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1.GIRIS

Izmir, kurulusundan bugiine degin cesitli dinamikler icinde gelisimini siirdiirmiis bir
yerlesmedir. Onceki izlerinden tamamen kopmadan gelismis, tarihinin kimi dénemlerinde
bagl bulundugu siyasi cografyada énemli gérevler iistlenmistir. O nedenle izmir’in gelisme
ve biiyiime sorunlarinin siirekliligi, yerlesimin genel anlamda planlama sorunlari kadar,
ulasim sektdrii sorununun da giincel kalmasimi saglamistir. izmir’de 1975°ten bu yana
diizenlenen “Ulasim” baglikli bilimsel toplantilar da bu tespiti dogrular niteliktedir.

[zmir’de diizenlenen bu tiir organizasyonlar:

o [zmir Ulasim Kongresi, Haziran 1975

e [zmir II. Ulasim Sempozyumu, 8-9 Ekim 1986, DEU Sehir ve Bélge Planlama Béliimii
— Mimarlar Odast Izmir Subesi — TUBITAK

o Lzmir 2. Ulasim Sempozyumu, 17-18 Kasim 1989, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ve
TMMOB Il Koordinasyon Kurulu.

o [zmir Ulasim Sempozyumu, 17-18 Aralik 1992, Mimarlar Odasi Izmir Sb, Insaat
Miihendisleri Izmir Sb, Sehir Plancilart Odast Izmir Sb, Izmir Ticaret Odasi, Ege
Bdlgesi Sanayi Odasi.

seklindedir.!

Bu toplantilarda sunulan bildiriler incelendiginde, deginilen sorunlarin bir boliimiiniin bugiin
cozlime kavustugu soylenebilir. Ancak bazi saptamalar ne yazik ki halen gecerliligini
korumaktadir. Bu bildiride de belki bu saptamalara zaman zaman temas ederek, bugiiniin bir
fotografi ¢ekilmeye calisilacaktir. Ulasim sorunu, planlamanin her biri farkli bir ¢alisma
konusu olabilecek tarihsel, ekonomik, kiiltiirel ve sosyal boyutlarin1 fazla derinlestirmeden,
genellikle fizik-mekansal boyutlar iizerinden ele alinacaktir.

2.iZMIiR’DE BiR PLANLAMA SORUNU OLARAK ULASIM
Ust Olgekli Planlamada Ulasim Sorunu

Planlamanin farkli alan ve Olgekleri dikkate alinarak, ulasim sorunlarindan s6z etmek
miimkiindiir. Bu kapsamda belirleyici olan iist 6l¢ekli planlardir. 2003 yilinda yiiriirliige giren

' 1986 yilinda diizenlenen “izmir II. Ulasim Sempozyumu” ve 1992 yilinda diizenlenen “izmir Ulasim Sempozyumu”nun
yaymlanmig kitaplar1 ve bu kitaplardaki bildiri metinleri ve konusma ¢6ziimlemelerinde s6zii gecen organizasyonlar dikkate
almmugtir.



4856 sayili Cevre ve Orman Bakanligr Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun uyarinca
Cevresel Etki Degerlendirmesi ve Planlama Genel Miidiirliigii’nlin goérevleri arasinda tarif
edilen ¢evre diizeni planlarinin hazirlanmasi ve hazirlatilmas1 gorevi geregi; Izmir’de bir
plan2 hazirlatilmig, ulasim, sanayi, tarim vb. sektorel gelisim kararlarin1 da igerecek bigimde
arazi kullanim ve koruma kararlar bir plan biitiinliigii icinde gelistirilmeye ¢alisilmustir.

Revize edilerek Cevre ve Orman Bakanligi’nca onaylanan 1/100000 6l¢ekli Manisa-Kiitahya-
[zmir Planlama Bélgesi Cevre Diizeni Plani® hiikiimleri “temel ama¢” tarifi ile baglamaktadir:
“(...) Yasanan hizli ve kontrolsiiz kentlesmenin, parcact ve sektorel planlamanmin yarattigi
sorunlarin  ortadan kaldirilmasi, kentlesme ve sanayilesmenin kontrollii gelisiminin
saglanmasi ve gelismelerin siirdiiriilebilir kilinmasi, ekolojik dengeyi bozacak miidahalelerin
engellenmesi, 2025 yili hedef alinarak kiiltiirel ve dogal degerlerin korunmasint saglayacak
bicimde gelismenin yonlendirilmesidir” Bu ifadede gecen, “parcact ve sektorel planlamanin
varattigi sorunlarin giderilmesi” ifadesi, ¢esitli otoritelerce hazirlanan ve onaylanan pargact
yaklagimlar1 kapsamakla birlikte, ¢esitli sektorel planlama girisimlerini de ig¢ine almaktadir.
Bunlardan bir tanesi de ulasim sektoriidiir. Dolayisiyla plan politikalarinin genel hatlarinin
cizildigi bu belirlemeden, sektorel yaklagimlarin biitiinlesik bir ¢6ziime engel oldugu seklinde
bir ¢ikarim yapilmasi yanlis olmayacaktir.

Gergekten de, Tiirkiye’de karar mekanizmalar1 arasinda yetki ve otorite agisindan yasanan
karmagik iligkilerin derinlestirdigi, fizik-mekana yonelik karar sistemlerindeki daginiklik ve
celiskiler, biitlinlesik ¢coziimleri gerekli kilmaktadir. Son donemlerde giderek artan bir sekilde,
planlamanin ¢ok bashi ve ¢eliskili yapisin1 degistirmeye yonelik cabalar siiredursun, arazi
kullanim kararlarinin {ist 6l¢ekli planlardan baglayarak hiyerarsik bir ilkesel kural biitiinligi
icinde gelismesini saglamasi beklenen fiziki planlarin, bu beklentilere ne Olglide karsilik
vermek tizere hazirlandig1 tartigmalidir.

1/100000 blgekli Manisa-Kiitahya-izmir Planlama Bolgesi Cevre Diizeni Plani’nda yukarida

belirtilen “temel amag¢” ¢ercevesindeki kararli tutum, asagida elestirel olarak
degerlendirilecek “Genel Hiikiimler” bashigi altindaki ifadelerden® Gtiirii, mevcut sistemin
isleyisine teslim olmaktadir.

o “Plan ile belirlenen planlama alt bolgeleri icinde veya disinda, kamu yararimin
gerektirdigi, giivenlik, saghk, egitim v.b. sosyal donati alanlari, (...), sosyal ve teknik
altyapi, karayolu, demiryolu, denizyolu, havaalani, baraj, enerji iiretimi ve enerji
iletimine iligkin kullamimlarin alt 6lgekli planlar:, bu planmin koruma, gelisme ve
planlama ilkeleri dogrultusunda, Bakanligin ve ilgili kurum ve kurulusglarin goriisleri
dikkate alinarak, ilgili idaresince hazirlamir” seklindeki agiklama, planin sonraki
asamasinda hazirlanacak alt 6lgekleri icin, her bir arazi kullanim bi¢iminin farkl
kurum ve kuruluslarin goriigleri dikkate alinarak, ilgili idaresince hazirlanacagi yeni
siirecler tanimlamaktadir.

2 4856 sayili yasamin Cevresel Etki Degerlendirmesi ve Planlama Genel Midiirliigii’niin gorevlerini tammlayan 10.
Maddesinin ¢ bendinde, s6z konusu goérev; “Dengeli ve siirekli kalkinma amacina uygun olarak ekonomik kararlarla ekolojik
kararlarin bir arada diisiiniilmesine imkan veren rasyonel dogal kaynak kullanimini saglamak iizere, kalkinma planlar1 ve
bolge planlart temel alinarak c¢evre diizeni planlarini hazirlamak veya hazirlatmak, onaylamak, uygulanmasini saglamak”
seklinde gegmektedir.

} Onaylanan ilk plan, TMMOB Sehir Plancilart Odast tarafindan idari yargiya taginmis ve yiiriitmesi durdurulmustur. Revize
edilen planla ilgili siire¢ devam etmektedir.

* Plan Genel Hiikiimlerinin 6.1 1, 6.13, 6.14 maddeleri.



Burada mevcut sistem igerisinden ¢oziim iiretmek olasi degildir. Beklenti, ulusal
kalkinma planlarindan siiziilerek gelen bazi makro kararlarin ¢evre diizeni 6lgeginde
fiziksel planlara aktarildigt bir asamanin sonrasinda bolgesel ya da yerel
koordinasyonu saglayacak “yetkili” birimlere uygulama ve denetim gorevlerinin
aktarilmasidir. Cevre diizeni planlarinin 6ngorebilecegi, 6rnegin liman, demiryolu,
otoyol, havaalan1 gibi ana ulagim kararlarinin, alt ol¢eklerdeki plan ve projelere
aktarilmast ve uygulanmasi gorevinin -Bakanlik ve belediyeler gibi- farkli
muhataplara havale edilmesi, koordinasyon sorunlarina yol agmakta, zaman ve kaynak
kaybina neden olmaktadir. Biitiin bu saptamalar, bolgesel/yerel diizeyde yeni planlama
birimlerinin olusturulma geregine isaret etmektedir.

Parcac1 bir otoriter yaklagimi destekleyen ve farkli kurumlarin sektdrel olarak
kendilerince tavir almalarina olanak sunan bir iist 6lgekli planin, tilkesel ve yerel
planlama sorunlarina ¢6ziim getirmesi olast degildir. Planlamanin hiyerarsik
kurumsalligina yonelik olarak son 6 yilda yasal zorunluluklar g¢ercevesinde insa
edilmek istenen yeni diizen, beraberinde bu degisimin olumlanabilmesinin bir
onkosulu olarak, devletin yetkili kurum ve kuruluslarinin esgiidiim c¢ercevesinde
yeniden yapilandirilmasini zorunlu kilmaktadir. Bu baglamda ¢evre diizeni planlari,
bakanliklarca ortaya konulan {ilkenin sektdrel (turizm, ulasim, sanayi vb)
politikalarinin genel hatlariyla bolgelere yonelik izdiisiimlerinin harmanlandigr ve
mekansallagtirilmak iizere yerel-bolgesel Olgeklere aktarma gorevini {istlenen planlar
olmalidir.

Ulasimla ilgili kullanimlar1 da i¢ine alan genis kapsamli “teknik altyapi1” ¢atisi, planin
hiikkiimlerinde, “Her tiirlii sosyal, kiiltiirel donati alami ve teknik altyapl mevzuatla
belirlenmis standartlara uygun olarak alt olgekli planlarda belirlenecektir” seklinde
kurulmustur. 1/100000 6lcekli bir planin, alt 6l¢eklerde hazirlanacak planlara yonelik
olarak mevzuatla belirlenmis standartlarin saglanmasini hatirlatmak haricinde, planin
genel ve sektorel ilkelerini ortaya koyarak, bunlarin diger arazi kullanim tiirleriyle
iliskilerindeki dengeleri kollayacak onlemleri icermesi gerekmektedir. Bu dnlemleri
ve ongoriileri planm genel hiikiimlerinde igermeyen bir iist dl¢ekli planin, Istanbul’da
ficiincii koprii, Izmir’de korfez boyunca tiip gecit gibi -plan dis1 getirilen- parcaci
Onerilere karsi savunmasi da olmayacaktir. O nedenle, mevzuata ve mevzuatta yer alan
standartlara uyma gereginin o6tesinde, bu tiir planlarin daha keskin kisitlari, bir bagka
deyisle “kirmiz1 ¢izgileri” ortaya koymasit ve alt olgekler icin bu sinirlamalar
hatirlatmasi beklenmelidir.

Planin ulagim stratejilerine iligkin bir bagka genel hilkmii de, devlet yatirimlariyla ilgili
“iglerlik” tizerinedir ve su sekilde yer almaktadir: “Bu planda onerilen devlet
yatirimlarina (demiryolu, karayolu, havalimani vb.)iliskin kullamim kararlarimin
islerlik kazanabilmesi igin ilgili kurumca yatirim programina alinmasi gereklidir. Bu
planin onayindan sonra karara baglanmis olan devlet yatirimlari, bu planin ilke ve
stratejileri dogrultusunda bu plana islenir” Bu ifade, yukarida belirtilen kurumlar
aras1t yetki sorunlarina iligkin tipik bir Ornek olusturmakla birlikte, planlarin
“cevre diizeni plani, herhangi bir bolgeye bir ulagim karar: getirebilir, ancak ilgili
kurum bu karari yatirim programina almazsa iglerligi kalmaz” tespiti yapilmakta,
diger tarafta da, planla 6ngoriilmeyen bir makro ulasim karar i¢in, “plana islenebilir”
denilerek, planin iki yonlii olarak tutarliliklarini, dengelerini sorgulatacak/zayiflatacak
bir esnekligin yolu ac¢ilmaktadir. Bu durumda akla gelen soru, burada tartismaya
acilan plana yiiklenen rollerden yola ¢ikarak “planlarin, mevcut duruma
uyumlandirilmak iizere giincellenen bir ¢izili belge olup olmadig1” sorusudur.



Benzer bir bicimde, Manisa, Kiitahya, Izmir Cevre Diizeni Plani, dzel hiikiimlerinde de’ bazi
esneklikler birakmaktadir. “Liman, yat limanit ve balik¢t barinaklart gibi kullamimlarin, plan
tizerinde tamimlandigi, bunlarin biiyiikliiklerine bagh olarak alansal ya da sembolik olarak
gosterildikleri” belirtilmektedir. Planin teknik anlamda diliyle ilgili sorunlar, bu tiir planlarin
hangi gdsterim tekniklerine uyularak hazirlanacaklarini belirleyen Yo6netmeligin® ¢ikmasiyla
birlikte azalmig gibi goriinmekle birlikte, alansal ve sembolik gdsterimin, lstelik aym
kullanim tiirleri icin bir arada kullanilmasi, 1/100000 o6l¢ekli Cevre Diizeni Planlarinin
islevinin, “kullamimlar agisindan alansal biiyiikliiklere mi isaret etmesi gerektigini, yoksa
valnizca yer segimi ve islev tammiyla mi simirli kalmasi gerektigi” ikilemini tartismaya
agmaktadir.

Plan bu noktada, yapilanma kosullar ile ilgili yetkiyi alt dl¢eklere birakirken, 3621/3830
sayili Kiy1 Kanunu ve ilgili yonetmeliklerine, Cevre Kanunu’na ve ilgili yonetmeliklerine
gondermeler yapmaktadir. Bu gondermelerin daha ¢ok, dlgekler arasi gegislere olanak veren
esnemeler yerine, belirsizliklere yol agtig1 sdylenebilir. S6zii edilen 6zel hiikiimlerde, tilkesel
denizcilik ve deniz tasimacilifi politikalarinin, bolgeye diisen izdiigiimlerinin ve rol
tariflerinin yapilmasi, ne kadarlik bir kapasitenin hedeflendigi ve bunun s6z konusu cografi
kosullarda ne 6lgiide gergeklesebilir oldugunun tartigilmasi beklenmelidir.

Son giinlerde sik¢a tartisilan, “Izmir-Istanbul baglantisim 3,5 saate diisiirecegi séylenen’
otoyol insaatinin Bursa’dan mi, yoksa eszamanli olarak Izmir’den de mi baglamas: gerektigi”
gibi kararlarin, etkinlik ve verimlilik hesaplamalariyla ortaya konularak etaplandiriimasi,
planlamanin temel konularindan biri olmasina karsin, 3 ili i¢ine alan bir iist 6lcekli cevre
diizeni planinin, ¢esitli nedenlerden &tiirii, bu gibi tartismalara firsat vermeyecek bir kilavuz
rolii iistlenememesi, planlamanin son dénemlerde giderek artan bir sekilde ici bosaltilan bir
eylem olma yolculugunda alisageldigimiz 6rneklerden birini olusturmaktadir.

Izmir’de Ulasimin Durumu, Gelistirilen Kararlar ve Oneriler

Kurulusundan bu yana, bir liman kenti olarak gelisen Izmir, hinterlandi ve siire¢ igerisinde
kuzey, giiney ve dogu yoniinde uzanan ulagim baglantilartyla Anadolu’nun degisik yoreleriyle
iliski i¢inde olmustur. Uriin toplama ve pazar iliskilerinde k&prii gérevini iistlenmistir. izmir
Korfezinin i¢ kesiminde yer alan ve zaman igerisinde yer degisikligi gosteren liman, kentin
bicimlenmesinde de etkili olmustur. Geometrik olarak bakildiginda da, ilin merkezi bir
konumunda yer almaktadir.

Kentin korfez kiyisinda konumlanmasi, ticaret gemileri ve liman iliskisiyle saglanan
ekonomik biiyiimenin yami sira kiiltiirel ve sosyal bakimdan da gelismeyi desteklemistir.
Ancak kentin Onceleri eksenler iizerinde, sonralar1 yag damlasi seklinde gitgide yayilan
cografi yapist dikkat cekmistir. Bununla birlikte kent merkezinde yasanan degisimler,
gilinlimiizde liman islevi lizerinde yeni bir degerlendirme yapilmasini zorunlu kilmaktadir.

> Ozel Hiikiimlerin 7.4.9 ve 7.4.11 maddeleri.
® 11 Kastm 2008°de Resmi Gazete’de yaymlanarak yiiriirlige giren Cevre Diizeni Planlarina Dair Y 6netmelik.

’ Basinda ¢ikan haberlere gore; otoyolun uzunlugu 421 kilometre olarak hesaplantyor ve proje kapsaminda, 30 viyadiik, dort
tiinel, 209 koprii, 18 gise alani, bes otoyol bakim igletme merkezi, yedi servis ve park alan1 yer almakta. Proje mevcut devlet
otoyolunu yaklasik 140 kilometre kisaltarak, 8-10 saatlik mevcut ulagim siiresini 3.5-4 saate indirecek. Yilda 870 milyon TL
tasarruf saglanmasi bekleniyor.



Ozellikle kent merkezinde konumlanan troleybiis atdlyesi, itfaiye ve otobiis terminali gibi
kentsel teknik altyap tesislerinin kent merkezinden kaldirilmasi ya da sehir digina taginmasi
gibi silireclerin yogun olarak yasandigi 1980’lerden bu yana, kentsel arsa degerleri acisindan
digerleriyle kiyaslanamayacak bir konum ve biiyiikliige sahip Alsancak Limani’nin taginmasi,
nedense yerel yonetimlerin yiliksek sesle dile getirebildikleri bir oneri olamamistir. Bir
boliimiinde yolcu limani, diger boliimiinde yiik ve konteyner limanmi olarak hizmet veren
liman, tiiccar ve sanayicilerin olusturdugu yerel sermaye lobisinin istemlerine ayak uydurarak
kentin kalbindeki konumunu siirdiirmektedir.

Kent merkezinde lojistik anlamda yasanan sikintilar, liman gerisi alan ile liman arasinda iligki
kurulamamasi, TIR ve kamyon trafiginin kent merkezinde yarattig1 trafik sikisikliklarr ve
liman trafiginin neden oldugu 6liimle sonug¢lanan kazalar, artik ticari limanin kent merkezi
disinda bir yere tasinmasini zorunlu hale getirmistir. Ozellestirmeye konu edilen limanin, her
firsatta genisletilmesi gerektigi ileri siiriilmekte, i¢ korfez, liman genisletilmesi nedeniyle
gitgide daralmaktadir.® Bu, kabul edilemez bir durumdur. Rihtim uzunlugu olarak
bakildiginda, limanin kus ugusu kapladigi alan, Alsancak Limani ile Cumhuriyet Meydam
arasindaki uzakliga denktir. Bu alanin kentin estetik ¢ehresini olumlu yonde etkileyecek bir
kamusal alana doniigsmesi, kentlinin 24 saat kullanabilecegi bir alan hale getirilmesi ve kentin
denize kavusmasinin &niindeki énemli bir bariyerin kaldiriimasi miimkiindiir. Bugiin Inciralt
gibi koruma Onlemlerinin yogun olarak alinmasi gereken bir kentsel alana insa edilmesi
hararetle istenen kruvaziyer liman sorunu, Alsancak’taki yiik limaninin, oldugu yerde kalmay1
siirdiirecegi varsayimyla gii¢lendirilmeye g¢aligilmaktadir. Oysa, ticaret limaminin Izmir’in
kuzey ve giineyine kaydirilmasi saglandiginda, yolcu limani olarak mevcut Alsancak
Limani’nin konumu beklentileri karsilayacaktir. Gelecek 20 yillik perspektifte ticari islevinin
baska bir alana kaydirilmasi zorunlu olan ticari limamn, kuzeyde ve giineyde Izmir
hinterlandina hizmet verecek bi¢imde desantralize edilmesi gerekmektedir. Bu limanlar i¢in
yer se¢im kriterleri kuskusuz, ulasim sistemine entegrasyon, mevcut planlama kararlariyla ve
cevresel koruma onlemeleriyle uyum gozetilerek gelistirilecektir. Kuzeyde Candarli, giineyde
ise Alagat1 ile Kusadas1 arasinda kalan sahil seridi iizerinde bir konum, izmir merkez kenti ile
liman(lar) arasinda metropol iliskilerinin devamliligi ag¢isindan iki yonlii bir besleme
saglayacaktir.

1990’larin  basglarindan bu yana giiclenerek seslendirilen Candarli segenegi, liman yeri
tartismalarinin baslica adreslerinden biri olmustur. Manisa-Kiitahya-izmir Cevre Diizeni Plan1
(MKI CDP) taslag: elde etme siirecinde olusturulan iki segenekten birinde —ki bu segenek
tercih edilmistir- Candarli Kuzey Ege Limam’ yapmmu 6ngoriilmiistir. Plan, Kuzey Ege
Limaninin ve yine bu bdlgeye yakin tersane yapimimin Aliaga ve Bergama gibi ¢evre
yerlesmelerde organize sanayi bdlgelerinin dnemini artiracagini ve gelismenin hizlanacagini
iddia etmektedir. Planin raporunda, Kuzey Ege Limani ile tetiklenmesi olast gelismeler su
sekilde 6zetlenebilir:

e Kuzey Ege Limam ile Izmir merkezinin baglantisini saglamak ve liman ile Soma
tizerinden Ege’nin i¢ ve kuzey kesimleri ile baglantilar kurmak i¢in, yeni karayolu ve
demiryolu hatlarina gereksinim bulunmaktadir.

e Aliaga’nin kuzeyinde liman, Aliaga Caltilidere’de tersane ve Aliaga Organize Sanayi
Bolgesi vb. yatirimlar sonrasinda, yakin alanlarda yeni konut alani gelismeleri

87 Mayis 2006’da ihale daveti yapilan Limanin 6zellestirme siireci, Danistay’daki iptal istemiyle agilan dava nedeniyle
2009’a kadar tamamlanmadi. TCDD Alsancak Limani, 49 yilligina Global Hutchison- EIB/LIMAS Ortak Girisim Grubu 1
milyar 275 milyon dolarlik teklifle kiralandi. 90 hektarlik bir alan kaplayan limanin rihtim uzunlugu yaklasik 3 kilometre.

® Basinda Candarl1 Konteyner Limani projesinin hazirlandig: ve ihale i¢in son hazirliklarin siirdiigii anlasiimaktadir.



beklenmelidir. Aliaga’nin kuzeyinde ortaya ¢ikan yeni gelismeler, giicli ulagim
baglantilarin1 zorunlu kilacaktir.

Yatirime1 kuruluslarca planlanmis yat limanlar1 ve balik¢i barmaklarinin plan kararina
doniistiiriildiigii bildirilen plan raporunun, demiryolu ve karayolu baglantilarina yonelik
onerileri de bulunmaktadir.

1973 Nazim Imar Plani ile dnerilen kuzey-giiney dogrultusunda Aliaga-Menderes cift hatli
elektrifikasyon demir yolu hatti, 30 yili gegen bir siirenin ardindan gerceklestirilmektedir.
MKI CDP, Menderes-Aliaga hattinin metro standartlarina getirilmesi ile bu hat {izerinde
yerlesmeyi Ozendirecegi ongoriisiinde bulunuyor. Hattin ayn1 zamanda ALOSBI ve Adnan
Menderes Havalimani’ni i¢ine alan bir hat ilizerinde hizmete girmesine vurgu yapiliyor.
Bununla birlikte, giineyde Torbali ve Selguk’a, kuzeyde Bergama’ya kadar uzatilacak hattin,
turizm sektoriine de katkida bulunacag belirtiliyor.

Planda kent i¢i ulasima yonelik rayli sistem c¢oziimleri, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin
calismalar1 dogrultusunda gelistirilmistir. Bornova-Ugyol mevcut hattinin  Uckuyular
lizerinden Giizelbahge ve IYTE’ye uzatilmasi, Ege Universitesi Hastanesi’nde son bulan
hattin, iiniversite yerleskesi iizerinden Bornova Merkezine uzatilmasi, Ugyol’dan Buca
istikametinde yeni bir hat olusturulmasi dngoriilmiistiir.

Bununla birlikte, kentin metro ve hafif rayl sisteminin niifusun yogun yasadigi bolgelere
gotliriilmesi gecikmistir. Oto terminali, havaalani, liman, tiniversite yerleskeleri gibi yolculuk
yaratan biiylik kentsel fonksiyonlara erisim olanagi saglanmasi oncelikli hedefler olmalidir.
Belirlenen hatlarin projelerinin hayata gecirilmesi kadar, bu projelerin nasil uygulamaya
gececekleri de onemlidir. Niifusun yogun olarak yasadigr Karsiyaka’nin Bostanli, Semikler,
gibi semtlerinde, Bayrakli’da ve Cigli’de hafif rayli sistemin kentsel yasam alanlarin1 bélerek
hemzemin bi¢imde gecirilmesi sakincalidir. Bu hat {izerinde Karsiyaka kesiminde konut
bolgeleri ve sosyal donati alanlart iligkisi, Bayrakli-Salhane kesiminde ise yeni kent
merkezindeki ¢alisma alanlariyla, rekreasyonel alanlar ve kiyi iligkisini engelleyici nitelikteki
hemzemin ¢6ziimiin irdelenmesi gerekmektedir.

Ulkesel 6lgekte bakildiginda, demiryolu agmin gelismemis oldugu, yeterince verim
alinamadig1 bilinmektedir.'® Izmir’in cevre iller ve Ankara, Istanbul gibi metropollere
baglantilarinda da ¢agin gereklerine uygun ¢ézlimler heniiz gelistirilememistir.

MKI CDP Kkararlartyla, Izmir-Aliaga arasinda mevcut olan ve metro standartlarina
yukseltilmesi amaciyla c¢alismalar yiiriitiilen hattin, kuzeyde Kuzey Ege Limani’na
baglanmas1 hedeflenmis, buradan ayni hattin Bergama iizerinden Soma’ya ulastirilmas: ve
[zmir-Istanbul arasinda demiryolu erisimini saglayan hatta baglantinin saglanmasi
amaglanmistir.

[zmir’in ¢evre yerlesmelerle olan baglantilarini saglamada ulasim tiirlerindeki cesitlilik bir
avantajdir. Deniz, kara, hava ve demir yolu ile ulasim se¢eneklerinin bulundugu Izmir’de, bu

1% Uluslararast demiryolu istatistiklerinin 2007 verilerine gore, Tiirkiye nin demiryollarindan aldig: verim oldukga sinirlidir.
Avrupa iilkeleri arasinda yapilan karsilastirmalarda, Tiirkiye yiizolciimii bakimmdan 3 kat1 biiyiikliige sahip Ingiltere’nin
gerisinde kalmaktadir. Toplam demiryolu ana hat uzunlugu Ingiltere’nin yaris1 kadarken, tasinan yolcu sayist Ingiltere’nin
15°te biri, tagman yiik miktar1 da beste biri kadardir. Ayrica verimlilik agisindan Ingiltere, demiryollar araciligiyla kilometre
bagina Tiirkiye’nin on kati kadar yolcu ve iki kati kadar da mal tasimaktadir. Bir baska deyisle, iki tilkenin yiiz6l¢iimlerindeki
farka karsin, Ingiltere hem daha uzun bir demiryolu hattina sahiptir, hem de demiryolunu kilometre basina tasinan yolcu ve
mal miktarlar acisindan da Tiirkiye’den ¢ok daha verimli kullanmaktadir. Kuskusuz bu karsilagtirmalar diger gelismis
Avrupa iilkeleriyle de yapildiginda farkli ¢ikmamaktadir.



alternatiflerin teknolojik yeniliklerle gelistirilmesi gerekmektedir. Ankara, Istanbul gibi biiyiik
kentlere hizli tren, Ege ve Marmara sahillerindeki beldelere hizli feribot ya da deniz otobiisii
ulagimi segenekleri gelistirilmelidir.

TCDD’nin Izmir-Ankara arasinda bir hizli tren projesi bulunmakta, MKI CDP, mevcut
giizergah ile ¢akigsmayan bu hizli tren hattin1 ayrica plana dahil etmistir.

Karayolu ile ulasim olanaklari, MKI CDP raporunda planlama bélgesinde kullanilan ilk
secenek olarak tespit edilmistir. Plan, mevcut yollarin disinda, Karayollar1 Genel
Miidiirliigii'nce (KGM) projelendirilen yollar1 ve planin 6n gordiigii gelismelere paralel yeni
yol onerilerini icermektedir. Bunlardan bir tanesi KGM tarafindan projelendirilen ve yukarida
sozil edilen Izmir-Istanbul otoyoludur. Ayrica plan, heniiz KGM tarafindan 6n galismasi
(taslak) yapilan Izmir-Ankara otoyolunu énermektedir.

Ayrica plan, Kuzey Ege Limam ve Aliaga’ya ulasimi kolaylastiracak Soma-Aliaga
baglantisini otoyol standartlarinda saglayacak bir yol ile Izmir ¢cevre yolundan kuzey yoniinde
Aliaga’ya ulagan bir baglant1 6nerisi gelistirmistir.

Merkez kentin dig ¢eperlerinde ulasim olanaklar1 gelistirilirken, kent i¢i ulagimda, uzun
yillardan sonra tamamlanan “cevre yolu” Izmir trafigine goreceli bir rahatlama getirmistir.
Ancak kent merkezindeki trafik sorunlarinin yalnizca ¢evre yolu segenegiyle ¢oziilemeyecegi
aciktir. Izmir’de halen, bir kiy1 kenti olma nimetlerinden yeterince yararlanilamamaktadir.
Odagma deniz ulasgimini alan bir toplu tasim sistemi kurulmasi, yalnizca otobiislerin
“besleme”leriyle degil, ayn1 zamanda rayli sistemlerin de besledigi biitiinlesik bir sistem
gerekmektedir.

Tasit trafiginin diizenlenmesinde kiyiya paralel degil, kiyiya dik arterlerin gii¢lendirilmesi,
trafigin olabildigince ¢evreye akisini hizlandiracak kesintisiz baglantilarin saglanmasi
gerekmektedir. Planla gelistirilen kimi kararlarin uygulamaya gecememesi, uygulamaya
gecenlerinse trafik diizenlemeleri ve denetimlerindeki sorunlar nedeniyle trafikte yasanan
sorunlarm devam etmesi dikkat cekmektedir.'' Trafik diizenlemelerinde zaman zaman bazi
kiiciik degisiklikler ile kent i¢inde yasanan trafik sorunlarmin ¢éziimii saglanabilir. Bunlar
zaman zaman yanlis sinyalizasyondan bazen de yol seritlerindeki diizenlemelerden
kaynaklanmaktadir. Arterler, toplayici yollar ve servis yollarinin kademeli yapisini
giiclendirmek, cevre yolu baglantilarina agilan hatlarda 6zel diizenlemeler yapmak, tasit
trafigini rahatlatacaktir.

Bir {ilke politikas1 olarak 6zellikle 1950’11 yillardan itibaren 6zendirilen karayolu tasimacilig
ve Ozel tasit sahipliliginin kent merkezinde yarattii yogunluk ve otopark sorunlari gibi
olumsuzluklarimin ¢6zlimii, Kiiltiirpark’a yer alt1 otoparki insa etmek gibi 6zel tasitlarin kent
merkezine girmeye devam etmesini 6zendirici ve noktasal miidahalelerle degil, tramvay gibi
sessiz, giivenli ve ¢evreye duyarh tasitlarla kentliyi bulusturmak ve kent merkezi iginde
dolastirmakta aranmalidir. TUIK verilerine gére, Izmir’de 916 binin iizerinde arag ve 11 bin
civarinda otopark olmasi, yani 83 araca bir otopark yeri diisiiyor olmasi endiseleri
artirmaktadir.

Kent merkezine girmek isteyen tasitlarin, merkez ¢evresinde konumlandirilacak bdolgesel
otoparklarda depolanmasi, bu otoparklar ile kent merkezi arasindaki ulasimi saglayacak

H Ornegin, imar planlarinda yaya yolu olarak tanimlanan pek cok sokak, bugiin tasit yolu olarak kullanilmaya devam
etmekte, lizerinde herhangi yayalar ile ilgili bir diizenleme bulunmamaktadir. Tasit yolu en kesitinde kaldirim ya da serit
diizenlemeleri projelendirilerek insa edilmis yollarda, hatal1 park etmelerden &tiirii, yaya ve tasit trafigi aksayabilmektedir.



tramvaylarin igletilmesi uygun olacaktir. Kent merkezine girisin sinirlandirilmasina iliskin
kokten yaklasimlara gereksinim bulunmaktadir. Boyle bir uygulama, Alsancak Limani ile
Cumbhuriyet Meydani arasinda kalan bolgede gerceklestirilebilir.

Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilmamakla birlikte, bircok cagdas iilkenin benimsedigi
bisiklet kullamimi igin yeterli bir 6zendirme ne yazik ki Izmir’de de bulunmamaktadir.
Bisiklet yollart ve park yerleri, gostermelik olarak kentin prestijli bolgelerinde
konumlandirilmistir. Kentin egimi uygun olan biitiin semtlerinde uygulanmasi ve
yayginlastirilmasi gerekmektedir.

Arabali vapur igletmesi daha verimli ve etkin kullanilmalidir. Yeni yolcu iskeleleri insa
edilmelidir.

3.BIR ERISIM SORUNU: PLANLAMA

Yillardir izmir’in ulasgim sorunlarina iliskin ¢dziim yaklasimlarinda, kentin diger
aktorlerinden farkli olarak meslek odalar1 ortak bir tavir gostermisler, kentte bir ulagim ana
plani olusturulmasi gerektiginin altin1 ¢izmislerdir. Nihayet 2001°de yayinlanan Sekizinci Bes
Yillik Kalkinma Plani Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nda “Bugiinkii niifisu
100.000’in tizerinde olan kentlerde, nazim imar planlari ile eszamanli bir ulagim ana planinin
hazirlanmasi yasal zorunluluk haline getirilmelidir” denilmistir. 2004’te ¢ikan 5216 sayili
Biiyiiksehir Belediye Yasast’'min 7. Maddesinin f bendinde ulasim ana planlarinin
hazirlanmas1 gorevi Biiyiiksehir Belediyelerinin gorevleri arasina girmistir.

Izmir’de kentin bir nazim imar plan1 (Kentsel Bolge Nazim Imar Plan1) hazirlanmis olmasina
karsin, ulasim ana plani olmamasi da meslek odalarinca elestirilmistir. Bu durum,
planlamanin biitlinciil yaklasim ilkelerine uymamaktadir. Ulagim sisteminin, kentin arazi
kullanim kararlariyla tam bir uyum i¢inde olmasi gerekmektedir. Bunu saglayacak olan
ulasim ana plamidir. Yolculuk egilimlerini, yolculuk yaratan faktorleri, arazi kullanim
kararlariyla iligkilendirecek bir modellemeleri, istatistik arastirmalarini igerecek ve bilimsel
acidan dogru bir bicimde temellenecek bir calisma, kamuoyu giindemini mesgul eden bir
takim ana ulagim kararlarinin da dogrulugunun sinanmasinda yardimci olacaktir. Korfezi
boydan boya gececek bir asma koprii ya da tiip ge¢it Onerisinin zaman zaman yerel
yonetimlerin en yetkili agizlarindan dokiilmesi karsisinda, dogru olan ¢ozlimlere dikkat
cekecek, ulasim politikalarina rehber olusturacak degerlendirmelere  gereksinim
bulunmaktadir. Koprii, tiip gecit vb Onerilerin mevcut ya da Oneri sisteme nasil entegre
edilecegi, hangi sorunlar1 ¢cozmeye ya da yaratmaya aday oldugu, genis kapsamli bir fizibilite
ile ortaya konabilecektir.

Izmir’de planlamanin bir erisim sorunu olduguna iliskin isaretler, gegmisten bugiine degin
tartisilmaktadir. Son donemlerde, planlamaya katilim konusunda sivil inisiyatiflerin artan
istemlerine karsin, yonetim bazinda katilim, “bilgi vermek” seklinde anlasiimaktadir. izmir’in
cevre diizeni planlarinda, kentsel bolge nazim imar planinda yasanan siirece katilim sorunu,
kentte var oldugu iddia edilen ulasim ana plani i¢in de gecerlidir. Kentin planlama ile ilgili en
onemli aktdrlerinden biri durumunda olan TMMOB Sehir Plancilar1 Odas1 Izmir Subesi
yonetimi, ulagim ana planma erismek i¢in ¢esitli girisimlerde bulunmus ve engellemelerle
karsilagsmistir. Bu durum, planlamaya farkli aktorlerin katiliminin saglanmasi konusunda yerel
yonetimlerin isteksizligine iligkin tipik bir 6rnektir. Ulasim Ana Plani’na ait 6zet bir rapor
yaymlanmis, bu raporda Izmir’in 2030 yilia kadar ulasim ile ilgili sorunlar1 ve gelistirilmesi
gereken projelerine yer verilmistir. Ancak, neden-sonug iligkilerinin irdelenebilmesi, toplanan



verilerin ve kullanilan yontemlerin paylasilmasi, izmir’in Ana Ulasim Ana Planmna meslek
odalarinin da sahip ¢ikmasinin yolunu agacaktir.

Durum, Izmir’de boyleyken Avrupa’da kent demokrasisinin gereklerini saglamaya yodnelik
gelismeler siirmektedir. Mayis 2008°de Avrupa Kentsel Sart1-2, “Yeni Bir Kentlilik igin
Manifesto” ile birlikte ilan edilmis, s6z konusu manifesto, insan haklari, demokrasi, kent
kiiltiirli ve toplumsal gelisme gibi hedefler icermistir.

Daha iyi yasam cevrelerinin {iretilmesini hedefleyen genel c¢ergeve igerisinde, kent
sakinlerinin sahip olduklar1 haklar arasinda;

e Toplu tagim, 0zel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol kullanicilar1 arasinda,
birbirinin hareket kabiliyetini ve dolasim 6zgiirliigiinii kisitlamayan uyumlu bir diizen
saglanmast,

e Yasama, calisma, seyahat islevleri ve sosyal aktivitelerinin olabildigince birbiriyle
ilintili olmasinin saglanmasi,

e Erisilebilir, kapsamli, kaliteli mal ve hizmet sunumunun yerel yonetimin, 6zel sektor
ya da her ikisinin ortaklig ile saglanmasi
gibi ulasim ve erigim haklar1 tanimlanmastir.

Burada dikkat ¢ekici olan yaklagimlardan biri, karma arazi kullanim islevlerine yonelik bir
cagridir. Modernist bir yaklasimla kurgulanan kentlerin birbirinden ayrismis biiyilik 6lcekli
kentsel parcalar1 yerine, islevlerin daha karma ve ilintili konumlandirilmalar1 kuskusuz ulagim
sistemlerine ve planlamasina yonelik yaklasimlar1 da etkileyecektir.

4.SONUC

[zmir’in ulasim sorunlari, kentin diger alanlarindaki dinamizmi siirdiikge bitmeyecektir.
Sorunlarin ¢oziimiine yonelik dnlemler gecikerek de olsa alinmaya devam etmektedir. Ancak
kentsel gelismeler ile ulasim sektoriindeki dnlemlerin hayata ge¢cmesi arasindaki zamansal
farkin kapanmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’de son 6 yillik donemde yetki ve otorite agisindan planlama sisteminde kaotik bir
durum ortaya ¢ikmistir. Ulasim sektorii de dogal olarak bu durumdan etkilenmistir. Dénemin
en az zararla atlatilabilmesi i¢in kurumlara, meslek odalarna ve bilingli kesimlere onemli
gorevler diismektedir. Ayrica dikkatli olunmasi gereken bir baska nokta, kamuoyu 6niinde
ozellikle basin ve yaymn organlari araciligiyla Izmir’in gelisimi igin dnerildigi ileri siiriilen,
onerileri dikkate alinmazsa Izmir icin kacirilacak firsatlar olarak tarif edilen beklentiler ve bu
beklentileri maksimize etmeye yonelik c¢ikar c¢evrelerinin girisimleridir. Neden-sonug
iligkilerini isine geldigi gibi kuran aktorlerin kentsel mekandan talepleri, devletin
yatirimlardan elini cekme siirecine paralel olarak siddetlenmistir. izmir’in kentsel mekanini
kar maksimizasyonlarina gore sekillendirmek isteyen bu zihniyete, kentin ydneticisi
pozisyonunda duranlar, karar vericiler de zaman zaman destek vermektedirler. Oysa kentte
yasayanlarin yasamsal beklentilerinde dncelik olusturmayan bu tiir istemler, birtakim lobiler
olusturup, temel toplumsal ve ekonomik gereksinimlerin Oniine ge¢mektedir. Ulasim
politikalar1 agisindan bu konu bazen dogrudan, bazen de aragsal bir konumda Onemli
olmustur, bundan sonra da olabilecektir.

[zmir’de liman yer se¢imi, yeni otoyol baglantilar1 gibi ana kararlar, kentin fiziksel yapisini
kokten etkileyecek kararlardir. Bu tiir kararlara kilavuzluk edecek ulasim ana planinin,
konuya ilgi duyan kesimlere agilmast ve kentin tiim aktorlerince sahiplenilmesi



gerekmektedir. Izmir’'in Kentsel Bolge Nazim Imar Plani’nm, yerel yodnetimlerin
yetkililerince “kentin anayasasi” olarak yorumlanmasi, kentsel gelismelerin bu “anayasaya”
uygun bir bicimde gerceklesecegi varsayimini giiglendirmektedir. Ulasim Ana Plani’nin da
benzer bir misyonla, kentte ulasimla alinacak kararlar i¢in bir yol ¢izmesi beklenmektedir.

KAYNAKLAR
denizhaber.com internet sitesi.

[zmir 1I. Ulasim Sempozyumu, Dokuz Eyliil Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Béliimii, TUBITAK,
Mimarlar Odas1 Izmir Subesi, 8-9 Ekim 1986

[zmir Ulagim Sempozyumu, Mimarlar Odasi Izmir Subesi, Insaat Miihendisleri Odas1 izmir Subesi, Sehir
Plancilar1 Odasi [zmir Subesi, Izmir Ticaret Odasi, Ege Bolgesi Sanayi Odasi, 17-18 Aralik 1992

Manisa-Kiitahya-izmir Planlama Bélgesi Cevre Diizeni Plan1 (1/100000), Plan Hiikiimleri, Plan Raporu, 2009.
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1, Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, DPT: 2586 . OIK: 598

tcdd.gov.tr TCDD internet sitesi

Tiirkiye Istatistik Kurumu, ulagim verileri.



