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GIRIS

Bu calisma, iIBSB’nin ulasimla ilgili énemli uygulamalarmin elestirisine dayali bir temel
sorun teshisi ve sonrasinda ¢oziim Onerisi niteligindedir. Amag, fazla ge¢ kalinmadan bazi
politikalarin neden degistirilmesi gerekliligine isaret etmektir. Temel elestiri konulari, toplu
tasim zam kararlari, toplutasim giizergah uygulamalari, ulasim master plani hazirlama
siirecindeki eksikler, senaryo-tabanli (simiilasyon) olmayan ve arazi-kullamis iligkisi
kurulmamis planlama ¢alismalari, korfez altindan tiip gegis gibi giindemde olan bazi alternatif
Onerilere duyarsiz planlama anlayisi (6zellikle bu konuda alternatif-senaryo ¢alismasi
olmaliyd), olas1 alternatiflere 6rnek olarak IYTE Sehir Planlama Béliimii, Ulasim Planlama
dersimizde bazi simiilasyon uygulamalarinin gosterilmesi, erisilebilir olmayan bir toplutagim
sisteminin dezavantajlari, ekonomik analizlerdeki tek yonli bakig, ve bu bakisin zam
kararlarina ve ulagim maliyetleri konusuna dikte etmesi, metro projesi uygulamalarinin
elestirisi ve alternatif dnerisi, énemli projelerin gevre ve Izmir’in kadim ge¢misine olan
duyarsizligl, ve en Onemlisi tiim proje uygulamalarinda gozlemlenen Izmir’e o6zgii
“samimiyet” eksikligine vurgu yapilmasi tizerinedir.

Yontem

Bu c¢aligma, bir literatiir derlemesine gerek duymadan yerel dlgekteki bazi eksik ve yanlis
uygulamalarin elestirisi ve tartismasina girmis, ve giincel konularin yerinde incelemelerine
dayali problem teshisleri ortaya konarak, temel ulasim bilgisi bazinda diyalektik mantik
elestirisi ile ¢6ziim &nerilerinin ortaya konmasimi amaglamistir. Oncelikle (a) Belediye’ye ve
kullaniciya uzun vadede kiilfet (“maliyet”ten daha iyi bir tamimlama) getirebilecek bazi
uygulamalarin alt1 ¢izildi, b) ulasim planlamasi ilkeleri bazinda bu sorunlu uygulamalarin en
temelinde yatan nedensellige aciklama (diyalektik) getirildi, c) Belediye politikalarinin
iretiminde belirsizlige care olmasi amaciyla giincel bir sorun 6zelinde (tiip gegit Onerisi
ozelinde) izleyebilecegi yol senaryolu yaklasim ile gosterildi. Mevcuttaki uygulamalarin ve
gelecekte alinmasi (Ulasim Ana Plani kararlar1) diisiiniilen ulasim kararlarin elestirisi ve
izlenmesi gereken yontem tanitilmistir.

Toplutasim Zam Kararlari ve Elestirisi

Izmir B. S. B.’nin aldig1 son kararlar dogrultusunda, toplu tasim {icretlerine yapilacak olan
zamlar acele ve sonuglari {izerinde fazlaca diisiiniilmemis, bilimsel tutarlili§i olmayabilecek
bir karardir. Ciinkii bu uygulamalar sonucunda, uzun vadede hem kentli, hem belediye ve hem
de diger yiiklenicilerin iizerine geri doniilemez maliyetler (ya da kiilfetler) yiiklenmesi sz
konusu olabilecektir. Basinda da bu konularda pek ¢ok benzer uyarilar ve serzenisler yer
almaktadir. Kar/maliyet analizleri de (¢evresel etki ve enerji tiikketmini de igeren) senaryolara



dayali simiilasyon ¢aligmalarinda ele alinabilir. Konuyu yalnizca isletici kar ve maliyetlerinin
birbirine denk getirilmesinden (ve pasta paylasimi) ibaret sanmak, uzun vadede kentin,
insanin ve ¢evrenin zararlarini gozardi etmek oldukca yanlistir.

Onemli bir karar mutlaka olasi etkileri incelendikten sonra hayata gecirilmelidir. Ornegin,
bilet fiyatlarina zam karar1 basit bir karar degil, etkileri ¢esitli ve grift yap1 arzeden bir karar
olarak goriilmelidir. Kaos Kuramu ile ilgisi nedeniyle, hayata ge¢irmeden dnce simiilasyon
calismalari ile bu tiir kararlarin ulasima ve kente olan ¢ok boyutlu etkileri incelenebilir.

Belediye, zam gerekgesini toplu tasim sistemlerinin kalitesini artirma, yeni arag¢ alimlari,
konforlu tasit alimlar1 ve ileri teknoloji sunumu i¢in artan maliyetleri karsilayamama
gerekcesine baglamaktadir. Bu ilk bakista masumane ve makul bir 6nerme gibi gelmektedir.
Fakat makul degildir; dncelikle toplumsal kabul saglanmadan o topluma pahaliya mal olacak
bir sistem dayatilamaz. Eger, toplutasimda konfor ve kalite artirnminin maliyeti, toplu tagim
tirine mahkum yolcunun cebinden cikarilacak idiyse, bu beceriksiz belediyeciligin bir
emaresi olabilir. Harcamalarinin sonradan halka fatura edilmesi, “sosyal adalet” temelinde
haksiz ve ¢elisen bir uygulamadir ve bir basari gibi lanse edilmez. Tersine ucuz tarife
uygulamalari hayata gecirilmelidir. Bu yapilmadig: takdirde diger toplu ulasim prensipleriyle
celiski olusturabilecek asagida belirtilen sorunlar pespese ortaya ¢ikmaya baglayacaktir:

1- Toplu tagim sisteminin 6ncelikli olmasi, otomobilin yarattig1 asir1 trafik sorunlarini en
aza indirme amagl ise, bilet fiyatinin zamlanmasi beklenen faydalari tersine gevirip,
Sekil 1.de agiklanan kisir-dongii nedeniyle faydalar ger¢eklesemeyecektir.
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Sekil 1. Toplutasim zam karari ile olusan toplutagimi
6zendirme politikasinda ¢elisme (Tt: toplutagim)

2- Toplumda magdur kesimlerin gozetilememesi ¢eliskisi; Toplutasim sistemleri kar
etme amaglh degil, neredeyse tiim kentli kesimler arasinda bir esitlestirici unsur olarak
belediyenin katlanmasi gereken bir maliyet unsuru olarak kalabilmelidir.

3- Bugiin ne yapilirsa yapilsin, toplutasim, otomobilin konforuyla ve kullanici agisindan
zamanin kiymeti (value of time - VoT) ile yarisamamaktadir. Zira kentli agisindan
zamanin degeri giderek artmaktadir ve artik kullanicilar bunun maliyetini 6demeye
hazirdir (Alver ve Mizokami 2006). Bu durum, yolcularin zam karar1 karsisinda dahi,
yolculuk artis1 ve zamanin kiymeti nedeniyle 6zel arabalarindan inmemelerine neden
olur. En azindan 2-3 kisilik yapilan 6zel arabali yolculuklar maliyet ve konfor
acilarindan kullanicinin yararinadir. Kabul edilmelidir ki, toplutasim konfor diizeyi
halen insan onuruna yakigsmayacak diizeydedir; toplulasim kalitesi ve siiriis
performansi hala istenen diizeyin altindadir (Casello ve Hellinga 2008).

4- Kent merkezinin cazibesi gilinbegiin azalmaktadir; otomobil yolculuklar arttikca,
ticari ve aligveris aktiviteleri kent merkezi disinda yer seger, arabasi olanlar bu uzak
mesafelere yolculuk yapmay1 artik goze alabilir. Pekistirici bir diger unsur ise, kent



merkezinde otopark yeri bulma sikintisi beraberinde, park {icretlerinin oldukga yiiksek
olmas1 ve merkezdis1 aligveris mekanlarinin {icretsiz otopark imkani sunmasi
nedeniyle cekiciligini artirmaktadir. Kent merkezinde pahali otopark uygulamasi bu
anlamda kente zarar1 olan ve “siirdiiriilebilir” olmayabilecek bir karardir; Uzun vadede,
kent merkezlerinin ¢okmesine ve ‘suburb’ tarzi sagaklanmaya katkida bulunur.

Eger araba kullaniminin azalmasi ve yolculuklarin toplutasima kaydirilmasi toplutasimda
konfor ve hiz artirimi ile saglanacaksa, bu biraz da iicretlerin insanlar1 otomobilinden indirip
otobiis, metroya bindirecek diizeyde olmasi ile olabilir. Halihazirda kendi arabasi olmayanlar
toplutasim sistemlerine her haliikkarda mahkumdiir ve zam uygulamasinin asil ceremesini
¢ekecek olanlar da yine onlar olacaktir (Duvarct ve Yigitcanlar 2007). Ayrica, arabasi
olmayan magdur kesim dedigimiz yolcularin talepleri esneklik gostermediginden ne zam
yapilirsa yapilsin zaruretten bu fiyatlara katlanmak durumundadir ve bu kesimden daha fazla
yolcu ¢ekmek s6z konusu olamaz. Halbuki 6zel aracini kullanan kesimin talep yapist dnceki
gruptan daha esnektir; Az bir {icret indirimiyle dahi araba kullanani toplutagima c¢ekme
sansiniz varken, zam uygulamasi ile bu “sans”1 tepmeyi tercih etmissiniz demektir.

Toplutasimla Ilgili Diger Belirsizlikler

Tiim yukarida bahsedilenlerin disinda da, Belediye’nin toplutasim sistemi ile ilgili baska
yetersizlikleri vardir: Onemli toplutasim birlesim ve aktarma noktalari’nda (hub) bir ulagim
tiiriinden ya da hattan obliriine gegisler zordur. Bu tiir erisim zorluklari, zamani degerli olan
toplutasim kullanicilarin1 bezdirebilir; katlanilabilir durakta bekleme siiresi 10 dk (normal
veya aktarma) olarak tespit edilegelmistir (Casello ve Hellinga 2008). Bu konuda kolaylik ve
iyilestirmeler yapilacagi s6ylenmis olsa da yeterli diizeyde degildir. Ayn1 sekilde, iskelelere
erisim de kolay olmadigindan (diger ulasim sistemlerinden) deniz ulasimina arzu edilen talep
biiylimesi gerceklesememistir. Korfeze bu kadar sarilmis, denizle bu derece igige (6zellikle
korfezin temizlenmesinden sonra artmasi beklenen) yasamasi beklenen bir Akdeniz kentinde
deniz ulasimimin az kullanilir olmasi, Izmir’lilerin ilgi gdstermemesinden ziyade, planlamanin
basarisizligindan olsa gerektir. Herseyden oOnce, ¢ekicilik kazandirmak i¢in vapur kalkis
saatlerinin bir tarifeye bakmaya gerek duymaksizin akilda kalici olmasi hedeflenmelidir.
Ulasim modellemesinde, talebi etkileyen en Onemli -fakat en fazla unutulan- girdi
degiskenlerden birisi de sunulan mevcut altyapmin ve hizmetlerin kalitesidir. Bu anlamda bu
girdiyi de kullanmak i¢in, kullanicilarin goriis ve tercihlerinin dikkate alindigi, “tercih”
tabanli analizler yapilmasi gereklidir (Duvarci ve Mizokami 2008, Alver ve Mizokami 2006).
Etkiler yine “tercih” tabanli yeni yaklagimlarla simiile edilebilir. Fakat, bu tiir simiilasyon
yaklasim1 simdiye dek planlama calismalarinda géz ardi edilmistir. Iskele ¢evresinde
erisilebilirlik konusundaki tasarim mutlaka diisiiniilmeli; 6rnegin, Konak’taki iskele Konak
meydant ile daha iyi biitiinlestirilmelidir. Su andaki halleriyle izmir’in vapur iskeleleri tasarim
kalitesi acisindan “ruhsuz” ve “corak’tir.

Ayni sekilde, otobiis giizergahlarinda da pek ¢ok tutarsizliklar ve kentlinin kavrayisina yatkin
olmayan karigikliklar bulunmaktadir. Yabancilar i¢in ise ulagim sistemini tahmin edebilmek
¢Ozebilmek bir kabus olmaktadir. Cogu yerde sert manevra gerektiren doniisler ve dur-
kalklarla normal trafigi de fel¢ ederek otobiis hatlar1 gereksiz yere dolandiriimaktadir.
Giizergah tasarimlarinda, belli bir sema, mantik izlenememektedir. Yapilan baz1 ““akilli”
ulagim uygulamalar ise, maliyetlerden kazandiracak uygulamalar olmaktan uzak, gdstermelik
uygulamalar olmaktan 6teye gitmemektedir.

Rayl sistemlerde de durum i¢ acgict degil; Bir iki ciliz hattan olugsmus bir sisteme “sistem”,
“metro” demek hata olur. Metro, ancak bir ag olusturmasi ile anlamini bulur ve basarili olur.
Basaril1 bir rayl sistem i¢in kesinlikle agir rayl sistemlerin sart olmadigi anlagilmistir. BRT



(Hizli Otobiis Sistemleri) gibi kendi 6zel yolu olan otobiis sistemleri ile de daha demokratik
ve az maliyetle yiiksek performans saglanabilir. Tiineller gerektiren agir rayl sistemleri de
“ithal”, Tirk kentine yabanci, ve yama gibi duran yaklagimlardir. Kent merkezine ise
yararindan ¢ok zararlar1 vardir.

Bisiklet giizergahlar1 konusunda farkedilebilen bazi iyilestirmeler, giizergah belirlemeleri ve
diizeltmeler gozlenmektedir, ancak kesinlikle yeterli olmayip, bu iyilestirmeler parcact
durmakta ve bir sistem biitlinliiglinde bulunmamaktadir. Bisiklet ulagimini cazip hale
getirmenin en iyi yolu, miimkiin oldugunca onemli akslar belirleyip bu akslarda bisiklet
onilinde olusabilecek engelleri ve kot farkliliklarmi onlemektir. Giizergah iizerinde sadece
rekreatif amagli degil, okul, aligveris alanlar, kiiltiirel-eglence aktivitleleri, ig-ofis alanlar1 vb.
gibi aktiveteler de yer almalidir. Bisiklet yolunun ayni zamanda otopark yerlerine ayrilmasi,
yarisinin bazi restoranlarca isgal edilmis olmasi (!), vb. kabul edilemez bir ilkellige ve
aplikasyon samimiyetsizligine Orneklerdir. Belediye’nin bisiklet yollarinin algilanabilirligi
konusunda bazi 6nemli adimlar attig1 farkedilmektedir, fakat bunlar olduk¢a lokal ¢oziimler
olarak kalmaktadir. Izmir potansiyelleri (6zellikle merkez ve sahil bélgeleri), ve iklimin
elverigliligi de diisiiniildiigiinde, bisikletin tercih edilmesine olanak saglayacak diizeydedir.

Ulasim Planinda Senaryo-bazh Yaklasim Eksikligi, Ornek Yaklasim

Toplutasim politikalarinin karar verme siireglerinde kugku uyandiran daha vahim bir konu da
makro &lgekte ulasim planlamasi siirecine vakif olundugu konusundaki belirsizliktir. Ozet
rapordan edinilen bilgi 1s1¢inda (Ana rapor tamamlandi ancak sempozyum O&ncesinde
erisilemedi), Ulasim Ana (Master) Plani’nin genel imar planlama g¢alismalar1 ile birlikte
gittigini gosteren, planlamay1 genis bir metropolitan alan biitiiniinde ve yerlesimlerin gelecege
iliskin niifus artislarin1 gézoniine almasi disinda bir ipucuna rastlanamanustir (IUAP 2009).

[UAP’nin matematiksel modellere dayanilarak hazirlandig1 sdylenmistir. Ancak, hangi tiir
modellerin kullanildig1 belirsizdir. Zaten ortada model(ler)e dayali bir planlama yaklagimi
olsaydi, makro diizeyde model-bazli simiilasyon ve senaryo calismalari da olurdu. Ne tiir
karar-destek programlarinin kullanildigi ki metropolitan bir kentin modellemesini elle
yapamazsiniz, belirsizdir? Olmazsa olmaz senaryolara dayali analiz ve simiilasyon
caligmalarinin  yapilmadigir goriiliir, yada belirtilmemistir. Simiilasyonlar sonucunda,
toplutasim sisteminin ¢aligmasi i¢in ve kentin genel kazanci i¢in zam degil {icret indiriminin
gerekliligi 6n plana ¢ikardi. Kendi yaptigimiz simulasyon sonuglarinda acik¢a gordiik ki, tim
tyilestirmelerle birlikte toplutasimda ticretlerinin diisiiriilmesinin olumlu etkileri ve -isletici
(belediye) dahil tiim taraflara kazandirici etkileri goriilmiistiir.

Simiilasyonlar ile giindemde olan tartismali proje ve yatirimlarin ulasim sorunlari
degerlendirilir ve ayn1 zamanda diger sosyo-ekonomik ve g¢evresel etkileri de irdelenebilir.
Ornegin, gectigimiz yillarda tartisilan ancak son zamanlarda “giindemden” kendiliginden
diisiiriilmiis olan Izmir Kérfez Alt1 Tiip gegit projesi’nin olasi etkileri diisiiniilebilir. Ulagim
Planlamas1 dersi kapsaminda mevcut kisith veriler 15181inda, bdyle 6nemli bir projenin etkisini
salt ulasim etkileri bazinda inceledik (Sekil 2 ve 3). Goriildi ki, boyle bir gecit ne kadar
korfezin igine yakin konumlanirsa kent merkezindeki trafik yogunlugu o derece fazla
artmaktadir (Sekil 3.b), zira siiriiciiler bu sefer ¢evre yolunu tercih etmiyor dogrudan
Alsancak-Karsiyaka’y1 en kisa yoldan ge¢meyi diisiinerek, merkez bolge lizerindeki baskiy1
daha fazla artirmaktadir. Boyle bir durumda ¢evre yollarinin, iglevini yitirmesi nedeniyle,
yapimmina gerek duyulmayabilirdi. Tip gecisi, korfez dismna dogru ¢iktikga o derece baski
azalacaktir. Tiip gecis i¢in en optimum yer segimi Bostanli- Inciralt: aks1 gibi gériinmektedir.
Heniliz ulagim — arazi kullanigi baglaminda etkilesmeler irdelenmemistir, ancak yakin



zamanda ele alinmasi planlanmaktadir. Burada, sadece trafik yogunlugu agisindan simiilasyon
sonu¢ drneklerine yer verildi. Daha baska etkilerin incelenmesi de miimkiindiir.
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Sekil 2. 10 y1l dncesi i¢in Izmir caddelerinde modellenen trafik tikanikliklari
(Kahverengi hatlar tamamen tikanmis-LOS H)

Simiilasyon ¢alismalar1 boyunca su da gozlenmistir: Herhangi bir modelde yol agina “ilk”
(“initial) OD (Baslangi¢g-Varig) verisi yliklendiginde, trafik tikanikliklarinin nerelerde
olusacagi kent makroformuna ve yol sebeke yapisina baglidir ve ag oriintii, bicim ve kentin
genel seklinden kaynakli belirlemecilik heniiz yakin zamanda ele alinmig bir konu olmustur
(Hunt ve ark 2006, Zorlu 2008). Bu anlamda, atadigimiz OD verisi gercekei olsun ya da
olmasin gerceklige uygun benzer sonuclar ortaya koyacaktir. Demek ki, trafik yogunluk ve
tikanikliklarina dair kestirim biiylik ol¢tide “kentin yayilis1” (makroform) ve yayilis bigimi
girdisine baghdir ki bu konu simdiye degin gézden kagmis bir parametredir.

Ornek simiilasyonlar, TRANUS kullanilarak ve eski ulasim plam (Boesefeldt) OD verileri baz
alinarak, ilk trafik atamasi ile yapildi. Simiilasyonlar, bize farkli senaryolarda ne tiir 6nemli
etkilerin ortaya ¢ikabilecegini kisa yoldan gostermeleri agisindan 6dnemli araglardir ve ulagim
planlama c¢aligmalarinin 6nemli etiidlerindendir. Fakat, TUAP’da bu tiir senaryolara
(simiilasyon) dayali ¢abalar oldugunu gosteren bir isaret bulunmamaktadir.
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Sekil 3. Mevcut durumda korfezde iki secenekli Tiip Gegit icin simiilasyonlar
Sonu¢ Yerine: Projelerin “Siirdiiriilememesi” ve “Samimiyetsizlik”

Bir diger sorun da, izmir’in bir tiirlii tamamlanamayan &nemli (yalmizca ulasim degil)
projeleridir. Projelerin finansal yatirim programlar1 uygun ve dogru yapilamadigindan ve
stiregiden davalik durumlarindan da, bir tiirlii zamaninda ve yolunda ilerleyememektedir. Her
taahhiit edilen proje mahkemeler araciligi ile “yiiriitilmek” durumundadir. Bu durum da
kentlinin zarar gérmesi demektir. Metro’nun &nemli bir ayagi olan Ugyol — Uckuyular
baglantis1 bir hayli gecikmeye ugramis, bitirilememistir. Miellif taahhiit firmayla gesitli
sikintilar yagsanmasi nedeniyle umut kesilmis gibidir. Etik gelismenin gerceklesmedigi
kiiltiirlerde biiytik ihalelere, projelere girisilmesi ve sonug beklenmesi beyhude bir ¢abadir.

Esasen, metro gibi yer alti -bdlgenin jeolojik yapisi geregi- sistemleri g¢evreci bakis
anlayisinda da artik yanlishg kabul edilmis sistemlerdir. Bati’nin gelismekte olan iilkelere
“satt181”, ancak kendilerinin alternatif arayiglara girdikleri ve bizimki gibi topragin altinda ve
iistiinde tarih yatan Akdeniz c¢anagindaki iilkelerin kentleri i¢in kesinlikle uygun olmayan
sistemlerdir. Bilinmelidir ki, izmir’in tarihi 8000 y1l &ncesine kadar uzanmaktadir; toprag
siksaniz tarih fiskirir! izmir daha ¢ok bu tarihi zenginlikleri ortaya ¢ikarmaya oncelik
vermelidir. Benzer durum Istanbul i¢in de gecerlidir. Her gecen giin kazma darbeleri ile
projelerin karsisina yeni yeni tarihi eserler ve gercekler su yiiziine ¢ikmaktadir. Gergekte, bu
“kesifler” (!) arkeoloji adina sevindirici olmakla birlikte, 6ngoriilen ulagim projelerinin
tamamlanmasini siirekli geciktirmesi ve her gegen giinlin gecikmelerinden kaynakli maliyetler
bindirmesi, ulasim c¢o6ziimlerini de geciktirmesi agisindan ve bagindan diisliniilmemesi
acisindan, tizlintii vericidir (Bu konuda son zamanlarda gittik¢e artan sayida gazete haberleri
ve yorumlari bulunmaktadir'). Tarihi Istanbul’da planlanan bir dizi yer alt1 gegisi ve metro
sistemleri projelerinin gerceklesme olasiligi son derece diistiktiir. Unutulmamalidir ki, ulagim
plancisinin da, ulasim planlarint ¢6zmek adina cevreci olmamak gibi bir liiksii yoktur
(ulasimcinin uzlastirici, miizakereci rolii gecerlidir). Sosyal agidan ise, yer alt1 yerine ylizey

' Orn; Milliyet gazetesi Pazar eki sf.5, 12 Temmuz 2009°da ¢ikan ilber Ortayli'nin “Marmaray Siirprizleri”
baslikl1 yazisi gibi



yollarinin “demokratik” kullanilmasini saglamak en sagduyulu yaklasim olsa gerek. Sonugta
biiyiik islerle, Japon firmalarma ihaleler kazandirmak amaglanir®.

[zmir icin de benzer yanlslar yapilmaktadir. Metro gibi sonu meghul boyundan biiyiik
projeler salt politik “prestij”, ve “is” olsun diye, yerin alt1 {istiine getirilmekte, kentli sonu
bitmez proje kazilariyla her anlamda rahatsiz edilmekte (ya da “avutulmakta”), yine benzer
nedenlerle (arkeolojik buluntular) Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma ve Anitlar Yiiksek
Kurul’larina takilmakta, projelerin gerceklesme hedefleri asildik¢a asilmaktadir. Onceden
bahsedildigi gibi, metro sistemi genig bir ag olusturmadikc¢a yararliligi kusku gotiiriir bir
uygulamadir. Metro niifusu 7-8 milyon iizerindeki sehirler icin anlam ifade eder. Izmir’in ise
yerlesim kapasitesi 5—6 milyonu asamaz. Her ne kadar, modern bir kent goriintiisii verse de
[zmir, ve benzeri kadim sehirlerde (tarih dokusu olan Avrupa ve Asya’nin kentlerinde), metro,
yer alt1 gecisi gibi biiyiik projeler gerceklesebilir ve siirdiiriilebilir olmaktan oldukga uzaktir.

Kisacasi, [zmir Belediye’si ulasimla ilgili proje ve planlama ¢alismalarinda artik gostermelik
ve ne amagcla yapildigi belli olmayan makyaj yaklasimlar sergileme yoniindeki tavrindan artik
styrilmali, gergekei ve samimi yaklagimlar i¢ine girmelidir. Tiim diger ekonomik sektorleri de
etkileyen ulastirma isini dnemsemeli, bu konuda “dostlar aligveriste gorsiin” bir yaklagim
sergilememelidir. Oncelikle, kentsel vizyonunu ¢izmelidir. Ulasim planlama ¢alismalarinda,
cok cesitli senaryolara ve simiilasyonlara dayali, “print-out” (tekil) plan iiretimi degil,
dinamik siirece dayali, siireklilik arzeden bir ¢aligma ¢abasina girmelidir.

Ayrica, toplu tagimanin tiim kentli i¢in 6nemine vakif olarak, ortaya ¢ikan maliyetleri kentliye
yliklememeli, projeleri slibvanse edecek diger kaynak yaratimlarini ve maliyetleri en aza
diisiirecek onlemleri devreye sokabilmeyi 6grenmelidir. Gerekirse, bu konulardaki yenilikler
icin iiniversitelerle isbirligine gitmeli, bir yan ugrasist da bu finans konusu olmalidir.
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