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1. GIRIS

Bilindigi tizere kentici ulasimdaki ana hedeflerden biri ve en 6nemlisi, insanlarin bir noktadan
bir noktaya ulasiminin hizli, giivenli ve giivenilir bir sekilde saglanmasidir. Bu tanimdan yola
cikarak daha genel bir yaklasim yapildig: takdirde, kentin esas sahiplerinin insanlar oldugu ve
kentlerin planlanmasinda bu gergegin goéz Oniinde bulundurulmasi gerektigi aciktir. 19.
ylizyilin sonlarinda ve 20. yilizyilin baglarinda uygulanmis olan planlama stratejileri
incelendiginde bu gergegin her zaman 6n planda tutuldugu, insanlarin ulasim ihtiyaclarinin ise
biiylik oranda toplu tasimacilik ile saglandigi anlasilmaktadir. Her ne kadar o dénemde 6zel
ara¢ sahipliginin yok denecek kadar az oldugu diisiiniilse de, yurtdisindaki (6zellikle
Avrupa’daki) Orneklere bakildiginda, tarihsel kent merkezlerinin korundugu, dolayisiyla
kentin saglikli gelisimi acisindan insan odakli ulasim politikalarinin 6n planda tutuldugu
kolayca goriilmektedir.

[zmir kent merkezi, tarihsel kimligini dnemli oranda kaybetmis durumdadir. Kent merkezinde
tarihsel altyapinin karsilayamayacagi yogunlukta bir yerlesimin bulundugu aciktir. Bu sadece
ulasim acisindan degil, diger tiim altyap:1 sistemleri acisindan da biiyiikk problemler
yaratmaktadir. Ozellikle 1950°lili yillardan itibaren ara¢ odakli ulasim politikalarinin iilke
genelinde kabul gérmesiyle tiim iilkede oldugu gibi izmir kentinde de insan degil ara¢ odakli
¢Ozlimler 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Esas {iziicii noktalardan biri, bu ¢éziimlerin tamamen
dogru oldugu, herkesin araglariyla istedigi yere rahat¢a gidebilmesi ve gidilen her noktada
rahatca yeterli otopark imkanmin rahatca sunulmasi gerektigi gibi yanlis ve ¢ogu zaman
imkansiz beklentilerin insanlar tarafindan da kabul edilmesidir.

[zmir’de yapilan gozlemler, kenti¢i ulasim sorununun sadece ilgili yonetimlerin yanhs veya
eksik uygulamalarindan degil; ulasim sistemlerini kullanan insanlardan da kaynaklandigini
gostermektedir. Bu c¢alismada, Izmir kentinin gelecegi agisindan insan odakli ulasim
sistemlerinin 6nemi vurgulanmaya ve bu baglamda biz kullanicilarin (yaya, siirlicii v.b.)
hatalar1 hakkinda da bazi tespitler de yapilmaya ¢aligilacaktir.

2. TOPLU TASIMACILIK ACISINDAN MEVCUT DURUMUN KISACA
DEGERLENDIRILMESI

I[zmir kentigi toplu ulasimi biiyiik oranda otobiis tasimaciligina dayanmaktadir. 2008 Hane
Halki Yolculuk Anketi sonuglarmma gore, giin i¢inde yapilan aragh yolculularin %73,81°1
karayolu toplu ulasim araglari ile gergeklesmektedir (IBB, 2009). Bu oranin iginde minibiis ve
servis tasimacihigi da olmakla birlikte biiyilk kismmm ESHOT ve IZULAS tarafindan
gergeklestirildigi sdylenebilir. Bu baglamda otobiis tasimaciliginin, normalde yiiklenmesi
gerekenden daha biiyiik bir sorumluluk altinda bulundugu ve buna uyum saglamaya c¢alisildigi
aciktir. Herkes tarafindan da kabul edilebilecegi gibi, mevcut durumda dahi giivenilir bir toplu
tasimaciligin sadece karayoluna dayali olarak gergeklestirilebilmesi miimkiin olamamaktadir.



Sonucta insanlarin bir kisminin giin ic¢indeki yolculuklarmi 6zel araglari ile yapmak
istemeleri; araci olmayan kisilerin de 6zel ara¢ sahibi olarak benzer bir davranista bulunmaya
calismalar1 dogal kabul edilebilir. Bu durum ise, merkeze baglanan yollarin kapasitelerinin
lizerinde yiiklenmeleri ve Ozellikle kent merkezinde otopark sorununun olmasi gerekenden
¢ok daha biiyiik bir hale gelmesine yol agmaktadir.

[zmir Biiyiik Sehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu’nda (2009), “Mevcut Tasit
Trafigi Dar Bogaz Giizergahlar1” yer almaktadir. Sekilden de goriilebilecegi gibi dar bogazlar,
kent merkezinde yogunlasmaktadir. Bu hatlar, bircok yonden gelen ve birlesen arterlerin
y1gi1lma noktalar1 veya diger bir degisle sise boyunlari olarak kabul edilebilir.
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Sekil 1 Izmir Merkez kentteki Mevcut Trafik Dar Bogazlari (IBB, 2009).

Yine bu dar bogazlar incelendiginde bu arterlerin biiyiikk oranda ESHOT ve IZULAS
otobiisleri tarafindan kullanildiklar1 goriilmektedir. Bilindigi iizere, trafik akimi iginde
bulunan agir ara¢ orani, trafigin kapasitesini diisliren dnemli bir unsurdur. Ancak bu noktada
teknik elemanlarin (miihendis, sehir planci v.b), karar vericilerin (belediye baskanlar1 v.b.) ve
kullanicilarin dikkat etmesi gereken ¢ok dnemli bir hususu vurgulamakta yarar vardir:

“Ulasimda amag, araclarin degil, insan ve/veya esyalarin bir noktadan diger bir noktaya
erisebilmesini saglamaktir. Dolayisiyla, sistemde en ¢ok gecikmeye maruz kalanlar (veya bu
durumda en fazla magdur olanlar), kendi ozel otomobillerinin icinde yolculuk yapanlar
degil; otobiisiin icinde bulunan yolculardir.”

Ozellikle biiyiik kentlerde, bir toplu tasimacilik sisteminin &zel araclarla aymi fiziksel alan
icinde yer almasinin (diger bir degisle ayn1 yolu kullanmasinin) tiim ulagim sistemi agisindan
olumsuz etkisi oldugu soylenebilir. Bu noktada o6zel ara¢ kullanicilarinin kural dis1
davranislarinin da etkin oldugu agiktir.



Karayolu toplu ulagimi agisindan diger olumsuz bir durum, 6zellikle toplu tagimacilik yapan
minibiis (dolmus) ve taksi siirliciilerinin kural dis1 davranislaridir. Dolmus soforlerinin durak
gbzetmeksizin yolcu indirip bindirmeleri; bazi kesimlerde miisteri bulmak amaciyla durak dis1
bekleme yapmalar1 veya yavas hareket ederek trafikte kisa veya uzun siireli dar bogazlar
yaratmalari; bu ulagim tlirlerinin tiim ulagim sistemi agisindan yarattiklart sorunlarin 6ne
¢ikanlaridir.

Yukarida siralanan sorunlarin en aza indirilebilmesi ancak, yapimi siirmekte olan Aliaga-
Cumaovasi Banliyd sistemi ve metro sisteminin tamamlanmasi ile miimkiin olabilir. Her iki
sistemin yapiminda yasanan gecikmeler, kenti¢i ulagiminin sikintilarini arttirmaktadir. Yine
[zmir Biiyiik Sehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu’nda (2009) yer alan 2030 arzu
hatlar1 grafigi incelendiginde, yapimi siirmekte olan ve planlanan rayli sistemlerin
tamamlanmasinin ne denli 6nemli oldugu rahatca anlasilabilir (Sekil 2).
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Sekil 2 2030 Arzu Hatlar1 Grafigi (IBB, 2009)

Izmir Biiyiik Sehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu’nda (2009) bulunan verilere
gore, Izmir2de kentici yolcu tasimaciliginda deniz ulasiminin paymin sadece %2,03 oldugu
goriilmektedir. Bu deger, sadece deniz ulagim olanaklarinin yeterince kullanilamadigini degil;
karayolu oncelikli ulasim politikalarmin izmir 6zelinde sistemi nasil olumsuz etkilediginin
acik bir gostergesidir. Son yillarda yapilmis olan “Ulasimda Entegrasyon” ¢alismalarinin son
on y1l i¢inde etkin oldugu bilinen bir gergektir. Ancak bu calisma kapsaminda yapilmis olan
uygulamalarin artik dmiirlerini doldurduklar1 anlagilmaktadir.



3. YAYALAR VE YAYA KALDIRIMLARI

Ulasimda insanlar tarafindan en sik kullanilan sistemler yaya kaldirimlar1 ve yaya gegitleridir.
[zmir kenti ve gevre ilgeler incelendiginde, ulasim sisteminin en fazla ihmal edildigi kesimler
olarak ta yaya kaldirimlar1 gosterilebilir. Yaya kaldirimlarinin yanhs kullanimlart ile ilgili
baz1 6rnekler su sekilde siralanabilir:

e Kaldirimlar, araglarin rahatca gecis yapabilmesi igin ¢ok dar tasarlanmis ve
kullanilamaz hale getirilmistir (Sekil 3).

Sekil 3 Araglarin kullanimi amaciyla genisletilen yol ve daraltilan kaldirimlar.

e Kaldirimlar, otopark olarak kullanilmakta; yayalar kaldirim disinda hareket etmek
zorunda kalmaktadirlar (Sekil 4).
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Sekil 4 Kaldirimlarin otopark olarak kullanilmasi

e Kaldirimlar, ¢evrede bulunan igyerleri tarafindan isgal edilmekte; yayalarin gecis
yapacag1 alanlar daralmaktadir (Sekil 5). Benzer isgaller, yaya yollarinda ve seyyar saticilar
tarafindan parklarda da gergeklesmektedir.

e Kaldirimlar, 6zellikle sokak aralarinda degisik kaplama malzemeleri kullanilarak ve
farkli yiiksekliklerde insa edilebilmektedir.

e Ogzellikle ana arterlerde baz1 kesimlerde otobiis cepleri icin kaldirimlar daraltiimakta,
otobiis bekleyenlerle ge¢is yapmak isteyen yayalar zorlanmaktadir (Sekil 5 ve Sekil 6).



e Bazi yaya kaldinmlarina ¢ikis ve inig noktalarinda engeller i¢in yeterli geometrik
diizenlemenin yapilmadigi ve bazi yapilan kesimlerde rampa egimlerinin ¢ok yiiksek oldugu
da gozlenmektedir.

Yayalarin da trafik i¢cindeki baz1 davranislari, gerek yolun etkin kullanimi ve gerekse trafik
giivenligi acisindan sorunlar yaratmaktadir. Bunlarin en belirginlerinden birisi yaylarin
kirmiz1 1sikta karsidan karsiya gecmeye calismalaridir (Sekil 7). Diger bir husus ta yaya
gecitlerini, yiirime mesafesinin uzun olmasi1 bahanesiyle kullanmamalar1 veya yaya
gecitlerinin disindan araglarin arasindan gecis yapmalaridir (Sekil 8). Yayalarin kural disi
davranislarina bir diger 6rnek ise, kaldirim genisligini yeterli oldugu kesimlerde bile yayalarin
yoldan yiiriimeleridir. Bu, kaldirimlarin otopark olarak kullanilmasi ve isgalleri sonucundan
insanlar tarafindan edinilmis olan bir aliskanlik olarak ta kabul edilebilir.



Sekil 8 Yaya gecidi disindan gecis yapan yayalar

4. SURUCULERIN ULASIM UZERINDEKI OLUMSUZ ETKILERI

Mevcut bir karayolu aginin, istenilen kapasite ve hizmet seviyesinde kullanilabilmesi, sistemi
insa eden ve denetleyen kuruluslar kadar kullananlarinda sorumlulugundadir. Giiniimiizde
[zmir 6zelinde siiriiciilerin kural disi davranislarinin, sehir i¢i karayolu ulasiminda énemli
derecede kapasite azalmasina ve gecikmelerin artmasina yol ag¢tig1 bilinmektedir. Bunlarin bir
kismi su sekilde siralanabilir:

e Siirliciileri kirmiz1 1sikta yaya gecidini isgal etmektedirler. Bunun sonucunda,
yayalarin giivenli gecis yapmalar1 imkansizlasmaktadir. Bunun yani sira, siirlicii sinyal
lambasini gegtigi icin 15181n yesile dondiigiinii gédrmemekte; bunun sonucunda da kapasite
diismektedir.



e Siiriiciiler, yol kenarlarinda ikinci sirada park yapmakta; uzun siireli etkileri olacak
sise boyunlar1 olusturmaktadir.

e Otobiis cepleri otopark olarak kullanilmakta; bu sebeple otobiisler cebe girememekte
ve yolu tikamaktadirlar (Sekil 9).

Sekil 8 Cepte park etmis araglar sebebiyle duraga yanagsmamis olan bir otobiis.

o Siirekli serit degistirerek yiiksek hizlarda hareket eden siiriiciiler, hem trafik
giivenligini azaltmakta hem de yolun kapasitesini diisiirmektedirler.

e Yine yiiksek hizlarda hareket eden siiriiciiler, ya savrulma sonucunda kazalara yol
acmakta, ya da yesil 1siktan kirmizi 1s18a gecislerde duramamakta ve yayalari tehlikeye
diistirmektedirler.

e Ozellikle kent merkezlerinde, isyerine ozel araglariyla gelen Kkisilerin biiyiik
cogunlugu, araclarimi fazla ticret 6dememek amaciyla yol kenarlarma ve kaldirimlara park
etmekte ve araclarini aksam evlerine doniinceye kadar buradan kaldirmamaktadirlar.

5. SONUC VE ONERILER

Yukarida kisaca vurgulanmaya calisilan hususlar, ulasim sistemlerinin etkin kullaniminda
insanin ne denli énemli bir etmen oldugunun sadece kiiglik bir gostergesidir. Calisma bir
biitlin olarak ele alindiginda iki husus 6n plana ¢ikmaktadir:

1. Son yillara kadar siirdiiriilmiis olan karayolu ve ara¢ Oncelikli ulasim politikalari,
sistemi tikanma noktasina getirmistir.

2. S0z edilen yanlig ulasim politikalari sonucunda insanlar ulasim konusunda yanhs
aligkanliklar gelistirmislerdir. Uziicii olan bir nokta bu alisgkanliklarin bir¢ok kisi tarafindan
dogru kabul edilmesi ve bir hak olarak one siiriilmesidir.

Insan oncelikli ulasim politikalarmin saglikli bir bigimde uygulanabilmesi, birbirine entegre
olmus ¢esitli toplu ulasim sistemlerinin saglikli bir bicimde isletilebilmesine baglhdir. Bu
sayede toplumda yer etmis olan olumsuz aligkanliklarin 6niine gegilebilmesi igin dnemli bir
adim atilmis olacaktir.



Saglikli bir ulagim sistemine sahip olunabilmesi i¢in asagidaki hususlarin goz Oniinde
bulundurulmasinda yarar oldugu diisiiniilmektedir:

e Izmir banliyd hatt1 en kisa zamanda tamamlanmalidir.

e Izmir Metrosunun mevcut ¢alismalarinin en kisa siirede sonuca ulastirilmas1 biiyiik
onem tagimaktadir. Unutulmamasi gereken onemli bir konu, metro ve banliyd sistemlerinin,
kenti¢i ulagimda ana iskeleti teskil edecekleri ger¢egidir. Tramvay ve otobiis sistemleri ancak
destekleyici ulagim sistemleri olabilirler. Bu baglamda metro yatirimlarinin bazilarinin 2017
yilina ertelenmesi kaygi verici bir durumdur.

e Izmir, Kérfez gibi 6nemli bir ulasim imkanina sahiptir. Kérfezin ulasimdaki payinin
arttirilmasi bilyiik 6nem tasimaktadir. Ancak bu payin %5’ten daha yiiksek degerler almasinin
beklenmesinin de gergek¢i olmayabilecegi de goz 6nilinde bulundurulmalidir.

e Kisa vadede otobiisiin en etkin toplu ulagim araci olacagi agiktir. Bu sebeple, 6zellikle
ana arterlerde otobiislerin servis olanaklarimi iyilestirici ¢aligmalara oncelik verilmesinde
hayati 6nem vardir.

e Denetimler arttirtlmali ve daha fazla oranda caydirici hale gelmelidir. “Fahri Trafik
Miifettisligi” kurumu tekrar ele alinmali daha etkin hale getirilmelidir.

e Biiyiik bir kentte yasamanin bazi sorumluluklarinin oldugu herkes tarafindan kabul
edilmelidir. Ulagim bir haktir, ancak ¢ogunlugun toplu tagima araglarini kullandig: bir yerde
0zel araclarin hicbir sekilde Onceliginin olamayacagi bilinmelidir. Bu kentlilik bilincinin
temel unsurlarindan birisidir.

e Karayolu ulasimmin yan etkileri arasinda hava ve giriiltii kirliligi énemli bir yer
tutmaktadir. Konu ile ilgili yapilmis ¢alismalar degerlendirilmeli; hava ve giiriiltii kirliligi
haritalar1 ¢ikarilmalidir. Ayrica bu ¢aligmalar rutin hale getirilmelidir.

e 2000 yilindan beri siirdiiriilen kisa ve orta vadeli uygulamalarin artik yetersiz kaldigi
acikea goriilmektedir. Bu ayni tarihlerde bir Ulasim Ana Plani’nin yapilamamis olmasinin bir
sonucudur. 2009 yilinda tamamlanmis olan planda belirtilmis olan ilkelerin tartisilmasi ve
plan dogrultusunda uygulamalarin gerceklestirilmeye ¢alisilmasi biiyiilk 6nem tagimaktadir.
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