Sehir ve Ulasim

Yollara ¢iktigimizda bizi hayattan bezdiren trafik durulacaga hic benzemiyor. Ulagim sorunu
Turkiye'deki nufus artisina paralel olarak lyice bir gikmaza dogru surUkleniyor. Kazalarda 6len-
lerin sayisi gittikge artiyor, trafikte gecirdigimiz stireler hem zaman hem de para kaybina neden
Oluyor. Peki iginden ¢ikilmaz hale gelen bu sorun nereden cikti ve bugtinlere gelali?

VRUPA iil-

kelerinin ¢ogunda

yollar ilk sekille-

rini Roma Im-

paratorlugu
donemlerinde almig-
Jardi. Imparatorluk
¢okriikten sonra,
onceleri bakimli
olan bu vollanin
bir kismi kendi
haline birakildi.
Ortagag’da ulagim-
da kullanilan araglar
cok gesitli degildi. At
sirtinda veya viiriiyerek
yolceuluk yapilivordu. Es-
valar da yiik hayvanlan rara-
findan raginmakraydi, 15. yiizyil-
dan itibaren gesitli tagimacilik yén-
temleri gelistirilmeye baglanmis olma-
sina kargin, bunlarin normal havatta
kullanilmas: 18.yiizyilin son ¢eyregin-
de gerceklesti. Enerjinin degigik bi-
¢imlerinin tagimacilifa yansimasiyla,
patikalar biiyiitiilerek yol haline geri-
rildi.

Kent i¢inde ige veya sosyal faaliyet-
lere viiriiyerek gidilirdi. Zenginler fay-
ton veya arabalara binecek paraya sa-
hiptiler. Bu iki tasima tiirii 6zellikle
uzun mesafeli yolculuklarda kullanih-
yordu.

Yavalar ve arabalar arasindaki ilk
gaugma Jiil Sezar'in Roma sokaklarin-
da arabalann ge¢mesini, Giines'in do-
gusundan bausina kadar olan siire ara-
sinda yasaklamasiyla bagladi. Bunun
amac giindiizleri yola ¢ikan yayalara
olan saygiydi. Pompei'deki Forum ise
sadece yayalara agiku.

Arag trafigine kapali olan sehirler-
den en bilineni Venedik'tir. Burada,
sehir igindeki su kanallar, en yaygin
ulagim araglan olan gondollarin kulla-
nilmasini saghyordu. Hollanda'daki
bazi schirler de Venedik'e benzer se-
kilde planlanmisur. Ancak Venedik'in
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aksine, Hollanda'daki bu sehirlerden
bazilarindaki kanallarin yaninda bulu-
nan kii¢iik yollar, sehre araba girmesine
olanak verebiliyordu. Venedik'te de
kanallarin yaninda bazi yollar bulun-
maktadir, ancak bunlar istisnadir.

Kaldirimlarin ortaya ¢ikisi ise, ilk
kez Romalilar devrinde yavalari te-
kerlekli arabalardan korumak
i¢in olmustu. Kaldirimlar
Romalilardan sonra unu-
tulmus, bunlann tekrar
kullanilmaya baglan-
masi 17. yiizyil son-
larinda gergekles-
mistir.  1666'da
Londra'daki biiyiik
vangindan sonra,
sehrin yeni sokakla-
rinin hepsine kaldi-
rim yapildi. Fransa ve
Almanya’da ise 18, viiz-
vilin ortalarina kadar kaldi-
nm bilinmivordu. Bu tarihten
sonra da sadece liiks sokaklara
kaldirim yapilmaya basland.

18. yiizyilda Fransa'da yapiimaya
baglanan, yayalar igin iistii kapali gegis
yollart daha sonra tiim Avrupa’da vay-
ginlagtr. Bunlarin gogu tepeleri caml
olmalars bakimindan ilgingti. Yayalan
trafikten ayirmanin diger bir yaygin
yolu ise, kemerlerden olusan iistii ka-
pah galerilerdi. Bunlarin altinda ayrica
aligveris yerleri de vardi. Yayalan tra-
fikten ve yagimur, kar gibi olumsuz ha-
va kogullarindan korumak amaciyla ya-
ptlan bu galerilerin altinda kurulan
ahigveriy merkezleri, halkin birbiriyle
iletisim kurabilmesini de saghyordu.
Galerilerin moda haline gelip sik insa
edilmesinin esas sebebi de sokaklarin
pis ve tehlikeli oluguydu, _

Yayalarla mortorlu araglar ayirma
usulii Anglo-Sakson iilkelerinde peyzaj
mimarlarinin galigmalanyla gelistirildi.
Bu amagla 19. yiizyil ortalarinda halk
icin parklar tasarlands; ¢iinkii 0 zaman-
lar halkin faydalanmasi i¢in 6zel mesi-
re yerleri yapilmas: konusunda gesitli
baskilar vardi. Bunun ilk 6érneklerine
Ingiltere'de rastlanabilir. Halk igin ya-
pilmas: istenen parklar yaninda, yiirii-
me vollanmn da yapilmas: talep edili-
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vordu. Manchester gibi bazi sehirlerde,
bu konuda baski grubu olusturmak
uzere dernekler bile kurulmusru,

Almanlar da, 6zellikle Nasyonal
Sosyalizm yillarinda genis halk kitlele-
rinin toplanabilecegi, topluca viiriive-
bilecegi alanlar varatnuslardir. Avrica,
Almanlann o tarihte yiiriittiiklen poli-
tika, Krupp gibi sanayi devlerinin etki-
si ile her Alman vatandasinin izel oto-
mobil sahibi olmasina dayamiyordu, Al-
manya’da halka agtk alanlarin ve park-
larin vapimuna Ingiltere’den biraz daha
once baglanmigu. llk belediye park:
Magdeburg'daki 1824 vilinda tasarim
yapilan Friedrich Wilhelmsgarten par-
kivd.

Bu eski parklardan en biiyiigii ise,
Londra thginda 1845'te vapilan Joseph
Paxton rarafindan rasarlanan Birkenhe-
ad parkidir. Bu park, ath arabalar igin
vzel vollara ve vavalar icin ayn vollara
sahipu,

ABID'deki ilk halk parks, 1634'te
kurulan Boston Common parkiydi.
1857 villannda New York'taki Central
Park’in duzenlemesini vapan Fredrick
Law Olmsted ve Calvert Vaux, Pax-
ton'unkine benzer bir tasanm geligtir-
mislerdi; ancak bu tasarim daha ileri
hir diizevdevdi. Kavsaklar, biiviik ve
kiigiik park vollan, dzellikle park yolla-
rinin ve otoyollarin diizenlenmesinde
metropoller i¢in 6rnek olmustur.
Olmsted bu vollann tasaniminda Bir-
kenhead parkindan biiviik élgilde
esinlenmistir. Esasen bu tiir biiyiik
parklar, i¢indeki yollarla birlikee kiigiik
birer gehir tasarimina benzedifinden,
bu konuda 1yt birer 6rnek olustururlar.

Arnbk 1906

Otomobillerin
Ortaya Cikis

19, viizyilin ortasindan itibaren bii-
yiik sehirlerde ulasim sorun haline gel-
meye, ana sokaklar nkanmaya bagladi.
Ashinda yavalarla araglan birbirinden
avirma fikrini ilk ortaya atan kigi, 15.
viizvilda Leonardo da Vinci olmustur.
Vinci've gore, trafik ver alundan gitme-
livi.

Otomobilin devreye aniden ginisi,
buna duyulan talep ve sonug olarak top-
lutasimin biiviik dl¢iide ihmal edilmesi,
ABD ve Avrupa'nin birgok verinde tra-
fik sorununu bastan itiharen hizlandir-
migtir. Toplutagimda ilk gelisme, 1860
yilinda Londra’da hizmete giren ilk ray-
I sistemdir. Buharli trenle ¢alisan rayh
sistemler dzellikle Ingiliere'de vakin
kentlernt birbirine baglayarak vavginlas-
mava baglamistir.

Metronun ilk érnefi de yine Lond-
ra'da goriiliir. Londra'da vavalann kul-
landig Thames Tiineli’nin 1843 vilinda
bir demiryolu girketi tarafindan satin
ahinarak i¢ine demiryolu désenmesi ve
demiryvolu teknolojisinin ilk kez yeral-
nnda uygulanmasi metronun ilk adimi-
nt olusturmugtur. 1863'te Paddington
ile Farrington Sokagi arasinda agitlan
Metropolitan Hartti, Londra metrosu-
nun ilk pargasivdi. Metronun kesfedil-
mesine giden sebep, kent lekesinin bii-
ylimesi ile, dzellikle isle ev arasindaki
voleuluk mesafelerinin uzamasi ve daha
onceleri yava olarak erisilebilen uzun-
luklann arttk arag kullanmadan erigile-
bilmesinin olanaksiz hale gelmesivdi,

Ravls sistemlerm kullanimi Londra'dan
sonra 1892°de Chicago'da, 1896'da Bu-
dapeste’de. 1897'de Glasgow'da,
1900°de Pans'te, 1902°de Berlin'de vav-

ginlagmustir. Tiirdi farkh olmakla birlik-
te 1873'te Istanbul’'da Karakoy ile Sis-
hanebagt arasinda hizmete giren, halach
¢cekme sistemivle calisan tiinel de ilk
rayh sistemlerdendir.

ABD'de rayh sistemlerin ilk drnegi
ath tramvaylardi. Bunlarnn da ilk 6rmefi
1827'de New York'ta kullanilmaya bas-
lanan, atlarin gekrigi 18 Kisilik arabalar-
di. Bu arabalar daha sonra ray sistemine
aturtulmus ve Avrupa'da da yaygzinlag-
mugtir. Istanbul'da 1871 yilinda kulla-
milmaya baglanan ath tramvaylar 1924’ te
elektrikli tramvava doniistiiriilmiigtiir.

Trafiiin sorun olmayva baslamasinin
baglica iki sebebi, 19, viizvilin ikinci ya-
nsinda gelistirilip 1895'ten itibaren yo-
gun olarak kullanilmaya baslanan bisik-
let ile 1885 yilinda Carl Benz ile Goutli-
eb Daimler’in icat ettgi otomobilin hiz-
la vayginlasmasidir. Bisiklet ise o swralar
Avrupa'da en ¢ok gengler ve diisiik ge-
lirliler tarafindan kullanmihiyordu,
1930°larda en ¢ok bisikler trafigi olan
tilkelerin basinda, Hollanda, Danimar-
ka, Belgika ve Almanya gelivordu. Al-
manva'da bisiklet kullananlann oram %
30°du. Ancak yine de ulagim sorununun
baslica sebebi bisikletler degil otomo-
billerdi. Otomobilin devreye girisivle
trafik kazalannda da giderek artig olma-
ya bagladi. Ingiltere’de 1930 yilina ka-
dar otovol giivenlifinin arurilmass i¢in
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Viyana'da eskiden kullaniimig olan (solda) ve halen kullariimakta olan tramvaylar

cesitli kampanyalar viiriitildii. Yine
193071u yillarda sehirigi yollarda hiz si-
nint getirildi ve aynica siiriicil ehliyet al-
mak zorunlu oldu. Almanya'da da oto-
yol giivenlik kampanvalar oldukea sik
giindeme geliyordu; ancak alinan 6n-
lemler, kazalardaki dliim sayisi Ingilte-
re'deki oranlardan daha fazla olmasina
karsin, yeterli degildi, Bu durum o za-
manlar Almanya'nin i¢inde bulundugu
ekonomik ve politik istikrarsizlikla
agiklanabilir.

Trafik Diizenlemeleri

Trafigi diizenlemenin en etkili yol-
lanindan biri trafik yinermelikleriydi.
Bunlarin modern bir sekilde hazirlan-
mast, ilk kez 1901 yilinda Genel Otoyol
Trafigi Yonetmeligi'ni yazan Amerikali
William Eno tarafindan gergeklestiril-
mistir. Bu yonetmelik 1903 vilinda

B
Kopenhag'da bisiklet park yerleri (aitta),
Hollanda'da bisikletliler igin algak trenler{stte)

New York'ta kullamlmaya baglanmugtir.
Buna benzer yonetmelikler daha sonra
diger ABD evyaletlerinde de kabul edil-
mig, Paris'te 1912 yilinda benzeri bir
otovol kanunu yiiriirliige girmisti,

Ayni tarihlerde ayrica, trafige kapal
olup yalmzea vayalara ve tramvaylara
agik olan yollar, tek yonlii sokaklar da
devreye girmisti. Tek yon uygulamas:
New York'ta 1907'de, Boston'da
1908'de, Paris'te 1909'da, Buenos Ai-
res'te 1910 yilinda baslauldi.

Diger tnemli bir geligme, trafifiin
bir insan veya teknik bir aracla yénlen-
dirilmesiydi. Bu ¢oziim trafik wgiklarinin
ilk riirtivdii. Trafigin teknik olarak von-
lendirilmesi ilk kez Ingiltere'de gergek-
lestirilmig, sonradan Fransa ve New
York'ta da uygulanmaya baglamistir.
Trafik ipklarinim ilk sekli 1868'de Ingil-
tere'de kullanilmava baslanan ve sokak-
ta karsidan kargiya gegmeyi saglayan
dur ve dikkar sinyaliydi. Bu sinyal de-
mirvollannda kullanikun sinyallere ben-
ziyordu. Geeeleri kirmuzi ve yesil 15151
yaniyordu ve Houses of Parliaments'in
yakimndaydi. Bu vesil ve kirmizi igifin
yanmasi gazla saflaniyordu ve iki saat
vakildiktan sonra stndiiritliivordu.

Ug renkli trafik sgiklarinim ortava gi-
kigi ilk kez 1918'de New York'ta olmus-
tur. Bu 1giklar Ingiltere’de onceleri sa-
dece demiryollaninda kullaniliyordu.
1923 yilindan sonra karayollarinda da
kullanilmaya bagland. Paris'te trafik
isiklarinin ilk kullanihgt 1922 yilinda,
Berlin'de ise 1924'te gergeklesti.

Kavsak sistemi ilk kez 1903'te New
York'ta Columbus Circle yakininda vya-
pildi. Ayni sistem 1907'de Paris'teki
Place de 'Etoile'e uyarlandi, Bes vil
sonra Champs Elysées iizerindeki Rond
Point'e de kavsak vapildu 1926'da Pic-
cadilly Circus da kavsak olarak diizen-
lenmigti. Bir yil sonra kavsaklar Lond-
ra'da yedi yere daha yapilds.

Trafik diizenlenmesi konusunda
hukuki yetkinin 1839'da polise devre-
dilmesine ragmen, bunun polisin girevi
haline gelmesi 1860'l yillan buldu. 11k
trafik isaretleri 1903 rarihli Motorlu Ta-
sit Kanunu ile ortaya ¢iktr. Bunlar ge-
nellikle hiz limitleri ve tehlike isaretle-
rivdi. 1910 yilinda trafik isaretleri hak-
kinda ilk uluslararas: anlagma yiiriirliige
girdi. 1924 rarihli Londra Trafik Kanu-
nu ile 1930 tarihli Karayollar Trafik Ka-
nunu gegith trafik diizenlemelerine yer
veriyordu. Bunlanin arasinda tek yin
yollar ile yaya gegis vollan gibi uygula-
malar vardi. 1927'de Pans're ilk kez ¢iz-
gili yaya gegis yollan kullantlmaya bagla-
di. Daha sonra bunlar Ingiltere'de ol-
dukea yayginlasti. Buglin kullanilmakta
olan uluslararast trafik isaretlerinin ¢ogu
1923-1926 villan arasinda tasarlanmsor.
Ne var ki, o giinlerde bile trafifi diizene
sokmada bu isaretler yerersiz kalivordu.
Onun yerine birgok yeni énlemin gelis-
tirilmesi gerekiyordu.

Trafigi azaltmada Ingilizlerin metro
fikrine kargihk Fransizlar daha bagka fi-
kirler gelistirdiler. Bunlardan en ilginci
Henry Jules Borie'nin 1865 yilindaki bir
onerisiydi. Bu éneriye gire, yayalar igin
sokaklarin iizerinde 20-30 metre yiik-
sekliginde teraslar yapilacakt. Buhar
enerjisivle ¢alisan asansirlerle yaya iste-
digi sokak katina inip ¢ikabilecekti. Bu-
na benzer bir diigiince 1910 yilinda
Londra'da diizenlenen Kent Planlamas
Konferansi'nda Eugéne Hénard tarafin-
dan ilen siiriildi. Hénard'a gére, o za-
manki meveut sokaklarin fistiine paralel
yollar yapilacakti. Bu vollar bisiklet gibi
hafif araclar ve vavalar ig¢in olacakti,
Hatta iig dare kat placform yapilabilirdi,
En viiksek platform yayalar ve arabalar,
ikincisi tramvaylar, figiinciisii boru hat-
lari ve kablolar ve dérdiinciisil de egva
tagima igin kullanlabilirdi. Fransizlar bu
fikirlerini 1920'lerden sonra da savun-
maya devam ettler.

Bu farkls fikirlerden belki de en fan-
tastik olam Edgar Chambless'in Road-
town isimli kitabinda yaymnlanmsti. Ki-
tap 1910 tarihlivdi. Chambless'a gire,
modern gikdelenler dikine defil enine
dogru vapidmahydi. Bir anlamda, gik-
delenler yan vaunlmaliydr, Bunlar, igin-
de ulagim olanaklan da bulunan iki katli
apartmanlar haline déniistiirillecekti,
Bisiklet digindaki tiim ulagim tiirleri
elekurikli tek rayh sistemden olusacaku.
Bu sistemde sokaklara veva otomobille-
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re gerek yoktu. Ulasimun bir boliimii ye- f.

raltnda gideceku. Bu da sadece tek ray-
It renlerden olusacakt. Bunun fizerinde
apartmanlar yapilacakn (yani yan yatnus
giikdelenler), bunlanin ¢ansi yavalann
gegls yolu olacak ve fistii de camla kap-
lanacakr. Bunlarin dis kisimlarinda bi-
sikletler ve patenliler icin kiigiik vollar
vapilacak ve bivlelikle vavalann motor-

lu trafikle pek bir iligkisi olmayacaku,
Bu diir {itopik planlar sehir hayatinin
gercekleriyle bagdagir nitelikte degildi,
Ancak hepsinde temel amag, o giinkii
ve gelecekte meydana gelebilecek agr

trafik sorununa acil ve etkin ¢oziimler
bulabilmekti. Bu gereksinimler sehir
planlamacthinin énemini ortava koydu.

Birinei Diinya Savag: éncesinde bile
trafigin bu kadar vogun bir problem
olusturmast bugiinkii durumun icinden
gikilmazhgini ivice ortaya koyuyor. (s-
telik o zamanlarda kullanilan otomobil-
ler sadece zenginler icindi veva spor
amachydi. Heniiz ticari olarak kullanil-

maya baglanmamst.

Otomobillerin
Yayginlasmasi

Diinyanin en gok motorlu arag kulla-
nan iilkesi ABD iken, Avrupa'da bas:

Ingiltere ¢ekiyordu. En az ara¢ kullan-
lan iilke olan Almanya'da ise sehirler ve
schir disindaki verlesim birimleri arasin-
da biiviik fark vards.

ABD'de Avrupa iilkelerine kivasla
daha fazla otomobil kullanmlmasinin bas-
lica tarihi sebeplerinden ilki, 1908-1914
yillan arasinda otomobillerin seri iireti-
mine baglanmast ve bivlelikle 1915 vi-
lindan itibaren ABD evaletlerindeki tra-
fizin ravl sistemden motorize sisteme
doniigmesiydi. 1920-1928 tarihleri ara-
sinda demiryollan, miigterilerinin %
38'ni kaybetti. 1914'te kayith otomobil
sayist 1-2 milyonken, 1930 vilinda bu sa-
yi 23 milyona viikselmisti. 1922'de oto-
mobillerin vilhk satg savist 2 274 000
iken, sadece 6 wil sonra bu rakam 4 455
000 tle iki katna ulasn,

Buna kargilik Almanya'da 1913 yilin-
da otomobil sayisi 50 000 iken, Ingilte-
re'de 106 000 idi. 1930 yilinda Alman-
ya'daki otomobil sayis1 ABD'ye asla yak-
lusacak bir oranda degildi, heniiz varim
milyon bile etmivordu. Ingiltere'de ise
bir milyonun biraz iizerindeydi. Bunun
baslica sebebi Avrupa'daki otomobille-

Aralik 1

rin aliminin ve kullamminin oldukga pa-
hali olmasiyds; ¢iinkii bunlar fabrikas-
yon {iriinii degildi, elde tiretiliyordu, va-
ni montaj hato heniiz yoktu ve petrol fi-
vatlart da oldukga viiksekti. Motorlu ta-
sitlarin vergisi de hesaba katilirsa, bun-
lart alanlar daha ¢ok varlhikly kisilerdi.

1913 yilinda Ingiliz firmalar toplam
35 000 motorlu arag iiretmiglerdi. Ayni
tarithte bu rakam ABD'de yanm milyona
ulagiyordu. Bunun dértee biri Ford tara-
findan iiretilmigti. Almanva ise bu ko-
nuda iyice geri kalmign. 1913'te iiretim
miktari sadece 8 000 idi. Ingiltere'de
iiretilen otomobiller gergi son derece
kaliteliydi, ancak Amerikallar otomobil
iiretiminde aruk standardizasyonu yaka-
lamuslards. Ozellikle Ford ve General
Motors bu konuda bagr ¢ekivordu.

Alman otomobil endiistrisinin o vil-
larda fazla gelismemesinin sebebi savag
villarinin ekonomik dalgalanmalanyds.
1910 yilma kadar otomobil iiretiminin %
50'sini Benz saghyordu. 1923-24 ekono-
mik krizi otomobil iiretiminin beste dir-
diiniin sona ermesine neden oldu. 1929
yilinda General Motors'un Alman firma-
st Adam Opel'i satin almasi ve Kéln'de
1925'de Ford'un subesinin agilmasi hile
Almanvya'daki otomobil iiretiminde bir
doniim noktas) olamadi. Asil dontim
noktasi Ikinci Diinya Savagi sonrasinda
Volkswagen'in iiretilmeye baslamasiyds,
Esasen Volkswagen Hitler'in bir proje-
siydi.

Almanya, Ingiltere ve ABD'de ortak
nokta meveut sokaklarin motorlu arag
potansivelini karsilayamamasi ve uygun
olmayistydi. Sokaklar dardi ve karayolu
altyapisi arag trafigini kaldirabilecek ka-
pasitede degildi. Bunun yaninda yeterli
arag¢ parkyer, trafik diizenlemesi ve tra-
fik sinvalleri bulunmuyordu. Oyle ki,
motorlu araglarin gofalmast sokaklarin

genigletilmesinden ¢ok daha hizh olu-
vordu. ABD'de sikinu giderek ¢ogali-
yordu. 1925'teki istatistiklere gore, bir
vil iginde trafik kazalannda élenlerin sa-
y1st 24 000, yaralananlarinki 600 000 idi.
ABD kentlerinde, otomobil ile kent
merkezine 1,5 saat siiren uzaklhklarda
ve daginik sekilde banlivélesme vavgin-
di. Bu da otomobil kallanimim artinyor-
di. Ozel otomobil kullanimi banliydles-
meyl, banlivilesme de 6zel otomaobil
kullanimim kortikliivordu. ABD ekono-
misinin biiyiik dl¢iide otomotiv endiist-
risine dayali olduguna bu agidan sagma-
mak gerekir, Bu sorunlar tizerine birgok
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dnlemler diigiiniildii ve gareler arasunl-
mava bagland,

Ozellike 11, Diinya Savagi'ndan son-
ra trafik diizenlemesi konusunda birgok
kitap yazildi. Komiteler olugturuldu. Ba-
tida sehir ve bilge plancihi@ gelistirildi
ve politk gii¢ haline getirildi.

1960-1984 yillar arasinda Avrupa'da
ve ABD'de ulasim politikalar siirekli

Modern toplumun en iyi bireysel ulagim
araci olan otomobillerin teknolojisi gittikge
geligiyor. Amag kazalari azaltmak, givenligi
saglamak. Yine de bu teknolojiler trafik
sikigikhiginin azaltimasinda ¢ézim degil.

sekilde motorlu arag endiistrisi tarafin-
dan yénlendirilivordu. 1920'lerin sonun-
dan baglayarak toplutagimacihiza olan ta-
lep giderek azalmign. Sehirlerin yol ya-
pist otomobil kullanimina uygun olarak
gelistirilmigti. Hatta banliyilere gitmek
sadece ozel araglarla miimkiindii, toplu
tagim araglan buralara fazla uzanmiyor-
du.

Ulasim Politikalarinda Déntigtimler

All Tarel
Prof Or. DDTU Sehiir ve Boige Plariama Bolimi

Bati Avrupa (ikeleri ve diger baz sanayllesmig
Ulkelerde son 10-50 yida ulasim politikatarinin
gelismesinde Ug donem tanimianabilir;

1- Onceleri Gze! araba sahipligl yayon degl-
ken, yallarin kapasite ve kalite olarak standard
disiktl. Toplu tagimaciigin kapsaml olarak su-
nuimasinir yani sira yaya yolculukian toplam yol-
culuklar iginde dnemi paya sahiptl,

2- Dana sonra bzel arag sahipligi ve karayolu
tagmaciigl, fert basina gelirin artigiyla birllkte hiz-
lanmigbir, Bu geligmeye kargilik, yol kapasitelenni
artirma girisimleri agirik kazanmistir. Bir taraftan
gehireraras karayolian ve otoyollar inga edilirken,
diger taraftan yeni kent igl yol yaprm, mevout yal-
lann kapasitelerinin artinimas, trafik diizenleme ve
otopark saglama calismalan yoguniuk kazanmis-
tr. Diger taraftan toplu tagimaciiga yapian yat-
nmiann azalmas! nedeniyle toplu tasima sistemle-
rinin toplam yolculuklar igindekl paylan gerilemis,
baz Ulkelerde yizde 20'nin attina inmistir,

3- Uglinch ddnemde, artan araba sahipliginin
ve gerlleyen toplu tagimaciigin yol agtd traflk si-
kigikh@ ve hava ldrliligi gibi sorunlanin pek gok
kentte ciddi boyutlara ulagmasi nedenlyle, dzsl
aragh yolculuklann kisitlanmas: ve toplu tasima
sistemierinin hem kant igi hem sehirleraras: yolcu-
luklarda artirimas politikalan uygulanmaya bagla-
mistr. Ozellkle rayli toplutasim sistemlering yati-
nmiar artrig, parall yol uygulamalan, baz yoliann
trafije kapatimas: ve park etme yasaklar gioi
yontemierie 6zel arag kullaniminin azaltimas: sag-
lanmaya galigirmistir, Ancak, pek gok kentte orta-
ya Gikan kentsel doku, genig kitleleri 6zel araca
bagimii duruma getirmig oldugundan toplutasgi-
maciliga dondg mumkun olamamaktadir,

Tirklye'de 6zel ara¢ sahipligi1000 kiside 50

aragla, OECD dikelerl ortalamasinn dokuzda biri
kadardir. Ulkemiz aragh kent lgi yolculuklannin ya=
ndan gogunun loplu tasima araglan ile yapidign
bir Gilkedir. Ancak, bir taraftan Ozel arag sahipiii
ve kullanimi diger Avrupa Ulkelerine gtre daha
fuzl artarken, diger taraftan Gze! arag sahiplidinde
kertier ve kertlerin degisik semtieri arasinda bi-
yuk farkliiklar goriilmektedir, Ankara, Istanbul gibi
kentlerin bazi semtlerinde 6zel arag sahiplig Av-
rupa ortalamas: dizeyindedr. Traflk sikgikign bi-
ylik kentlarin ozellikle merkezi bilgelerinde Gnemii
bir sorun haline gelmigtir, Trafigin hava krllligine
etkisl de giderek artmaktadir.

Turkye'de ulagimla ilgii ternel sorun, toplu ta-
gimacihgin payinin, 8zel aragh ulagima gore azal-
masinin Gignmesidir. Ozellikle, beledye ofobus-
leri fle toplutagim hizmetler yetarll siklik, rahatik ve
konfor diizeyinde sunulmamaktadir. Otobls filolan
eski ve sayica yelersiz oldugu igin durakiarda bek-
leme stirelen uzun oimektadrr. Gok yolcu alinmas:
nedeniyle otobls yolculuklan gerekll rahatiikta de-
Gildir. Toplutagim hizmetlerinin sunumundaki bu
tir soruniar Gzel arach yoiculuklara yonelimi artir-
maktadir. Ozel aragh yoloulukiann paynin artmas:
traflk sikigikhd sorununu hizlandirmaktadir,

Kentlerdeki yerlesme dokusu yayginlastikga
yeni konut alanlari lle kent merkezi arasindaki
uzakliklar arfmakta, yetersiz sayidake otobislerle,
beklenen sikiik ve rahallikta loplu tagima hizmeti
sunulmasi olanaksiz duruma gelmektedir. Hizl
rayll sistemier, yayginiasan kentlere toplu tagima
hizmet saglamada en etkill araglardir. Baz kent-
lerimizde metro sistamlerinin yapimina baglanma-
si, bazllannda ise igletmeye agimasi bu konuda
Gok olumiu gelismelerdir. Blylk kaynak gerakti-
ren bu tlr yatinmiaria kentlerin biyamelerine ya-
kin hizda rayli sistemler kuruimas: konusundaki
girigimlerin baglamig olmas: kent plancilan igin se-
vindiriciclir.

Ozel otomobillerin giderek ¢ogalma-
s1, trafik sikistklifinin vaninda iki inem-
li soruna daha sebep oldu: Cevre kirliligi
ve enerji. Bazi sehir ve evaletlerde bu
sorun yollarin ve banlivélerin ¢ogalmasi
ile agilmaya ¢aligildi. Parkyeri sorunu ise
giderek artivordu. Bunun gesitli ¢areleri
vardi: En etkili ¢oziim yolu toplutagima-
ciligy artrarak, ozel otomobil kullanimi-
ni sinirlandiricr bazi garelere basvur-
makut., Carelerin baginda, toplutagimi
daha veuz, daha konforlu hale getirerek
ozel ara¢ kullananlar igin de cazip kil-
mak geliyordu. Ayrica ilk drnekleri
Briiksel ve Londra'da bulunan ravh top-
lutagim istasyonlaninin gevresinde yapil-
mis olan otoparklar da, kisilerin araglan-
ni park ettikleri noktalardan toplutagim
araglariyla yollarnina devam etmelerini
saglamaya yonelik bir ¢arevdi. Trafigin
azaluilmasinda diger etkili ¢oziimler,
otomobil kullanimint pahal hale getir-
meyle ilgili olan ¢oziimlerdi (§rnegin ge-
hir merkezinde yiiksek park iicretleri,
paral yollar gibi). Ancak bu tiir ¢iiziim-
ler sadece diisiik gelirlileri olumsuz et-
kilediginden, sosyal dengesizlife neden
oluyordu. O nedenle ¢ok fazla yayeinla-
samamistt. Bunlann disinda en ¢ok kul-
lanilan yiintem ise, oropark iicretlendir-
mesiydi.

Trafigin schir merkezinde azalulma-
s1 igin iizerinde gahsilmig olan diger bir
vontem 1se, bu merkezlerin yakin ¢evre-
sinde uydu kent, yeni kent (new town)
gibi verlesim yerleri yaratmakro. Bu vak-
lasim sehir plancilan tarafindan, basta
Ingiltere'de olmak iizere birgok batih
iilkede, drnegin, New York, Chicago,
Toronto, Paris gibi diinvanin belli bagh
metropollerinde, bagan ile uygulanmig-
ur. Bu uygulamanin 6n sarn ise hizh ve
etkili bir ulagim sistemidir. Yani banliyd
trenlerinin, bilgesel metro sistemlerinin
bu yeni kentlere ulagtinlmasidir. Bunlar
gofunlukla kent yénetimi ile igbirligi
iginde, ancak ulusal demiryolu yénetim-
leri tarafindan ¢ahstinlmakradir.

Yeni Sorunlar

1973-1974 ile 1979 petrol krizleri
ulagim araglarina ve trafie damgasini
vurdu. Avrupa'da ve Amerika'da gehirigi
toplutagima onem verilmeye ¢ahsildi.
Fransa'da niikleer giiciin vayginlasturnlip
elektrik enerjisine doniistiiriilerek Pa-
ris'teki toplu tagim aginda kullaniimas:
tasarlandi. Ingiltere'de 1977 yilinda ya-
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vinlanan Ulagim Politikas) (Transport
Policy) adh raporda "etkili bir toplu ta-
sim politikasinin devaminin saglanmasi
ve trafigin etkin vinenmi, enerji ve gev-
re sorunlarinin cizillmesine yardimel
olacakur” ifadesi kullanildi. Aynca rrafik
fazlalasmasinin en azindan on-on bes vil
daha devam edecef, ancak bir zamanlur
umuldugundan daha yavag bir siireg
gisterecef belirnldi. Raporda ayrica
resmi ve dzel kuruluglarla, bireylerin
ulagim politikasinin gergeklerine daha
duyarl olmalan gerektigi agiklanmivordu.
Biiviik hastane, okul, ofis ve aligveris
merkezlerinin son yillarda gitukge sehir
banliyblerine vapildifina dikkar gekile-
rek, bu durumun ulasim araglanna olan
ihtivacr giderek artirdiy, ileride yiirii-
meyi tercih edenler igin yeni diizenle-
meler vapilmas: gerekrigl ve ulagim
araglarina olan bagimhihg azalter dii-
zenlemelere gidilecegi, raporun tnemlbi
noktalanndands.

ABD'deki énlemler ise biraz daha
farkliydi. Enerji sorunu kargisinda en
belirgin ¢oziim vollanindan bin 1975
Enerji Politikasi ve Korumasi Kanunu
ile geririlen galon basina oralama 27,5
mil gidecek olan yeni tagitlardi. Bu ra-
kam 1985 yilinda ¢ikanlan araglar i¢indi.
1975 vili defferi ise galon bagina ortala-
ma 15,8 mil idi.

Ingiltere'nin gikardif Bevaz Senet
de petrol ve dizel vakit yverine, tagitlarda
kullanilabilecek alternanf vakitlara di-
niisii Gnenyordu.

Fransizlann ¢oziimil, sehir merkez-
lerini miimkiin oldugunca sakinlestir-
mek igin uydu kent sayisini artirmak.

Arulik 1994

Almanva, topluragima vilkli finans
ayirmava bnem verdi; ¢iinkii Frank-
furt'ta 1951 vihindaki kayith arag sayisi
17 647 iken, 1961'de 104 484, 1971'de
is¢ bunun iki kat miktara ulagmise.
Oromobile olan ralep bitmek bilmivor-
du.

Ulagim politikasiyla ilgili olarak
1985'ten giintimiize daha temel degi-
simlerin olmasi gerekugi 6ne stirliliiyor,
Motorizasyondan toplam geyre kalitesi-
ne, stirdfiriilebilir ekonomiye, multi-
modal ulagima ve meveut yollarin erkili
yonetimine daha fazla agirhk verilmesi
gerekrifinden bahsedilivor,

Biiyiik schirlerde siirekli nkanan so-
kaklarin yiikiinii azaltmak amaciyla ve-
ni yollann sayisi da 80'l villarin basin-
dan itibaren arurildi. Ancak bu veni
vollar trafik arusinn ivice hizlandirdi,
Yollardaki trafigin inanilmaz bovutlara
gelisivle araglar eski sokaklan kestirme
olarak kullanmaya bagladi. Boylece yeni
yol yvapmanmin trafifi azaltmada 1yi bir
goziim olmadif anlagildi. Sehir vollan
ayrica giiriileiiyi, kirliligi arurdy, sehirle-
rin estetfini bozdu. Boylelikle Hzel
araglara olan gereksinimin azaltilmasi
toplutasim olanaklannin gelistirilmesi
igin yeni ¢areler aranmava baglad.

Trafik kadar artan diger bir unsur
da gevre kirliligivdi, Otomobillerden
gelen egzos gazint kontrol altina almak
igin ilk diizenlemevi vapan, ABD'nin
California eyaletiydi. 1977 yilinda sade-
ce 7 ABD eyaleti vilda 100 giinden faz-
la federal armosfer standartlanini agarak
havayi Kirletmigti. Emisyon kontrol ma-
liyetleri viiksek oldugundan 1980 yil-

lara.kadar ulasim araglarindaki sehir ar-
mosfer kirliligini azaloer dnlemlere gok
fazla snem verilmedi.

1980 willar saghikh yasama olan il-
ginin artmass bakimindan dnemlidir. Bu
villarda yemek aliskanh@indan baglaya-
rak araba Kullanmava kadar tim tiike-
tim ahgkanlklannda fikirler degigim
gosterdi. Ozellikle 40 yasindan kiigiik
olanlar eskilerin otomobil bagimhligina
kapilmadilar, viiriimevi ve toplu tagim
araclarina binmevyi seger oldular. Jog-
ging, viiriime ve bisiklete binme moda
haline geldi, hatta giinliik vasamin av-
rilmaz birer pargasi oldular,

Bu dénemde gevre dostu otobiisler
iiretildi, rayh sistemler daha gevreci ol-
duklanndan bunlar yayginlastunimaya
¢ahisildr ve kisiler uzun voleuluklarda
otomobil yerine ugag tercih etmeye
basladilar,

Bugiin bau ilkelerinde iki kisive
ortalama bir motorlu arag diigiivor. Bu
rakam gelismekre olan iilkelerde viiz
kisive fig motorlu arag olarak gisterile-
bilir. Avrupa Birligi'nde 6zel otomobil-
ler ulagim tercihinin % 75'ini olugturu-
vor. Bu tercihin sebebi ise ¢ok kolay an-
lagihir cinsten: Otomobil Kigive bagim-
sizhk duygusu venyor ve volculuklarda
esneklik saghyor. Aslinda bunun digin-
da da fazla bir avantaj) yok. Bakima,
park sorunu, benzin masrafl, kaza vap-
ma riski gibi sorunlar bazen kisileri oto-
mobillerden bezdirebilivor, Motorlu
araglar, kullanmayanlara da zarar veri-
yor. Hava Kirlilig varatarak insan sagh-
gin1 tehdit ediyor; vayalara garparak
dliimlere neden olabilivor.

Sehir iginde otomobil kullanma is-
teginin azaltilmas) ancak roplu ragim
afimin yogunlastinlmasi ve birbinyle ig
ice gegmesi yoluyla saglanabilir. Yolcu-



lar schir i¢inde kolavhikla bir aractan
inip digerine binechilmeli, duraklarda
beklememeli ve toplu tasim ficretlen
kabul edilebilir ditizevde olmalidir.

Avrupa'min birgok iilkesinde voleu-
lar otobiisten inip vakindaki bir durak-
tan rramvava, metrova binebilmekre,
otomobillerini veva bisikletlerini park
cttikleri nokralardan vine roplutagim
araglanni kullanabilmekeedirler, 1970-
1993 villan arasinda 15 Avrupa Birligs
ilkesinde voleuluk oram vilda % 3.2
oraninda artt. Yine bu siire i¢inde her
Aviupa vatandaginin Katettifi ortalama
vol uzunlugu 16,5 km'den 31.5 km've
ulast. Otomobil kullanimi da buna pa-
ralel olarak hizla artn, 1975 vilinda her
1000 kigiye kargthk 232 oromobil diiger-
ken, bu rakam 1995'te her 1000 kisiye
435 otomobile ulasts. Toplutasim ise,
otomobili olmavanlar veva Kullanama-
vanlar i¢in dnem tagiyor. Bugiin Avru-
pa'da vaklagik 100 milyon vagh ve 50
milvon dziirlii var. Bu kisiler toplu ni-
sim araglarina bafimlilar. Yine de Avru-
pa‘da otomobil kullananlarn savist her
megen glin arovor, otomobil sanslar gi-
derck viikselivor.

Toplu tasim arag¢lanmin yoleu alma
kapasitesi digiintildiigiinde, tzel aragla-
nn volda kapladig alandan daha az ver
kapladigr bir gergekrir. Yani ézel aracina
tek basina binmiy bir kisi, kugkusuz
otobiisle giden bir kigiden ¢ok daha faz-
la yer kaplamakeadir. Trafik mithendis-
liginde motorlu araglan vollan kullan-
malan agisindan karsilastirabilmek igin
Ozel Otomobil Birimi Esdegeri (Pas-
senger Car Unit - PCU) denilen bir kat-
savi kullanilir. Bu katsaviva gore, bir bi-
nek aract “1.00" kabul edilerek diger
araglann vollan etkileme oranlart hesap-
lanir. Buna gbre, minibislerin PCU'lan
1,2- 1.5, kamvonlann 1.5, otobiislerin 3,
kériiklii otobiislerinki 1se 4 olarak kabul
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edilmekredir. Bu katsavilara giire, bi-
nek arac ile yoleuluk vapan bir kisi 1
binek aracs bitytkligi kadar yol kaplar-
ken. 60 Kigilik otobiisle volculuk vapan
bir yoleu, vol yiizevinde bir binck araci-
nin 3x1/60=0,05"i kadar, vani tzel araci
ile volculuk vapan bir Kigiden 20 kez
daha az ulasim altvapisim isgal eder ve
benzer oranda daha az enerji tikerir.
Bu agidan disiinildigiinde, otomobil-
lenn wrafik sstkisikh@inda basrolil ovna-
diklan stvlenebilir,

Ancak roplu asim araglannin baki-
mi, venilenmesi, bunlarda ¢absacak ki-
silerin vetigtinlmesi duraklann konum-
landiriimasi, durus-kalkis saatlerinin
belirliligi, glivenlik standartlarina
uyum, temizlik, bilet ficretlerinin uy-
gunlugu gibi isletmevle ilgili birgok so-
run g6z oniine alinacak oldugunda, hal-
kin otomobillerinden vazgegip bunlan
tercih etmesinin saflanmasinin ne ka-
dar da zor olacag kolavea tahmin edile-

bilir.

Ulkemizde sehirici trafigin bu kadar
icinden ¢ikilmaz bir hale gelmesinin
esas nedenid, ravh sistemlere vererince
anem verilmemis olmasidir. Unutulma-
mahidir ki, New York, Londra, Paris,
Miinih gibi metropoller, belkemigini
metre sisteminin olusturdugu topluta-
sim sistemlen olmaksizin dilsiinilemez,
Bu tiir kentlerde planlama gok énceden
vapilmig, sadece sehirign ulagimda degil,
sehirleraras) ulagimda da demiryollan-
nin gelistirilmesi salanmistir. Ulkemiz-
de ise, ne vazik ki, dzel araglara olan ba-
mmlihk her giin aruyor. Ozel arag kulla-
nimi vavegimlagivor, Avrupa iilkelerinin
tersine, sehirlerarast tasimacihk trenler
verine, daha ¢ok kamvonlarla ve oto-
biislerle vapilivor. Bunlanin nedenleri
elberte tarthimizde vamitlanm buluvor,
Demiryolu hatlannin zamaninda artin-
lamamus olmasi insam diisiindiiriivor.
Ancak, otomotiv sapayiine olan tlep,
bu sanavinmin varatng viiksek istihdam
olanaklan ve buna bagh olarak gelisip
kalkinan bir¢ok sanavi dali olmasindan
Kavnaklaniyor,

Motorlu araglarin aruk kentleri 6l-
diirdiigit kabul edilivor. Bugiin Istan-
bul'da giinliik sehirigi volculugunun %
90"y karavolu ile vapihyor; son villardaki
arthima karsin banhivé treni, metro, hazh
tramvay gibi rayvh sistemlerin payi ise
%6'vi gegmivor. Deniz araglanvla ula-
sim ise daha da diisiik: %4.

Avtupa kentlerindeki oranlar ise |s-
tanbul'dakinin tam tersi. Ozellikle ravh
sistemlerin sehirigt ulagimdaki pavi
%00 lara vanvor.

Sehirigi trafigini azaltmanin ¢ziimii
ne olabilir? Bu konu yillardir gesitli
platformlarda distnitliiyor, tarusilivor.
Coztim igin ille otomobillerden vazgeg-
mek gerekmivor. Onemli olan, topluta-
stma daha ¢ok agirlik vermek. Ama vine
de highin favda etmivorsa, belki de ali-
nacak dnlem Sezar'in Roma sokaklarin
arabalara yasaklamasi gibi, sehirlen (en
azindan gehir merkezlerini) motorlu
araglara kaparmak olacak.
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