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BAGCILAR VE ULASIM
Prof.Dr.Mustafa ILICALI, Mehmet Cagri KIZILTAS

1.GIRIS

Bir {ilkenin ‘Ulasim Aglar1’ bir biinyenin damarlari, kilcallar1 ve yapitaslari arasi etkilesimi
gibidir. Bu anlamda; dengeli ve isler bir ‘Ulagim Sistemi’ o {ilkenin (bdlgenin, yorenin,
sehrin) sosyal-kiiltiirel-cografi-teknik-ekonomik biitiin baglantilarinin ve dagilimmin da
saglikl1 yiiriimesinin argiimanlarindan biri ve ayn1 zamanda saglamasidir. Ug tarafi denizlerle
cevrili olan, Marmara Denizi ve Bogazlar gibi essiz suyollarina sahip olan, Karadeniz-
Akdeniz-Hazar Denizi tiggeninin tam ortasinda yer alan, Van Golii, Goller Yoresi ve bir¢ok
besleyici suyollarinin {izerinde bulunan iilkemiz; bu 6zelliklerinin potansiyelini ¢ok ¢ok
altinda kullana gelmistir. Halbuki; bugiin Tuna ve Rehn Nehri’ nin birlestirilmesiyle, i¢ su
yollar1 vasitastyla Bulgaristan-Romanya’ dan Kuzey Buz Denizi(Hollanda’ ya) kadar
cikilabildigini ve benzeri faydalarin-hizmetlerin Bati-Kuzey Rusya Cografyasi” nda da
kullanildigin1 gériiyoruz. Denizyollar1 ve I¢ Su Yollar1’ na yapilacak dogru yatirimlar ve hatta
dogal suyollarina yapilacak saglikli teknik miidahaleler, bir Cografyanin stratejik konumunu
yeniden formatlayabilecek ve cevre bolgelerin ulasim kaderini olumlu anlamda derinden
etkileyebilecek potansiyele sahiptirler. Yakin modern gecmis donemlerde; bu sekilde Panama
Kanali ve Siiveys Kanali’ nin yapimu ile birlikte; tarihin-savaslarin-ekonominin-stratejinin
seyrinin nasil degisebildigine de sahitlik ettik. Devasa projeler; cesur yaklasimlar, insan
odakli (rant odakli olmayan) bakis agilar1 ve gerekli teknik donanim destegi esliginde,
tilkelerin bolgelerin  hizmet-giivenlik-sosyal-ekonomik parametrelerini onemli diizeyde
gelistirebilir. Bu baglamda; &zellikle Istanbul’ umuzun ‘Kentsel Doniisiim’ {in ‘bir proses-
stire¢’ oldugunun ve ‘tarih-mahalle dokusu-gevre-post modern yapilarin® siliiet ve birgok
yonden entegrasyonu oldugunun farkinda olan bir bakis agisiyla Ulagtirma Sistemi’ ni 6nemli
bir hizmet mekanizmasina doniistiirebilecek kabiliyette yatirimlarla sorunlarini firsata
doniistiirebilecegine ve giizelliklerini buradan biitlin diinyaya bakan bir ac1 ile ortaya
koyabilecegine inancimiz tamdir. Geneli itibariyle Tiirkiye, 6zelde ise Istanbul’ un degisken
topografyasi, sosyo-kiiltiirel kompozisyonu, ekonomik dagilimi, cograti konumu ve benzeri
ozellikleri ‘Ulasimda Cok Modlu Yaklasim1® miimkiin ve gerekli kilmaktadir. Daha 6ncede
belirttigimiz gibi; Istanbul’ da Kablolu Sistemler, Deniz Ulasimi, Rayli Sistemler gibi bir
modal kompozisyon sadece bir gereklilik degil ve aym zamanda da Istanbul’ un Istanbul
olmasinin dogal bir sonucudur. Istanbul; tarihi siireci, cografik konumu, kiiltiirel yapis1 ve
dogal arka plani itibariyle problemler bazinda c¢oklu ve yogun bir siireci ifade etmekle
beraber, ortaya konacak ‘insan odakli’ projelerle Diinya’ya essiz ve bizim olan seyleri
sOyleyebilecegimiz bir imkani da sunmaktadir. Son on yillik siiregte {ilke genelinde ve yerelde
yapilan hizmetler; birikmis ulagim problemlerine yeni bir soluk ve bakis agis1 getirmistir.
Bununla beraber; iilkemiz ve Istanbul’ umuz biiyiik problem ve firsat potansiyelleriyle yoluna
devam etmektedir.



2.ANA METIN
2.1.ULASIM

Ulasim; giliniimiiz diinyasinda kiiresellesme ve ekonomik biiyiimeye paralel olarak hizli bir
gelisim gostermektedir. Diinyada meydana gelen teknolojik gelismeler, niifus artis1 ve yeni
yerlesim alanlarinin acilmasiyla birlikte ulasimda da farkli yapilanmalarin gerekliligi ortaya
cikmistir. Ulasimin teknolojik gelismelerle her gecen giin biiyiimesi ve 6nem kazanmasi yiik
ve yolcu tasimaciliginda hizli, giivenli ve konforlu tasimaciligin 6ne ¢ikmasina etken
olmustur. Ulasim sektdriinde yiik ve yolcu tasimacilifi genel olarak havayolu, denizyolu,
demiryolu ve karayolu ile yapilmaktadir. Gelismis iilkeleri inceledigimizde, tasimaciligin
ABD’de %27 karayolu, %38 demiryolu, %24 denizyolu ve %10 havayolu, Almanya’da %58
karayolu, %22 demiryolu, %12 denizyolu ve %7 havayolu ile yapildigi anlasilmaktadir.
Tiirkiye’de ise tam tersine tagimacilik % 95 karayolu, %3 demiryolu, % 0,1 denizyolu ve % 2
havayolu ile yapilmaktadir. Bu oranlardan da anlasilacagi gibi iilkemizde yiik ve yolcu
tasimaciliginin neredeyse tamami karayollar: lizerinden gerceklestirilmektedir. Cumhuriyetin
ilk yillarinda demiryolu tasimaciligina biiyiikk 6nem verilmis ve maddi olanaksizliklara
ragmen, yilda ortalama 240 km uzunlugunda demiryolu yapilmistir. 1950°1i yillardan sonra
ise demiryolu tagimaciligina gereken 6nem verilmemis, gelisen teknoloji ve maddi olanaklara
ragmen yilda sadece 39 km’lik demiryolu yapilabilmistir. Ug tarafi denizlerle gevrili olan
iilkemizde, denizyolu ile yapilan tasimacilikta da yeterince gelisme saglanamamistir.
Havayolu tasimaciligi yillarca devlet tarafindan yapilmis ve yeterli sayida havaalani
olmadigindan biiyiik illerle siirli kalmistir. Son yillarda 6zel sektoriin hava tasimaciligina
girmesi ile birlikte havayolu tasimaciliginda artis olmustur. Ulkemizin niifus artis1 ve
ekonomik biiylimesine paralel olarak bu artisin devam edecegi degerlendirilmektedir.
Ulkemizde tasimaciliin %95 oraninda karayolu ile yapilmasi, yollarimizin bu tasima
yogunlugunu kaldiracak fiziki biiyiikliik ve altyapiya sahip olmamasi trafik kazalarinin
artmasina neden olmaktadir.

Son yillarda trafigin yogun oldugu bolgelerde yapilan ve ingaati halen devam eden boliinmiis
yollarin hizmete agilmasiyla bu kazalarin azalacagi ongoriilmektedir. Tiirkiye’de 1999 yilinda
7.758.511 arag trafige kayith iken, 2009 yilinda bu say1 14.316.700’°e ulasmistir. Arag sayisi
hizla artmasina ragmen, karayolu aginin genisletilememesi kazalarin artigina etken olmustur.
Arag¢ sayisina bagli olarak trafik kazalari incelendiginde, 1999 yilinda trafik kaza sayisi
465.915 iken 2010 yili sonu itibartyla bu sayr 1.104.388’e yiikselmistir. Bu kazalarin %96
oraminda siiriicii kusurlarindan meydana geldigi goriilmiistiir. Istatistiksel verilerden de
anlasilacag1 gibi kazalara etki eden faktorlerin basinda siiriicii kusurlar1 gelmektedir. Diger
faktorler ise yaya, yolcu, yol ve ara¢ kusurlar1 olarak tespit edilmistir. Ancak verilen bu
degerler gercegi tam olarak yansitmamaktadir. Siiriicii kusurlar1 disindaki kaza nedenlerinden
bazilar siirticii kusurlarini etkileyerek kaza nedeni olabilmektedir. Bu ylizden siiriicii kusurlari
biiyiik bir oranla temel kaza nedeni olarak goriilmektedir.

Her yil trafik kazalarinda diinyada yaklasik 1.2 milyon kisi hayatini kaybederken 50 milyon
kisi de yaralanmaktadir. Diinya Saglik Orgiiti (WHO) niin yaymladigi 2002 yilina ait



raporda, diinyadaki insan Oliimlerinin nedenleri yas gruplarina gore smiflandirilmistir. Bu
rapora gore 5-14 ve 15-29 yas gruplarinda trafik kazalari ikinci siradaki 6liim nedeni olarak
yer almaktadir. 30-44 yas grubunda ise 3. siradadir. 5-14 yas grubunda 130.835, 15-29 yas
grubunda 302.208, 30-44 yas grubunda ise 285.457 kisi trafik kazalarinda hayatini
kaybetmistir.

Ozellikle iilkemizde trafik kurallarina uyma konusunda vatandaslarin duyarsizligi; sorunun
kiiltiirel ve egitim anlaminda ele alinmasi ve toplumsal bilincin olusturulmasi i¢in kapsamli
bir ¢alismanin ve yontemin uygulanmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Tim trafik
diizenlemeleri; trafik kurallarmma uyuldugu takdirde kazalarin olmayacagi ya da en aza
indirilecegi varsayimina dayanmaktadir. Niifus artisi, teknolojik gelismeler ve sanayilesme
sireci ile birlikte tasit sayist da dogal olarak artmaktadir. Bu artan ivmeli degisim siireci
icerisinde Ozellikle gelismekte olan iilkelerde trafik ve trafik kazalar1 giindemden hig
diismemekte ve en biiyiik problemlerden biri konumuna gelmektedir. Ulkemizde 6zellikle son
yillarda kirsal kesimden biiylik sehirlere go¢ eden insanlarin trafik konusunda bilgisiz,
bilingsiz ve duyarsiz olmalar trafik kazalarinin nedenlerinden birisidir. G6¢ sonucu ortaya
¢ikan bu sorunun kisa siirede ¢oziimlenmesinin de zor olacagi anlagilmaktadir. Trafik
kurallar1 konusunda bilgisiz, bilingsiz ve duyarsiz kisiler, oOzellikle sehir i¢i kazalarin
artmasina neden olmakta ve trafigin kontroliinii ve diizenlenmesini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir. Genel olarak trafik kazalari, beklenmedik yerde, beklenmedik sekilde can
ve mal kaybina veya zararina sebep olmalar1 acgisindan degerlendirildiginde can ve mal
giivenligi i¢in risk olusturan en biiyiik sorunlardan biri konumundadir.

Trafik kazalarinin sebepleri veya kazalara neden olan kusurlar ¢ok cesitlidir. Kusurlar genel
olarak;

e Siirticii kusurlar
® Yaya kusurlari

® Yolcu kusurlar1
® Arag kusurlar

® Yol kusurlar1 biciminde sayilabilir.

Trafik kazalarinin meydana gelmesine etken olan unsurlarin basinda insan, ara¢ ve yol
gelmektedir. Sekil.1. de kaza kusurlarinin etkisi yiizdesel olarak gosterilmistir. Sekilden
goriilebilecegi gibi kazalarin biiyiik bir boliimii siiriicii kusurlarindan kaynaklanmaktadir.
Ancak, siiriicli kusurlart yaninda yol kusurlarun da kazalarin olugsmasinda oénemli bir faktor
oldugu goriilmektedir.
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Sekil.1. Trafik Kazalarimin Kusur Oranlarina Goére Dagilim

Ulkemizde bayram tatillerinde meydana gelen kazalarda; 6lii ve yarali sayisi, yilin diger
normal giinlerine gore farklilik gostermektedir. Karayolu iizerindeki ara¢ yogunlugunun
artmasinin yaninda uzun yolculuga ¢ikan siiriictilerin trafik kurallarina riayet etmeden, yaz
tatili ve bayram donemlerinde yorgun ve uykusuz olarak yola devam etmeleri, sik sik mola
vererek dinlenmeleri gerekirken dinlenmemeleri, bir an Once hedefledikleri noktaya
ulasabilmek i¢in araliksiz ara¢ kullanmalar1 yiiziinden 6limlii ve yaralanmali trafik kazalarina
karistiklar1 bir gercektir.

Ulkemizde bugiine kadar karayolu trafik giivenliginin arttirilmasina yonelik, disiplinler arasi
esglidiimiin saglandig1 stratejik bir planin kabul edilerek, hayata gegirilememis olmasi,
sorunun her gegen giin daha da biiylimesine neden olmaktadir. Gelismis iilkelerde her yil
trafik kazalarinda yasamini yitiren kisi sayisi, artan niifus ve ara¢ sayisina ragmen gerilerken,
hatta bazi iilkelerde “sifir can kaybi” hedefleri konusulurken iilkemizde kaza, yarali ve 6lim
sayilar1 {iziici bir sekilde artmaya devam etmektedir. Birlesmis Milletler ve Avrupa
Birligi’nin 2020 yili i¢in ortaya koydugu program ve direktiflerle de bu sorun asgariye
indirilmeye ¢alisilmaktadir. Trafik giivenliginin artirtlmasina yonelik olarak 2003 yilinda
hazirladiklar stratejik planlar1 uygulamaya koyan Ispanya’da, baz1 alanlarda iki y1l igerisinde
% 27’lik 1yilesme oranlarina ulasilmstir.

Avrupa Birligi tyesi iilkelerde yapilan calismalar sonucunda 2001-2004 yillar1 arasinda
oliimlii kaza oran1 yaklasik % 14 azalmistir. Uye iilkelerden Almanya, Estonya, Fransa, Italya,
Liiksemburg, Malta, Hollanda, Portekiz ve Isve¢’te gerceklesen azalma oran1 %14 iin
iizerinde olmustur. Belgika, Danimarka, Yunanistan, ispanya, Irlanda, Avusturya, Finlandiya
ve Birlesik Krallik’da ise % 5 civar1 bir azalma gerceklesmistir. Milyon kisi basma olen
sayisinda Malta, Litvanya ve Macaristan haricindeki tiim iiye iilkelerde azalma meydana



gelmistir. Bazi iilkelerde (Fransa, Liiksemburg, Belgika, Portekiz, Isve¢, Hollanda,
Danimarka, Almanya, Ispanya ve Avusturya) ise Avrupa ortalamasmin iizerinde azalma
saglannigtir. Ulkemiz, iiyesi olmak i¢in ¢ok ciddi adimlar attigi AB iilkelerindeki bu
gelismelerden uzakta kalmis olmasi, bugiin olmasa da yarin, en temel haklardan biri olan
“Yagsama hakkinin” insanlarin elinden alindig1 gerekcesiyle AB’deki muhalifleri tarafindan
elestiriye konu olacaktir. Cok ge¢ olmadan bu Eylem Planindaki hedeflere ulagsmak i¢in ¢aba
gosterilmelidir. Unutulmamali ki bu konuda yapilacak olan c¢alismalar hemen etkisini
gosteremeyecek calismalardandir.

Tiirkiye’deki arac sayist son bes yilda %26 artarken, trafik kazalar %44 artmistir. 2011
yilinda meydana gelen 278.353 trafik kazasinda 2.582 insanimizi kaybetmis olmamiz,
194.149 insanimizin da yaralanmis olmasi ne kadar acit bir bilancoyla karsi karsiya
oldugumuzun gostergesidir. Trafik kazalarindaki ekonomik kaybin GSMH’ nin %2’sine denk
geldigi tahmin edilmektedir. Bunun yaninda karayollarindaki kara noktalarda yapilan
iyilestirmelerin ve boliinmiis yol c¢alismalarimin kaza sayilarma olan olumlu etkileri
istatistiklerden rahatca goriilmektedir. 2008 yilinda 74 kara noktada yapilan iyilestirmeler
sonucu kaza sayilarinda %56.62, olii sayisinda %85.65, yarali sayisinda da %67.91°lik bir
azalma olmustur. Ancak en yiiksek standartli yollarimiz olan otoyollarda ve boliinmiis
yollarimizda dahi asir1 hizin gostergesi olan arkadan ¢arpma ve yoldan ¢ikma tiirtindeki kaza
sayilarinda artis oldugu istatistiklerden (2005-2009) goriilmektedir.

Gilsterge 2008 2009 | 2010 D[;glign I;Igtll:f
Toplam kaza sayssmin azaltdmast 930120 | 1.0%435 | 1104990 | %635 | 906.939
Toplam o1 sayisinin azalilmas: 423 | 4300 | 4041 | (aE) | 242
Toplam yaral: sayist azaltilmast 134468 | 200405 | 211034 | W52 | 166022

Tablo.1. Kaza, 6liim ve yarali Kisi sayis1 istatistiklerinin yillara gore degisimi ve 2014

Daha 6ncede ifade ettigimiz gibi; Karayolu’ nda Trafik Gilivenligi’ nin saglanmasi, Modlar
arast dengeli tiirel dagilim, modlar arasi entegrasyon, biitlin modlarda toplu ulasimin
giiclendirilmesi ve islevsellestirilmesi, Karayolu’ nda bir taraftan standartlarin yiikseltilmesi
ve diger taraftanda Karayolu’ nun Modal Dagilim’daki paymin diisiiriilmesi ile yakindan
ilgilidir. Modlar aras1 dengeli dagilim; gerek sehirici ve gereksede sehirler arasi yolculuklarda
demiryolunun kaliteli ve akilli yatirnmlarla 6ne cikarilmasi, topografyanin elverisli oldugu
yerlerde tutarli arz-talep etiidleri ile i¢ su yollar1 tasimaciliginin(yolcu-yiik) gelistirilmesi,
kablolu sistemlerin yerinde yatirimlarla yayginlastirilmas1 ve denizyollarinin yeterli filo,
teknik donanim ve glizergah analizleri ile birlikte biitiin mesafeler i¢in kullanilabilir kilinmas1



ile saglanabilmektedir. Modlar arasi entegrasyon; Dengeli Modal Dagilimi takiben saglikli bir
sekilde ele alinabilecek bir konudur ve bu; biitiinciil bir yaklasim acis1, akilli yatirnmlar ve
teknolojik enstriimanlar1 en dogru yerde en son imkanlarla kullanmakla saglanabilecektir.
Toplu Ulasim’ mn yayginlastirilmasinin; Istanbul basta olmak iizere biiyiiksehirlerdeki en
onemli araci, dogru giizergahlarda cesur kararlarla devreye sokulacak olan ‘metro’ hatlaridir.
Bu; Istanbul’da Metrobiis adimi alan BRT Sistemlerinin; kapsamli bir sekilde ele alinmast,
minibiis ve otobiis hatlarmin-araglariin-teknik kapasitesinin siirekli gelistirilmesi ve 1slahi,
sehiri¢ci ve komsu sehirlerarasi ‘Deniz Ulasim Hatlar1’ nin dogru talep yonlendirmeleri ile
birlikte alternatiflendirilmesi ve modal payin yiikseltilmesi gibi konu basliklariyla ifade
edilebilir. Modal dagilimdaki pay1 saglikli bir ¢ergeveye oturtulmus olacak olan ‘Karayolu
Ulasim Modu’ nun standardizasyonu ise; Boliinmiis yollarin arttirilmasi, Geometrik
standartlarinin istenen diizeye getirilmesi ve bunu takiben ‘Akilli Ulagim Sistemleri’ nin
devreye sokularak ‘Akilli Otoyollar, Akilli Kavsaklar’ v.b. kavramsallastirmalarin ortaya
cikarilmasini icermektedir. Daha 6ncede rakamlarla genis bir sekilde ortaya koydugumuz bu
siireg; Hiikiimetimiz ve Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakani’ miz Sayin Binali
YILDIRIM’ 1 son on yillik politikalarinda, genis Olgiide realize edilegelmekedir. Bu
baglamda Sayin Bakan, kendiside birlikte katilmis oldugumuz birgok sempozyum calistay
v.b. programlarda genel olarak hep ‘Boliinmiis yollar1 insa ettik, simdi sira bu yollar
akillandirmakta’ diyerek bu stireci ifade etmistir.

Boliinmiis Karayolu Uzunlugu {Km)
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Devlet volu, Il Yolu ve Otoyol

Tablo.2. Yillara Gore Ulkemizdeki Boliinmiis Yol Uzunluklar

Osmanlt’ nin son donemlerinden itibaren- 6nemli bir kismi1 Anadolu topraklarinda olmak
iizere- 6nemli yatirimlar yapildigini, biitiin istikrarsiz ve savasgla gegen yillara karsin bu
ivmelenmenin devam ettigini goriiyoruz. Sonrasinda; savastan c¢ikarak kendini yeniden
gerceklestiren bir iilkenin ‘Cumhuriyet’in Ik Yillari’ nda; aym ivme ile demiryollarina
yatirim yapmaya devam ettigini de biliyoruz. Bununla beraber; bunun belli bir miiddet sonra



hemen hemen tamamiyla kesilip, Tiirkiye’ de ‘Ulastirma Sistemi ve Hizmeti’ nin tek modlu
bir karayolu sistemine doniistiigiine sahitlik ettik. Bu donemecte; o giinilin sartlar1 bazinda,
devasa caddeler ve otoyollar yapildi. Biitiin bunlar gergekten; ileri gorisliliigiin eseriydi.
Fakat bu yatinmlar gerceklestirilirken; Karayolu” na gosterilen ilginin Demiryolu ve
Denizyolu i¢in biitiiniiyle atil kaldig1 gercegi vardi. Ve bu siir git; on yillar boyu {ilkenin
kaderi olarak giinlimiiz Tiirkiye’ sine kadar devam etti. Akilcilig1 zaman zaman tartisilmakla
ve ara ara akamete ugramasina ragmen, Karayolu yatirimlari devam etti, Denizyolu, i¢ Su
Yolu ve Demiryolu ise adeta unutuldu. Bununla beraber; tartismali sosyal politikalar,
donemsel rahatlamalar ve para akislar1 ile lilkemiz insaninin anlam diinyasina teknolojilerin
nimetlerini sokabilecek sekilde doniistiiriilebilse de; sosyal-ekonomik-politik ve teknik
anlamda kendi perspektifimizi ‘siirekli kilacak’ sekilde insa edememis olmamizdan dolayi,
biitiin bu gelismeler ¢ogu zaman nisbi kald1 ve daha farkli kayiplara yol acti. Bu kayiplarin;
teknik-ekonomik anlamdaki okumalari; tiikketim kiiltiirliniin yonlendirilememis olmasi, kaza
kaylp oranlarinin yiiksekligi, sosyal adaletsizligin giderilememesi ve derinlesmesi,
kaynaklarimizi etkin ve verimli sekilde kullanamayisimiz, modal dagilimin tek modlu
dagilima doniismesi, plansiz sehirlesme ve rant odakli bakis agilar1 seklinde okunabilir.

Bir {ilkenin ‘Ulasgim Aglar1’ bir biinyenin damarlari, kilcallar1 ve yapitaslari arasi etkilesimi
gibidir. Bu anlamda; dengeli ve isler bir ‘Ulagim Sistemi’ o {ilkenin (bdlgenin, yorenin,
sehrin) sosyal-kiiltiirel-cografi-teknik-ekonomik biitiin baglantilariin ve dagiliminin da
saglikli yiiriimesinin argiimanlarindan biri ve ayn1 zamanda saglamasidir. Ug tarafi denizlerle
cevrili olan, Marmara Denizi ve Bogazlar gibi essiz suyollarma sahip olan, Karadeniz-
Akdeniz-Hazar Denizi liggeninin tam ortasinda yer alan, Van Golii, Goller Yoresi ve bircok
besleyici suyollarinin iizerinde bulunan iilkemiz; bu 6zelliklerinin potansiyelini ¢ok ¢ok
altinda kullana gelmistir. Halbuki; bugiin Tuna ve Rehn Nehri’ nin birlestirilmesiyle, i¢ su
yollar1 vasitasiyla Bulgaristan-Romanya’ dan Kuzey Buz Denizi(Hollanda’ ya) kadar
cikilabildigini ve benzeri faydalarin-hizmetlerin Bati-Kuzey Rusya Cografyasi’ nda da
kullanildigin1 gériiyoruz. Denizyollari ve I¢ Su Yollar® na yapilacak dogru yatirimlar ve hatta
dogal suyollarina yapilacak saglikli teknik miidahaleler, bir Cografyanin stratejik konumunu
yeniden formatlayabilecek ve ¢evre bolgelerin ulasim kaderini olumlu anlamda derinden
etkileyebilecek potansiyele sahiptirler. Yakin modern gegcmis donemlerde; bu sekilde Panama
Kanali ve Siiveys Kanali’ nin yapimu ile birlikte; tarihin-savaslarin-ekonominin-stratejinin
seyrinin nasil degisebildigine de sahitlik ettik. Devasa projeler; cesur yaklasimlar, insan
odakli (rant odakli olmayan) bakis agilar1 ve gerekli teknik donanim destegi esliginde,
tilkelerin  bolgelerin  hizmet-giivenlik-sosyal-ekonomik parametrelerini  6nemli diizeyde
gelistirebilir. Bu baglamda; &zellikle Istanbul’ umuzun ‘Kentsel Doniisiim’ {in ‘bir proses-
stire¢’ oldugunun ve ‘tarih-mahalle dokusu-gcevre-post modern yapilarin’ siliiet ve birgok
yonden entegrasyonu oldugunun farkinda olan bir bakis agisiyla Ulastirma Sistemi’ ni 6nemli
bir hizmet mekanizmasina doniistiirebilecek kabiliyette yatirimlarla sorunlarimi firsata
dontstiirebilecegine ve giizelliklerini buradan biitiin diinyaya bakan bir ag1 ile ortaya
koyabilecegine inancimiz tamdir. Geneli itibariyle Tiirkiye, 6zelde ise Istanbul’ un degisken
topografyasi, sosyo-kiiltiirel kompozisyonu, ekonomik dagilimi, cograti konumu ve benzeri
ozellikleri ‘Ulasimda Cok Modlu Yaklagimi® miimkiin ve gerekli kilmaktadir. Daha 6ncede



belirttigimiz gibi; Istanbul’ da Kablolu Sistemler, Deniz Ulasimi, Rayli Sistemler gibi bir
modal kompozisyon sadece bir gereklilik degil ve ayn1 zamanda da Istanbul’ un Istanbul
olmasmin dogal bir sonucudur. Istanbul; tarihi siireci, cografik konumu, kiiltiirel yapis1 ve
dogal arka plani itibariyle problemler bazinda c¢oklu ve yogun bir siireci ifade etmekle
beraber, ortaya konacak ‘insan odakli’ projelerle Diinya’ya essiz ve bizim olan seyleri
sOyleyebilecegimiz bir imkani da sunmaktadir. Son on yillik siirecte iilke genelinde ve yerelde
yapilan hizmetler; birikmis ulagim problemlerine yeni bir soluk ve bakis agis1 getirmistir.
Bununla beraber; iilkemiz ve Istanbul’ umuz biiyiik problem ve firsat potansiyelleriyle yoluna
devam etmektedir. Halkla yonetisim mekanizmasiin giiclendirilmesi ve Diinya’daki teknik-
ekonomik-sosyal gelismelerin arka planini iyi okuyabilen bir politika; sorunlar1 ¢ézmeye,
halki dogru tiiketim aligkanliklarina yonlendirmeye, ulasim sistemini tam anlamiyla bir
hizmet sektoriine doniistirmeye, schirlerimizi daha yasanilir kilmaya ve hayat
standartlarimizi- dogru anlamda- yiikseltmeye, ivmelenerek devam edecektir.

Daha onceleri de degindigimiz gibi; burada ‘Siirdiiriilebilirlik’ kavrami 6ne ¢ikmaktadir. Daha
yiizy1lin basinda bu kavram Ulkemiz kurucu kadrolarinca literatiirde tutulan bir kavramdi. Bu
bir ileri goriisliilik 6rnegiydi. Takip eden donemde ise; teknik gelismeleri iilkemizden daha
onde yasayan Batili {ilkelerin bu kavrami giiniimiizden 30-40 y1l dncesinde tedaviile sokup,
sonrasinda da bu anlamda radikal tedbirler almaya basladigin1 gordiik. Siirdiiriilebilirlik
Kavramt’ nmin ‘Ulagtirma Sistemi’ ne yansimasi; geneli itibariyle yakit cesitliliginin
arttirllmasi, yenilenebilir enerji imkanlarinin gelistirilmesi, alternatif ulasim modlarinin
devreye sokulmasi, modlar aras1 entegrasyon gibi basliklarda okunabilir. Ozelde ise; iilkemiz
icin sehiri¢i hatlarda metronun yayginlastirilmasi, aktif ve entegre bir deniz ulasiminin halka
sunulmasi(talebin olusturularak karsilanmasi), kablolu sistemlerin devreye sokulmasi, bisiklet
kullaniminin yayginlastirilmasi ve bisiklet yollar1 v.b. uygulamalarla standardize edilip
kolaylastirilmasi, otomobil kullaniminin egitim-bilinglendirme ile saglikli yonlere ve
diizeylere kanalize edilmesi, ufuk agici ‘insan odakli’ biiyiikk yatirimlarin cesur adimlarla
gergeklestirilmesidir.

Yiiksek Hizli Demiryollari(YHD), uygun fiyatlarla, halkin genel kitlesine, cevreci, az yer
kaplayan, konforlu, giivenli ve dakik bir ulasim imkani1 saglamaktadir. Geneli itibariyle; bir
demiryolu treni; tek seritte; Karayolu’nun 6 seritte tasidigi yolcuyu, sabitlenmis(giivenli) bir
hat iizerinde ve daha diizenli bir trafikle tasimaktadir. Demiryollarinin alternatif yakit
¢esitliligi anlaminda ortaya koydugu imkanlar ve uygulanabilirligi de daha genistir. Ozellikle
Yiiksek Hizli Demiryollart yakaladig: hizlar itibariyle, giinliik sehirler arasi yolculuklar1 ve
hatta komsu sehirler aras1 ev-is yolculuklarin1 kaldirabilecek firsatlar sunmaktadir ki; bu
Tiirkiye capinda komsu iller arasi entegrasyonu ‘ortak merkezilesme’ ye varincaya kadar
destekleyecek boyuttadir. Geneli itibariyle, ¢evreci, dakik, giivenli, toplumsal, arazi
kullanimina elverisli, entegre ve entegrist(biitiinciil) bir Ulastirma Modu olan “Yiiksek Hizli
Trenler’ sehirler arasi yolculuklar basta olmak iizere Tiirkiye’ de yeni bir ¢ag acacak
potansiyeldedir, tek goriinen dezavantaji Karayolu’ na gore daha noktasal(sabitlenmis) bir
mod olmast ve miicavir alan ‘giiriilti’ konusudur. Ve fakat bu baglamda; Yiiksek Hizli
Demiryollar1’ nin hiz-giivenlik-konfor baglaminda rekabet halinde oldugu Havayollar’ na



nazaran ‘istasyonlara erisilebilirlik’ anlaminda Havalimanlarindan ¢ok daha elverisli
oldugunu ve hatta yer yer bu iki ulasim modunun istasyon ve limanlarinin bir¢ok Avrupa
Kenti’ nde(Hollanda) birbirine entegre ¢alisabildigini de gérmekteyiz. Bir diger dezavantajli
husus olan ‘giriilti’ yii ele alacak olursak, burada teknik imkanlar dahilinde bu
dezavantajinda minimize edilmeye baslandigini gérebilmekteyiz. Biitlin bu o6zellikleriyle;
‘Siirdiirtilebilir Kalkinma’ ve bunun uzantis1 olarak ‘Siirdiiriilebilir Ulastirma’ baglaminda
Avrupa’ nin son 10 yilda(ve ivmelenerek ontimiizdeki 30 yillik peryotta) Yiiksek Hizli
Demiryollar1’ na bakis acisin1 dahada kuvvetlendirmesinin yerindeligini gérmiis olmaktayiz.
Ve yeni bu itibarla karakteristikleri dolayisiyla ‘gevresel siirdiiriilebilirlik’ ‘sosyal
strdiiriilebilirlik’ ve ‘ekonomik siirdiiriilebilirlik’ kavramlarini altin1 dolduran ve adeta bir
argiimanina doniisen Yiiksek Hizli Demiryollar1’ nin iilkemiz, bdlgemiz ve bahsini ettigimiz
genis Cografyalar i¢in 6neminin ve hayatiyetinin de tekrar altin1 ¢izmek isterim.

Ulkemizde Yiiksek Hizli Demiryollar: yatirimlari, biitin bu verilerin 1s13inda; trafik
problemlerinin ¢oziilmesi, trafik giivenliginin saglanmasi ve kaza kayiplarmmin minimize
edilmesi, Havayollar1 ile rekabetci sartlarin sosyal dengeyi daha gozetici sekilde saglanmasi
ve yoresel-bolgesel-ulusal ve cografi entegrasyonun maksimizasyonu agisindan hayati ve
tercih edilir olmustur. Daha 6ncede degindigimiz lizere YHD’ nin; dakiklik-hiz-konfor-
glivenlik-zaman kazanci-yakit tasarrufu ve alternatiflendirilmesi-modal entegrasyon ve sosyal
gelisim yoniinden birgok getirisi olmast YHD’ yi iilkemiz kosullart i¢in hayli elverisli
kilmaktadir. Bahsini ettigimiz Ekvator ve Cevre Cografyasi {izerinde YHD’ yi
‘stirdiiriilebilirlik’ tizerinden okuyan gelismekte ve dinamik yapili iilkelerin hizla yatirima
yoneldigini gormekle beraber bu Cografi Eksenin merkezinde olan iilkemiz ve bolgemiz i¢in
ise bu yatirnmlar vazgecilmez durumdadir. Psikolojik konfor baglaminda baktigimizdada
YHD’ ler komsu ve civar iller arasinda giiniibirlik ev-is ve ev-okul seyahatlerine dahi imkan
tanimakta olup hizla {iniversitelesen ve sanayilesen iilkemizin bu yondede hareket kabiliyetini
arttirict bir rol istlenebilir. Bu baglamda ilk olarak Ankara-Eskisehir YHD hattinin hizmete
girmesi baslayan siirec ayn1 hattin bir bagka etab1 olan Istanbul-Eskisehir yapim caligmalari
ile devam etmektedir. Istanbul-Eskisehir YHD hattin1 takiben, bu yil basinda Ankara-konya
YHD hatti tamamlanmis olup bugiin itibariyle tam kapasite hizmete girmeye baslamigtir.
Boylelikle yakin bir gelecekte Istanbul’ dan Konya’ ya giiniibirlik yolculuga imkan veren ve
hizmet parametrelerini iist diizeyde saglayan bir YHD hizmeti ile karsilagmis olacagiz. Biitiin
bunlari takiben ayni donemde Ankara-Yerkdy(Yozgat)-Sivas-Erzincan YHD hattinin etaplari
bastan sona insa halinde hizla ilerlemektedir ve bu hattin belli etaplarinin acgilisina yakin
donemde sahitlik edebilecegiz. Bu hattin Erzincan’ dan Erzurum-Trabzon ve Kars’ a
ulasacaginida diisiindiigiimiizde, yakin bir gelecekte Istanbul’ dan Kars’ a YHD kosullar1
altinda seyahat edebilecegimiz gercegi karsimizda durmaktadir. Ayni sekilde bugiin itibariyle
Ankara-Kayseri Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti’ nin insasi da devam etmektedir.

Ankara-Istanbul YHD Hatt> nin Eskisehir-Istanbul etabminda tamamlanmasiyla beraber
Istanbul-Bursa-Ankara iicgeni ve cevresindeki miithis potansiyel cok daha hizli bir sekilde
aktive ve entegre olacaktir. Bu baglamdada, yakin bir gelecekte Bat1 Karadeniz, Ankara, ¢
Bat1 Anadolu, Giiney Marmara, Istanbul ve Trakya Bolgeleri’ nde bircok anlamda miithis bir
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sinerjinin olusacagindan bahsedebiliriz. Bu sinerji; Tekirdag, Istanbul, Yalova, Bilecik, Bursa,
Izmit, Sakarya, Balikesir, Canakkale, Diizce, Afyon, Kiitahya, Eskisehir, Ankara, Bolu,
Zonguldak, Karabiik, Kastamonu ve Cankir1’ ya kadar genis bir alani ihtiva etmektedir. Biitlin
bu alana YHD Ag1 baglaminda ‘izmir’ inde dahil edilmesi ve planlanan yatirimlarin yarisinin
bile gerceklestirilmesi Tiirkiye’ ye ‘Ulastirma Hizmetleri’ bazinda ve biitiin alt ve ilgili
parametreleri baglaminda ¢ag atlatacak potansiyele sahiptir.

Ayni sekilde bu yatirnmlarin biitiin Anadolu sathinda, Konya’ dan Akdeniz’ e, Cukurova ve
Malatya’ ya oradanda Elazig ve Diyarbakir’ a ulastirilmasi, bununla beraber Van Yo6resi’ nde
Van ve Bitlis’ 1 igeren bir giizergah planlamasi ile Urfa Yoresi’nde de benzer bir giizergah
planlamasimnin yer almasi yatirimlari boyutunu ortaya koymaktadir. Biitiin bunlara Istanbul-
Bursa ve Ankara-Izmir ile Istanbul-Trakya YHD Baglantilarinin da ilave edilmesi ile birlikte
‘yatirim siireci’ nin boyutlar1 daha iyi ortaya konabilir.

Ayn1 zamanda biitiin bu YHD Projeleri hem yersel ve hem de teknik anlamda entegristtirler.
Yani soyle ki; bu hatlar bizim her zaman dillendirdigimiz ‘modlar aras1 entegrasyona’
dogrudan katki saglayict olup Istanbul’ a dair devasa projelerden asrin projesi Marmaray’ a
kadar biitiinciil bir alginin {riiniidiir. Bununla beraber, yersel anlamda da- sartlar donemsel
olarak farklilasmakla beraber- kalic1 olarak Urfa-Halep, Trakya-Bulgaristan, Van-iran, Kars-
Batum-Tiflis-Bakii ve benzeri YHD Hat baglantilar1 her zaman giindemde ve planlama fazina
hazir vaziyettedir.

Tuirkiye'de Hizh Tren

) ‘I. !Ankara-istanbul ................................... 533km./3 saat
: ?'T‘i Ankara-Eskisehir................coilll 245 km./1 saat S dakika

Ankara-Konya............coveiinnnns 212 km./1 saat 15 dakika

Istanbul-Konya. .............ccoeenenn. 641 km./3 saat 30 dakika

........................ 360 km./1 saat 26 dakika

..................................... 466 km./3 saat

| 624 km./3 saat 20 dakika

........................... 281 km./1 saat 20 dakika

Bandirma-Bursa-Osmaneli..................... 190 km./60 dakika

B g e R A 350 km./2 saat
Halkali-Bulgaristan.................cocovveinnnnn. 230 km./1 saat
Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars...................... 710km./5 saat

Tablo.3. Tiirkiye’ de YHD
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Aym sekilde, politik ve ekonomik gidisat dogrultusunda, Ermenistan, Irak, Liibnan, Urdiin ve
hatta Misir” a ve Yunanistan-Bulgaristan {izerinden Balkanlara bir ‘Yiiksek Hizlh
Demiryollar1’ ag1 insa siireci diisiiniilebilir. Istanbul’ dan Ankara’ ya Konya’ ya gidis siireleri
ve diger hizmet parametreleri esasinda YHT ile Kircali, Sofya, Uskiip, Belgrad, Zagreb,
Podgorica, Pristina, Ohri, Yenipazar(Novipazar), Selanik ve Atina’ ya ve hatta Istanbul’ dan
Kars’a YHT hizmeti yolculugu siiresinde Viyana’ya Floransa’ ya ulasmak heyecan verici olup
uzak bir ihtimal degildir.

Tarihi baglamiyla Denizyollarina baktigimizda; hem yolcu ve hem de yiik tasimacilig
anlaminda siirekli bir ihtiyag ve kullanim alani olarak varligini siirdiirdiigiinii, Cografi
Kesiflerde basat rol oynadigini goriiyoruz. Ulkemiz 6zelinde de; Osmanli Doénemi’ nde
ozellikle Kuzey Afrika, Karadeniz ¢evresinde etkilesimin gerek siyasi gerek sosyal anlamda
saglanmasinin birinci diizeyde araci Denizyollariydi. Buna binaen; Osmanli’ nin birgok
anlamda zirve donemini yasadig1 ¢cagda; iki biiyiik Kanal Projesi’ nin {izerinde ciddi anlamda
calisildigini goriiyoruz. Bunlardan birisi; Kuzeydogu Karadeniz’ de Idil ve Volga nehri
yataklarinin agilarak birlestirilmesi yoluyla Karadeniz-Hazar Denizi suyolu baglantisinin
saglanmasidir. Bu; Osmanli” nin Kuzey ve Dogu’ ya siyasi-sosyal-kiiltiirel entegrasyon ve
tesirinin onemli bir fikir ayagiydi. Digeri ise daha i¢ cografya diyebilecegimiz bir alanda;
bugiin ki Marmara Bolgesi dahiline diisen ‘Sakarya Nehri’ nin yataginin genisletilmesi
vasitastyla su yollarmin Izmit Kérfezi ve Sakarya’ min Karadeniz sahili iizerinden birbirine
dokiilmesi ve bu sayede, Karadeniz-Marmara Denizi Hatti” nda ikinci bir su yolunun, mevcut
Istanbul Bogaz1’ na ilaveten olusturulmasiydi. Her iki proje iginde; hem diisiince ve hem de
eylem bazinda ciddi c¢alismalarin yapildigin1 fakat sonrasindaysa akamete ugradigini
biliyoruz. Kadim Diinya’ nin merkezi olan ve yeniden ¢ok ciddi gelisme ivmeleri gosteren
‘Akdeniz Havzasi’ cografyasinin merkezinde ve onemli bir bileseni olan iilkemiz, deniz
ulasgimindan her anlamda had safhada faydalanmanin yollarin1 ve imkanlarin1 gelistirmelidir.
Bu baglamda; tlilkemizde ve bolgemizde, ekonomik gelisimin hizlanmasi ve siyasi istikrarin
derinlesmesine paralel izlenecek dogru sosyal politikalar, yerinde kullanilacak ‘teknik
imkanlar ve argiimanlar’ la beslenerek gergeklestirilecek olan biiylik Slgekli yatirimlarla
‘Deniz Ulasim1’ bolgesel capta, biitiin taraflarin faydasina bir itici gli¢ ve temel hizmete
dontstiiriilebilir. Biitiin bu yaklasimlar ‘2023 Vizyonu’ ve T.C. Disisleri Bakan1 Sayin Ahmet
DAVUTOGLU’ nun ‘Paris-Berlin-Londra-Moskova-Pekin-Yeni Delhi’ yayinin ¢evreledigi
Cografya’ daki en biiylik ekonomik gilic olma perspektifi ile biitiinliiklii ve birbirini dogrular-
besler niteliktedir. Istanbul’ umuz biitiin bu Cografya’ nin aslinda; sosyal-politik-ekonomik-
kiiltiirel-cografik anlamda ‘Dogal Merkezi’ konumundadir. Istanbul’ da yastyor olmamiz ve
Istanbul’ un bir parcas1 olmamiz, biitiin bu sorumluluklari, faydalari, maliyetleri, riskleri ve
firsatlar1 bize muhatap kilmaktadir. Daha ‘saglikli bir yasanabilirligi’ ancak biitlinliikli bir
bakis agisi, ‘insan odakli bir yaklasim’, uzun vadeli politikalar, kendi perspektifimizi
gelistirebilme diisiincesi ve ‘stirdiiriilebilir’ bir kavrayis ile yakalayabilecegiz.

Hizmette esas olan ‘insan’ odakli bir yaklasim acist gelistirebilmis olmaktir. Ekonomik-
Politik-Kiiltirel-Teknik kimi siiregler sonucunda; donemsel olarak ‘devlet yatirimlart’
ve/veya ‘Ozel sirket tesebblisleri’ on plana ¢ikabilir. Fakat burada; geleneksel anlamda
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‘devlet¢i’ bakis acis1 veyahut ‘6zel tesebbiisii esas alan’ bakis agisi tek basina islevsel
degildir. Bakis acimiza ve bu noktadan hareketle eyleme doktiiglimiiz; sistem yatirimlart ve
politikamiza yon verecek olan ‘insan odakli’ yaklasim ag¢isidir. Bu anlamda gelistirecegimiz
bir perspektifle Uluslar arasi literatiirde ‘PPP(Public Private Partnership)’- Kamu Ozel Sektor
Ortakliklar1 olarak anilan sistematigin Onlinii ‘halkimizi ve ona hizmeti’ merkeze alarak
acabiliriz. Boylelikle; sosyal-ekonomik-teknik-kiiltiirel politikalarimizi daha Dbiitiinciil
kilabiliriz. Ve bu baglamda; g¢evreci-liretimi tesvik eden-paylasimci-cok modlu ve entegre-
islevsel bir sistem gelistirebiliriz. Buda; herkesi gozeten, ortak faydayi onceleyen bir
mantalitenin koklesmesine yardimci olur. Bati; teknolojik tecriibeleri daha erkenden
yasadigindan bu baglamda 1980’ lerden itibaren ‘tek boyutlu-tiiketimci-gevreyi tahripkar-
toplumlara kaybettiren’ bakis agisinin siirdiiriilemez oldugunu goérmeye basladi. Ve
‘Siirdiirtilebilirlik’ kavramint 6ne ¢ikartip bu kavramsallastirmanin i¢ini doldurmaya calisti.
Bu itibarla ‘Siirdiiriilebilirligi’ — en azindan kendi Cografyasinda- ¢ok genis bir konu
yelpazesi i¢in ana basliklardan biri haline getirmeye basladi. Bizde; bu siirecte
‘Stirdiiriilebilirlik’ kavraminin altin1 kendi enstriimanlarimizla ‘insan1 merkeze koyarak’
doldurabiliriz. Boylelikle; bize ait bir ‘hizmet perspektifi’ ni koklestirip saglam bir temele
oturtabiliriz. O zaman; ‘Ulastirma Sistemi’ ve mevcut zaaflarimizi daha net ve biitiinliiklii bir
bakis ile gorebiliriz. En basitinden; yazinin basinda sizlere aktarmis oldugumuz tecriibede,
‘Shell&Turcas A.S.” nin sadece ‘Egitim ve Bilinglendirme’ baslig1 altinda gergeklestirmis
oldugu calismalarla kendi filosunun yillik kaza kayip oranlarini 1/3 oranlarma kadar
cekebildigini gordiik.
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2.2.ISTANBUL’ DA ULASIM

Ulkemizde planli gelismeye ayak uydurulamamasi sonucu kdyden kente olan gdgiin artarak
devam etmesi ve kent yOnetimlerinin bu gogiin getirdigi niifusa gereken hizmeti
gbtiirememesi sonucu ortaya ¢ikan altyapi sorunlarinin en onemlilerinden birisi de ulasim
sorunudur. Kentlesmenin plansiz yiiriitiilmesi, ulasim altyapisinin olusturulmasinda yapilan
yanlis uygulamalar, toplu tagimacilik yerine bireysel tasimacilifin 6ne ¢ikmasini saglayan
yatirimlar, kent i¢inde 6zel oto sahiplik oranmin ve hareketlilik ihtiyacinin artmasi, bu
ihtiyacin lastik tekerlekli sistemlerle karsilanmaya calisilmasi, trafik yogunlugunun artmasina
ve buna bagli olarak sera gazi salimimlarinin artmasi yasam kalitesinin diismesine neden
olmaktadir. Kentler insanlar i¢indir ve kentsel yasamin ama hedefi insanlarin hareket
Ozgiirligiinii saglayarak kentsel aktivitelere erisimlerini kolaylastirmaktir. Kent igindeki
ulagtirma problemlerinin ¢oziimiinde géz Oniine alinmasi gereken ilk hedef “Tasitlarin degil
insanlarin hareketliligini saglamak™ olmalidir. Bugiline kadar islenen yanlis ve topluma
maliyeti yiiksek politikalar artik bir kenara birakilarak “ otomobil ve kent birbirlerine
uymayan mekan profillerine sahiptir” gercegine agirhk verilmelidir. Artan tasit sayisini
kargilamak amaciyla daha fazla yol, daha fazla otopark, daha fazla kath kavsak ya da tiinel,
daha hizli kent gecisleri yapilarak “ kenti tasitlara uydurmak” yerine “otomobili kente
uydurmak” gerek kentte yasayanlar acisindan gereksede ulastirmanin ¢evreye yaptigi
olumsuz etkiler acisindan daha iyi sonuclar verecektir. Dolayisiyla kentici ulastirma
sorunlarimin ¢oziimiinde bireysel tasimaciligin yerini toplu tasimacihigin almasi ve
otomobile ayrilmis kent mekanlarinin planh bir sekilde azaltilmasi 6ncelik olmahdir.

Istanbul’ da modal dagilimda olmasi gereken Deniz Ulasimi payr ‘%20’ ler’ ken, bugiin
bunun ¢ok gerisinde oldugumuz gercegi ile karsi karsiyayiz. Bu durum; ‘Ulasim Bazli’ olarak
adeta ‘denizin kiyisinda denize bakmadan yasamak’ olarak agiklanabilir. Istanbul” daki modal
dagilimda Karayolu asir1 yiikli bir paya sahipken, Karayolu’ nda ‘6zel otmobil’ kullanim
payida cok yiiksek bir orana sahiptir. Bu; Karayolu Trafik Glivenligi’ ni tehdit eder
boyutlarda sonuglara yol agarken, biitiin Istanbul Halki’ ni alabildigine konfor-giivenlik-
dakiklik gibi parametrelerden siirekli olarak feragat etmeye zorlamaktadir.

10% 40/0

O Lastik Tekerlekli
B Rayli Sistem
O Deniz Yolu

86%

Tablo.4. Toplu Tagimanin Tiirlerine Gore Dagilhim
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BIETT

O Senis

0O Dolmusg Taksi - Taksi
B Minibus

22%

Tablo.5.Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Araclarimin Tiirlerine Gére Dagilim

Toplu Ulagim’ a; biitiin ulasim modlarinda yonelmek ve bu anlamda daha entegre, konforlu,
dakik, giivenli bir hizmeti sunabilmek kisa vadede gozle goriiliir geri doniisler almamizi
saglamaktadir ve saglayacaktir. Bu yilin genel verilerine baktigimizda; Sehir Hatlar1 Genel
Miidiirligli’ niin rakamlarina gére ‘Sehiri¢i Denizyollarr” mizin ancak %10 luk doluluk
kapasitesi ile ¢alistigin1 gormekteyiz. Bu kapasitenin; %50 lik diizeylerde dahi kullanilmasi,
ilaveten kabaca 1.000.000 yolcunun denizyoluna cekilmesi demektir. Ortalama; Istanbul’ da
bir otomobilin 1 ila 2 yolcu tasidigmi diislindiigimiizde; bu ‘trafikten 500-600 bin aracin’
cekilmesi demek olacaktir. Kopriilerde devam eden genis ¢apli tadilatlar neticesinde ortaya
cikan talebin deniz ulasimina yonlendirilmesi® firsatinin dogdugunu ve bunu dogru
yonetebilecegimizi ifade etmek gerekmektedir. Essiz bir Bogaza sahip olup ta trafik yoniinden
buray1 atil vaziyette birakiyor olusumuzun tutarsizliklarini ortaya koydum. Bogaz yolumuzu
kullanan Uluslar arasi1 Biiyiik Tonajli Yiikk Gemileri’ nin daha akilct yontemler ve ileride
hayata gegirilecek biiyiik yatirrmlarla- ‘Deniz Ulasimi® m Istanbul igin ideal seviyeye
ulagtirmamiz anlaminda- Bogaz Trafigi’ ne olusturabildigi olumsuz etkilerin tamamen
bertaraf edilebilecegini ifade ettim.

Deniz Ulagim Modu’ nun paymin arttirilmasinda bir diger hususta; Bogaz asan servis
araclarinin, bu hizmetini gergeklestirmesinde ‘Denizyolu’ na yonlendirilmesidir. Bu baglamda
yapilan arastirmalar, gerekli ¢aligmalar icin uygun arka plani saglayabilecek degerleri ihtiva
etmektedir. Zira; lilkemizde, sehir ici ve sehirler arasi yollarda heniiz tam anlamiyla
asamadigimiz Oonemli problemlerden biri; karma trafikte 6zel araglarin ve agir tasitlarin
birlikte akisinin tam bir karmasaya doniisebilmesidir. Bunun i¢in; uzun siiredir oncelikli
olarak ‘toplu tagima araglarina’ saat ve serit bazli olarak ‘6zel serit’ uygulamasini 6énerdim ve
bu konuda 6nemli ¢aligmalar gerceklestirdim. Bu baglamda; servis araglarmin toplu olarak
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Deniz Ulasimi’ na sistematik ve elverisli bir sekilde yonlendirilmesi bizlere 6nemli
kazanimlar saglayacaktir.

Benzer sekilde Istanbul’ da Demiryolu Ulasim Modu’ na yapilacak yatirimlar hem Kentici
Toplu Ulasim’ 1 destekleyecek ve hem de dolayisiyla ‘Karayolu Trafik Giivenligi’ ne 6nemli
katkida bulunacaktir. Ve tabii ki biitlin bu yatirim siireci de ‘Modlar Aras1 Entegrasyon’ bakis
acisinin igerisinde gergeklestirilmelidir. ‘Toplu Ulasim’ m yayginlasmasi; hem tiiketim
kiiltiirii ile yakindan ilgili olup ve hem de ayni zamanda optimum hizmet parametrelerini
(konfor, hiz, gilivenlik, dakiklik, emniyet, maliyet) ayn1 anda saglamak durumundadir. Biitiin
bunlarm ‘Cevreci’ bir bakis ile birlestirilmesi, Istanbul’ da ‘Siirdiiriilebilir Ulastirma’ nin
Oniiniin acilmas1 demektir.

Tablo.6.Demiryollar1 Ulasim Aglarindaki Artis Oram: %80

Son on yillik siiregte demiryollarina(6zellikle metrolara) Onemli oranlarda yatirim
gerceklestirilmis ve bunlarin 6nemli bir boliimii hizmete agilirken, énemli bir boliimiide
yapim ve planlama sathasindadir. Yukaridaki tabloda; son on yilda ‘Demiryollar1 Ulagim
Aglarinda’ yakalanmis olan artig oran1 ortaya konmustur. Bu oran %80 dolaylarinda olup, son
olarak Kadikdy-Kartal Metrosu’ nunda acilimiyla %100 lik bir oran1 bulmustur diyebiliriz.
Halihazirda; Umraniye-Cekmekdy-Uskiidar ve benzeri hat ingaatlar1 devam etmektedir.

Yapimi Devam Eden Demiryollar1 Ulasim Aglari(Metro): 52.5 km
HACIOSMAN-YENIKAPI
KADIKOY-PENDIK

OTOGAR-IKITELLI
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Insaat Thalesi Asamasindaki Demiryollar1 Ulasim Aglari(Metro)
BAKIRKOY-BEYLIKDUZU

[DO-KIRAZLI

KABATAS-MAHMUTBEY

USKUDAR-CEKMEKOY

YENIKAPI-INCIRLI

Proje Calismasi Devam Eden Demiryollar1 Ulasim Aglari(Metro)
AKSARAY-SOGUTLUCESME

ATAKOY-IKITELLI

ATASEHIR MONORAYI(!)

DUDULLU-BOSTANCI

KAZLICESME-SOGUTLUCESME

KIRAZLI-HALKALI

MAHMUTBEY-BAHCESEHIR

ZINCIRLIKUYU-CAMLICA(!) TELEFERIK
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Tablo.7. Mevcut, Yapilan ve Planlanan Demiryolu Hatlar
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Asagidaki Tablolarda 2010 Giinliikk Yolculuk Degerleri Modal Dagilimi1 ve ardinda 2014 ve
2018 Tahmini Modal Dagilim Oranlart verilmistir. Tablolarda goriildiigii iizere; Lastik
Tekerlekli Ulagim Orani; diizenli ve kontrollii bir diisiisle makul bir seviyeye ¢ekilirken, Rayl
Sistemler’ dede stirekli ve diizenli bir artis s6z konusu olacaktir. Marmaray; 2014’ ten itibaren
devreye girmesiyle tek basina dnemli bir ‘Kenti¢i Toplu Ulasim Modu’ kalemine sahip olacak
ve ilerleyen yillarda da bu diizenli artisin1 silirdlirecektir. Fakat ayni seyi; mevcut veriler
1s18inda maalesef ‘Deniz Ulasimi’ i¢in heniiz sdyleyememekteyiz. Mevcut egilimler devam
ettigi takdirde; ‘Deniz Ulagimi’ diizenli bir azalma siireci igerisinde olup ‘Modal Dagilim’
daki payimn siirekli olarak yitirecektir.

2010 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI

ULASIM TURU YOLCU/GUN ORAN%
LASTiK TEKERLEKLI 5.541.466 78,4%
RAYLI 1.335.372 18,9%
DENIZz 195.056 2,8%
TOPLAM 7.071.894 100,0%

Tablo.8. 2010 Y1l Giinliik Yolculuk Degerleri

2014 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI
ULASIM

TURU YOLCU/GUN ORAN%
LASTIK

TEKERLEKLI 10.715.595 67,7%
MARMARAY 1.170.178 7.4%
RAYLI 3.745.397 23,7%
DENiZ 186.575 1,2%
TOPLAM 15.817.745 100,0%

Tablo.9. 2014 Yih Giinliik Yolculuk Degerleri
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2018 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI

ULASIM TURU YOLCU/GUN ORAN%
LASTiK TEKERLEKLI 8.427.620 50,7%
MARMARAY 1.312.880 7,9%
RAYLI 6.722.825 40,4%
DENiz 170.071 1,0%
TOPLAM 16.633.396 100,0%

Tablo.10. 2018 Yih Giinliik Yolculuk Degerleri

Kentiginde meydana gelen trafik kazalarinin ortaya ¢ikardigi, gerek sosyal gerekse ekonomik
olumsuzluklarin ¢6ziimii i¢in kenti¢inde toplu tasimaciligin payinin artirtlmasinin 6énem tasir
ve doguracagi olumlu sonuglar ile bunlara ek olarak Akilli Ulasim Sistemlerinin kullanimi1
trafik kazalarini1 azaltmada biiylik rol oynar.

Kenti¢i Ulasim’ da Trafik Giivenligi’ nin saglanmasi; ‘Intermodal Entegrasyon’ dan
‘Egitim’e, ‘Toplu Tasima’ da Verimliligin Arttirilmasi” ndan ‘Akilli Ulagim Sistemleri’ nin
aktif bir sekilde kullanimina kadar genis bir alani ihtiva eder. Bu itibarla; Akilli Ulagim
Sistemleri’ nin(AUS) ilk uygulamalarina uzunca bir siiredir Istanbul’ umuz ev sahipligi
yapmakta olup ilk etapta birka¢ kavsakta baglayan bu ‘Gozetim ve Denetim’ uygulamalari
bugiin itibariyle, Istanbul’ un Kenti¢i Ulasim’ daki her noktasinda uygulanir olmustur.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Baskam1 Sayin Kadir Topbas’in Istanbul’daki basarili
caligmanin tiim Tiirkiye’de uygulanabilmesi i¢in Tiirkiye Belediyeler Birligi Baskan1 olarak
kanunun yasalagsmasinda arkadaslar1 ve milletvekilleriyle yaptigi calismalar “Gozetim ve
Denetleme” alaninda ¢ok dnemli bir adim olmustur. Emniyet Genel Miidiirliigii’nden alinan
kaza istatistikleri incelendiginde, Oliimlii kazalardaki en biiylik hatanin asir1 hiz oldugu
goriilmektedir. Asir1 hizin 6nlenmesinin bu eylem planinda hedef alinan 6liimlii kazalarda
%40 azalmay1 tek basina saglayacagi tahmin edilmektedir. Diger taraftan, sehirlerarasi
yollarda 90 km/sa olan maksimum hizin yiikseltilmesine yonelik yasa ¢alismasi
tamamlandiginda, ozellikle boliinmiis yollarda oOliimli trafik kazalarinda artis olacagi
endisesini tasimaktayiz. Hizin 20 km/sa artmasinin agiga ¢ikan enerjide %40°’lik bir artisa, 40
km/sa artmasmin ise %100’liikk bir artisa sebep olacag: fiziksel bir gercektir. Bu nedenle
rahatlikla, boliinmiis yollarda 6liimlii kazalardaki azalmay:1 ya da baska bir deyisle, karayolu
giivenliginde sagladigi avantaji istatistiksel olarak aciklayabilmemiz i¢in, hiz kontroliiniin
stirekli ve yolun biitiiniinii saglayacak bir bicimde yapilmasi biiyiik bir 6neme haizdir. Akilh
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Ulasim Sistemlerinin kullanimiyla 7/24 yapilacak denetimlerle 6zellikle hiz ihlallerinin
minimize edilecektir.

Stiriicli hatalarmin denetlenmesi gorevi lilkemizde Emniyet Genel Midirligii ve Jandarma
Komutanhigr tarafindan yapilmaktadir. Denetimlerin sikliginin artirilmasi ile siiriicii
hatalarinin azaldig, stiriiciilerin trafik kurallarina uyma oraninin arttigi yapilan ¢aligmalar
sonucu ortaya c¢ikan bilimsel bir gergektir. Trafik denetimlerinde gelisen teknolojinin
kullanilmasi, denetimlerin verimliligini artirmaktadir. Uzun yillardan beri bir¢ok {ilkede
kullanilan Elektronik Denetleme Sistemleri (EDS), 2006 yilindan itibaren Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) Trafik Miidiirliigii biinyesinde kurulan Trafik Kontrol
Merkezinde de kullanilmaya baslanmistir. Baslangicta, 5 kavsakta kirmizi 151k denetimi ve bir
kesimde emniyet seridi kullanimi ihlali tespit icin kullanilan EDS, bugiin tiim Istanbul
genelinde yayilmistir. Bu sistemler sayesinde kenti¢i trafik glivenliginin artirilmasinda énemli
gelismeler saglamistir. IBB’den alman istatistiklere gére Mayis 2007 — Mayis 2008 tarihleri
arasinda EDS uygulanan bahsedilen kavsaklarda kirmizi 1s1k ihlali %82 oraninda azaldig1 ve
emniyet seridine kurulan EDS sistemiyle amag¢ dig1 kullanimin %91 oraninda azaldigi tespit
edilmistir. Elektronik denetleme sistemlerinin siiriicii hatalarinin azaltilmasi, dolayisiyla trafik
glivenliginin artirilmasi ve trafik kazalarinda kaybettigimiz kisi sayisinin azalmasi konusunda
biiylik katkis1 olacagi yapilan uygulamalarda da goriilmiistiir.
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2.3 BAGCILAR’ DA ULASIM

Bagcilar, istanbul Avrupa Yakasi'nda bir ilgedir. Istanbul'un ilgeleri arasinda en yiiksek niifus
yogunluguna sahip olanidir. Son yillarda dogu illerinden ciddi oranda go¢ almistir.

Onceleri Bakirkdy ilgesine bagli iken 1992 yilinda ilge olmustur. Bagcilar'm tarihi gecmisi
bilinmemektedir. Bu konuda vyeterli ve detayli bir arastirma bugline kadar
yapilmamistir.Osmanli doneminde  ¢ogunlukla Rumlarin  yasadigi Mahmutbey Nahiyesi
koylerinden biri olmustur. Istanbul Belediyesi Istatistik Miidiirliigii tarafindan
hazirlanan Istanbul Sehri Istatistik Yilligi 1930-31 adli eserde Mahmutbey'e bagli olan 6
kdoyden  biri olan Bagcilar'in o  donemdeki adimin  Cifitburgaz = oldugu
sOylenmektedir. 1924 yilinda yapilan miibadele anlagmasi geregince Mahmutbey ve
Bagcilar'daki bir¢ok yere Yunanistan'in Selanikkentinden gelen Tiirkler yerlestirilmistir.
Ardindan 1929 yilinda Bulgaristan'in Varnakentinden gelen Tiirkler Cifitburgaz Ciftligi denen
mevkiden yaklasik 17,000 doniimlik arazi almislar ve buraya yerlesmislerdir. 1925'te adi
"Yesilbag" olarak degismis ve bu ad yaklasik 1970'lerin sonunda sehirlesme sonucu bagcilik
yok oluncaya kadar kullanilmaistir.

1975 yilina kadar gecimini bag ve bostan isleriyle saglayan halk, Anadolu'dan istanbul'a
baslayan go¢ dalgasi nedeni ile asir1 ve plansiz biiylimiis, 90'l1 yillara dek higbir alt yapisi
olmayan biiyiik bir carpik kente doniismiistir. 1992 wyilindan itibaren ilge statiisiine
yiikselmesi ile Bagcilar'da modern sehircilige gecis caligsmalar1 yapilmis ve bugiin biiyiik
Olciide altyap1 problemleri ¢oziilmiistiir.

Bagcilar Istanbul'un Avrupa yakasinda, istanbul Biiyiiksehir Belediyesi hizmet sinirlar1 iginde
yer alir. Yuzolgimi 22 km?'dir. GO¢ alan bir ilgedir. E-5 ile TEM Otoyolu arasinda
kalmaktadir. Glineyinde Bahgelievler, batisindaKiiciikcekmece ve Basaksehir ,
dogusunda Giingdren, kuzeyinde Esenler ve askeri arazi bulunmaktadir. Denize kiyis1 yoktur.
Asinma ile meydana gelmis yer yer diiz ve dalgali bir platoya yayilan Bagcilar ilgesinin
denizden yiiksekligi 50 - 130 metre arasinda degiskenlik gosterir.
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Tablo.11. Bagcilar Yerlesimi ve Ulagim

Ilcede tekstil lokomotif sektdrdiir. flcenin hemen smirlarinda istog, Oto Center, Tekstilkent,
Massit gibi dnemli ticari birimler bulunmaktadir. Onemli basin merkezleri ve bankacilik
birimleri bu ilgededir. Tekstil disinda gida, metal isleri,tasimacilik sektorleri gelismistir.
Ilgenin ana ticari dokusunu kiiciik isletmeler olusturur. Tarim tamamen terk edilmistir. Arsa
fiyatlarinin uygun olmasi nedeniyle ¢ok hizli ancak carpik kentlesmektedir. Yesil alanlar
giderek azalmaktadir.

Metro insaatinin tamamlanmasi ile sehir merkezine ulasim sorunu da azalacaktir. Son
donemde ulagim ve arazi bakimindan daha uygun niteliklere sahip olan Giinesli Mahallesi'nin
de Bagcilar'dan ayrilarak ilge haline gelmesi planlanmaktadir.

Bagcilarda aktif niifusun 1/3'ini 7 - 22 yas arasi insanlar olusturur. Ilkogretim alaninda
okullasma oranmin en yiliksek oldugu il¢elerden biri olmasina ragmen, 600,000 kisiyi
kapsayan ilge niifusuna kayitli olmayan bir¢ok gd¢men ailenin de olmasi neden ile okul
konusunda hala biiyiik bir yetersizlik vardir. Bagcilarda ilkogretim ve lise diizeyinde 118.250
dgrenci olup bunlarm 6grenim gordiigii 65 okul ve 1509 derslik vardir. Istanbul Kemerburgaz
Universitesi Bagcilar'da bulunmaktadir. Mahmutbey semtinde 3068 kitap kapasiteli halk
kiitiiphanesi bulunur. Bunun yaninda ilgeye bagli 22 mahallenin mahalle konaklarina da birer
kitaplik kurulmus ve burada kitaplarin yani sira el beceri kurslar1 ve saglik ocaklar1 da vardir.

Ilgede kiiltiir faaliyetlerine yardime1 olmas1 amaciyla Bagcilar Kiiltiir Merkezi kurulmustur.
Kiiltiir merkezi igerisinde 20,000 kitap kapasiteli bir kiitliphane, spor salonlari, sinema-
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konferans salonlar1 ve kapali spor salonlar1 da bulunur. Ilgede park ve gocuk oyun alam
bakimindan kisi basina 0,35 km? olan aktif yesil alan yapilan yatirinm programlari sonucunda
kisi bagina 2 km?'ye ¢ikarilmistir.

Bagcilar'da 2554 adet cadde / sokak, 61 cami, 11 lise ve dengi okul, 49 ilkogretim okulu, 8
ozel okul, 22 mahalle ve bunlara bagli mahalle konaklari, 14 saglik ocagi, 1 biiyliksehir saglik
merkezi, 5 6zel hastane, 23 6zel klinik merkez, 2 verem savas merkezi, 1 ana-¢ocuk sagligi
merkezi, 1 saglik danisma merkezi ve 1 belediye kiiltiir merkezi bulunur.

Yillar 193] 1940 | 1945 | 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 1980 1985 1990 1997 2000 2007 2010 2011

Bagc“ar nufusu [1.833 |1.988 |2.099 |3.869 |4.173 | 3.568 | 6.057 |8.593 | 32.075 | 82.247 | 169.762 | 306.586 | 487.896 | 559.894 | 719.267 |738.809 | 746.650

Tablo.12.Bagcilar Niifus Gelisimi

T1 Kabatas-Bagcilar Tramvay Hatti

Ik boliimii olan Sirkeci-Aksaray aras1 1992 yilinda agilan hat, énce Topkap: ve Zeytinburnu'
na daha sonra Eminoni' ne baglanmis, son olarak 29 Haziran 2006 tarihinde Kabatas
baglantis1 ile Taksim-Kabatas Fiinikiilerine dolayis1 ile Taksim-4.Levent metrosuna
baglanarak 4.Levent' ten Havalimani' na kesintisiz rayli ulasim saglanmstir.

T1 Hatt1 2006 yilinda hizmete alman T2 Zeytinburnu - Bagcilar hatt1 ile 3 Subat 2011'de
birleserek Kabatag'tan Bagcilara kesintisiz ulasim saglandu.

Istasyonlar :

Kabatas, Findikli, Tophane, Karakdy, Eminonii, Sirkeci, Giilhane, Sultanahmet, Cemberlitas,
Beyazit, Laleli, Aksaray, Yusufpasa, Haseki,Findikzade, Capa-Sehremini, Pazartekke,
Topkap1, Cevizlibag-A.0.Y, Merkez Efendi, Aksemsettin, Mithatpasa, Zeytinburnu, Mehmet
Akif, Merter Tekstil Sitesi, Glingdren, Akincilar, Soganli, Yavuz Selim, Giinestepe, Bagcilar
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Hizmete A¢ihis Tarihleri:
Aksaray-Beyazit: 13.06.1992
Sirkeci-Beyazit:10.07.1992
Aksaray-Topkap1:29.10.1992
Topkapi-Zeytinburnu:10.03.1994
Emindnii-Sirkeci: 20.04.1996
Eminonii-Findikli: 01.01.2005
Findikli-Kabatas:01.06.2006
Zeytinburnu-Bagcilar:15.09.2006(T2 Hatti)
T1-T2 Hatlariin Birlestirilmesi:3 Subat 2011
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Isletme Bilgileri

Hat Uzunlugu : 18,5 Km

Istasyon Sayst : 31

Vagon Sayisi : 92

VagonSefer Siiresi : 65 Dk

Isletme Saatleri : 06:00 / 00:00

Glinliik Yolcu Sayisi : 320.000 Yolcu /
Glinliik Sefer Sayisi : 295 Sefer Tek Yon
Sefer Siklig1 : pik saatte 2 dk
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Tablo.13.Bagcilar Mevcut-Yapim ve Plan Fazlarindaki Kentici Demiryolu Hatlar:
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Bagcilar; 1.000.000 lara yaklasan niifusu ile hizli bir sekilde gecirdigi Kentsel Doniisiim
Siireci paralelinde Ulkemizin ve Diinyanin en biiyiik ilgelerinden biridir. Hizla gelisen kentte
‘Ulasim Sistemleri’ 6zellikle ‘Toplu Ulagim Rayli Sistemler’ modu iizerine yogunlasmaya
baslamistir. Bu baglamda; kentin i¢inden gecen veya c¢evreleyen birgok Rayli Sistem Ulagim
Agi1 planlama ve insa etabindadir. Tablo.11.” dede agikca goriildiigii iizere Bagcilar; yakin bir
gelecekte genis anlamda Rayli Sistemler Zinciri ile ¢evrelenmis ve Oriilmiis olacaktir.

Bagcilar; Kiigiikgekmece, Glingéren, Gaziosmanpasa ve Zeytinburnu gibi niifus yogun kent
alanlarinin komsulugunda bir konuma sahiptir. Ayni1 zamanda; diizenli Kentlesmenin
orneklerinden olan Bahgelievler’ e komsu durumdaki Bagcilar’ 1 ¢evreleyen ilgelerin 6nemli
bir béliimii hizli bir Kentsel Déniisiim Siireci’ ni yasamaktadir. Istanbul’ un en yogun niifuslu
alanlarindan birinde konumlanan Bagcilar; Hali¢-Kiigiikcekmece Golii Havzasi® nin tam
ortasindadir.

Bagcilar’ da, Bagcilar-Ikitelli Olimpiyat Koyii Metrosu, Otogar-Bagcilar Hafif Raylh
Sistemleri, Bakirkdy-Bagcilar Metrosu, Bagcilar-Halkali Rayli Sistem Hatti yapim ve
planlama fazindaki Bagcilar Kenti¢i Demiryollar1 Hatlarint teskil etmektedir. Bununla
beraber; kenti plan ve yapim asamalarindaki, Mahmutbey-Halkali Metrosu, Atatiirk
Havalimani-ikitelli Metrosu, Kabatas-Mahmutbey Metrosu ¢evrelemektedir.

Bagcilar; gelisen yapisi, biliylime 6lcekleri, hizmet parametreleri, kentsel doniisiim siireci ve
benzeri gostergeler itibariyle 20 yillik siirecinde genel olarak Firsat-Tehdit eksenindeki genis
alan1 iyi yonetebilmeyi basarmistir. Akilli planlama, Akademi-Piyasa Entegrasyon, insan
Odakl1 yaklasimlar ve Hizmet Perspektifi desteginde kent bu yapisini O6nemli Olglide
gliclendirerek yoluna devam edebilme kapasitesine sahiptir.

‘Sehirlesme ve Sehirlilik’ olgusu; planlama-ulastirma-mimari-estetik’ in kopmaz iliskisine
dayaniyor olup, teknik yoOniiniin yam sira ‘kiltiirel-ekonomik-sosyal-politik’ derin arka
planlar1 olan bir siireci ifade etmektedir. Biitiin bu baglamlariyla; ge¢cmisi iy1 okuyan, mevcut
durumu yerinde tespit eden ve bdylelikle bir gelecek tasavvuru ortaya koyan bir bakisi
gerektirmektedir. Biitlin bunlarda; Miihendislere Sosyologlara Politikacilara ve Ekonomistlere
hep beraber genis bir calisma alani yetki ve sorumlulugu yiiklemektedir. Derinlemesine ve
esgidiimlii ¢aligmalarin sonucu olarak yeniden kazanilacak bir ‘perspektif’ ile Diinya’ ya
0zglin bir seyler sdyleme iddiasinda olan ‘Miihendislik Harikalar1® ortaya koymamiz miimkiin
olacaktir.
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3.SONUC:

Daha once cok defa ele aldigimiz ‘Siirdiirilebilirlik’ kavrami; ‘Kentsel Doniisiim’ den,
‘Entegre ve Dengeli Bir Modal Karaktere Sahip Ulastirma Sistemi’ nden ayr1 diisliniilemez.
Burada ‘Siirdiiriilebilirlik’ kavramini; ‘insan odakli, tasarrufu 6nceleyen, iiretimi karakterize
eden ve tiiketimi dengeleyen’ bir yaklasim olarak okuyabiliriz ki; buda ‘giiniimiizii asan,
ileriyi planlayan ve bunun i¢inde ge¢misin kavrayist iizerine ayagini yere saglam basan’ bir
bakis a¢isini beraberinde getirir. Biitiin bunlarda; bir ‘stireklilik algisi’ gerektirir. Bu algida;
‘geemisi dogru okuyan’ ve bunun iizerine ‘siirekliligi olan bir perspektifin insasi’ ni bizlere
isaret eder. Biitiin 6rnek Batili Sehirler; bu biitiinliigilin, siirekliligin ve siirdiirtilebilirligin
orneklerini yansitarak kendi ‘dogrulari’ ni1 ortaya koymaktadirlar. Bizlerde; bu baglamda
kendi perspektifimizi ortaya koyarak kendi tecriibelerimiz paralelinde ‘dogrularimizi’
iretmeliyiz. O zaman; ‘bizim sehrimiz’ ‘bizim iirlinlimiiz’ ‘bizim ¢6ziimiimiiz’ ‘bizim
icadimiz’ ve ‘bizim miihendisligimiz’ diyebilecegiz.

Diinya ‘dan orneklere baktigimizda; Moskova’ nin Sehir Yapisi itibariyle, kendine 6zgii bir
dili, tarihi tecriibeyi, kronolojiyi(Carlik Dénem, Sovyet Donem, Federal Donem) tamamiyla
yansittigint goriiriiz. Bir diger Rusya Sehri St.Petersburg; asir1 soguk iklimi, Kuzey Kutbu’ na
yakin  konumu ve buna bagli iklim  Ozellikleri paralelinde essiz  bir
sehirlenmeyi(kiiltiirlenmeyi) ortaya koyabilmistir. Ayni sekilde Finlandiya’ nin baskenti
Helsinki; batakliklarin kurutulmasi, savaslar, kitliklar v.s. esliginde gelisen tarihi ¢ergcevesinde
‘yesilin essiz giizelligini yansitan’ bir sehirlesmeye ulagabilmistir. Yeni Diinya’ nin kesfiyle
Kuzey Amerika’ nin sakinleri haline gelen giliniimiiz Kanada Vatandaglari’® nin iizerinde
yasadig1 Vancouver, Toronto gibi sehirler yasam kalitesi en iist diizeyde olan, konfor ve
hizmet parametreleri itibariyle en yiiksek yasam kalitesini yansitan 6zelliklere sahip olup,
Ulagim Problemleri’ ni biitiinliyle ¢6zmiis durumdadir. Geneli itibariyle Diinya’ da Kuzey
Sehirleri; daha az niifus yogun yapilari, go¢ yollar1 iizerinde olmayislari(tarihin daha yavas
aktig1) gibi konumlanmalar itibariyle ve Bati-Kuzey’ in Yeryiizii’ nde yakaladigi ekonomik-
teknik-kiiltirel stiinliik ¢er¢evesinde ‘Sorunlarini minimize etmede’ daha avantajli
konumdadirlar. Bir baska; Anglo-Sakson(Kuzey-Bati Ittifaki) Kiiltiirii sehri 6rnegi ise Diinya’
nin en giiney ucundaki Avustralya’ nin Sidney, Canberra(Kanbera) ve Yeni Zelanda’ nin
Wellington(Velingtin) sehirlerinde goriilebilmektedir. Bu sehirlerde; alisilmisin disindaki
iklimleri, yliksek hayat standartlari, az niifuslanmalari itibariyle yine bir Bat1 Uygarlig1 ortak
dilinin 6rneklerini sunmaktadir.

Istanbul basta olmak iizere sehirlerimiz; Osmanli Selguklu ve daha dncesinden bu yana, Camii
figlirinden avlu tasarimina, halkin toplanma yeri anlayisindan sokak dizaynina(¢ikmaz
sokaklar), evlerin cephe olusumundan kapilarimizin tasarimina, sehir planlamasinin engebeli
ve diiz arazide yayilis seklinden topografyayla biitiinlesme tarzina kadar ‘incelikli bir dili ve
tasavvuru’ ortaya koymaktadir. Oyle ki; kapilarimiz basli basina birer sanat eserini meydana
getirirken, kitlelerin toplandigi ortamlar ‘meydanlar’ degil ‘cinaralti’ lar olarak kendini
gostermistir. Meydanlar; geneli itibariyle Bati’ da ‘gilinesin az oldugu iklimlerde’ halkin
giinesi en dogrudan alabilecegi(giineslenecegi, 1sinacagl) alanlar mantalitesine dayanir. Bu
anlamda; bizdeki ‘¢inaralt’ larin islevi daha farklidir. Miihendislik kelimesi bizde ‘hendese:
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yer’ kokenli olup, yeryliziinlin geometrisinin ilmini ifade ederken, Bati’ da miihendis
kelimemizin karsiligi ‘engineer’ olup ‘engine’ kok kelimesindendir ve ‘balans, cihaz ve en
nihayetinde ‘motorize’ kelimesi ile agimlanir. Biitiin bu baglamda; aslinda yeryiizii ile barigik,
onunla savagmayan, ondan hasil olan bir teknigi ifade eden, dogayla rekabet etmeyen ama
onla uyum(insicam, harmoni) igerisinde bir imar1 ifade eden bir siirecin ortaya konusudur. Hal
boyle iken; bizde Camii ve benzeri yapilardaki genel ‘kubbeli’ tasariminda, yer alt1, yeryiizii(
ru-i zemin) ve gok arasinda bir uyuma(ulagima) temellenmis bir diisiincenin(dilin) {iriini
oldugunu sdyleyebiliriz ki, bu sekilde ii¢ diizlem arasinda biitiinlesik bir yapinin gége ulasan
askinligiyla tamamlandigin1 okuyabiliriz.

Bu baglamda; goriilmektedir ki bir sehir ‘sosyal dokusu, ulasim aglari, siliieti,
yerlesimi(topografya), mimarisi ve estetigi’ ile ‘organik(canli) bir yap1’ olup kendine has bir
sOylemi igerir. Bu da; sehirlesme(kiiltiirlenme) olgusunun sadece teknik anlamda ulagim-
mimari-planlama tgliisi ile degil, bunlarin arkasinda Onemli bir sosyal bilimler
arkaplani(sosyoloji-teoloji-psikoloji-felsefe) destegi ile yiiriiyen bir oldugu gergegine isaret
eder.

Sonug itibariyle ‘Sehirlesme ve Sehirlilik’ olgusu; planlama-ulastirma-mimari-estetik’ in
kopmaz iliskisine dayaniyor olup, teknik yoOniiniin yani sira ‘kiiltiirel-ekonomik-sosyal-
politik’ derin arka planlar1 olan bir siireci ifade etmektedir. Biitiin bu baglamlariyla; gecmisi
iyi okuyan, mevcut durumu yerinde tespit eden ve boylelikle bir gelecek tasavvuru ortaya
koyan bir bakis1 gerektirmektedir. Biitiin bunlarda; Miihendislere Sosyologlara Politikacilara
ve Ekonomistlere hep beraber genis bir ¢alisma alanmi yetki ve sorumlulugu yiiklemektedir.
Derinlemesine ve esgilidiimlii ¢aligmalarin sonucu olarak yeniden kazanilacak bir ‘perspektif’
ile Diinya’ ya 0zgiin bir seyler sdyleme iddiasinda olan ‘Miihendislik Harikalar1’ ortaya
koymamiz miimkiin olacaktir.
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