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Kentler; hizla artan niifus ve gelisme baskilarindan dogan yeni alan kullanma arzusu vb.
sebeplerden kaynaklanan dolayli/dogrudan ve olumlu/olumsuz etkiler sonucunda
kirsal alanlari, dogal kaynaklari ve tarimsal/hayvansal iiretim alanlarini hizla tiiketerek
ilerleyen devasa bir organizmaya donlismektedirler. Kentleri farkli yonleriyle ve
planlama araglari vasitasiyla kontrol etme ¢abasi, bu karmasik ve dinamik yap1 yasamin
ve hareketliligin kendisini icinde barindirdigindan yetersiz kalmaktadir.

Diinya tilkelerinde oldugu gibi Tirkiye’de de kentsel hareketlilik, ara¢ odakl ve fiziksel
ulasim altyapisina dayali hareketlilik olarak algilanmaktadir. Bu sebeple planlama
araclar1 artan ara¢ hareketliliginin getirdigi dolayli/dogrudan tiim sorunlara siirekli
¢O6zlim arayisi icerisindedir. Bu ¢6ziim arayislar1 Avrupa kitasinda 6zellikle 2000’1
yillarda etkisini gostermeye baslamistir. 2000°li yillarda Avrupa Birligi (AB)
kentlerinde yasam kalitesini arttirmak icin siirdiirtilebilir, entegre, esnek, akilli ve yeni
bir planlama yaklasimi benimsenmistir. Bu donemde AB {ilkelerinin kentleri de
Turkiye’deki kentler gibi kentsel ulasim problemleriyle yiiz yiize gelmis ve bu
problemleri Tiirkiye’deki gibi ulasim ana planlan ile ¢ézemedikleri icin, Avrupa
Komisyonu (AK) 2009 yilinda kentsel hareketlilik aksiyon plani ile siirdiirtlebilir
kentsel hareketlilik planlarini bu sorunlarin ¢éziimiine bir alternatif olarak sunmustur.

Bu tez calismasinda kentsel ulasim politikalar1 kapsaminda, siirdiiriilebilir kentsel
hareketliligin degerlendirilmesi ele alinmaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlamasi, hareketlilikle ilgili kavramlarin Tiirkee literatiirdeki karsiliklari ile birlikte
irdelenmekte ayrica stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin degerlendirilmesi,
yurtici ve yurtdisi 6rnekleriyle karsilastirmali olarak incelenmektedir.

Kentsel ulasim politikalar1 kapsaminda diinya kentlerinde, 6zellikle Avrupa kitasi
kentlerinde, son ¢ceyrek asirda, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin arastirilip,
etkin bir degerlendirme siireci ile birlikte, kentsel ulasim problemleri
cozimlemelerinde kullanildigi gozlenmektedir. Tiirkiye’de ise kentsel ulasim
calismalarinin modern anlayisin aksine geleneksel ulasim planlama araglari ile devam
ettigi anlasilmaktadir.

Bu nedenle g¢ikarilan teorik sonug¢ strdiiriilebilir kentsel ulasim planlarinin giincel
ulasim politikalarinda en etkili ulasim planlama araglarindan biri oldugu ve tiim
kentlerin kendi 6zgiin siirdiiriilebilir hareketlilik planlama ¢alismalarini hazirlk, plan,
uygulama ve izleme siirecleriyle ele alip, ulasim temelli sorunlarini ¢ézerek, kentsel
yasam kalitesini bu yolla artirmasi gerektigidir.
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EVALUATION OF SUSTAINABLE URBAN MOBILITY IN CONTEXT OF URBAN
TRANSPORTATION POLICIES
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Cities; the desire to use new space arising from the rapidly increasing population and
development pressures. As a result of the indirect/direct and positive/negative effects
arising from the causes, they are transforming into a gigantic organism that progresses
rapidly by consuming the rural areas, natural resources and agricultural/livestock
production areas. The struggle to control cities through different aspects and through
the means of planning, this complex and dynamic structure is inadequate as it involves
itself in life and mobility.

In Turkey, urban mobility is perceived as vehicle-focused and based on physical
transportation infrastructure like the other countries. For this reason, planning tools
are constantly seeking solutions to all indirect/direct problems caused by increased
vehicle mobility. The search for this solution has begun to affect Europe, especially in
the 2000s. In 2000, a sustainable, integrated, flexible, intelligent and new planning
approach was adopted to increase the quality of life in European Union (EU) cities. In
this period, the cities of EU countries were faced with urban transportation problems
such as cities in Turkey and the European Commission (EC) presented sustainable
urban mobility plans as an alternative to the solution of these problems with the urban
mobility Action Plan in 2009, as they could not solve these problems with the
transportation master plans.

In this thesis study, evaluation of sustainable urban mobility is covered in context of
urban transportation policies. Sustainable urban mobility planning is examined in
terms of mobility related concepts in Turkish literature and evaulation of sustainable
urban mobility plans is examined in comparison with domestic and foreign examples.

As a part of urban transportation policies, it is observed that sustainable urban mobility
plans have been investigated in world cities, especially in European continent cities, in
the last quarter of the century, and are used in the analysis of urban transportation
problems in science through an effective evaluation process. In Turkey, it is understood
that urban transportation works continue with traditional transportation planning
tools, contrary to modern understanding.

Therefore, the theoretical result conculude is that sustainable urban transportation
plans are one of the most effective means of transportation planning in Contemporary
transportation policies and that all cities should address their original sustainable
mobility planning activities through their preparation, plan, implementation and
monitoring processes and improve the quality of urban life by solving their
transportation problems in this way.



Keywords: Sustainability, Urban Transportation, Mobility, Urban Planning, Sustainable
Mobility

2018, 124 pages

vi



TESEKKUR

Bu arastirma icin beni yonlendiren, karsilastigim zorluklar1 bilgi ve tecriibesi ile
asmamda yardimci olan, maddi manevi hicbir destegi esirgemeyen degerli danisman
hocam Prof. Dr. Erkan POLAT’a sonsuz sevgi, saygi ve tesekkiirlerimi sunarim.
Calismamin her asamasinda yardimc olan degerli hocalarim Dr. Ogr. Uyesi Pervin
SENOL’'a, Do¢. Dr. Asim Mustafa AYTEN’e ve Ogr. Gorevlisi Mehmet Alim
COPUROGLU’na ¢aba ve katkilarindan dolay1 sonsuz tesekkiir ederim.

Tezimin her asamasinda beni yalniz birakmayan aileme ve 6zellikle kardesim Haktan

Eser KORKMAZYUREK’e, meslektaslarima, degerli arkadaslarim Siimeyye KAHRAMAN,
Veli Can COMERT, Naz TURUDU ve Yesim SIRT’a sonsuz sevgi ve saygilarimi sunarim.

Burak KORKMAZYUREK
ISPARTA, 2018

vii



SEKILLER DIiZiNi

Sekil 2.1.
Sekil 2.2.
Sekil 2.3.
Sekil 2.4.
Sekil 3.1.
Sekil 3.2.
Sekil 3.3.
Sekil 3.4.

Sayfa
Mobilite & motilite kavramlari arasindaki iligKi ......coonereenneneecreeneeneennenn. 15
Mobilite & motilite kavramsal KOKen $€mast......ccoomeereeneeereenneeseenseeseesseeneenns 16
Motilite etkisi ile mobilite 0lma dUrumul......cooccnreeeseereeneeenneeseeeseeeseeeserseenees 17
Mobilite & motilite etkisi ile ara¢ ve yaya odakl kentsel ulagim............... 18
Siirdiiriilebilir ulasim, kentsel gelisme ve hareketlilik arasindaki iliski. 33
Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari temel 6zellikleri..........ccoue...... 53
Arazi kullanimi — ulagim etKileSimi ... 76
Ulasim, arazi kullanim ve kentsel SiStem ........coermeneenreeneeneennessersessesssesseeans 76

viii



CIZELGELER DIZiNi

Sayfa

Cizelge 2.1. Ulasimin stirdiiriilebilirlige etKileri ... 26
Cizelge 3.1. Siirdiirtlebilir hareketlilik planlarinin amaglar......eonenseenenens 35
Cizelge 3.2. Siirdiiriilebilir hareketlilik planlari ile geleneksel ulasim planlarinin

KIYASIANIMASLtuceiicseresssesssssssssss s sssss s s sssssssssssssssasssssssnes 36
Cizelge 3.3. Siirdiirtlebilir bir ulagim sisteminin UNSUTIATT.....coocrenreereenreeneereessesseenees 41
Cizelge 3.4. Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari kalite gostergeleri.............. 43
Cizelge 3.5. Siirdiiriilebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (1)...... 54
Cizelge 3.6. Siirdiirtlebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (2)...... 55
Cizelge 3.7. Ozel arag kullanimina dayali ulasim sisteminde yasanan sorunlar ..... 66
Cizelge 4.1. PMU’larda ele alinan hedefler ve etKileri .......coeneenmeeneesneeeseeenseessennnens 84
Cizelge 4.2. Ulkelere gore siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 6zgiin

L1 =) g (5 PP 106

ix



SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi

AB
AK
BANOBRAS

BM
BRT
CMP
CST
DPR
EACI
EC
ECMT

ELTIS
EMTA

EST

EU
FHWA
FONADIN
ITS

NUTP

OECD

PDU
PIMUS
PMU
PROTRAM
PTTU
PUM

PUT

SUTP

SUMP

TDK
TDM
TERI
TMMOB
TMP
TRB
TROMP
UMP
VEP
WBCSD

WRI

: Avrupa Birligi
: Avrupa Komisyonu
: Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos (Meksika Kalkinma

Bankasi)

: Birlesmis Milletler

: Bus Rapid Transit (Hizli Otobiis Gegis Sistemi)

: Compherensive Mobility Plan (Kapsamli Hareketlilik Plani)

: Centre for Sustainable Transportation (Siirdiiriilebilir Ulasim Merkezi)
: Detailed Project Report (Ayrintili Proje Raporu)

: Rekabet Edebilirlik ve Inovasyon Yiiriitme Ajansi

: European Commission (Avrupa Komisyonu)

: European Conference of Ministers of Transport (Avrupa Ulastirma

Bakanlari Konferansi)

: Avrupa Kentsel Hareketlilik Gozlemevi
: European Metropolitan Transport Authorities (Avrupa Biiytliksehir

Ulastirma Kurumlari)

: Enviromental Sustainable Transportation (Siirdiriilebilir Cevresel

Ulasim)

: European Union (Avrupa Birligi)

: The Federal Highway Administration (Federal Otoyol Yonetimi)

: Fondo Nacional de Infraestructura (Meksika Ulusal Altyap1 Fonu)
: Intelligent Transportation System (Akilli Ulagim Sistemleri)

: National Urban Transportation Policy (Ulusal Kentsel Ulasim

Politikasi)

: Organization for Economic Cooperation and Development (Ekonomik

Is Birligi ve Kalkinma Orgiitii)

: Plan De Deplacements Urbains (Kentsel Seyahat Plani)

: Plan Entegral De Movilidad Urbano (Kentsel Hareketlilik Plani)

: Planos De Mobilidade Urbana (Kentsel Hareketlilik Planlar1)

: Federal Toplu Transit Destek Programi

: Kentsel Ulasim Dontlisiim Projesi

: Piano Urbano Della Mobilita (Kentsel Hareketlilik Plani)

: Piano Urbano Del Trafico (Kentsel Trafik Plani)

: Sustainable Urban Transportation Planning (Siirdiriilebilir Kentsel

Ulasim Planlamast)

: Sustainable Urban Mobility Plan (Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik

Plani)

: Tlirk Dil Kurumu

: Transportation Demand Management (Ulastirma [htiyac1 Yénetimi)

: The Energy and Resources Institute (Enerji ve Kaynak Enstitiisii)

: Tlirkiye Miihendis ve Mimar Odalar Birligi

: Transportation Master Plan (Ulasim Master Plani)

: Transportation Research Board (Ulastirma Arastirma Kurulu)

: Trafik ve Hareketlilik Plani

: Urban Mobility Plan (Kentsel Hareketlilik Plani)

: Verkehrsentwicklungsplane (Ulasim Gelistirme Planlar)

: World Business Council for Sustainable Development (Siirdiiriilebilir

Kalkinma i¢in Diinya Is Konseyi)

: World Resources Institute (Diinya Kaynaklar Enstitiisii)



1. GIRIiS

Kentler; hizla artan niifus ve gelisme baskilarindan dogan yeni alan kullanma
gereksinimi vb. sebeplerden kaynaklanan dolayli/dogrudan, olumlu/olumsuz etkiler
sonucunda kirsal alanlar1 ve dogal kaynaklari hizla tiiketerek ilerleyen devasa bir
organizmaya doniismektedir. Kentleri farkli yonleriyle ve planlama araclari vasitasiyla
kontrol etme ¢abasi, bu karmasik ve dinamik yapi yasamin ve hareketliligin kendisini
icinde barindirdigindan yetersiz kalmaktadir. Kentin bu dinamik ve karmasik oriintiisii,
hareketlilik olarak ifade edilen tiim cografi yer degistirmeleri, bu eylemi ger¢eklestirme
istegi bulunan hareketlileri ve harekete ge¢mek icin gerek duyulan tiim nesneleri
icerisinde barindirmaktadir. Kent yasaminda hareketliligi olusturan unsurlar iki ana
baslikta ifade edilecek olursa, ilki yayalarin hareketliligi, ikincisi ise ¢esitli amaglarla

kullanilan arag¢larin hareketliligidir.

Diinya ilkelerinde oldugu gibi Tirkiye’de de kentsel hareketlilik ara¢ odakl
hareketlilik olarak algilanmaktadir. Bu sebeple planlama ¢alismalariyla, artan arag
hareketliliginin getirdigi dolayli/dogrudan tiim sorunlara siirekli ¢c6ziim aranmaktadir.
Bu arayis genellikle, ulasim altyapisinin artirilmasi, yol aginin genisletilmesi ve ihtiyac
duyulan kentsel islevsel alan kullanimlarinin, ara¢ odakli diizenlemeler sebebiyle ikinci
planda kalmasiyla sonuclanmaktadir. Ayrica iilke politikalarinin petrol kullanimi ve
enerji tiketimi Ulzerine kuruldugu modern kentlerde ara¢ odakli diizenlemelerin
yapilmasi normal goriilmektedir. Kent; bu diizenlemelerin olumsuzluguna “Kentleri
arac ve ulasim odakl planlarsaniz, ara¢ ve ulasim elde edersiniz. Insanlari ve mekanlar
planliyorsaniz, insanlari ve mekanlari edinirsiniz.” s6zi ile dikkat ¢cekmekte, insan ve

mekan odakl planlamaya vurgu yapmaktadir.

Tiim bu ulasim kaynakli sorunlar diinya tiilkelerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de artan
6zel ara¢ kullanimin getirdigi yansimalardir. Tasima kapasitesinin iizerine g¢ikan
bireysel ara¢ sahipliligi nedeniyle, kentsel yaya ve arac¢ hareketliligi; zamanla
yavaslamakta bir siire sonra ise tikaniklikla ve yetersizlikle karsilasmaktadir.
Tiirkiye'de ozellikle yerel yonetimler tarafindan yapilan kent planlama g¢alismalari,
ulasimda yasanan problemlere ¢6ziim Onerileri getirse de; artan niifus ve bireysel arag
sahipliligi, toplu tasim aginin yetersizligi, park etme problemleri, siirdiirtilebilir
alternatif modlarin ve entegre akilli ulasim sistemlerinin kullaniminin saglanamamasi,
teknolojik ve siirdiirtlebilir ulasim esaslarinin benimsenememesi, ulasim plani olarak

yapilan ¢alismalarin aslinda imar planlarinda yeni yollar iiretmekten farksiz olmasi vb.



nedenlerden kaynakli wulasim problemleri ¢o6ziilememekte ve yapilan yanlis

uygulamalar bu sorunlari geri dontisii olmayacak sekilde artirmaktadir.

Ulasim; kentlerin hareketlilik sistemidir ve ekonomi, sanayi, ticaret, turizm, tarim gibi
temel sektorler ve bu sektorlere bagli unsurlarin altyap: ihtiyacidir. Ozellikle kentsel
alanlarda ekonomik biiyiime ve istihdam i¢in verimli ulasim hayati énem tasimaktadir
(Kopczyrsla, 2009). Bu sebeple ulasimin temelini olusturan hareketlilik; kentler, kent
sakinleri ve gelecek nesillerin teminati konumundaki siirdiiriilebilirlik ilkeleri ile
birlikte giincel ulasim ¢éziimlemelerinde ele alinmalidir. Ozellikle modern anlamda
ulasim ve altyapi ¢oziimlemeleri siirdiiriilebilir hareketliligi esas kabul eden anlayisla

olusturulmalidir.

Kentsel alanlarda stirdiiriilebilir hareketlilik, yerel ve ulusal ekonominin sorunsuz bir
sekilde islemesi icin 6n kosuldur. Kentsel alanlar, ulasimin silirdiirilebilir hale
getirilmesinde belirli zorluklarla karsi karsiyadir. Trafik tikaniklhigi, kazalar!, zaman
kayiplari, havaz ve giirtilti kirliligi gibi zorluklar, ulasimin siirdiriilebilir hale

getirilmesinde baslica zorluklardir (Tyrinopoulos, 2012).

Bu zorluklar kapsaminda, modernlesmenin ve modern kentin ihtiyac¢larinin dogurdugu
zaman ve hiz algisinin etkisinden de s6z etmek gerekmektedir. Kentler zaman
kavraminin en hizh tiiketildigi yapilar1 temsil etmekte ve ayni giin icerisinde birgok
kullanimi ya da ihtiyaci bir arada bulma imkéni vermektedir. Bu nedenle stirekli olarak
bir olaya, bir ise yetisme durumunda kalinan kentlerde, hizlanmak, hizla ulasmak istegi
olusurken, bir yandan da artan cesitli ulasim problemlerin getirdigi olumsuzluklar
sebebi ile 6zel ara¢ kullanimini azaltip, trafigi cesitli ara¢ ve yontemlerle yavaslatmak
icin caba sarf edilmektedir. Bu celiskiden hareketle ¢ikarilabilecek en optimum seg¢im;
kent sakinlerine hem arag sahipliligini azaltmay1 vadeden, hem kisa mesafede en hizl
ulasim1 saglayan, boylelikle en verimli arazi kullanimini bi¢imlendiren, bireyleri
6nemseyen ve onlarin hareketine dncelik taniyan secim olmaktadir. Bu hassasiyetle

ozellikle Avrupa ve Amerika kitasi kentlerinde yeni bir ¢6ziim arayisina gidilmektedir.

! Kentlerde meydana gelen trafik kazalarinin sayisi her yil artmaktadir: {i¢ 6liimciil kazadan biri kentlerde
yasanmakta ve bu durumdan en ¢ok zarari en savunmasiz olan yayalar ve bisikletliler gérmektedir
(Tyrinopoulos, 2012).

2 Kentsel trafik, CO2 emisyonlarinin %40'1n1 ve karayolu tasimacihgindan kaynaklanan diger kirleticilerin
%70'ini olusturmaktadir (Tyrinopoulos, 2012). Ayrica kentsel ulasimin, ulasimdan kaynaklanan CO2
emisyonlar1 icindeki pay1 %23'tlir (Maes, 2016).



Geleneksel ulasim planlari 3 yerine Siirdiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlari
(Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)) gelistirilerek kentsel ulasim problemlerine

¢6zlim aranmaya calisiimaktadir.

Bu ¢6zliim arayislar1 Avrupa kitasinda ozellikle 2000°li yillarda baslamistir. 2000°li
yillarda Avrupa Birligi (AB) kentlerinde yasam kalitesini arttirmak icin siirdiiriilebilir
ve entegre planlama yaklasimi benimsenmistir. Bu yillarda AB iilkelerinin kentleri de
Turkiye’deki kentler gibi ulasim problemleriyle yiiz ylize gelmis ve bu problemleri
Tiirkiye'deki gibi Ulasim Ana Planlari ile ¢6zemedikleri i¢in, Avrupa Komisyonu (AK)
2009 yilinda kentsel hareketlilik aksiyon plani ile siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlarini bu sorunlarin ¢6zlimiine bir alternatif olarak sunmustur. 2010’da AB Konseyi
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 gelistirilmesi yoniindeki destegini
aciklamistir. Rekabet Edebilirlik ve Inovasyon Yiiriitme Ajansi (EACI) ve Avrupa
Komisyonu'nun 2010-2013 yillan arasindaki ortak calismalarinin ciktisi olarak Ocak
2014’de “Siirdtriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu”
gelistirilmistir. Bu kilavuz yerel yonetimler ve kentsel ulasim ve hareketlilik
konularinda calisanlarin uygulama siireclerini kolaylastirmak icin hazirlanmistir. Bu
planlarin uygulanmasi AK tarafindan zorunlu kilinmamakla birlikte pek ¢ok AB
kentinde bu planlar ulasim ana planlarinin yerini almistir. AK bu planlara fon destegi

sunarak yayginlastirmay1 hedeflemektedir (Yerli, 2015).

Geleneksel ulasim planlar yerine gelistirilen siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari
insana odaklanarak katilim, entegrasyon ve degerlendirme siireclerini ele almaktadir.
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 kentlerin zaman icerisinde gecirdigi
degisimler dogrultusunda siirekli degisen esnek planlardir, bu sebeple gelistirilmesi ve
uygulanmas1 da kentlerin mevcut planlariyla uyumlu sekilde yapilmaktadir (Yerlj,

2015).

Diinya kentlerinde oldugu gibi Tirkiye kentlerinde de, hizli niifus artis1 sonucu
kentlerin asir1 biiyltimesi, dolayisiyla ulasilmasi gereken mesafenin artmasi 6zel arag
kullanimin1 artirmaktadir. Bu gelismelerin {izerine alternatif siirdiiriilebilir ulasim
modlarini kente entegre edecek ve ulasimda toplu tasim kullanim payini artiracak plan

coziimlerinin gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir. Ulkemizde ulasim problemlerine

3 Dlinyada bunlar; kapsaml kentsel ulasim planlari, ulasim master planlari, kentsel trafik planlari, rayh
sistem planlari, toplu tasim planlari vb., Tiirkiye’de bunlar: ulasim master planlari, ulasim eylem planlari,
acil eylem planlari, rayl sistem planlari, otopark planlari, ulagim iyilestirme etiidleri vb. (Ozalp ve Ocalir,
2008).



¢O6zlim arayisi gilincel ¢alismalarin gerisinde halihazirda geleneksel ulasim planlama

esaslarina gore stirdiirilmektedir.

Turkiye'nin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 ile tanismasi, “WRI (World
Resources Institute/Diinya Kaynaklar1 Enstitlisii) Tirkiye Siirdiirilebilir Sehirler”
kapsaminda 2015 yili kasim ayinda gergeklestirilen “Siirdiriilebilir Kentsel Hareketlilik
Planlar1 Kapasite Gelistirme ve Tiirkiye’'nin Siirdiriilebilir Kentsel Ulasimdaki Mevcut
Durumu”nu incelemek i¢in diizenlenen c¢alistayda olmustur. Calistaya Tiirkiye
biiyliksehir belediyelerinden 16 temsilci katilmistir. Tirkiye’'de siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar1 yeni bir planlama yaklasimi olarak ilk kez Eskisehir kenti icin
gelistirilmeye baslanmistir (Yerli, 2016). izmir'de ise yerel yonetim tarafindan, “Avrupa
Kentsel Sart1” kapsaminda “Ulasimda Déniisim Programi” adi altinda “Avrupa Kentsel
Sarti”nin  doért ilkesine odaklanan * sirdiriilebilir hareketlilik calismalar:
yuriitiilmektedir (Acar, 2004). Ancak tamamlanmis bir siirdiriilebilir kentsel
hareketlilik plan1 uygulamasi Tiirkiye’de heniiz mevcut degildir. Yine de pek cok kentte
ulasim ana planlarina stirdiiriilebilir ulasim ¢6ziimleri dahil edilmis ve son yillarda
ozellikle motorsuz ulasim modlan iizerindeki (bisiklet, yaya vb.) calismalar hiz

kazanmistir (Yerli, 2016).

1.1. Tezin Amaci

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik plan1 gelistirme calismalar1 Tiirkiye’de bazi
uygulamalarla baslatilmaya c¢alisiliyorsa da, bu yeni planlama anlayisi yeterince
aragtirllmamustir. Ozellikle yabanci kaynaklarin Tiirkge literatiire kazandirilmasi ve bu
planlama anlayisinin Tiirkiye’deki planlama calismasi siirecleri icerisinde yer almasina
gerek olup olmadigl, yer alacaksa nasil entegre olmasi gerektigi irdelenmelidir. Bu
baglamda siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlarin1 Tiirkiye 6zelinde irdeleyen

0zgiin bir ¢alisma heniiz yoktur.

Calismanin amaci;

o Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme c¢alismalarinin Tiirkge

literatire kazandirilmasi,

4 Bunlar: 6zel araglarla seyahat hacminin azaltilmasi, hareketliligin, yasanabilir bir kent olusturacak sekilde
diizenlenmesi ve alternatif ulasim modlarina olanak taninmasi, sokagin sosyal bir mekan olarak
diizenlenmesi, siirekli bir egitim ve 6gretim ¢abasi gdsterilmesi.
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o Tiirkiye disindaki kent kosullarina gore gelistirilen bu planlama anlayisinin

irdelenmesi ve arastirilmasi,

e ilerideki asamalarda olusturulmasi hedeflenen “Siirdiiriilebilir ~Kentsel

Hareketlilik Plani Tiirkiye Uygulama Kilavuzu”na temel veri saglanmasidir.

1.2. Tezin Kapsami

Calismanin kapsamini; amaci dogrultusunda;

o Tiirkiye disindaki kent kosullarina gore gelistirilen siirdiiriilebilir kentsel

hareketlilik plan modelinin anlasilmasi ve geleneksel ulasim planindan farklari,

e Yurt dis1 ve yurt ici uygulama o6rnekleri ile plan siirecini incelenmesi,

e Kentsel ulasim problemlerine, 6zgiin hareketlilik planlamasi araglariyla getirilen

¢0zim oOnerilerinin irdelenmesi olusturmaktadir.

Tez calismasi bes boliimden olusacak sekilde kurgulanmaktadur. ilk béliimde, ¢calismaya
giris ile birlikte calismanin amaci, kapsami, c¢alismanin ana problemi, veri toplama
teknikleri, katkilar1 ve literatiir 6zeti agiklanmakta, ikinci bolimde, c¢alismaya ait
kavramsal cergeve, ii¢clincli boliimde, siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 ve
uygulanma siireci, dérdiincii boéliimde yurtici ve yurtdisi 6rnek uygulamalari, son

boliimde ise sonu¢ degerlendirilmesi yer almaktadir.

1.3. Tezin Ana Problemi

Calismay1 yonlendiren temel problem, ulasim planlamasinda esnek, akilli ve yeni bir
yaklasim olan ve aymi zamanda Tiirkiye disindaki kent kosullarina gore gelistirilen
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin arastirilmasi, irdelenmesi ve Turkiye’'de
gelistirilmesi hedeflenen 6zgiin hareketlilik planlarinin rehber literatiiriiniin

olusturulmaya baslanmasidir.



1.4. Tezin Veri Toplama Teknikleri

Tez kapsaminda literatiir arastirmasi, kitiiphane arsivleri, internet iizerinden
yayimlanan e-arsivler ve strdiiriilebilir kentsel hareketlilik konusunda c¢alisma yiiriiten
onemli yerli/yabanci kurum ve kuruluslar ile birlikte nitelikli temel kaynaklarin
irdelenmesi yontemi ile yapilmistir. Literatiir taramasi, siirdiriilebilirlik, kentsel
ulasim, hareketlilik, kentsel planlama ve siirdiriilebilir hareketlilik temel anahtar
kelimeleri (sustainability, urban transportation, mobility, urban planning, sustainable
mobility) ile yabanci kaynaklar iizerinden yiriitiilmiistiir. Konu kapsaminda Tiirkc¢e
literatiir yetersizligi ve strdiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 uygulamasinin
temelinin Avrupa’da yapilan arastirma ve uygulamalara dayanmasi sebebiyle calismada
yabanci literatliriin incelenmesine ve konu kapsaminda Tiirkge literatiir

olusturulmasina 6nem verilmistir.

1.5. Tezin Katkilar

Calismanin yontemi, aciklanan amag, kapsam ve arastirma ana problemi ile birlikte;

o Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik paradigmasinin tanimlanmasi ile ortaya ¢ikan

kavramlarin Ttrkge literatiirdeki karsiliklarinin agiklanmasi,

e Hareketlilik, stirdiiriilebilirlik, kentsel hareketlilik ve kendiliginden hareket
kavramlar1 c¢ercevesinde, siirduriilebilir kentsel hareketlilik paradigmasinin

kentsel ulasim planlamasiyla iliskisinin anlasilmasi,

o Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik paradigmasinin, kentsel ulasim planlarina
gecis siireci, boyutlarn ve siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin detaylh

olarak ele alinip incelenmesi,

o Tiirkiye’de olusturulmasi hedeflenen siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik
planlarina temel veri saglanmasi acgisindan yurt i¢i ve yurt dis1 uygulama
ornekleri hakkinda detayl bilgi verilmesi ve stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlarinin kentsel wulasim problemlerine getirdigi ¢6zim Onerilerinin
anlasilmasini, literatliir arastirmasi yoluyla agiklamak, ¢ikarimlar yapmak ve

degerlendirmektir.



1.6. Literatiir Ozeti

Tez kapsaminda arastirilan siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlarinin temelini
olusturan ilk literatiir, hareketlilik teriminin 1920'lerde, 20. yilizyilda Amerikan
sosyolojisinde kent ¢alismalar1 alaninda hakim yaklasim olarak ortaya ¢ikan Chicago
Okulu'nun calismalar: ile sosyal bilimler alaninda olusmaya baslamistir. Ancak 19.
yuzyllin ikinci yarisinda baslayan ve gilinlimiizde endiistri 5.0 seviyesine ulasan
sanayilesme ve hizli niifus artisi sonucu kentlerin asir1 ve kontrolsiiz biiyiimesi, (6zellik
erken sanayilesen Avrupa kentleri), dogal tahribatin artmasina, yasam kalitesinin
azalmasina, tarimsal ve hayvansal {iretim alanlarinin zarar gérmesine neden olmustur.
Erken sanayilesen Avrupa kentleri bu olumsuz etkileri kentlerin asir1 biiylimesiyle
birlikte en fazla 2000’li yillarda hissetmistir. Ancak siirec 2000°li y1llara gelmeden 6nce
yapilan arastirma ve ¢alismalarla 6n goriilmiis, bilimsel verilerle, ortaya koyulan bu
olumsuz tablonun giderilmesi, kalici ¢6ziim o6nerilerinin getirilmesi ve bunlarin
uygulamalara dahil edilmesi icin ilk adim 1987 yilinda yayimlanan Brundlant Raporu
ile atilmistir. Ardindan Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu
(United Nations World Commission on Environment and Development) tarafindan
(1987) yayimlanan “Report of the World Commission on Environment and
Development: Our Common Future” adli rapor, kiiresel degisimler, sturdiiriilebilir
kalkinma, niifus ve insan kaynaklari, gida giivenligi, tiirler ve ekosistemler, endtistri ve
kentsel degisimler konulari incelenmis, artan niifusun ve asir1 kentlesmenin dogal
kaynaklar tahrip edip, gida giivenligini ve ekosistemde yasayan canlilarin varligini
tehdit ettigi ortaya koyulmustur. Takip eden siirecte, Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma
Orgiitii (Organization for Economic Cooperation and Development (OECD)) tarafindan
(1998) yayimlanan “Environmentally Sustainable Transport (EST): Futures, Strategies,
and Best Practices” adli ¢alismada, stirdiiriilebilir kalkinma konusu ele alinmis ve ilk
kez detayli olarak siirdiirtlebilir ulasim yaklasimi ve ¢evresel siirdiirtilebilir ulasimin

ekonomik ve toplumsal sonuglari tizerinde durulmustur.

2000’li ynllara gelindiginde ise, siirdiiriilebilirlik konusunu ele alan ¢alismalar artmis ve
Siirdiiriilebilir Kalkinma icin Diinya Is Konseyi Calisma Grubu (Working Group of the
World Business Council for Sustainable Development) tarafindan (2001) yayimlanan
“World Mobility at the End of the Twentieth Century and its Sustainability Report” adli
raporda, ilk kez hareketlilik ve siirdiiriilebilirlik birlikte degerlendirilmistir. Calismada,
sturdiiriilebilirlik cesitlilikleri, hareketlilik ve 6nemi, hareketlilik ve siirdiiriilebilirlik,

ulasim teknolojileri ve ulasimda enerji konular1 irdelenmistir. Ayn1 dénemde yapilan ve



Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (Organisation for Economic Cooperation and
Development (OECD)) tarafindan (2002) yayimlanan “Global Long Term Projections for
Motor Vehicle Emissions (MOVE II) Project” adli ¢alismada ise, artan motorlu arag
emisyonlarin olumsuz etkileri ele alinmis, siirdiirtlebilir hareketlilik tartismalarina

iklim etkileri boyutundan bir bakis agis1 getirilmistir.

Martin-Duque ].F. ve digerlerinin (2002) yayimladigi “Examples of Landscape
Indicators for Assessing Environmental Conditions and Problems in Urban and
Suburban Areas” adli calisma ile siirdtiriilebilir hareketliligin saglanmasi i¢in kentlesme
hedefleri dogrultusunda 6zellikle arazi kullanim planlamasi hususu ele alinmis, Papon
F’nin (2003) yayimladig1 “Perspective De La Mobilité Urbaine” adli calismada ise
hareketlilik, hareketlilik yonetimi ve kentsel hareketlilik perspektifi konulari ile birlikte
stirdiiriilebilir hareketlilik yonetimi tartisilmistir. Ardindan Avrupa Ulastirma Bakanlari
Konferansi (European Conference of Ministers of Transportation (ECMT)), tarafindan
(2004) yayimlanan “Assessment and Decision Making for Sustainable Transport” adl
calismada, siirdiiriilebilir ulastirma politikalari, ulasim projelerinin degerlendirilmesi
ile ilgili deneyimler, ulasim planlamasinda karar verme, entegre ulasim ve cevre
politikasi konulari irdelenmis, siirdiiriilebilir hareketlilik konusunda ulasim politikalar1
tartisiimistir.

Litman T. ve Burwell D.’nin (2006) yayimladig1 “Issues in Sustainable Transportation”
adli calismada, stirdiiriilebilirligin tanimi, ulasimin strdiirilebilirlik tizerindeki etkisi,
stirdiiriilebilir ~ ulasim  gostergeleri,  siirdiriilebilir  ulasim  uygulamalary,
surdiiriilebilirligin ve siirdiiriilebilir ulasimin elestirisi, stirdiiriilebilir ulasim ¢6ztimleri
ve sirdiriilebilir ulasim vizyonu konular1 ele alinmistir. Ayn1 donemde Flamm M. ve
Kaufmann V. nin (2006) yayimladigi “Operationalising the Concept of Motility: A
Qualitative Study” adli makale ile motilite kavrami operasyonel hale getirilmeye
calisilmis ve ulasimin sirdiiriilebilirlik iizerindeki etkisi hususunda ihmal edilen
siirdiiriilebilir hareketliligin sosyolojik boyutu ilk kez tartisiimistir. Calismada kegifsel
niteliksel arastirma ydntemiyle, bireyin gilinliik hayatin organizasyonu perspektifinde
bir cografi alan icinde mobil olma potansiyelini belirleyen faktorler aciklanmis,
hareketliligin aslinda, modern sosyolojinin g6z ardi edemeyecegi toplumsal
farklilasmada bir etken olarak yer alan ekonomik, sosyal veya Kkiiltlirel sermayeye
benzer bir sermaye bicimi oldugunu goéstermek amacglanmistir. Yine ayni donemde

o«

Mattsson C.’nin (2006) yayimladigi “Sustainable Urban Mobility Plans a Comparasion of



the Implementation in Spain and Sweden” adli calisma ile birlikte siirdiiriilebilir kentsel

hareketlilik planlar1 baska iilke ve kentlerle karsilasmali olarak ele alinmistir.

2011 yilina gelindiginde Avrupa Komisyonu (European Commission (EC)) tarafindan
yayimlanan “White Paper on Transport” adli calismada, rekabetci ve stirdiiriilebilir
ulastirma sistemi, hareketliligin arttirilmasi, multimodal kentler arasi seyahat ve
ulasim icin verimli cekirdek agi, temiz kentsel ulasim, rekabetci ve kaynak acisindan
verimli bir ulasim sistemi konular1 irdelenmis, siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik ve
stirdiiriilebilir ulasim konusunda kapsamli bir uygulama kilavuzu olusturulmustur. Bu
kilavuz hareketlilik temelli uygulamalar1 6ne c¢ikarmis, hareketlilik/siirdtriilebilirlik
iliskisinin ulasim planlarinda ve uygulamalarinda onceliklendirilmesini 6nermis ve
hareket temelli siirdiriilebilir plan ve uygulama yontemleri gelistirilmesi bakimindan
althk gorevi goérmiistiir. Ayni donemde Morchain D. ve Fedrizzi S.’nin (2011)
yayimladig “Strategising Sustainable Urban Mobility in EU Neighbour Countries” adli
calismada, AB siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 stratejileri, politikalari, AB'de
ulastirma sektoriiniin mevcut durumu ve yoni, siirdiiriilebilir kentsel hareketliligi
etkileyecek alanlar ve faaliyetler, siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik planinin

yapilmasi, uygulanmasi ve kentsel alanlarda hareketlilik ilgili AB mevzuati konulari ele

alinmistir.

2013/2014 donemine gelindiginde ise stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik konusunda
kilavuz niteliginde ii¢ 6nemli calisma yayimlanmistir. Ilki, King R.’nin yayimladig
“Developing an Urban Mobility Plan” adli ¢galismadir. Calismada, siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar “bir kentsel alanda uzun vadeli bir hareketlilik vizyonu tanimlayan
ve hedeflerine ulasmak icin stratejileri 6zetleyen, insan merkezli bir kentsel gelisim yol
haritas1” olarak tanimlamakta, geleneksel ulasim planlarinin proje odakli oldugu ve
ulasimin sektorler iizerindeki etkilerini goz ardi ettigi, son kullanicinin faydalarini ve
bireysel c¢ikarlar1 dikkate almadigi, paydaslarin yeterince katihm saglamadigi, veri
toplama, analiz edip degerlendirme ve kurumlar arasi koordinasyonlarda yetersiz
kaldig1 sorunlarini temel alarak siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin olasi
katkilarini irdelemekte, uzun vadeli ulasim ¢oziimleri olusturmak icin biitlinctl, insan
merkezli, entegre, katilimci, tiim paydaslari ele alan bir strdiiriilebilir kentsel
hareketlilik plani yapilmasi sonucunu vurgulamaktadir. Ikincisi Wefering F. ve
digerlerinin (2013) yayimladigi “Guidelines Developing and Implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan” adli calismadir. Calismada, siirdiiriilebilir kentsel

hareketlilik plan1 “kentlerde ve ¢evrelerindeki insanlarin ve isletmelerin yasam kalitesi



artirmak icin hareketlilik ihtiyaclarini karsilamak iizere tasarlanmis stratejik bir
plandir” seklinde tanimlanmakta, siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlarinin, yasam
kalitesinin artirilmasi, ulasim maliyetlerinin azaltilmasi, cevresel ve kentsel sagligin
artirilmasi, hareketliligin ve erisilebilirligin iyilestirilmesi ve sinirli kaynaklarin verimli
kullanilmas1 konusundaki yararlari irdelenmektedir. Calismada stirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlari hazirlama stirecinin; plan i¢in potansiyellerin belirlenmesi, planin
kapsami ve gelistirme stireclerinin tanimi, hareketlilik siireclerinin analiz edilmesi ve
senaryolarinin gelistirilmesi, ortak bir vizyon gelistirilmesi ve kent sakinlerinin siirece
katilmasi, onceliklerin ve Oolciilebilir hedeflerin belirlenmesi, 6nlem paketlerinin
gelistirilmesi, finans kaynaklarinin belirlenmesi, izleme ve degerlendirme yapilmasi,
hareketlilik planlarina adaptasyonun saglanmasi ve siire¢ sonunda eksikliklere yonelik
gerekli cikarimlarin yapilmasi asamalarindan olustugu belirtilmektedir. Uciinciisii ise,
Bohler S. ve digerlerinin (2014) yayimladigi “Urban Mobility Plans National
Approaches and Local Practice Moving Towards Strategic, Sustainable and Inclusive
Urban Transport Planning” adli c¢alismadir. Calismada siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlarinin rolii “bir kentsel hareketlilik plani, giivenli, verimli ve
erisilebilir kentsel ulasim sistemlerine yonelik hedefleri ve Onlemleri iceren bir
planlama aracidir” seklinde tanimlanmakta ve siirdiriilebilir kentsel hareketlilik
planlarinda uluslararasi yaklasimlar, Avrupa Komisyonu girisimleri, ulasim genel

ilkeleri ve uygulama siireci ele alinmaktadir.

2015/2017 doneminde Schorpp U.C'nin (2015) yayimladigi “The New Mobilities
Paradigm” adli ¢alisma ile literatiirde hareketlilik paradigmasi konusu tartisiimaya
baslanmis, paradigma “hareketlilik doniisii olarak da adlandirilan yeni hareketlilik
paradigmasi, tiim 6lgeklerde insanlarin, seylerin ve fikirlerin hareketini, yani toplumsal
alan ve sosyal zamanin yani sira toplum tizerindeki etkilerini incelemek i¢in entegre bir
yaklasim” olarak aciklanmistir. Ayn1 déonemde May D. A’nin (2015) yayimladig
“Encouraging Good Practice in the Development of Sustainable Urban Mobility Plans”
adli ¢alisma ile stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 hazirlanmasindaki zorluklar
ve destekleyici unsurlar arastirilmis, Avrupa seviyesinde ve Belgika, Fransa, Almanya,
Italya, Polonya, iskandinavya, Ispanya ve Birlesik Krallik'ta ulusal diizeyde rehberlik
hazirliginin arka plani incelenmistir. Andrei C.A. ve Papuc E.I'nin (2016) yayimladig: “A
Sustainable Urban Mobility Plan Solution for a City of the Future?” adli ¢alisma ile
strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin kentlerin gelecegi iizerindeki etkisi ele
alinmis, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin uygulanmasi kentler icin bir

gereklilik midir? sorusu esas alinarak, onemli hizmetlere erisimin saglanmasi,
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giivenligin ve giivenilirligin artirilmasi, hava ve girilti kirliligin azaltilmas;,
verimliligin artiritlmasi, kentin ¢ekiciliginin ve kalitesinin artirilmasi i¢in bu planlarin
gelistirilmeleri ve uygulanmalarinin gerekligi oldugu sonucu vurgulanmistir. Rudolph
F. ve digerlerinin (2015) yayimladig1 “Decision-Making in Sustainable Urban Mobility
Planning: Common Practice and Future Directions” adli calismayla birlikte ise
strdiiriilebilir, ekonomik ulasim ve hareketlilik 6nlemlerinin seciminde kentlerin

karsilastig1 zorluklara dikkat ¢ekilmistir.

Siirdirilebilir kentsel hareketlilik planlar1 gelistirilmesi siirecinde Tiirkiye'de ise ilk
adimlar, 2004/2005 donemlerinde Avrupa Kentsel Sart1 1s18inda yerel yonetimlerin
yaptig1 uygulamalarla atilmistir. Acar H.I.'nin (2004) yayimladig1 “Avrupa Kentsel Sarti
Isiginda Ulasim ve Hareketlilikte Izmirde Uygulanan Biitiinciil Yaklasim” adh
calismada, Izmir Bilyiiksehir Belediyesi’'nin, “Avrupa Kentsel Sart1” kapsaminda
“Ulasimda Doniisim Programi” vasitasiyla “Avrupa Kentsel Sarti”min, “Ulasim ve
Hareketlilik” ile ilgili dort ilkesine odaklandig1 siire¢ ele alinmistir. Kaynak Z.nin
(2005) yayimladigt “Kentsel Alanlarda Ulasim Politikalar1 ve Ulasimda
Stirdirilebilirlik” adli ¢alismada ise siirdiiriilebilirlik, kentsel alanlarda ulasim ve
ulasim sorunlari, siirdiiriilebilirlik ilkesi kapsaminda, kentsel alanlarda ulasim
sorunlarina y6nelik yasal diizenlemeler ve kentsel alanlarda ulasimda siirdiiriilebilirlik
konular irdelenmistir. 2008/2009 doénemine gelindiginde ise Ozalp M. ve Ocalir
V.E/nin (2008) yayimladig1 “Tiirkiye’deki Kent i¢ci Ulasgim Planlamasi Caligmalarinin
Degerlendirilmesi” adli calismada Tiirk kentlerindeki kentsel ulasim ¢alisma ve planlari
incelenmis ve kapsamli bir sekilde kronolojik siralama igerisinde degerlendirilmistir.
Arastirmada, tanimsizlik ve diizensizligi asmak i¢in diizenleme onerilerinin makro
diizeyde bir tanimlamasi yapilmis ve Tiirkiye'deki kentsel ulasim planlamasindaki
sistematik yap1 formiile edilmistir. Ayrica Tiirkiye’de ulasim planlama pratiginin
glinlimiize kadar izledigi seyir ve gelinen nokta hakkinda genel bir fikir ortaya
koyulmustur. Oziibal C.0./nun (2009) yayimladig1 “Bergama Orneginde, Kentsel Acik
Mekanlarda Yaya Hareketlerinin Coziimlenmesi Konusunda Bir Yontem” adl tez
calismasinda, hareketlilik kavrami ve tiirleri, donemsel hareketlilik, yaya ve kent

mekani konulari incelenmisgtir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlar1 gelistirilmesi siirecinde Tiirkiye’'de
2014/2015 doneminde yeni bir siirece adim atilmistir. Cirit F.'nin (2014) yayimladig
“Siirdiiriilebilir Kent I¢i Ulasim Politikalar1 ve Toplu Tasima Sistemlerinin

Karsilastirilmasi1” adli calismada, siirdiiriilebilir kalkinma ve ulasim, stirdiiriilebilir kent
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ici ulasim politikalar, secilmis tilkelerde kent ic¢i siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 ve
Tiirkiye'de kent ici ulasim konulari ele alinmis, ilk kez kent i¢i uygulamalarda yurt disi
ornekleri karsilastirmali olarak incelenmistir. Ancak ciddi anlamda strdiirtilebilir
kentsel hareketlilik planlamasinin tanitilmasi ve Tiirkiye’'ye girmesi Diinya Kaynaklari
Enstitlisii (World Resources Institute (WRI)) Ross Siirdiiriilebilir Sehirler Merkezi
tarafindan (2015) yayimlanan ve moderatorliigiinii Giines Yerli'nin yaptigl
“Siirdiiriilebilir Kent I¢i Hareketlilik Planlar1 (SUMP) Calistay1” ile olmustur. Bu
calistaya Tiirkiye Biiyiiksehir Belediyelerinden 16 temsilci katilmistir. “Siirdiirtilebilir
Kentsel Hareketlilik Planlar1 Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu” yazarlarindan olan
Rupprecht Danismanlik’tan Dr. Susanne Bohler calistayda kilavuzu katilimcilara
anlatmistir. Tiirkiye’de ilk siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plam1 2015 yilinda
Eskisehir'de baslatilmistir. Ancak Turkiye'ye 6zgu gelistirilen bir kilavuzla uygulanan
tamamlanmis bir siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani Tiirkiye’de heniiz mevcut

degildir.

Tilrkge ve yabanci literatiir taramasi sonucunda elde edilen veriler incelendiginde
yapilan calismalar, tez kapsaminda, siirdiiriilebilirlik ve sitirdiiriilebilir kalkinma ile
ilgili genel veri toplanmasi, cevresel siirdiirtilebilir ulasim ve etkileri, stirdiiriilebilir
cevre dostu ulasim modlarinin 6nceliklendirilmesi, hareketlilik ve strdiiriilebilirlik
iligkisi, surdiirtlebilir ulasim teknolojileri, strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin
temel 6zellikleri, siirdirilebilir arazi kullanimi, arazi kullanim-ulasim iliskisi, motorlu
ulasim modlarinin kullanimini azaltip, motorsuz ulasim modlarinin énceliklendirilmesi,
hareketlilik yonetimi, hareketlilik ilkeleri, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin
temel kriterleri,  entegre ulasim aginmin olusturulmasi, strdiriilebilir kentsel
hareketlilik planinin ana unsurlarindan olan paydaslarin katilimi, sosyal dislanmaya
sebebiyet vermeyen tiim kullanic1 gruplar icin esit hareketlilik ve erisilebilirlik,
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani ulasim politikalar1 ve sorunlari, Avrupa’da
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani 6rneklerinin incelenmesi, plan hazirlama
stirecleri ve aktorleri, motilite kavraminin anlasilip 6rneklendirilmesi ve hareketliligin
sosyal boyutu, 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi, 6zel ara¢ kullanimin kent yasamina
etkileri, geleneksel ulasim planlari, esnek planlama anlayisi, strdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar1 diinya 6rneklerinin incelenmesi, kentsel hareketlilik modelleri ve
stirdiiriilebilir arazi kullanim bigimleri, toplu tasim kullanim payinin artirilmasi,
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik uygulamalarinda Turkiye mevcut durumunun
degerlendirilmesi, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin hazirlanmasi stirecinde
karsilasilan sorun ve potansiyeller ve kentsel hareketlilik paradigmasi prensipleri

konularinin irdelenmesinde altlik olusturmaktadir.

12



Tez calismasi, hareketlilik baglaminda siirdiiriilebilir ulasimin ve siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlarinin irdelenmesi, hareketlilik ve siirdiiriilebilirlik iliskisinin
planlama araglariyla birlikte degerlendirilip, kentsel ulasim problemlerine ¢6ziim araci
haline gelmesi, motilitenin, strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar ile baglantisinin
irdelenmesi, kentsel hareketlilik plan siirecinin degerlendirilmesi, hareketlilik ve
kentsel hareketlilik planlamasini, siirdiiriilebilirlik ilkeleri dogrultusunda ele almasi ve
strdiiriilebilir kentsel ulasimi bu a¢idan yeniden yorumlamasi, motilite olma
durumundan mobilite olma durumuna gegis siirecini 6zgiin érneklerle ele almasi ve bu
gecis siirecinin hareketlilik planlamasi ile baglantisini irdelemesi, siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planinin dayandigi kokeni ele almasi ve baglanti kurmasi ve siirdiirtlebilir
kentsel hareketlilik paradigmasi prensipleri ve dayandigi kuramsal temeli, modern
hareketlilik planlamasi agisindan ele almasi konular1 bakimindan literatiir taramasinda

ele alinan temel kaynaklardan farklilasmaktadir.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE

Tez kapsaminda kullanilan kavramlarin bir¢ogu Tiirkce literatiir eksikligi sebebiyle
yabanci kaynaklardan faydalanilarak ele alinmaktadir. Bu sebeple kavramlarin yabanci
literatiirdeki kullanimi ile Tiirkce karsiligi arasindaki uyumun irdelenmesi, kavramlarin
neden ve ne anlamda kullanildiginin agiklanmasi ve kokenlerinin nereye dayandiginin
bilinmesi gerekmektedir. Kavramlarin anlasilabilmesi i¢in tez ¢alismasinin ve
strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 konusunun temelini olusturan mobilite
(hareketlilik) ve motilite (kendiliginden hareket etme) kavramlarinin koken semalari
cikarilmakta, buradan hareketle kentsel ulasim, erisilebilirlik, ulasilabilirlik, ara¢c ve
yaya odakli kentsel ulasim kavramlari calismaya 6zgli tanimlanmaktadir. Bu baglamda
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin anlasilabilmesi icin, hareket eylemini
gerceklestirecek olan canli ve cansiz nesnenin tanimindan baslanarak, hareket,
hareketlilik, kendiliginden hareket etme, hareketlilik tiirleri, kentsel hareketlilik,
surdiiriilebilir ulasim, ulasimin siirdiriilebilirlige etkileri ve siirdiirtilebilir hareketlilik

planlamasi konulari agiklanmaktadir.

2.1 Mobilite ve Motilite Kavramlarinin Kokeni

Mobilite ve motilite kavramlarinin kokeni, Latince “mob/mov & mot” ek kullanimlarina
dayanmaktadir. “mob” eki “mobil vulgus (the fickle crowd)” yani “kararsiz kalabalik”
anlamina gelen kelimeden (Dictionary, 2018), “mov” eki “movere” yani “hareket
ettirme” anlamina gelen kelimeden (Etimoloji Sozligli, 2018), “mot” eki ise Latince ve
Eski Yunancada “motus” yani “devinim” anlamina gelen kelimeden koklenmektedir
(Tiirkge Terimler Sozliigi, 2018). Devinim fizikte; duragan, durmakta olan bir noktaya
gore yer degistirmek olan bir nesnenin yaptig1 eylem anlamina gelmektedir. Tiirk Dil
Kurumu ise devinimi; devinme isi, hareket ve yer degistirme olarak tanimlamaktadir

(Tirk Dil Kurumu, 2018).

“Mob/mov & mot” ek kokenleri Latinceden Ingilizceye 1600’lii yillarda ge¢mistir
(Online Etymology Dictionary, 2018.). Her biri Ingilizcede “move” kelimesini ifade
etmektedir (Quia Web, 2018). Bu kelime Ingilizcede; bir sebeple pozisyon degistirme,
hareket ya da yasamak veya calismak icin farkli bir yere gitmek anlamlarinda
kullanilmaktadir (Cambridge Dictionary, 2018). “Mob/mov & mot” ek kokenlerinden
tiireyen mobilite ve motilite kavramlar1 incelenecek olursa; mobilite kavraminin

“mobile” ve “ability” kelimelerinin birlikte kullanimindan tiiretildigi anlasilmaktadir.
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“Mobile” kelimesi Ingilizcede; serbestce hareket etmek ve yiiriimek, bir yerden digerine
hareket etmek anlaminda kullanilmakta (Cambridge Dictionary, 2018), “ability”
kelimesi ise bir seyi yapmak icin beceri sahibi olmak anlamina gelmektedir (Cambridge
Dictionary, 2018). Bu durumda mobilite kelimesi “hareketlilik, hareket edebilme,
hareketli olma” anlamina gelmekte, bu ise giincel planlama calismalarinda (6zellikle
ulasim planlamasinda), toplumsal degisime isaret eden cografi olarak hareket etme
niyeti ve eylemi anlaminda kullanilmaktadir (Kaufmann, 2016). Mobilite kelimesi ayni
zamanda; normal hareket etme, ylriiyebilme, bir yerden bir yere seyahat etme

anlamlarina da gelmektedir (Macmillian Dictionary, 2018).

“Mot” yani “hareket” ek kokeni ve “ability” kelimesinin ortak kullanimindan tiiretilen
motilite kavrami ise; biyoloji ve tip dallarindaki kullanimindan sosyoloji alanina
gecmistir. Kavram; “mobil olmamiz1 saglayan faktorler kiimesi” anlamina gelmektedir.
Kavram ayni zamanda “mot” yani “hareket”, “ability” yani “yapabilme” anlamlarini bir
arada ifade ettiginden; kendiliginde hareket etme, hareket kuvveti ya da yetenegi
anlamlarina da gelmektedir (Kaufmann, 2012b). Elde edilen verilerden de anlasilacagl
uizere, motilite; harekete gececek olanin, kendi i¢ kuvveti ya da disaridan gelen etkiler
sonucu ortaya cikan ve aslinda mobil olmay1 saglayan faktorlerin timidir. Motilite
icsel ve digsal etkileriyle ikiye ayrilmaktadir. Bu faktorlerin, harekete gececek olan
uizerindeki etkisi hareketlilige doniistiigiinde ise yapilan eylem mobilite kavramini

ifade etmektedir (Sekil 2.1).

®Sabitlik O Hedef -—>Harekel/Mobility <§>Motility

Moy
(ic & DI
DINANIKLER)

Sekil 2.1 Mobilite & motilite kavramlari arasindaki iligki

Ornekle ifade edilecek olursa, insan viicudunun eklemsel hareketi motilite ve ayni

zamanda icsel bir etki iken, eklemsel hareketlerin biitiinti, viicudu harekete gecirip
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eyleme donistiiglinde yasanan durum ise mobilite olmaktadir. Buradan hareketle
motilite olmadan mobilite olmazken, mobilite olmadan motilite olabilir yorumuna
ulasilabilmektedir. Yine ornekle ifade edilecek olursa, kosu bandinda adim atilmasi
ilerleme saglandig1 anlamina gelmemektedir. Ciinkii yer degistirme ve hareket
anlaminda  degerlendirme  yapildiginda, ashinda kosu bandindaki kisi
ilerleyememektedir. Araglar iizerinden bir ornekle ifade edilecek olursa, motoru
calismayan bir arac hareket elde edememektedir. Ancak disaridan baska itici giiclerin
destegiyle yer degistirebilmekte veya hareketlilik saglayabilmektedir. Motorun ¢alisip
calismamas1 veya disaridan itici bir giiciin desteginin alinmasi durumlar1 tamamen
motilite eyleminin i¢sel ve dissal etkileridir. Bu durumda o6rneklerden elde edilen
diisiinsellerle, motilite olmadan mobilite olmazken, mobilite olmadan motilite olabilir
cikarimi dogrulanabilmektedir. Asagida mobilite ve motilite kavramlarinin agiklamali

koken semasi yer almaktadir (Sekil 2.2).

1. Mobile Vulgus ——Kararsiz Kalobalk (the fickle crowd)
2 Movere  ——Hareket Fitirme

LATINCE |5y s —>Devinim (Latince ve Eski Yunancada)

KOKEN

KOKEN (1600 er)

'

MOB/MOV & MOT —"MOVE”

Y

MOBILE <+ ABILITY

meiitind

MOTILITY

Sekil 2.2 Mobilite & motilite kavramsal koken semasi

2.2 Kentsel Ulasim, Erisilebilirlik ve Ulasilabilirlik

Motilite olmadan mobilite olmamasi durumunu g6z 6niinde bulundurarak ¢alismaya
6zgl kentsel ulasim, erisilebilirlik ve ulasilabilirlik tanimlamalar getirilmektedir.
Ornekle ifade edilecek olursa; bir topun harekete gecebilmesi, i¢sel bir etken ya da
distan gelen baska bir etkenle miimkiin olmaktadir. Bu etkenler motilite kavraminin
dissal ve icsel etkileridir. Topa vurulmasi topu A noktasindan B noktasina dogru
hareket ettirmektedir. Bu durum “hareketlilik” yani mobilite olma durumudur. Yine bu

durum “hareket” ya da “devinme” olarak da ifade edilmektedir. “Devinme” Latince
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“motio” kelimesinden kékenlenmektedir. “Motio” ise aym zamanda ingilizcede
“motion” kelimesinin de kékenidir (ingilizce Latince Sézliikk, 2018). Topun dénmesi
sliresince gecen her “an” hareketin bir parcasidir. Anlarin birlesimi “motion”u yani
“hareket”i olusturmaktadir. Buradan hareketle mobilite ve motilite arasindaki
kavramsal ve kokensel iliskilerin tiimii kentsel ulasimi olusturmaktadir. Ornek
anlatimdan yola ¢ikarak tanimlanacak olursa; kentsel ulasim; cikisla varis noktasi
arasindaki eylemlerin tiimiidiir. Bu durumda ulasilabilirlik; bir hareket yani motilite,
erisilebilirlik ise; hareketlilik icin gerekli nesnel kosullara atif yapmakta ve mekanin
ulasim araglarina olan baglilig1 ve orada gerceklestirilebilecek firsatlar acisindan yerin
cekiciliginin bir oOl¢lisii olarak tanimlanmaktadir (Ohnmacht vd., 2009). Buradan
hareketle herhangi bir firsat, beceri ya da aracgla yapilan hareket sonucu elde edilen
eylem erisilebilirliktir yorumu elde edilebilmektedir. Erisilebilirlik icin yapilan
eylemler ayni zamanda mobilite olarak da tanimlanmaktadir. Asagidaki sekilde motilite
etkisi ile mobilite olma durumu ve kentsel ulasimin olusumu incelenmektedir (Sekil

2.3).

y A
-
MOTILITY ETKISI iLE MOBILITY OLMA DURUMU K
MOTILITY E
N
T
S
\ MOBILITY (HAREKETLILIK) E
DIS ETKEN -------é L
(VURUS) 'A HAREKET/DEVINME (MOVE) B
TOP / , , , ] oP
iC ETKEN Devinme / Motio (Latince Hareket Eden) U
(DiNAMiKLER] L
Motion
A
ANLIK DURUM S
ANLIK DURUM 1
r M

Sekil 2.3 Motilite etkisi ile mobilite olma durumu
2.3 Arag ve Yaya Odakli Kentsel Ulasim

Kentsel ulasimin ¢alismaya 6zgii bir sekilde yeniden tanimlanmasi, motilite ve mobilite
ile dogrudan iliskili olan yaya ve araglarin ulasiminin da yeniden tanimlanmasini
gerektirmektedir. Yaya ve araclarin motilite etkileri ve bu etki sonucu sabit durumda
bulunan nesnenin hedefe ulasmasi, yani hareket ederek mobilite hale gelmesi, tiim bu

iliskisel agin kentsel ulasimi olusturmasidir. Araclarin motilite ve mobilite olma
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durumlar1 ara¢ odakli kentsel ulasimi, yayalarin ki ise yaya odakli kentsel ulasimi

olusturmaktadir (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4 Mobilite & motilite etkisi ile ara¢ ve yaya odakli kentsel ulasim

2.4 Nesne

Tiirk Dil Kurumu’'na goére nesne; belli bir agirligi, hacmi ve rengi olan her tiirli cansiz
varlik, sey, obje olarak tanimlanmaktadir (Tiirk Dil Kurumu, 2018). ingilizce karsilig
olan “object” ise; goriilen veya dokunulan ama genellikle canli bir hayvan, bitki veya
kisi olmayan bir sey olarak tanimlanmaktadir (Cambridge Dictionary, 2018).
Tanimlardan hareketle nesnenin canli bir varhigi ifade etmedigi anlasilmaktadir. Ancak
mobilite ve motilite kavramlari canli ve cansiz varliklar etkilemektedir. Harekete
gececek olan sey yani nesne, mobilite ve motilite durumlarinda canli ve cansiz
olabilmektedir. Bu durumda nesne tez kapsaminda, i¢csel ve dissal motilite etkileri ile

hareketlilik isini yapan seylerin tiimii icin kullanilmaktadir.

2.5 Hareket

Hareket, kelime kokeni olarak Arapg¢adan tiiremektedir. Arapga “hrk” kokiinden gelen
“harakat” yani "hareket etme, devinim" sozciigiinden kokenlenmektedir. Hareket,
insanlarin, nesnelerin, sermayenin, fikirlerin ve diger bilgilerin yer degistirmesidir. Tez
kapsaminda, hareket ile canli ve cansiz nesnelerin hareketi ifade edilmekte bu sebeple
Ingilizce anlamlarini da géz 6niinde bulundurarak (motion ya da move); hareket, canh

ve cansiz tim nesnelerin yer degistirmesi anlaminda kullanilmaktadir. Hareket
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yonelimlidir ve bu nedenle bir orijin ile bir veya daha fazla hedef arasinda
gerceklesmektedir. Baz1 durumlarda ise hareket, gercek bir kdkeni veya hedefi olmayan

dolasim eylemleridir (Kaufmann, 2012c).

Fizikte ise hareket; belirli bir referans noktasina gore cismin (¢alismadaki kullanimi ile
canli ya da cansiz nesnenin) belirli bir zamanda yer degistirmesidir (Tirkge Bilgi,
2018). Burada referans noktasi onemlidir. Ciinkii hareket halindeki tramvayin
koltugunda oturan bir yolcu, tramvaya gore hareket etmezken, yol kenarinda duran bir
gozlemciye gore ise hareket etmektedir. Biyolojide ise hareket; bir organizmanin ¢esitli
kisimlarinin birbirine gére durumunu ya da yerini degistirmesidir (Tirkce Terimler

Sozliigi, 2018).

Tanimlardan hareketle yer degistirme olmadan da hareket miimkiindiir yorumuna
ulasilabilmektedir. Crnegin; fizikte tiim nesnelerin atomlardan olustugu, atomlarinda
surekli hareket halinde olan maddeler barindirdig: bilinmektedir. Bu ise bir anlamda
var olan her sey hareket halindedir anlamina gelmektedir. Ancak atomlarin siirekli
hareket halinde olmasi ait olduklar1 nesnenin yer degistirmesini gerektirmemektedir.
Biyolojide ise; ayni viicudun uzuvlarinin birbirlerine gore yer degistirmesi hareket
kabul edilirken, aslinda viicut yer degistirme eylemi yapmamaktadir. Buradan
baglamda “hareket” kavraminin motilite (atomlarin hareketi ya da kaslarin hareketi
vb.) ve mobilite (konumun, bulunulan yerin daha 6ncekine gore degismesi) olan tiim
durumlari igerisinde barindirdigl ve bunlarin eyleme ge¢mesi isinin ise “hareketlilik”

oldugu yorumuna ulasilmaktadir.

2.6 Motilite (kendiliginden hareket etme)

Motilite; kendiliginde hareket etme, hareket kuvveti ya da yetenegi anlamlarina
gelmektedir (Kaufmann, 2016). Kaufmann tarafindan 2002 yilinda kavramsallastirilan
motilite; “insanlarin bir yerden digerine gegmesini saglayan o6zellikler dizisi”, diger bir
deyisle, fiziksel araclar, kazanclar, sedanter bir varolusa ya da hareketlilige olan istek
olarak tamimlanmaktadir (Kaufmann, 2012b). Motilite, bir birey ya da grubun,
hareketlilik icin imkan ve becerilere sahip olmasi halidir (Flamm ve Kaufmann, 2006).
Motilite hareketlilik potansiyeli, yani hareketliligi etkileyen erisim, beceri (kendi sahip
olduklarimizla giiclendirilen veya zayiflayan beceriler, edinilen bilgi, drgiitsel kapasite
vb.) ve plan yapma gibi bireysel faktorlerin dogrudan tanimlayicisidir. Motilite bu

nedenle, erisimin toplumsal kosullarina (arz kelimesinin en genis anlamiyla kullanildig:
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kosullar), becerilere (bu arzdan yararlanabilmek icin ihtiya¢ duyulan beceriler) ve
dikkate alinan hareketlilik fikirlerine (arzin etkin kullanimi ile gerceklesen fikirler)

atifta bulunmaktadir (Kaufmann, 2016).

Erisimin toplumsal kosullari, belirli bir bélgenin sundugu cesitli ulasim ve iletisim
seceneklerinden ve bu secgeneklere erisim kosullarindan (maliyet, lojistik vb.)
yararlanabilme imkanini, beceriler, bu ulasim ve iletisim segeneklerine erismek ve
bunlardan yararlanmak icin gerekli olan bilgi veya yetkinlikleri, hareketlilik fikirleri ise
bireyler, gruplar, aglar ve kurumlarin bu secenekleri nasil yorumladiklar1 ve nasil
hareket ettiklerini ifade etmektedir. Ayrica motilite; “varliklarin (mallarin, bilginin,
kisilerin vb.) sosyal ve cografi mekdnda mobil olmalar1 veya bu varliklarin kendi
kosullarina gore sosyo-uzamsal hareketlilik kapasitesine erismeleri” anlamina da
gelmektedir. Mobilite kavraminin tersine, motilite kavrami, “hareketin ve eylemin
yapisal ve kiiltiirel boyutlarini, sosyo - mekansal hareketliligin gercek ya da potansiyel
kapasitesinin, farkli sosyokiiltiirel baglamlarda farkli sonuglara sahip olabilecegine”

vurgu yapmaktadir (Davila, 2013).

2.7 Mobilite (hareketlilik)

Hareketlilik terimi 1920'lerde Sorokin ve Chicago Okulu'nun calismalari ile sosyal
bilimlere girmis ve giinliikk cografi hareketlilik, kentsel yasamin ayrilmaz bir pargasi
olarak gorilmiistir (Kaufmann, 2012a). Hareketlilik kavrami bir¢ok bilim dalinda ve
alt dallarinda yer alan bir kavramdir. Genel olarak, yer degistirmek amaciyla ivme
kazanan 6gelerin yarattigl hareketlerin biitiiniine verilebilecek ad olan bu kavram,
kararli ve duragan olmayan 0Ogelerin ortaya ¢ikardigi durumu ifade eden bir anlam

tasimaktadir (Oziibal, 2009).

Insanlar, nesneler ve fikirler hareketleri kolaylastiran pek ¢ok yapiyla birlikte bircok
yonden hareket halindedir. Hareketlilik, ¢cogul anlamlar iceren bir terimdir (Kjeerulff,
2011). Hareketlilik herhangi bir maddenin yer degistirmesi olarak tanimlanabilecegi
gibi, maddenin belirli bir ama¢ dogrultusunda, siirekliligi olan veya olmayan, belli bir
yonde veya farkli yonlerde meydana gelen yer degisim eylemleri olarak da

tanimlanabilir (Kaynak, 2005).

Hareketlilik Tiirk Dil Kurumu’'na gore ise; hareketli olma durumu, devingenlik olarak

tanimlanmaktadir (Tirk Dil Kurumu, 2018). Bagka bir tanima gore ise; hareketlilik,
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bireyin uzay ve zaman icinde hareket etme yetenegini temsil etmektedir (European
Metropolitan Transport Authorities, 2009). Hareketlilik ayn1 zamanda, hareket etme
niyeti ve bu hareketin cografi alanda gerceklestirilmesi olarak da tanimlanabilir
(Kaufmann, 2012a). Bu anlamda “mobil olmak” bireyin planlarini ve fikirlerini farkl
hareket bigimleriyle gerceklestirmesi anlamina gelmektedir (Kjeerulff, 2011). Burada
hareket etme niyeti, canli olan nesne i¢in karar verme siireci, cansiz olan nesne iginse
etkilenme siireci olarak diisiiniilebilir. Bu ¢alisma icerisinde hareketlilik; hareket isini
yapacak olan canli ve cansiz nesnenin, i¢ ve dis etkiler sonucunda, cografi alanda,
fiziksel anlamda bir noktadan digerine belirli bir amag icin yer degistirmesi olarak

tanimlanmaktadir.

Hareketlilik, insan ve esyalarin hareketini temel almaktadir. Yolculuk sayilarini, bu
sayilarin niifusa oranini, yolcu/km ve yik/km degerlerini 6l¢gmektedir. Yolcu/km'yi
ara¢/km’nin iizerinde tutan bu yaklasimin dogal sonucu olarak toplu tasima tiirleri
o6nem kazanmaktadir. Hareketliligin artmasi ile seyahatler ve genel anlamda ulasim ve
tlim ulasim modlar1 basl basina bir amag olarak ele alinmaktadir (Kaya, 2013). Ayrica
hareketlilik, istthdam, saglik, eglence ve sosyal etkilesim firsatlarina erisim anlamina
gelmektedir (Wall, 1995). Hareketlilik ayn1 zamanda sosyal ve ekonomik bir ihtiyactir.
Ulasim seceneklerinin kullanilabilirligi ve bunlarin sunulma sekli, kent sakinlerinin
hareketliligine olumlu/olumsuz etki etmektedir. Kentsel ulasimdaki yatirimlar ve
saglanan hizmetlere erisilemezse, kent sakinleri ve ozellikle savunmasiz gruplarin
hareketlilik ihtiyaglar1 karsilanamadigi gibi yeni ulasim sorunlari da ortaya

cikmaktadir.

Hareketlilik anlam olarak seyahat etmekten ¢ok daha fazlasimi ifade etmektedir.
Hareketlilik, modern yasam {izerindeki etkileri ve gelecekte getirecegi kentsel
gelismeler acisindan anlamhidir. Bu gelismeleri anlayabilmek icin, “hareketliliklerin”
yalnizca ulasim tiir ve bigimlerinden olusmadigi, kentsel mekanlarin yer se¢imi ve
yarattig1 etki lizerindeki giiclinii ve ortaya cikardigl toplumsal faaliyetleri de anlamak

gerekmektedir (Davila, 2013).

2.7.1 Dénemsel ve giinliik hareketlilik

Hareketlilik kisa ve uzun olmak iizere iki donemde gerceklesmektedir. Kisa donemde
gerceklesen hareketlilik, insanlarin kentle ve birbirleri ile iletisim/etkilesim kurmalari

sonucu ortaya ¢ikan dinamizmdir (Oziibal, 2009).
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Kentte uzun donemlerde kendisini hissettiren hareketlilik ise, konut, ticaret, sanayi,
donati vb. alanlarda yer alan yapilarin islevlerinin veya bu yapilarin kullanicilarinin
kent icerisindeki konumlarinin degismesi ile gerceklesen hareketliliktir. Kentte
yasanan ve uzun yillara dayanan bu dinamigin arkasinda bircok sosyal, fiziksel,
ekonomik girdi-gikt1 iliskileri ag1 ve bu aglarin degisimine ve doéntsiimiine dayal
enformatik degisiklikler bulunmaktadir. Bu hareketliligin neden oldugu degisim,
kentsel tasarima oldugu kadar kentsel politikalara ve yaklasimlara da etki etmektedir

(Oziibal, 2009).

Kent yasaminin kalitesine etki eden deneyimlerden bir digeri ise giinliik hareketliliktir.
Cagdas kentsel yasam, herhangi bir ic veya dis etkiyle, her ne amagla olursa olsun,
hareketlilikten giderek daha fazla etkilenmektedir. Giiniimiizde, hareketlilik
deneyimleri egitim, ticaret, saglik, rekreasyon vb. farkli islevlere erisimi yansitmaktadir

(Dévila, 2013).

Giinliik hareketlilik kentsel yasamin kalitesiyle ilgilidir. Bir taraftan islevsel alanlara
erisirken, 6te yandan hareketliligin nasil, ne zaman ve kiminle birlikte yapildiginin
O6nemini yansitmaktadir. Gulnliik deneyimler kentli olmanin 6ziinii olusturan
birikimlerdir. Ornegin bir cocuk, bir geng, kiiciik cocuklu bir anne, bir yetiskin, valiz
tasiyan bir kisi, hamile bir kadin veya yash bir kisi giin icerisinde ayni hareketlilik
islevlerine ihtiyac duymamaktadirlar. Giinliik hareketlilik, insanlarin yasadiklars,
calistiklari, tiikettikleri, keyif aldiklar1 ve baskalariyla iliski kurduklari, kimlikler insa
ettikleri yerlerle de baglantilidir.

Gunliik hareketlilik, giinliik seyahat deneyimlerini, ulasim ve kent planlamayla
birlestirme deneyimidir. Bu bakis agcisiyla, gilinliilk hareketlilik insanlarin giinliik
hayatlarinda nasil orgiitlendiklerini anlamaya yarayan bir ara¢ islevi gérmektedir.
Giinliik hareketlilik deneyimleri, insanlarin gilinliik seyahatlerini nasil diizenledikleri,
karsilastiklar1 karmasikliklari ve bu siirecte kentle ve ulasim modlariyla nasil

etkilesimde bulunduklarini anlamaya yardimci olmaktadir (Davila, 2013).

Kentte donemsel ve giinliik hareketlilik siirecleri planlanirken dikkat edilmesi gereken
en 6nemli hususlardan biri tiim kullanic1 gruplarinin adil sekilde gozetilmesidir. Adil
hareketlilik terimi, hareketlilik potansiyeli olarak tanimlanan hareketlilik alanindaki
siniflarin ve 1rklarin yapisal esitsizliklerini vurgulamaktadir. Siirdiirtlebilir hareketlilik

ve adil hareketlilik birbiri ile baglantilidir ve her ikisi de ulasim koridorlarinin
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gelecekteki kapasitelerini belirlemektedir. Mevcut durumda ara¢ hareketliliginin
hakimiyeti nedeniyle, strdiirtlemezligi koriikleyen ve ¢esitli kullanici gruplari

arasinda esitsizlige sebep bir ulasim sistemi bulunmaktadir (Sheller, 2010).

2.8 Kentsel Hareketlilik

Kentsel hareketlilik, fiziksel hareketliligin bir parcas;; aynm1 zamanda sosyal
hareketlilikten de beslenen, kisa zamanda kent mekaninda yapilmis olan yer degistirme
anlamina gelmektedir. Kent mekanindaki bu hareketliligi iki sekilde ele almak
miimkiindir. Birincisi kentlerin ve kentsel mekanlarin bas aktorleri olan insanin, kent
mekaninda yapmis oldugu hareketliliktir. insanoglu siirekli degisme egiliminde olup,
bu degisimle birlikte gereksinimlerine gére mekanda hareketlilik kazanarak yeni
gereksinimlerini karsilayacak mekdn ya da mekanlar1 tercih etmektedir. Bu
hareketliligi bir 6rnekle ifade edecek olursak; egitim cagina gelmis bir ¢cocugun, egitim
gereksiniminden dolay1 evi ve okulu arasinda yapmis oldugu hareketlilik ya da bir
insanin gereksinimlerinden dolayr mahallesi veya kent mekan i¢ginde yapmis oldugu

hareketliliktir.

ikinci kentsel hareketlilik ise; kentsel fonksiyonlarin, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik
nedenlerle kent mekanindaki hareketliligidir. Bu hareketliligi de kendi arasinda ikiye
ayirabiliriz. Birincisi, yeni yerlesim yerlerinin agilmasiyla bir kent fonksiyonunun alt
fonksiyonlarinin, bu yerlesim yerlerine kaymasi, merkez ve alt merkezdeki
fonksiyonlarin zaman icinde rekabete girerek birbirlerinin yerlerini almasidir. Bu
hareketliligi bir o6rnekle ifade edecek olursak; kent merkezine kurulan ticari
fonksiyonun, kentin zamanla gelismesiyle kurulan yeni yerlesim alanlarinda da kendine
yer secmesi ve zaman icinde cesitli ekonomik ve sosyal nedenlerle alt merkezdeki ticari
fonksiyonlarin bireylerin gereksinimlerini karsilayacak daha iyi bir konuma gelmesiyle
ana fonksiyona rakip olmasi ya da onun yerini almasidir. Kent fonksiyonlarinin kent
mekanindaki hareketliliginin ikincisi ise mekanin kent fonksiyonu icin yetersiz kalmasi
ya da fonksiyonun 6nemini yitirmesinden dolay:1 karar vericilerin ekonomik, sosyal ve

yonetsel politikalari goz 6niine alarak fonksiyonun yerini degistirmesidir.

Kentsel hareketlilik genis bir cerceve icerisinde tanimlanacak olursa, insanoglunun
gereksinimlerinden dogan fonksiyonlarin, kent mekanlarindaki yer degisimi ve bu
fonksiyonlari kullanan insanlarin kent mekanlarindaki hareketlerinin bilesimi, kentsel

hareketliligi meydana getirmektedir (Kaygusuz, 2009)
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2.9 Siirdiiriilebilir Ulasim

Sirdiirtlebilir kalkinma kavraminin tanimlanmasiyla birlikte kalkinmayla iliskili biitiin
alanlarda siirdiirtlebilirlik fikri tartisilmaya baslanmistir. Bu cercevede, ulasim altyapi
ve planlarinin da siirduriilebilirligi tartisilan konular arasinda yer almaktadir.
Insanlarin, diger insanlara, bir yere veya mekana, mal ve hizmetlere erisimi sosyal ve
ekonomik refah bakimindan 6nem arz etmektedir. Ulasim sistemleri toplumlara sosyo-
ekonomik faydalar saglamakla birlikte sosyal ve cevresel anlamda bir¢ok olumsuz
etkiyi de beraberinde getirmektedir. Geleneksel ulasim sistemlerinde geri doniistimii
olmayan yakitlar yogun bir sekilde kullanilmakta, fayda ve maliyetler dengesiz
(adaletsiz) dagitilmakta, ara¢ sahibi olmayanlar fayda saglamadigi halde birgok
maliyete katlanmakta, devletlere, is dlinyasina ve hane halkina mali anlamda yiik
olusturmaktadir. Ayrica, trafik sikisikligi ve diizensiz arazi kullanimi gibi etkenler
sonucunda ulasim gittikce verimsiz bir sistem haline doniismekte, ¢cevre ve yasam
kalitesi ac¢isindan olumsuz sonuglar yaratmaktadir. Bu cercevede, ulasimin insanlara
sagladigi faydalar ile beraberinde getirdigi olumsuz etkilerin dengelenebilmesi
yoniindeki arayislar “siirdiiriilebilir ulasim” fikrinin ortaya c¢ikmasini saglamistir.
Siirdiirtlebilir ulasim kavraminin ortaya cikmasinda etkili olan ii¢ temel husus su

sekilde siralanabilir (Cirit, 2014);

¢ 1970’lerden itibaren kent i¢i karayolu aginin genisletilmesinin kentler tizerindeki
olumsuz etkileri ile hava kirliliginin artmasi ve karayolu agirhikh ulasim

planlamasinin yarattigi kaygilar,

e Kentlerde ortalama trafik hizinin dusiiriilmesinin ve yayalastirilmis boélgelerin
artirilmasiyla; trafik sikisikligl, kaza ve yaralanmalarin azalmasi, yliriimenin ve
bisiklet kullaniminin yayginlasmasi, toplu tasimayla daha fazla yolcu tasinmasi
gibi cevre ve hareketlilik bakimindan olumlu sonuglarin elde edildiginin

anlasilmasi,

e Ozellikle Brundtland Raporu’nun yayimlanmasindan ve siirdiiriilebilir
kalkinmanin gelecek kusaklara vurgu yapan tanimindan sonra siirdtriilebilirlik

konusunda farkindaligin artmasi.

Siirdurilebilir ulasim kavrami genis bir kapsama sahip olup Brundtland Raporu’nda

yer alan siirdiirtilebilir kalkinma tanimindan yola c¢ikilarak en basit sekilde “hem
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glinlimiiz hem de gelecek icin, insan ve ekosistem sagligini, ekonomik gelismeyi ve
sosyal adaleti koruyup gelistirmek suretiyle hareketlilik (mobilite) ihtiyacinin

karsilanmasi” olarak tanimlanmaktadir (Cirit, 2014).

Geleneksel ulasim anlayisi ile siirdiiriilebilir ulasim anlayisi arasinda 6énemli farklar
mevcuttur. Geleneksel ulasim, hizli hareketin 6nemsendigi, araca bagimh tek
modlulugun hakim oldugu, modlar arasi entegrasyonun saglanamadigl, bir¢ok ¢evresel
ve sosyal maliyetin goz ardi edildigi, tahmini taleplere dayali planlarin yapildigi, ulasim
talebinin yol aginin genisletilmesiyle yani kapasitenin artirilmasiyla karsilanmaya
calisildig bir sistem iken, siirdiiriilebilir ulasim, erisilebilirlik ve kalitenin 6nemsendigi,
¢ok modlulugun hakim kilindigi, modlar arasi1 entegrasyonun saglandigi, planlamada
biitiin maliyetlerin géz oniine alindigl, daha gercekci ve vizyoner planlarin yapildigi,

ulasim talebinin etkin bir sekilde yonetildigi bir sistemdir (Cirit, 2014).

Siirdiirtlebilir bir kent ve siirdiirtlebilir bir ulasim icin, zorunlu hareketliligi
azaltmanin ve motorlu araglarin gereksiz bir bicimde kullanimini tesvik etmeye ve
desteklemeye son vermenin gerekli oldugu bilinmektedir. Ekolojik acidan giivenli
ulasim modlarina (6zellikle de yaya, bisiklet, toplu tasim) 6ncelik verilmesi ve planlama
calismalarimi bu farkli ulasim yo6ntemlerinin bilesimi {izerinde yogunlasmasi
gerekmektedir. Kent ici ulasimda motorlu bireysel ulasim modellerinin yalnizca yerel
hizmetlere erisimi kolaylastiric1 ve kentin ekonomik faaliyetini siirdiirticii nitelikte,

ikincil bir fonksiyonda olmasi gerekmektedir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2009).

Siirdiirtlebilir bir ulasim sistemi, asagidakileri gerceklestiren bir sistemdir;

e Bireylerin ve toplumlarin temel erisim ihtiyaclarini giivenli, insan ve ekosistem

sagligina uygun bir sekilde ve nesiller arasi esitlikle karsilanmasina izin veren,

e Uygun fiyath, verimli bir sekilde ¢alisan, ulasim modlarinin se¢imini sunan,

canli bir ekonomiyi destekleyen,

e Emisyonlari ve atiklari sinirlayan, yenilenemeyen kaynaklarin tiiketimini en aza
indiren, yenilenebilir kaynaklarin tiiketimini strdiiriilebilir verim seviyesine
sinirlayan, geri doniistiiren, arazi kullanimini ve giirtltii iiretimini en aza

indiren sistemdir (Centre for Sustainable Transportation, 2002).
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Siirdiirtilebilir kentsel ulasimin baslica temel ilkeleri ise sdyle siralanabilir; yogun ve
insan Olcekli kentler planlamak, toplu tasima odakli kentler gelistirmek, yol ag1 ve
kullanimin1 optimize etmek, yaya ve bisiklet modlar1 tesvik etmek, toplu tasima
iyilestirmelerini kullanmak, 6zel ara¢ kullanimini kontrol etmek, cevre dostu/temiz

araclar1 desteklemek, sorunlara biitiinciil yaklasmak ve iletisim ¢6ziimleri gelistirmek.

2.9.1 Ulasimn siirdiirilebilirlige etkileri

Ulasim altyap: ve faaliyetleri, 6nemli siirdiiriilebilirlik etkilerine sahiptir. Bunlardan

bazilar1 asagidaki ¢izelgede aciklanmaktadir (Cizelge 2.1);

Cizelge 2.1 Ulasimin siirdiiriilebilirlige etkileri

Ekonomik Sosyal Cevresel

Trafik tikaniklig1 Imkanlarin esitsizligi Hava ve su Kkirliligi

Hareketlilik engelleri Hareketlilik dezavantajlari Habitat kaybi

Kaza hasarlari insan saghg etkileri Hidrolojik etkiler

Altyap1 masraflari Topluluk etkilesimi Yenilenebilir olmayan
kaynaklarin tiikkenmesi

Tiiketici maliyetleri Topluluk yasanabilirligi

Yenilenebilir olmayan | Estetik

kaynaklarin tiikenmesi
(Litman ve Burwell, 2006, 5)

Geleneksel planlama, ulasimin dogrusal oldugunu ve asagida gosterildigi gibi daha eski
ve yavas modlarin yerini alan yeni ve hizli modlardan olustugunu varsaymaya

egilimlidir. Bu egilim, eski modlarin 6nemsiz oldugunu varsaymaktadir.

e Yaya — Bisiklet - Rayl Sistem — Otobiis — Otomobil — Daha Gelismis

Otomobiller

Ancak siirdiirtilebilirlik, ulasima etki ettiginde, asagida gosterildigi gibi tim ulasim
modlarinin yararl olabilecegini varsaymakta ve tiim modlari ayni anda entegre bir

sekilde kullanan dengeli tasima sistemleri olusturmaya ¢alismaktadir.

e Yaya — Gelistirilmis yaya altyapis,
e Bisiklet — lyilestirilmis bisiklet altyapisl,
e Rayli Sistem / Otobtis — Gelistirilmis toplu tasima hizmetleri,

e Arag — Gelistirilmis arac seyahat kosullar1 (Litman ve Burwell, 2006).
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2.9.2 Siirdiiriilebilir hareketlilik planlamasi

Siirdirilebilir hareketlilik kavrami, 1987 BM “Ortak Gelecegimiz” raporunun bahsettigi
gibi siirdiriilebilir kalkinmanin tanimina dayanmaktadir. Bu tanimda, strdiiriilebilir
kalkinma icin “gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini karsilayabilme yeteneginden 6diin
vermeden bugiiniin ihtiyac¢larini karsilamaktadir.” denmektedir. (United Nations World
Commission on Environment and Development, 1987). Siirdiiriilebilir hareketlilik,
siirdliriilebilir kalkinma prensiplerine bagh kalarak bireylerin ulasim taleplerini
karsilama yollarin1 aramaktadir. Daha onceki egemen yaklasimlarin tersine,
strdiiriilebilir hareketlilik planlamasi, kamu politika yapicilarinin sadece mevcut
ulasim talebini karsilamakla kalmayip, ayn1 zamanda s6z konusu talebin biiytikligiini
ve yapisini aktif bir gsekilde yonlendirmeleri gerektigi yonlinde varsayimlara

dayanmaktadir (Czepkiewicz vd., 2016).

Siirdiirtlebilir hareketlilik plani; kentlerde ve cevrelerinde daha iyi bir yasam kalitesi
icin bugiiniin ve yarinin insanlarinin hareketlilik ihtiyaclarim karsilayan entegre ve
katillmc1  degerlendirme ilkelerini iceren stratejik plandir (Ulug, 2014).
Siirdiirtlebilirlik  hareketlilik  planlamasi, bir anlamda koruyucu hekimlige
benzemektedir. Ciinkii tipki koruyucu hekimlik uygulamalarinda oldugu gibi,
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 sorunlarin ortaya ¢ikip artmasini beklemek
yerine, ortaya cikabilecek sorunlar1 6ngérmekte, yonetmekte ve Onleyici ¢6ziim

oneriler sunmaktadir (Andrei ve Papuc, 2016).

Degisime ve farkliiga odaklandigindan dolayr ulasim planlamasinda 6nceki
yaklasimlardan daha iyi hedefler kiimesi belirleyen, siirdiiriilebilir hareketlilik,
planlamada yeni bir paradigma olarak tanmimlanmistir. Yeni paradigmadaki ana
hedeflerden biri, kiiresel ve yerel kentlerde motorlu seyahat miktarin1 azaltmaktir
(Banister, 2007). Motorlu seyahati azaltma, son zamanlarda uluslararasi ulastirma
politikalarinin ana hedeflerinden biri haline gelmistir. Avrupa Komisyonu 2030 yilina
kadar kentsel ulasimda geleneksel yakith araglarin kullanimimi yariya indirmeyi
hedeflemektedir (European Commission, 2011). Bu paradigmada ara¢ seyahatinin
azaltilmasi; yaya, bisiklet ve toplu tasimanin yani sira hizmetlerin ve diger arazi
kullanimindaki degisikliklerin yakinligini artirarak seyahat talebinin azaltilmasi yoluyla
modal kayma saglanmaya calisiimaktadir (Banister, 2007). Modal kaymaya
odaklanmak sadece Avrupa kentler ile simirli degildir. Birlesik Devletlerdeki birgok

kent, toplu tasima ve emisyon disi modlarin kullanimini tesvik etmeyi amaclayan
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politikalar1 benimsemistir. Ornekler arasinda, bunlarla sinirlh olmamak iizere, New
York City, Portland, San Francisco ve Los Angeles yer almaktadir (Czepkiewicz vd.,

2016).

Sirdiirtlebilir hareketlilik planlamasinin ana hedeflerini sunlar olusturmaktadir

(Andrei ve Papuc, 2016);

¢ Destinasyonlara ve temel hizmetlere erisim saglamak icin tiim kent sakinlerine

farkli ulasim secenekleri saglamak;

e Giivenligi ve giivenilirligi gelistirmek,

e Hava ve giiriilti kirliligini azaltmak,

e Sera gaz1 emisyonlarini ve enerji tiketimini azaltmak,

¢ Ulasimin verimliligini ve karliligini artirmak,

e Kentsel cevrenin ve kentsel peyzajin cekiciligini ve kalitesini, kent sakinlerinin,

ekonominin ve bir biitiin olarak toplumun yararina artirmak.

Siirdiirtlebilir hareketlilik, kentlerin karmasikligini arastirmak ve arazi kullanimi ile
ulasim arasindaki baglari giiclendirmek icin alternatif bir paradigma saglamaktadir. Bu
yeni paradigma yeni politika semalar1 ve kavramlarn gerektirmektedir. Bu yeni
planlardan biri, AB tarafindan onerilen bir Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani
(Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)) kavramidir. Siirdiriilebilir hareketlilik
yaklasimi, seyahat ihtiyacini azaltmak, modal degisimi tesvik etmek, yolculuk siirelerini
kisaltmak ve ulasim sistemindeki daha yiiksek verimliligi tesvik etmek icin eylemler
gerektirmektedir (Czepkiewicz vd. 2016). Hedefi, “Kentsel alanlarin erisilebilirligini
iyilestirmek ve kentsel alanlarda yiiksek kaliteli ve siirduriilebilir hareketlilik ve ulasim
saglamak” olarak ifade edilmektedir (European Commission, 2013). AB tarafindan
onerilenler disinda, Avrupa iilkeleri, Fransiz “Plan De Déplacements Urbains” veya
Ingiliz “Yerel Ulastirma Planlar” gibi kendi siirdiiriilebilir hareketlilik planlarim
olusturmuslardir. Ulasim planlamasina geleneksel yaklasimlarla kiyaslandiginda,
stirdliriilebilir hareketlilik planlamasi biitiinciill ve degisim odakli bir yaklasim

sunmaktadir. Odak, trafik ve altyapi yonetiminden, kiiresel ¢evre iizerindeki etkiyi en
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aza indirmeye, yerel cevrenin kalitesini yiikseltmeye, erisilebilirligi arttirmaya ve
hareketlilik kaliplarin1 degistirmeye yonelik hedeflere kaydirilmaktadir. Tim ilgili
seyahat modlar1 dikkate alinirken, ulasim planlamasi arazi kullanim politikalar ile
entegre edilmektedir. Boyle bir yaklasim, hedeflerin a¢ik bir sekilde tanimlanmasini ve
bunlar1 uygun verilerle izlemenin yani sira, katimci bir formiilasyonu

gerektirmektedir (Czepkiewicz vd., 2016).
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3. SURDURULEBILIR KENTSEL HAREKETLILIK PLANLARI

Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlan Ingilizcede “Sustainable Urban Mobility
Plans” olarak ifade edilmektedir. Yabanci literatiirde “urban” Kkelimesi Tiirkce
karsihginda “kentsel” olarak kullanilmaktadir (Tureng Tiirkce Ingilizce Sozliik, 2018).
Bazi ceviri durumlarinda “urban” kelimesi Tiirkce karsiliginda “kent i¢i” olarak
cevrilmektedir. Ancak planlama disiplininde “kentsel” ile “kent i¢i” kavramlar1 ayni
anlama karsilik gelmemektedir. Sayet kent 6zellikleri tasiyan, kentsel olan seylerin kent
icinde olmasi durumu her zaman gecerli degildir. Yabanci literatiirde “kent ici” kavrami
icin “internal” (Cambridge Dictionary, 2018), “kent dis1” kavrami icinse “external”
(Cambridge Dictionary, 2018) kavramlar1 kullanilmaktadir. Bu sebeple “Sustainable
Urban Mobility Plans” icin Tiirk¢e karsiliginda, “urban” kelimesini “kentsel” olarak
tercime edilmekte ve “Siirdirilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar” ifadesi

kullanilmaktadir.

3.1 Kentsel Hareketlilik Planlar:

Birlesmis Milletler 2014 verilerine gore diinya niifusunun %54’tinii barindiran kentler,
(2050 yili projeksiyonuna gore bu oranin %66’ya ¢ikmasi beklenmektedir) yenilik ve
ekonomik biiyiimenin motoru konumundadir. Istihdam firsatlar1 ve sosyal hizmetler
insanlar kirsal alanlardan ve diger bolgelerden cekmektedir. Konut ve ticari alanlara
yonelik artan talebi karsilamak icin, kentlerin sinirlar1 o6zellikle gelismekte olan
tilkelerde hizla biiyliyen ve genellikle koordine edilmeyen bir bicimde uzanmaktadir.
Gelisen kentlerde ulasim altyapisi da artan niifusun hareketlilik ihtiyaglarina ayak
uyduramamaktadir. Kisisel motorlu araglarin artan kullanimi, trafik sikisikligina, hava
kalitesinin bozulmasina, halk sagliginin azalmasina, sosyal ayrimciliga ve maliyetli
yliksek yollar yapilmasi icin artan baskilara neden olmaktadir. Arazi kullanimini
yonetmek icin etkili bir sisteme sahip kentler, bu gelisimin, yaya, bisiklet ve toplu
tasima olanaklariyla desteklenmesiyle yiiksek yasam kalitesinde olmasini
saglamaktadirlar. Bir kentin arazi kullanimi ve ulastirma sistemi ile ilgili siirdiirtilebilir
bir rota olusturulmasi, kent igin bir vizyon ortaya koyan, ulasim sisteminin
iyilestirilmesine oOncelik veren, farkli paydaslarin uygulamadaki sorumluluklarini
aciklayan net bir yol haritas1 Kentsel Hareket Plani (Urban Mobility Plan (UMP)) ile
miimkiindur (Bohler vd., 2014).
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Hareketlilik planlari, kentsel hareketliligin yeni yonlerini dikkate alarak bu faaliyetin
genislemesini yansitmaktadir. Hareketlilik planlari, yogun kirlilik ve tikaniklik
seviyelerine, gereksiz enerji tiiketimine ve ayni zamanda her biri kendi amaglarini
gerceklestirmek tizere ayr1 ayri ¢alisan planlama aktorlerinin dagilimindaki ekonomik
ve sosyal verimsizlige yerel bir tepki olarak ortaya cikmistir (European Metropolitan
Transport Authorities, 2009). Kentsel hareketlilik plani, giivenli, verimli ve erisilebilir
kentsel ulasim sistemlerine yonelik hedefleri ve énlemleri iceren bir planlama aracidir.
Mevcut ulastirma sisteminin saglam bir sekilde anlasilarak, ulastirma onerilerinin
temelinin saglam atilmasi, kentin karsilastig1 gercek zorluklarin ortaya ¢ikarilmasi ve
kentin simdiki rotasinda kalmasi durumunda kosullarin nasil degisecegi konularini
aciklamaya yardimci olmaktadir (Bohler vd., 2014). Kentsel hareketlilik planlari, ayrica
toplu tasimanin diizenlenmesi gerektigine dair gercekleri yansitan kapsamli bir yol
haritas1 da ortaya koymaya ¢alismaktadir. Bu planlar siirdiirtilebilir bir faaliyet olarak
kendini gelistirmeyi, ayn1 zamanda ekonomik aktiviteleri desteklemeyi ve sosyal
uyumu gliclendirmeyi esas almaktadir. (European Metropolitan Transport Authorities,

2009).

Hareketlilik planlari, yerel olarak ele alinmasi gereken bdlgesel hedeflere sahiptir.
Burada yerel yonetimler, ulastirma otoritesi ile giiclii bir isbirliginin, daha aktif bir
eylemi tesvik etmek icin yararli oldugu yerlerdir. Hareketlilik planlari, tikanikligi
azaltmak ve ekonomik biiylimeyi ve sosyal icermeyi desteklemek icin daha genis bir
kapsami benimsemeleri nedeniyle, diger planlama politikalar ile baglantilidir ve bu
politikalarla aslinda her zaman olmasa da iyi bir sekilde etkilesime girdigi kabul
edilmektedir (European Metropolitan Transport Authorities, 2009). Kentsel
hareketlilik plan1 hazirlama siireci, aynm1 zamanda, farkli bir paydas grubunun,
kentlerdeki ulasim sistemini iyilestirmek icin ortak bir vizyon etrafinda toplanmasini
da gerektirmektedir. Ozetle, basarih bir Kentsel hareketlilik plani, kentsel hareketlilik
zorluklarinin listesinden gelmek icin uygun ve giiclii bir strateji saglamaktadir (Béhler

vd., 2014).

Kentsel hareketlilik sistemlerinin performansi, bir toplumun kentsel yasam kalitesini
iyilestirmek amaciyla teknolojiyi en ¢ok kullanan siirdiiriilebilir ulasim modlarini
tasarlama ve sunma ihtiyaci hakkindaki farkindaligini somutlastirmaktadir (Davila,
2013). Basarili bir kentsel hareketlilik plani; yasam kalitesini iyilestirmek, ekonomik
faydalar yaratmak, daha saglikli bir cevrede kesintisiz hareketlilik ve erisimi

iyilestirmek, sinirli kaynaklarin daha verimli kullanilmasinmi saglamak, kamu destegini
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kazanmak, planlama stirecini iyilestirmek, yasal ytkiimliiliikleri etkin bir sekilde yerine
getirmek, plana alaka diizeyini ve katilimi artirmak gibi temel hedeflere sahiptir

(Andrei ve Papuc, 2016).

3.2 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlari

Avrupa Kentsel Hareketlilik Gozlemevi'ne (ELTIS) gore siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlari; kentlerde ve ¢evrelerindeki insanlarin ve isletmelerin daha iyi bir
yasam Kkalitesine sahip olabilmeleri icin hareketlilik ihtiyaclarini karsilamak tzere
tasarlanmis stratejik bir plandir. Baska bir ifadeyle siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik
planlary; stirdiiriilebilirlik taahhiidi ile islevsel bir kentsel ve alt kentsel alan icin
insanlarin ve mallarin hareketliligini planlayarak, insanlarin ve isletmelerin hareketlilik
ihtiyaclarim karsilamay1 amaglayan stratejik, uzun vadeli planlardir (Mercatelli, 2016).
Sirdurilebilir kentsel hareketlilik planlar;; ayn1 zamanda uzun vadeli bir zaman
cercevesiyle hareketliligi strdiiriilebilir bir sekilde yonlendiren, 6nceden belirlenmis
zaman araliklarinda denetleme ve izleme ile bir biitiindiir (Comune di Rimini, 2016).
Ayrica stlirdiriilebilir kentsel hareketlilik planlart mevcut planlama uygulamalarina
dayanmakta ve entegrasyon, katilim ve degerlendirme ilkelerini dikkate almaktadir

(Bohler vd., 2014).

Stirdiirilebilir kentsel hareketlilik planlari, disiplinler arasi planlama ve politika
analizini, karar verme streci ile birlestiren kentsel ¢ok modlu ulastirma sistemi
planidir. Hedefleri, siirdiiriilebilir hareketliligin bilesenleri ile értiismektedir. Ornegin;
tlim verimli ve uygun fiyatli mobilite hizmetleri, giivenligin artirilmasi, emisyonlarin
azaltilmasi, enerji verimliliginin artirilmasi, kentsel cevrenin iyilestirilmesi,
erisilebilirlik vb., hazirhk ve hedef belirleme asamalarindan detaylandirma ve
uygulama/degerlendirme asamalarina kadar bir dizi aktiviteden olusan, bir dizi unsur

araciligiyla tiim planlama siirecini kapsamaktadir (Pozoukidou vd., 2017).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, acik ve katilimei bir yaklasimla insanlara ve
hareketliligin insan ihtiyaclarina odaklanmakta ve bireylerin, tanim siirecinin ilk
asamalarindan itibaren aktif katilimini icermektedir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlari, hareketlilik talebinin diizenlenmesine, trafik sikisikliginin azaltilmasina ve
hareketlilik icretlerine kadar, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik politikasinin temel
stratejilerini belirlemektedir. Genel ve 6zel hedeflere ulasmak icin gerekli olacak

eylemleri tanimlayarak stratejik yonergeleri tanimlamaktadir. Ayrica bir izleme
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sisteminin kurulmasi yoluyla, plan performansinin degerlendirilmesi i¢in gostergeleri

de tanimlamaktadir (Comune di Rimini, 2016).

Siirduriilebilir ulasim planlamasinin temel 6zelligi, ekonomik, sosyal ve cevresel
hedefleri dengelemeyi amaglayan insanlarin ve mallarin kentsel hareketliligine
biitiinsel bir yaklasimdir. Bu bakis ag¢is1 tiim ulastirma modlarini kapsamaktadir ve
fiziki ulasim planlamasi anlayisini, talebi yonetmek icin daha entegre ve aktif bir

yaklasima kaydirmay1 amag¢lamaktadir (Rudolph vd., 2015) (Sekil 3.1).

SUMP y o
yAKLASIMI | SURDURULEBILIR

ULASIM

Sekil 3.1 Siirdiirilebilir ulasim, kentsel gelisme ve hareketlilik arasindaki iliski (Maés,
2016, 7) *SUMP: Sustainable Urban Mobility Plan (Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Plani)

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlar1 yaklasiminin bir diger 6nemli 6zelligi,
planlama strecinin cesitli asamalarinda paydaslar arasinda isbirligini ve uzlasma
olusumunu  desteklemesidir. Bu ama¢ dogrultusunda c¢esitli  yontemler
gelistirilmektedir. Bunlardan bazilar1 kalitatif yaklasimlara dayanirken, her paydas icin
cesitli planlama hedeflerinin degerlendirildigi diger nicel yontemlerde bulunmaktadir.
Genellikle bu yontemler, hareketlilikle ilgili karar verme problemlerini sistematik bir
sekilde ¢ozen ve siirdiriilebilir hareketliligi saglamak i¢in optimal politikalar1 segmede
yardimcl olan bir cerceve olusturmaktadir. Kullanilan yénteme bakilmaksizin, ¢ogu
zaman glgli politikalarin ve planlama yapilarinin bile uygulama zorluklarinin
tistesinden gelmek icin uzlasma olusturmasi gerekli bir prosediir gibi goriinmektedir

(Pozoukidou vd., 2017).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar: tek basina kentin karsi karsiya kaldigi tim

problemleri ¢ozebilen bir ara¢ degildir. Ayrica, sadece ulasimla alakali bir strateji,
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kopyala yapistir bir yaklasim veya anti-ara¢ propagandasi olarak da goriilmemelidir.
Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlari gelistirmekte 6nemli olan plan degil siirecin
kendisidir. Clinki strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari, kentsel alanlardaki
sorunlar1 stratejik olarak ele almaktadir. Durum analizi, vizyon olusturma, objektif
hedef belirleme, politika ve 6lcii secimi, aktif iletisim, izleme ve degerlendirme gibi
stirecgleri ele alan yapilandirilmis bir planlama ¢alismasidir. Bir stirdiiriilebilir kentsel

hareketlilik planinin temel 6zellikleri sunlardir:

e Uzun vadeli vizyon ve uygulama planina sahip olmasi,

¢ Paydaslarin ve halkin katilimini saglamasi,

e Daha siirdiiriilebilir modlara gecisi tesvik eden tiim ilgili ulasim modlarinin

dengeli gelisimini tesvik etmesi,

e Yonetim ve politikacilarla, politika sektorleri ve yakinindaki yerlesim birimleriyle

yuksek diizeyde entegrasyon ve isbirligi kurgulamas;,

e Somut ve iddiali, fakat ulasilabilir, zamana bagl ve diyalog siirecinin sonucu
ortaya cikmis olan hedeflerin belirlenmesine yonelik mevcut performans ve

ulasim sorunlarini degerlendirmesi,

¢ Diizenli izleme, gozden gecirme ve raporlama asamalarina sahip olmas;

e Tiim ulasim modlar1 i¢in harici maliyetleri goz 6niinde bulundurmasi (Béhler vd.,

2014).

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlari, kentteki yasam kalitesini iyilestirmek icin
insanlarin kentsel alanlardaki hareketlilik ihtiyacini gidermeyi amaclamaktadir.
Kentlerin ulasim ve hareketlilik 6nlemlerini belirleyerek siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulasmalarina yardimci olan stratejik hedefleri belirlemektedir. Modern ulasim
planlamasinda, ozellikle Avrupa ve Amerika Kkitasi kentlerinde, kentsel ulasim

yeniliklerinin 6nemli bir parcasini olusturmaktadir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlari, arag¢ trafiginin tst diizey perspektifine

odaklanan hareketlilik planlarinin eski yaklasim sorununa ve kent ilizerinde faaliyet
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gosteren 6nemli bir unsur olan motorlu ulasim araglarinin getirdigi sorunlara ¢6ziim
tiretmektedir. Geleneksel planlamaya Kkiyasla, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlari, ulastirma sisteminin verimliliginin en st diizeye c¢ikarilmasini ve ayni
zamanda ulasim digsalliklarini en aza indirmeyi amagclayan biitiinsel bir yaklasimdir.
Sirdiirtlebilir kentsel hareketlilik 6nlemleri arasinda, temiz yakit kullanimi, kentsel
navlun, talep yOnetimi stratejileri arasinda hareketlilik yonetimi, toplu yolcu
tasimaciligl, ulastirma telematigi ve ara¢ bagimhiligl azaltma stratejileri vb. miidahaleler

bulunmaktadir.

Sirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planimin ama¢ ve hedefleri, kentsel alanlarin
erisilebilirligini iyilestirmek ve kentsel alan boyunca ve iginde yliksek Kkalitel,
surdiiriilebilir hareketlilik ve ulasim saglamaktir. Belirli bir bolgeden ziyade kenti ve
onun i¢ bolgelerinin ihtiyaclarini ele almaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlari, kentsel alanin gelecekteki gelisimi icin mevcut ve uzun vadeli bir strateji ile
baglantilidir. Bu baglamda, ulasim ve hareketlilik altyapisinin ve hizmetlerinin
gelecekteki gelisimi icin hazirlanmaktadir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlari,
ayni zamanda, kisa vadeli stratejiler de icermektedir. Kisa ve uzun vadede ele alinan
stratejiler i¢cin zaman aralig1 genellikle 3-10 yillik bir donemi kapsamaktadir (European
Cities and Regions Networking for Innovative Transport Solutions, 2013).
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlarinin baslica amaglan asagidaki cizelgede

aciklanmaktadir (Cizelge 3.1);

Cizelge 3.1 Stirdiirtlebilir hareketlilik planlarinin amaglari

e  Geleneksel ulasim politikalarina uyum saglamak ve eksiklerini gidermek,

e  Sirdiiriilebilir kentsel ulagim sistemleri olusturmak,

o  Ozel arac kullanimi azaltmak,

e Etkin arazi kullanimi1 ve islevsel alan belirlemeleriyle seyahat talepleri ve yolculuk
siirelerini kisaltmak,

e  Alternatif, siirdiiriilebilir akilli entegre modlar1 bir arada kullanmak ve kullanim paylarin
artirmak,

e  Siirdiiriilebilir toplu tasima agini olusturmak ve kullanim payini artirmak,

e  Tiim ulasim modalarinin dengeli gelisimini desteklemek,

e  Ulasilabilirlik ve erisilebilirligi artirmak,

e  Giivenli ve en kisa ulasimi saglamak,

e  Verimliligi ve maliyet etkin politikalar1 hayata gecirmek,

. Kentsel cevrenin siirdiiriilebilirligi ve kalitesini artirmak,

e  Katihma planlama anlayisin etkinlestirmek,

o  Kentsel alanlardaki hareketlilik ihtiyacini karsilamak,

e Aktdr ve paydaslar arasinda ¢ok seviyeli etkilesim sistemi gelistirmek,

. Kentsel kirlilik etkilerini azaltmak,

e  Kentsel sagligi muhafaza etmek,

e  Kisa-orta-uzun vadeli vizyon, stratejik ol¢iilebilir hedefler, eylemler, degerlendirmeler,
senaryolar gelistirmek ve izleme sistemleri olusturmak.
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Geleneksel ulasim planlamasi genellikle “tahmin et ve ¢6zlim liret” olarak bilinen bir
yaklasimi izlemektedir. Planlamacilar, ge¢mis egilimlere dayal olarak kisisel motorlu
araclarin kullaniminda gelecekteki biliylimeyi tahmin etmekte ve bu biiylimeyi
karsilamak icin ihtiya¢ duyulan altyap:1 gereksinimlerini hesaplamaktadirlar. Bugiin,
ulasim plancilar, bir kentin yaptigi altyapi yatirim secimlerinin, sakinlerinin seyahat
davranislar lizerinde biiyiik bir etkisi oldugunu giderek daha fazla fark etmektedirler.
Yiirtime, bisiklete binme ve toplu tasima gibi siirdiiriilebilir ulasim modlarina daha
fazla 6nem verilmesi, sadece bireylerin saghigiyla sinirli olmamak {izere bir¢cok anlamda

genis kapsamli faydalar getirmektedir (Bohler vd., 2014).

Hareketlilik dogru planlanmissa, kentlerin ve metropol alanlarinin saglam ve
surdiiriilebilir gelisimi i¢in bir 6n kosul olan is olanaklarina ve sosyal hizmetlere erisimi
iyilestirmektedir. Ayni zamanda, siirdiirtilebilir hareketlilik modelleri dogrudan daha
iyi hava kalitesine ve daha az giirtltiiye doniismektedir. Bu nedenle, siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik planlarinin 6nceligi bu modlarin kullanimini arttirilmasina énciiliik
etmektir. Geleneksel ulasim planlamasi yaklasimlari, ulasim altyapisini genisleterek
araclarin hareketine odaklanmaktadir. Ancak dogru olan tiim niifus gruplar icin

hareketlilik ve erisilebilirlik iizerinde durulmasidir.

Asagidaki c¢izelgede, geleneksel ulasim planlamasi, siirduriilebilir hareketlilik

planlamasi ile karsilastirilmaktadir (Cizelge 3.2);

Cizelge 3.2 Siirdurilebilir hareketlilik planlar1 ile geleneksel ulasim planlarinin

kiyaslanmasi
Geleneksel Ulasim Planlamasi Siirdiiriilebilir Hareketlilik Planlar:
Trafik odakli planlama. Bireylere ve aktivitelere odakli planlama.
Amag: Tikanikligl azaltmak ve hizi artirmak, Amag: Erisilebilirlik, yasanabilirlik ve kamusal

alanlarin kalitesini artirmak,
Oncelikli hedefleri: Trafik akis kapasitesi ve
hizi, Oncelikli hedefleri: Erisilebilirlik, yasam kalitesi,
strdiiriilebilirlik, ekonomik canlilik, sosyal esitlik,
Hedeflere eksik veya genis agcidan odaklanmak. | saglik ve cevre kalitesi,

Olciilebilir sonuclar ve hedeflerin basarilmasina
odaklanmak.

Modal odaklanma (belirli tasima modlarma | lgili tiim ulasim modlarinin dengeli gelisimi, daha
odaklanma). temiz ve siirdiirtilebilir ulasim modlarina gecis.
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Cizelge 3.2 Sirdiirilebilir hareketlilik

kiyaslanmasi (devam)

planlarn ile geleneksel ulasim planlarinin

Ulasim ve altyap1 odakl.

Uygun maliyetli ¢oziimler elde etmek i¢in entegre
eylemler kiimesi,

Sosyal esitligi, c¢evresel kalite ve ekonomik
kalkinmay1 dengeleme ve politika sektorleri (cevre,
arazi kullanimi vb.) arasinda wuygulama ve
politikalarin entegrasyonu.

Sektorel veya belirli bir kente odakli ve
paydaslarin katilimi sinirl.

llgili politika alanlarini (arazi kullamimi, mekansal
planlama, sosyal hizmetler, saglk, vb.) tamamlayan
yliksek paydas katilimli planlama.

Kisa ve orta vadeli bir bakis agisiyla stratejik
bir vizyon ve plan.

20-30 yillik bir siirecte uzun vadeli bir vizyona
gomiilen, kisa ve orta vadeli strateji ve plan.

Teknik oOzelliklere ve trafik miihendisligine
oncelik.

Disiplinler arast planlama ekipleriyle
planlamaya 6ncelik: Bolge, trafik, cevre vb.

entegre

Uzmanlarla planlama.

Paydaslarin seffaf ve katilmc bir yaklasimiyla
planlama.

Yetki katmanlar1 arasinda isbirligi yetersizligi.

Yonetimin katmanlari arasindaki entegrasyon (bolge
kuruly, belediye, aglomerasyon vb.)

Geleneksel yol ag1 ve altyapinin gelistirilmesi.

Toplu tasimayi, ylriimeyi, bisiklete binmeyi tesvik
etmek ve bu yonde énlemler almak.

Maliyet faydalarinin géz ardi edilmesi.

Ulastirma maliyetlerinin ve faydalarinin politika
sektorlerinde de gozden gecirilmesi.

Sinirl etki degerlendirmesi.

Yapilandirilmis bir 6grenme ve iyilestirme siirecini
elde etmek icin etkilerin diizenli olarak izlenmesi ve
degerlendirilmesi.

Biiylik kaynaklar gereksinen proje.

Kaynak kullaniminda limit kavrami.

Siyasi yonetim ve Kkilit roldeki teknik
personelin katilhimi.

Katilima siiregler: Paydaslar ve kent sakinlerinin
rolil.

(Bohler vd., 2014, 9, May, 2015, 2, ve Mercatelli, 2016, 6’dan yararlanilarak gelistirilmistir.)

Cizelgede yer alan verilerden hareketle geleneksel ulasim planlamasinin, 6zel araclari
one cikaran trafik odakl bir planlama anlayisi ile belirli kent ve bolgelerde fiziksel
ulasim altyapisinin iyilestirilmesi ve genisletilmesi yoluyla ulasim problemlerine ¢6ziim
urettigi anlasilmaktadir. Ayrica geleneksel ulasim planlamasi, yapilacak yeni ulasim
yatirimlar1 sebebiyle biiylik kaynaklar gereksinmekte, plan siireci yalnizca alaninda
uzman kisilerden olusan bir ekiple ve teknik bakis agisiyla yonetilmekte ve kent
sakinlerinin ve siirecte rol alabilecek ilgili kilit aktorlerin katilimi sinirli kalmaktadir.
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 geleneksel ulasim planlarinin aksine, bireyi
one cikaran insan odakli planlama anlayisi ile ilgili tiim yerlesim birimleri ve politika

alanlarinda, erisilebilirligi, yasanabilirligi ve kamusal alanlarin kalitesini artirmaktadir.
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Siirdiirtlebilir  kentsel hareketlilik planlari, erisilebilirlik, yasam kalitesi,
siirdiiriilebilirlik, ekonomik canlilik, sosyal esitlik, saglik ve cevre kalitesi hedeflerini
onceliklendirmekte, ilgili tlim ulasim modlarinin dengeli gelisimini saglayarak daha
temiz ve siirdiiriilebilir ulasim modlarina gegisi tesvik etmektedir. Ayrica siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik planlar1 kisa vadede gecici ¢oziimler tiretmemekte, 20-30 yillik bir
slirecte uzun vadeli bir vizyona gémiilen, kisa ve orta vadeli stratejiler gelistirmektedir.
Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlari, sosyal esitligi, cevresel kalite ve ekonomik
kalkinmay1 dengeleme ve politika sektorleri arasinda uygulama ve politikalarin
entegrasyonu saglamakta, disiplinler arasi planlamaya oncelik vermekte, paydaslarin

katilim siireclerini saglikli isletmektedir.

Geleneksel olarak, ulasim planlamasi c¢alismalari, belirli biiyiik 6lcekli ulasim
projelerinin gerceklestirilmesine odaklanmaktadir. Boyle bir yaklasim, ulasim
sisteminin performansimi 6nemli 6l¢lide artirabilecek, maliyet agisindan daha uygun
onlemlere dikkat cekmektedir. Ornegin, yeni yiiriiyiis yollar, bisiklet yollari, yaya
bolgeleri ve trafik sakinlestirici onlemler gibi maliyet etkin dnlemler, motorsuz ulasim
modlarinin daha fazla kullanilmasina katkida bulunmaktadir. Benzer sekilde, toplu
tasimanin verimliligi ve cekiciligi, 6zel otobiis seritleri, oncelikli sinyalizasyon ve
ayrilmis tramvay veya otobis koridorlar ile artirilabilmektedir. Fosil yakitlar ve yol
ucretleri tizerindeki vergiler, toplu tasima, yuriiylis ve bisiklete yonelik kullanimlari
desteklerken ayni zamanda karayolu altyapisinin etkin kullanimini artirmaktadir.
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, maliyet etkin 6nlemleri tanimlamaya ve
ayni zamanda degerli ancak daha maliyetli projelere dncelik vermeyi saglamaktadir.
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar farkli ulastirma senaryolarini ve politika
seceneklerini arastirmakta, planlama kararlarinin potansiyel ulastirma ¢éziimlerinin
tam olarak anlasilmasina dayanmasini saglamaya yardimci olmaktadir (Boéhler vd.,

2014).

3.2.1. Suirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirmenin amaclari

Ulasim; ¢evre, ekonomi, sosyal bilimler, kiiltiir ve politik tarih gibi sayisiz diger sektorle
etkilesime giren karmasik bir alandir. Bu nedenle kentsel hareketlilik planlamasi,
biitiinsel olarak ele alinmalidir. Kentsel hareketlilik, yakin tarihte siirdiiriilebilirlik
kaygilarinin merkezini olusturmaktadir. Clnkii kentlerin bir ulus i¢in ekonomik
biiylime motorlar haline geldigi ve giderek daha fazla insanin kentlere goc ettigi bu

yuzyilda kaynaklara yonelik baskilar artmaktadir. Kentler, kirsal ve kentsel alanlar da
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dahil olmak tlizere daha da fazla yayilarak, yeni konut alanlarini kent sinirlarina
ekleyerek biiylimeye devam etmektedirler. Buna karsilik, daha fazla ve daha uzun
seyahat etme ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Bu, ¢ogu (gelismekte olan) kentin toplu
tasima sistemlerini yiiksek kalitede gelistirmedigi ve kentlerin kisisel seyahat talebi
ihtiyaclarini karsilayamadigi gergegiyle birlestiginde, “kisisel motorlu seyahat” ve “arac

merkezli” kentler ortaya ¢ikmaktadir (King, 2013).

Insanlarin cesitli aktivitelere kolayca erisebildikleri, bilyiikk olciide toplu tasima ve
motorsuz tasimacilifa dayali nispeten yogun kentler bile, kisisel hareketlilik icin bir
mod olarak motorizasyonun kullanilmasindan dolay1 hizla yayilmaya baslamislardir.
Kisisel aracglardaki bu biiylime, trafik artisinin, kentsel yayilmanin ve ara¢ sahipliginin
artisiyla sonuglanmakta ve bu durum bir kisir déngii yaratmaktadir. Bu ayni zamanda
yerel ve kiiresel ¢evre kirliliginin artmasina, trafik kazalarina, 6liimlere ve kaynaklarin
ve hizmetlerin esit olarak dagitilmadigr bir sosyal hareketlilik boéliinmesine neden

olmaktadir (King, 2013).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari gelistirmenin temel amaci, biitiinsel ve insan
merkezli kentsel hareketlilik planlamasinin tasarlanmasi, paydaslar arasinda genel bir
tutum degisikligi yaratilmasi ve tiim kentsel planlama faaliyetlerin 6n planinda

stirdiiriilebilirligi dnceliklendirmektir (King, 2013).

Kentsel hareketlilik plani, ancak biitiinsel olarak ele alindiginda basarili olmaktadir. Bu,
karar alma siirecinin tiim paydaslari icermesi gerektigi anlamina gelmektedir. Ulasim
ve hareketlilikle ilgili diger alanlarin etkilerinin sadece siire¢ sonunda degil, tiim stire¢
boyunca dikkate alinmasi gerekmektedir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik plani
olusturmak uzun vadeli, esnek ve dinamik bir siirectir. Tamamlanmasina ragmen,
planin degisen baglamlara ve tutumlara tepki olarak uzun yillar boyunca gézden

gecirilmesi gerekmektedir (King, 2013).

Kentsel hareketlilik planlamasinda genellikle goézden kacan, hareketliligin arazi
kullanimi ile dogrudan iliskisi ve kentlerin mikro, 1zgara veya blok diizeyinde nasil
planlandigi ile baglantili olmasidir. Arazi kullanimi ve kent planlamasi, kentlerin yasam
ortamlarini ve yapilarini sekillendiren unsurlardir. Topluluklarin hareketliligini ve
enerji tilketim modellerini belirlemeye yardimci olmakta ve kentlerdeki genel yasam

kalitesi lizerinde etki olusturmaktadirlar (King, 2013).
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Temiz hava, giivenli ve acik alanlarda yiriiylis ve oyun alanlari, karayolu giivenligi,
parklar, toplu tasima sistemleri ve parklarda giivenlik ve yerel mirasin ve kiiltiiriin
korunmasi gibi kentin stirdiiriilebilirligi acisindan kritik olan bir¢ok baska husus da
bulunmaktadir. Herhangi bir hareketlilik plani, yiiksek Kkaliteli kentsel yasamin bu
yonlerini de dikkate almalidir. Daha sonra, katilimci ve insan merkezli bir yaklasim,

olmasi gereken yonetisim ve kent yonetimi s6z konusu olabilmektedir (King, 2013).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, kentsel alanda uzun vadeli bir hareketlilik
vizyonu tanimlayan ve hedeflerine ulasmak icin stratejileri 6zetleyen, insan merkezli
bir kentsel gelisim yol haritasidir. Bir kentsel merkezdeki tiim insanlar icin
stirdiiriilebilir, kapsayic1 bir hareketlilik elde etmeyi amaglamaktadir ve bu nedenle
yaya tesisleri, motorsuz ulastirma énlemleri, otobiis ve strdiiriilebilir hizl toplu tasima

sistemleri dahil toplu tasima sistemlerini vurgulamaktadir (ADB, 2008).

Stirdiirilebilir ulasim, kentsel hareketlilik planlamasinin temelidir. Bu nedenle, bir
kentsel hareketlilik planinin tanimlanmasinda, dncelikle strdiiriilebilir ulasimin ne
anlama geldigi anlasilmalidir. Sirdiriilebilir bir ulastirma sistemi “Toplumun
ekonomik, sosyal ve cevresel ihtiyaclarimi karsilarken, ekonomi, toplum ve cevre
tizerindeki istenmeyen etkilerini en aza indirmektedir” (AB, 2006). Baska bir ifade ile
Diinya Siirdiiriilebilir Kalkinma Is Konseyi (WBCSD), siirdiiriilebilir hareketliligi
“Toplumun o6zglirce hareket etme, erisim saglama, iletisim kurma, ticaret yapma ve
baskalarim1 feda etmeden iliskiler kurma ihtiyaglarini karsilama yetenegi” olarak
tanimlamaktadir (WBCSD, 2001). Siirdiirtilebilir ulasimin amaci saglikh ¢evreyi elde
etmektir ve ayrica ulasim faaliyetlerini etkileyen kararlarda sosyal ve ekonomik
faktorlerde dikkate alinmaktadir. Cevresel Siirdiiriilebilir Ulasim (EST=Enviromental
Sustainable Transportation), “Kamu saghgini veya ekosistemlerini tehlikeye atmayan,
yenilenebilir enerji kaynaklarini yenilenme oranlarinin altinda kullanan ve
yenilenemeyen kaynaklarin verimli ve bilingli kullanimiyla uyumlu olan erisim

ihtiyaclarim karsilayan ulasimdir (OECD, 1998).

Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konseyi (ECMT), 2004 yilinda Ulastirma Arastirma Kurulu
(TRB) tarafindan da onaylanmis olan siirdiiriilebilir ulasimin kapsaml bir tanimini
yapmaktadir. Tanimin genis bir kapsami vardir ve belirli ulasim konularini ele

almaktadir. Bu tanima gore, siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi;
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e Bireylerin, sirketlerin ve toplumun ulasiminin, insan ve ekosistem sagligina

uygun ve giivenli bir sekilde karsilanmasi ve birbirini takip eden nesiller

arasindaki esitligi tesvik etmesini saglamaktadir,

e Uygun fiyath, adil ve verimli bir sekilde calisan bir ulasim modu segenegi

sunmakta ve

rekabetci bir ekonomiyi

desteklemektedir,

ve dengeli bolgesel gelismeyi

e Diinyanin bertaraf edebilecegi emisyonlari ve atiklar1 sinirlamakta, yenilenebilir

kaynaklar1 kendi liretim oranlarinda veya altinda kullanmaktadir. Ulasimin arazi

kullanimi1 ve giiriiltii liretimi izerindeki etkisini en aza indirgemektedir (ECMT,

2004).

Litman ve Burwell (2006) strdiiriilebilir bir ulasim sisteminin unsurlarini asagidaki

matriste siniflandirmaktadirlar (Cizelge 3.3);

Cizelge 3.3 Siirdirtlebilir bir ulasim sisteminin unsurlari

Ekonomik Sosyal Cevresel
Trafik sikisikligi Savunmasiz gruplar icin Hava kirliligi
hareketlilik
Altyap1 maliyetleri Insan saghig etkileri Dogal ortam kaybi

Tiiketici maliyetleri

Topluluk uyumu

Hidrolojik etkiler

Hareketlilik engelleri

Topluluk yasanabilirligi

Yenilenebilir olmayan
kaynaklarin tilkenmesi

Kaza Hasarlari

Estetik

Guriilti, ses

(Litman ve Burwell, 2006, 5)

3.2.2 Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin hedefleri

Sirdurilebilir kentsel hareketlilik planlar1 asagida agiklanan temel hedefleri esas

almaktadir (King, 2013);

¢ Ulasim sistemi tarafindan sunulan erisilebilirligin herkes tarafindan erisilebilir ve

kullanilabilir olmasini saglamak,

¢ Hava ve giiriiltii kirliligini, sera gazi emisyonlarini ve enerji tiiketimini azaltmak,
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e Insanlarin ulasiminin verimliligini ve maliyet etkinligini artirmak,

* Kentsel cevrenin ve kentsel tasarimin cekiciligini ve kalitesini artirmak.

3.2.2.1 Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin basar1 degerlendirmesi

Siirduriilebilirlik, genellikle egilimleri izlemek, alanlar1 ve faaliyetleri karsilastirmak,
belirli politikalar1 ve planlama se¢eneklerini degerlendirmek ve performans hedeflerini

belirlemek icin dl¢tlebilir gostergeler kiimesi kullanilarak degerlendirilmektedir.

Geleneksel ulasim planlarinda kalite gostergeleri cogunlukla motorlu araglarin ulasim

kosullarini dikkate almaktadir. Bu gostergeler (Litman ve Burwell, 2006);

e Yol hizmet seviyesi: Ulasim altyapisinin kalitesi olmasi,

e Ortalama trafik hizi: Hizl trafik akisinin saglanmas,

e Park kolaylig1 ve fiyat: Park edilebilirligin artmasi ve diisiik fiyat uygulamalarin

yaygin olmasi,

¢ Kaza oranlari: Disiik kaza oranlarina sahip olmasi.

Siirdurilebilir hareketlilik planlar1 ise kalite gostergeleri olarak asagidaki kosullari

dikkate almaktadir (Litman ve Burwell, 2006);

e Ulasim fosil yakit tiiketimi ve CO2? emisyonlari: Ulasim kaynakh fosil yakit

tiiketimi ve CO2 emisyonlarinin azaltilmasi,

e Ozel ara¢ emisyonlari: Ozel araglardan kaynakli emisyonlarin azaltilmasi,

e Mod bolme: Tim ulasim modlar1 arasinda yiiksek gecis ve entegrasyonun

saglanmasi,

e Trafik kazasi yaralanmalar1 ve 6limleri: Ulasim kaynakli kaza, yaralanma ve

olimlerin azaltilmasi,
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¢ Karayolu ulasimi giderleri: Karayolu ulasimindan kaynakli giderlerin azaltilmas;,

e Yasanabilirlik ve esitlik: Etkili ulasim ¢6ziimlemeleri ile kentlerde yasanabilirligin

ve esitligin artirilmasi,

e Hareketlilik yonetimi: stirdiiriilebilir ulasim ¢6zlimlerini tesvik etmek icin talep

odakl1 bir yonetimin saglanmasi,

e Arazi kullanim-ulasim iligkisi: Etkili arazi kullanim planlariyla erisilmek istenen

mesafenin kisaltilmasi.
Kapsaml siirdiirtilebilir hareketlilik planlan ise kalite gostergeleri olarak cok daha
cesitli etkileri dikkate almaktadir. Bu gostergeler asagidaki cizelgede agiklanmaktadir

(Cizelge 3.4);

Cizelge 3.4 Siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 kalite gostergeleri

Hedefler | Gostergeler Durum

Ekonomik

Erisilebilirlik (ise gitme) Ortalama ise gidis siiresi -

Erisilebilirlik (karigik  arazi | Sakinlerin 30 dakikalik seyahat +

kullanimi) mesafesi icinde is firsatlar1 ve ticari
hizmetler sayisi

Erisilebilirlik (akilli Biytime) Daha erisilebilir, kiimelenmis, karma, +
¢ok modlu politika ve planlamanin
uygulanmasi

Ulasim cesitliligi Modal béliinme: Yirtyts, bisiklet, +
toplu tasima vb. ile yapilan seyahat
cesitliligi
En diisiik gelirli hane halki tarafindan -

Ulasim harcamalari ulasima ayrilan harcamanin en fazla
%20 olmasi

Altyap1 harcamalari Yollarda, trafik hizmetlerinde ve -
otopark tesislerinde Kkisi basina
harcamalar

Yiik verimliligi Yik ve ticari tasimaciigin hizi ve +
satin alinabilirligi

Planlama Ulasim kurumlarinin en distik +
maliyetli planlama ve yatinim
uygulamalarini yansittig1 derece

Sosyal

Giivenlik Kisi basina diisen yaralanmali veya -
o6limli kaza

Saglik/Form Diizenli olarak dolasan ve dongiiye +
katilan niifusun yiizdesi

Toplum yasanabilirligi Ulasim faaliyetlerinin toplum +
yasanabilirligini artirdig1 derece
(yerel cevre kalitesi)

Esitlik - adalet Bir siibvansiyon dzellikle hakl +
gosterilmedigi siirece fiyatlarin tam
maliyetleri yansitmasi derecesi
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Cizelge 3.4 Siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlari kalite gostergeleri (devam)

Esitlik - stiriiciiler

Soforler icin erisilebilirlik ve ulasim
hizmetlerinin kalitesi

Esitlik - engelli

Engelliler i¢in ulasim imkanlarinin ve
hizmetlerin kalitesi (6rnegin
tekerlekli sandalye kullananlar,
gorme engelli kisiler vb.)

Motorsuz ulasim planlamasi

Ulasim modelleme ve planlamada
motorsuz ulastirmayla ilgili etkilerin
dikkate alindig1 derece

Kent sakinlerinin katilimi

Ulastirma planlamasinda kamu
katilimi

Cevre

Iklim degisikligi emisyonlari

Kisi basina diigen fosil yakit tiikketimi,
CO02 ve diger iklim degisikligi
emisyonlari

Diger hava kirlilikleri

Geleneksel hava Kirleticilerinin Kisi
basina emisyonlar1 (CO, VOC, NOx,
parcaciklar vb.)

Giriltd kirliligi Yiiksek diizeyde trafik giiriiltiisiine -
maruz kalan niifusun orani
Su kirliligi Kisi basina diigen arag sivisi kayiplari -

Arazi kullanim etkileri

Ulasim tesislerine ayrilan kisi basina
diisen arazi

Habitat korumasi Yaban hayati habitatinin korunmasi +
(sulak alanlar, ormanlar, vb.)
Kaynak verimliligi Araclarin ve ulagim tesislerinin -

iretiminde ve kullanilmasinda
yenilenemeyen kaynak tiiketimi

(-) Sonuglarinin az olmasinin olumlu olacagni,
(+)Sonuglarinin fazla olmasinin olumlu olacagini ifade etmektedir.

(Litman ve Burwell, 2006, 337-338)

Genellikle, kent planlar1 bir sektérdeki kentsel sorunlar1 sektér bazinda ele almakta,

kentsel meselelerin birbiriyle iligkili dogasin1 hesaba katmamaktadir. Mevcut ulasim ve

hareketlilik hizmetlerinin etkinligi, hem giincel hem de gelecek senaryolar tizerindeki

etkilerini anlamak icin biitiinsel olarak analiz edilmelidir (Wolfram ve Biihrmann,

2007).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlarinin basarili olmasi i¢in (yani strdiiriilebilir

olmasi), oncelikle belirli bir kentsel alanda siirdiriilebilir kentsel hareketlilik

planlarinin potansiyelini anlamak gerekmektedir. Sayisiz faktér, hem planlama hem de

uygulama asamalarinda siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlarinin basarisinda rol

oynamaktadir. Bu faktorlerden 6nemlileri asagida aciklanmaktadir (King, 2013);

e [lgili karar vericilerin siirdiiriilebilir hareketlilik ilkelerine bagh olup olmadiklari,

e Mevcut  politikada

sturdiiriilebilirligin ne derece ele

alinacaginin

degerlendirilmesi (hem ulastirma politikasinda hem de ilgili alanlarda),
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o Siirdiiriilebilirligin politik 6ncelikleriyle nasil uyum gosterdigini anlamak icin

karar vericilerle (ulasim ve ilgili alanlarda) isbirligi yapilmas;,

o Siirdiirtilebilir hareketliliin ne anlama geldigine dair ortak bir anlayisin

bulunmasi,

e Politika yapicilar arasinda siirdiiriilebilirligi kentsel hareketlilik planlamasinin
odaginda tutulmasi ve daha sonra kentsel planlamanin tiim yonlerini kapsayacak

sekilde genisletilmesi.

Ayrica sirdiirilebilir kentsel hareketlilik planlarinin bagarili olabilmesi icin ele

alinmasi gereken bazi 6nemli tartismalara asagida yer verilmistir;

- Bolgesel/ulusal kararlar

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik planlarini etkileyebilecek iist diizey planlarin veya
bolgesel/ulusal kararlarin yani sira herhangi bir politika, yasal diizenleme, finansman
kriteri, koordinasyon ve entegrasyon kisitlamalarinin tanimlanmasi ve analiz edilmesi
gerekmektedir. Buradan hareketle siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin bu
analizler sonucu bolgesel/ulusal iliskileri nasil ele alinacagiyla ilgili Oneriler

gelistirilmelidir (King, 2013).

- Yerel dlcek

*Yerel oOlcekte planlamaya yon veren araglarin denetlenmesi, planlamanin
biitlinciil bir sekilde ele alinip alinmadiginin belirlenmesi, alinmadiysa, hangi

yonlerin g6z ardi edildigini belirlenmesi gerekmektedir,

eYerelde kalkinmay1 saglamak i¢cin herhangi bir engel veya olas1 firsatlarin
saptanmasi ve elestirel olarak degerlendirmesi gerekmektedir. Kurumsal, yasal
ve finansal kisitlamalarin yani sira uygulama siireci izerindeki potansiyel
kisitlamalarin (iletisim, yonetim, vb.) incelenmesi ayrica 6nemlidir. Daha sonra,
uygulamaya yardimc olacak firsatlarin belirlenmesi ve bu firsatlar kisitlamalari

kaldirmaya yonelik olarak kullanmanin yollarinin arastirilmasi gerekmektedir,
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e Mevcut ulasim ve plan politikalarinda sosyal dislanma yasayan alanlarin
tanimlanmasi ve analiz edilmesi gerekmektedir. Tiim gruplarin (6zellikle
savunmasiz gruplar - etnik azinliklar, cocuklar, yasllar, yoksullar, engelliler vb.)
esit muamele goriip gérmediklerini anlasilmalidir. Ayrica mevcut sistem altinda
esit erisim, kullanilabilirlik ve karsilanabilirlik giivence altina aliniyor mu?,
Mevcut ulastirma politikalar1 istihdam saglayarak ve kapsayict bir isgiicii

piyasasini destekliyor mu? sorular1 da sorulmalidir (King, 2013).

- Kaynak yonetimi

e Paydaslar arasinda ilgili kaynak odaklarinin tanimlanmasi ve siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik planlar1 (operatif, teknik, yonetim vb.) icin gerekli tiim

becerilerin kullanilmasi gerekmektedir,

e Herhangi bir kaynagin yoklugunu gidermek icin farkl alternatiflerin denenmesi

gerekmektedir (kapasite olusturma, taseronluk vb. yoluyla),

» Kentsel hareketlilik plani gelistirmek icin planlama, uygulama ve bakim siirecinin
yani sira herhangi bir yeniden sermayelendirme maliyeti icin tahmini bir biitce
hesaplanmasi gerekmektedir. Mali kaynaklar degerlendirildikten sonra gerekli

siyasi birimlerden onay alinmasi gerekmektedir (King, 2013).

- Paydaslarla iliski

e Kilit paydaslarin belirlenmesi siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar
gelistirmenin hazirlik asamasinda kritik bir adimdir ve tiim ilgili paydaslarin
dogru ve kapsamli bir sekilde belirlenmesi gerekmektedir. Bu 6zellikle paydaslar
arasindaki catismalar1 6ngérmede ve diger taraflar arasindaki ittifaklar
kullanmada yardimci olmaktadir. Bu faktorler planlama siirecini biiyiik ol¢iide
etkilemektedir. Bu nedenle, paydas senaryosunun tam olarak anlasilmasi, tiim
paydaslara, 6zellikle de geleneksel olarak topluluk planlamasina daha az bagh
olan gruplara nasil en iyi sekilde yaklasilacagini belirlemek i¢in gerekmektedir.
Asagidaki adimlar siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik plan1 gelistirilirken
paydaslarla kurulmasi gereken iliskiyi tariflemektedir (King, 2013);
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- llgili tiim paydaslar1 tammlanmasi ve amaglarinin, giiclerinin,
yeteneklerinin ve kaynaklarinin analiz edilmesi,

- Hangi paydaslarin daha zayif, daha az mesgul ve giiclendirmeye ihtiyac
duyabileceginin belirlenmesi,

- Tum kilit paydaslarin isbirligine dayali bir planlama ittifaki olusturulmasi,
aktorler arasinda potansiyel sinerji yaratilmasi ve miimkiin olan yerlerde

giic catismalarini 6nlemek i¢cin calisilmasi,

Paydaslarin belirlenmesi ve degerlendirilmesi siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik
planlart icin bir planlama grubunun kurulmasina katki saglamaktadir. Cekirdek

planlama grubunu olustururken asagidakilere dikkat edilmesi gerekmektedir;

e Etkinligi en iist diizeye c¢ikarmak icin grubun boyutunun kiiciik tutulmasi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda, tiim beceri kiimelerinin ve bilgi kaynaklarinin
dinlenmesi gerekmektedir. Ayrica ulasim ve paydas katilimi uzmanlarindan

uzmanlik alanlarina gére danismanlik alinmasi katki saglayacaktir.
e ideal olarak, planlama grubunun biiyiikligii 10 kisi ile simrlandirilmahdir. Bu
say1 biiylik projeler icin artirilabilir. Bu durumda, projeyi kiiciik gérevlere bélmek

ve her biri i¢in kii¢lik planlama gruplari olusturmak mantikli olacaktir.

e Miimkiinse, projenin basarisinda kisisel pay sahibi olan goérev almasi

saglanmalidir.

* Deneyimli ve ilgili paydaslar arasinda giivenilirlige sahip oldugu goériilen bir proje

yOneticisi secilmesi gerekmektedir.
- Cografi kapsam
Kentsel hareketlilik planinin yerel nitelige uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Planin
cografi kapsamini tanimlamak bu siirecin hayati bir pargasidir. Bu asamanin diger Kkilit

bilesenleri ise sunlardir (King, 2013);

¢ Paydaslarla isbirligi yapmak, politikalar1 entegre etmek ve bir ¢alisma planina

uyum gostermek,
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e Seyahat modellerini degerlendirmek ve sirdiiriilebilir kentsel hareketlilik

planlari icin perimetreleri tanimlamak,

¢ Kentsel alandaki hem kisa mesafeli geziler hem de uzun mesafeli koridorlara

erisimi g6z 6niinde bulundurmak,

e Kilit paydaslar1 planlama c¢evresine dahil etmek ve siirdiriilebilir kentsel
hareketlilik planinin cografi kapsami konusunda fikir birligine varmak. Eger bir
uzlasma miimkin degilse, tim paydaslar arasinda isbirligini asgari bir taban

cizgisinde elde etmek,

e Tlim paydaslar arasinda acik ve seffaf iletisimi kolaylastirmak icin planin her

asamasinda sorumlulugu uygun paydaslara vermek.

- Hareketlilik kosullar1 ve gelisim senaryolari

Ilk olarak, kentsel ulasim ve hareketlilik plani gelistirilmesi icin engeller ve firsatlarin
tam bir analizinin yapilmasi gerekmektedir. Bu analizler hareketlilik ve erisilebilirlik
(modal paylar, seyahat siiresi, arazi kullanim parametreleri vb.), altyap1 (kalite,
kolaylik, konfor vb.), giivenlik, gilvenilirlik, satin alinabilirlik, cevresel etkiler
(emisyonlar, yakit tiiketimi, arazi kaynaklarinin tiikenmesi vb.), saglik tehlikeleri ve
ekonomik gostergeleri elde etmekte kullanilmaktadir (Tiwani, 2012). Bu
degerlendirmeler gelecekte farkli senaryolardaki gelismeleri anlamakta yardimci

olmaktadir. Bu analizler;

e Kentsel yapi, hane halki, yogunluk, karma arazi kullanim oriintiileri, vb. dahil

olmak lizere kentsel alanlardaki arazi kullanimini analiz edilmesi,

* Bolgedeki ulasim altyapisinin kalitesinin degerlendirilmesi (King, 2013),

e ilgili planlama politikalarin1 ve dokiimanlarini tanimlanmasi ve siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik planinin mevcut stratejiler iizerine insa edilip
edilemeyeceginin belirlenmesi (bu mevcut stratejiler sunlardir: Kent Gelistirme
Plani, Master Plan, Kapsaml Ulasim ve Trafik Calismalari, Sanayi Gelistirme Plani,
Ulasim Onlemlerine Iliskin Ayrintii Proje Raporlar1 (DPR), diger ilgili
plan/¢alismalar (ADB, 2008)),
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e Veri degerlendirme ve planlama araglarini kullanarak, miimkiin oldugunca ¢ok
sayida ulastirma iyilestirme alternatifinin tanimlanmasi, her biri icin sosyal ve
cevresel etki degerlendirmelerinin gergeklestirilmesi ve yasayabilirliginin

degerlendirilmesi (FHWA, 2007),

e Bolgedeki kentsel hareketlilik ve strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planini
etkileyecek ilgili alanlardaki tiim mevcut verilerin toplanmasinin saglanmasi
(6rnegin, yayalara iliskin verileri toplarken, sunlar hakkinda bilgi toplamak
yararll olacaktir: patikalar, genislikler, siireklilik, diger faaliyetler/araglar ile
tecrit, kaldirinmin varhig1 ve durumu, aydinlatma elemanlari, isaretler, kavsaklar,
sinyalize gecisler, seviye ylikseltilmis gecisler, hiz kesiciler gibi trafik
sakinlestirme araglari, ara ge¢is boliimleri, gecis mesafeleri, otobiis duraklarina

bariyersiz erisim, patikalara engelsiz erisim vb. (Ramachandra vd., 2012)),

» Mevcut kentsel hareketlilik kosullarina dair algilari anlamak i¢in kent sakinleriyle
goriisiilmesi (bu, hane halki anketleri, ara anketler, telefon anketleri, yari
yapilandirilmis goriismeler, odak grup tartismalar1 yontemleri ile saglanabilir).
Tlm sosyal gruplarin temsil edilme olasiligini en iist diizeyde saglamak i¢in bu
verileri cinsiyet, gelir diizeyi, yas, etnik kdken, vs. gibi sosyal kimlik kriterlerine

gore ayirmak faydal olacaktir (King, 2013).

e Toplanan tiim verilerin glvenilirliginin degerlendirilmesi ve sentezlenmesi
(verilerdeki eksiklikler tespit edilirse, bu bosluklar giivenilir verilerle
doldurulmalidir). Bu, gesitli birincil veya ikincil arastirma teknikleri kullanilarak

yapilabilir.

e Kentteki politika hedeflerine dayanarak, mevcut ulasim durumunu tanimlamak
icin niceliksel gostergeler olusturulmasi (6rnegin, kazalarin sayisi ve siddeti
mevcut yol glvenligi kosullarim1 hakkinda yargiya varmamiza yardimci
olmaktadir),

¢ Ulasim sistemi icinde arttirilmis esneklige ihtiya¢c duyulan alanlarin belirlenmesi,

e Yukaridaki verilere dayanarak ve ilgili aktdrlerle isbirligi yaparak bolgedeki

mevcut kentsel hareketlilik durumunun niceliksel bir 6zetinin olusturulmasidir.
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Burada tarif edilen siire¢ ideal bir silirectir ve her bir kentin bu siireci kendine 6zgiin
hale getirmesi gerekmektedir. Basarili, uzun vadeli ulasim ¢6ziimleri olusturmak icin
biitiinsel, insan merkezli bir yaklasim 6nemlidir. Ulasim ve hareketlilik, ayr1 ayri ele
alinabilecek olgular degildir. Ulasim ve hareketliligin yasam kalitesini etkileyen tiim
ilgili planlama alanlarina entegre edilmesi gerekmektedir Ayrica, kentsel hareketlilik
planlamasinin basarili olmasi icin katihma bir anlayis benimsenmelidir. Ozellikle en
savunmasiz olan paydaslari ele almak, daha adil bir ulasim senaryosu yaratarak, yerel

stirdiiriilebilir kalkinma inisiyatifleri saglamakta yardimci olacaktir (King, 2013).

- Zaman cizelgesi

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 genellikle kisa ve orta vadede 3-10 yil, uzun
vadede ise 20 yillik bir siireci ele alacak sekilde planlanmali ve ihtiya¢ durumuna gore 2
(ideal olan), 4 ya da 5 yilda bir gézden gecirilmeli gerekli goriiliirse yenilenmelidir.
Asagida ideal bir durumda siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 i¢cin zaman

cizelgesi agiklanmaktadir (Europen Union, 2013);

Stratejik ve Etkin Bir Cerceve (1-3 yl)

Planlama Siireci (1.5 y1l +)

Plan Uygulama Siireci (3-10, 20 y1l)

Planin Yenilenmesi (2, 4 ya da 5 y1l)

3.2.3 Siirdiirilebilir kentsel hareketlilik planlarinin kapsami

Sirdurilebilir bir kentsel hareketlilik planinin gelistirilmesi ve uygulanmasi, ek bir
ulasim planlamasi katmani olarak gériilmemeli, mevcut plan ve siireclere uygun olarak
yapilmalidir. Kavram giinlimiizde kapsamli ulasim planlamasi gereklilikleriyle basa
cikma potansiyeline sahip olmayan eski ve geleneksel planlama siireclerinin yerini

almalidir (Boéhler vd., 2014).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik plan1 kavrami, islevsel kentsel alan1 dikkate almakta
ve kentsel hareketlilik lzerindeki eylemlerin daha genis bir kentsel ve boélgesel
stratejiye doniismesini 6dnermektedir. Bu nedenle, bu planlar biitiincill bir sekilde
gelistirilmelidir. Strdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlarinin biitiinctl yaklasimini

elde edebilmek icin, li¢ seviyeli bir hedefler sistemi hazirlanmistir (Gyorgy vd., 2016);
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¢ Genel siirdiiriilebilirlik hedefleri: Yasanabilirlik, saglik, sosyal esitlik, cevresel

kalite ve ekonomi unsurlarinin bir karisimi olarak tanimlanmaktadir.

eDaha spesifik siirdiiriilebilir kent hedefleri: Yasam kalitesi, ekonomik
faydalar, daha iyi saglik ve cevre kosullari, erisimin iyilestirilmesi, sinirh
kaynaklarin etkin kullanimi, kamu desteginin kazanilmasi, daha iyi planlar
hazirlanmasi, yasal yilikiimliliiklerin yerine getirilmesi, sinerji ve yeni

hareketlilik kiltiiriiniin kullanilmasi olarak tanimlanmaktadir.

o Suirdiiriilebilir kentsel hareketlilik hedefleri: Sektorel entegrasyon (ulasim
gelisiminin diger sektdrlerin gelisimi ile birlikte siirdiirtilebilir kentsel politikaya
entegrasyonu), bolgesel biitiinlesme (kent merkezi, daha biyiik kentler ve
cevredeki kentsel olmayan alanlar vb.), modal biitiinlesme (dengeli kalkinma ve
farkl kentsel hareketlilik modlarinin daha iyi entegrasyonu), katilim ilkesi ve

paydas katilimi olarak tanimlanmaktadir (Gyorgy vd., 2016).

3.3 Siirdiirilebilir Hareketlilik Paradigmasinin Prensip ve Ana Unsurlari

Ik kez 2000 yilinda John Urry, “Yeni Toplumlarin Otesi Sosyoloji: Yirmi birinci Yiizyil
Icin Hareketlilikler” adli kitabinda, yeni hareketlilik paradigmasi ve hareketlilik
kavramlarini kullanmistir. Ancak, John Urry'nin kendisi, Georg Simmel'i bir hareketlilik
paradigmasi ortaya koymaya calisan ilk bilim adami olarak tanitmaktadir. Hareketlilik
donisi olarak da adlandirilan yeni hareketlilik paradigmasi, tiim 6lgeklerde insanlarin,
nesnelerin ve fikirlerin hareketini, yani toplumsal alan ve sosyal zamanin yan sira

toplum tlizerindeki etkilerini incelemek i¢in entegre bir yaklasimdir (Schorpp, 2015).

Hareketlilik paradigmasi, diinyayi, toplumsal iliskileri siralamak icin hareketin roliine
duyarl olarak gorme seklidir. Toplumlarin mesafeyi ve calismalarina uygun yontemleri
ele aldig1 pratik, soylemsel, teknolojik ve orgiitsel yollarla ilgili sorulari
mesrulastirmaya hizmet etmektedir. Mesafeyi ele almak sosyal hayatin ayrilmaz bir
parcasidir. Bu, hareketlilik paradigmasinin temel ilkesidir. Clinki insanlar barinmak ve
giivenlige kavusmak, bolgeleri ve niifusu kontrol etmek, gida, su ve diger kaynaklari
elde etmek, ticaret yapmak, liretmek, kolektif eylemler diizenlemek, arkadaslik kurmak,
aile yasamim siirdiirmek, bilgi edinmek, manevi ihtiyaclarim1 karsilamak vb. bircok
sebepten farkli uzakliktaki mesafelerle muhatap olmaktadirlar. Hareketlilik

paradigmasinin merkezinde, toplumsal gruplar ve nesiller boyunca kimlik, yasam
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bicimi, sosyal uyum, refah yaratma ve dagitma, ekolojik ve bolgesel dinamikler ve cevre
adaleti gibi cagdas toplumlarda kimlerin ve nelerin harekete gectigi ve birtakim
sorunlara etkileri sorulmaktadir (Caletrio, 2016).

Siirdurilebilir hareketlilik paradigmasinin prensipleri, dort onemli unsurdan

olusmaktadir. Bunlar;

e Teknoloji: Bilgi sistemleri ve ulastirma sisteminin teknolojiyi en iyi sekilde
kullanmas1 ve oOncelikler hakkinda endiistri ydnlenmelerini saglamasidir.
(6rnegin: hibrit ve yakit verimli araclar veya alternatif yakitlar). Bu, verimlilik
hedefine ulasilmasinda yardimci olmaktadir. Ancak araglarin daha verimli hale
gelmesiyle insanlar daha fazla arac¢ kullanabildiginden, bu durum siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik planlarinin 6zel ara¢ kullanimini azaltan hedefleriyle

celiskiler yaratmaktadir.

e Diizenleme ve fiyatlandirma: Yiiksek akaryakit fiyatlart veya yol
ticretlendirmesi yoluyla gercek seyahat masraflarina dis nakliye maliyetlerinin
yansitilmasit gerektigi anlamina gelmektedir. Ayrica talep yOnetimiyle,
tikanikligin azaltilmasi ve gevresel kalitenin artirilmasi icin etkili bir diizenleme

saglanabilmektedir.

¢ Planlama ve diizenlemeler: Arazi kullanimi gelisiminin siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar1 hedeflerine entegre edilmesi gerekmektedir. Boylece daha
kisa hareket mesafelerini desteklemek icin fiziksel kisitlama oOnlemleri ve
gelistirme modelleri kullanilmaktadir. Gelistirilmis yakinlik seviyeleri, kat edilen
mesafeyi azaltmaya yardimci olmakta ve seyahat azaltma ve modal boélinme

degisikliklerine katkida bulunmaktadir.

e Sosyal baski ve farkindalik artirma: Kabul edilebilirlik, siirdiiriilebilir

hareketliligin temel (ama genellikle ihmal edilen) unsurudur.

Siirdurilebilir hareketlilik paradigmasi, bir dizi politika miidahalesini uygulamaya
calisan, ancak dnemli bir ilave unsur olan tiim paydaslarin destegiyle, nesnel tabanl bir

planlama sistemine dogru ilerlemektedir (Banister, 2007).

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, kentsel ulasim sorunlarini, insanlarin

hareketliligini optimize eden ¢evre dostu ¢ozlimlerle ele almalidir. Burada tanimlanan
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politikalar, tiim ulasim bicimlerini ele almaktadir. Mevcut uygulamalara ve diizenleyici
cercevelere dayanarak, strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin temel o6zellikleri
sunlardir: Uzun vadeli vizyon ve uygulama plani, katiimc1 yaklasim, tiim ulasim
modlarinin dengeli ve entegre gelisimi, yatay ve dikey entegrasyon, mevcut ve
gelecekteki performansin degerlendirilmesi, diizenli izleme, gdzden gecirme ve
raporlama ve tiim tasima modlari icin harici maliyetlerin g6z 6éniinde bulundurulmasi
(Papaioannou ve Politis, 2017). Asagida bir siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin

temel 6zelliklerini iist basliklarla ifade eden kavram semasi yer almaktadir (Sekil 3.2);
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Sekil 3.2 Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 temel 6zellikleri (King, 2013, 10)

Ayrica kapsaml bir siirdirtlebilir kentsel hareketlilik plani su 6zellikleri de

icermektedir (Wefering vd., 2011);

e Katilmc1 yaklasim: Baslangictan itibaren ve karar verme, uygulama ve
degerlendirme siirecinde, karmasik planlama konularinin ele alinmasi i¢in yerel

kapasite olusturma ve toplumsal cinsiyet esitliginin saglanmasinda siireg

boyunca kent sakinleri ve paydaslarin katilimi,

e Stirdiiriilebilirlik: Ekonomik kalkinmanin dengelenmesi, sosyal esitlik ve

cevresel kalitenin saglanmasi,

e Entegre yaklasim: Politika sektorleri (6rnegin; ulasim, arazi kullanimi, g¢evre,
ekonomik kalkinma, sosyal yasam, cinsiyet esitligi, saglk, glivenlik vb.), otorite
seviyeleri (6rnegin bolge yonetimleri, belediye, aglomerasyon vb.) ve komsu

makamlar arasinda (belediyeler arasi, bolgeler arasi, uluslararasi vb.) entegre

bir yaklasim saglanmasi,
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e Ulasim vizyonu ile uyumlu ve genel siirdiiriilebilir kalkinma stratejisine
yerlestirilmis kisa vadeli hedeflerden tiiretilen olciilebilir hedeflere ulasmaya
odaklanmasi,

e Daha genis toplumsal maliyetler ve faydalar goz Oniinde bulundurularak,
politika sektorleri genelinde de, ulasim maliyetlerinin ve faydalarinin gézden
gecirilmesinin saglanmasi.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari gelistirme yontemi soyle 6zetlenebilir;

e Durum analizi ve baslangi¢ senaryosu,

e Bir vizyonun tanimi, amaglari ve hedefleri,

e Politikalarin ve tedbirlerin secimi,

e Sorumluluklarin ve kaynaklarin tahsisi,

e [zleme ve degerlendirme icin diizenlemeler (Wefering vd., 2011).

Bununla birlikte, gelismekte olan iilkelerin cogunda, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
planlar1 bu unsurlan yansitmamaktadir. Ornegin, entegre arazi kullammi ve ulagim
planlamasi daha sig ele alinmaktadir ve varsa, katihmc siiregler genellikle zayif
kalmaktadir (TERI, 2011). Asagida yer alan ¢izelgelerde farkli ¢calismalardan elde edilen
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siiregleri temel adimlariyla

aciklanmaktadir (Cizelge 3.5, Cizelge 3.6);

Cizelge 3.5 Siirdiriilebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (1)

Planlama Adimlari Kent yonetimi tarafindan diizenlenen eylemler

1 Planlama siireci i¢in genel bir ¢erceve saglanmasi ve uygulamanin
Hazirhk planlanmasi.

2 Planin kapsaminin, ¢alisma planinin ve yonetim diizenlemelerinin
tanimlanmasi.

3 Mevcut hareketlilik durumunun analizi ve olas1 gelecekteki
hareketlilik durumlarinin senaryolarinin gelistirilmesi.
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Cizelge 3.5 Siirdiiriilebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (1) (devam)

4 Ortak hareketlilik vizyonun gelistirilmesi.
. Istenen degisimin tiiriinii gosteren hedeflerin belirtilmesi; secilen
Hedef Belirleme 5 alanlara odaklanan iyi diistinilmiis bir dizi hedefin se¢ilmesi.
6 Belirlenen hedefleri karsilayabilecek tedbirlerin belirlenmesi ve
secilmesi.
7 Sorumluluklarin net olarak belirlenmesi; uygulama ve biitge
planinin detaylandirilmasi.
Detaylandirma Izleme araclari ve degerlendirme siireclerin gelistirilmesi.
Planin halk tarafindan ve siyasi temsilciler tarafindan kabul
edilmesinin saglanmasi.
Hedeflerin yeniden dilizenlenmesi ve planlarin uygulanmasi,
10 detaylandirilmasi, yonetilmesi, iletilmesi ve izlenmesi igin
Uygulama yapilandirilmis bir yaklasimin uygulanmasi.
11 flerleme durumunun kontrol edilmesi ve sonuglarin geri
beslemesinin yapilmasi.

(Bohler vd., 2014, 50)

Cizelge 3.6 Siirdiirtlebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (2)

Asamalar

Adimlar Eylemler

A. Hazirhik

1. Basaril bir siirdiirtilebilir 1.1 Genel stirdiirtilebilir
kentsel hareketlilik plani hareketlilik ilkelerine
gelistirmek icin potansiyellerin baghlik.

belirlenmesi. 1.2 Bolgesel / ulusal
cercevenin etkisini
degerlendirmek.

1.3 Oz degerlendirme
yapmak.

1.4 Kaynaklarin
kullanilabilirligini gozden
gecirmek.

1.5 Temel zaman
cizelgesini tanimlamak.
1.6 Kilit aktorleri

belirlemek.
2. Planin gelisim stirecinin ve 2.1 Kendi sinirlarimizin ve
kapsaminin tanimlanabilmesi. sorumluluklarimizin

Otesine bakmak.

2.2 Calisma plani ve
yonetim diizenlemeleri
yapmak.

2.3 Politika
koordinasyonu ve entegre
planlama yaklasimi i¢in
¢aba sarf etmek.

2.4 Paydaslarin ve
kentlilerin katilimini

planlamak.
2.5 Is plan1 ve yénetim
diizenlemeleri.
3. Hareketlilik durumunu analiz 3.1 Problem ve firsatlarin
etmek ve senaryo gelistirmek. analizini hazirlamak.

3.2 Senaryo gelistirilmesi.
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Cizelge 3.6 Siirduriilebilir hareketlilik plani gelistirme siirecinin adimlari (2) (devam)

B. Rasyonel ve seffaf hedef belirleme

4. Ortak vizyon gelistirmek.

4.1 Hareketlilik ve
Otesinde ortak bir vizyon
gelistirmek.

4.2 Kamuoyunu aktif
olarak bilgilendirmek.

5. Oncelikler ve dlciilebilir
hedefler belirlemek.

5.1 Hareketlilik i¢in
oncelikleri belirlemek.
5.2 Akilli hedefler
gelistirmek.

6. Etkili 6nlemler paketlerinin
gelistirilmesi.

6.1 En etkili 6nlemleri
tanimlama.

6.2 Baskalarinin
deneyimlerinden
6grenmek.

6.3 Ekonomi i¢in en iyi
degeri diistinmek.

6.4 Entegre dnlem
paketleri olusturmak.

C. Planin hazirlanmasi

7. Net sorumluluklar konusunda
hemfikir olmak ve biitceler
ayirmak.

7.1 Sorumluluk ve
kaynaklar atamak.

7.2 Eylem ve biitce plani
hazirlamak.

8. Plana izleme ve degerlendirme
yapmak.

8.1 izleme ve
degerlendirme icin
diizenleme yapmak.

9. Siirdiirilebilir kentsel
hareketlilik planini benimsemek.

9.1 Planin kalitesini
kontrol etmek.

9.2 Plana adapte olmak.
9.3 Planin miilkiyeti
olusturmak.

D. Planin uygulanmasi

10. Uygun yonetim ve iletisimi
saglamak.

10.1 Plan uygulamasinin
yoOnetilmesi.

10.2 Kentlilerin
bilgilendirilmesi.

10.3 Hedeflere ulasmak
icin ilerlemenin kontrol
edilmesi.

11. Ders Cikarmak.

11.1 Mevcut plani diizenli
olarak gilincellemek.

11.2 Basarilar1 gdzden
gecirmek - basariy1 ve
basarisizlig1 anlamak.
11.3 Bir sonraki
siirdiirtilebilir kentsel
hareketlilik plani kusagi
icin yeni zorluklar1
tanimlamak.

(Pozoukidou vd., 2017, 8)

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik plan1 gelistirme stirecleri ile birlikte hareketlilik
planlamasi i¢in bazi 6nemli girdiler de bulunmaktadir. Bunlar;
Hareketlilik yodnetimi:

Mobilite (hareketlilik) yonetimi, strdiirilebilir ulasim

¢ozlimlerini tesvik etmek icin talep odakli yeni bir konsepttir. Amag sadece ¢evreyi
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gelistirmek degil, ayn1 zamanda tiim destinasyonlara erisimin siirdiiriilebilir bir sekilde
garanti edilebilmesidir. Hareketlilik Yonetimi, stirdiiriilebilir ulasim tarzlarina yonelik
tutum ve davranislarin degisimini desteklemenin ve tesvik etmenin ve bireysel arag
kullaniminda cazip alternatifler yaratmanin ve boylece yliriiyis, bisiklet, toplu tasima
gibi ulasim modlariyla seyahat sayisini artirmanin bir yoludur. Amag, kent sakinlerinin
yasam kalitesini yiikseltmek ve tiim destinasyonlara siirdiiriilebilir erisimi saglamaktir

(Mattsson, 2006).

Hareketlilik yoénetimi, ABD'de 1973 petrol krizi sirasinda gelistirilen Ulastirma ihtiyaci
Yonetimi'nden (TDM) tiiretilmektedir. Cogu hareket, fosil yakitlarin yonlendirdigi
araclarla yapildig1 icin petrol krizi sirasinda tUlkenin savunmasiz kalacagi
diisiincesinden yola cikilmaktadir. Amerikalilar, bu kriz sirasinda ¢ok sayida 6nlem ve
faaliyet gerceklestirmislerdir. En basarili uygulamalardan biri ise ara¢ paylasimi
uygulamasidir. Takip eden yillarda tikaniklik ve cevre sorunlari ortaya ¢ikmis, bu da

TDM'lerin bu konudaki faydasini artirmistir.

Mobilite yonetiminin cekirdegi, "Kat1" ulasim planlamasi 6l¢ciimlerinin (6rnegin yeni
tramvay hatlari, yeni yollar ve yeni bisiklet yollar1 vb.) etkinligini arttiran "Yumusak"
onlemlerdir (6rnegin mevcut kullanic1 hizmetlerinin bilgisi veya koordinasyon vb.). Bir
Hareketlilik yonetimi projesinin basarili olmasi i¢in en az ii¢c unsurun - trafik, cevre ve

bilgi- projeye dahil edilmesi gerekmektedir (Mattsson, 2006).

Hareketlilik yonetimi, yolculari, olabilecek en verimli bigcimde hareket etmenin yollarinm
kullanmaya 6zendirmektedir. Ozel ara¢ kullanimim (6zellikle kisa yolculuklarda) hem
diizenlemekte hem azaltmakta; yeterli, verimli ve ¢ok sayida alternatifin yolculara
sunulmasini saglamaktadir. Bunlar ise daha ileride birlestirilmis bir sistem icinde

birlikte calismaktadirlar (Hyatt ve Folk, 2006).

Hareketlilik yonetimi politikalarinin en énemli lic amaci; ulasim ihtiyacini diizenlemek
ve azaltmak, daha stirdirilebilir ulasim sistemi olusturmak ve stirdiiriilemez ulasim
mod ve aglarinin kullanimini optimize etmektir. Hareketlilik yonetimini planlama
streclerine entegre ederken, ulasim ihtiyacini azaltmaya, ¢ok az secenek arasindan ¢ok

fazla faydalanmaya odaklanilmaldir (Kjeerulff, 2011).

Hareketlilik kaliplar1: Hareketlilik planlamasi icin en 6nemli veri girdilerinden biri,

kentlilerin hareketlilik kaliplaridir. Trafik miktarinin 6l¢iilmesinin disinda, hareketlilik
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modelleri kalitatif terimlerle ortaya konulmalidir (6rnegin; yolculuk amacgh veya
seyahat moduna gore vb.). Hareketlilik modellerine iliskin veriler toplu veya bireysel
olarak ortaya cikan hareketleri analiz etmektedir. Tek kullanicilarin seyahat sekilleri ve
bunlarin ardindaki motivasyon (sebep) hakkinda derinlemesine bilgi elde edilmektedir.
Bu sekilde elde edilen bilgi, spesifik mekansal davranislarin nedenlerini (6rnegin, mod
veya rota sec¢imi vb.) 6grenmek, miidahale gerektiren alanlar1 belirlemek veya
politikalarin olasi sonuglarinin tahmin edilmesini kolaylastirmak icin kullanilmaktadir.
Hareketlilik paterni verilerini toplamak i¢in kullanilan klasik tekniklerden biri,
(kullanilan bir varyanta bagh olarak), katilimcinin ya belirli bir siire boyunca yapilan
tlim yolculuklar1 not etmesi (6rnegin; 24 saat) ya da ge¢cmiste bir zaman araliinda
yapilan tim yolculuklar1 kaydettigi “Mobilite giinliigi” diir. Bu teknikler, rastgele
orneklemeyle kullanildiginda, belirli bir bolge, kent veya mahalledeki modal béliinmeyi
hesaplamak i¢in kullanilmaktadir. Cografi bir ankette, kentliler ziyaret edilen yerleri
isaretlemekte veya bir harita lizerinde Kisisel gezi rotalar cizmektedir. Isaretlerin her
biri, 6rnegin; gezi amaci, ziyaret sikligi, seyahat modlarinin yani sira tahmini seyahat
sliresi, algilanan baglant1 kalitesi veya mod sec¢iminin arkasindaki nedenler gibi daha
6znel konularla ilgilidir. Cografi-anket, geleneksel seyahat giinliiklerini, kullanici
tarafindan olusturulan mekansal veriler ve zengin 6zellik verileriyle tamamlayabilir

(Mattsson, 2006).

Bir hareketlilik plani, entegre 6nlemler uygulayarak enerji verimli ve daha az kirletici
bir ulasim sistemini elde etmenin bir yolunu sunmaktadir. Amac¢ kentsel alanlarda
trafigin artmasini 6nlemek icin farkli ulasim tiirlerinin kullanimini tesvik etmektir
(Mattsson, 2006). Planlarin baslica 6zellikleri:

¢ Yerel diizeyde veya kent diizeyinde yapilabilir,

o [lgili yonetim hareketliligin ve erisilebilirligin ihtiyaclarin1 karsilamaktadir,

e Her tiirlii tasimacilik tiriind, kisileri ya da yiikleri kapsamaktadir,

o Stratejik ulusal ve bolgesel planlarla baglantilidir,

¢ Ulasimdan kaynaklanan olumsuz etkileri azaltmalidir,

e Artan trafik hacmine ve tikanikligi ¢6ziim tiretmelidir,
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e Ozel ara¢ kullanimini azaltacak modlarin dagilimim ve dengesini saglamalidir

(IDAE, 2006).

Hareketlilik planlari, geleneksel bir ulasim planindan daha kapsamlidir. Hareketliligi
tliim yonleriyle etkilemekte ve ana amagclardan biri, bireylerin ulasim sisteminin daha
rasyonel bir sekilde kullanilmasinin gerekliligi konusunda bilin¢lendirilmesidir. Plan
yapmak ve istenen etkiyi elde etmek i¢in kentlilerle isbirligi sarttir. Stirdiiriilebilirlik,
planlara ek bir boyut katan yeni ve dnemli bir terimdir. Siirdiiriilebilir bir kentsel
hareketlilik planina sahip tiim yerel yonetimler i¢in asagidaki faydalarin elde edilmesi

muhtemeldir (Mattsson, 2006):

o Trafik sikisikliginin ve tikanikliklarin azalmasi,

e Ulasim kaynakli giiriiltii ve atmosferik kirlenmenin azalmasi dolayisiyla sera

etkisine olumlu katki saglanmasi,

e Diisiik enerji tiiketimi,

e Seyahat siiresinin azaltilmas;,

¢ Toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi,

¢ Kamusal alanlara daha fazla yer ayrilabilmesi,

¢ Engellilere yonelik genel erisilebilirligin iyilestirmesi,

¢ D15 ulasim maliyetlerinin azaltilmasi,

e Daha az kirlilik ve bisiklet-yiiriiylis modlarinin artmasi nedeniyle kent sakinlerin

saglinda iyilesme saglanmasi,

e Kentsel cevrenin kalitesinin artmasi ve kent sakinleri arasinda yasam kalitesinin

ylikselmesi (IDAE, 2006).

Ulasim sisteminin olumsuz etkileri ortadan kaldirilmali ya da en azindan ekonomik

biiylime, hareket 6zgiirliigii ve yasam kalitesi korunurken ayni zamanda azaltilmalidir.
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Plan, ulasimin erisilebilirligini ve ihtiyaclarini1 garanti etmeli, tiim planlar her toplumun
kosullarina bagh olarak farkli olmahdir. Tedbirlerin tiimii, arastirmanin takibi ve
degerlendirilmeleri i¢cin anket veya genisletilmis ¢alismalardan sonra uygulanmalhdir

(Mattsson, 2006).

Tutumlar ve sosyal pazarlama: Motorlu seyahat modlarinin kullanimini azaltmak i¢in
mevcut mod paylarinin ve hareketlilik modellerinin degistirilmesi, siirdiirtlebilir
hareketliligin temel hedeflerinden biridir (Czepkiewicz, 2016). Bu degisimin etkenleri
arasinda sosyal normlar ve bireysel tutum ve tercihler de bulunmaktadir (Bamberg,
2012). Bu tiir tutum ve normlar, hedefli sosyal ve bireysel pazarlama kampanyalari
yoluyla siirdiirtilebilir hareketlilik politikalar1 icinde degistirilebilmektedir. Sosyal
pazarlama kampanyalari, hedef gruplarin ve onlarin 6zel ihtiya¢larinin belirlendigi
segmentasyon tekniklerine dayanmaktadir. Cografi anketler, hareketlilik ve yasam tarzi
ile ilgili tutumlar hakkindaki sosyal anket sorularinin, gézlemlenen hareketlilik
kaliplar1 ve degerlendirmeyle birlestirilmesini saglamaktadir. Sadece belirli niifus
gruplarina degil, belirli alanlara da yonelik, mekansal olarak duyarli sosyal pazarlama
kampanyalarini kolaylastirmaktadirlar. Mekénsal duyarh yaklasim, alternatif seyahat
modlan igin gizli talepleri dikkate almaktadir. Ornegin, uygun bir altyapiya sahip
olmayan ve dolayisiyla da diisiik kullanim seviyeleri sergileyen alanlarda, 6zel seyahat
modlarint kullanmak icin kent sakinleri arasinda yiiksek talep goéren bdlgeleri

belirlemektedir (Czepkiewicz vd., 2016).
3.4 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlan ile ilgili Sorunlar

Sirdiirtlebilir hareketlilik saglama konusunda yabanci literatiirde bircok ¢alisma ve
tartismalar yuriitiilmiistir. Neler yapilmas: gerektigi konusunda ana aktorler arasinda
bile bir her zaman anlasmazliklar bulunmaktadir. Uygulamanin éniindeki engeller ve
sonuglarin hi¢cbir zaman beklentilerle asla uyusmadig1 konusunda giderek artan bir
gorlis mevcuttur. Tartismalarin ¢ogu, farkindalk yaratma, bilgi, egitim, medyanin
kullanimi ve siirdiiriilebilir hareketlilik elde etme araci olarak reklam verme lizerine
odaklanmistir (OECD, 2002). Hatta oyle ki arac firmalari, otomobilin sembolizmini ve

bastan ¢ikariciligini satma konusunda ustalasmislardir (Cass vd., 2005).

Diger tiim tiiketim mallarinda oldugu gibi araglarin miilkiyeti her zaman daha ucuz hale
gelmektedir. Boylece daha fazla insan ara¢ sahibi olmaktadir. Arag¢ sahibi olmak i¢in
yapilan masraflarin artirilmasi giindeme gelse dahi, fiyatlarda énemli artislar saglamak

icin politik baskilar her zaman mevcuttur. Boylece araglar her zaman toplu tasima gore
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nispeten ucuz kalmakta ve 6zel ara¢ kullanimi her ne kadar alternatif temiz yakitlar ve
yenilenebilir enerji kaynaklar1 kullanilsa da artmaya devam etmektedir (Banister,

2007).

Gelismekte olan bir¢ok kentte ulasim planlamasi ve gelistirmesi, genellikle fiziki plan
uygulamalariyla alakalidir ve belirli bir kalkinma girisiminin ya da ulasim
yatirimlarinin diger sektorler tizerindeki etkilerini/sonug¢larini dikkate almamaktadir.
Ulasim planlarinin siirdiiriilebilir bir sekilde gelistirilmesinin énemi, ulusal ve politik
diizeylerde (kiiresel diizeyde sirdiriilebilir kalkinma icin 6nemli bir alan olarak
kentsel ulasimin éneminin artmasiyla birlikte) giderek anlasilsa da, yerel diizeyde bu
anlamda ¢ok az sey yapilmaktadir. Belirli bir siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani
gelistirilmesinde cesitli nedenlerden dolay1 bazi aksakliklar yasanmaktadir. Ornegin,
kapasite eksikligi (hem insan giicii hem de bilgi), finansal kaynaklar ve zamanin yani
sira yetersiz yasal ve kurumsal cerceveler vb. Siklikla, ulasim gelistirme planlamasinda
son kullanici tizerindeki etkiler goz ard1 edilmektedir. Bir 6rnekle ifade edilecek olursa,
Hindistan'da kentsel hareketlilik planlari, yayalarin giivenligini yeterince dikkate
almamakta, yeterli erisilebilirlik (6zellikle savunmasiz gruplara) saglamamakta ve halk
saghgina (kirliligin azaltilmasi ve temizligin tesvik edilmesi i¢in) ¢ok az 6nem

vermektedir (TERI, 2011).

Kentsel hareketlilik planlamasini ele almak icin yerel yonetim cabalar1 asagidaki

nedenlerden dolay: yetersiz kalmaktadir (King, 2013):

e Uygun bir vizyon belirlenememesi (“Neredeyiz? Nerede olmak istiyoruz? Oraya

nasil ulasiyoruz?”),

e Kurumsal sorunlar, zaman zaman olumsuz politikalar/kurallar/yasalar,
kurumlar arasi koordinasyonun idari engelleri, acik otorite ve liderlik eksikligi,
siyasi giindemde yer alamama, kapasite bosluklar1 ve list dlcekten alt Olgege

planlama yaklasiminin eksikligi,

e Kent diizeyinde veri eksikleri; yetersiz ¢alismalar ve anketler, kentlerin bugiin

nerede oldugu hakkinda genel baslangig bilgisinin eksikligi,

e Kent i¢i ulasim oOnerilerinin eksik analiz ve gerekcelerle yapilmasi; mevcut

durumun iyilestirilmesinin aksine, pahali ve yeni ¢oztimlerin secilmesi.
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¢ Yeterli paydas katiliminin olmamasi,

e Uygun katilimci, biitiinciil ve entegre planlamanin gerceklesmesi icin yeterli

zaman ve /veya kaynak eksikligi vb.

Bir siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin, hem siirdiiriilebilir hem de uygun
maliyetlerle uygulanabilmesi icin adim adim planlarin olusturulmasi amaciyla kent
halki icin uzun vadeli bir hareketlilik stratejisini (20+ yil) 6zetlemesi gerektigi yaygin
olarak anlasilmaktadir. Bu uzun vadeli vizyonun, yetkililer ve kent sakinleri tarafindan
Uistlenilen kisa vadeli eylemler ve politikalarla tutarli olmasi ve gilinliik eylemleri daha
uzun bir bakis agisiyla hizalamaya yardimci olmasi gerekmektedir. Bunun dtesinde,
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin olusturulmasinda yer alan tiim karar
vericiler arasinda, hareketliligin planin tek amaci olmadig1 ortak bir anlayis olmalidir.
Tliim sakinlerin yasam Kkalitesinin yiiksek olmasi, herhangi bir siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planinin o6ncelikli hedefi olmali ve buna baghlik, plana yansimalidir

(Wefering vd., 2011).

3.5 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plan ile ilgili Potansiyeller

Basarili bir siirduriilebilir kentsel hareketlilik plani sosyal, ekonomik, cevresel ve
politik a¢idan bir kent i¢in bircok avantaj sunmaktadir. Bu faydalarin bazilar1 sunlardir

(King, 2013):

¢ Gelistirilmis yasam Kalitesi: Siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 yol
glivenligini artirmakta, daha estetik kamusal alanlar olusturmakta, giiriiltii ve
hava Kkirliligini azaltmaktadir. Ayrica kentliler i¢in sagliklh yasam imkéni

sunmaktadir.

¢ Olumlu cevresel etki: Kentsel hareketlilik planlamasi iklim degisikliginin

hafifletilmesi igin itici bir glic konumundadir.
e Hareketlilik ve erisilebilirlik: Siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlari

bireyleri daha mobil hale getirerek kentsel alanlar1 ve hizmetlerini daha

erisilebilir hale getirmektedir.
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e Katillmal karar verme siireci: Kent plancilari, kalkinma planlamasinda kent
sakinlerinin ve diger paydaslarin bakis acilarim1 birlestirerek projeye daha

yliksek bir mesruiyet kazandirmaktadirlar.

*Yeni politik giindem: Kentsel hareketlilik planlamasi, politikacilarin daha az

ihtilafa sahip, acik ve uzun vadeli bir program olusturmasini saglamaktadir.

e Entegrasyon: Kentsel hareketlilik planlamasi, diger sektorlerle (6rnegin; saglik,
giivenlik, sosyal yasam, arazi kullanimi, cevre ve ekonomik kalkinma vb.) értiisen
hedeflerin yani sira, hareketlilik hedeflerine ulasilmasina yonelik olarak da

calismaktadir.

eArazi kullanim1 politika onlemleri (mesafe azaltma): Bu oOnlemler,
faaliyetlerin fiziksel olarak ayrilmasini ve mesafenin azaltilabilecegi araclari ele
almaktadir. Amag, Kkentsel form ve diizen Oriintiileri icine siirdiirilebilir
hareketlilik elde etmektir, bu ise yesil ulasim tirlerine gecisle mimkiin

olmaktadir (Banister, 2007).

* Teknolojik yenilik (verimlilik artisi): Teknolojinin rolli, motor tasarim,
alternatif yakitlar ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimi ac¢isindan
mevcut en iyi teknolojinin kullanilmasini saglayarak dogrudan ulasimin
etkililigini etkiledigi icin Onemlidir. Kentin bazi bolgelerine erisimin, diger
araclara kiyasla cevre dostu sahip oldugu goriilen araglarla sinirli oldugu alanlar
belirlenmelidir. Bu, teknolojik etkinlik ve davranissal degisimin birlesimidir.
Boyle bir degisimin anahtari, kent, siirdiirtlebilirlik icin merkezi bir yer
oldugundan, kentte, cazip ve uygun fiyatl, mekan ve mekanlarin yaratilmasidir

(Banister, 2007).

e Saghkh ulasim (cevre kalitesinde artis): Yiiriiyls, bisiklete binme ve toplu
tasima araglarini kullanmak, 6zel ara¢ kullanimindan daha saghkli ve aktif
seceneklerdir. Ancak, 6zel ara¢ kullaniminin tamamen ortadan kaldirilmasi so6z
konusu olmadigindan saglia zarar veren ve astim, bronsit, 16semi ve akciger
hastalig1 ile ilgili sorunlara neden olan Kkirliligin dolayll etkileri yine de
goriilmektedir. Siirdiriilebilir hareketlilik, birey sagliginin yani sira daha temiz

ve saglikli bir cevre gelistirmeyi amag¢lamaktadir (Woodcock vd., 2007).
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Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planinin gelistirilmesi, bir kentin;

e Yerel ulasim sorunlarini ve zorluklar1 analiz edip degerlendirmesini,

eBu zorluklarin iistesinden gelmek icin etkili ve uygun maliyetli 6nlemleri

belirlemesini,

¢ Farkl gelisim senaryolarini ve politika se¢ceneklerini anlamasini,

¢ Ulasim sistemi kullanicilarinin ilgi ve beklentilerini anlamasini,

¢ Kentsel ulasim gelisimi hakkinda ortak bir vizyon gelistirmesini,

¢ Uygun ve uygulanabilir bir dizi 6nlemleri kabul etmesini,

e Mevcut biitce ve uygulama kapasitelerine uygun olarak, en acil sorunlara ve kolay
elde edilen hizli kazanimlara gore oOnlemleri o6nceliklendirilmesini ve

planlanmasini saglamaktadir (Bohler vd., 2014).

Ayrica siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar;; yasam kalitesinin artirilmasi,
maliyetlerin azaltilmasi, ekonomik faydalar yaratilmasi, saghk ve cevreye katkida
bulunulmasi, hareketliligin kesintisiz ve erisilebilir hale getirilmesi, sinirli kaynaklarin
daha etkin kullanilmasi, toplu tasimaciligin artirilmasi, daha verimli planlarin
hazirlanmasi, yasal yiikiimliiliikleri etkin bir sekilde yerine getirilmesi, sinerjilerin
kullanilmas1 ve ilgi dizeyinin artirilmasi ve yeni bir hareketlilik kiltiiriine dogru
ilerleme saglanmasi hususlarinda temel faydalar icermektedir (Papaioannou ve Politis,
2017). Sirdirtlebilir kentsel hareketlilik plani gelistirilirken saglanmak istenen
faydanin artirllmasina yonelik bir dizi 6énlemin de alinmasi gerekmektedir. Bunlar

(Bohler vd., 2014);

3.5.1 Ekonomik 6nlemler

e Otopark fiyatlandirmasi (6rnegin; yogun otopark talebinin olustugu ve sinirh

kamusal alanlarin bulundugu bélgelerde uygulanmaktadir),

e Yol fiyatlandirmasi (tikaniklik ticreti, kent icine giris iicreti vb.).
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3.5.2 Diizenleme ve planlama énlemleri

e Park yonetimi (park alanlarinin agik bir sekilde tanimlanmasi ve park tedarikinin

sinirlandirilmasi/azaltilmasi),

¢ Yaya ve bisiklet dostu bina yonetmeliklerinin olusturulmasi (yaya ve bisikletliler

icin park tesisleri, vb.),

e Arac kullanimi tizerindeki fiziksel kisitlamalar (6rnegin, tek yonlii yollar, cikmaz

sokaklar, yaya bolgeleri vb.),

e Intermodal entegrasyon i¢in tasarim standartlarinin gelistirilmesi,

e Yiiriime ve bisiklete binme oranlarinin artirilmasi (6rnegin yaya bolgeleri,
trafigin sakinlestirilmesi, diisitk hiz limitleri, yaya ve bisiklet odakli 06zel
planlama, giivenli hareket imkani, yayalar ve bisikletliler icin en kisa yollarin

belirlenmesi, vb.),

¢ Toplu tasimay1 onceliklendirme (6ncelikli sinyalizasyon, otobiis seritleri vb.).

3.5.3 Altyap1 6nlemleri

Altyapi odakli 6nlemler finansal kaynak gerektirdiginden, kapsaml iyilestirme kisa
vadede saglanamamaktadir. Bu nedenle planlama yetkilileri, yeni bir yol insa
edildiginde veya mevcut bir yolun bakimi veya yenilenmesi durumunda asagidaki

onlemleri almaktadirlar:

e Trafigin sakinlestirilmesi (6rnegin, trafik seritlerinin daraltilmasi, yol yiizey

ylikseltmesi ve gecislerde hiz tamponlari, diiz olmayan sokak tasarimlari vb.),

e Toplu tasima optimizasyonu ve hizlandirma (6rnegin, fiziksel olarak ayrilmis
toplu tasima koridorlari, otobiis seritleri, otobiis ve tramvaylarda yiikseltilmis

trafik seritleri, barikatsiz erisim i¢in giivenlik sinyalleri vb.),

65



o Bisiklete binme oraninin artirilmasi (bisiklet yollarinin planlanmasi1 vb.) -
Burada dikkat edilmesi gereken husus bisikletliler icin daha fazla alan ayirma

cabasinin yayalarin menfaatlerini azaltacak seviyeye ulasmamasidir.

3.5.4 Ozel ara¢ kullamimini azaltmak icin alinan énlemler

Geleneksel ulasim planlari, seyahatin bir maliyet oldugu ve seyahat siirelerinin
miimkiin oldugunca kisa olmasi gerektigi esasina dayanmaktadir. Her ne kadar 6zel
arac¢ kullanimin bir mesafeyi kat ederken seyahat siiresini diger toplu tasima ya da
strdiiriilebilir akilli ulasim yontemlerine gore kisalttif1 varsayilsa da, aslinda seyahat
maliyetleri fazlaligi, yakit tiikketiminin kente ve iklime zararlari, artan trafik sikisikligi

ve kazalar vb. bircok yénden 6zel araglar kullanigsizdir.

Ulasim sisteminde 6zel aracglarin sebep oldugu bir diger sorun ise yer/alan isgalidir.
Ornegin, standart bir otobiis yaklasik 2 araclik yer kaplamasina karsin 50-80 kisilik
yolcu Kkapasitesi olusturmakta, ayni sayida yolcu aracgla tasinmasi s6z konusu
oldugunda en az 17 otomobile ihtiyac duyulmaktadir (Cirit, 2014). Alansal olarak ise,
ayni saylda insani otobtisle tasimak icin (bu 6rnekte 72 kisi) 30 metrekare, bisikletle 90
metrekare, aracla ise 1000 metrekare alan gerektirmektedir (Hyatt ve Folk, 2006). Ozel
ara¢ kullanimina dayali ulasim sisteminde yasanan sorunlarin detayl bir agiklamasi

asagidaki cizelgede agciklanmaktadir (Cizelge 3.7);

Cizelge 3.7 Ozel ara¢ kullanimina dayali ulagim sisteminde yasanan sorunlar

Ekonomik Sorunlar

Sosyal Sorunlar

Cevresel Sorunlar

Trafik sikisikligina bagh
ekonomik kayiplar (zaman,
yakit vb.).

Sokak hayatinin ve

komsulugun zarar gérmesi.

Petrol tirtinlerinin
kullanimina bagh olarak
olusan gevresel riskler.

Yol ve asfalt gibi altyap1
yatirim maliyetlerinin
artmasl.

Ozel arag sahibi
olmayanlarin ve
savunmasiz gruplarin
yasadigl erisim sorunlari.

Kentlerin biiytimesi ile
birlikte dogal cevrenin ve
kirsal alanlarin yok olmasi.

Toplu tasima sistemlerini
kullanan yolcu sayisinin
diisiik olmasindan dolay1
isletmenin zarar etmesi.

Trafikte meydana gelen
tartisma ve gerginliklerin
yarattigl olumsuz etkiler.

Fotokimyasal dumanlar ve
asit yagmurlari.

Kazalar sonucu olusan
6lim ve yaralanmalarin
ekonomik maliyeti.

Diisiik gelir
diizeyindekilerin 6zel arag
almaya zorlanmis olmasi.

Sera gazlarinin olusumu ve
iklim degisikligi.

Kirlilik kaynakli saghk
sorunlarinin ekonomik
maliyeti.

Trafik kaynakl giiriilti,
gorsel kirlilik, fiziki
tehlikeler.

(Cirit, 2014, 16)
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3.5.4.1 Ozel ara¢ bagimhihiginin siirdiiriilebilir ulasima etkisi

Modern ve hizli ulasim sistemleri ile kentsel yapilar, ekonomi, sosyal sistem, toplum ve
bireylerin degerleri degistirmektedir. Sistemde insan ve 0zel arag iliskisi tam olarak
kurulamamaktadir. Bu sistemin planlama odagi insandan 6zel ara¢ kullanimina
kaymaktadir. Bu kapsamda yeni mekansal yap1 6zel araglara uygun sekilde gelismistir.
Ancak o6zel araclar siirdiiriilebilir bir ulasim tiirii degildir. Ozel araglar doga ile
catismakta ve uyumsuzluk gdstermektedir. Ozel ara¢ kullanmimi, trafik tikanikhg,
kazalar gibi sistemin kendi icindeki sorunlarin yani sira, giiriiltii, cevre kirliligi, zararh
partikiiller, komsuluklarin birbirinden ayrilmasi gibi etkilere de yol agmaktadir. Biitiin

bunlar siirdiiriilemeyen bir sistemin gostergeleridir (Kaya, 2013).

Kentlerin 6zel ara¢ kullanimini tesvik eden yapisi, siirdirillemeyen yapilarin fark
edilmesini engellemekte ve ekonomik acidan petrole bagimlilik yaratmaktadir. Petrol
kaynaklarinin tiikenecek olmasi da ileride 6ngoriilemeyecek sorunlari beraberinde

getirecektir (Kaya, 2013).

Cevresel acidan ara¢ bagimliligl, petrol kullanimi ile havayr kirleten ve iklim
degisikligine neden olan emisyonlar1 arttirmaktadir. Havanin disinda toprak ve su da
kirlenmekte, biyolojik cesitlilik azalmaktadir. Kisacasi tiim dogal yasam ve beraberinde
insan yasami tehdit altindadir. Alternatif enerji kaynaklarinin kullaniminin artmasi
emisyonlarin azalmasini saglasa da, diger cevresel etkiler azalmamaktadir (Kaya,

2013).

Ozel ara¢ bagimhiig1 nedeniyle trafik tikaniklig1 artmaktadir. Artan trafik, yeni yollarin
yapimina sebep olmakta, bu da talebi arttirarak daha fazla ara¢ kullanilmasina neden
olmaktadir. Bu kisir déngii kentsel biiylimeyi stirekli olarak tetiklemekte, kirsal
alanlarin yerlesime acilmasi ile dogal alanlar1 ve {iretim alanlarini (tarim, mera vb.)
tehdit etmeye devam etmektedir. Ozel araclarin neden oldugu trafik ¢ok daha verimli
bir mod olan toplu tasimanin diizgiin islemesine olumsuz etki etmekte, toplu tasimayi
kullanan insanlar1t magdur etmekte, siirdiiriilebilirlik hedeflerinden biri olan sosyal
adalete engel olmaktadir. Ayrica trafik sikisikligl nedeniyle olusan gecikmeler isgiicii

verimliligini ve lretimi azaltmakta, ekonomik kayiplar1 arttirmaktadir (Kaya, 2013).

1992 yilinda Avrupa Birligi tarafindan ilan edilen Avrupa Kentsel Sarti’'nda 6zel arag

bagimlilig1 sorununa deginilmekte ve 2000 yilinda kentlerini bekleyen tehlikelerden su
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sekilde s6z etmektedir. Araclar kentleri giiriiltli, huzursuzluk, psikolojik ve fiziksel
giivenliksizlik, toplumsal yasanabilirlik kaybi1 ve hava kirliligi gibi etkilerle tehdit
etmektedir. Sonuc olarak araclar, kiiltiirel ve sosyal kayba neden olmakta; kenti iletisim
kurulan, kiiltiirel etkinliklerde bulunulan ve yasanabilir bir yer olmaktan ¢ikarmaktadir

(Kaya, 2013).

Tim bu 6zel ara¢ kaynakli problemler ve ayrica hizhi artan niifus ve bireysel arag
sahipliliginin trettigi dolayli/dogrudan tiim olumsuz etkiler nedeni ile 6zel arag
kullanimini azaltacak tedbirler alinmasi gerekmektedir. Diinyanin bir¢ok gelismis ve
gelismekte olan iilkesinde siirdiriilebilir ulasim sistemleri olusturulmasi hususunda
6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasina gayret gosterilmekte ve cesitli politikalar
uygulanmaktadir (Cirit, 2014). Bu politika ve tedbirler kapsaminda, toplumsal firsat
esitligini esas alan, toplumun tiim bireylerine esit erisim imkani sunan, toplu tasimay1
ve motorsuz ulasim alternatiflerini 6n planda tutan, ekonomik, yakit tiiketimi ve sera
gaz1 emisyonlar1 bakimindan verimli, diger modlarla entegrasyonu saglanmis, kapsamli
bir kent i¢i ulasim sisteminin olusturulmasi gerekmektedir. Ulasim politikasi 6nlemleri,
yaya aginin diizenlenmesi, bisikletin vb. gibi stirdiiriilebilir alternatif modlarin tanitimi
ve yeni ulasim hiyerarsisinin gelistirilmesi yoluyla 6zel ara¢ kullanim diizeylerini
diisiirebilmektedir. Bu dnlemlerden bazilar1 arasinda sunlarda yer almaktadir; trafik
yavaslatma elemanlarinin kullanilmasi, yolcu taleplerinin yénetilmesi, cok modlu alan
kullanimlarinin yayginlastirilmasi, bazi bolgelere aragla erisimin kontrollii/kisith
olmasi, toplu tasima araglarinin yeniden konumlandirilmasi, park kontrolleri, yol

fiyatlandirmasi vb. yollarla toplu tasimay1 daha kolay hale getirerek gerceklestirilebilir.

Ozel ara¢ kullanimina sinirlamalar getirmeden, bir kentin yasam kalitesini artirmayi
amaglayan tam bir program hayata gecirilmesi modern kentlerde miimkiin
gorinmemektedir (Hyatt ve Folk, 2006). Sirdiiriilebilir bir ulasim yapis1 igin
planlamanin merkezine insanin yerlestirilmesi gerekmektedir. Ancak ulasim sistemi
olusturulurken, kisisel faydalarin degil sistem davranisinin gergekligini temel alan
degerler sisteminin g6z Oniine alinmasi gerekmektedir. Degerler sistemi, ulasim
modlar1 arasindaki onceligini (Kaya, 2013); yaya, bisiklet, toplu tasima, 6zel arag
(toplumun fiziksel ve finansal kontroliinde olmak kaydiyla) seklindeki siralamaya gore

olusturmalidir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, insanlarin hareketliligini kolaylastirmay1 ve

insan merkezli bir yaklasimi esas alarak yapilmaktadir. insanlarin hareketliligini
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azaltan o0zel araclarin kullaniminin azaltilmasi icin bir dizi 6nlemi igermektedir.

Bunlardan bazilar (King, 2013):

e Sosyal acidan adil bir erisilebilirlik yaratmak: Bu, 6zellikle yoksul, engelli ve
diger savunmasiz kullanici gruplarinin ihtiyaglar1 géz 6niinde bulundurularak
tasarlanmali ve toplu tasima modlarini kullanicilara ulastirmanin yani sira

finansal ve cografi olarak giivenli olmasini saglamalidir.

¢ Kamusal ve motorsuz ulasim seceneklerini tesvik etmek ve gelistirmek: Bu
tiir cevre dostu ulasim modlari, 6zel ara¢ sayisini azaltarak hava ve giiriiltii
kirliligini azaltmaktadir. Ayrica trafik sikisikliginin azalmasi, daha yiiksek verim
elde edilmesi ve iyilestirilmis yol giivenliginin saglanmasina katkida

bulunmaktadir.

e Arazi kullanimi ve ulasim planlamasinin entegrasyonu i¢in etkili bir yolun
olusturulmasi: Ozel ara¢ bagimliigimin azaltilmasi igin ticari ve konut
gelisiminin toplu tasima gelisimi ile entegre edilmesi gerekmektedir (ADB, 2008).

Yesil alanlarin tasariminin da bu plana dahil edilmesi gerekmektedir.

¢ Cok modlu bir strateji olusturma: Strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari
tiim ulasim modalarini ayr1 ayri degil, tim modlar1 ayni anda dikkate alan bir

anlayisla ele alinmalidir.

3.6 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Politikalar:

Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik plani1 siirecine uygun yedi politika asagida

aciklanmaktadir (Morchain ve Fedrizzi, 2011);

Yiiriiyiis ve bisiklete binme: Motorlu ulasim araglarindan yiirtime ve bisiklete binme
hareketliligini tesvik eden politika ve onlemleri ifade etmektedir. Motorlu aragtan
bisiklete ve ylriiylise gecisi tesvik eden basarili politikalar uygulayarak, ulasim
sorunlarini ¢6zmek ve kentlerin hava kalitesinde onemli gelismeler saglamak
miimkiindir. Daha iyi hava kalitesi ve daha aktif yasam tarziyla birlikte bu politika kent
sakinlerinin saghgini artirmaya yonelik atilan bir adimdir. Avrupa kentlerindeki
seyahatlerin ¢ogu, bisikletle veya yaya olarak, 6zel aractan daha verimli bir sekilde

alinabilecek kadar kisadir. Insanlar1 uygun altyap: ve politikalar gelistirerek yiiriimeye
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ve bisiklete binmeye tesvik etmek ve ayni zamanda arac sahiplerinin yaya bisikletlilere
karsit duyarli davranmasini saglamak bunun i¢in 6nemlidir. Yayalara ve bisikletlere
kars1 dikkatli olunmasi da, insanlar1 bu ulasim araclarim1 kullanmaya kendiliginden

tesvik etmektedir.

Etkin toplu tasima sistemi: Toplu ulasim sistemlerini daha gekici hale getirmek i¢gin
politika ve onlemleri ifade etmektedir. Giivenilir, konforlu, dogrudan ulastiran, hizl,
uygun fiyatli, erisilebilir ve kentsel alanin biiylik bir ¢ogunluguna hizmet verebilen
ulasim sistemleri saglayarak toplu tasim araclarinin kullanilabilirligi artirilmaktadir.
Bir¢ok birey cesitli sebeplerle 6zel bir araca sahip olamadigl i¢in toplu tasimacilik uzun
zamandir insanlar i¢in 6nemli bir hizmeti temsil etmektedir. Yine de, Avrupa'da arag
sahipligi ¢cok popiilerdir. AB-27 bolgesindeki sakinlerin %46's1 6zel arag¢ sahibidir ve
bazi iilkelerde bu oran %50'nin Ulzerindedir. Yiriime mesafesinde toplu tasima
istasyonuna ulasmak, ulasim baglanti modlar1 (siklik) arasinda bekleme ve transfer
sureleri vb. etkenler biiyiik 6l¢liide toplu ulasim aginin popiilaritesini belirlemektedir.
Bu alandaki basari, kismen, bir kentin veya bolgenin toplu tasima aglarini ve isleyisini

planlarken bir dizi 6nlem ve politika paketini biitiinlestirerek elde edilebilmektedir.

Talep yonetimi: Seyahat gerekliligini azaltan ve gerektiginde daha siirdiirtilebilir
seyahat seceneklerine imkan veren politika ve Onlemleri ifade etmektedir. Bazi
orneklerde 6zel araglarin belirli bolgelere (6zellikle kent merkezlerine) erisiminin
kisitlanmasi veya yasaklanmasi uygulamasi goriilmektedir. Ya da tikaniklik
fiyatlandirmasi yoluna gidilmektedir. Diger kentlerin yani sira Stockholm, Londra ve
Milano'da uygulandig1 gibi, bir kentin se¢ilmis bélgelerine giren araclardan bir iicret
talep edilmektedir. Bunlar arasinda otopark iicretleri de yer almaktadir. Baz1 ug
orneklerde ise arag¢ paylasim iizerine yapilan ¢alismalara izin verilerek aym giizergah
iizerinde yogunlasan seyahatlerde ara¢ sayisinin ve bu yolla tikanikligin azaltilmasi

hedeflenmektedir.

Yasam tarzi ve davranigsal degisim: Belirli ulasim tiirlerinin olumsuz etkileri ve
mevcut yeni ve daha strdiiriilebilir segenekler hakkinda kent sakinleri arasinda
farkindalik olusturan politika ve onlemleri ifade etmektedir. Bu politikalar ayni
zamanda seyahat etme ihtiyacini sorgulamay1 da hedeflemektedir. Burada yasam tarzi
ve davranissal degisim tanitiminin, daha siirduriilebilir ulasim aliskanliklarina sahip
olmak icin kent sakinlerinin kullanabilecegi bir dizi secenekle birlikte olmasi

gerektiginin anlasilmasi gerekmektedir. Basarili bir uygulama, yiiksek diizeyde kabul,
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ilgi, farkindalik, sorumluluk anlayis1 ve farkli hedef gruplar arasinda beklenen

faydalarin taninmasini gerektirmektedir.

Entegre bilet programlari: Bir kentsel alan veya bolgede farkli ulasim araclarinin
tarife planlarini basitlestiren ve birlestiren, bodylece farkli aglarin birlikte
calisabilirligini arttirmay1 amaclayan ve bu sayede toplam kullanici sayisini tesvik eden
onlem ve eylemleri ifade etmektedir. Ornegin, otobiis, tramvay, metro ve hatta bisiklet

ya da arag¢ paylasimi i¢in tek bir bilet veya kartta tlicretleri birlestirmektir.

Teknoloji: Temiz yakitlar ve araclar dahil olmak iizere motorlu ulasimin olumsuz
etkilerini azaltmak i¢in yeni teknolojilerin kullanilmasini tesvik eden onlemleri ve
eylemleri ifade etmektedir. Sokaklarda ara¢ sayisinin azaltilmasinin yani sira, hava
kalitesini iyilestirmek ve ulasimin ¢evre iizerindeki olumsuz etkisini azaltmak i¢in hem
6zel hem de kamu filolan icin daha az kirletici ve daha verimli yakit kullanilmasi
hedeflenmektedir. Teknolojik ¢oziimlere yonelik arastirma ve gelistirme calismalari
giiniimiizde ¢ok ilerlemektedir. Ornegin, biyo-yakitlar, elektrik, hidrojen ve hibrid
otomobiller gibi genis bir yelpazede yesil yakitlar ve teknolojiler mevcuttur. Bu
konudaki stratejiler, dogal olarak, mevcut yakitin tiiriine, niifusun gelir seviyelerine vb.
bagh olarak kentten kente farklilik gostermektedir. Benzer sekilde, alternatif yakitlar
ve araclar sunmayi diisiiniirken, bir yandan da gerekli altyapinin planlamasi
gerekmektedir. Bu kaynagi ¢ok sayida potansiyel kullaniciya sunmak i¢in gereklidir bir
adimdir (6rnegin, e-arac¢ sarj istasyonlar1 vb.). Altyap1 eksikse, yeni teknolojinin bir
etkisinin olmamasi muhtemeldir. Buna ek olarak, elektrikli araglar s6z konusu
oldugunda, e-otomobillerin dizel veya benzinli araclardan hava kalitesinde daha az
olumsuz bir etkiye sahip olup olmadiklarini belirleyecek olan kapsamli ¢alismalarinda

yapilmasi 6nem tasimaktadir.

Kentsel alanda yiik tasimaciligi lojistigi: Kente yiik teslimi verimliligini optimize
etmek ve cevre lizerindeki olumsuz etkileri azaltmak ve insan sagligini artirmak igin
gerekli onlemleri ve eylemleri ifade etmektedir. Yiik tasimaciligi, genellikle miisteri
talebine dayali teslimatlar planlayan ve uygulayan 6zel sektér kuruluslan tarafindan
yuritilmektedir. Bu faaliyetlerin yarattigi ekonomik ve cevresel etkileri en aza
indirirken, bir yandan da mallarin kentlere verimli ve zamaninda dagitilmasini

saglayan sistemlerin gelistirilmesi 6nemli bir role sahiptir.
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Kentlerde teslimatlar i¢cin daha kii¢lik ve daha temiz araclarin kullanilmasinin tesvik
edilmesi (iicretler ve kontroller yoluyla) gerekmektedir. Kent disindaki alanlarda
bolgesel dagitim merkezleri olusturulurken, bu yolla kentteki giiriiltii ve trafigin

azaltilmasi saglanabilmektedir.

Yukarida listelenen tiim politika alanlarinin yani sira, arazi kullaniminin altyapi
kararlarina iliskin uzun vadeli etkilerini ve bu kararlarin gevreye, biyocesitlilige ve
insanlara olumsuz etkileri de dikkate alinmalidir. Bugiin hayata gecirilen tiim kararlar,
gelecek on yillar boyunca etkilerini siirdiirmeye devam etmektedir. Ornegin, bir otoyol
normalde 20 ila 50 yil arasinda verimli bir dmre sahipken, bir koprii 30 ila 75 yil, konut
veya demiryolu 50 ila 150 yil arasinda verimli bir 6mre sahiptir. Altyap1 kararlari
gelecekte tanitilacak ve kullanilacak ulasim araglarini ve genel olarak olusacak olan

hareketlilik kiltiirini etkilemektedir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik plan politikalar1 uzun bir vizyona sahiptir ve
planlama disiplinindeki ve kent ilizerindeki etkileri kiigimsenmemelidir. Bu sebeple
politikalar1 uygulamak ve strdiiriilebilirligi saglamak icin iist 6lcekten alt Olcege
yaklasimini harekete gecirmek gerekmektedir. Buda bolgesel ve ulusal diizeylerde
iletisim ve koordinasyon gerektirmektedir. Bu baglantilar ayn1 zamanda yerel diizeyde

projeler icin finansman imkanlarinin kullanilabilirligini saglama avantajina da sahiptir.

3.6.1 Suirdiiriilebilir kentsel hareketlilik ulastirma politikalar:

20. yiizyilin baglarinda diinya kentlerinin yalnizca on alti tanesi bir milyon niifusu
asmaktaydi. 1950'den bu yana bu sayi, 2010 yili verileriyle 1.000.000 niifusu asan 411
kente ulasmistir (Berry, 2018). Artan kentlesme ile birlikte 2050 yilina kadar kiiresel
niifusun %70'inin kentsel ulasim ihtiyacinda ¢ kat artisa neden olacagl tahmin
edilmektedir (Lerner, 2011). 2015 y1h verilerine gére Avrupa Birligi (AB) tilkelerinde
250 milyondan fazla binek ara¢ bulunmaktadir. Diinya ¢apinda 2035 yilina kadar bu
sayinin ikiye katlanacagi ve 2015'te 900 milyon olan ara¢ sayisinin 1,8 milyara ¢ikacagi
tahmin edilmektedir. Biiyliyen motorizasyon; tikanikliklara, emisyon kaynakl
kirliliklere ve bunun neden oldugu bozulmalara, giiriiltiilere, fazladan arazi kullanma

gereksinimine ve yol aginin giivensizligine neden olmaktadir.

Sonucta bu durum c¢evresel, ekonomik ve sosyal maliyetler olarak geri donmektedir.

Sadece Avrupa Birligi'nde kentsel alanlardaki toplam dis nakliye maliyetleri (tikaniklik,
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hava kalitesi, kazalar, giiriiltii, CO2 emisyonlar1 vb.) 230 milyar Euro'ya ulagsmaktadir

(Okraszewska vd., 2018).

Ulastirma politikas1 ve yerel diizeyde uygulanan miiteakip tedbirleri, araglarin hakim
oldugu kentleri yeniden sekillendirmek ve onlari verimli ve siirdtriilebilir hareketlilik
¢ozlimleri sunan kentlere doniistiirmek icin biiyiik bir potansiyele sahiptir. Bununla
birlikte, kentler siirekli hareket halinde olan dinamik yapilar olsa da, mevcut yapil
altyapi ve bazi durumlarda arazi kullanilabilirligi acisindan da statiktir. Kentler, altyapi
degisikliklerini zor bir adim haline getiren ve stirekli etkilesimde olan (binalar, yollar,
enerji, su ve kanalizasyon sistemleri vb.) cok karmasik sistemlerden olusur. Dahasi,
kentsel ulasim ortamini sik sik sekillendiren ve bdylece kent sakinlerinin varliginin (ya
da yoklugunun) icinde ve oOtesinde hareket etmesini belirleyen kentsel bicimdir

(Morchain ve Fedrizzi, 2011).

Ulastirma politikalari, kentsel bolgelerde siirdiiriilebilir hareketlilik ¢éziimleri sunma
aracidir. Hareketlilik ihtiyacinin, ¢evreyi daha az etkileyen, yiirtime ve bisiklet siirmeyi
tesvik etme gibi etkili, uygun fiyath bir toplu tasima agi ile birlestirilmesi icin entegre
politikalar ve 6nlemler, 6zel araglara ciddi bir alternatif olusturmaktadir. Politikalar
temel olarak teknik yonleri (6rnegin; enerji verimliligi ve enerji tasarrufu, hava kalitesi
ve iklim degisikligi izerindeki etkiler, daha temiz yakitlarin kullanimini tesvik edecek
politikalar vb.) veya sosyal yonleri (6rnegin; farkindalik artirma veya toplu tasimayi
kisith hareketlilige sahip kent sakinlerine daha giivenli ve erisilebilir hale getirme vb.)

icermektedir (Morchain ve Fedrizzi, 2011).

Ulastirma politikalarin1 planlarken, kentler genellikle stirdiiriilebilir ulasim sistemleri
gelistirmeye ve ulasimin olumsuz sonuglarini azaltmaya odaklanmaktadir. Ulasim
politikalarini gelistirmenin bir yolu da, kentliler icin yeterli yasam kalitesini saglarken
ayni zamanda hareketlilik talebini karsilamak icin tasarlanan stratejik bir dokiiman
olan sturdiiriilebilir kentsel hareketlilik planini kullanmaktir (Okraszewska vd., 2018).
Amaci ise glivenli, giivenilir, entegre, cok modlu, etkili ve ¢cevre dostu bir ulasim sistemi

saglayarak kentsel yasam kalitesini iyilestirmektir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik plan siireci, farkli paydas gruplarini igermeli,
katilimer bir yaklasim saglamali, her tirlii ulasimin strdiiriilebilir ve entegre bir
gelisimini tesvik etmek icin tasarlanmis uzun vadeli bir vizyon ve tasfiye plani

olmalidir. Sirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, seyahatleri azaltmak icin tasarlanan
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stratejiler aracihifiyla gerceklestirilmekte ve uzaktan azaltmaya odaklanan arazi
kullanim1 politika 6nlemlerini, modal béliinmede uzun vadeli degisimleri tetiklemek
icin ulasim politikasi 6nlemlerini ve verimliligi arttirmak icin teknolojik inovasyonu

icermektedir (Okraszewska vd., 2018).

Kentsel hareketlilik dogru bir sekilde dengelenirse, ulasimin olumsuz etkilerini azaltma

potansiyeline sahip olmaktadir. Avrupa Komisyonu'nun Yesil Kitabinda bunlar:

e Ozel ara¢ kullanimimin optimize edilmesi ve aktif hareketliligin tesvik edilmesi

(yirtyiis, bisiklet),

o Siirdiirtilebilir yiik tasimaciligl ve kent i¢i ulasimda Akilli Ulasim Sistemlerinin

(Intelligent Tranportation Systems=ITS) kullaniminin arttirilmas,

e Modern teknolojileri ve alternatif enerji kaynaklarimi kullanarak, eko-siiriisii

tesvik ederek ve trafigi kisitlayarak, ulasimin olumsuz etkisinin azaltilmas,

e Siirdiirtilebilir arazi kullanimi planlamasi da dahil olmak tizere kentsel ulasimin

erisilebilirliginin ve entegrasyonunun iyilestirilmesi,

¢ Kentsel ulasimin giivenliginin ve giivenilirliginin iyilestirilmesi,

eUlasim davranisinin degistirilmesinin kent topluluguna benimsetilmesidir

(Okraszewska vd., 2018).

Sirdurilebilir kentsel hareketlilik planlari kapsamli ve daha genis bir kalkinma
stratejisi baglaminda ele alinmalidir. Ulasim, arazi kullanimi, milk y6énetimi, cevre
koruma, sosyal politika, saglik, glivenlik ve ekonomik biliyiime sorunlarini ele almalidir.
Kentsel hareketlilik ¢ok yonlii oldugundan, ekonomik, sosyal ve mekansal alanlar
arasinda bir denge gerekmektedir. Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik diisiincesi, her
tirli kentsel ulasim (insan ve yiik tasimacilifl) ve bunlarin entegrasyonu, kullanici
davranis1 ve yeni teknolojilerin sundugu firsatlar1 dikkate almalidir. Siirdiirtlebilir
kentsel hareketlilik, kent sakinlerinin, isletmelerin ve sanayinin hareketlilik
ihtiyaclarin1 karsilayan erisilebilir, siirdiirtilebilir, giivenli, entegre, cevre dostu ve

verimli bir ulagim sistemi sunmalidir (Okraszewska vd., 2018).
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Hareketlilik, hareket etme ve ulasim secimleri yapma yetenegi anlamina gelirse, kentsel
hareketlilik politikalarinin rolii, bilincli secimleri ve kararlar tesvik etmektir. Bu ise
kentsel alanlarda kompakt gelistirme kavraminin saglanmasiyla, arazi kullanim
planlamasi ve ulasim planlamasinin uyumlastirilmasiyla gerceklestirilebilmektedir

(Okraszewska vd., 2018).

3.7 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Arazi Kullanim-Ulasim iliskisi

Siirdiirtlebilir kentlesme hedefleri dogrultusunda 6zellikle arazi kullanim planlamasi
o6nemli bir yere sahiptir. Siirdiriilebilir arazi kullanimi i¢cin asagidaki hususlar énem

tasimaktadir (Duque vd., 2002);

*Yasam, calisma ve bos zaman alanlar1 arasindaki seyahati en aza indirmek
yoniinde, konut, istihdam ve hizmetleri kapsayan kentsel fonksiyonlarin
olusturdugu kentsel yapida biiyiik oranda karisik arazi kullanimi ve yogunluklara

ulasilmalidir,

¢ Genis 0Olgekli katilimi gelistirmek dogrultusunda toplumun ilgisi canlandirilmalj,
surdiiriilebilir plan ve programlarn destekleyici yapilar olusturulmal;; bu
baglamda, toplum kimliginin ylikseltilmesi icin kamusal mekanlar, yaya aglari,

tarihi yapilarin korunmasi ve gekici sokak perspektifleri yaratilmaldir,

e Kamu ulasiminin rekabet edebilirliginin siirdiirtilmesi icin ulasim sistemlerinin
genisletilmesi ve gelistirilmesi; bu dogrultuda, o0zellesmis pazar/piyasa
parcalarinda uzmanlasmis hizmetlerle ilgili olarak konvansiyonel kamu
tasimaciligini saglayarak verimliligi en st diizeye ¢ikarmak, enerjinin etkin

kullanimini saglamak ve alternatif ulasim modelleri gelistirmek gerekmektedir.

Arazi kullanimi ile ulasim sistemi siirekli etkilesim icerisindedir. Arazinin kullanim
bicimi yolculuklar1 iiretmektedir. Yolculuk yapma ihtiyaci ise ulasim ihtiyaclarini
yaratarak ulasim olanaklarinin genislemesine yol agmaktadir. Bu sekilde erisilebilirlik
saglanmakta ve arazi degerlerini yiikselterek arazi kullanimi bundan etkilenmektedir

(Sekil 3.3) (Eryigit, 2012).
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Sekil 3.3 Arazi kullanimi - ulagim etkilesimi (Eryigit, 2012, 56)

Arazi kullanim planlamasi sadece kent yapilarimi sekillendirmekle kalmaz, ayni
zamanda toplulugun hareketliligini ve enerji tiiketim modellerini de belirler (Bohler
vd., 2014). Kentsel arazi kullanim bicimleri, 6zel ve kamu kararlarinin birlesiminden
meydana gelmektedir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlarinin mevcut arazi
kullanim egilimlerinin kacinilmaz oldugunu varsaymaktan =ziyade, kalkinma
modellerini ulastirma yatirimlariyla koordine etmenin yollarin1 arastirmasi 6nemlidir.
Sirdurilebilir kentsel hareketlilik plan senaryolari, hizli ulasim Kkoridorlarinin
yogunlastirilmas:t gibi arazi kullanim diizenlemelerinin siirdiiriilebilir ulasim
modlarinin  kullanimini nasil kolaylastirabileceginin degerlendirilmesine yardimci

olmaktadir (Boéhler vd., 2014).

Arazi kullanimi ve ulasim planlamasinin biitiinlestirilmesi, bu kullanimlarin mekéansal
yakinliginin, diizeninin ve tasariminin degerini tanimlayan karma kullanimlarin (konut,
egitim, istihdam, eglence, perakende ve hizmetler vb.) bir dengesini vurgulamaktadir
(Sekil 3.4).

ULASIM

Sekil 3.4 Ulasim, arazi kullanim ve kentsel sistem (Bohler vd., 2014, 62)
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Arazi kullanim kararlarinin ulasim sistemleri ve tesisleri de dahil olmak tizere dogal ve
yapili ¢evre uzerindeki uzun vadeli etkileri dikkate alindiginda, kritik 6nem
tasimaktadir. Siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planlari aracilifiyla boyle bir dengenin
uygulanmasi, yerel yonetimler ile ekonomik biiylime, kentsel gelisim ve arazi
kullanimin etkileyebilecek diger programlar icin planlar olusturmaya dahil olan cesitli
bolgesel otoriteler arasinda giiclii ortakliklar ve 6nemli koordinasyon gerektirmektedir.
Dolayisiyla siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planlar;, bu tiir planlarin agikca
tanimlanmasini ve ulasim planlan ile karsilastirilmasini ve gelecekteki bolgesel arazi
kullanim stratejileri, politikalar1 ve planlarinin ulasim c¢alismalary, planlar ve

programlar ile uyumlu hale getirilmesini gerektirmektedir (Bohler vd., 2014).
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4. SURDURULEBILIR KENTSEL HAREKETLILIK PLANLARI YURTICi VE YURTDISI
ORNEKLERI

4.1 Diinyada Kentsel Hareketlilik

Kentsel hareketlilik, diinyada farkli sekillerde gelisme gostermekte ve degisen
ihtiyaclar1 karsilamak icin farkli teknolojiler ve altyapilar uygulanmaktadir.
Sanayilesmis uluslarda, kentsel hareketlilik iki ylizyili asan ilic asamada gelismistir.
Sanayi devriminin 1800-1890 doénemi karma arazi kullanimi1 ve yiiksek kentsel
yogunluk ile karakterize edilmistir. 1890-1920'ler donemi orta ve st siniflarin
banliyolere go¢ ettigi, boylece kentsel sinif ayrimi ve kentsel yogunlugun azaldigi
doénem olmustur. Son olarak, 1930'dan itibaren 6zel ara¢ donemi baslamistir. Bundan
sonraki donem 06zel araglarin Kisiler i¢in uygun fiyatlara ulastigi ve miilkiyet
oranlarinin yiikseldigi zamanlar olmustur. Bu durum hizli kentsel yayilmay1 ve artan
ulasim problemlerini ortaya ¢ikarmustir. Ozellikle Kuzey Amerika'da, 6zel araglar kisa
siirede baskin ulasim bi¢imi haline gelmistir (Rodrigue vd., 2013). Avrupa kentleri de
baslangicta ayni egilimi izlemisler, ancak daha sonra kisisel araclara alternatifleri 6n
plana ¢ikaran daha gevreci, cok yonli bir yaklasimin benimsenebilmesi icin ulastirma

stratejilerini yeniden diizenlemislerdir (Papon, 2003).

Gelismekte olan iilkelerdeki bircok kent, hizli kentlesme ile karakterize olmaktadir.
Yiizyll once gelismis ililkelerde sanayilesme sirasinda meydana gelen kentsel niifus
artisi, bugiin gelismekte olan iilkelerde cok daha hizl gerceklesmektedir. Ornegin,
Londra niifusu 130 y1l boyunca 1 ila 8 milyon arasinda artmistir. Ayni durum sadece 25
yll icinde Seul ‘de de gergeklesmistir. Gelismekte olan kentlerin ¢ogunda bu biiylime,
ulastirma altyapisinin yetersiz kalmasina neden olmustur. Gelismekte olan kentler,
yuksek yogunluk, trafik sikisikligi, cevresel giivenlik kosullarinin kotiilesmesi, kisisel
araclarin son zamanlarda yayginlasmasi vb. sebepler ile toplu tasimacilik kullaniminda

onemli diislisler yagamislardir. (Gwilliam, 2003).

Cogunlukla Avrupa kentleri siirdiirtilebilir hareketlilik planlamasi a¢isindan 6rnek
teskil etmekte ve diinyadaki diger kentler icin bir rehber olarak ele alinip incelenmesi
gerekmektedir. Kentsel hareketlilik planlamasinda en iyi uygulamalarin baslica
ornekleri Londra, Stockholm, Milano ve Singapur'da goriilmektedir. Ozellikle bu
kentlerde, kent merkezlerinde tikanikligi 6nemli 6lciide azaltan tikaniklik iicreti

politikas1 benimsenmistir (Boquet, 2009). Ancak buradan hareketle, her kentin
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hareketlilik gereksinimlerinin benzer oldugu yargisina varilmamaldir. Bir kentteki
hareketlilik plani, diger kentlerdeki siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarini
etkileyebilir, 6rnek alinabilir ancak birebir alinip uygulanmamalidir. Her kosulda tiim
kentlerin kendi 6zgilin tecriibeleriyle hareket etmesi dogru olan yaklasimdir (King,

2013).

Avrupa kentlerindeki kentsel hareketlilik (kentler AB niifusunun %70'ine (507 milyon)
ev sahipligi yapmaktadir) hala 6zel araglarin kullanimina baglidir. Ancak siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik modlarina dogru kaymada bazi somut ilerlemeler
kaydedilmektedir. Kentsel alanlarda daha temiz ve daha siirdiriilebilir ulasima dogru
kaymay1 tesvik etmek igcin Avrupa Komisyonu, Aralik 2013’de Kentsel Hareketlilik
Paketi'ni benimsemistir. Kentsel Hareketlilik Paketi, Avrupa sehirlerine olan destegi

giiclendirmeyi amac¢lamaktadir. Bu destek (Bohler vd., 2014);

e Deneyimlerin paylasilmasi, en iyi uygulamalarin sergilenmesi ve isbirliginin

tesvik edilmesi,

¢ Hedefli finansal destek saglanmasi,

e Kentsel hareketlilik sorunlarina ¢6ziim sunmaya yonelik arastirma ve yenilige

odaklanilmasi,

o AB iiye devletlerinin dahil edilmesi ve uluslararasi isbirliginin gelistirilmesi vb.

hedefleri kapsamaktadir.

Avrupa Komisyonu, kentsel ulasim, kentsel erisim yonetmelikleri, kentsel yol giivenligi
ile ilgili akillh ulasim sistemi (ITS) c¢6ziimlerinin uygulanmasi ile birlikte Kentsel
Hareketlilik Paketi'nin 6nemli bir alani olarak stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan
konseptini aktif olarak desteklemektedir. Paket, AB genelinde paydaslar ve planlama
uzmanlar1 arasinda genis bir degisimden ortaya c¢ikan siirdirtlebilir kentsel
hareketlilik planlar1 kavramin ortaya koyan bir belgeyle tamamlanmaktadir. Konsept,
modern ve siirdiriilebilir bir kentsel hareketlilik ve ulasim planlama pratiginin temel
ozellikleri konusunda genis bir fikir birligi olusturmaktadir. 2009 yilinda Avrupa
Komisyonu, siirduriilebilir kentsel hareketlilik hedeflerine ulagsmada yerel, bolgesel ve
ulusal yetkilileri tesvik etmek ve onlara yardimci olmak i¢in yirmi onlemi igeren

Kentsel Hareketlilik Eylem Plani'ni kabul etmistir. Eylem plani ile Avrupa Komisyonu,
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ilk kez kentsel hareketlilik alaninda kapsaml bir destek paketi sunmaktadir. Ayrica
Avrupa Bakanlar Konseyi “Kentler ve metropol alanlar icin siirdiriilebilir kentsel

hareketlilik planlari gelistirilmesini” desteklemektedir. Bu destek (Bohler vd., 2014);

e Entegre bir politika yaklasiminin benimsenmesi icin yapilan girisimlerin

desteklenmesi,

o Yetkili kamu kurumlari arasindaki bir isbirliginin en verimli sekilde ytiriitiilmesi,

e Kent sakinlerinin katihim siireglerinin (tiim sosyal gruplar dahil olmak iizere)

desteklenmesi,

e Ulastirma altyapisinin ve hizmet planlamasinin koordinasyonu saglanarak arazi

kullanimi planlamasinin yapilmasi vb. destekleri kapsamaktadir.

Avrupa Komisyonu tarafindan Mart 2011'de yayimlanan AB'deki ulasimin gelecegi
hakkindaki Beyaz Kitap, ulasim sektoriinde gelecekteki faaliyetler icin genel cerceveyi
belirlemektedir. Bu stratejik belge, kentlerin arazi kullanimi planlamasi, fiyatlandirma
planlari, toplu tasima hizmetlerinin planlanmasi, motorsuz modlar icin altyapi
olusturulmasi, tikaniklik ve emisyonlar1 azaltmak icin temiz araclarin kullanilmasi vb.
gibi karma stratejiler 6nermektedir. Kentleri, tiim bu unsurlari bir araya getiren kentsel
hareketlilik planlarini gelistirmeye 6zendirmektedir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik
planlari, kentsel alanlarda daha temiz ve daha siirdiirtilebilir ulasima dogru bir kayma
saglamak icin bir arag¢ olarak dikkat cekmektedir. Avrupa Komisyonu, strdiirtilebilir
kentsel hareketlilik planlarini Avrupa kentleri i¢in yasal bir zorunluluk haline
getirmemekte, yalnizca ilgili AB {iye tilkeleri adina, kentsel hareketlilik planlamasi i¢in
politika cerceveleri ve yasal ylikiimliliikler konusunda yoénlendirici olmaktadir. Bu
nedenle, komisyon, AB ¢apinda bir politika tartismasinin, arastirma ve inovasyon
projelerinin tesvik edilmesinin yani sira, hedeflenen finansal destegin saglanmasi gibi,
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarin1 tesvik etmek icin diger destekleyici

mekanizmalari tetiklemektedir (Bohler vd., 2014).
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4.2 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinda Tiirkiye’'nin Durumu

Tiirkiye'de 6zellikle son 10 yilda kentsel ulasim sektoriinde gerek politika gerekse
yatirim anlaminda dnemli gelismeler meydana gelmekte ve bu konuda toplumun ve

kurumlarin biling¢ ve farkindalik seviyesi yiikselmektedir (Cirit, 2014).

Tirkiye’de her gecen giin artan kent i¢i niifus ve dolayisiyla artan ara¢ sahiplik oran,
kent halkinin trafik sorunlar1 ve buna bagh olarak da hava, giiriilti kirliligi ve saglik
sorunlari yasamasina neden olmaktadir. Ulasim ana planlan Tiirkiye’de kentlerin
ulasim sorunlarini toplu tasima, trafik, ulasim altyapis1 odakli ¢ozmek icin niifusu
100.000’in tlizerindeki belediyelerce 15 yillik olarak her 5 yilda bir yenilenmek {izere
hazirlanmaktadir. Ancak gec¢tigimiz yillarda biitiinciil bir yaklasim olmadan sadece
ulasim ana planlari ile kent i¢i ulasim problemlerinin ortadan kalkmadig1 gérilmiistiir

(Yerli, 2016).

2000’lerde Avrupa Birligi (AB) tilkelerinin kentleri de Tiirkiye’deki kentler gibi kent igi
ulasim problemleriyle yiliz yiize gelmis ve bu problemleri ulasim ana planlar ile
cozemedikleri icin, Avrupa Komisyonu (AK) 2009 yilinda kent ici hareketlilik aksiyon
plani ile siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarini bu sorunlarin ¢6ziimiine bir
alternatif olarak sunmustur. 2014 yilinda Avrupa Komisyonu destegiyle yerel
yonetimler ve kent i¢i ulasim ve hareketlilik konularinda ¢alisanlarin uygulama
stireclerini kolaylastirmak i¢in “Siirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Gelistirme
ve Uygulama Kilavuzu” hazirlanmistir. Bu planlarin uygulanmasi komisyon tarafindan
zorunlu kilinmamakla birlikte pek cok AB kentinde bu planlar ulasim ana planlarinin
yerini almistir. Ayrica komisyon bu planlara fon destegi sunarak yayginlastirmaktadir

(Yerli, 2016).

AB’deki gelismeler ve Tiirkiye'nin ulasimdaki mevcut sorunlari nedeniyle, Diinya
Kaynaklar1 Enstitiisi (World Resources Institute (WRI)) Tirkiye Sirdiirtlebilir
Sehirler 2015 yii Kasim ayinda moderatorliigiinii Glines Yerli'nin lstlenmis oldugu
Siirdiirtlebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Kapasite Gelistirme ve Tirkiye'nin
Siirdiiriilebilir Kent I¢i Ulasimdaki Mevcut Durumu’nu incelemek icin bir calistay
diizenlemistir. Calistaya Tiirkiye Biiyliksehir Belediyelerinden 16 temsilci katilmistir.
“Surdurilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu”
yazarlarindan olan Rupprecht Danismanlik’tan Dr. Susanne Bohler calistayda kilavuzu

ve Rupprecht Damismanlik’in “Siirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlari Kendini
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Degerlendirme Online Tool”unu katilimcilara anlatmistir. Bu tool ilk defa Briiksel ile es
zamanli olarak bu calistayda sunulmustur. Bu tool kentlerin mevcut planlarini
strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarina doéniistiirme siireglerini ve planlarin
“Surdurilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu”’nda
anlatilan planlara uygunlugunu denetlemek icin kullanilmaktadir. Calistayda
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarini en iyi uygulayan kent 6rneklerinden Berlin
ve Budapeste’'nin proje yoneticileri Michael Glotz ve Timea Lendvai projelerini ve
kentlerine kazandirdiklarini anlatmiglardir. Tiirkiye’de ilk siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik plam1 2015 yilinda Eskisehir'de baslatilmis oldugundan, Eskisehir
Biiyiiksehir Belediyesinden Ayta¢ Unverdi c¢ahistayda siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar1 konusunda bugiine kadar geldikleri asamalar1 ve ilerideki
siireclerini, hedeflerini diger belediye temsilcileriyle paylasmistir (Yerli, 2016). Ancak
tamamlanmis bir stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 uygulamasi Tiirkiye’de heniiz
mevcut degildir. Yine de pek cok kentimizde ulasim ana planlarina sturdiiriilebilir
ulasim ¢oziimleri dahil edilmis (Eskisehir, izmir, Istanbul vb.) ve son yillarda ézellikle
motorsuz ulasim modlarn Uzerindeki (bisiklet, yaya vb.) calismalar hiz kazanmistir

(Yerli, 2016).

Turkiye’deki kentlerin siirdiiriilebilir ulasim ¢6zlimleri arasinda; yayalastirma
projeleri, toplu tasima akilli kart sistemleri, ulasim modlarinin entegrasyonu, hafif rayh
sistem projelerinin yayginlastirilmasi, bisiklet yolu projeleri, akilli bisiklet paylasim
sistemleri, paydas katilim siire¢lerinin isletilmeye baslanmasi, ¢evre dostu toplu ulasim
modlarinin kullanilmaya baglanmasi, akilli kent izleme sistemlerinin kullanilmaya
baslanmasi, toplu tasima oOncelikli karayolu hatlarinin olusturulmasi, transfer
merkezleri ve ylik aktarma terminallerinin kullanilmaya baslanmasi, ulasim kaynakl
kirleticileri azaltmaya yonelik projelerin gelistirilmesi, ulasim planlamasinda
hareketlilik kapsaminda matematiksel model ¢alismalarinin baslatilmasi, akilli otopark
yonetim sistemlerinin gelistirilmeye baslanmasi, insan odakl planlama ¢alismalarinin
hiz kazanmasi, stlrdiriilebilir ulasim konusunda kalifiye ve istekli personel ve
yetkili/ylritiiciilerin bulunmasi, siirdiirtilebilir ulasim konusunda yerel yonetimlerin
biitge ayirmaya baslamasi, kent veri tabanlarinin olusturulmasi, Avrupa ile uyumlu
projeler gelistirilerek, verilen strdiiriilebilir ulasim fonlarindan faydalanilmaya
baslanmasi, siirdiirtilebilir ulasim konusunda kurumlar arasinda iletisimin ve katkinin
artmasi, savunmasiz gruplar1 dikkate alan siirdiriilebilir ¢6ziim o6nerilerinin

gelistirilmesi vb. sayilabilir.
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4.3 Diinyada Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 ve Uygulama Ornekleri

Diinyada en kapsaml siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan 6rnekleri genellikle
Avrupa Kitasi kentlerinde uygulanmaktadir. Ancak farkh kitalardaki farkli kentler bu
planlama anlayisini kendilerine 6zgli yorumlamakta ve gelistirmektedirler. Bu sebeple,
karsilastirmali degerlendirme yapilarak, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin
6zgiin yanlarinin tartisilabilmesi icin, Avrupa Kitasi kentlerinin yani sira, uygulamada
onemli oOrneklerden olan Giliney Amerika Kitasi’'ndan Brezilya, Kuzey Amerika
Kitasi'ndan Meksika ve Asya Kitasi’ndan Hindistan ornekleri de ele alinmakta ve

degerlendirilmektedir.
4.3.1 Brezilya

“Planos de Mobilidade Urbana (PMU)” Brezilya'nin kentsel hareketlilik ulusal
politikasidir. Bu politika kapsaminda, 20.000'den fazla niifusu olan kentlerin, PMU
olarak bilinen siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlarini  hazirlamalar
gerekmektedir. Brezilya'da bu yasal cerceve, motorlu ve motorsuz ulasimin dikkate
alinmasini zorunlu kilmakta ve PMU'lar kentsel kalkinma master planlan ile uyumlu
hale getirilmektedir. PMU hazirlamayan kentler ulastirma yatirimlar i¢in federal fon
alamamaktadir. PMU'lar her on yilda bir giincellenecek sekilde kurgulanmaktadir.
PMU'larin hazirlanmasina yonelik yonergeler, 6zel motorlu araglarin sahiplenilmesi ve
kullanilmasina dayanan mevcut hareketlilik trendlerini gliclendiren miidahalelerden
ziyade, donlsiimsel degisim c¢agrisinda bulunmaktadir. Yonergelere ve kentsel
hareketlilik ulusal politikasina gore, PMU su amaglarla yapilmaktadir (Bohler
vd.,2014);

e Ozel araglarla yapilan seyahat sayisini azaltmanin yollarimi belirlemek, yaya ve

bisiklet hareketinin ulasimdaki payini artirmak,

e Toplu tasima sistemi olmayan kentlerde motorsuz ulasim araclari ve altyapisina

onem vermek,

¢ Enerji tiikketimini, yerel kirliligi ve sera gaz1 emisyonlarini azaltmak,

e Ozellikle savunmasiz gruplar (yayalar, bisikletliler, yashlar, cocuklar vb.) icin

giivenligi artirmak vb.
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Ayrica PMU'larin ¢evre, enerji ve saglik gibi cesitli alanlarda diger ulusal politika
hedefleriyle tutarli olmasi da beklenmektedir. Asagidaki cizelgede PMU'larda ele
alinmasi gereken hedefler ve etkileri aciklanmaktadir (Cizelge 4.1) (Bohler vd., 2014);

Cizelge 4.1 PMU’larda ele alinan hedefler ve etkileri

Hedefler Etkileri

«(Ozel ara¢ hareketliliginin sinirlandirilmas: veya
Modal béliinme yaya ve bisikletin payinin artirilmas.

eEnerji tiiketimi, kirletici ve sera gaz1 emisyonlar1
Cevresel hedefleri belirleme icin azaltma hedeflerinin, iklim, enerji, cevre ve

saglik alaninda ulusal politikalar hedefleri ile
tutarli bir sekilde gelistirilmesi.

eKentsel ulasim aginda tiim ulasim bigimlerinin
entegre edilmesi,

eAltyapt ve entegrasyon Onlemlerinin, yerel
Entegre hareketlilik sistemleri seyahat talebine gore  Dbelirlenmesi ve
onceliklendirilmesi,

eTransit odakll kalkinma ve insan odaklh
kalkinma ilkelerinin takip edilmesi.

eOzel toplu tasima yollar1 ayrilarak, (otobiis
Toplu tasima ag1 ve araglarinin gelistirilmesi koridorlar1 ve seritleri vb.) toplu tasima
araglarinin  ¢ekiciliginin =~ ve operasyonel
verimliliginin arttirilmasi.

eOzel ara¢ ulasimindan yaya, bisiklet ve toplu
Seyahat talep yonetimi tasima araglarina gecis saglayan diizenleyici,
ekonomik ve fiziksel énlemlerin tanimlanmasi.

¢ Aktif iletisimin yani sira paydas ve sivil katilimin
saglanmasi,

Sosyal kontrol eHareketlilik politikas1 uygulamalarinda sosyal
katilimin ve kamu kontroliiniin saglanmasi.

«PMU yapilabilmesi icin finansal kaynaklar

Fonlama belirlenmesi (kamu fonlari, vergiler, kamu 6zel

ortakliklar vb.).

eUygulama siirecini ve hareketlilik planinin
Gostergeleri ayarlama uygulanmasinin sonuglarinin izlenmesi igin.
Zaman ¢izelgesi ayarlama *Proje uygulamasi ve degerlendirmesi igin.

eKent sakinlerinin 6limli kaza riskini azaltma
Giivenlik hedeflerinin, savunmasiz gruplara (yayalar,

bisikletliler, yashlar, c¢ocuklar vb.) 6zel bir
odaklanma ile tanimlanmasi.

(Bohler vd., 2014, 30)

PMU’larin hazirlanmasina yonelik yonerge ve kilavuzlar, kentsel hareketlilik planlamasi
icin adim adim bir metodoloji ve ayni zamanda kentler tarafindan kabul edilebilecek bir
dizi arag, 6nlem ve politika icermektedir. Kilavuzlara gére, PMU'nun, kentlerin karsi
karsiya kaldig1 ulasim zorluklarini ele almasi beklenmektedir. Plan, ulasim sistemi icin
hedefleri tanimlamakta, “Ne yapacagin1” vurgulamadan o6nce “Bunu yapmak icin”
sorusunu ele almaktadir. Ayrica PMU'lar toplu tasima, motorsuz ulasim, erisilebilirlik,
park etme, mal hareketi vb. konular1 ele almakta ve mod bélme, ¢evresel etkiler ve
diger gostergelerle ilgili acik nicel hedefleri belirlemektedir. Planin hazirlanmasinda

paydaslarin ve kent sakinlerinin katihiminin kapsami da rapor edilmektedir.
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Brezilya'daki kentlerin biiylimesi ve motorlu araclarin artmasi, stratejik kent
hareketliligi planlamasinin, uzun vadede insanlarin ve mallarin hareketliligini saglamak

icin cok 6dnemli oldugunu gostermektedir. (Bohler vd., 2014).

4.3.2 Fransa

Artan 0Ozel arag trafiginin olumsuz etkilerini ele alan “Plan de Déplacements Urbains
(PDUs)” Fransa'nin hareketlilik planlamasi ¢ercevesini olusturmaktadir. PDU, kentsel
ulasimda yolcu ve mallarin tasinmasi, karayolu trafigi ve park etme organizasyon
ilkelerini tanimlayan kurumsal bir plandir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1
2030 perspektifi ile tutarli, uzun vadeli, 5 yi1llik (2010-2015) eylem planlaridir. Bu plan,
kamusal kentsel kalkinma politikalarinin tutarliliglr ve kismen sokak, ilce veya kent
diizeyinde tasarlanan kamusal alan planlamasi sayesinde kisa mesafeli yolculuklari
kolaylastirmak ve herkes i¢in siirdiiriilebilir hareketliligi saglamak yoniinde gii¢lii bir
irade gostermektedir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planinin amaci, “Herkes icin
surdiiriilebilir hareketlilik sunarak, boélgenin dinamiklerine ve cekiciligine katkida

bulunmaktir”.

PDU'lar ilk kez 1982'de tanitilmis ve 1996 yilinda Hava Kalitesi Yasasi altinda
100.000'den fazla niifusu olan kentler icin yasal bir gereklilik haline getirilmistir.
2010'dan beri PDU'lar iklim degisikligi icin olusturulan cercevelerin bir bileseni haline
gelmistir. PDU olusturma siireci iki ila dort y1l stirmektedir. Ayrica Hava Kalitesi Yasasi
geregi, PDU'nun onaylanip uygulanabilmesi icin kapsamli bir halk katilimi

gerekmektedir (Bohler vd., 2014).

PDU, karayolu gilivenligi, engelli kullanicilar icin ulasim ve c¢evre korumaya yonelik
hedefleri ve yasal gereklilikleri gerceklestirmek icin 6nemli bir aractir. PDU'larda
belirtilen 6nlemler tipik olarak 6zel ara¢ seyahatlerini azaltmak, transit ve motorsuz
modlarin kullanimini artirmak igin tasarlanmaktadir. Ayrica, PDU'lar, park yonetim
planlarini, kentsel navlun dagitimi icin diizenlemeleri ve ayn1 zamanda verimli yol ag1
yOnetimi ve operasyonlarini giiclendirecek tedbirleri belirlemektedir. Bu 6énlemlerin
etkinligini degerlendirmek igin, yerel olarak secilen bir dizi performans gostergesi
kullanilmaktadir. Kompakt ve transit odakli gelismeyi desteklemek amaciyla,
hélihazirda insa edilen alanlarda kentsel ulasim tesisleri, altyapilar1 ve hizmetlerinin

gelistirilmesine dncelik verilmektedir.
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Kapsamli kamu denetim slireci ve oncelik belirleme siirecinin bir sonucu olarak,
PDU'lar, kentsel hareketlilik ve kalkinma icin gelecege yonelik bir vizyon sunmalari

nedeniyle politik agidan 6nem kazanmaktadir (Bohler vd., 2014).

PDU, bdlgenin ulasim sisteminin giiclii ve zayif yonleri hakkindaki tartismalar1 ele
almaktadir. Ayrica tamamlanmis calismalar ve devam eden projeler ile ulasim ve
kentsel gelisim hakkinda 6nceki tartismalar1 da dikkate almaktadir. Stratejik hedefler,
kentin ulasim sistemindeki tanimlanmis eksiklikleri gidermek icin formiile edilmekte,
daha sonra farkli politika seceneklerinin etkisini 6l¢gmek icin farkli senaryolarin

gelistirilmesi ve analiz edilmesi siirecleri yasanmaktadir (Boéhler vd., 2014).

PDU ayrintili bir finansal plan ve uygulama zaman cizelgesi icermektedir. PDU'nun her
on yilda bir degerlendirilmesi ve gozden gecirilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda PDU
hedeflerinin gergeklestirilmesinde yillik ilerlemeyi degerlendiren PDU gozlemevleri
olusturulmaktadir. AB, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani icin PDU'lar1 basarili bir
model olarak desteklemektedir. Ulusal ulastirma mevzuati ile PDU, hareketlilik, kentsel
gelisim, sosyal uyum icin referans ve biitlinlestirici bir programlama dokiimanina
déntismektedir. lgili idareler yonetim giiciinii etkin bir sekilde dagitmakta ve yerel
yonetimlere kentsel ulasim politikasini (sokagin kullanimi, park etme, engellilere
erisim ve yerel planlama kurumlariyla entegrasyon vb.) gelistirmesi icin destek
verilmektedir. 1980'lerden bugline kadar, PDU'lar hareketlilik yatirimlarini énemli
diizeyde etkilemektedir. Mevcut kent merkezlerinde kompakt ve transit odakl
gelismeye oncelik verilmektedir. Kentlerde ara¢ kullanimi azalmakta, toplu tasima
sistemleri gelismekte ve yaya ve bisikletin kullanim pay1 arttirilmaktadir (Bohler vd,,

2014).

4.3.3 Almanya

Verkehrsentwicklungspldane (VEP) (Ulastirma Gelistirme Plan1) Almanya'da, yerel idare
ve bolgesel diizeyde standart hareketlilik planidir. VEP'lerin yapilmasi i¢in yasal bir
zorunluluk olmamakla birlikte, ulusal mevzuattaki bazi unsurlar VEP’leri fiili bir

gereklilik haline getirmektedir. Bu unsurlar (Béhler vd., 2014);

e Yerel idare arazi kullanim planlari, hava kalitesi planlari, giirtiltii azaltma planlari

ve toplu tasima planlari, VEP'lerden gelen veri ve bilgi girisine dayanmaktadir,
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e Bliyiik 6lcekli kentsel ulasim projeleri icin federal fonlar bir VEP yapilmasina

baghdir,

eYerel idare arazi kullanim planlamasina iliskin federal yasa, kentlerin
siirdliriilebilir ~ kentsel  hareketlilik  planlarim1  hazirlama  ¢agrilarini

olusturmaktadir.

Almanya'daki ulastirma gelistirme planlamasinin temel amaci, bir yerel idare ya da
bolgede ulasimin gelismesini kontrol altina almak ve entegre bir yaklasimi izleyerek
kentsel ulasimin sosyal ve cevresel gereksinimlere odaklanarak dengelenmesidir. Bu
plan tim tasima modlarint icermektedir. Almanya'daki ulastirma gelistirme

planlamasinin diger amaglari sunlardir (Boéhler vd., 2014);

e Ulasimla ilgili tim sektorel planlama siirecleri icin biitiinlesik veri tabanini
koordine etmek ve saglamak (arazi kullanimi planlamasi, hava Kkalitesi

planlamasi, iklim degisikligi eylem planlari, toplu tasima planlar1 vb.),

eFarkli ulastirma modlar1 igin Onlemlerin korelasyonlarini belirlemek,
degerlendirmek ve ayni zamanda farkl ulasim gelistirme senaryolarinin cevre,

ekonomi veya saglik lizerindeki etkilerini degerlendirmek,

e Degisen cerceve kosullarina tepki vermek, (demografik degisim, yiikselen enerji

fiyatlari vb.),

¢ Ulasim sistemi miidahaleleri i¢in gerekli yasal giivenligi olusturmak.

Almanya'da ulagsim planlamasinda uzun siireli bir deneyim mevcuttur. Pek ¢ok yerel
yonetimin bir VEP'si bulunmakta ve bu planlarin pek ¢ogu on yillar boyunca asamali

olarak giincellenmekte ve iyilestirilmektedir.

4.3.4 Hindistan

Hindistan Kentsel Kalkinma Bakanligi, Kapsamli Hareketlilik Planlar1 (CMP) ile 2005
yilinda, Ulusal Kentsel Yenileme Misyonu (JNNURM) olarak bilinen biiyiik 6lgekli bir
kentsel altyap1 girisimini baslatmistir. Her kentin JNNURM finansmani igin

basvurmadan 6nce Kapsamli Hareketlilik Plan1 (CMP) hazirlamasi sart kosulmaktadir.
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Boylece 50'den fazla kent CMP gelistirmis ve JNNURM altinda tanimlanmayan birgok
kiiciik kent ise CMP hazirlama siirecini hizlandirmistir. Ayrica CMP'lerin 2006 yilinda
kabul edilen Hindistan Ulusal Kentsel Ulasim Politikas1 (NUTP) ile uyumlu olmasi
beklenmektedir. NUTP, ulasim planlamasinin “Arac¢ degil, insanlar1 hareket ettirmek”
tizerine odaklanmasi gerektigini belirterek, yaya, bisiklet ve toplu tasimacilia net bir

vurgu yapmaktadir.
CMP'nin temel hedefi, bir kentin hareketlilik talebini strdiiriilebilir bir sekilde
yonetebilmek icin uzun vadeli bir strateji gelistirmektir. Bu nedenle, CMP su amaglarla
yapilmaktadir (Bohler vd., 2014);
e [stenen kentsel gelisim i¢in uzun vadeli bir vizyon ve hedefler seti saglamak,
¢ Kentsel gelisim icin temel bir plan yapmak ve 20 yil veya daha uzun bir zaman
dilimi icerisinde uygulanacak kentsel arazi kullanimi ve ulasim tedbirlerini

listelemek,

e Slirdiirtilebilir ve ekonomik kentsel hareketlilik projelerini ve 6nlemlerini

gerceklestirmek.

Hint kentleri tarafindan hazirlanan gesitli CMP'ler incelendiginde gozlenen eksiklerden

bazilar1 sunlardir (Béhler vd., 2014);

e CMP'lerin benimsenmesi, anlayis ve fizibilite eksikligi,

e Siyasi oncelik belirleme eksikligi,

e Kaldirimlarin ve bisiklet altyapisinin eksikliginin cogu CMP'de uygun sekilde ele

alinmamasi,

¢ Sera gaz1 emisyonlarinin azaltilmasinin yeterince ele alinmamasi,

¢ Proje uygulamasindan sonra uygun izleme ve degerlendirme sisteminin eksikligi,
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e Periyodik revizyonun ve CMP'nin gilincellenmesi icin oOnerilerin ve

mekanizmalarin ana hatlariyla belirtilmemesi vb.

Hindistan Kentsel Kalkinma Bakanligi'min CMP'lerin hazirlanmasina iliskin temel
unsurlar1 soyle Ozetlemektedir; planin kapsaminin belirlenmesi, veri toplama ve
mevcut ulasim kosullarinin analizi, genel ulastirma gelistirme stratejileri, mod-bazli

iyilestirme planlari, uygulama zaman cizelgeleri ve biitgeler.

4.3.5 italya

“Piyano Urbano della Mobilita (PUM)” Italyan kentsel hareketlilik planidir. PUM'ler,
2000°1li yillardan bu yana 30.000'den fazla niifusu olan kentler icin yapilmasi zorunlu
planlardir. PUM’lerden baska italya’da kentsel ulasim planlar1 da (PUT; Piano Urbano
del Trafico) goniillii bir sekilde gelistirilmektedir. PUT yapimi kentsel yatirimlari
gerceklestirmek icin gerekli ulusal fonu alabilmek adina zorunlu tutulsa da, bir¢ok
Italyan yerel yénetimi goniillii olarak kentsel hareketlilik i¢cin daha genis bir vizyon ve
strateji iceren PUM'lar hazirlamaktadir. PUM'lar her iki yilda bir giincellenmesi kosulu

ile on y1llik bir siire¢ icin hazirlanmig planlardir.

PUT'lerin ana odag ulasim altyapisi iken, PUM'lar, akilli ulasim sistemi (ITS)
teknolojilerini ve hareketlilik gibi destekleyici onlemleri uygulamak icin 6zel trafik,
toplu tasima, otopark ve kentsel lojistigi yonetmek icin kapsamli ve uzun vadeli bir

stratejiler sunmaktadir.

Italya Altyapr Bakanhgi, sonuclarin karsilastirilabilirligini ve farkh kentler arasinda
PUM stratejilerinin etkinligini saglamak i¢cin PUM'larin genel icerigini ve yapisini
incelemektedir. PUM'larda, 6zel ara¢ kullanimini azaltmak, transit gecisi tesvik etmek,
hava ve giriiltii kirliligini azaltmak ve yol giivenligini gelistirmek icin politikalar ve
onlemler bulunmaktadir. Basari degerlendirmesi yapilabilmesi icin, toplu tasima
kalitesi ve erisilebilirlik, hava kalitesi ve ulasim giiriiltiisii seviyeleri, yol gilivenligi,
altyapr kapasitesi, siirdiiriilebilir ulasimlarin seyahat paylari, enerji tiiketimi ve
tikaniklik seviyeleri konularinda bir dizi standart gosterge gelistirilmistir. PUM'ler,
hareketlilikle ilgili tiim konular i¢in bir yol haritas1 sunmaktadir. Geleneksel PUT'lerde
altyapi projelerine odaklanmanin aksine, Milano'da oldugu gibi asamali PUM'larda,
talep yonetimi ve diizenleyici planlar temel kisim haline gelmis durumdadir (Bohler

vd, 2014)
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4.3.6 Meksika

“Plan Entegral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS)” 2008'den bu yana Meksika
hareketlilik planidir. Meksika Ulusal Altyap:1 Fonu (FONADIN) ve Federal Toplu Transit
Destek Programi (PROTRAM) PIMUSlarin hazirlanmasim1  desteklemektedir.
PROTRAM, 500.000'den fazla niifusu olan kentlerdeki toplu tasima sistemlerinin
modernizasyonuna odaklanmaktadir. Kentsel Ulasim Dontlisiim Projesi (PTTU), toplu
tasima, motorsuz ulasim ve temiz ara¢ teknolojilerini kapsamli bir sekilde
giiclendirmeyi amaclamaktadir. PROTRAM ve PTTU kapsamindaki ulastirma projeleri
icin Meksika Kalkinma Bankasi'ndan (BANOBRAS) fon almak icin kentlerin kapsamli
kentsel stirdiiriilebilir hareketlilik planlarini yapmasi gerekmektedir. Halihazirda 42
kent PROTRAM altinda toplu tasima onerileri planlamaktadir. Program, idari birimler
ve toplum arasindaki giiveni giliclendiren seffaf, kapsayic1 ve katilimci bir planlama

stireci gerektirmektedir (Bohler vd., 2014).

PIMUS'un biitiinlesik bir hareketlilik ve arazi kullanim stratejisi ve idari birimler
arasinda koordinasyonu gelistirmesi beklenmektedir. Ayrica, PIMUS’un, ulastirma
sistemi etkilerinin biitiinciil bir degerlendirmesini sunmasi gerekmektedir. Bu nedenle,
ulasim faaliyetlerinin saglik, cevre ve yasam Kkalitesi lizerindeki etkisini (genellikle
sadece  ekonomik  gostergeler iizerindeki etkisini  degerlendirilmektedir)
degerlendirmek gerekmektedir.

PIMUS"un hazirlik siirecinde asagidaki unsurlar gelistirilmektedir (Bohler vd., 2014);

e Entegre ve kapsayici bir yaklasimi izleyen kentsel gelisim ve hareketlilik icin

uzun vadeli bir vizyon,

e {lgili kurumlar arasinda agik¢a tanimlanmis rol ve sorumluluklar,

e Kentsel gelisim ve sivil katiim i¢in kurumsal ve idari kapasiteleri artiran bir

hareketlilik plani,

e Politikalarin ve projelerin uygulanmasini destekleyen tedbir ve araglarin tanimi,

e Toplum katilimi kiiltiirii olusturma stratejisi vb.
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Bugiine kadar, PIMUS'lar spesifik ulasim projelerinin (BRT (Bus Rapid Transit)
projeleri vb.) gelistirilmesine odaklanmislardir. Bu nedenle, kentsel gelisme ile
yeterince entegre olmus kapsamli bir yaklasima sahip degildirler. Ayrica, PIMUS
yasalar tarafindan da zorunlu tutulmamaktadir. Genellikle, ulusal fonlar1 almalari
gereken 0zel programlar veya kentsel sektor girisimleri ile birlikte gelistirilmektedirler.
Ayrica, PIMUS'lar diger planlama dokiimanlariyla (kentsel gelisim planlar1 vb.) uyum

gostermemektedirler (Bohler vd., 2014).

4.3.7 Ukrayna

Ulasim Master Planlart (TMP), Ukrayna'da hareketlilik planlamasi siirecini
tanimlamaktadir. Ulastirma altyapisi planlarinin hazirlanmasini zorunlu kilan mevzuat
ve insaat normlari ile ulusal diizeyde yapilmaktadirlar. TMP’ler genellikle ytliksek
oranda paydas danismanlig1 ve genis vizyonlu yerel yonetimler veya devlet planlama
enstitiileri tarafindan gelistirilmektedir. Ukrayna mevzuati goriiniiste kent sakinlerinin
TMP’lerin hazirlanmasinda yer almasini gerektirmektedir. Ancak bu mevzuat hiikmiine

nadiren uyulmaktadir (Bohler vd., 2014).

Ukrayna'da hareketlilik planlamasinin hedefleri, yol kapasitesi ve ulasim altyapisinin
genislemesine odaklanilmasi ile karakterizedir. Ayn1 zamanda, TMP’lerde belirlenen
projelerin fizibilitesi genellikle yeterince dikkate alinmamaktadir. Ayrica, stirdiiriilebilir
ulastirma modlarinin rolii heniiz genis ¢apta taninmamaktadir. Simdiye kadar,
geleneksel TMP'ler heniiz Ukrayna kentlerindeki gercek hareketlilik gereksinimlerine
odaklanmamaktadir. TMP’nin hazirlanmasi, asagida yer alan stiregleri kapsamaktadir

(Bohler vd., 2014);

e Planin detaylandirilmasina veya belediye meclisi tarafindan diizeltilmesine

iliskin karar,

e Kent meclisi tarafindan inisiyatif saglama taahhiid,

e Yiiklenicinin ihale yoluyla sec¢imi,

e Yiiklenici tarafindan planin hazirlanmasi,

e Taslak master planini takiben kamuya agik oturumlar,
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o Yetkili bir enstitl tarafindan gozden gecirilmesi,

¢ Planin kent meclisi tarafindan onaylanmasindan olusmaktadir.

Ukrayna mevzuati, TMP'nin kent ve kentsel hareketlilik planlamasi ile ilgili belgelerin
hazirlanmasinda goriisiinii  dikkate almak iizere kent sakinlerinin katilimin
gerektirmektedir. Son zamanlarda, taslak planin sunulmasindan 6nce kamuya acik
oturumlarin ylriitiilmesine izin veren yasal degisiklikler yapilmaktadir. Daha 6nce,
kamuya a¢ik oturumlar ancak yetkili bir kurum aracilifiyla yapilan incelemeden sonra
gerceklestirmekteydi. Yine de, bir¢ok kent ve ulasim planlamacisinin “Planlama teknik
uzmanlara birakilmalidir” goriisii, kamu katilimi duygusunun anlasilmasinin eksikligini
gostermektedir. Bu, TMP'leri hazirlama stirecine, mevcut zorluklar1 ele almak ic¢in
yeterli oOzgirlik ve acikliga izin vermeyen eski normlarin hakim oldugunu
gostermektedir. Dahasi, modern planlama siireglerinin olmamasi ve yazilim tabanlh
ulasim modellemesinin olmamasi, finansal kaynaklarin en diisiik diizeyde
kullanilmasina sebep olmaktadir. ilgili idareler, daha genis kamu katihmi ve
uluslararast uzmanlarin dahil edilmesiyle ilgili diizenlemeleri ve normlar
glincellemektedir. Bir¢ok kent, modern kent hareketlilifi planlamasinda degerli

deneyimleri bir araya getirmektedir (Bohler vd., 2014).

Cesitli tilkelerin kentsel hareketlilik planlama deneyimlerinin incelenmesi, politika ve
planlama cergevelerinin iyilestirilmesine ve yaygin hatalarin onlenmesine yardimci

olmaktadir. Bu deneyimler sunlardir (Béhler vd., 2014);

e Ulusal politika cergeveleri, finansman planlar1 ve kentsel hareketlilik planlamasi,
bir {ilkenin her yerinde kapsayict ve stratejik planlama siirecini

tetikleyebilmektedir,

e Politikalar ve uygulamalar degerlendirilmeli, etkili olmali ve yerel diizeydeki

olgusal zorluklara tepki gosterebilecek sekilde diizenli olarak glincellenmelidir,

o Kentsel hareketlilik planlari, yerel veya bolgesel yetkililer tarafindan diizenlenen
kapsaml paydas siiregleri dahilinde gelistirilmelidir. Dis danismanlar tarafindan
gelistirilen planlar, fiili hareketlilik zorluklarina etkili bir ¢6ziim sunamamakta,

fizibilite ve anlayistan yoksun kalabilmektedir,
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e Kapsayicit planlama siirecleri ve halk katilimi, kent sakinleri ve yetkililer

arasindaki gliveni artirmaktadir,

e Yerel makamlar, kentsel hareketlilik planlarinin gelistirilmesi ve uygulanmasina

yonelik finansman seceneklerine erisim saglamalhdir,

e Kentsel ulasim onlemleri, ulasim sistemleri ve kullanicilari lizerinde ¢esitli yan
etkilere sahiptir. Bu nedenle, ulasim miidahaleleri etki degerlendirmeleri

yapilmasi gerekmektedir.

4.3.8 ispanya

Ispanyol kent planlamasinin giincel iddias1, gegmiste benimsedigi yanls arazi planlama
uygulamalarini, kapsamli gelismelere dayanarak ve cevresel etkilerini de dikkate alarak
degistirmektir. Cevresel denetimler, stlirdiiriilemezligin ana nedenlerinden biri olarak
hareketlilige isaret etmektedir. Glinlimiizde kentsel ulasim, yiiksek fosil yakit tiiketimi
ve pahali yonetim maliyetleri yaratmaktadir. Artan ara¢ kullanimi atmosferik ve
akustik kirliligi arttirmakta ve kentsel yasam kalitesini bozmaktadir. Dezavantajl
gruplar icin ise neredeyse sosyal dislanmaya neden olacak kentsel engeller

olusturmaktadir (Mattsson, 2006).

Valencia strdiiriilebilir kentsel hareketlilik plami icerigi, kentsel yasam kalitesini
iyilestirmek icin yaya programlari icermektedir. Bu programlar yayalar icin, ana yaya
giizergahlar projesi, kentsel merkezlerin gelisimi, 30Kmph bdélgeleri (yaya boélgeleri),
stiper bloklar tasarimi, okullara giivenli yaya yollar1 ve engelliler icin erisilebilirlik vb.

konular1 kapsamaktadir.

Yakin zamana kadar, ulasim sorunlarinin ele alinmasi, yalnizca araglarin ihtiyaclari ile
sinirll bir mekanizma olarak degerlendirilen trafik calismalarinda somutlasmaktadir.
Son zamanlardaki yasal gelismelerle, tim ulasim modalarin1 dikkate alan, yaya ve
bisiklet seritlerine 6zel 6nem veren ve 6zel araglara yonelik erisime dayanmayan bu
yeni faaliyet alanlarina yeterli cevap verme ihtiyact ortaya ¢ikmaktadir. Bu yasal
gelismeler, kentsel gelismeyi hareketlilige sart kosmaktadir. Boylece, olusturulan trafik
hacmi ile ilgili detayli bir ¢alisma yoksa herhangi bir gelistirme projesine onay

verilmemektedir. Bu yasalar tarafindan desteklenen hareketlilik modelinin degisimi,
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yeni mobilite ihtiya¢larinin takip edilmesi ve daha siirdiiriilebilir ulasim araglarinin

tercih edilmesini saglamaktir (Mattsson, 2006).

Eylil 2009'da, AB, kentsel hareketlilige iliskin eylem planini benimsemistir; bu
cercevede, ulusal, bolgesel ve yerel otoritelerin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
hedeflerine ulasmasina yardimci olmak igin yiiriitilmesi gereken yirmi somut 6nlemin
onerildigi Kentsel Hareketlilik Eylem Plani kabul edilmistir. Plan, birbirinden farkh
yonlerde farkli alanlarda bir dizi tedbir paketi igermektedir. Bunlar arasinda;
siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarinin yayginlastirilmasi, kentsel hareketlilik
icin akilli ulasim sistemleri (ITS) olusturmak ve seyahat hakkinda bilgi, veri ve
istatistikleri gelistirmek, mevcut finansman kaynaklarini optimize etmek, kentsel
hareketlilik gozlemevi olusturmak, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik ve bdlgesel
politikalar i¢in politikalarin koordinasyonu ve engelliler icin erisilebilirligin artirilmasi

vb. sayilabilir.

Valencia Hareketlilik Yasasi'nin 9’uncu maddesinde belirtildigi gibi, hareketlilik
planlar;; motorsuz modlarin ve toplu tasimanin artan katilimiyla, daha dengeli
hareketlilik modellerine dogru asamali ilerlemeyi belirleyen araclardir (Mattsson,

2006).

Hareketlilik planlari, yol ve toplu tasima aglarinin tasarimi, boyutlandirilmasi, yaya ve
bisikletliler icin 6zel altyapi, park sistemi ve kentsel yogunluk, aktivite entegrasyonu
gibi ulasim talebinin niceliksel ve niteliksel yonlerini belirlediklerinden kent
planlamasinin ilgili yénlerini kapsamaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani
gelistirilmesi ve uygulanmasina iliskin kilavuza gore, siirdiiriilebilir bir hareketlilik
planinin yiritilmesi, genel olarak, kiiresel analiz ve teshisin bir 6nceki asamasini
icermekte ve stratejileri tanimlama asamasini olusturacak hareketlilik hakkinda veri

toplamaktadir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari, tiim eyalet baskentlerinde ve 100.000'den
fazla niifusu olan tiim belediyeler veya metropol alanlarda uygulanmaktadir. Plan, kisa
(2 yila kadar), orta (4 y1l) ve uzun (8 yildan fazla) vadeli hedeflere sahiptir. Dort yil
sonra yeni bir plan liretilmeye baslanmakta ve her hedef icin gerekli takipler her yil
tekrarlanmaktadir. Plan uygulama metodolojisi ise alt1 asamada ger¢eklesmekte ve bu

islemden ilgili yerel idareler sorumlu olmaktadir. Bunlar (Mattsson, 2006);
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¢ Organizasyon ve slire¢ baslangici,
e Genel veriler,

¢ Analiz ve kiiresel teshis,

¢ Proje hazirligy,

¢ Projenin baslatilmasi.

e Takip, degerlendirme ve diizeltici 6nlemler.

Ispanyol kentleri son yillarda daginik gelisme egilimindedir. Nerede baslayip bittigi
belli olmayan ketin dagilma uzantisi, bolgeyi etkili bir sekilde kapsayan rekabetci bir
toplu tasimayl da yaratmayi da zorlastirmaktadir. Bunun disinda bir¢cok insan niifus
merkezlerinin disinda yasamaya egilimi gostermeye baslamaktadir. Bu o6zellikler
surdiiriilebilir hareketlilik olusturmak i¢in olumsuz o6zelliklerdir. Daginik bir kent,
kompakt olana gore cok daha az ekolojiktir. Nifus merkezlerinin, 6zel aracin
bagimhligin1 daha da artiran daginikliklar olusturma riski bulunmaktadir. Ozel aragtaki
ortalama hareket zamani kentsel alanin biyiikligi ile birlikte artarken, toplu tasimayla
ortalama hareket stiresi ise azalmaktadir. Bu nedenle siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik

icin kompakt ve yogun bir kent tercih edilmektedir.

Siirdurilebilir ulasima sahip olan bir kent, ulasimin tim modlarini aym o6lgilide
kullanmahdir. Ozel araglar 5 km'den kisa yolculuklar icin kullanilmamalidir. Bu
durumda toplu tasima, yaya ya da bisiklet modlari, alternatif olarak, cevre ve seyahat
siiresini dikkate alan alternatiflerdir. Ancak bu modlar orta mesafe yolculuklarda 6zel
arac hareketliliginin verimliligi ile kiyaslanamaz. Orta ve uzun mesafe yolculuklar i¢in
alternatif temiz ulasim modlar1 tercih edilmesi gerekmektedir (rayli sistem

kullanilmasi vb.) (Mattsson, 2006).

4.3.9 Avusturya
4.3.9.1 Viyana siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 (2025)

“Insanlar Icin Planlama” sloganm altinda Avrupa Komisyonu, siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlar fikrini Avrupa ¢apinda savunarak, 6zel arag¢ ve trafik odakli kent
planlamasindan, ulasimin tiim yasam bicimleri arasinda dengede oldugu, yasam
kalitesinin artirilmasina yonelik acik bir degisimi tesvik etmektedir (Municipality of

Vienna, 2015).
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Viyana Kentsel Hareketlilik Plani, Avrupa'nin siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik plani
gerekliliklerini karsilayan ytiksek kaliteli bir plandir 6nemli bir siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik planlamasi 6rnegidir. Viyana Kentsel Hareketlilik Plani, hava kalitesini
artirmak ve onlimiizdeki on yil icinde giirtltii azaltma, egzoz gazi azaltma ve yesil

alanlar1 artirmak icin Viyana Belediyesi tarafindan tasarlanan bir 6nlem paketidir.

Yillik toplu tasima sezonu biletleri icin indirimli fiyat uygulamasi, park alani
yOnetiminin genisletilmesi, trafik durultucu projeler ve ayrica bisiklete, toplu
tasimaciliga vb. girisimlere biiyiik bir destek verilmektedir. Bu temelin iizerine insa
edilen Viyana Kentsel Hareketlilik Plani, hedefleri ve bunlara ulasmak i¢in gerekli olan

onlemleri tanimlamaktadir (Municipality of Vienna, 2015).

“Hareket halindeyken birlikte hareket et” slogani altinda, farkli ve koordineli
yaklasimlar, Viyana'daki ulasimin kent yasamini miimkiin oldugu kadar az etkilerken,
giivenilir olmaya devam etmesini ve cok cesitli ihtiyaclar1 karsilamasini miimkiin

kilmaktadir.

Hareketlilik, insan o6lgeginde ve eko-uyumlu ulasim bigimlerini gerektirmektedir.
Viyana Belediyesi, toplu tasimayi, yayalar: ve bisikletlileri en ¢cevre dostu hareketlilik
modlar1 olarak onceliklendirmektedir. Viyana, yalnizca ekolojik olarak degil, ayni
zamanda ekonomik ve sosyal olarak kabul edilebilir ve dolayisiyla siirdtriilebilir olan
gelecege yonelik bir kentsel hareketlilik politikasin1 icermektedir. Ekonomik olarak
stirdiiriilebilirdir ¢iinkii uzun vadeli yatirimlara dayanmaktadir. Toplumsal olarak
siirdiiriilebilirdir, ¢linkii beyan edilen hedef, geliri, sosyal konumu ve yasam durumu ne
olursa olsun tiim kent sakinleri i¢in hareketliligi saglamaktir. Ayrica dogal kaynaklarin
korunmasina yardimci oldugu ve Smart City Wien hedeflerini (Viyana’da kentsel yasam
kalitesinin artirmak icin belirlenen uzun vadeli stratejiler) gerceklestirmeye katkida

bulundugu i¢in ekolojik olarak da strdiiriilebilirdir (Municipality of Vienna, 2015).

Viyana'da “Arag¢ sahipligi olmadan hareketliligin saglanmasi” merkezi bir ulasim
politikas1 sorunudur. Bu, kompakt kentsel gelisme ve kentin ytliksek verimli toplu
tasima altyapisinin silirekli genislemesini gerektirmektedir. Bodylece biiyliyen
metropolin ihtiyaclarim1 karsilanabilecektir. Viyana Kentsel Hareketlilik Plani, bazi
eylem alanlarinda hedefler belirlemektedir. Bunlar arasinda; kamusal alanlar,
yOnetisim, verimli hareketlilik, paylasma, ulastirma organizasyonu, ulastirma altyapis;,

inovasyon, teknoloji vb. alanlar sayilabilir (Municipality of Vienna, 2015).
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4.3.10 isveg
4.3.10.1 Orebro siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 (2020)

Orebro siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani, kentteki ulasim hedefleri ve genel
ilkeleri icermektedir. Ayni zamanda, kendi o6lgiilebilir hedeflerini ve/veya alinacak

kesin dnlemleri iceren bir dizi bagimsiz belge icin bir cati1 gérevi gormektedir.

Orebro siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani, siirdiiriilebilir bir kent yaratmay:
amaglamaktadir. Hedefleri ve baslangi¢c noktalari, uzun vadeli perspektifler géz dniinde
bulundurularak belirlenmektedir (Municipality of Orebro, 2013). Hareketlilik planlari,
tahminler yerine siirdiiriilebilir hareketlilik hedeflerine dayanmaktadir. Gelecekteki
ulasim seviyelerini belirlemek icin tahminleri kullanmak ve buna bagh olarak
kapasiteyi artirarak bunlarla mesgul olmak, tahmine dayanan geleneksel ulasim
planlama olarak adlandirilmaktadir. Ancak, tarihsel egilimlerin tahminine dayal
hedefler, siirdiiriilebilir kenti olusturmakta yetersiz kalmaktadir. Orebro yerel yénetim
birimleri geleneksel planlama yerine, siirdiiriilebilir hareketlilik planinda ve kapsaml
planda hedeflenen pozisyona ulasmaya odaklanmaktadirlar. Bu da, stirdiiriilebilir
ulasim modlarina, yani yaya, bisiklet ve toplu tasima araclarina daha fazla 6nem
verilmesi ve dikkate alinmasi gerektigi anlamina gelmektedir (Municipality of Orebro,

2013).

Orebro siirdiiriilebilir hareketlilik planlamasi, cevredeki olumsuz etkileri, toplumdaki
sosyal gerilimleri azaltmaya ve stirdiriilebilir sosyal ve ekonomik kalkinma i¢in dogru
kosullar1 yaratmaya yardimci olmaktadir. Bu, kentin farkli bolgelerini bir araya
getirerek etrafinda ve cevresinde hareketliligi artirmak yoluyla yapilmaktadir. Plan,
ayrica, kadin ve erkek arasindaki hareket driintiilerindeki farklhiliklar1 da géz 6niinde
bulundurmakta, ulasim sistemi icinde -cinsiyet esitligini saglamaktadir. Ayrica
cocuklarin ve genglerin kent boyunca hareket etme olasiligl en 6nemli faktérlerden

birisi olarak kabul edilmektedir.

Orebro Siirdiiriilebilir hareketlilik planlamasi, 20 yillik bir perspektif ile su genel
esaslara dayal olarak yapilmaktadir (Municipality of Orebro, 2013);

e Hareketlilik, toplu tasima, yaya ve bisiklet gibi modlarin kullanimi ile giderek
artmaktadir. Bu nedenle ulasim sistemi ve altyapi, siirdiiriilebilir bir sekilde

seyahat etmenin rasyonel olmasi icin tasarlanmaktadir.
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eKent merkezinde ve Orebro'nun kentsel alanlarinda herhangi bir sey
degistirilecegi zaman, planlamacilar yayalar, bisikletliler ve toplu tasima
kullanicilart icin ¢ekiciligin, erisilebilirligin ve gilivenlik 6zelliklerinin nasil
gelistirilebilecegini arastirmaktadir. Ayrica 6zel arac ile erisilebilirlige de énem
verilmektedir. Bununla birlikte, miimkiin olan her yerde, 6zel arac¢ ulasimi, diisiik
hizlarda ve yaya ve Dbisikletlilerin kosullarina uyum saglayarak

dizenlenmektedir.

*Yeni bisiklet yollar1 insa edilmekte ve mevcut olanlar gelistirilmektedir.
Korunmasiz yol kullanicilar1 korunmali ve ¢ocuklar tarafindan kullanilan yaya
glizergahlar1 ve bisiklet yollar1 6nceliklendirilmektedir. Ana bisiklet koridorlari
ve diger bisiklet yollar1 daha iyi erisilebilirlik saglamaktadir. Tim bisiklet rotalar1
giivenli, kolay bulunmali ve takip edilmesi kolay hale getirilmektedir.

Bisikletlilerin kavsaklardan gecisini iyilestirmek i¢in 6nlemler uygulanmaktadir.

e Metrobiis ve ana toplu tasima giizergahlarinin hizmet verdigi sokaklar boyunca
otobiis seritleri olusturma olasiligi korunmaktadir. Miimkiin olan yerlerde,
ozellikle kritik olarak kabul edilebilecek olan yerlerde, trafik isiklarina oncelik

verilmektedir.

e Orebro'daki sokak agi, bir sebeke yapisina dayanan geleneksel sokak agini
ongormektedir. Trafik bu sebeke agi iizerinden kent bolgelerinde hareket
etmektedir. Kesisen trafigin insanlarin konut ortamlarinda ve c¢ocuklarin
giivenligi tizerindeki etkisi siirekli olarak degerlendirilmektedir. Ayn1 zamanda,

yonlendirme gereksinimleri ele alinmakta ve eksiklikler giderilmektedir.

Orebro hareketlilik plani ¢atis1 altinda su planlar, programlar, politikalar ve kilavuzlar

bulunmaktadir (Municipality of Orebro, 2013);

e Park etme politikasi:: Otopark sorunlarinin iyi yonetilmesinin erisilebilirligi
nasil yarattigini ve kentin gelisimine yonelik hedefleri destekleyen ilerlemeye
nasil katkida bulundugunu agiklamaktadir. Kilavuzlara ek olarak, dniimiizdeki
yllarda yapilmasi gereken oOnlemleri detaylandiran bir eylem plant da

bulunmaktadir.
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e Seyahat davranisini degistirmek icin eylem plani: Yerel yonetimin, halk
saghigina katkida bulunacak ve hareketlilik planinin hedeflerini destekleyecek
sekilde, yeni altyapi ihtiyacinin azaltan yonde, insanlarin seyahat aliskanliklarini

degistirmek icin nasil calisacagini agiklamaktadir.

e Toplu tasima programi: Yerel yonetimin toplu tasimayla ilgili hedeflerini

O0zetlemektedir.

e Bisiklet kullaniminin artirillmasina yonelik eylem plani: Altyap: ile ilgili
yapilmas1 gerekenleri, onlemleri, bilgileri ve pazarlamay1 diizenlemek icin

gerekenlerin bir 6zetidir.

e Bisiklet ag1 plani: Kentteki bisiklet yolu aginin, belirlenen islevsel alanlara

odaklanarak nasil tasarlanacagini belirtmektedir.

e Yaya ulasim plani: Bisiklet kullaniminin artirilmasina yoénelik eylem planina
esdeger bir plandir. Ancak bisiklet degil yaya ulasimi ile alakali konular
planlamaktadir. Yayalar icin erisilebilirlik, giivenlik ve giivenilirlik yaratmayi

amaclamaktadir.

o Giiriiltii Kkirliligi ile miicadele programi: Yerel yonetimin sinirlar icindeki
ulasimla ilgili giiriiltli sorunlarini, belirlenen hedefleri ve 2020°de alinacak

onlemleri agiklamaktadir.

e Trafik giivenligi programi: Kentteki trafik kazalarinda olim veya ciddi
yaralanma riski olmamasi icin sifir goriis hedefine (karayolu trafik kazalarinda
meydana gelen o6lim ve yaralanma vakalarini sifira indirme hedefinin
benimsenmesi) ulasilmasini amaglayan zorluklari, hedefleri ve onlemleri

aciklamaktadir.

e Ana caddelerin hiz ve konfigiirasyonu: Trafik giivenligi programi ile birlikte
planlanmaktadir (araglarin hareketlilik ihtiyacim1 ve hizin1 azaltmak, otobiis

giizergahlarini 6nceliklendirmek vb.).
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Kent icindeki erisilebilirligin biitiinciil bir yaklasimla ¢6ziilmesi 6nerilen bu planda,
ulasim1 veya konut alanlarini planlamak yerine Kkenti planlamak anlayisi esas
alinmaktadir. Amag, herkes icin ¢ekici bir kent, verimli bir toplu tasima ve calisan bir
karayolu trafigi sistemi ile bir yaya ve bisiklet kenti ortaya ¢ikarmaktir. Bir diger amaci
ise fosil yakitla calisan 6zel ara¢ trafiginin toplam miktarini, 2020 yilina kadar
azaltmaktir. Orebro Belediyesi'nde yapilan toplam seyahat sayisi icinde, yaya, bisiklet
ve toplu tasima modlarinin kullanim oraninin, 2020 yilina kadar %60'lik bir paya sahip
olmasi hedeflenmektedir (bu oran 2011'de yiizde 44'tiir). Ayn1 zamanda 6zel aragla
kiyaslandiginda otobiise binmenin, bir yere ulasmada en fazla iki kat uzun siirdigi
verimli bir toplu tasima sistemi olusturmakta amaclar arasindadir (Municipality of

Orebro, 2013).

Planda genis ve cesitli isyerlerinin, alisveris birimlerinin, okullarin ve eglence
tesislerinin bisikletle ya da ylirtiyerek ulasilabildigi cesitli islevsel alanlar yaratarak
erisilebilirligin artirllmasi saglanmaktadir. Ozel araci bir ulasim arac olarak kullanma
ihtiyaci boylece azaltilirken, yogun bir kent sik ve yiiksek kapasiteli bir toplu tasima
sistemine temel olusturmaktadir. Bununla birlikte, bir ulasim sistemi diger ¢éziimlerle
erisilebilirlik ihtiyaclarini ne kadar iyi karsilarsa, bir araca sahip olma ihtiyaci o kadar
azalmaktadir. Ayrica ulasimi sadece ilgili idari birimlerin kararlar1 yonlendirmemekte
bireylerin seyahat etme secenekleri de gz o6niinde bulundurulmaktadir. Bireysel
seyahat seceneklerinin toplumun tamaminin kullandigi ulasim sisteminin olusmasinda

onemli bir rolii bulunmaktadir (Municipality of Orebro, 2013).

Planin bir diger hedefi yiiriiyerek ya da bisikletle her seye ulasmanin kolay oldugu
yogun ve farkll bir kent ortaya ¢ikarmaktir. Diger bir hedefi ise, diger hareketlilik
hizmetleri tarafindan desteklenen c¢ekici bir toplu tasima sistemine sahip olmaktir.
Kullanicinin odakta olmasi, bireysel seyahat aliskanliklarini gevreleyen bilgi, tutum ve

davranislarla ¢calismak anlamina da gelmektedir.

Orebro Belediyesinin idaresindeki niifus yilda yaklasik 1.500 kisi artmaktadir. Bu da
kentte 2020 yilina kadar 150.000'den fazla niifusun yasayacagi anlamina gelmektedir.
Bu insanlar sadece is icin degil, okul, eglence aktiviteleri ve hizmetler gibi hedeflere
ulasmak icinde seyahat etmektedirler. Pek cok insanin kentlerde yasamasinin nedeni is,
okul, alisveris, eglence vb. gibi bircok ihtiyaca yakin olmaktir. Bu sebeple planda,

Orebro’da, ulasim sisteminin etkin bir sekilde islev gormesi ve kent merkezi zengin bir
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yasam sunmasl ve ikamet etmek icin cazip bir yer olmasi icin ilk olarak 6zel arag

kullanimini iceren politikalar ele alinmaktadir (Municipality of Orebro, 2013).

Planda, yaya, bisiklet ve toplu tasima araclarina oncelik verip kullanim oranlarini
artirarak, daha genis bir alanda gelismeye gerek kalmadan daha fazla insana fayda
saglanmasina calisilmaktadir (Municipality of Orebro, 2013). Buda ancak kompakt
gelisme model ve stratejileri ile miimkiin olmaktadir. Ortaya kompakt ve uyumlu bir
kent ¢ikarabilmek i¢in yollar ve otoparklar yerine, konutlarin, is yerlerinin ve yesil
alanlarin degerli olan arazinin biiyiik bir kismini kullanmasi saglamak gerekmektedir.
Buda o6zel ara¢ trafiginin kent hayati kosullarina goére planlanmasiyla
saglanabilmektedir. Kompakt bir kent ortaya c¢ikarmak sadece kent merkezinin
gelismesiyle ilgili degildir; bolgesel toplu tasimanin giliclendirilmesini ve bir biitlin
olarak bolgede bisikletle ulasim i¢in kosullarin iyilestirilmesini de 6nem verilmesini

gerektirmektedir.

4.3.10.2 Malmé kentsel hareketlilik plan1 (2030)

Malmé siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planinin amaci, kapsamli plan ve diger
stratejik planlarin ulasimla ilgili hedeflerini ele alan, gelistiren, aciklayan ve

somutlastiran strdiiriilebilir kentsel kalkinma stratejileri olusturmaktir.

Bu plan, trafik ve hareketlilik i¢in biitiinsel bir yaklasim benimsemekte ve daha cevreci,
ekonomik ve sosyal olarak stirdiiriilebilir bir kentin nasil yaratilabilecegine aciklik
getirmektedir. Malmé'de strdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari, Trafik ve
Hareketlilik Plan1 (TROMP) adi altinda gergeklestirilmektedir (Municipality of Malmo,
2016).

Malmé’niin niifusu son otuz yildir hizla artmakta ve kent hizli bir sekilde biiylimeye
devam etmektedir. Ancak olumsuz gibi goriinen bu durumdan olumlu anlamda
faydalanilmast miimkiindiir. Daha fazla insanin Malmo'ye yerlesmeyi tercih etmesi
surdiiriilebilir bir kent olusturmak icin yeni ¢éziimler ve yaklasimlara olan talepleri
arttirmaktadir. Artan niifus nedeniyle kentteki ulasim ve hareketlilige saghkli ¢oziimler
getirilmesi gerekmektedir. Malmoé'niin ilk ulasim ve hareketlilik plani, kentsel
kalkinma, ekonomik, sosyal ve cevresel siirdiiriilebilirlik ile siirdiiriilebilir ulasim
arasindaki baglantiya biitiinsel bir yaklasim getirmektedir. Artan niifusu ile birlikte

Malmé daha fazla insan icin daha erisilebilir bir kent olmak durumunda kalmaktadir.
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Insanlar yasa, cinsiyete ve gelire bakilmaksizin, kentin ve okullarinin, eglence
tesislerinin, kamusal alanlarin, isyerlerinin, parklarin, hizmetlerin ve eglencenin bir

parcasi goriilmektedir (Municipality of Malmo, 2016).

Yaya, bisiklet ve toplu tasima, Malmo'de calisan, yasayan veya ziyaret eden herkes icin
ilk tercih olmaktadir. Bu seyahat se¢enekleri, verimli ve cevre dostu ylik ve arag trafigi
ile birlikte, kent icin ve sakinleri icin tasarlanmis bir ulasim sistemi olan yogun ve
strdiiriilebilir kentteki ulasim sisteminin temelidir. Malm&’niin ulasim ve hareketlilik
plan1 Kkenti, biitiinciil bir planlama yaklasimi ile ele alip, Malmé sakinlerinin,
ziyaretcilerinin ve diger paydaslarin yasam kalitesinin nasil iyilestirilebilecegini
aciklamaktadir. Malmé niifusu arttikca kentin basa c¢ikmasi gereken sorunlarda
artmaktadir. Bu da geleneksel yontemlerin yeni stratejilerle ele alinip kent yonetiminin
takviye edilmesi anlamina gelmektedir. Malmé ulasim ve hareketlilik plani,
planlamanin anlasilmasini ve ¢alismanin daha islevsel, karma, yesil ve kisa mesafeli bir
kente dogru nasil ilerlemesi gerektigini acgikliga kavusturmaktadir. Planin temel
noktasi, Malmé'nilin olabilecegi yogun ve yesil kente ulasmaktir. Malmo kenti, tiim
ulasim modlarini iceren basarili bir ulasim sistemine sahiptir. Ancak artan niifusla
birlikte Malmé ulasim ve hareketlilik plan1 daha biitiinsel bir yaklasim benimsemekte,
tlim ulasim bicimleri i¢in bir vizyon ve hedefler seti olusturarak yeni zorluklar1 ve
eksiklikleri ele almakta ve sosyal, cevresel ve ekonomik siirdiiriilebilirligi bir arada

degerlendirmektedir (Municipality of Malmo, 2016).

4.3.11 Hirvatistan
4.3.11.1 Sisak siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani (2030)

Sisak kenti siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planinin amaci, kentin mekan, trafik,
ekonomi ve sosyal planlarinin gelisimine saygi gosterirken, siirdiiriilebilir ulasim ve
kentsel mekan politikasinin kurallarini tanimlamaktir. Diger bir amaci ise, kenti basaril
bir dinamik bolge merkezi olarak tanimlamaktir. Bu merkez, toplu tasima sistemi ile
kent sakinlerine daha fazla hareketlilik ve kullanilabilirlik sunarken, aym zamanda
ulasimin dis maliyetlerini de diistirerek, tiim kent sakinleri icin (6zellikle en
savunmasiz olanlar yayalar, bisikletliler, cocuklar, engelli insanlar, yaslilar vb.)
ekonomik ve ayni zamanda saglikli bir kentsel ¢evre sunmaktir. Kentsel ortamda daha
iyi hareketlilik, toplu tasima, motorsuz modlar (bisiklet, yaya vb.) gibi her tiirli
surdiiriilebilir ulasim tiirtinii icermekte ve 6zel araglarin kullanimini azaltmaktadir.

Kentsel seyahatler i¢in 6zel araglarin kullaniminin azalmasi da, sera gazi emisyonlarini,
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giiriiltiiyt, trafik sikisikhigini ve kazalarini azaltma tizerinde etkili olmaktadir. Toplu
tasima kullaniminin tesvik edilmesi, kentin tiim sakinleri icin daha sosyal, cevreye daha
az etki eden diger motorsuz seyahat tarzlarinin kullanilabilirlik ve hizmet kalitesine
katkida bulunmaktadir. Ulastirma modlarinin, 6zellikle de motorlu olmayanlarin toplu
tasimayla entegrasyonu, dis ulasim maliyetlerinin azaltilmasina katkida bulunarak
Sisak’taki yasam kalitesini artirmaktadir (University of Zagreb Faculty of Transport and

Traffic Scienses, 2017).

Sisak'in siirdtriilebilir ulasim politikasinin ana ilkeleri sunlardir (University of Zagreb

Faculty of Transport and Traffic Scienses, 2017);

e Daha iyi ¢evre ve enerji verimliligi ile toplu tasimacilik ve motorsuz modlar

lehine modal dagitimdaki degisiklikler,

¢ Toplu tasima kullaniminin tesvik edilmesi,

¢ Yaya ve bisiklet gibi motorsuz modlarin tesvik edilmesi,

e Ozel araclar i¢in sinirh erisime sahip yaya bolgelerinin kurulmass,

e Mevcut ulasim altyapisinin insasi ve iyilestirilmesi,

o ITS (Intelligent Transportation System) sistemleri kullanarak kent trafiginin

yOnetilmesi,

¢ Yol giivenliginin iyilestirilmesi,

e Otopark ve park sarj sisteminin yénetilmesi,

¢ Kentsel lojistik yonetimi ve yiik tasimaciliginin dagitilmas;,

¢ Ulasim alt sistemleri arasinda entegrasyonun saglanmasi,

¢ Yasam kalitesinin, hareketliligin ve kullanilabilirligin artirilmasi.
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Sisak kentinin siirdiiriilebilir ulasim politikasinin stratejik hedefleri ise sunlardir

(University of Zagreb Faculty of Transport and Traffic Scienses, 2017);

¢ 2020 yilina kadar Sisak'in, stirdiiriilebilir hareketlilik konusunda ulusal diizeyde

onde gelen kentler arasinda yer almasini saglamak,

e Kentsel seyahat modlarinin dagiliminda toplu tasima ve motorsuz modlar lehine

degisikliklerin gerceklestirilmesi,

e Ozel ara¢ kullaniminin azaltilmasi,

e Hirvatistan Cumhuriyeti Ulusal Karayolu Guivenligi Programi’na uygun olarak

karayolunda yasanan kazalarinin sayisinda azalma saglanmasi,

e AB direktifine uygun olarak, 2030'da 1990 yilina gére sera gazi emisyonunun

azaltimini %40 oraninda arttirilmasi.

Buna gore Sisak kentinin stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani, orta vadede (2030
yilina kadar) ulasimin gelisimini belirleyen temel ulasim plani ve mekénsal plandir.
Plan, kavramsallastirilmis tic zaman dilimine (2017, 2020 ve 2030) ayrilmaktadir.
Planda toplu tasima, motorsuz ulasim modlar (yaya, bisiklet vb.), motorlu ulasim
modlari, lojistik ve yol altyapisi alanlarinda bir dizi 6nlem iizerinde g¢alisiimaktadir

(University of Zagreb Faculty of Transport and Traffic Scienses, 2017).

4.4 Diuinyada Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Degerlendirmesi ve

Karsilastirilmasi

Diinya iilkelerinde siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 ve uygulama siirecleri
hakkindaki veri ve arastirmalardan yola ¢ikarak, pek ¢ok gelismis kentin stirdiiriilebilir
planlama c¢alismalarini; hareketlilik, ulasim ve insan odakli esaslarla birlestirerek
yeniden ele aldig1 anlasilmaktadir. Ancak bu konudaki iilke politikalar:1 genel cerceveyi
olusturmakla birlikte, her kent i¢in ele alinan siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani
strecleri 6zglindiir. Ciinki bir kent icin ele alinan stire¢ baska bir kentin tasidig1 farkl
temel ozellikler sebebiyle aynen isletilememektedir. Bu kapsamda siirdiriilebilir bir

kentsel hareketlilik planinin temel 6zelliklerinden biride 6zgiin olmasidir. Asagida yer
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alan c¢izelgede farkl iilkelerde uygulanan siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik plani amag,

hedef ve eylemleri ile birlikte plan 6zgiin kriterleri yer almaktadir (Cizelge 4.2);
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Cizelge 4.2 Ulkelere gore siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 6zgiin kriterleri

SUMP kapsami SUMP ozellikleri
Ulke Kent Siuirdiiriilebilir Amag Hedef Niifus Plan Plan
Kentsel (000) | siiresi revizesi
Hareketlilik * () ()
Plan1
Brezilya - Planos de eOzel aracglarla yapilan seyahat sayisini | sModal béliinme saglamak, 20 10 10
) Mobilidade azaltmanin yollarini belirlemek, yaya ve bisiklet | eEntegre hareketlilik sistemleri olusturmak,
Urbana (PMU) hareketinin ulasimdaki payini artirmak, «Toplu tasima ag1 ve araglarini gelistirmek,
eToplu tasima sistemi olmayan Kentlerde | eSeyahat talep yonetimi saglamak,
motorsuz ulasim araclar1 ve altyapisina énem | eSosyal kontrolii saglamak,
vermek, eFon desteklerinden faydalanmak,
eEnerji tiiketimini, yerel kirliligi ve sera gazi | Giivenligi saglamak
emisyonlarini azaltmak,
eOzellikle savunmasiz  gruplar (yayalar,
bisikletliler, yasllar, ¢ocuklar vb.) i¢in gilivenligi
artirmak vb.
Fransa Plan de eHerkes icin siirdiiriilebilir hareketlilik sunarak, | ¢Ozel ara¢ seyahatlerini azaltmak, 100 20 5
) Deplacements bélgenin dinamiklerine ve cekiciligine katkida | eTransit ve motorsuz modlarin kullanimini

Urbains (PDUs)

bulunmak.

artirmak,

ePark yonetim planlarini, kentsel navlun
dagitimi icin diizenlemeleri ve ayni zamanda
verimli yol ag1 yonetimi ve operasyonlarini
gliclendirecek tedbirleri belirlemek,

eMevcut kent merkezlerinde kompakt ve
transit odakl gelismeye 6ncelik vermek,
oToplu tasima sistemleri, yaya ve bisikletin
kullanim payinin arttirilmasi.
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Cizelge 4.2 Ulkelere gore siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 6zgiin kriterleri (devam)

Hindistan Comprehensive | eistenen kentsel gelisim icin uzun vadeli bir | eBir kentin hareketlilik talebini siirdiiriilebilir 20
Mobility Plan vizyon ve hedefler seti saglamak, bir sekilde yodnetebilmek i¢in uzun vadeli bir
(CMP) eKentsel gelisim i¢in temel bir plan yapmak ve | strateji gelistirmek.
20 yil veya daha uzun bir zaman dilimi
icerisinde uygulanacak kentsel arazi kullanimi
ve ulasim tedbirlerini listelemek,
eSiirdiiriilebilir ve ekonomik kentsel hareketlilik
projelerini ve énlemlerini gerceklestirmek.
ftalya Piyano Urbano | eOzel ara¢ kullanimini azaltmak, 30 10
(+) della Mobilita eTransit gecisi tesvik etmek,
(PUM) eHava ve giiriiltii kirliligini azaltmak ve yol
giivenligini gelistirmek,
*Toplu tasima kalitesini arttirmak
eSiirdiiriilebilir ulasim modlarinin seyahat
paylarini arttirmak,
eEnerji tiikketimi ve tikaniklik seviyelerini
azaltmak.
Meksika Plan Entegral de eEntegre ve kapsayici bir yaklasimi izleyen 500
) Movilidad kentsel gelisim ve hareketlilik i¢in uzun vadeli
Urbana bir vizyon belirlenmesi,
Sustentable oflgili kurumlar arasinda acikca tanimlanmis
(PIMUS) rol ve sorumluluklarin ilany,

eKentsel gelisim ve sivil katilim i¢in kurumsal
ve idari kapasiteleri artiran bir hareketlilik
plani yapilmasi,

ePolitikalarin ve projelerin uygulanmasini
destekleyen tedbir ve araglarin taniminin
yapilmasi,

eToplum katilimi kiltiri
stratejisinin gelistirilmesi.

olusturma
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Cizelge 4.2 Ulkelere gore siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 6zgiin kriterleri (devam)

ispanya Valencia Sustainable *Gecmiste benimsenen yanlis arazi planlama | eSiirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlarinin 100 2-8 4
+) Urban Mobility | uygulamalarini, kapsamli gelismelere dayanarak | yayginlastirilmasi, eKentsel hareketlilik igin
Plan ve cevresel etkilerini de dikkate alarak | akilli ulasim sistemleri (ITS) olusturmak ve
degistirmek. seyahat hakkinda bilgi, veri ve istatistikleri
gelistirmek,
eMevcut finansman kaynaklarin1 optimize
etmek,
eKentsel hareketlilik gozlemevi olusturmak,
eSiirdiirilebilir kentsel hareketlilik
politikalarinin koordinasyonu ve engelliler i¢in
erisilebilirligin artirilmasi.
Avusturya Viyana Vienna *Viyana'da “Arag sahipligi olmadan | eKentsel hava kalitesini artirmak, 10 10
) Sustainable hareketliligin saglanmas1” oGurilti kirliligi ve egzoz emisyonlarini
Urban Mobility azaltmak,
Plan *Yesil alanlar1 artirmak,
«Kompakt kentsel gelisme saglamak ve kentin
yliksek verimli toplu tasima altyapisinin
stirekli genisletmek.
ePlanda genis ve ¢esitli isyerlerinin, alisveris
isvec Orebro Orebro eSiirdiiriilebilir bir kent yaratmak, birimlerinin, okullarin ve eglence tesislerinin 10 5
+) Sustainable eHerkes icin c¢ekici bir kent, verimli bir toplu | bisikletle ya da yiiriiyerek ulasilabildigi cesitli
Urban Mobility | tasima ve ¢alisan bir karayolu trafigi sistemi ile | islevsel alanlar yaratarak erisilebilirligin
Plan bir yaya ve bisiklet kenti ortaya ¢ikarmak, artirllmasi saglanmak,

Fosil yakitla ¢alisan 6zel arag trafiginin toplam
miktarini, 2020 yilina kadar azaltmak,

«(Ozel aracla kiyaslandiginda otobiise binmenin,
bir yere ulasmada en fazla iki kat uzun siirdiigi
verimli bir toplu tasima sistemi olusturmak.

e Yiriyerek ya da bisikletle her seye
ulasmanin kolay oldugu yogun ve farkli bir
kent ortaya ¢ikarmak,

eDiger hareketlilik hizmetleri tarafindan
desteklenen cekici bir toplu tasima sistemine
sahip olmak,

«Orebro Belediyesi'nde yapilan toplam seyahat
sayisi i¢inde, yaya, bisiklet ve toplu tasima
modlarinin kullanim oraninin, 2020 yilina
kadar %60'lik bir paya sahip olmasi.
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Cizelge 4.2 Ulkelere gore siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 6zgiin kriterleri (devam)

politikasimin kurallarini tanimlamak
eKenti bagarili bir dinamik bélge merkezi olarak
tanimlamak.

*Kentsel seyahat modlarinin dagiliminda toplu
tasima ve  motorsuz modlar lehine
degisikliklerin gerceklestirilmesi,

«(0zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi,
eHirvatistan Cumhuriyeti Ulusal Karayolu
Giivenligi Programr'na  uygun olarak
karayolunda yasanan kazalarinin sayisinda
azalma saglanmasi,

*AB direktifine uygun olarak, 2030'da 1990
yilina gore sera gazi emisyonunun azaltimini
%40 oraninda arttirilmasi.

isvec Malmo Trafik ve eKapsamli plan ve diger stratejik planlarin | eMalmé’ niin olabilecegi yogun ve yesil kente 10 5
+) Hareketlilik Plan1 | ulasimla ilgili hedeflerini ele alan, gelistiren, | ulasmak.
(TROMP) aciklayan ve somutlastiran  stirdiiriilebilir
kentsel kalkinma stratejileri olusturmak.
Hirvatistan Sisak Sisak Sustainable | eKentin mekan, trafik, ekonomi ve sosyal | 2020 yilina kadar Sisak'in, strdiiriilebilir 10 10
) Urban Mobility | planlarinin  gelisimine saygi  gosterirken, | hareketlilik konusunda ulusal diizeyde onde
Plan siirdiiriilebilir ulasim ve kentsel mekan | gelen kentler arasinda yer almasini saglamak,

* Plan yapiminin zorunlu tutuldugu minumum niifus biytkligadiir.
(+) Plan yapiminin yasal olarak zorunlu oldugu iilkeleri,
(-) Plan yapiminin yasal olarak zorunlu olmadigi iilkeleri ifade etmektedir.
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Diinya genelinde siirduriilebilir kentsel hareketlilik planlari, kentin siirdiiriilebilir
gelisiminin saglanmasi, strdiiriilebilir kentsel kalkinma stratejileri olusturulmasi,
stirdiiriilebilir, akilli, esnek, entegre ulasim ve hareketlilik planlamasinin
benimsenmesi, 6zel ara¢c kullaniminin, fosil yakit tiiketiminin, giiriilti ve hava
kirliliginin, enerji tiiketiminin azaltilmasi, c¢evre dostu siirdiiriilebilir ulasim
teknolojilerinin benimsenmesi, verimli, entegre ve ekonomik bir toplu tasima aginin
olusturulmasi, 6zel ara¢ sahipliligi olmadan motorsuz ve silirdiirtlebilir ulasim
modlarinin kullanim payin artirarak hareketliligin ve erisilebilirligin saglanmasi,
seyahat talebine gore arazi kullanim kararlarinin iretilmesi ve erisilmek istenen
mesafenin azaltilmasi ve tim kullanici gruplar1 icin erisilebilir ulasim aginin
olusturulmasi gibi bircok ama¢ dogrultusunda yapilmaktadir. Bu amaclar
dogrultusunda, iilkelerdeki yasal yonetsel ¢cerceveler kapsaminda olusturulan planlama
grubu, genel hedefleri belirlemekte ve ilgili paydaslarin (6zellikle kent sakinlerinin) ve
aktorlerin katimu ile alt hedefler ve eylemler icin harekete gecilmektedir. Yine
iilkelerin yasal yonetsel cerceveleri kapsaminda plan uygulama siirecleri izlenmekte,
degerlendirilmekte ve belirlenen siirelerde planlar revize edilmektedir. Tiim bu siire¢
iilkelerin ve ilgili kentlerin sahip oldugu tst/alt 6lcek strateji, politika ve mevcut

planlara uyumlu olarak yiiriitiilmektedir.

Cizelge 4.11’de yer alan veriler degerlendirildiginde, siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik
planlarinin 20.000, 30.000 ve 100.000 niifuslu kentler i¢in uygulandig1i ornekler
gorilmektedir. Uygulamanin yapilacagl kentin genel degerlendirme siirecinde elde
edilen veriler ve tist 6lgek strateji, politikalarla birlikte belirli bir niifus projeksiyonuna
gore hareket edilmekte ve bu niifustaki kentler i¢in bu planlar 6zellikle Avrupa’da
zorunlu tutulmaktadir. Diger yandan siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planlari icin
kisa, orta ve uzun vadede vizyon ve hedeflerin belirlenmesi siireci en 6nemli
adimlardan birini olusturmaktadur. ilgili kent ve iilkedeki planlama ortami ve yapilan
calismalar sonucu elde edilen veriler 1s18inda genellikle siirdiirtlebilir kentsel
hareketlilik planlar1 orta vadede 10 yillik siirelerde, uzun vadede 20 yillik siirelerde,

kisa vadede ise 2 ila 8 y1llik donemlerde uygulanmaktadir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planini geleneksel ulasim planlarindan ayiran en
onemli siireclerden olan uygulama sonrasi izleme, degerlendirme ve revize etme
streclerinin bir biitiin olarak isletilmesidir. Genellikle bu planlar orta ve uzun
vadedekiler icin 5 yilda, kisa vadedekiler icinse 4 yilda bir revize edilmektedir. Bazi

durumlarda, plan siiresi ile revize siiresi ayn1 olmakta ve plan siire bitiminde yeniden

110



yapilmaktadir. Bazi istisna durumlarda ise orta vadeli planlar 2 yilda bir revize
edilmektedir. Tiirkiye’de ise stirdiiriilebilir uygulamalarla entegre edilmek istenen
ulasim ana planlari, kentlerin ulasim sorunlarini toplu tasima, trafik, ulasim altyapisi
odakli ¢6zmek icin niifusu 100.000’in Gizerindeki belediyelerce 15 yillik olarak her 5

yilda bir yenilenmek iizere hazirlanmaktadir.
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5. SONUC VE DEGERLENDiRME

Kentlerin, diinya niifusunun yaridan fazlasina ev sahipligi yaptifi ve ekonomik ve
sosyal kalkinmanin temel unsurlarinin merkezi konumunda oldugu diisiiniildiigiinde,
yasanabilirlik, yasam Kkalitesi ve siirdiiriilebilirlik gibi kavramlarin daha da 6nem
kazandig1 goriilmektedir. Bu cercevede kentlesme, kentsellik ve kentsel yapi i¢ ice
gecmekte, siirdiriilebilir ve yasanabilir kentler ve mekanlar 6n plana cikmaktadir.
Boylece kentsel yapinin her tiirden bileseni, sosyal, ekonomik, mekansal, kiiltiirel, idari,
akcal, cevresel, teknolojik vb. bilesenlerle tariflenmekte, strdiriilebilirlik ve

yasanabilirlik alan kullanim stratejilerinin ve politikalarinin da asal nesnesi olmaktadir.

Bu bilesenlerin en 6nemlilerinden biri olan siirdiriilebilir kentsel ulasim politikalarinin
temel amaci da kentsellik ve kentlesme ile olan iliskide 6zellikle kentsel yolculuklarda
6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi, ekonomik, ¢cevresel ve sosyal acidan verimli ulasim
tiirlerinin yayginlastirilmasi suretiyle daha yasanabilir bir kent ve toplumsal yapinin

olusturulmasidir.

Diinya tlkeleri kentsel hareketliligin sadece ara¢ odakli hareketlilik olarak
algilanmamasi, erisilebilirligin saglanmasi ve kisisel motorlu araglara olan bagimlhiligin
neden oldugu olumsuz etkilerin azaltilmasi icin siirekli olarak siirdiirtilebilir kentsel
ulasim alternatifleri gelistirmektedirler. Halihazirda benimsenen alternatifler
“stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1”dir. Geleneksel ulasim planlar1 yerine
gelistirilen sturdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari insana odaklanarak katilim,
biitiinlesme ve degerlendirme siireclerini ele almaktadir. Strdiirilebilir kentsel
hareketlilik planlart kentlerin zaman igerisinde gecirdigi degisimler dogrultusunda
stirekli degisen esnek planlardir. Bu planlar, tim ntfus gruplarinin hareketlilik
ihtiyaclarina stratejik olarak odaklanarak, geleneksel planlama siireglerinin kapsamini
stirdiiriilebilir olarak genisletmektedir. Bu siire¢ 6zellikle Avrupa kitasinda 2000’li
yillarda baglamistir. 2000°li yillarda AB kentlerinde yasam kalitesini arttirmak icin
surdiiriilebilir ve entegre planlama yaklasimi benimsenmistir. Ayrica Avrupa’da bu
planlar arastirma, uygulama ve fonlama asamalarinda; Birlesmis Milletler Diinya Cevre
ve Kalkinma Komisyonu, Avrupa Birligi, Avrupa Komisyonu, Ekonomik Is Birligi ve
Kalkinma Orgiitii, Stirdiiriilebilir Ulasim Merkezi, Diinya Kaynaklar1 Enstitiisii vb. érgiit
ve kurumlar ile ilgili yerel yo6netim birimlerinin girisimleri ve Kkatkisiyla

desteklenmekte ve yayginlastirilmaktadir.
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Diinya kentlerinde oldugu gibi Tiirkiye kentlerinde de, hizli niifus artis1 sonucu
kentlerin asir1 biiyiimesi, dolayisiyla ulasilmasi gereken mesafenin artmasi 6zel arag
kullanimimi ve bagimhligim giderek artirmaktadir. Ozel motorlu araglarin artan
kullanimy, trafik sikisikligina, hava kalitesinin bozulmasina, halk sagliginin azalmasina,
sosyal ayrimciliga ve maliyetli yliksek yollar yapilmasi i¢in artan baskilara neden
olmaktadir. Bu gelismeler iizerine alternatif siirdiiriilebilir ulasim modlarin1 kente
entegre edecek ve ulasimda toplu tasim kullanim payini artiracak plan siirdiirtlebilir

kentsel hareketlilik plani ¢6zlimlerinin gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir.

Ancak diinya uygulamalarinin aksine bu yeni planlama anlayis1 Tiirkiye’de yeterince
arastirllmakta ve Tirkiye'ye 0zgii siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan
uygulamalarini ortaya koymayi hedefleyen calismalar heniiz yapilmamaktadir.
Tiirkiye’de bununla birlikte, siirdiiriilebilir uygulamalar1 mevcut ulasim planlarina

entegre etmeyi hedefleyen adimlar da atilmaya calisiimaktadir.

Tiirkiye’'de kentsel ulasimin kurumsal yapisi incelendiginde, bir¢ok kurumun yatirim ve
politikalara iliskin gérev ve sorumlulugu bulundugundan, kentsel ulasimda koordineli
ve etkin bir yonetim yapisinin olusturulamadigi goériilmektedir. Ayrica siirdiriilebilir
kentsel ulasimin 6nemli tiirlerinden motorsuz ulasim tiirlerinin Tiirkiye’deki mevcut
durumu degerlendirildiginde, gelismis iilkelere goére oldukca geride oldugu
goriilmektedir. Bu sebeple Tiirkiye’de de ulasimin temelini olusturan hareketlilik;
kentler, kent sakinleri ve gelecek nesillerin teminati konumundaki yasanabilirlik ve
stirdiiriilebilirlik ilkeleri ile birlikte giincel ulasim ¢6ziimlemelerinde ele alinmalidir.
Ozellikle modern anlamda ulasim ve altyap: ¢éziimlemeleri siirdiiriilebilir hareketliligi

esas kabul eden anlayisla olusturulmalidir.

Turkiye'ye o6zgli silirduriilebilir kentsel hareketlilik plan1 gelistirme siireci ve
calismalari, daha once bagka llke ve kentlerde isletilen siire¢ ve yapilan calismalari
referans veren benzerlikte olmamalidir. Tiim siirdiriilebilir kentsel hareketlilik plani
siirecleri, uygulanmasi istenilen kente 6zgii olmali ve kente ait maksimum niifus
projeksiyonunun belirlenmesinin ardindan kisa ve orta vadeli etaplamalar iceren uzun
vadeli stratejilerle ele alinmahdir. Strdiirilebilir kentsel hareketlilik planlarinin en
6nemli asamalarindan biri olan izleme, degerlendirme ve plan revizyon siireleri de yine
o kente 6zgii olarak plan gelistirme siirecinin en basinda belirlenmelidir. Baska iilke ve
kentlerde yapilan siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan ve uygulama stireglerinde

kullanilan analiz ve sentez ydntemleri birebir uygulanmamalidir. Tiirkiye'ye 6zgii
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analiz ve sentez yontemleri, ilk olarak ulusal stratejik bir rehberle belirlenmeli

ardindan plan muhatabi kente 6zgii siireclerle teknik yontemler gelistirilmelidir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siireci kent makroformunun mevcut
durumuyla da iliskilendirilmelidir. Ozellikle Tiirkiye'de lineer gelisme egilimi gosteren
kentlerde stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan gelistirme stlirecinin nasil isletilecegi
arastirilmali ve tartisilmalidir. Tiirkiye’de artan 6zel ara¢ kullanimi, motorsuz modlarin
kullanim payinin az olmasi ve ayni zamanda toplu tasima aginin verimsiz ve yetersizligi
g0z oniine alindiginda, siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siirecinin tiim
kentlerde (6zellikle lineer kentlerde) nasil isletilecegi, etaplanacagi ve ne tiir 6nlemler
alinacagi belirlenmelidir. Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik planlar1 aracilig: ile 6zel
ara¢ kullaniminin verimli oldugu hareketlilik sistemleri zarar gormemeli, ihtiyac oldugu

bolgelerde 6zel arag¢ kullaniminin verimliligi saglanmalidir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlari ayni zamanda arazide islevsel alan kullanim
kararlarinin belirlenmesi, imar plani siirecinin tamamlanmasi ve bir¢ok sektore ait
parcacil planlar1 bir araya getirmektedir. Buradan hareketle Tiirkiye’de strdiirtilebilir
kentsel hareketlilik planlarinin gelistirilebilmesi i¢in ilk olarak planlama ve uygulama
yasal hiyerarsilerinde ve mevzuatlarinda gerekli degisikliklerin yapilmasi

gerekmektedir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 bireyleri 6ne ¢ikaran ve kent sakinlerinin ve
diger ilgili paydaslarin plan siirecine katilimini saglasa da, plan gelistirme siireci ilgili
ve daha onceden belirlenen uzman bir ekibin danismanhiginda yiiritiilmelidir.
Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 yerel yonetim birimleri tarafindan
olusturulmali ancak ulusal kurum ve kuruluslarca fonlanmalidir. Bu sayede gerekli
sureclerin isletilmedigi ve uzman bir ekibin kontroliinde katilimci bir anlayisla
yapilmayan tiim planlar gergeklesme imkani bulamayacaktir. Ayrica Tiirkiye'de
katilimcr planlama strecinin etkin bir sekilde isletilmesi i¢in gerekli diizenleme ve

uygulamalar da yapilmalidir.

Turkiye’'de isletilen kent planlama siiregleri ulasim planlama aracglarin1 da igerisinde
barindirmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siirecinde,
kentin planlanmasi ve planin uygulanmasi siirecinin ardindan ortaya cikan ulasim
problemleri bu planlarla m1 giderilmeli yoksa ilk olarak siirdiriilebilir hareketlilik goz

ontinde bulundurularak ulasim planlamasi yapilmali ve sonucunda islevsel alan
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kullanimlarinin yeri ve imar uygulama siiregleri bu dogrultuda mi yiiriitiilmelidir

tartismasi yapilmahdir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siirecinde Tiirkiye’deki kentlerin
toplumsal yapisi da incelenmeli, siirdiriilebilir kentsel hareketlilik planinin kent
sakinleri tarafindan kabul edilebilirligi analiz edilmelidir. Sirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik plam gelistirilirken bir kentin 6ne c¢ikan sektorleri iizerine yogunlasan
anlayisla plan yapilmamali, hareketlilik planlarinin kapsamli ve ¢ok boyutlu yoni
kentin tiim o6zellikleri icin isletilmelidir. Tiim bu gelismelerin yani1 sira kentlerin
teknolojik durumlar: incelenmeli ve siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 kentin
teknolojik seviyesiyle uyum gostermeli, ayni zamanda siirdiriilebilir kentsel
hareketlilik plani uygulama siirecleri masa basinda alinan kararlarin arazide ki
yansimalarinin diizenli takibiyle siirekli olarak gelistirilmeli ve eksiklikleri

giderilmelidir.

Siirdurilebilir kentsel hareketlilik plan siirecleri birbirinin kopyasi olacak sekilde ayri
ayr1 tim kentler icin uygulandiginda niifus, teknoloji, ekonomi, toplumsal yapi, dogal
cevre, sektorler vb. kentten kente farklilasan bir¢ok etken sebebiyle verimlilik
gosterememektedir. Sirdiiriilebilir kentsel hareketlilik plani gelistirme siirecinde
ozellikle kentlerin blyimesinin sinirlandirilmas1 ve kompakt kent elde edilmeye
calisilmasi sayesinde kentin sahip oldugu dogal alanlar ve tarim ve hayvancilik alanlari

da korunmalidir.

Siirdiirtlebilir kentsel hareketlilik planlar1 kent sakinlerinin saghgini artiracak
onlemleri de icermelidir. Ozel ara¢ kullaniminin azaltilmasi ve etkin arazi kullanimi ile
kompakt kent modelinin gelistirilmesi siire¢lerinin dogrudan etkisiyle kentte sera gazi
emisyonlar1 ve ¢esitli kirlilik diizeyleri azaltilmaktadir. Bu baglamda kent sakinleri
olumsuz iklim degisikligi etkilerine en az seviyede maruz kalmaktadir. Ayn1 zamanda
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik plan1 uygulama siiregleriyle birlikte isletilen dogal

cevre ve kaynaklarinda korunmasiyla kent saglig1 artirilmaktadir.

Sonug olarak, tilkemizde gittikce artan kentsel niifus ve buna bagl olarak artan ulasim
talebi, 6zel ara¢ ve toplam arag sahipligindeki gelismeler, gelismis ve gelismekte olan
tilkelerdeki basarili uygulamalar dikkate alinarak, kentlerde siirdiriilebilir ulasimin

tesis edilmesi ve daha yasanabilir kentlerin olusturulmasi icin yapilmasinda fayda
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goriilen c¢alismalarin, Tiirkiye'deki kentlere 6zgl ve ayr ayri silirdiiriilebilir kentsel

hareketlilik planlar vasitasiyla gerceklestirilmesi gerekmektedir.
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