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BUYUKSEHIR BELEDIYESi OLMA SURECINDE MUGLA iLINDE
ULASIM PLANLAMA POLITIKA, ILKELERI VE PRATIKLERI

0z

Ulasim; 6zellikle 21. yiizyilin postmodern anlayisiyla, bireylerin toplumsal yasam
igerisindeki kiiltlir eksenli etkilerini yonlendiren ve yoneten, hatta ve hatta toplumsal
smiflar1 ayiran giiglii bir kavrami olma yoniinde evrilmistir. Dolayisiyla {ist dlgekte
bolge ve kentler diizeyinde, daha alt Glgekte de giinliik yasam diizeyinde siirece
bakildiginda ulasim ve yatirimlarinin tarihsel siire¢ icerisindeki etkilerini izlerken,
siyasi, politik ve ekonomik bir¢ok girdi ve c¢iktiyr ayni diizlemde tariflemek
gerekmektedir. Siyasi ve politik diizeyde merkezi ve yerel olgekte ulasim ile ilgili
farkli kapsamlarda gorev ve sorumluluklari bulunan ¢ok sayida kurum ve kurulug
bulunmaktadir. Yerel Olgekte belediyeler ve biiyliksehir belediyeleri ulasim

yatirimlarini ve planlamasini yonlendiren kurumlar olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu c¢aligma literatiirde ulasim kavramini kentlinin giinliik hayatin1 programlayip
yonetmek adina kullanilan en giiclii kavram ve aslinda en gii¢lii politika, ilke ve
pratik olarak tiim arz, talep ve deneyimleri birlestiren bir kavram olan ulasim ana
planlarin1 ve bu planlarin sistematigindeki kavramlari merkeze koymaktadir. Bu
kapsamda da ulagim ana planlarinin hazirlanmasindan sorumlu kent yonetimleri ile
bunlara iligkin bir yonetim bi¢imi degisikligi olarak 6360 sayili Kanunun ortaya
koydugu yeni yapinin ulagim {izerindeki olasi etkisi bu ¢alismanin tartisma konusunu
olusturmaktadir. Bu kanun diizenlemesi ulagim planlamasi ve dolayisiyla ulagim ana
plani acisindan iki baglamda tartisilabilecek bir durumu ortaya ¢ikarmaktadir.
Bunlardan ilki, mevcut biiyiliksehir belediyeleri i¢in yetki ve sorumluluk sahasinin
degisimi, digeri ise il belediyelerinin biiyiiksehir belediyesi statiisiinii kazanmalar1 ve

yetki ve sorumlulugk sahasinin il sinirina dayandirilmast ile ilgilidir.

Bu tez kapsaminda 6360 sayili Kanun diizenlemesi ile niifus biyiikliigii dikkate

aliarak olusturulan yeni yonetim yapisinin ulasim ve ulasim planlamasi agisindan



irdelenmesi, 30 biiyiiksehir belediyesi i¢in hizmet alani, niifus, yogunluk, mesafe gibi
degiskenler agisindan eski ve yeni biiyliksehir belediyelerinin benzerliklerinin ve
farkliliklarinin karsilastirilarak tespit edilmesi ve tartisilmasi amaglanmistir. 6360
sonrast biiyliksehir belediyesi olan Mugla ili ¢alisma alan1 olarak segilerek belirlenen
bu degiskenler {izerinden de incelenmis ve ulasim planlamasi politika, ilke ve pratigi

acisindan bu diizenlemenin nasil hayat buldugu degerlendirmistir.

6360 sayili Kanun, kent, kentsel alan, kentli kavramlar: ile ulasim ihtiyaglarinin
nasil degistigini ve bir kanunun kenti, kentlinin taleplerini nasil degistirdigini de
gozlemleme firsati vermektedir. Bu baglamda kentsel alan1 kentlilerin ihtiyaglariyla
bir biitlinsellik icerisinde anlamlandirip okumakta yasa ve yonetmeliklerin de biiyilik

rol oynadigini sdylemek miimkiindiir.

Anahtar kelimeler: Ulasim planlama, biiyliksehir belediyeleri, 6360 sayili Kanun,

ulagim ana plani
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POLICY, PRINCIPLES AND PRACTICES OF TRANSPORTATION
PLANNING IN THE PROCEES OF BECOMING A METROPOLITAN
MUNICIPALITY OF MUGLA

ABSTRACT

Transportation; Especially with the postmodern understanding of the 21st century,
has evolved to be a powerful notion that directs and manages the cultural-focused
influences of individuals in social life, and even separates social classes. Therefore,
when the process is examined at the level of the region and cities at the upper scale
and at the level of daily life at the lower scale while considering the effects of
transportation and investments in the historical process, it is necessary to describe the
political, political and economical inputs and outputs on the same level. At the
political and political level, there are a number of institutions and organizations with
duties and responsibilities at different scopes related to transportation at central and
local level. Municipal municipalities and metropolitan municipalities are the

institutions that guide transportation investments and planning.

This study centers on the concept of transportation, the concept of transportation,
which is a concept that combines all supply, demand and experience as the most
powerful concept, policy, principle and practice used to program and manage the
daily life of the urban people and the concepts in the system of these plans. Within
this context, the potential impact on the new structure of the city administration,
which is responsible for the preparation of the transportation master plans, and the
new structure of the Law No. 6360 as a change of management style related to them,
constitutes the subject of discussion of this work. This regulation of law brings about
a situation that can be discussed in two contexts in terms of transportation planning
and therefore transportation master plan The first discussion is about the change of
authority and responsibility for the existing metropolitan municipality and the other
is for provincial municipalities to win the metropolitan municipality status and to

base the authority and responsibility on the provincial border. Within the scope of

vii



this thesis, it is aimed to investigate the new management structure which is formed
by taking into account population size with the regulation of the law of 6360 in terms
of transportation and transportation planning. It is aimed to determine and discuss the
similarities and differences of old and new metropolitan municipalities in terms of
variables such as service area, population, density, distance for 30 metropolitan
municipalities by comparing them. The province of Mugla, which is become the
metropolitan municipality after the law of 6360, has been selected as the study area
and examined through these variables determined and transportation planning
assessed how this regulation came to life in terms of policy, principle and practice.

The law of 6360 gives an opportunity to define the urban and urban concepts and
to observe how to transportation needs change. It is also observed how a law changed
the city and the demands of the people of the city. In this context, it is possible to say
that the laws and regulations play a big role in understanding and reading the urban

area in an integrated manner with the needs of the urban people.

Keywords: Transportation planning, metropolitan municipalities, the law of 6360,

transportation master plan.
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BOLUM BiR
GIRIiS

1.1 Arastirmanin Onemi

Ulasim; o6zellikle 21. yiizyilin postmodern anlayisiyla, bireylerin toplumsal yasam
igerisindeki kiiltlir eksenli etkilerini yonlendiren ve yoneten, hatta ve hatta toplumsal
siiflar1 ayiran gili¢lii bir kavrami olma yoniinde evrilmistir. Dolayisiyla iist 6lgekte
bolge ve kentler diizeyinde, daha alt 6l¢ekte de gilinliik yasam diizeyinde siirece
bakildiginda ulasim ve yatirimlarinin tarihsel siire¢ igerisindeki etkilerini izlerken,
siyasi, politik ve ekonomik bir¢ok girdi ve ¢iktiyr ayni diizlemde tariflemek
gerekmektedir. Siyasi ve politik diizeyde merkezi ve yerel 6lgekte ulasim ile ilgili
farkli kapsamlarda gorev ve sorumluluklart bulunan ¢ok sayida kurum ve kurulusg
bulunmaktadir. Yerel oOl¢ekte belediyeler ve biiyiiksehir belediyeleri ulasim

yatirimlarini ve planlamasini yonlendiren kurumlar olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu calisma literatiirde ulasim kavramini kentlinin giinliik hayatin1 programlayip
yonetmek adina kullanilan en giiclii kavram ve aslinda en giiglii politika, ilke ve
pratik olarak tiim arz, talep ve deneyimleri birlestiren bir kavram olan ulasim ana
planlarin1 ve bu planlarin sistematigindeki kavramlari merkeze koymaktadir. Bu
kapsamda da ulagim ana planlarinin hazirlanmasindan sorumlu kent yonetimleri ile
bunlara iliskin yasal diizenleme ve bu diizenlemenin ortaya koydugu yeni yapinin

ulasim tizerindeki olas1 etkisi bu ¢alismanin tartisma konusunu olusturmaktadir.

Tiirkiye’de bu kapsamda bir yonetim bi¢imi degisikligi olarak ortaya konan 6360
sayili kanun sonrasindaki durum incelenmektedir. Ozellikle séz konusu kanunun
ardindan ulasim ana planlarinin SN1K’sina cevap verebilecek standartlarin bile hala
eksik olusu ve yeni durumun kent yonetimleri iizerindeki etkisi temelli konu ele
alinmaktadir. Mevcut biiyiiksehir belediyelerinde ulasim sistemlerine iligkin siirecin,
2004 yilindan 2012 yilina dek evrilisini ve bu siirece ek olarak 2012 yilinda 6360
Sayili On Dért flde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Yedi ilge Kurulmas: Ile Bazi

Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun ile



biiyiiksehir belediyesi statiisii kazandirilan yeni biiyiiksehir belediyeleri ve bu 14
bliyiiksehir belediyesinde de ulasim kavraminin biitlinselliginin nasil yiiritildigi
ve/veya nasil yiiriitiilmesi gerektigi sorusuna cevap bulmak temelli bir cergeve ile

ilerlemektedir.

S6z konusu kanun ile yeni biiyiiksehir belediyelerinin olusturulmasinin yani sira
mevcut olan biiyliksehir belediyelerinin de yetki siirlarinda 6nemli degisiklikler
Ongorilmiistiir. Bu kapsamda yonetsel gercevede ve sorumluluk sinirina iligkin
ortaya ¢ikan bu degisimin ulasim planlamasi ve ulasim ana planlarinin hazirlanmasi
acisindan etkisinin ve olasi sonuglarinin irdelenerek degerlendirilmesi, biiyiiksehir
belediyelerinde ulasim planlamasina iligkin politika, ilke ve pratiklerin
olusturulmasinda biiyiik 6nem arz etmektedir. Calismada farkli 6zniteliklere sahip,
kendi yerel kosullarina bagh yerel politika, ilke ve pratikleri olan bir yerlesimde yasa
diizenlemesi ile olusturulan statii degisikligi ve sinirlara iligkin yeni durumda, ulagim
politikasinin yeniden kurgulanmasinda klasik ulasim planlama yaklagimina gore

¢Oziimleme asamasinda nasil ilerlenecegine dair izler bulunmaya ¢alisilmistir.

Bu nedenle asil ¢er¢eveyi ¢izmek icin, soyut olarak bakmak ve niifus, sehirlesme
hizi, turizm, tarim ve benzeri konularinda 6zel olan ve bu yoniiyle de diger 14 yeni
biiyliksehir arasinda Ulasim Ana Plan1 g¢aligmasi agisindan farkli karakteristik
sorunlar1 ortaya koyan Mugla ili 6rnek olarak se¢ilmistir. Boylece; mevcut durumu
yasal ve yonetsel agidan degerlendirirken en carpici Ornekler ve belki de bu
orneklerin ortaya koydugu sorunlara dair tabloyu net bir sekilde gozler dniine sermek
amaglanmistir. Bu acidan degerlendirme ve sonu¢ kisminda da evrensel kiime
mantifinda hem diger 14 yeni biiyiiksehir belediyesini hem de eski biiyiiksehir
belediyelerini kapsayacak sorunlari ve oOnerileri gelistirebilmek agisindan biiyiik

Onem arz etmektedir.

1.2 Cahsmanin Amaci ve Hipotezi

Ulasim yatirimlar1 genel olarak yiliksek maliyete sahip yatirimlardir ve buna baglh

olarak ulagim altyapisinin hazirlanmasi i¢in uzun vadeli (60miirlii) olarak planlanmasi,



projelendirilmesi ve buna bagli olarak da etaplar halinde uygulanmasi gereken
yatirimlardir. Bu kapsamda ulagim yatirimlaria iliskin ¢ergevenin gerek politika ve
ilke, gerekse de yasal mevzuat anlaminda ¢ok acik bir sekilde tanimlanmasi
gerekmektedir. Bu anlamda ulasim planlamasi caligmalarinin temelini olusturan
ulagim ana plan1 kapsaminin (hem igerik hem de planlama alan sinir1 olarak) yeterli
diizeyde tamimlanmamis olmast ve yonetsel anlamda uygulamayr zorlastirici
diizenlemelerin bulunmasi uygulayicilart farkli yontemler bulmaya itmekte, bunun
bir sonucu olarak da siire¢ kullanicilarin taleplerini yonlendiremeyen ve de arzi

karsilamaya yetmeyen bir ¢oziimsiiz iligki bi¢cimini yaratmaktadir.

Bu ¢alisma diinyadaki ulasim planlama yaklasimlar siireci paralelinde Tiirkiye’de
gelisen yasal ve yonetsel yapinin uygulamaya doniik islevlerinin sonucunda giinliik
hayata etkisini irdeleme temelli, yetki siirlart siirekli degisen kentlerle, metropol
niteligindeki gorece kentlerin ulagim ihtiyaclarin1 da benzer kabul eden ve bu kabule
dayanarak olusturulan yasal ve yonetsel sistemin girdi ve ¢iktilarini tartigarak ortak
sorunlar1 tariflemek {izerine kurgulanmistir. Bunun yani sira, séz konusu yasa ile
yeni biiyliksehir belediyesi olan Mugla ili calisma alani1 olarak belirlenmistir.
Calisma alani1 olarak Mugla ilinin secilmesinde diger biiyliksehirlere oranla kirsal
niifusunun yiiksek olmasi, niifus agisindan il merkezinden biiyiik il¢elerin bulunmast,
mekansal 6l¢ekte il merkezinin ilce merkezleri ile birbirinden kopuk olmasi, bunlar
arasindaki iligkiler bicimi agisindan sektorel yapisinda tarim ve turizm temelli zit
sektorlerin bulunmasi 6nemli rol oynamistir. Bu baglamda biiyliksehir olma
siirecinde Mugla ilinin durumu ulagim planlamasi acgisindan 6nem tasiyan hizmet
alani, niifus, yogunluk ve mesafe degiskenleri acisindan incelenmekte ve ulagim
planlamasi politika, ilke ve pratigi agisindan bu diizenlemenin nasil hayat buldugu

degerlendirmektedir.

Caligmanin belirtilen amac1 kapsaminda tartisma konularini asagida belirtildigi

sekilde kurmak miimkiindiir.

* Ulasim planlamasi ¢alismalarinda, ¢alismanin kapsamini belirleyen niifus

disinda c¢ok sayida degisken yer almaktadir.



* 6360 sayili kanun ile niifus kriteri dikkate alinarak olusturulan biiyiiksehir
belediyelerinin  yerel o&zelliklerinden kaynaklanan bir¢ok yapisal farklilig
bulunmaktadir.

6360 sayili kanun ile gergeklestirilen biiyiiksehir belediyelerinin yetki
sinirlarina iliskin diizenlemenin ulasim planlamasi c¢alismalari ve yatirimlarinin
uygulanmasinda 6nemli zorluklara yol agmaktadir.

» Biiytliksehir belediyelerinin karakteristik ozellikleri ulagim ana planlarmin
hazirlanmast  ve uygulanmasinda o©nemli sorunlarla karsilasiimasina yol
acabilmektedir.

»  (Calisma alani olarak belirlenen Mugla Biiyiiksehir Belediyesinin karakteristik
yapisi, yasal diizenlemenin getirdigi etkilerin tartisilmas: agisindan O6nemli bir

nitelige sahiptir.

Bu baglamda calismanin bu konular lizerinden genel g¢ercevede 30 biiyiiksehri
parametreler iizerinden degerlendiren ancak arastirmaci tarafindan ¢alismaya kaynak
detayli verinin elde edilmesi agisindan 6nemli olan Mugla ili {izerinden genelde
tartisilan paremetreler degerlendirilerek sistemin politika ve pratikler agisindan nasil

hayat buldugu tariflenecektir.

Bu caligmadaki hedeflerden biri de niifusunun %56’sinin kirsal nitelikli niifusu
isaret ettigi, kent merkezinde diger {i¢ ilgesinden daha az niifusa sahip ve bu ¢
ilgenin ulusal 6l¢ekte 6zellikle turizm sektorii yoniinden Tiirkiye’de 6ne gelen yerleri
olmasina miiteakip, planlama yonetim ve pratikte etkilerin degisik bicimlerde giinliik
hayata yansidigi Mugla ilini ortak paydaya koyarak, biiyliksehir olan ve biiyliksehir

statiisii kazanan diger illerdeki ulasim yaklasimlarini biitiinciil olarak tariflemektir.

Ayrica 5216 sayili kanun ¢ercevesinde tiim biiyiiksehir belediyelerinin yapmakla
yiikiimlii oldugu Ulasim Ana Plani; Tirkiye’de ilk kez iki donemli (yaz-kis), iki
asamal1 (acil eylem plani-ulasim ana plam), iki diizeyli (kent-kir) bir plan yapilmasi
miinasebetiyle onemli olan Mugla ulagim ana plani ¢alismalarinin baglamis olmasi
acisindan hem yeni biiyiiksehir olmus hem de 6nceden biiyiiksehir olan illerin ortak

sorunlarina da 151k tutacagi hususu iizerinden ¢aligmalar yliritilmistir



1.3 Calismanin Yontemi

(Caligmanin belirtilen amag ve hipotezleri kapsaminda konuya iliskin tarihsel siire¢
icerisinde ulasim planlamasi ¢aligsmalari ile ulasim ana plani kavrami ve kapsaminin
nasil ortaya ¢iktigina iligkin literatiir taramasinin yapilmasi, Tirkiye’de ulasim ile
ilgili mevzuatin incelenmesi ve zaman igerisinde yasanan degisimlerin belirlenmesi,
bu ¢ercevede 6360 sayili kanun ile ortaya ¢ikan yeni idari durumun yerel yonetimler
tizerindeki etkilerinin incelenmesi ve ilgili kanun diizenlemesinin etkilerinin ¢alisma
alan1 olarak belirlenen Mugla Biiyiiksehir Belediyesi’nde irdelenmesi ve Mugla
orneginden hareketle hem 6zele hem de genele iliskin politika, ilke ve pratik

Onerilerin gelistirilmesinde ii¢ asamal1 bir yol izlenmistir.

Birinci asamada yasal ve yonetsel yapi igerisinde diinyada ve Tiirkiye’de ulasim
planlamasi ¢alismalari ile ulasim ana planinin tarihsel gelisim siireci irdelenmekte ve

Ulasim Ana Plan1 kavramina nasil ulasildig1 sorusuna cevap aranmaktadir.

Ikinci asamada da 6360 sayili yasa ve bu yasanm biiyiiksehir belediyelerinin
ulagim planlamasi ¢alismalar1 tizerindeki etkisinin arastirilmasi ve bu etkinin ortaya
koydugu sorunlar ve drneklem alani olarak secilen Mugla’da bu sorunlara bulunan

¢Oziimleri igeren gilincel durumu degerlendiren bir ¢ergeve ¢izilmektedir.

Uciincii asamada ise, 6rnek c¢alisma alan1 olarak secilen Mugla’da ulasim
planlamas1 politika, ilke ve pratiklerine iliskin ¢ercevede eksik kalan kisimlara
oneriler gelistirilerek, Tiirkiye dlcegindeki genel sorunlara da yonelik bir 6neri model

olusturulacaktir.

S6z konusu kanun diizenlemesi sonrasinda eski ve yeni biitiin biiyliksehir
belediyelerinin mevcut durumuna yénelik calismalarda Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK) verilerinden ve c¢alisma alan1 olarak belirlenen Mugla’ya iliskin
degerlendirmelerde de, halihazirda hazirliklar1 devam etmekte olan Mugla Ulagim
Ana Plan1 kapsaminda yapilan; literatiirde ulagim ana plan1 siireglerinin

asamalarindan olan mevcut bilgilerin toplanmasi ve yeni bilgilerin toplanmasi



asamasinda bahsi gecen ilgili ulusal ve yerel her tirli ulasim veri ve bilgisinin
toplanmasi ¢aligmalari ile bu kapsamda elde edilen verilerden arastirmaci tarafindan
derlenerek faydalanilmigtir. Sonug olarak s6z konusu kanun diizenlemesinin Tiirkiye
genelinde 30 biiyiiksehir belediyesi ve Mugla Biiyiiksehir Belediyesi 6zelinde oncesi

ve sonrasi ile ortaya kiyaslamali olarak ortaya konulmasi hedeflenmistir.

1.4 Cahismanin Kapsami

Calismanin boliimlere gore kapsamini kisaca asagida belirtildigi gibi siralamak

mumkundiir.

Birinci Boliim (Girig), konunun 6neminin, ¢alismanin amacinin, hipotezlerinin

tanimlandig1 ve izlenen yontem ile kapsamin tarif edildigi boliimdiir.

Calismanin ikinci boliimiinde, yasal ve yodnetsel cercevede diinyadaki ve
Tiirkiye’deki ulagim planlamasi g¢aligmalart ve gelisimi hakkinda genel bilgiler
verilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de ulasim politikalarina, ulasim ana plani
kavramina ve ulasim ile ilgili yetkili kurum ve kuruluslara yer verilmektedir.
Mevcut duruma nasil gelindigine iliskin yapilan bu degerlendirme siire¢ igerisinde
birbirini net bir sekilde kesmese de olusan sorun dbeklerinin kaynaklarina yonelik

isaretleri tespit etme konusunda 151k tutmaktadir.

Calisgmanin {igiincii boliimiinde ise, calismanin odagini olusturan 6360 sayili
kanun ve buna bagl olarak biiyliksehir belediyelerinin s6z konusu kanun &ncesi ve
sonras1 yapist iizerinde durulmaktadir. Kanun oncesi ve sonrasina iliskin yapilan
degerlendirmeler ulasim ve ulagimi etkileyecek parametreler ile iligskilendirilerek bu
parametreler ¢ercevesinde 30 biiyiiksehir belediyesinin karsilagtirmalaria yer
verilmektedir. Bu noktada 5216 sayili yasa ile Biiyliksehir Belediyesi olan ancak
siirlart 6360 ile genisleyen 16 belediye ile yeni biiyiiksehir olan 14 il arasindaki

benzerlikler ve farkliliklar {izerinde baz1 ¢ikarsamalar yapmaya odaklanilmaktadir.



Dordiincii boliimde, Tiirkiye’de 30 biiyiliksehir belediyesi genelinde yapilan
karsilastirma ve degerlendirmenin, 6360 sayil1 yasa ile biiyiiksehir olan ve ¢alisma
alan1 olarak belirlenen Mugla Ili ézelinde degerlendirmesi yapilmakta ve 6360

sonras1 degisen ulasim planlamasi politika, ilke ve pratiklerine yer verilmektedir.

Caligmanin sonug boliimiinde ise, 6360 sayili Kanun diizenlemesine bagli olarak
30 biiyiiksehir belediyesi ve Mugla ili 6zelinde yapilan karsilastirmalar sonucunda
elde edilen bulgulara yer verilmektedir. Sonug olarak, 6360 sayili kanun 6zelinde
aslinda yasa ve yonetmeliklerin, kent, kentsel alan, kentli kavramlari ile kentlinin
taleplerinin ve ulagim ihtiyaglarinin degistirilmesinde biiylik rol oynadigina yer

verilmektedir.



BOLUM iKi
YASAL VE YONETSEL CERCEVEDE DUNYADA VE TURKIYE’DE
ULASIM CALISMALARI

Ulasim planlamasi, kentsel alanlardaki ulasim sistemlerinin gelecekteki degisim
ongoriilerini elde etmek iizere gelistirilmis bir yontemdir ve giiniimiize kadar kapsam
ve metodolojisinde degisimler olmustur. Ilk ulasim caligmalar1 10. Yiizyilin

baslarinda yol diizenlemeleri olarak yapilmistir.

Ulasimda motorlu araclarin artis1 kentlerin yerlesme diizenlerinde Onemli
degismeler yaratmis ve Bati iilkelerindeki kent i¢i hareketlerde artan sorunlara
¢ozlim tretmek tizere 1920 ve 1930 yillar1 arasinda ev anketleri ve yol kenari
sayimlar1 yapilarak kentsel yolculuk dokusunu belirlemeye yonelik ilk sistemli

caligmalar baglatilmist1 (Kilingaslan, 2012, s.179).

Ozellikle 1950°’li yillarda ABD’de kentsel alandaki niifus artis1 ve kentsel
politikalardaki banliydlesmeyle paralel gelisen ulasim altyapisindaki iyilestirme ve
gelistirme politikalar1 ile siiregelen 6zel otomobil sahipliligindeki artis Chicago,
Detroit ve diger baz1 kentlerdeki alan bazindaki ¢alismalar ile ulasim planlamada bir

disiplin olarak goriilmeye basland1 (Ozalp ve Ocalir, 2008).

2.1 Diinyada Ulasim Planlama Yaklasimlari

1950 ve 1960’1arda gelisen ve “klasikmodel” olarak tanimlanan kentsel ulasim pl
anlamasi, bir nazim plangelistirmek i¢in gelecege yonelik kararlarin “rasyonel” olara
k ele alindigi bir siirectir. Bilgisayarla gelen kolayliklar sayesinde maliyet
analizlerine dayanan teknikle bilimsel bir kuram {izerine oturtulan rasyonel ulasim
planlamasi modeli ABD’de Pittsburg, San Francisco, Penn-Jersey koridoru,
Ingiltere’de ise Londra ve West-Midlands igin gelistirilmistir (Ozalp ve Ocalir,
2008).



1970’lerin sonlarinda ise, toplumsal degisikliklerle birlikte yeni yaklagimlar
glindeme gelmeye baslamistir. Kentsel planlama, teknik ve politik bakis agilarim
ayni anda dikkate alan ve tek bir en 1yi ¢dziim icermeyen bir siire¢ olarak goriilmeye
baglamistir. Kentsel plancilar sivil toplum oOrgiitlerinin yonetimlere karsi yasal
savunucusu rollinii istlenirken, insaat miihendisi kokenli ulasim plancilari, teknik
bilgi i¢in bilgisayar modellerine dayali yaklasima devam etmislerdir. Bu yillarda,
kentsel alanlarda rayli sistem yatirimlarinda biiyiik artis gozlenmistir. Daha onceleri
ekonomik kriz nedeniyle, rayl sistem yatirimlarinin ilk yatirim maliyetlerini yiiksek
bulup, karayolu sistemlerinde gelismeyi hedefleyen sektor, artan petrol fiyatlari
nedeniyle goziinii rayl sistemlere ¢evirmis, ancak petrol konusunda zengin iilkeler
karayolu politikas1 ile devam etmislerdir. Bu hususlarda c¢esitli savunular ve
elestiriler giintimiizde de oldugu gibi tartisilmig, hangi modun beklenen faydayi
saglayabilecegi hususunda degisik yorumlar ve savlarin ortaya c¢ikmasina sebep

olmustur.

Rayli sistemlerin her durumda en iyi ¢6ziim olmadigi, beklenen faydalarin ancak
uygun cografi kosullarda ve destekleyici ulasim ve arazi kullanim politikalarinin
varligiyla ortaya cikabilecegi goriilmektedir. Babalik (2002), ABD, Ingiltere ve
Kanada’dan sectigi sekiz kentteki rayli sistem yatirimlarini karsilastirirken, bu
sistemlerin beklenen basariya ne kadar yakin veya uzak olduklarini da bazi
kistaslarla ortaya koymustur. Arastirmaya konu olan rayli sistemlerin, maliyet
verimliligi ve kent merkezlerine getirdikleri olumlu etkilere ragmen, higbirinin trafik
tikaniklig1 ve c¢evresel problemleri ¢ozmede tam olarak basarili olamadiklari

degerlendirilmistir.

Ozetle; sanayilesme sonrasindan biiyiiyen kentlerde ortaya ¢ikan kentsel ulasim
sorunu, batida 2. Diinya savasi ardindan iilkemizde ise 1960’11 yillarin ardindan
ortaya ¢ikmistir. Oncelikli olarak otomobil sayisindaki artis1 bu lgiide de yollarin bu
kapasiteyi karsilayamayisi olarak tariflenen silirecin ¢oziimii de yeni yollar, kath
kavsaklar ve yol genisletme c¢alismalart olmustur. Ancak anlik ¢6ziimler sorunu
kentin diger akslarina tagimistir. Elker’in (2002) bazi uzmanlar tarafindan kavsaktan

kavsaga kovalama olarak tanimlandigini soyledigi bu siire¢, daha sonlar1 sebekeye



dair ¢ozlimlerin sunuldugu, trafik sayimi gibi teknik metalar kullanarak kestirim
yapma, diger bir degisle “trafik miihendisligi” evresine doniigmiistiir. 1960’11 yillara
gelindiginde ise gelecek tahminlerinde daha dogru veriye ulasabilmek i¢in yolcularin
kentsel sistem igindeki davraniglar1 ve mekanla iliskisini agiklayabilecek, arazi
kullanimi, niifusun sosyo ekonomik yapist vb gibi kriterleri de gozeten modeller
gelistirmeye baslamiglardir. Boylece literatiirde hala yer tutan “geleneksel ulagim

planlamas1” yaklagiminin ilk adimlar1 atilmistir (Elker, 2002).

Bu donemlerde bilgi toplama, isleme maliyetleri ile isgiicliniin maliyeti ve
bilgisayar yazilimlarinin gseffaf olmamasi geleneksel modelin elestirilen
noktalarindandir. Ote yandan yaklasimin temelindeki ortak payda tasit trafigi
talebinin karsilayacak bigimde ulagim altyapisinin gelistirilmesidir. ~ Sistemin ilk
basta sorunsuz ¢alismasina bagli olarak gegici bir memnuiyet algis1 yaratmasi, tasit
trafigini tesvik edisi neticesinde de yeni tikanmalara da sebep olusu da “geleneksel

ulagim yaklasiminin ¢oziimsiizliigi” olarak adlandirilmaktadir (Elker, 2002).

Bu yaklasimin ¢oziimsiiz kaldigi hususlardan biri de teknik olarak yollarin
verimlilik &lgiitlerine gore tiirel dagilimin kentte hakim olamamasidir. Ornegin 2%2
(2 serit gelis 2 serit gidis) genisliginde bir yolda %20 oraninda otomobil %80
oraninda otobiis kullanimi ile doruk saat kapasitesinde otomobil esdeger birimine
gore 880 araca karsilik gelen sistem, %40 otomobil %60 otobiis oldugunda 1660
araca karsilik gelmekte bu da yeni seritlere ihtiya¢ duyulmasi ya da tikaniklik
yasanmasina neden olmaktadir. Bu sistem de “carpik verimlilik anlayis1” olarak

adlandirilmaktadir (Elker, 2002).

Aslinda teknik olarak yapilan bu hesaplar siirdiiriilebilir ulasim planlama
yaklasimina gecisi, talebin yOnlendirilip, tiirel dagilima goére politikalar

olusturabilmenin de bir yontem oldugunun izlerine dair ipuglar1 vermistir.

Otomobil kullaniminin getirdigi trafik tikanikligi, arazi kullanim ve ¢evre
problemlerine ¢6ziim olmasi ic¢in gerceklestirilen bu yatinnmlar (Kuby ve diger,

2004), bir yandan yiiksek yatirrm maliyetleri, otomobille karsilastirildiginda

10



yeterince c¢ekici hizmet sunamamasi, sadece yiiksek yogunluklu koridorlarda tercih
edilmesi ve otomobil kullanimini sinirlandirmada basarili olamamasi gibi nedenlerle
elestirilirken bir yandan da baz1 basarili uygulama ornekleri sonucunda
desteklenmeye devam etmektedir (Lawlor, 1995; Littman, 2007; Winston ve
Maheshri, 2007).

1991°de Londra’daki bir konferansta (Transport: The New Realism), ulagim
politikalarinda son yillarda gozlenen degisim soyle siralanmistir (Goodwin ve diger,
1991):

 Ulasim daha biiyiik bir kentsel sorunun pargasidir ve tiim yonetim diizeylerinde
ele alinmalidir.

* Tiirler arasindaki isleyisin tutarliligi onemlidir.

* Ulagimin tiim taleplerini karsilamak imkansizdir.

Geleneksel modellerin elestirilerinin bir diger boyutu da sosyal icerigin eksik
olusu ve cevre sorunlarina yol agmasidir. Bu parametreler geleneksel modellerin
cevap veremedigi durumlarda siirdiiriilebilir ulasim planlama modellerine evrilisin
eksenlerini de olusturmuslardir. 1960’larin sonunda batinin sosyal esitlilik ve ¢evre
koruma konularinda duyarlilik géstermesi ve 1974 petrol krizinin de siirdiiriilebilir
politikalara gegis evresini ivmelendiren etkenler olmustur. “Yolculuk talep yonetimi”
olarak adlandirilan bu yeni siire¢ yeni ulagim planlama kavraminin temel araglarini

olusturmustur (Elker, 2002).

1970’lerden itibaren geleneksel yaklasimdan vazgegilmis, ulasim arzinin
planlamasindan, mevcut arz1 yonetmeye doniik olan yolculuk talep yonetim modeli

olarak tariflenen siirdiiriilebilir ulasim politikalarina ge¢ilmistir.

Yolculuk talebinin azaltilmasi, yolculuklarin toplu tasima yonlendirilmesi,
bireysel ulasimin smirlandirilmasi, kisa donemli politikalarin = stirekliliginin
saglanmasi - fiziki planlama ile kisa donemli politikalar arasinda hedef birligi gibi

kisa-orta ve uzun vadeli politikalar1 ongoren bu yaklasim, &zellikle geleneksel
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yaklagimla sorunlar1 ¢ozmeyi deneyen ancak artan talebe cevap bulamayan iilkelerce

daha 6nce benimsenmistir.

Bazi iilkelerde kentlerde bu yaklasimlar ulusal politikaya ve yasal gergeveye
doniismiis, bir yonetmelik ve yasa ile uygulama adimlarina dair yasal zeminleri
olusturularak kente etki eden parametreler halini almislardir. ABD Ulastirma
Bakanligi "Yolculuk Talep Yonetimi Onlemlerinin Etkin Uygulanmasi" bashig
altinda genis kapsamli bir arastirma yaptirmis, isverenler ile yerel yonetimler ve
yasal-kurumsal diizenlemeler i¢in kilavuz el kitaplar1 hazirlatmistir. Ayn1 program
altinda, federal ve yerel diizeyde yasalasmis veya Oneri halinde "yolculuk azaltma
yonetmelikleri" bulunmaktadir. ingiltere'de de, yerel yonetimlerin kendi bolgelerinde
trafigin azaltilmasi i¢in bir program yaparak bunu uygulamaya koymalarini emreden

bir tasar1 yasalasmustir (Elker, b.t).

Giliniimiizde akilli ulasim sistemleri olarak adlandirilan siire¢ bilisim temelli
sistemler ile ulasim alaninda hizmet verilen birden c¢ok hususu kapsamaktadir.
Stirdiiriilebilir ulagim yaklagimlarini da iginde barindiran talebe cevap verirken,
talebi yonetmeyi de kolaylastiran sistemleri bir arada igerebilir. Akilli ulasim
sistemleri ¢oziimleri gilinlik hayat1 etkileyen ve ¢ogu zaman insanlarin kullanmay1
aligkanlik haline getirdigi uygulamalarla, daha o©nce insan giicii gerektiren
konularinda 6zellikle teknolojinin ¢ogu zaman hayati kolaylastiran ¢6ziimlerini hizli

ve proaktif bicimde ortaya koyan sistemlerdir.

Bu agidan bakilirsa ilk uygulamalari sinyalizasyon uygulamalari olarak tariflemek
miimkiindiir. Kisaca AUS (Akilli Ulagim Sistemleri) olarak adlandirilan bu sistemin
amaglar1 arasinda insan ara¢ altyapr merkez arasinda ¢ok yonlii veri aligverisi,
trafigin giivenligi, yollarin kapasitelerine uygun olarak kullanimi, mobilitenin
arttirtlmasi, enerji verimliligi saglanarak ¢evreye verilen zararin azaltilmasi gibi
basliklar genel kabul gorerek standartlagsmis; boylece karar verme ylikiiniin insanin
tizerinden almmasimin hangi amaglara hizmet etmesinin beklendigi netlesmistir

(AUS Strateji Eylem Plani, 2014).
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2.2 Tiirkiye’de Ulasim Planlama Yaklasimlari

Tiirkiye’de 1950 yilina kadar kentleri giizellestirme ¢abasi olarak kendini gosteren
yol ¢aligmalar1 1950’lerden sonra artan niifusa ve hizli kentlesme ve plansiz kentsel
biiyiime hareketlerine paralel olarak kentlerde genis caddeler agilmaya baslanmustir.
Ozellikle istanbul Tarihi yarimada igerisinde Vatan ve Millet caddelerinin agilmasi

bu diislinceyi agiklar bicimde bas gostermistir (Kilingaslan, 2012).

1970°’1i yillardaki ulasim calismalart &zellikle yabanci uzmanlar ve firmalar
tarafindan yalmizca ulasim yatirimlarmi  gerekliliginin - savunulmasi {izerine
yapilmustir. Bu ¢aligmalara dair ilk &rnekler, Istanbul sehri metrosu icin fizibilite
etiidii 1970 yilinda, Ankara Kent i¢i Ulasim Etiidii 1972 yilinda ve Izmir Ulasim
Etiidii 1974 yilinda yapilmustir.

1970 ve 1985 yillar1 arasinda ulasim calismalari nazim imar plant temelli
yapilmis, kurulan 8 nazim plan biirosundan Istanbul, izmir ve Ankara olmak iizere
liciinde de ulasim planlama biirolar1 kurulmustur. Ozalp (2008), 1985 ve 2008 yillart
arasinda yaklasik 20 kent i¢in detayli ulasim etiitleri yapildigini tespit etmistir.

Tiirkiye oOlgeginde Ulasim Ana Plam1 kavrami ilk olarak kalkinma planlar
igerisinde bahsi gecen bir konudur. Ulasim planlamasinin 1950’1 yillarda oldugu
gibi maliyet verimliligi yerine simdilerde makroekonomik etkiler, sosyal ve
demografik uygunluk kriterleri, erisebilirlik, sosyal adalet, arazi kullanim kosullarina
uyumluluk vb. konulara odaklanmis olmasi bazi ¢evrelerce elestirilmistir. Ozellikle
de Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde, kullanic1 davranislarinin de§ismeyecegi
ve planin yapildigi déonemin kosullarinin degismeyecegi varsayimi ile yliriitiilen

Klasik modelin yetersiz kalabilecegi diisliniilmiistiir (Evren, 1995).

Bertoloni de Evren gibi diistinmekle birlikte ulasim ana planlariin gelismekte
olan iilkelerde, gelecekte ortaya c¢ikabilecek gelismelerin yarattigi talebe cevap
veremeyecegi endisesi ile yapilan galismalart gegmiste oldugu gibi makalesinin

yayimlandigi o donemlerde de elestirmektedir (Bertoloni, 2007).
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1984 yilindan itibaren degisen yerel yonetim yasalar1 ardindan merkezi yonetimin
projelere mali kaynak saglama on kosulu koymasi ile birlikte de ulasim planlama
calismalari birer ¢dziim anahtari haline gelmistir. Bu nedenle Ozalp’in 2008 yilinda
yaptigr kentsel ulasim planlar1 degerlendirmesinde de goriildiigii ilizere bu
caligmalarin siniflandirilmasinda hem biiyiliksehir belediyeleri hem de rayli sistem

etiitleri caligmalarinin yogunlukta oldugu goriilmektedir.

Ozellikle “Ulasim etiit ve planlama c¢aligmalarinin biiyiik ¢ogunlugu, 1985
yilindan sonraki doénemde hazirlanmigtir. Bu donemde hazirlanan ¢aligmalarin
toplam sayist 40’1 bulurken, toplamdaki oran ise % 80’¢ ulagmaktadir” seklinde bir

tespiti de ortaya koymustur (Ozalp, 2008, s.169).

Tarihsel siire¢ igerisinde yapilan g¢alismalarin 1985 yilindan itibaren geleneksel
tahmin modelleri yerine bilgisayarla benzetim modellerinin kullanilmas1 da dikkat
cekici olmakla beraber giiniimiizde bu ydntemlerin yerini bilgisayar benzetim
modellerinin almig olmasi hem teknolojik gelismelerin etkisi hem de geleneksel
yaklagimdan cagdas yaklasima gegis siireci olarak agiklanabilir. Bu baglamda daha
onceki ¢alismalarin sonuglarinin daha ¢ok rayli sistem Onerisi yoniinde olmasi, toplu
tagim, bisiklet ulasimi, ara toplu tasim diizenlemesi Onerileri, yayalastirma ve
benzeri talep yonetimine dair ¢ézlimler icermeyisleri, bir tiire ait yapilacak yatirimi
dogrulamak iizere o tiire yogunlasip diger ulasim modlar1 hakkinda bilgiler ve
degerlendirmeler yapmamislardir. Bu nedenle Tiirkiye’de ulasim planlamasi
calismalari, yalnizca bir tiire odaklanan kisa veya orta vadeli ancak biiyiik yatirimlar
gerektiren calismalar olmakla birlikte geri doniisii miimkiin olmayan degisik

diizenlemelere ev sahipligi yapmistir (Ozalp, 2008; Kilingaslan, 2012).

Bu baglamda Bertoloni ve Evren’in de geleneksel model iizerine yaptiklar
elestirileri hakli ¢ikaracak bir profil izleyen Tiirkiye’de ulagim planlamasi
uygulamalari ¢ok da iyi bir tablo ¢izememistir. Farkli yasal statiide farkli gorev yetki
sorumluluk alanlarindaki paydaslar ulasim, planlama ve benzeri yolculuk talebini
yonlendiren karar alan ve/ve ya karar mekanizmalarina etki eden projeler ile ilk

yatirim maliyetleri yiiksek olan ve geri doniisii miimkiin olmayan yatirimlarin kente
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etkisine bakildiginda yapilan ulagim planlarina uyumsuz yeni bir ¢er¢evenin olustugu
ve geleneksel planlama yaklasimlarina dair elestirilerin olduk¢a hakli oldugu

yorumlanabilir.

2.2.1 Ulasim Ana Planlar:

Tiirkiye’de ulagimla ilgili olarak besinci bes yillik kalkinma plani ilkelerinde yer
alan ulagim plani ve nazim plan biitiinliigii kurulmasi geregine itafen, ilk ulagim plani
girisimi 1983-1993 donemi i¢in hazirlanan ulastirma ana plamidir. Kentsel altyapi
planlamasi ve uygulamasi ile ulasim isletme, denetleme konularindan sorumlu
kuruluglar arasinda koordinasyon saglanmasi, yatirimlarin en az maliyet/en fazla
yarar ilkesine uygun olarak projelendirilmesi gerektigi belirtilen bu plan, lastik
tekerlekli toplu tasimin talebe yetersiz kalacagi 6ngdriisii iizerine hafif rayl sistem ve
deniz tasimaciligina da 6nem verilmesi gerektigi ve bu Olgiide baz1 6zendirme
caligmalarina gecilmesinin faydali olabilecegi hususlarina da yer vermistir

(Ulastirma Ana Plan1 1, 1983).

Ancak Ulastirma Ana Planmi Stratejisini agiklarken donemin Ulastirma Bakani
Binali Yildirim durumu su sekilde dzetlemektedir: “Ulkemizde ulastirma sektdrii;
tagima tiirlerinin birbirlerini tamamlayici, dengeli bir yapi iginde gelistirilmesine
yonelik, maliyet, erisilebilirlik, trafik giivenligi, cevresel etki gibi 6nemli hususlar
g6z Oniinde tutularak hazirlanmis bir Ana Plana dayali olarak degil, ihtiyaglarin
giintibirlik karsilanmasi anlayist ¢ergevesinde ve kendi dogal akisina terk edilerek
yiritilmistiir. Yapilmis olan tek plan, 1983-1993 yillarin1 kapsayan Ulastirma Ana
Plan1 olup, bu plan da hi¢ bir gerekg¢e gosterilmeden uygulanmamistir” (T.C.
Ulastirma Diinyasi, 2016).

Tiirkiye de ulusal anlamda yapilan ikinci ¢alisma ise yukarida da belirtildigi iizere
hazirliklarma 2003 yilinda baslanan ve Istanbul Teknik, Yildiz Teknik, Siileyman
Demirel ve Atatiirk Universiteleri ile Gebze Yiiksek Teknoloji Enstitiisiinden kirka
yakin akademisyenin birlikte ¢alistigi, 2005-2015 donemi igin hazirlanan Ulastirma

Ana Plani Stratejisi caligmasidir. “Projenin temel amaci, ulastirma tiirlerinin tagima
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paylar1 arasinda dengesizlik bulunan ulastirma sisteminin, gergeklestirilecek yeni
acilimlar ve biiyiimelerle dengeli, saglikli bir yapiya kavusturulmasi yoniinde somut,
uygulanabilir  Oneriler gelistirilmesi, Ulagtrma Ana Plam1 igin  strateji
belirlenmesidir” (UAPS, 2003, s.7). Yine bu kaynakta da Ulagtirma Ana Plam
Stratejisi i¢in yapilan analiz ve Onerilerin ancak ve ancak Ulusal Ulastirma Ana Plani
ile miimkiin olabilecegi ve bu plana temel olusturabilecek nitelikte bir kapsama

hizmet ettigi de belirtilmistir.

Bugiine gelindiginde aradan gegen 13 yil sonrasinda Ulusal Ulagtirma Ana Plam
yapilmasi i¢in harekete gecilmistir. Avrupa Birliginden destek alinarak yapilacak bu
ulusal ulagtirma planmin vizyonunu lansmanla agiklayan donemin Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakani Binali Yildirim’in sozlerini; 2023 hedefleri ve
2035 vizyonundan hareketle, Avrupa Birligi 2050 hedefinde de yer alan ulagim
tiirlerinde %350 karayolu, %50 diger tiirler olmak iizere denge saglamak kapsamiyla

Tiirkiye ekonomisine katki saglanmasi diisiiniilmektedir seklinde 6zetlemistir.

Ozalp ve Ocalir’mm yaptig1 degerlendirmeye gore; Tiirkiye’nin ulasim planlama
gecmisinde 1970’li yillardan 2008 yilina kadar incelenen tiim ulagim planlar1 ve
etiitlerine bakildiginda su sonuglar ortaya ¢cikmistir. Ilgili planlarin;

e Yaklasik % 80’inin 1985 yilindan sonraki donemde hazirlandig,

e % 28’inde konut anketi ve trafik sayimi1 yapilmadig,

e 9% 50’sinde bilgisayar benzetim modeli ile talep tahmini yapildigs,

e 9% 70’inde nazim imar plan iligkisi bulundugu,

e Yaklasik % 80’inin tiim kenti kapsadigi,

e % 56’smin tiim ulasim tiirlerini kapsadigi, % 44’liniin ise sadece belirli bir
ulagim tiirtine yonelik etiitler oldugu,

e 9% 52’sinin sadece rayli sistem Onerisi getirdigi ve

e Sadece % 16’sinda yesil tiirlerin gelistirilmesine yonelik oneri getirildigi

ifade edilmistir (Ozalp ve Ocalir, 2008).

Ozalp ve Ocalir’in 2008 yilina kadar yapilan tiim calismalar1 irdeleyerek

koydugu sonuglara bakacak olursak, ilgili siirecin 8. Kalkinma Plan1 donemine denk
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gelen siireci Ozetledigini soylemek miimkiindiir. Bu doneme kadar karayolu
tasimaciligina yogunluk veren politika ve stratejiler ulasimla ilgili kurum ve
kuruluslar1 bu yonde yatirim ve projelere yonlendirilmis olmakla birlikte, %80 oranla
1985 yili ardindan bu caligmalarin yogunlagsmis olmasi da 3030 sayili yasa ile
biiyiiksehir ilan edilen Istanbul, Izmir ve Ankara olmak iizere ii¢ biiyiik kent odakli
caligmalara doniistiiglinii gézlemlemek miimkiindiir. Bu siirece dayali olarak artan
otomobil sahipliligine bagli olarak, kentlesme hizi agisindan Biiytiksehir tabirine
uygun kentlerin ulagim ¢aligsmalar1 yapiyor olmasi, hem bir gereksinim hem de bir
gerceklik olarak kabul edilecek olursa diger bdliimlerde tartisilan ve 5216 sayili
kanun ile zorunluluk olarak dayatilan ulasim ana planlarinin  gerekliligini

tanimlamaktadir.

Mevzuatta, ulasim ana planlarinin; teknik ve/veya idari kadroda kimlerin
hazirlayabilecegi, kimler tarafindan onaylanabilecegi, kapsami, imar planlariyla
iligskisi ve uyumlulugu, diger planlarla geliskiler yaratmasi durumunda ne olacag,
hangi konularda hangi planin daha istiin oldugu, ol¢egi ve benzeri konularda

herhangi bir tanim ve diizenleme bulunmamaktadir.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginin 3. Bolimii olan Mekansal Plan
Kademelenmesi ve Genel Esaslar boliimiiniin 6. bendinde “uzun devreli gelisme
plani, ulasim ana plan1 ve diger 6zel amacl plan ve projeler; mekansal planlama
kademelenmesinde yer almayan, planlara girdi saglayan ve imar plani kararlarina
veri olusturan veya gerektiginde mekansal planlarin uygulanmasina yonelik ara¢ ve
ayrintilar1 da igerebilen, stratejik plan yaklasimi ile gerektiginde sematik ve grafik
planlama dili kullanilarak yapilan, plan paftasi, eylem plani ve planlama raporu ile
biitiin olan ¢alismalardir” seklinde yapilan tanimdan da anlagilacagi gibi ulasim ana
planlarin1 amag¢ bakimindan 6zel planlarlar kategorisine koyan mevzuat mekansal
planlar kademesinde yer almadigini ancak mekansal planlarin uygulanmasi

asamasinda planlar1 yonlendirici nitelikte bir plan oldugunu da tariflemistir.
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Sekil 2.1 Ulasim planlama ¢aligmalarinin fiziki planlama 6l¢ekleriyle uyumu

Ote yandan efer Mekansal Planlar Yapim Y&netmeligi ve bu ydnetmeligin
icerigindeki plan hiyerarsisi ile ulasim ana planlar1 ve alt 6l¢ekli ulasim plan proje ve
etiitleri Sekil 2.1°deki gibi etiit edildiginde karsimiza yukaridaki gibi bir sema
¢ikmaktadir.

Ulasim planlama siirecinin farkli 6l¢eklerde ve kapsamlarda fiziki planlamaya
paralel ve kademeli olarak gerceklestirilmesi gerekmektedir. En iist diizeyde
“mekansal strateji plan1” ve onunla birlikte olusturulan “ulusal ulasim plan1” bu
uyumlandirmanin ilk agamasidir. Bir alttaki “cevre diizeni plan1” ile birlikte onun
ulagim boyutunu tanimlayan “bolgesel ulasim ana plan1” ile ayrintilandirma devam
etmektedir. Konu biiylik ya da kiiciik kentlerimizde “nazim imar planlar1” yapilirken
onun ulagim katmanini olusturan “ulagim ana planlar1” ile calismalar devam ederek
uygulama imar plan1 asamasinda da dolagim ve isletme planlarina kadar inilmesi

gerekebilmektedir.
5216 sayil1 kanun ile bir zorunluluk olan ancak ¢aligsmanin bir sonraki asamasinda

da incelenerek bazi ¢ikarsamalar yapilan 6360 sayili kanun sonrasi biiyiiksehir

belediyesi statiisiine gecen bazi illerin bu plan hiyerarsisine gore her bir katmani
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nasil kurgulayarak ilerleyebilecegi de higbir yasa yonetmelik ve mevzuatta

tanimlanmamustir.

2.2.2 Kalkinma Planlarinda Ulasim Yaklasimlar

Ulusal ve bolgesel diizeyde kalkinmay1 yonlendiren ve buna iligki sektorel olarak
izlenmesi gereken politika ve stratejileri tanimlayan belgeler olan Kalkinma Planlari
icerisinde ulasim politikalar1 ve yatirimlarina iligkin kararlarinda 6nemli bir sektor
olarak yer aldig1 gorilmektedir. Bu kapsamda c¢esitli kaynaklarda wulasim
politikalarmma dair yapilan degerlendirmeler incelendiginde birden fazla
gruplandirmaya rastlamak miimkiindiir. Bu ¢aligmalar genellikle cumhuriyet donemi
sonras1 ve 1950 yil1 arasindaki 1. Kusak ile 1950 yili sonras1 Marshall yardimlart ile
baslayan yeni neoliberal donemi kapsayan 2. Kusak ile devam etmekte olup,
literatiirde ulasim kavramlarin belli belirsiz ge¢meye basladigi miilga devlet
planlama teskilat1 tarafindan hazirlanan kalkinma planlarinin dénemlerini kapsayan

stireclerdir.

2.2.3.1 Birinci Kalkinma Plani (1963-1967)

Kapasiteden tam olarak yararlanilmasi, hizmetin kalitesinin yiikseltilmesi ve
maliyetin  digsiiriilmesi  hedeflenerek, ulasim sistemi se¢imi  yapilmistir.
"karayollarindan yararlananlarin karayolu sebekesinin bakim giderleri ile
amortismanina makul bir nispette katilmalar1" tanimiyla karayoluna artan talep
gorece dile getirilmistir. Hem karayolu hem de demiryolu ile ilgili gelismeleri takip
ederek faydalanilmasi gerektigine de vurgu yapilmistir (Birinci Kalkinma Plani

Raporu, 1963).

2.2.3.2 Ikinci Kalkinma Plam (1968-1972)

Ankara, Istanbul ve izmir kentlerinde plan dénemi iginde yolcu tagimacilig
tizerine tahminler yapilmistir. Trafik diizenlemesi proje ve yatirimlarina odaklanan
bu planda; ilk kez ulasim ana plan1 sdylemi ortaya cikmis ve imar planlar

cergevesinde ulagim sistemlerine iliskin ¢alismalarin yapilmasi gerektigine dikkat
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¢ekilmis ve bunu yapmak tizere bir koordinasyon ve orgiit kurulmasi gerektigi de 6ne

siiriilmiistiir (ikinci Kalkinma Plan1 Raporu, 1968).

2.2.3.3 Uciincii Kalkinma Plani (1973-1977)

Fiziki planlarin 6nemi vurgulanmis ve go¢ ve niifus artisinin etkilerini 6lgerek
gerekli altyapmin saglanmasi hususunda bu planlarin kullanilmasimin 6nemi ifade

edilmistir (Ugiincii Kalkinma Plan1 Raporu, 1973).

2.2.3.4 Dérdiincii Kalkinma Plani (1978-1983)

Yasanan petrol krizi ardindan 6zel otomobil sahipligi nedeniyle ortaya cikan
problemlerden bahsedilmis ve toplu tasimaya 6zendirmek, otobiis yolu projelerinin
uygulanabilirligini denetlemek, izmir Istanbul gibi kentlerde de hafif rayli sistem ve
metro projeleri gibi hizmetlerin verilmesi i¢in uygulama projelerinin yapilmasi

gerektigi degerlendirilmistir (Dordiincii Kalkinma Plan1 Raporu, 1978).

2.2.3.5 Begsinci Kalkinma Plani (1985-1989)

Ulasim planlamas1 kavrami c¢okca tekrar edilmis, ulasim planlar1 ve imar
planlarinin  koordineli bir bi¢cimde yapilmasi ve bu koordinasyonu saglayacak
isletme, denetleme ve uygulamadan sorumlu kuruluslarin bu planlamay1 yapmasi

gerektigi vurgulanmistir (Besinci Kalkinma Plan1 Raporu, 1985).

2.2.3.6 Altinct Kalkinma Plani (1990-1994)

Artan refah diizeyi ile mobilitenin artis1 kenti¢i ulasim altyapisini yetersiz kilmas,
bazi trafik sorunlarina yol agmistir. Ancak bunlarin aksine Altinct bes yillik
kalkinma plan1 ulusal 6l¢ekli yiikk ve yolcu tasimaya yonelik hedef ve stratejiler
belirlenmis bir onceki donemden gelen projelere devam edilmesi hedeflenmistir

(Altinc1 Kalkinma Plan1 Raporu, 1990).
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2.2.3.7 Yedinci Kalkinma Plan: (1996-2000)

Kent i¢i ulasim altyapisini giiclendirecek projelerin planlanip uygulanmasi ve
bunlar i¢in gerekli finansmanin merkezi ve yerel yonetimlerce isbirligi saglanarak
karsilanmas1 hedeflenmis, Biiyiliksehir Belediyelerince kentigi ulasim altyapisini
gelistirecek ulasim kararlarinin nazim plan g¢ergevesinde olusturularak oncelikler
nezdinde toplu ulagimin desteklenmesi gerektigine dikkat cekilmistir (Yedinci
Kalkinma Plan1 Raporu, 1996).

Ayrica Istanbul i¢in karayolu projelerine ait yatirimlar yerine kentigi denizyolu ve
demiryolu baglantilarina dnem verilmesi gerektigini ve bu gibi kentlerin ulasim ana
plan1 yapilmasi gerekliligi ile basta enerji ve ulasim sektorii olmak {izere
makroekonomik stratejilerin olusturularak yatirimlarin master planlar gercevesinde

yapilmasi gerektigi izerinde durulmustur (Yedinci Kalkinma Plani1 Raporu, 1996).

6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda ulasim tiirlerinin gelistirilmesine yonelik
hedefler konulmus ancak, “Ulasim Ana Plan1” gerekliligi ve hazirlanmasina iliskin

bir ifade, planlama metinlerinde yer almamistir.

2.2.3.8 Sekizinci Kalkinma Plant (2001-2005)

Ulastirma Ozel Thtisas Komisyonu Raporu kent i¢i Ulasim Alt Komisyonu Raporu
hazirlanarak 8. Kalkinma planina ek olarak yaymlanmistir. Bu raporda, kentici
ulagim altyapisinin gelisen hareketlilik katsayisinin yetersiz kaldigi, bu baglamda
ulasim planlarinin arazi kullanim planlan ile esgiidiim saglayamamis olmasinin da
yarattif1 sorunlar neticesinde kenti¢i hizmet diizeyinde yetersiz kalindigi tespit
edilmistir. Kalkinma planlar1 ve ulagtirma ana planinda yer alan onerilerin ve
uygulamalarin degerlendirilmis, kurumsal orgiitlenme ve Karar siirecinde merkezi ve
yerel yonetimlerin yeri hakkinda degerlendirmeler yapilmis, mevcut durum ve
sorunlara iligkin tespitler yapilarak, katilimci planlamaya doniik irdelemeler
yapilmistir. Modlara iliskin Oneriler sunularak, finansman modelleri tartisilmistir

(Sekizinci Kalkinma Plan1 Raporu, 2001).
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Ote yandan “Amac ilkeler ve politikalar” hususunda “Ulke ekonomisi ve sosyal
yasamin beklentilerine uygun ulastirma altyapisin1 olusturmak {izere tagima tiirleri
arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma Ana Plani hazirlanacagi” gibi bir ibare
yer alsa da Ulastirma Ana Plan1 yapilmamistir. Ancak 8. Kalkinma plan1 “Ekonomik
ve sosyal gelismenin ihtiya¢c duydugu ulagtirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli
bir sekilde karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun
dengenin saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yan1 sira ¢evreye verilen
zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en {iist diizeyde
yararlanilmasinin temel amac¢ oldugu” konusundan yine bahis edilmis ve 7.
Kalkinma Plan1 metinlerinde var olan enerji verimliligi ve genel politikalara yeniden

151k tutulmaya c¢aligilmistir (Sekizinci Kalkinma Plani1 Raporu, 2001).

2.2.3.9 Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013)

Kent i¢i ulasimda kapasite artirimi yerine talep ve trafik yonetimi yaklasimlardan
bahsedilmis, toplumun tiim kesimlerine esit firsatlar sunan, katilimci, kamu yararinm
gbzeten, yurtici kaynaklarin kullanimina 6zen gostererek disa bagimliligi en aza
indiren, ¢evreye duyarli, ekonomik acidan verimli, giivenli ve siirekli yaya
hareketinin saglanmasin1 hedefe koyan, AB’ye uyum siirecince siirdiiriilebilir bir
kenti¢i ulagim sistemi olugturmaya yonelik olarak yaya ve bisiklet ile toplu tagimaya
oncelik verilmesini amaglayan politikalardan bahsedilmistir (Dokuzuncu Kalkinma

Plan1 Raporu, 2007).

Toplu tasim sistemlerinin yetersiz kaldig1 ve doruk saat yolculuk talebinin tek
yonde asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde beklendigi koridorlarda planlanmasi
ongoriilerek, rayl sistem fizibilitesi i¢in teknik standartlar getirilmeye ¢alisilmistir

(Dokuzuncu Kalkinma Plan1 Raporu, 2007).

9. Kalkinma Plan’inda, ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en uygun
yerlerde kullanildigi dengeli, akilct ve etkin bir ulastirma altyapisinin
olusturulmasinda, sistemin, biitiinciil bir yaklagimla ele alinmasi, yilik tagimalarinin

demiryollarina  kaydirilmasini, Onemli limanlarin lojistik merkezler olarak
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gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda giivenligi 6ne c¢ikaran politikalarin
izlenmesi, biiylik ulastirma projelerinin yapim ve isletiminde kamu-6zel sektor

isbirligi modelinin uygulanmasina oncelik verilmesi hedeflenmistir.

Plan hedefleri arasinda, AB’nin Trans-Avrupa Ulastirma Aglarinin (TEN-T)
Tirkiye ile biitlinlesmesini saglayacak projeler basta olmak iizere Kafkas iilkeleri,
Orta Asya ve Ortadogu ile baglantilar1 gii¢lendiren projelerin gergeklestirilmesinin

saglanmasi da yer almaktadir Dokuzuncu Kalkinma Plan1 Raporu, 2007).

9.Plan metninde “Ulastirma Ana Plani’nin yapilmasina iliskin bir kayit da yoktur.
Amlan Kalkinma Plani’nin, iTU tarafindan hazirlanip kamuoyuna sunulmayan ve
2005 yilinda tamamlandigi belirtilen “Ulastirma Ana Plani1 Stratejisi” iizerine
yapilandirildigr anlasilmaktadir (TMMOB Makine Miihendisleri Odas1 Raporu,
2008).

2.2.3.10 Onuncu Kalkinma Plani (2014-2018)

Plan doneminde, ulastirma altyapisin1 gelistirerek yurti¢i ve yurtdisi liretim ve
titketim merkezlerini birbirine baglama ve ulastirma tiirlerini kendi icerisinde entegre
hale getirme yoniinde caligmalar yiiriitilmistir. Bu c¢ergevede Trans-Avrupa
Ulastirma Aglar1 (TEN-T), Kafkas iilkeleri ve Ortadogu ile baglantilar1 giiglendiren
projeler bliyiik olgiide gerceklestirilmis, boliinmiis yol ¢alismalarina devam edilmis,
hizli tren hatlar isletmeye alinmaya baslanmus, iki biiyiik konteynir liman projesine
oncelik verilmig, havayolundaki yurtici ve yurtdisi yolcu ve sefer sayilar
artirllmigtir.  Ulastirma  altyapisinin  finansmaninda kamu-6zel isbirligi modeli;
havalimani ve terminal yapimlarina ilave olarak otoyol, tiinel ve kdprii yapimlarinda

da uygulanmaya baslanmistir.

Oniimiizdeki donemde koridor yaklasimina gecilmesi, ulasim tiirleri arasinda
entegrasyonun saglanmasi, az gelismis bolgelerin ulasim baglantisinin daha da
gelistirilmesi ihtiyact bulunmaktadir. Tiirkiye’nin cografi avantajlarin1 ekonomik

gelismeye ve ticaret hacmine yeterince yansitabilmesi i¢in maliyetleri optimize
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edecek, iiriin dongii siirecini kisaltacak, ulastirma, depolama, paketleme ve stok
yonetimi gibi islevleri biitlinlestirebilecek bir yiik tagimaciligi ve lojistik altyapisinin
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bolgelerin ozellikle yilik tasimaciliginda daha
etkin, hizli ve gilivenli ulasima ve lojistik altyapiya kavusmasi ve iilkenin 6nemli
bolgesel merkezleri arasinda da etkilesimi artiracak sekilde kuzey-giiney
baglantilarinin  giiglendirilmesi 6nemini korumaktadir (Onuncu Kalkinma Plan

Raporu, 2013).

Tablo 2.1 Kalkinma planlarinda ulagim.

1. KALKINMA PLANI 2. KALKINMA PLANI 3. KALKINMA PLANI |4, KALKINMA PLANI 5. KALKINMA PLANI
0
BASKIN 1, RavoLU KARAYOLU KARAYOLU FARAVOILYEET KARAYOLU
ULASIM MODU DEMIRYOLU %39
s ULASTIRMA ULASTIRMA ULASTIRMA PLANLAMA
s A . o KARAYOLU TRANSIT
P ULASTIRMA TRAFIK DUZENLEMESI FiZIKi PLANLAR TASIMACILIGL
X - .
PROJELER VE YATIRIMLAR | TALEP- KAPASITE TALEP- KAPASITE PARALI YOL (KAMU)
TOPLU TASIM EMNIYET
- HIZMETLERI IYILESTIRMEK] . iser
= (SIGORTA . -
8 SISTEMI) DEVIRLOILY EKONOMIK HEDEFLER — |pApa| | YOLA DAYALI
= ALTYAPI VE ISLETME GELIR
. o PROJELERI
g R E SR NG BGIER KARAYOLU TASIMACILIGE
3 ; S LISANSLARI VERMEK
=)
g ‘ A MODERNIZASYON FIZIKIPLANLARA UYUM [ TR NNLATNA
ELDEKI KAPASITEDEN RAYLI SISTEM ENTEGRESYON
YARARLANMAK P BELEDIYELERIN OTOBUSLE [ .« .
ORGUTLENME ORGUTLENME
o YOLCU TASIMA o
6. KALKINMA PLANI 7. KALKINMA PLANI 8. KALKINMA PLANI 9. KALKINMA PLANI 10. KALKINMA PLANI
BASKIN 1\ \RaYOLU %95 KARAYOLU KARAYOLU KARAYOLU KARAYOLU
ULASIM MODU
s KENTICI ULASIM KENTICi ULASIM ULASIM PLANLAMA ULASIM PLANLAMA ULASTIRMA
<
= A o
5 KARAYOLU TRANSiT | NAZIM PLANLAR ULASIM MODLARI RAYLI SISTEM FiZiBILITESI [PLANLAMA
UASIMIACILET STRATEJILER ARAZi KULLANIM SURDURULEBILIRLIK KENTICI ULASIM
EMNIYET ULASIM PLANI TALEP YONETIMI EN AVANTAILI ULASIM
= o
KARAYOLU YAPIMINDA PR ULASIM MODLARI i P MODU TESPITI
=
2 g ENERJI VERIMLILIGH e st TRAFIK YONETIMI
= CEVREYE DUYARLI KENTICIDENIZYOLU VE [\ 1 roie7i VE YEREL ATITEIIR TUM MODLARDA
§" SISTEMLER DEMIRYOLU YONETIM GUVENLIK
= - S ) . AB TRANS AVRUPA
= =
£ ORGUTLENME ) NAZIM PLANLARTA UYUM DEGERALENDIRMES] KAMU YARARI AT
e KARAYOLU TASIMA CILIGI [MAKROEKONOMIK ARAZIKULLANIM ST EiSTaET
LISANSLARI VERMEK STRATEJILER PLANLARINA TEK CATTALTINDA
TOPLU TASIM TOPLU TASIM FINANSMAN TOPLU ULASIM CURUMIVARI IR

Tablo 2.1°de goriildigii gibi kalkinma planlar1 hem teorik hem de uygulama
orneklerinin yatay diizlemde kentte etkilerinin pratikte yarattigt yeni c¢ehresi
izlendiginde oncelikli olarak yogunlasilan alanin, baskin ulastm modunun “karayolu”
oldugu goriilmektedir. Bu baglamda ulagim yatirimlarinin karayolu iizerine yapildigs,
erken cumhuriyet donemindeki rayl sistem yatirimlarindan vazgegilerek tamamen
karayolu agirlikli ulagim stratejilerinin gelistirildigi goriilmektedir. Ilgili tablo ulagim

planlama yaklasimlarinin yurt disi1 6rneklerinde oldugu gibi geleneksel planlama
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yaklagimlar1 {izerinden ilerliyor oldugu doénemde, geleneksel modellerden
sirdiiriilebilir ulasim modellerine gegisi takip etmek yerine, politik kaygilar
giidiiliirek uzun erimli ¢éziimlemeler yerine kisa erimli yalnizca talebe cevap veren

projelere yonelinmis olmasinin da agiklar bicimdedir.

81
71
61
51
41
31
21
11

P G P G P G P G P G P G P G

1. BYKP 2. BYKP 3. BYKP 4. BYKP 5. BYKP 6. BYKP 7. BYKP

= Karayolu Demiryolu Diger

Sekil 2.2 Kalkinma planlarinda ulagim tiirlerindeki dagilim

Sekil 2.2 Kalkinma Bakanlig1 resmi sitesinde yer alan ve hedef ve gerceklesme
ylizdelerine dair yapilan karsilastirmalarin yer aldig1 7. Kalkinma planina kadar olan
stireglere dair raporlar incelenerek hazirlanmistir. Bu planlarda ulagim talebinin
yogunlastig: tiirlerin ilk yedi kalkinma plani igerisindeki yiizdelerine bagl olarak
yillar igerisinde planlanan ve gerceklesen oranlarimin dagilimi goziikkmektedir. Her
kalkinma planinda karayolu ulasimi diger tiirlere oranla daha ytiksek olmakla birlikte
6. kalkinma plan1 doneminde en yliksek evresine ulagsmistir. Diger ulagim modlari ile
karayolu ulagiminin en yakin oldugu 5. Kalkinma planinda dahi karayolu ulasim

sistemi hedef ve uygulamalarina erigilememistir.

Bu kapsamda Tiirkiye de ulagim modlarindan ge¢misten giliniimiize karayolu

politika ve uygulamalariin yiiksek yogunlukta oldugu, bu baglamda artan niifus
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yogunlugu ve hizli kentlesme diizeyi ile birlikte ulagim aliskanliklarin1 ne denli

degistirdigi de gozlemlenebilir.

Tiirkiye’de ulasim planlamasi yaklagimlari degerlendirildiginde, bu yondeki
caligmalarin gorece yetersiz ve bir¢ok hususta eksik oldugu goriilmekle beraber, son
yasal diizenlemeler ve diinyadaki gelismeler neticesinde iiye olunan birlikler ve
imzalanan anlagsmalarin da katkisi ile gelisme gostermistir. Bu baglamda konunun

gecmisten giiniimiize dogru kronolojik bir sekilde aciklanmasi daha faydali olacaktir.

6758 sayili 16.10.1957 tarihinde vyiiriirliige giren miilga imar Kanunu'nun 26.
Maddesinde niifusu 5000 den yukari belediyelerin halihazir haritalarini ve imar
planlarin, niifusu 5000 in altinda olan belediyelerin ise belediye meclisince tespit
edilecek yollarin istikamet planlarini yapmasi zorunlu kilinmistir. 27. Maddesinde de
Imar ve Yol Istikamet planlarini; Nazim imar Plam ve Tatbikat Plan1 olarak ikiye
ayirmis Nazim plani halihazir haritalar iizerine islenen arazi pargalarinin kullanig
sekillerini gosteren ve baslica bolge tiplerini gdsteren planlar olarak tanimlarken,
Tatbikat Planlarin ise halihazir haritalar tizerine islenmis varsa kadastro durumunun

da islendigi planlar olarak tanimlamistir (6758 Sayil1 Kanun, 1957).

Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasina Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda

Yonetmeligin 10. Maddesinde Kentsel Ulagim planlamasi taniminda;

Kentsel Ulagim Planlamasi Biiyiiksehir belediyeleri ve biiyliksehir belediyesi
siirlart digindaki belediyelerden niifusu yiiz binin iizerinde olanlar ulasgim ana
planm1 hazirlarlar. Bu planlar on bes yillik siireler i¢in yapilir ve her bes yilda bir
yenilenir. Sehir planlar ile siirdiiriilebilir kentsel ulasim planlari birlikte ele alinir.
Kentsel ulagim planlamasi sirasinda ilgili kurum/kuruluslarin goriisleri alinarak,
cevre otoyollart ve rayl sistem c¢aligmalarina dncelik veren, yerlesim alanlarinin
yer se¢imi ve bu alanlarin birbiri ile olan ulasimlarini saglayan st dlcekli planlar
yapilir. Kent i¢inde yetersiz kalan yollarda sikisan trafigi rahatlatmak iizere; yol
genisletmesi, kavsak diizenlemesi ve otopark kurulmasi gibi 6nlemler alinir. Yeni

acilan yollarin ¢evre otoyollarina baglantist KGM' nin uygun goriisii alinarak
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yapilir. Kentsel ulasim planlar1 yapilirken toplu tasimay1 tesvik etmek amaciyla
rayl sistem yatirimi artirilir. Kent ulasiminda enerji verimliliginin artirilmasi ve
yakit tliketiminin diistliriilmesi i¢in trafigin gilivenli ve akici olmasi saglanir.
Belediyeler; kent i¢i ulagim giizergahlarinin belirlenmesinde trafik akisindaki
yakit sarfiyatini Oncelikle goz Oniinde bulundurur. Topografik yapist uygun
glizergahlara bisiklet yollar1 ve bisiklet park alanlar1 yapar (Ulasimda Enerji
Verimliliginin Artirilmasma iliskin Usul Ve Esaslar Hakkinda Y&netmeligi,
2008).

2011 yilinda Resmi Gazetede yayinlanan; 655 Sayili Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin Teskilati ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname’nin Altyap: Yatirnmlar1 Genel Midiirligiiniin gdrevlerini belirleyen 15.
Maddede; “c) Kamu kurum ve kuruluslari, belediyeler, il 6zel idareleri, gercek ve
tiizel kisilerce yaptirilacak (a) bendinde yazili ulastirma altyapilarinin — a) Devletce
yaptirilacak  demiryolu altyapisi, limanlar, barinaklar, kiy1 yapilari, hava
meydanlarinin plan ve projelerini hazirlamak veya hazirlatmak ve onaylamak ... -
proje ve sartnamelerini incelemek veya incelettirmek ve onaylamak.” denilerek

ulastirma sistemlerinden birkaginin onay mercii hakkinda ifadelerde bulunulmustur.

Babalik Sutcliffe (2012), ise ulagim ana planlarini “ulastirma altyapisina yapilacak
yatirimlarin, diizenlemelerin ve isletme yaklasimlarimin belirlendigi uzun erimli

planlardir” diyerek tariflemektedir.

2001-2013 yillarin1 kapsayan siire¢ i¢in hazirlanan; 8. ve 9. Kalkinma Planlarinda
bahsi sirastyla Ulasim Ana Plani ve Kent I¢i ulasim Planlamasi adim alan siire¢ 10.
Ulasim Surast Kent I¢i Calisma Grubu Raporunun “kent i¢i ulasim planlamasi
sorunlar, stratejiler ve eylemler” boliimiinde, Kentlerde siirdiiriilebilir ulagim
planlama yaklagimlarinin uygulanmamasi sorun olarak tanimlanmis ve stratejiler
basliginda “Ulasim Ana Plan (UAP) yapim zorunlulugunun getirilmesi”, eylemler
basliginda ise “Niifusu 100.000 ve daha biiyiik her kent i¢in ulagim ana plam

yapilacak ve bes yilda bir glincellenecektir.” ifadelerine yer verilerek ulagim planinin
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Oonemi artirilmis ve goreceli bir kavram olmaktan ¢ikarilarak sinirlar1 az da olsa

cizilerek bazi kriterlere baglanmistir.

Yine 8. Kalkinma plani siirecinde 23 Temmuz 2004 tarihli resmi gazetede
yayinlanarak yiiriirlige giren 5216 sayili Biiyliksehir Belediye Kanunu’nun 7.
Maddesi uyarinca da “ ... Ulasim ana plan1 yapmak veya yaptirmak ve uygulamak

... seklinde yasal zemine oturtulmustur.

14 Haziran 2014 tarihli resmi gazetede yayinlanarak yiiriirliige giren Mekansal
Planlar Yapim Yonetmeligi Madde 4 (j) bendinde “Ulasim ana plani: Sehrin
mekansal, sosyal ve ekonomik ozelliklerine gore ulasim ihtiya¢ ve talepleri ile
stirdiiriilebilir gelismeyi dikkate alarak; sehir ve yakin ¢evresinin ulasim sistemini,
ulagim agini, standart ve kapasiteleri ile ulagimin tiirlere dagilimini, kara, deniz ve
hava ulasimi ve bu ulagim tiirlerinin birbirleriyle entegrasyonu, bu tiirlere ait transfer
noktalarini, depolama ve aktarma merkezlerini, ticari yilik koridorlarimi ve toplu
tagima giizergahlari ile gerektiginde otopark, bisiklet ve yaya yollari, erisilebilirlik ve
trafik konularinda gereken ayrintilar1 belirleyen, toplu tasimaya agirlik veren ve
oncelikli kilan, kisa ve uzun donemde ulasim tilirlerine ait sorunlara ¢6ziim
Onerilerini ortaya koyan, gerektiginde sehrin iist ve alt kademe planlari ile esgiidiimlii
olarak hazirlanabilen, plan paftasi ve raporuyla bir biitlin olan plan” seklinde
tanimlanir ve 6. Maddesinin 7. Bendinde “ Uzun devreli gelisme plani, ulasim ana
plan1 ve diger 6zel amagh plan ve projeler; mekénsal planlama kademelenmesinde
yer almayan, planlara girdi saglayan ve imar plani kararlarina veri olusturan veya
gerektiginde mekansal planlarin uygulanmasima yonelik ara¢ ve ayrintilar1 da
icerebilen, stratejik plan yaklagimi ile gerektiginde sematik ve grafik planlama dili
kullanilarak yapilan, plan paftasi, eylem plani ve planlama raporu ile biitiin olan
calismalardir.” seklindeki agiklama ile ulasim ana plan1 kavramina iliskin

basamaklari ifade edilmeye calisilmistir.

Tiirkiye Belediyeler Birligi’nin Mayis 2014 ‘te hazirladigi Ulasim Planlamasi ve
Ulagim Ana Plan1 Hazirlama Kilavuzunda ise ulagim planlamasi; Karar vericilerin

gelecekteki ulasim sistemlerinin gelismelerine ait kararlar1 verebilmelerine yardime1
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olacak bilgileri gelistiren bir siire¢, kentsel ulasim altyapisinda mevcut durumun
analiz ve degerlendirmelerinin yapildigi, gelecek zaman (hedef yil ve/veya yillar)
icin yatirimlarin, diizenlemelerin ve isletme yaklasimlarinin belirlendigi, dngoriilerin
elde edildigi siirdiiriilebilir planlama yaklagimi i¢in bir ara¢ veya yontem olarak

tanimlanabilir.” seklinde aciklanmistir (Tiirkiye Belediyeler Birligi [TBB] , 2014).

Ote yandan yine ayn1 kaynakta “Tiirkiye’de yapilan Ulasim Planlama Calismalari
3 ana baglik altinda toplanabilir: 1- Ulasim Ana Plan1 Hazirlanmas1 2- Acil Eylem
Ulasim ve Trafik lyilestirme Plan, Etiit ve Projelerinin Hazirlanmas1 3- Raylh
Sistem/Metrobiis/Kablolu Sistem Hatlar1 On/Kesin Projeleri ve Fizibilite Etiitlerinin
Hazirlanmas1” seklinde kategorize ederek buna bagli olarak bu kategorileri asagidaki

gibi agiklamgtir.

Ulasim ana plan1 ¢alismasi, kent i¢i ulasimin, Nazim Imar Plan1 kararlar
kapsaminda yer alan strateji ve gelisme Onerileri c¢ercevesinde yeniden
cozlimlenmesi, ulasim ve trafik altyapisi ve igletmeciliginin yeniden diizenlenmesi,
toplu ulagim sistemlerine oncelik verilerek, kentte giiniimiizde yasanan ve gelecekte
olusmasi beklenen ulasim sorunlarinin uzun vadeli yaklasimlar ile ¢6zlimiine yonelik
gelistirilen planlama karar ve ilkelerinin biitiinii kapsamaktadir. Ulasim Ana
Planlarinin hazirlanma c¢alismalar1 kapsaminda detayli anket, sayim vb. saha
arastirmalari, ulasim talep tahmin modellerinin hazirlanmasi ve alternatifli planlama
calismalarinin yer aldigindan teknik olarak uzun ve agir siirecler icermektedir. Bu
nedenle s6z konusu caligmalarin belirtilen nitelikte hazirlanmasi i¢in 6ncelikle
250.000 niifus tizerindeki belediye ve biiyliksehir belediyelerin yapmasi daha faydali

ve verimli olacaktir.

100.000 iizeri ve 250.000 altindaki belediyelerin daha oncelikli olarak kisa vadeli
planlama caligmalarin1 yapmast hem ekonomik hem zaman hem de teknik olarak
daha verimli bir uygulama yontemi olacaktir. Acil Eylem Ulasim ve Trafik
Iyilestirme Plan, Etiit ve Projeleri; kentin ulasim ve trafik sistemindeki mevcut
sorunlarin ve yetersizliklerin ortadan kaldirilmasi ve mevcut kapasitelerin daha etkin

ve verimli kullanilmasina yonelik kisa vadeli ¢6ziim Onerilerini igeren ulagim ve
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trafik diizenleme Onerilerini igermektedir. Bu ¢alismalar ulasim ana plam
caligmalarina gore daha hizli yapilan ve dogrudan uygulamaya gecebilecek kisa

vadeli ¢oziimleri igeren bir kapsamdadirlar.

Oncelikle niifusu 250.000 altindaki belediyelerde bdyle bir galigmanin yapilmast,
daha sonraki donemlerde yapilacak ulasim ana plani ¢alismalarinin basariya ulagsmasi
acisindan daha verimli olacaktir. Ancak bu ¢alismalar Ulasim Ana Plam
caligmalarina alternatif olmayip baslangic i¢in atilmasi gereken adimlar1 belirleme
amaclt calismalardir. Kent i¢i Rayli Sistem/Metrobiis/Kablolu Sistem Hatlar
On/Kesin Projeleri ve Fizibilite Etiitleri, Ulasim Ana Plani’nda toplu tasima
planlamasi1 kapsaminda Onerilen Rayli Sistem, Metrobiis, ya da Kablolu Sistem
Hatlarinin olmast durumundan, Ulasim Ana Planlarinin onaylanmasi sonrasinda
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyapt Yatirimlari Genel
Miidiirliigiiniin yayimladigi tasarim kriterlerine gore hazirlanacak projelendirme ve
mali ekonomik agidan uygulanabilirliginin degerlendirilmesi ¢alismalaridir (TBB,

2014).

Yine TBB tarafindan yayinlanan kilavuza goére; Ulasim Ana Plani; metodolojik
bir siire¢ izleyen ve matematiksel yontemler ile talep tahmin modellerinin
kurulumunu amaglayan, kentlerin 15-20 yillik (veya imar planlari projeksiyon yili)
hedefler dogrultusunda kapsamli bir caligmadir. Bir kentte gerek araglar ile gerekse
yaya olarak bir yerden bir yere hizli ve giivenli bir sekilde ulasmak, mevcutta var
olan sorun ve darbogazlar1 ¢oziime kavusturmak, sehrin fiziksel ve kiiltiirel olarak
gelismesine ulasim ve trafik sartlarini da saglikli ve verimli bir sekilde entegre etmek
maksadi ile yapilan stratejik seviyedeki calismalarin biitiiniine Ulasim Ana Plani

denmektedir.

Ulagim Ana Plani, “stratejik” planlama diizeyini belirler. Ulasgim Ana Planinin
temel fonksiyonu, gerekli olan planlama konseptlerini ve tedbirleri tanimlamak ve bu
konuyla baglantili olarak bugiin ve gelecekte cevreyi ve kaynaklar1 koruyacak
sekilde, sosyal acidan kabul edilebilir bigimde, sehrin imkanlarina ve gelecekte

gosterecegi gelisime gore uygun ve ekonomik olarak insanlarin, mal ve hizmetlerin
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ulasim ve ulastirmalarini saglamak i¢in en uygun olan temel ¢ergeveleri tarif
etmektir. Ulasim Ana Plani, gergeklestirme agisindan ulasim yatirimlariin talep
tahmin verileri 151¢inda Oncelikleri tespit etmelidir ve s6z konusu uygulamalarin
adim adim en etkili bicimde gerceklestirilebilmesini saglayan bir uygulama stratejisi
tavsiye etmelidir. Bu anlamda, Ulasim Ana Plani, baglayici etkisi yiiksek olan

stratejik bir planlama kilavuzudur diye tanimlanmaktadir (TBB, 2014, s. 12).

2.2.3 Biitiinlegik Kentsel Geligsme Stratejisi Eylem Plani

Hazirliklar1 2007 yilinda TC. Cevre ve Sehircilik Bakanliginca baglatilan 2008 ve
2009 yillarinda Kentlesme Suralar1 ve genel kurul ¢aligmalar ile konusunda uzman
katilimcilar tarafindan tamamlanan siirdiiriilebilir Kentsel Gelisme Stratejisi ve
eylem plant hazirlama projesinin (KENTGES) sonug¢ dokiimani yani KENTGES
Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plam1 2010-2013; Yiiksek Planlama
Kurulu’nun 25.10.2010 tarih ve 2010/34 sayili karar ile kabul edilerek, 04.11.2010
tarih ve 27749 sayili resmi gazetede yayimlanarak ilan edilmistir. Amact merkezi ve
yerel yonetimlere imar ve kentlesme gibi konularda uygulama adimlari, hedef ve
politikalar olusturma konusunda bir yol haritas1 olusturmak olan bu eylem planm
kurumlar i¢in eylem adimlarini da belirlemistir. Bu kapsamda Biitlinlesik Kentsel
Gelisme Stratejisi Eylem Plam1 (KENTGES) Ana Eksenlerinin ulagimla iliskili

basliklar1 bu boliimde irdelenmistir.

Kentges Belediye eylemlerinde ulagimla ilgili Yerlesmelerin Mekan ve Yasam
Kalitesinin Artirilmast 2. Eksen kapsaminda, “Yerlesmelerde Siirdiiriilebilir Bir
Mekansal Gelisme Saglamak ve Sirdiriilebilir Kentsel Ulasim Sistemini

Olusturmak”™ i¢in su stratejiler benimsenmistir:

e Siirdiiriilebilir kentsel gelisme siirecinde maliyetleri diisiiren, kaynaklar
verimli kullanan ve yayilmay1r oOnleyen bir kent makroformu

desteklenecektir.
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Mekansal planlama c¢aligmalarinda yerlesme biiytkliiklerine gore
uygulanabilecek kapsamli ulasim sistemlerine iliskin politika program ve
planlarin gelistirilmesi saglanacak,

Kentsel ulasim planlar1 gevresel, teknik, ekonomik ve toplumsal degerler
gozetilerek hazirlanacak ve uygulanacak,

Kent i¢i ulasimda, yaya ulasimi ve bisiklet kullaniminin kabul edilmis
tasarim ilkeleri dogrultusunda gelistirilmesi saglanacak,

Yaya ve bisiklet yollarinin yayginlagmasi i¢in plan kararlar1 gelistirilecek
ve etkin bir sekilde uygulanacak,

Kentlerdeki yiik tasimaciliginin, depolama, ellecleme, aktarma ve dagitim
hizmetlerinin, kent ici trafigini olumsuz etkilemeyecek diizenlemelerle
yapilmasi saglanacak,

Kentte iiretilen ve kente getirilen mallarin depolanacagi, islenecegi ve
dagitilacagi merkezler mekansal planlarda ve ulasim planlarinda belirlenen
yerlerde olusturulacak,

Kentsel ulasim planlarinda, ulasilabilirlik, giivenlik, konfor, giivenilirlik,
stireklilik, maliyet ve etkinlik ilkeleri gozetilecek,

Kent i¢i ulasim ve trafik hizmetlerinin etkinlestirilmesi i¢in gerekli
diizenlemeler yapilacak,

Kentsel ulagim sisteminde hareket kisitlilig1 olanlarin ihtiyaglarmi da
dikkate alan yaya ve tasit ulasim biitiinliigline yonelik standart ve tasarim
projelerinin hazirlanmasi ve uygulanmasi saglanacak,

Toplu tagima sistemlerinin hizmet kalitesi ve teknolojik diizeyi artirilacak,
kentsel ulasim sisteminde hareket kisitliligi olanlarin ihtiyaglarini da
dikkate alan yaya ve tasit ulasim biitiinliigiine yonelik standart ve tasarim
projelerinin hazirlanmasi ve uygulanmasi saglanacak,

Toplu tagima sistemleri ¢evre duyarli hale getirilecektir. Kentsel ulagim
sisteminde hareket kisitliligi olanlarin ihtiyaglarini da dikkate alan, yaya
ve tasit ulagim biitiinliigiine yonelik standart ve tasarim projelerinin,
hazirlanmas1 ve uygulanmasi saglanacaktir. Kent i¢i ulasimda bilgi
teknolojilerini etkin kullanimi igin diizenlemeler yapilacaktir (Kentges,
2010-2013).
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Belediye eylemleri baslig1 altindaki stratejiler irdelendiginde kalkinma planlarinin
aksine yerele daha ¢ok Oonem gdsteren ancak ulusal boyutta hedeflerin esit oldugu
gerceklige daha yakin bir yaklasim izlenmistir. Ulagim planlarinda ¢evresel, teknik,
ekonomik ve toplumsal degerlerin gozetilmesi hususundan da anlasilacagi lizere
yerel iligkilerin kent hayatin1 dogrusal etkileyen faktorleri arasinda yer aldigi ve
sirdiiriilebilir bir mekansal oOrgiitlenme bi¢imi i¢in siirdiirilebilir bir ulagim

sisteminin de oldukg¢a 6nemli oldugu gergektir.

Yine kalkinma planlarinda oldugu gibi maliyet gergevesi hedeflerin en basina
alimmis bu hususta mekansal planlama basliginda kentsel yayilmayi 6nleyen bir
strateji Ongoriilmiis ve yerlesme biiyiikliiklerinin de onemine dikkat cekilmistir.
Buradan hareketle tez kapsaminda 30 biiyliksehir belediyesi statiilii ilde irdelenen
ilgelerin merkezlerine uzakliklar1 ve yogunluk gibi parametrelerin bu baglamda 6360
sayili kanunun politika ve pratik arasindaki gelgitte bir basamak olabilecegi

distinilmistiir.

Ote yandan “Hedef 6: Kentsel Altyapt Plan Proje ve Yatirimlarii Mekansal
Planlarla Biitiinlestirmek” kapsaminda biiyiiksehirlerde altyapi ana plani yapilmasi
hususunda karar verilmis, bu konuda da “Plan Yapimina Ait Esaslara Dair
Yonetmelige, her tiir ve dlgekte plan degisikligi onerisinin kentsel teknik altyapiya
yonelik etkilerinin degerlendirilecegi kentsel teknik altyapr etki degerlendirmesi
raporu kosulu eklenmesi gerekmektedir. Yapilacak c¢aligmalar kapsaminda bahse
konu raporun formatinin da belirlenmesinde yarar goriilmektedir” denilmistir
(Kentges, 2010-2023). Bu hususta 2014 yilinda resmi gazetede yayimlanan Mekansal
Planlar Yapim Yonetmeligi’nin 26. Maddesinin 7. bendinde ilgi rapor kosulu
eklenmistir. Bu baglamda, eylem planinin hedeflerinin yasa koyucular tarafindaki
basamaklariin nasil da iyi isledigi de bu 6rnekle pekismistir. Buradan hareketle ilgi
kanun kapsaminda kentlerde yasanan problemleri agmak anlaminda Onerilerin yasa

koyucular tarafindan diizenlenmesi bir strateji olabilir.
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2.3 Ulagimla Tlgili Yetkili Kurum ve Kuruluslar

Tiirkiye’de ulagim ile ilgili uygulamalarin gerceklestirilmesinde ulagim
yatirrminin o6zelligine ve Olcegine gore yetkili ¢cok sayida kurum ve kuruluslar
bulunmaktadir. Ozellikle neoliberal politikalar sonucunda ortaya ¢ikan bu yetkilerin
birden fazla kurum ve kurulusa boliinmesi, paydaslar1 koordineli sekilde ¢alismaya
itme amacit giitse dahi, pratikte bazi hususlarda catigmalara neden olmaktadir.
Ozellikle kentin tiim sosyo-ekonomik ve demografik ozelliklerinden anlik olarak
etkilenen ulagim yapisinin da karar vericiler arasinda esglidiim saglanamamasi
durumu olduk¢a kaotik durumlari beraberinde getirmektedir. Ornegin planlama,
isletme, yatirim, denetim ve yonetimle ilgili farkli uzmanliklar gerektiren sistemler,
etkili projeler ve ¢coziimler sunmasi i¢in proaktif bir bakis acistyla ilerlemelidir. Oysa
daha onceki boliimlerde bahsi gegen yasa ve yonetmelikler ulasim agisindan yetki ve
sorumluklar1 dagitmaktadir. Bu baglamda ulasimla ilgili yetki sahibi kurum ve
kuruluglar ve bunlarin goérev ve sorumluklarini asagidaki gibi smiflandirmak

miumkindiir.

2.3.1 Bakanlik

1 Kasim 2011 tarih, 28102 (Miikerrer) sayili ve KHK/655 karar sayisi ile Resmi
Gazete' de yaymlanan "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Tegskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname” ile ulasim hizmetleri Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan yiiritiilmektedir (28102 Sayil1 Kanun

Hiikmiinde Kararname, 2011).

Misyonu “Toplumun yagsam kalitesinin ylikseltilmesine ve iilke kalkinmasina
katki saglamak amaciyla; ulastirma, denizcilik, haberlesme, uzay ve bilgi
teknolojileri alanlarinda dengeli, giivenli, ekonomik, erisilebilir, ekolojik yapiy1
gozeten, siirdiirtilebilir, kaliteli hizmet verilmesini saglamak ve denetleme” olarak
tanimlanan Bakanligin gorev ve yetkilerini anlatan Ulagtirma Bakanliginin Tegkilat
Ve Gorevleri Hakkinda Kanun’un 2. maddesinde “Ulastirma ve Haberlesme is ve

hizmetlerinin, karayolu yapimi ve techizat: ile ilgili hususlar hari¢ ve Karayollari
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Genel Midirligli Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikiimleri sakli kalmak
tizere teknik, ekonomik ve sosyal ihtiyaclara, kamu yararina ve milli glivenlik
amaglarma uygun olarak kurulmasini, gelistirilmesini ve bu hizmetlerin birbirini
tamamlayict  sekilde  yiiriitiilmesini  saglayacak  esaslar1  tespit  etmek,
Telekomiinikasyon Kurumunun goérev ve yetkileri sakli kalmak kaydiyla ve
uygulanmasini takip etmek ve denetlemek” seklinde tanimlanmistir (Ulastirma,

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 1987).

31 Agustos 2007 tarih ve 26629 sayili resmi gazete ile yayimlanarak Karayollar1
Genel Mudirliigii miilga Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir (Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi, 2016). Buradan hareketle Bakanlik ukdesine baglanan

Karayollar1 Genel Miidiirliigii ile ulasim gorev ve yetkileri paylagilmigtir.

2.3.2 Valilik

18 Haziran 1987 tarih ve 23053 karar sayisi ile resmi gazete ile yiirtirliige giren
Karayolu Trafik Yénetmeligi’nin 6. Boliimiinde; il ve Ilge Trafik Komisyonlariin
Kurulusu ile Gérev ve Yetkileri icerisinde Madde 17°de “Il sinirlar1 icinde mahalli
ihtiyac ve sartlara gore trafik diizeni ve gilivenligi bakimindan yonetmelikte
gosterilen konular ve esaslar cergevesinde, illerde vali veya yardimcisinin
baskanliginda, belediye, emniyet, jandarma, milli egitim, karayollar1 ve Tirkiye
Soférler ve Otomobilciler Federasyonuna bagl ilgili odanin temsilcileri; valilikge
uygun goriilen trafikle ilgili tiniversite, oda, vakif ve kamuya yararli dernek veya
kuruluslarin birer temsilcisinden olusan il trafik komisyonu, ilgelerde kaymakamin
baskanliginda, ayn1 kuruluslarin yoneticileri veya gorevlendirecekleri temsilcilerinin
katildig: ilge trafik komisyonu kurulur... Il trafik komisyonu kararlar1 valinin onay1

ile yiiriirliige girer.” hitkkmii yer almaktadir (Karayolu Trafik Kanunu, 1987).

Bu kapsamda ilgi yasa ile illerde trafikle ilgili konularda komisyonun Vali ve ya

yardimeisi tarafindan kurulabilecegi belirtilmis ve yetki tanimlanmistir.
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2.3.3 Il Ozel idareleri

6360 sayili kanun sonrasinda 30 biiyiiksehir belediyesi disindaki 51 ilde 11 Ozel
Idarelerinin tiizel kisilikleri devam etmektedir. Gorev, yetki ve sorumluluk alanlarina
dahil alanlarda yol ve sanat yapisi yapma gorevi olan il Ozel Idarelerinin tiizel
kisiliklerinin kaldirildig1 biiyiiksehir statiisii  kazanan illerdeki sorumluluklari
Valilikler biinyesinde kurulan Yatirim, Izleme ve Koordinasyon Baskanlig

birimlerine devredilmistir.

2.3.4 Belediyeler ve Biiyiiksehir Belediyeleri

Trafik isleri ile ilgili konularda belediyelerin orgiitlenme modelleri, 18 Haziran
1987 tarih, 23053 karar sayisi ile resmi gazete ile ylriirlige giren Karayolu Trafik
Yonetmeligi’nin Besinci Boliimiinde “Belediyelerin Trafik Birimleri Madde 15-
Belediye baskanliklari; Karayollar1 Trafik Kanunu, bu Yonetmelik ve Kanuna
dayanilarak c¢ikarilan diger yonetmeliklerle verilen gorevleri, Kanunun 10 uncu
maddesi uyarinca kurduklari trafik hizmetleri birimleri araciligi ile yiiriitiir. Bu
birimler, belediyelerin is kapasitesine gore “Belediye trafik sube midiirligi”,
“Belediye trafik sefligi” veya “Belediye trafik memurlugu” olarak adlandirilir.”
hiikmii ile tariflemistir (Karayolu Trafik Yonetmeligi, 1987).

Yine ayni yonetmeligin 16. Maddesinde; “Belediye trafik hizmet birimlerinin
gorev, yetki ve sorumluluklari asagida gosterilmistir. Yapim ve bakimindan sorumlu
oldugu karayollarinda; a) Yolun yapisini, trafik diizeni ve giivenligini saglayacak
durumda bulundurmak, b) Yol ve kavsak diizenlemeleri yapmak, c) Trafigi
diizenleme amaci ile, 1) Trafik isaret levhalari, 2) Isikli ve sesli trafik isaretleri, 3)
Yer isaretlemeleri, Temin ve tesis etmek, bunlarin devamliligini ve islerligini
saglamak, d) Trafigin akisini kolaylastirma, gereksiz durma ve duraklamalar1 6nleme
bakimindan, trafik akimi programlari ile toplu tasima araglarinin kalkis varig ve ara
duraklar1 i¢in zaman tarifeli programlar yapmak ve uygulamaya koymak, e€)
Karayollar1 yapisi ilizerinde ve kenarinda yapilan caligmalarda Karayollar1 Trafik

Kanununun 16.nc1 maddesi ve bu maddesine gore ¢ikarilan Yonetmelik hiikiimleri
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uyarinca trafik diizen ve giivenligi i¢in gereken tedbirleri almak, aldirmak ve
caligmalar1 denetlemek, f) Acik ve kapali park yerleri (otopark) alt ve {ist gecitler
yapmak, yaptirmak isletmek ve isletilmesine izin vermek, g) Karayollar1 Trafik
Kanununun 17.nci maddesinde sayilan ve belediye sinirlari icerisindeki karayollari
kenarinda yapilacak veya acilacak olan tesisler icin Yonetmeliginde belirlenen
sartlara gore izin vermek, h) Halkin trafik egitimine katkida bulunmak iizere; ¢ocuk
trafik egitim parklar1 yapmak ve yapilmasina izin vermek, 1) Yaya ve tasit yollarinda
yayalarin ve araglarin hareketlerini zorlastiran ve trafigi tehlikeye diisiiren, motorlu
araglar disindaki her tiirlii engeli ortadan kaldirmak, trafik igin tehlike teskil eden
ancak, kaldirilmasi miimkiin olmayan engelleri gece veya giindiize gore kolayca
goriilebilecek sekilde isaretlemek, (Yol isgaline iliskin Belediye Mevzuati hiikiimleri
saklidir.) , 1)Yol yapisi veya isaretleme yetersizligi yiiziinden trafik kazalarinin vuku
buldugu yerlerde, yetkililerce teklif edilen tedbirleri almak, j) Karayollari Trafik
Kanununun 22.nci maddesi (d) bendine gore tarim kesiminde kullanilanlar harig il
trafik komisyonlarindan karar almak sartiyla motorsuz tasitlardan gerekli
goriilenlerin tescilini yapmak, k) Karayollart Trafik Kanunu ve bu Kanuna gore
cikarilan yonetmeliklerle verilen diger gorevleri yapmak olarak cerceve ¢izilmistir

(Karayolu Trafik Yonetmeligi, 1987).

5216 Sayili kanunun 7(f) maddesi ile “ Biiyiiksehir ulagim ana planini yapmak
veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim ve toplu tasima hizmetlerini planlamak ve
koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde isletilen her tiirlii
servis ve toplu tasima araglar ile taksi sayilarini, bilet {icret ve tarifelerini, zaman ve
giizergahlarin1 belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve
benzeri yerler iizerinde ara¢ park yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya
kiraya vermek; kanunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi
biitiin igleri yiirtitmek.” tarifi ile ulasimla ilgili gorev tarifi Biiyiiksehir statiilii illerde

Biiyiiksehir Belediyelerine verilmistir.

Ote yandan, ayni kanun ile Ulasim Koordinasyon Merkezi Genel Kurullarinda
merkeze biliyliksehir belediye baskani veya gorevlendirecegi kisinin baskanlik

edecegini ve yonetmelikle belirlenecek kamu kurum ve kuruluslarinin yer alacagini,
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iiye olarak cagirilmayan ulasim sektorii ilgili kamu kurumu niteligindeki meslek
kuruluslarindan ihtisas meslek odalarimin giindemde ilgili madde olmasi sartiyla
davet edilerek goriislerinin alinacagr eklenmis ve gorevlerde diizenlenmeye
gidilmistir. Bu hususta Biiyiiksehir statiisii 6ncesi Valilik makaminda olan Ulasim
Koordinasyon Merkezi (UKOME) Genel Kurulu baskanligi, biiyiiksehir belediye
baskanligina devredilmistir (5216 Sayili Kanun, 2004).

6360 sayili kanun ile de ulasim koordinasyon merkezlerinde Tiirkiye Soforler ve
Otomobilciler Federasyonu’nun gorevlendirecegi ilgili personelin de yer alacagi

seklinde degisiklik yaparak diizenleme yapilmaistir.

Bu degisikligi icerecek sekilde Biiyiiksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri
Yonetmeliginde degisiklik yapilmis ve 25 Nisan 2014 tarih ve 28982 sayili resmi
gazetede yayimlanmistir (Biyliksehir Beldiyeleri Koordinasyon Merkezleri
Yonetmeligi, 2014).

Yapilan tiim yetki ve sorumluluk aktarimlarinin ardindan siirecin siirdiiriilebilirligi
acisindan bile olduk¢a zor bir yetki semast karsimiza c¢ikmaktadir. Bu baglamda
degerlendirildiginde kurumlar arasi esgiidiim ve koordinasyonun saglanmasi adina
kenti¢i ulasim kararlarinin alinmasi hususunda biiyiiksehir modelinde olusturulan ve
yetkili kurum temsilcilerininin katilimin1 zorunlu kilan UKOME genel kurullar
mantig1 oldukga akilcr bir ¢dziim olmus, Il Trafik Komisyonlarindan farkli olarak
kamu yararin en iist kademede tutan ve talebi yonlendirip yoneten bir ¢ati olarak bu
kurulun sekretaryasini yiiriiten biiyiiksehir belediyeleri ilgili kanunlarin ortaya ¢ikis

stirecinin bir etkisi olarak degerlendirilebilir.

2.3.5 Diger Kurum ve Kuruluslar

Trafik hizmetleri ve bu hizmetlerin koordinasyonu ile ilgili diger kurum ve

kuruluslar1 agagidaki sekilde siralamak miimkiindiir;
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Karayolu Giivenligi Yiksek Kurulu: Kurul yilda iki defa toplanir. Ancak

Bagbakanin gerek gormesi halinde de olaganiistii giindemle toplanabilir.

Karayolu Trafik Giivenligi Kurulu: Trafikle ilgili kuruluslarda koordineyi
saglamak oOneride bulunmak, trafik kazalarinin azaltilabilmesi igin Onerilerde
bulunmak, karayolunun giivenligi i¢in plan hazirlamak, kendi gorev alanina giren
konularin yasal diizenlemesi ve uygulamalarda goriilen aksakliklar: tespit etmek
gorev yetki ve sorumluluklarindandir. Kurul Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik

Hizmetleri bagskaninin bagkanliginda ayda bir toplanir (Trafik¢i Biz, 2016).

Icisleri Bakanligi Emniyet Genel Miidiirliigii: Trafik ile ilgili kuruluslarin calisma
sartlar1, personel, gorev, yetki ve sorumluluklari emniyet genel miidiirliigii trafik
hizmetleri bagkanligt merkez ve tasra trafik kuruluslar1 goérev ve c¢alisma
yonetmeliginde su sekilde bildirilmistir; trafik kazalarinda kaza tespit tutanagi
diizenlemek, olay yerinde Onlem almak, yoldan yararlananlarin trafik egitimini
yaptirmak, araglarin tescil iglemlerini yaparak belge ve plakalarini vermek, trafik
sucu isleyenlere su¢ ve ceza tutanagi diizenlemek, su¢ isleyenlerin ara¢ plakalarim
trafik zabitasina bildirmek, trafik diizensizligi yapanlar1 uyarmak, siiriiciilerin
belgelerini vermek, sigorta sirketlerine araglarla ilgili olarak taleplerinde bilgi
vermek, trafik kontrol ve denetimlerini yapmak ve trafik akisini saglamaktir (Trafik¢i

Biz, 2016).

Karayollar1 Genel Midiirligii: Karayollarindaki tiim isaretleme standartlari
tespit etmek, kontrol etmek, isaretleme ve diizenlemeleri yapmak, hiz sinirlarini
belirlemek, araclarin agirlik kontrollerini yapmak, araclarin teknik muayenelerini
yapmak yaptirmak, karayoluna ait isaret levhalarina, tesis ve yapilarina zarar
verenleri, ylikleme kurallarina aykir1 davrananlara su¢ ve ceza tutanagi diizenlemek
ve en yakin trafik kurulusuna teslim etmek, sorumlu oldugu karayolunda trafik
giivenligini ilgilendiren kavsak, durak yeri, aydinlatma ve benzeri caligmalar

yapmak ve yaptirmaktir (Trafik¢i Biz, 2016).
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BOLUM UC
6360 SAYILI KANUN SONRASI BUYUKSEHIR BELEDIYELERI VE
ULASIM KAVRAMININ DEGERLENDIiRILMESI

Kentsel alan, giinliik tiim degisimlerin her an farkli 6lgeklerde cereyan ettigi, kent
kimligi ile kurgusu degisen ihtiyaglar, kimi zaman da kentsel politikalarla siirekli
degismektedir. Kiiresel 6lgekte, teknolojik gelismelerle de hayatlarimiza dayatilan
bir parca aligkanlik halini alarak kentsel kullanimlarin ihtiya¢ haline geldigi ancak
kiltiir endiistrisinin birer parcasi olmus abartili ihtiyaglar da hayati ve hayatin
diizlemsel mekan kentleri yeni bastan yazmaktadir. Kentsel mekanin bu evrilis

stirecinde Ozellikle ulasim ihtiyaclarinin da giinden giine artis1 kaginilmaz olmustur.

Sehircilik kuramlar icerisinde kentsel alan, kent ve kentli kavramlar1 belki de
teknolojinin 6zellikle de internetin her bireye ulagsmasi ardindan ihtiyaclar1 da benzer
kilmus, literatiirde geleneksel ulasim planlama yaklasimlarinin da hesaba katamadigi
anlik degisimleri ortaya ¢ikarmistir. Bu baglamda kent ve kentsel alan i¢ i¢ce girmis,
ulagim temelli ihtiyaglar degismistir. Bu nedenledir ki, geleneksel ulasim planlama
yaklagimlarindan Gte talebi yoneten, politikalar tireterek ihtiyaglarin bir kismini

dizginleyebilen ulagim politikalarini gegis siireci de biiyiik onem arz etmistir.

Iste tam da bu dl¢iide 6360 sayili kanun ile kent, kentsel alan, kentli kavramlari ig
ice girmisken, ulagim ihtiyaglarinin nasil degistigi ve bir kanunun kenti, kentlinin
taleplerini ve kent yonetimini nasil degistirdigini de gézlemleme firsat1 vermektedir.
Bu baglamda kentsel alan1 ve kentlilerin ihtiyaglartyla bir biitiinsellik igerisinde kenti
anlamlandirip okumakta yasa ve yonetmeliklerin de biiyiik rol oynadigini séylemek

mumkuindiir.

3.1 Tiirkiye’de Kent Yonetiminde Biiyiiksehir Belediyesi Modeline Gegis Siireci

Tirkiye’de kent yonetimi, belediye adi verilen kamu idarelerine taninmis bir
yetkidir. Cumhuriyet tarihi boyunca kentler,1930 yilinda ¢ikarilmig olan 1580 Sayili

Belediye Yasasit temelinde ve aymi tarihte ¢ikan umumi Hifzisthha Yasas: ile
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tamamlanarak yonetilmistir. Kurucu yasal g¢erceve, gerceklestirildi yillarda yaygin
kabul goren “belediye sosyalizmi” yaklasimindan etkilenmis goriiniir. Yasalar
birincisi 1959 yilinda belediye olma kosulunun degisimi ile 1981 yilinda ISKI
modeli ile baglayan yonetim anlayisi degisikligine paralel evrilen 1984 yilindaki
3030 sayili yasa ile kurulan biiyliksehir belediyesi modeli ile farklilasan iki temel
Ozellik disinda bastaki yapisini koruyan kurumlardir (Giiler, 2003).

Merkezi ve yerel yonetimlerden olusan sistemin en temel birimi olan kodylere
iligkin hiikiimler ilk defa vilayet nizamnamesinde; belediyecilik kavrami ise Kirim
Savasi sonrasinda ortaya ¢ikmustir (Oner, 2008). 1855 yilinda ilk belediye orgiitii
(mahalli idare birimi) olan Istanbul Sehremaneti (Oner, 2008) 1857 yilinda ise
kurulmasi tasarlanan on dort daireden ilki olan Galata-Beyoglu’nda Altinc1 Belediye-
1 Daire (Seyitdanlioglu, 1996) ve ardindan 1864 yilinda biiyiik 6lgiide Fransa’nin
uygulamalarini esas alan “Vilayet Nizamnamesi” ile vilayetten (eyalet), sancak (il),
kaza (ilge), nahiye ve kariyeye (kirsal topluluk) kadar inen diizen benimsenmistir.
Bununla birlikte bugiinkii kanun ile Biiyiiksehir Belediyeleri’'nde kaldirilmasi
planlanan “Il Ozel Idareleri” de bu nizamname ile kurulmustur. 1913 yilinda idare-i
umumiye-i vilayette il 6zel idareleriyle ilgili genel hiikiimlere yer verilmistir (Oner,

2008).

Tirkiye’de biiyiiksehir belediye modeline gecilme nedeni olarak “dagimikligi ve
basimna buyruklugu gidermeyi” igindeki farkli hizmet Olgiitlerinin giderilmesi;
hizmetler aras1 esgiidiim saglanmasi; tek elden ve merkezden goriilmesi zorunlu olan
hizmetlerde hizmeti iiretme ve dagitma siirecinin bolinmezligi kuralina bagh
kalinmasi, biiyiiksehir sisteminin dayandigi baslica diisiincelerdir (Keles, 1994 s.
265).

Tiirkiye'nin idari sisteminde kanunlarla gergeklestirilen degisimi incelemek
gerekirse; 1924 yilinda ¢ikarilan 442 Sayili Koy Kanunu ile baslayan siireg; 1930
yilinda Belediyelerle ilgili ilk yasal diizenleme olan 1580 Sayili Belediye Kanunu,
1984 yilinda 3030 Sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu ile 2 kademeli
belediyecilik anlayisina gecis ve ilk ti¢ biiyiiksehirin kurulusu ve son olarak 2004
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yilinda 5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu ile siirmektedir. 8 Ekim 2012°de
Biiytliksehir Belediyelerinin sorumluluk sahasini il miilki sinirlarina genisleten ve
Biiyiiksehir Belediyelerinin yetki alani ile hizmet gotiirmesi gereken alani arttiran
yeni diizenleme ise Biiyliksehir Belediye sayisini arttirirken; biiyiiksehirlerdeki
yonetim birimlerinde de 6nemli degisiklikleri beraberinde getirmektedir (Yildirim ve
diger., 2013).

Tiirkiye’de il 6zel idareleri, belediyeler ve kdyler olmak iizere li¢ kademeli bir
yerel yoOnetim sistemi bulunmakla birlikte, belediyeler kademelerine gore
biiyiiksehir, il ve ilge belediyelerinden olusmaktadir. il ve ilgeler 2005 yilinda kabul
edilen 5393 sayili Belediye Kanunu’na tabidir ve Tiirkiye Cumhuriyeti doneminde
belediye yoOnetimi i¢in hazirlanmis ilk yasal diizenleme 1930 tarihli 1580 sayili
Belediye Kanunu’dur (Ozaslan ve diger., 2014).

2012 yilinda kaleme alinan ve TBMM‘de o dénemde goriisiilmekte olan, yeni 14
biiyliksehir belediyesi kurulmasi ve biiyiiksehir belediye sinirlarinin il sinirlarina
kadar genisletilmesine iliskin "Biiyiiksehir Belediye Kanunu Degisikligi Tasarist"
hakkinda TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi tarafindan hazirlanmis olan Degerlendirme
Raporunu Raporu’nda da bahsedildigi iizere “biiyliksehire doniisen illerin sinirlari
icindeki tiim kdy ve beldelerin mahalleye doniistiiriilmesi, yerel yonetim kiiltiiriiniin
pek cok yerlesmeden silinmesine, ortadan kalkmasina neden olacaktir. Oysaki
Anadolu topraklarinda bugiline kadar varligmi silirdiirmiis yerlesmelerin  bir
boliimiinde belediye kiiltiirii, Cumhuriyet’ten de eskidir.” denilmektedir (Sehir

Plancilar1 Odas1 [SPO], 2012).

Ornegin; bu yasa ile kapatilmasi ve mahalleye doniismesi ongoriilen izmir’in
Odemis ilgesi, Birgi Beldesi’nde belediye teskilatinin kurulus tarihi 1889’dur.
Osmanli dncesinde, Aydinoglu Beyligi’'ne bagkentlik yapmis, yerlesim tarihi ilk
caglara uzanan bir yerlesmenin 123 yillik belediyesi kapatilirken, dnemli bir yerel

yonetim kiiltiirii de ortadan kaldirilmakta ve yok edilmektedir (SPO, 2012).
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Yine aym raporda Avrupa Yerel Yonetimler Ozerklik Sarti'nin  “yerel
yonetimlerin sinirlarinda, bir referandum yoluyla ilgili yerel topluluklara 6nceden
danisilmadan degisiklik yapilamaz” ilkesine agik¢a aykiridir denilerek elestirilen
konu aslinda 6360 Sayili kanunun mecliste goriisiilmesi asamasina denk gelmektedir

(SPO, 2012).

1885 ISTANBUL SEHREMNET]

1857 6. BELEDIYE-i DAIRE

1864 VILLAYET NIZAMNAMESI

1913 IDARE-I UMUMIYE-
VILAYET

1924 442 SAYILI KOY KANUNU

1930 1580 SAYILI BELEDIYE
KANUNU

1984 3030 SAYILI BUYUKSEHHIR
BELEDIYEST KANUNU

2003 KAMU YONETIM TEMEL
iLKE VE YENIDEN
YAPILANDIRILMASI

2004 5216 SAYILI BUYUKSEHIR
BELEDIYELERI KANUNU

2005 5393 SAYILI BELEDIYE
KANUNU

2005 5302 SAYILI iL OZEL
IDARELERI KANUNU

. 2012 ON DORT iLDE
BUYUKSEHIR BELEDIYESi VE
YIRMI YEDI iLCE KURULMASI

ILE BAZI KANUN VE KANUN
HUKMUNDE
DEGISIKLIK YAPILMASINADAIR
KANUN

Sekil 3.1 Belediyeler ile ilgili yasal mevzuatlarin tarihsel siireci



3.2 6360 Sayih Kanun Sonrasinda Biiyiiksehir Belediyeleri

Son donemde Tiirkiye’deki biiyliksehir belediyelerinin sayilar1 ve yetki sinirlart
acisindan 6360 sayili Kanun ile yapilan degisiklik biiyilk onem tasimaktadir.
12.11.2012 tarih ve 6360 Sayili On Dért ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Yedi
Ice Kurulmasi Ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun kapsaminda “Biiyliksehir belediyesi kurulmas: ve
siirlarinin belirlenmesi” baglikli 1. Maddede ‘“Aydin, Balikesir, Denizli, Hatay,
Malatya, Manisa, Kahramanmaras, Mardin, Mugla, Ordu, Tekirdag, Trabzon,
Sanlurfa ve Van illerinde, sinirlart il miilki simirlart olmak iizere ayni adla
biiyiiksehir belediyesi kurulmus ve bu illerin il belediyeleri biiyiiksehir belediyesine
dontistiiriilmiistiir” denilmektedir. Bu kapsamda s6z konusu kanun cercevesinde

biiyiiksehir olan Mugla ili, 13 ilgeden olusan yeni bir idari yapiya doniismiistiir.

Ote yandan daha dnce de niifus kriteri gergevesinde belde belediyelerinin kapatilip
kapatilmayacagi dava konusu olmus ancak yine niifus kriterine bagli olarak sistem

devam ettirilmistir.

Belde belediyelerinin kapatilmasi konusu, 2008 yilinda yayimlanan 5747 sayili
Kanun uyarinca giindeme gelmis ve kamuoyunda oldukg¢a genis bir tartigmaya
neden olmustu. Anayasa Mahkemesi’'ne agilan iptal davasi neticesinde bir¢cogu
tiizel kisiligini korumus; bunlardan bir kismin1 “turizm bolge, alan ve merkezleri”
kapsaminda kalan belde belediyeleri olusturmustu (Ozaslan ve diger., 2014, s.
216).

Ancak yeni diizenleme ile daha evvel niifusu 2000 in altinda olup Anayasa
Mahkemesi, Danistay ve Yiiksek se¢im kurulu kararinca bir kez daha se¢imlere giren
beldelerin niifuslart hala 2000 in altinda olanlar ve o tarihte niifusu 2000 in {stiinde
olup 2012 niifus sayiminda 2000 in altina diisen beldelerin Tiizel kisilikleri sona
erdirilme karar1 alinarak, ilk mahalli idareler se¢imi ardindan ulagim anlamindaki

hizmetlerinin de Biiyiiksehir Belediyeleri tarafindan yapilacagi belirtilmistir.
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6360 sayili kanun 6ncesinde biiyiiksehir olan illerde yer alan orman kdyleri ve
koylerin sayilar1 Sekil 3.2°deki gibidir. Bu grafikten de anlasilacag iizere Tablo
3.1’de de sayisal olarak ifade edilen toplam 488 belde, 2913 kdy ve 8758 orman
koyii bu yasa ile tlizel kisilikleri sona eren belde belediyeleri ve koyler bagh
olduklart ilgelere mahalle statiisii ile baglanmis, orman kdylerinin tiizel kisilikleri
stirdiiriilse dahi imar, ulagim, su, ¢6p gibi hizmetleri ise biiyiiksehir belediyesi gorev,
yetki ve sorumluluk alanma eklenerek diizenlemeler yapilmistir. Tablo 3.3°de yer
alan yeni 14 biiyiiksehir belediyesine de toplam 184 ilgenin denetleme ve diizenleme

yetkisi ile il miilki sinirlarinda genel hizmetleri verme gérevi tanimlanmustir.

Tablo 3.1 6360 sayili kanun 6ncesinde biiyiiksehirlerde belde koy ve orman koyleri sayilari

il Belde Koy Orman Kaoyii Toplam Koy
Adana 21 152 315 467
Ankara 20 274 398 672
Antalya 74 52 487 539
Bursa 21 73 586 659
Diyarbakir 12 480 323 803
Erzurum 14 618 348 966
Eskisehir 14 156 215 371
Gaziantep 13 257 182 439
Istanbul - - 151 151
[zmir 23 54 543 597
Kayseri 32 274 121 395
Kocaeli - - 232 232
Konya 168 288 296 584
Mersin 41 80 429 509
Sakarya 12 18 410 428
Samsun 23 137 809 946
Toplam 488 2913 5845 8758
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Sekil 3.2 6360 sayili kanun 6ncesinde biiyiiksehirlerde belde kdy ve orman kdyleri sayilar

1885 yilinda Istanbul Sehremaneti ile baslayan siirec 1930 yilinda Belediye
Kanunu, 3030 Sayili Biiyliksehir Belediye Kanunu, 5216 Sayili Biiyiiksehir Belediye
Kanunu ve 5393 Sayili Belediye Kanunu ile devam ederek, rayma oturtulamayan
sehir hizmetleri ve yerel yonetimlerin bu hizmetlerdeki gorev, yetki ve sorumluluk

alanlar1 2012 yilinda yiiriirliige giren kanunla yeniden ters yiiz edilmistir.
Ancak bu caligma kapsamindaki diger boliimlerde son 3 biiyiiksehir diizenleme

yasast olan 5393, 5216 ve 6360 sayili yasalar irdelenerek, detaylari iizerinden

tartisilmistir.
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Tablo 3.2 Biiyiiksehir belediyeleri ilan edilis yillar1 ve kanunlart

KURULAN BUYUKSEHIR
SIRA NO| YIL KANUN o . SAYI
BELEDIYFI ER1
3030 Savih Buyiksehir Beledivelerinin Yonetimi i 3 a g
1 1984 dnda Kanun Ankara Istanbul Izmir 3
. o 3306 Sayili Adanailinde Seyhan ve Yiregir Adiyla Iid ad :
{ie Kurulmas: Hakkmda Kanun ana
Sayih Bursa ili Merkezinde Osmangazi, Yildinm ve
3 1987 . P Bursa 1
Niliifer Adiyla Ug lige Kurulmas: Hakkmda Kanun
3398 Savih Gaziantep ili Merkezind e Schitkamil ve .
4 1987 - . Gaaant 1
Sahinbey Adiyla Ik lige Kurulmasi Hakkmda Kanun =
3398 Sayih Konya ili Metkezinde Karatay, Selguklu ve
: 1987 Meram Adiyla Ug flge Kurulmas: Hakkmda Kanun Konya !
3508 Sayih Kaysen Il Merkeande Melik Gazi ve .
6 1988 . Ka 1
Kocasinan Adiyla Ik llge Kurulmasi Haklkmda Kanun .
: G 504 Nolu Yedi ilde Biviiksehir Beledivesi Kurulmas: | Antalya, Divarbakr, Ermmum, ;
Hakkmda Kanun Hikmiinde Karamame Eskisehir, fzmit. Mersin, Samsun
593 No lu Sakarya ilinde Biiviiksgehir Belediv esi
; 2000 Kurlmasi Hakkmda Kanun Hikminde Kararname Sakarya !
Avdm, Balkesir, Denizli Hatay,
On Dart {ld e Buytiks ehir Belediyesi Ve Yirmi Yedi ige Malatya, Manisa,
5 S Kurulmasi fle Baa Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kahramanmarag, Mardin, Mu gla, .
Karamamelerd e Degisiklik Yapilmasma Dair Kanun Ordu,
Tekirdag, Trabzon, Sanlmrfa
Van
TOPLAM 30

Tablo 3.3 6360 sayili yasa ile biiyiiksehir belediyesi olan belediyelerin yasa 6ncesi durumu

_ _ Yeni Kurulacak ilce _
1l Merkez Il¢e Niifusu Sayisi Mevcut Ilge Sayisi
Aydin 255.292 1 16
Balikesir 331.788 2 18
Denizli 540.989 1 18
Hatay 464.947 4 11
Malatya 488.247 0 13
Manisa 349.236 2 15
Mardin 138.850 1 9
K.Maras 545.704 2 9
Mugla 97.207 2 11
Ordu 186.000 1 18
Tekirdag 173.162 3 8
Trabzon 305.231 1 17
Sanliurfa 763.090 3 10
Van 445,915 2 11
Toplam 5.085.658 25 184
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Mahalli idareler Genel Miidiirliigii sitesinin istatistiki bilgiler e-arsivinden elde
edilen veriler 1s18inda olusturulan 6360 sayili kanun Oncesi ve sonrasi yerel
yonetimlerin sayisal degerlerini gosteren Tablo 3,3’de goziiken toplam 16 olan
biiyliksehir belediye sayisinin 30’a yiikselmesi ile biiyiiksehir belediyesi sayist %
262 oraninda artmis, 184 belde belediyesinin tiizel kisiligine son verilmesi ile belde
belediyeleri sayis1 %80 azalmis ve toplam belediye sayist da %52 oraninda

azalmistir.

Tablo 3.4 6360 sayili kanun 6ncesi ve sonrasi yerel yonetimler

Belediye Tiirii 6360 Oncesi 6360 Sonrasi
Biiyiiksehir Belediyesi Sayisi 16 30
Biiyiiksehir Tlce Sayist 143 519
il Belediyesi Sayist 65 51
Bsb Disindaki flce Belediyesi Sayis 749 400
Belde Belediyesi Sayis1 1977 393
Toplam Belediye Sayisi 2950 1393
Koyler (Bsb disindaki illerde) 34339 18288
i1 Ozel idaresi 81 51

6360 sayili kanunun yiirtirliige girdigi 2012 yilinda yaklagik 58 milyon kisiyi
ilgilendiren bu durum 2016 yili itibariyle 60 milyon kisiyi ilgilendiren bir durum
haline gelmistir. Tablo 3.2’de biiyiiksehir belediyeleri ilan edilis yillar1 ve ilgi
kanunlar1 baz almarak yapilan Sekil 3.4’de de; Tirkiye’de kanunlar ve kanun
hilkkmiinde kararnameler ile yerel yonetimlerin isleyis bigimlerinde yapilan
degisikliklerin ve bu degisikliklerin toplumsal yasama ve mekéna yansimasi

hakkindaki gelismeleri izlemek miimkiindjir.
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Sekil 3.3 Tiim biiyiiksehir belediyelerinin 2012-2016 yillar1 niifuslar

Sekil 3.3’de oldugu gibi 5393 sayili yasada niifusu 50.000’den fazla olan
Belediye, 5216 sayili biiyiiksehir Belediye Kanununda 750.000, 6360 sayili yasada
ise yine 750.000 olan niifus kriterini 2016 itibariyle asamayan biiyiiksehir statiilii il
yalmzca Ordu’dur. Diger illere oranlara sirasiyla Istanbul, Ankara, Aydin ve
[zmir’deki niifus artis1 yiiksek olsa da, yillik niifus artis oranlarina bakilirsa;
Tekirdag, Antalya ve Kocaeli illerindeki niifus artis1 oran1 diger 27 biiyiiksehire gore
daha yiiksektir.

2012 yilindaki kayitlara bakilacak olursa, Sekil 3.5’de oldugu gibi kir niifusunun
yeni biiyiiksehirlerde daha once biiyliksehir olan illere oranla daha yiiksek oldugu, bu
nedenle de wulasim ihtiyaclarinin  diger Dbiiyiiksehirlerden farkli talepler

dogurabileceginin bir gostergesi olacagi seklinde yorumlanabilir.
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Diyarbalkir
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Eskisehir

Sekil 3.4 2012 y1l1 (6360 6ncesi) kir ve kent niifuslar1 dagilimi (MBB,2014a)

Ote yandan Sekil 3.4 ve Sekil 3.5 incelendiginde, kir ve kent niifusunun
farklilagmasini daha net gozlemlemek mimkiindiir. Sekil 3.4 ‘de sirasiyla, Aydin
Tekirdag, Ordu, Mugla ve Mardin’de il merkezindeki niifusun gittikce azalmakta
oldugu goriilmektedir. Sekil 3.5’de de Mugla’daki kir-kent ayrigsmasindaki farktan da
anlasilacag1 tlizere sosyo-ekonomik ve demografik olarak farkli ozellikteki 14
biiyiiksehirin ayni1 kanunla biiyiiksehir statiisii kazanmasi1 ardindan bazi sorunlarin

yasanabilecegi goz ard1 edilemeyecek bir gercektir.
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Sekil 3.5 6360 oncesi biiyiiksehirlerin niifuslarinin merkez niifusuna oranlar1 (MBB, 2014a)

6360 sayili kanun kapsaminda kentleri birbirinin ayni sistemler gibi géren ve bu
Olclide uygun goriilen kaliba uymast hususunda yasa ve yoOnetmeliklerce verilen
gorev yetki ve sorumluluklarin yerine getirilmesi silirecinde bir takim sorunlar
yasanmas1 olasidir. Konu kapsaminda planlama politika, ilke ve pratikleri
cercevesinde merkezilestirme politikast ile yalnizca niifus kriteri ilke edinerek
uygulamaya gecilmistir. Ancak ¢alisma kapsaminda kanun diizenlemesi ile birlikte
tariflenen bu degisimin etkisini degerlendirmeye iliskin yapilan analizlerde konunun
herhangi bir mantiksal ve/veya matematiksel diizleme oturtulmast miimkiin
olmamigtir. Bir bagka ifadeyle, ¢esitli parametreler agisindan konu ele alindiginda
sadece niifus degiskeni dikkate alinarak olusturulan yonetim yapisinin tek basina

yeterli bir degisken olmadig1 agikg¢a goriilmektedir.

Kentler insan olgusu sebebiyle evrilen dinamik olgulardir. Bu nedenle yasa ve
yonetmeliklerin her kente ayni sekilde oturmasi beklenemez. Bu 6l¢iide 6360 sayili
kanun ile herhangi bir sistematigin olup olmadigi hususunda birka¢ parametre

tizerinden ol¢iimler yapilmis ancak genel gecer bir kabule rastlanamamastir.
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6360 sayil1 kanun ardindan kirsal alan ve kentsel alanin karigsmasi durumu, ulasim
hizmetleri anlaminda yasal olarak karmasaya yol agmistir. Talep, arz, orgiitlenme
bi¢imi, cografya ve sosyo ekonomik iligkilerin kir ve kent arasinda degisken olmasi
her noktaya esit hizmet gotiirmek zorunda olan yerel yonetimlerin en biiyiik

sorunudur.

e Eski BUYUKSEHIR BELEDIYELERI
YENI BUYUKSEHIR BELEDIYELERI

Sekil 3.6 Biiyiiksehir olan illerin dagilimu

Sekil 3.6’da 6360 sayili kanun oncesinde biiyiiksehir statiisii kazanmus iller ile
6360 sayili yasa ile biiyliksehir statiisii kazanan iller gosterilmistir. Biiyiiksehir
belediyesi olma siirecinde kentin 0Ozellikle ulasim ihtiyaglar1 yoniinden degisip,
doniigen ihtiyaglart bu olglide 6360 sayili kanun dncesinde biiyiiksehir olan kentler
arasinda benzerlik olup olmadigr hususunda c¢alisma kapsaminda bazi analizler

yapilmustir.

Mevcut durum igerisinde Biiyiiksehir Belediyeleri yasalarinda bir kriter olarak
s0zl gecen; niifus, ylizélgiimii gibi kriterlerin yaninda ulagim hizmetleri kapsaminda
kiyaslanabilecek nicel verilerden kent merkezinden ilgelere olan maksimum ve
minimum mesafeler ile ortalama mesafe degerleri ile bu degere ait standart sapma

degeri incelenmistir.

6360 say1l1 yasa ile il sinirlarinin biiyiiksehir belediyesi sinirina dayanmast il sinir1
ve kentsel alan siir1 kavramlarini birbirine karistirmig, bu siirecte de biiyliksehir
belediyelerini her noktaya hizmet vermekle sorumlu kilmistir. Sekil3.7°’de de
goziken yesil alanlara dahil edilen tiim kirmizi alanlar sorumluluk alanlarina

eklenmis, belediyelerin hizmet kapasitelerine bakilmaksizin yiizél¢iimii bakimindan
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daha biiyiik olan Konya ili ile yiizol¢iimii goérece daha kiiclik olan kentlerde aym

sorumluluklar biiyiiksehir belediyelerine atfedilmistir.

Sekil 3.7°de yer alan 5216 sayili yasa kapsamindaki yesil ile gosterilen miicavir
alan smirlart igerisindeki ilgeler ile disindaki ilgeler 6360 sayili yasa ile Sekil

3.8’deki bigimi almistir.

W BSB’ ILCELER(
BSB'YE DAHIL
OLMAYAN ILCELER

s BUYUKSEHIR BELEDIYELERI

Sekil 3.8 6360 sayili kanun ardindan biiyiiksehirler (aragtirmaci tarafindan olusturulmustur)

Bu kapsamda; 6360 sayali yasanin temel faktorlerinden biri olan niifus kriteri ve
2012, 2014 ve 2016 yil1 verileri kullanilarak kiyaslamalar yapilmistir. 2012 yil1 6360
sayili kanunun yiiriirlige giris yili, 2014 yili biiyliksehir belediyelerinin kurularak
gorev, yetki ve sorumluluklarina baslangig tarihi, 2016 yili ise mevcut ulasilabilir ve

giincel envanterlerin arastirmaci tarafindan tespit edildigi yili igermektedir.
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Sekil 3.9 2016 yili biiyiiksehir illerindeki toplam niifusunun il niifuslarina oran1 (TUIK verileri
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Sekil 3.10 2013-2016 yillik niifus artis ekseni TUIK verileri derlenerek arastirmaci tarafindan

olusturulmustur)

Sekil 3.9°da gorildiigii gibi 2016 yili biiyiiksehir statiilii illerdeki niifusun toplam
30 biiyiiksehirdeki niifusa oranlarina bakildiginda, 6360 sayil1 yasa ile biiyiiksehirli
olan niifusun icerisindeki en biiyiik payin yine Istanbul oldugu dikkat ¢ekmektedir.
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Sekil 3.10°da ise yillik niifus artiglarina bakilan 30 biiyiiksehirde yine sigrama yapan
noktanin Istanbul, Ankara, Izmir ve Kocaeli gibi metropol olan iller oldugu
goriilmektedir. 6360 sayili yasa ile bu metropoller ve niifusun artis degil azalis
gosterdigi Erzurum ve Ordu gibi kentlerin de ayni ¢itada tutuldugunu sdylemek

mumkuindiir.

3.3 Biiyiiksehir Belediyelerinde Ulasim Parametrelerinin Belirlenmesi ve

Karsilastirilmasi

6360 sayili Kanun ile ortaya c¢ikan statii ve simir degisikligine bagli olarak
biiyiiksehir belediyelerine ulasim kapsaminda yasalarla verilen gorevlerini her
noktada ayni sekilde gotiirme sorumlulugu ortaya ¢ikmis ve bu durum biiyiiksehir
belediyelerine hizmet goétiiriilen alan ve niifus acgisindan 6nemli yiikler getirmistir.
Bu baglamda calisma igerisinde olusan bu yeni durumun biiyiiksehir belediyeleri
tizerindeki etkilerini dlgmeye yonelik konunun c¢esitli agilardan ele alinmasi ihtiyaci
dogmustur. Bu noktada hem 6360 sayili kanun dncesinde var olan 16 biiyiiksehir
belediyesi, hem de sonrasinda biiyiiksehir belediyesi statiisiinii kazanan 14 ilce
degerlendirmeye alinmistir. 6360 sayili kanun Oncesine iliskin karsilastirmalar
yapilirken merkez niifusu eski biiyliksehir belediyeleri i¢in 50 km cap i¢inde kalan
ilceleri, yeni biiyiiksehir belediyeleri i¢in ise illerin merkez ilgeleri olarak ele
almmistir. Ik olarak, hizmet gétiiriilen alanda yasanan degisimi anlamaya iliskin
ylzolgiim (alansal bliyiikliik) ve uzaklik (mesafe) kriterleri tizerinden 6360 6ncesi ve
sonrasina iliskin karsilagtirmali degerlendirmeler yapilmistir. Daha sonra hizmet
gotliriilen niifusa iliskin ise, niifus ve yogunluk kriterleri agisindan benzer bir
karsilastirma ve degerlendirme yapilmistir. Bu kapsamda yapilan analizleri asagida

detayl olarak verilen 4 baglik altinda toplamak miimk{indyir.

3.3.1 Yiizolciim Acisindan Karsilastirilmast

Biiytiksehir belediyelerinin  sorumluluk sahalarinin il sinirlarina  dayanmasi,
ulagim hizmetleri acisindan tim hizmetlerin her noktaya ayni sekilde tasinmasi

asamasinda bazi zorluklara karsilasilmasina neden olmaktadir. Ozellikle farkli
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ylzolgiime sahip ve cografi olarak farkli topografyalarda yer alan biiyiiksehir statiilii
kentler ve dolayisiyla farkli hizmet yarigaplar1 ve farkli hizmet seviyeleri de kentin

tek bir merkezden yonetimi hususunda problemlere yol agabilmektedir.

Illerin Yiizol¢iimii
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Sekil 3.11 Biiyiiksehir Statiilii illerin Yiiz 6l¢timii (km?)

Sekil 3.11’e bakildiginda illerin yiizolglimleri arasinda herhangi bir denge
olmadig1 agiktir. Oyle ki yiizolgiimii biiyiikliigii agisindan kentlerin siralamasina
baktigimizda, Dogu Anadolu, Giineydogu Anadolu, Akdeniz ve I¢ Anadolu’dan
Konya, Ankara, Erzurum, Van, Antalya, Sanlurfa gibi kentlerin listede bas1
cektikleri goriilmektedir. En kiiciik yiizolgiime sahip iller i¢in ise 6nemli bir kisminin

kiy1 illeri oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

Ote yandan kentlerdeki ulasim hizmetlerinin yalnizca yiizolgiim kriteri ile
anlamlandirilip okunamayacag: da bir gergektir. Zira Istanbul gibi megapol kentlerin,
siralamada daha kiigiik yiiz 6l¢limlerine sahip olsalar da, ulasim hizmetleri a¢isindan
daha yogun iligski bigimleri ve yolculuk o6zellikleri acisindan daha farkli tiirlere

hizmet ettigini de unutmamak gerekir.

6360 sayili yasanin eski ve yeni biiyiiksehir belediyelerine ylizdlgtimleri
bakimindan nasil bir etkisi oldugunu anlayabimek adina bazi karsilastirmalar
yapilmugtir. Oncelikle 5216 sayili yasa gergevesinde 50 km yarigap cizilerek
olusturulan kent ve biiyiiksehir miicavir alan sinirlarina bakildiginda Istanbul ve

Kocaeli disindaki kentlerin bdyle bir ayrimi oldugu gozlemlenmektedir. Ilgili
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donemde Istanbul ve Kocaeli kentlerinin biiyiiksehir belediyesi sinirlar1 icerisinde

kalan ilgeler, 6360 sayil1 yasanin suan bu kentler i¢cin 6ngdrdiigii ile ayn1 bi¢imdedir.

Tablo 3.5 6360 sayili kanun 6ncesi bilyiiksehir belediyeleri miicavir alan/il alani yiizdeleri

gsiiif(ziiggllllilrléfll:(;liy(e)lll f‘?SI Bsb Dis1 Alan % Bsb Alam %
Ankara 36.00 64.00
Antalya 73.68 26.32
Bursa 58.82 41.18
Diyarbakir 76.47 23.53
Eskisehir 85.71 14.29
Erzurum 85.00 15.00
Gaziantep 66.67 33.33
Izmir 30.00 70.00
Kayseri 68.75 31.25
Konya 90.32 9.68
Mersin 69.23 30.77
Sakarya 37.50 62.50
Samsun 76.47 23.53
Adana 66.67 33.33
Kocaeli 0.00 100.00
Istanbul 0.00 100.00

Ancak bu iki kent ardindan yetki ve sorumluluk aglari bakimindan miicavir
alanlarmn il yiizélgiimlerine oranma bakildiginda Istanbul ve Kocaeli ardindan en
biiyiik degere sahip iki kent sirastyla Izmir ve Ankara iken en kiiciik degere sahip
iller Konya, Eskisehir ve Erzurum’dur. istanbul, Kocaeli, izmir, Ankara ve Sakarya
illeri disinda kalan 11 biiyiiksehir belediyesinin hizmet ulastirmalar1 gereken alanin
yaklasik olarak minimum 2,5 kat, maksimum 10 kat artig1 goriilmektedir. 6360 say1li
yasanin ardindan bu 11 ilde kentsel alan artisina bagli olarak hizmet yarigapi ve

yogunlugu da artmistir.

6360 sayili kanun ile biiyiiksehir olmadan once kanun sonrasinda kent merkezi
olarak tanimlanan ilgelerin yiizolglimleri ile kanun ardindan kent olarak tanimlanan
yeni sinirlarin  yiizolglimleri icin Tablo 3.5’¢ bakildiginda, Manisa Trabzon,

Balikesir, Ordu, Malatya, Aydin Urfa, Van, Denizli ve Mardin illerinde oranin
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%10’a bile yaklasmadig1 goriilmekle birlikte, Hatay, Mugla, Maras ve Tekirdag
illerinde de bu oran maksimum %23 seviyesine ulagmistir. 6360 sayili yasanin
ardindan bu 14 ilde kentsel alan artisina bagl olarak hizmet yaricap1 ve yogunlugu
da artmustir. Ozellikle toplu ulasim gibi sehir i¢i tanimina bagimh olarak isletilen ve
hizmet verilen konularda sorunlar bir anda 5 kat biiylimiistiir. Bu parametreye
yolculuk uzunluklarinin da dahil edilecegi disiiniiliirse, yeni hizmet yaricapinin bir
anda bu denli artisindan kaynaklanan organizasyon sorunlari ve ulasim maliyetlerinin
artisinin miimkiin olabilecegi de sdylenebilir. Calisma kapsaminda 6rnek alan olarak
incelen Mugla ili ise bu parametreye gore kendi miicavir alan sinirindan neredeyse 8

kat biiylik bir alana hizmet vermek i¢in merkez olarak sec¢ilmistir.

Tablo 3.6 6360 sayili kanun ile biiyiiksehir olan illerde eski kent merkezi belediyeleri miicavir alan/il

alan1 yiizdeleri

Biiyiiksehir Belediyesi gﬁ;ﬁﬁ;ﬁ: il Yiizél¢iim Oran
Aydin 624 7943 7,86
Balikesir 956 14272 6,70
Denizli 1159 11861 9,77
Hatay 703 5867 11,98
Malatya 947 12146 7,80
Manisa 515 13269 3,88
Kahramanmaras 2429 14525 16,72
Mardin 885 8858 9,99
Mugla 1659 12974 12,79
Ordu 410 5952 6,89
Tekirdag 1503 6339 23,71
Trabzon 235 4662 5,04
Sanliurfa 1626 19451 8,36

Ulagim hizmetlerinin sunulmasi ve yasalarin zorunlu kildigi hizmetlerin bu
aglarin genislemesi ardindan nasil ve ne dlgiide yapilabilecegi hususunda agiklayici
alt metinler olusturulmadig i¢in yeni kent sinirlarindaki problemlerin ¢oziimleri ilgili
idarelere birakilmistir. Bu hususta biiyiiksehir belediyeleri kendi yerel kosullarina
uygun olarak, kendi politikalar1 g¢er¢evesinde adimlar atarken, her kentte farki

¢Oziimler gbzlemlenebilmektedir.
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3.3.2 Niifus A¢isindan Karsilastirilmasi

Niifus kentlerde ulasim talebinin degerlendirilip anlamlandirilmasi ve ulagim
planlamasi  asamasinda  kentlerin genel mekansal Ozellikleri ardindan
degerlendirilecek en 6nemli kategorilerden birisidir. Ozellikle ulasim hizmetlerinin
ulastirilmasinda ve planlamasinda, ne kadar insana ve dolayisiyla hangi insanlarin
hangi ulasim 0zelliklerine ne sekilde cevap verilecegi ve bu hususun nasil

yonetilecegi konusu 6nemli bir yer tutmaktadir.
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Sekil 3.12 6360 sayilt kanun ardindan biiyiiksehirlerde merkez ilgede yasayan niifus orani (mavi renk
yeni biiyiiksehir belediyelerini, sar1 renk eski biiyiiksehir belediyelerini gostermektedir)

Sekil 3.12°de goriildiigii lizere merkez ilgede yasayan niifusun kente oranlarinda
Mugla, Istanbul, Hatay gibi yerlesmelerde niifusun daha biiyiik bir kismmin kent
merkezi disinda yasadig1 gozlemlenmektedir. Sekilde Mugla, Istanbul, Hatay gibi
illerin merkez ilge niifuslarinin il niifusu toplamindan oldukca kiigiik olmasi bu
oranin degerini sifira yaklastirmistir. Ancak burada eski biiyliksehir belediyelerinin
bu degerlendirme kapsaminda yeni biiyliksehir belediyeleri ile birlikte ayni sekilde
degerlendirmeye alinmalar1 yaniltict olmaktadir. Ciinkii eski biiyiliksehir belediyeleri

icin merkez ilge tanimlamasi aslinda 50 km ¢ap igerisinde yer alan biitiin ilgeleri
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kapsamaktadir. Ancak c¢alisma kapsaminda vilayetin oldugu ilgeler merkez ilge
olarak belirlendigi i¢in merkez ilge niifusunun toplam il niifusuna orani ¢ok diisiik
kalmaktadir. Hesaplarda kulanilan degerler tamamen idari sinirlara ait degerler olup,
ilcelere ait niifuslar TUIK (2016) verilerinden derlenmistir. Akademisyenlerce
elestirilen bir nokta olan idari smirlarin hayali smirlar olusu bunun bir parametrik
sinir olarak kullanilmasinin kentin dinamik ve yasayan bir olgu olusunun bu sinirlar
ast1g1 savunusuna Ornek olarak bu ¢alismaya yansimistir. Bu nedenle de tek merkezli
yonetim anlayist hususunda da ulasim ihtiyaglari ve hizmetleri agisindan bazi

problemler ve dezavantajlarin olmas1 miimkiindiir.

Ote yandan il smirlar icerisindeki kentsel yerlesmelerin yayilimi gibi niteliksel
ozelliklerin de bu orani etkileyebilecegi diisliniilebilir. Mugla ve Hatay’in aksine
Istanbul’un daha biitiinlesik bir kentsel yapiya sahip olmas1 nedeniyle reelde birden
fazla il¢enin alt merkez olmasi ve bunlarin eklemlenmesinden olusan biitiinlesik
yapist; kentsel yayilma kavramina 6rnek olarak verdigimiz iki 6rnek sehir Mugla ve
Hatay illerindeki ulagim ihtiyaclarmin farkli olabilecegini karsimiza ¢gikarmaktadir.
Merkez ilgelerde yasayan niifusun oraninin diisiik olusu, 6360 sonrasinda ortaya
¢ikan durumda biiyiiksehir belediyelerinin hizmet ulastirmasi gereken niifusun ne
kadar arttigmi ve bu artisga bagh olarak biiyiiksehir belediyelerinin tizerindeki
yiiklerini ortaya koymaktadir. Bu anlamda Mugla, Hatay, Balikesir ve Mardin 6360
sonras1 niifusu 6nemli oranda artan (yaklagsik olarak 5 ile 10 arasinda) iller olarak

goziikkmektedir.

3.3.3 Yogunluk Agisindan Karsilastirilmast

5216 sayili yasa ardindan kentsel alan kavrami 50 kilometrelik yaricap1 da asarak
6360 sayili kanun ile il sinirlarina dayanmig, kent makraformu birbirinden bagimsiz
sekilde olusan ve farkli politikalarla farkli bi¢imlerde degisen otuz biiyiiksehir
belediyesinde farkli 6lgeklere kaymistir. Biiyliksehir statiilii illerin kentsel ve kirsal
alan diye ayrilan sosyo-ekonomik dengeleri disinda ulagim hizmetleri agisindan
sorumluluk alanlarina dahil olan yeni alanlara hizmet gotiirmek zorunda kalan ilgili

kurum ve kuruluslar1 farkl arayislara itmistir. Ozellikle kirsal niifusun yogun oldugu
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kentlerde kent merkezlerine oranla daha az niifusun yasadigi noktalara hizmet

gotiirme ihtiyacina doniismistiir.

Ozellikle Istanbul, Kocaeli, Ankara, izmir gibi kentsel merkez ve etrafinda yogun
sehirler i1le Konya gibi yiizolglimii biiyiik sehirler ile Antalya, Mugla, Ordu, Trabzon
gibi niifusunun biiylik bir orami cografi sebeplerle kent merkezi disindaki

yerlesimlerde yasayan sehirlere kiyasla biiyiik farkliliklar gostermektedir.
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ekil 3. sayili kanun ardindan bilyiiksehirlerde yogunluk kisi mavi renk yeni biiyliksehir
Sekil 3.13 6360 Ik dindan biiyiiksehirlerde yogunluk kisi/km? (mavi renk yeni biiyiiksehi

belediyelerini, sar1 renk eski bilyiiksehir belediyelerini gostermektedir)

Sekil 3.13°e bakildiginda genel bir kabul ile 2016 yil1 itibariyle biiyliksehirlerde
yasayan kisi sayisinin alana (yiizol¢iimii) boliimii ile ortaya c¢ikan genel degere
bakildiginda mega kent Istanbul’un diger tiim biiyiiksehirlerden farkli oldugu
goriilmektedir. Bu baglamda Istanbul disarida birakilarak diger kentlere bakilacak
olursa, Sekil 3.14’deki durum ortaya ¢ikmaktadir. Kilometrekareye diisen kisi sayisi
hesabim1 gosteren bu tabloya bakildiginda Erzurum ve Kocaeli ilinde bu degerin
diisiik oldugu gozlemlenmektedir. Bu baglamda en biiyiik yilizolglime sahip illerin

sirastyla Konya, Erzurum ve Ankara oldugu bilinmesine ragmen Ankara’nin daha
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yogun olmasi, niifusun yilizol¢iimii acisindan dagiliminda baska kentsel

parametrelerin de etkisi oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3.14 6360 sayili kanun ardindan Istanbul disindaki biiyiiksehirlerde yogunluk kisi/km? (mavi

renk yeni bilyliksehir belediyelerini, sar1 renk eski bilyliksehir belediyelerini gostermektedir)

3.3.4 Uzaklik (Mesafe) A¢isindan Karsilastirilmast

Yiizolglimii ve yogunluk kriterleri ardindan ulagim temelli yaklasimin en fiziksel
parametresi olan uzaklik (mesafe) dl¢iitii lizerinden bazi degerlendirmeler yapilmaya
calisilmigtir. Bu kapsamda kentlerin ve aslinda 6360 sayili kanun ardindan bu 30
biiyliksehir belediyelerinde yasayan kentlilerin yolculuk mesafeleri, bir baska
ifadeyle biiyiiksehir belediyesine dahil olan yeni il¢elerin merkeze olan uzakliklar
tizerinden konu irdelenmistir. Bu anlamda 30 adet ilde toplam 519 ilgenin kent
merkezlerine olan uzakliklar1 Olclilmiis, bu islemde valilik konaginin bulundugu
ilceler merkez kabul edilerek, kent merkezi ile en yakin ilgeler, en uzak ilgeler ve

ortalama uzaklik degerleri hesaplanmistir. Ancak ortalama degerler {izerinden

62



gidildiginde biiyliksehir belediyesi olan illerin ilge sayilar1 arasindaki farkin da

onemli bir degisken oldugu saptanmistir.
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Sekil 3.15 6360 sonrasi biiyiiksehir ilgelerinin il merkezlerine maksimum uzakliklari (mavi renk yeni

biiyiiksehir belediyelerini, sar1 renk eski biiyiiksehir belediyelerini gostermektedir)

Sekil 3.15°de goriildiigii gibi kent merkezinin ilgelere maksimum uzakliklar1 100
km ve 160 km arasinda birikmektedir. Tekirdag, Kocaeli, Bursa, Antep ve Sakarya
gibi illere bagl ilgeler ise diger illerdeki ilgelere oranla merkeze daha yakindir. Bu
hem illerin kentsel makroformlari ile ilgili ¢ikarimlara, ulagim agisindan ise kentsel

alanda yolculuk siiresi hakkinda ipuglar1 verebilen bir degiskendir.
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Sekil 3.16 6360 sayili kanun sonrasi biiyiiksehir ilgelerinin il merkezlerine ortalama uzakliklar

Ilgelerin merkeze uzakliklarinin ortalama degerlerine bakildiginda ise bu degerin
18 km ile 108 km arasinda degistigi ancak 40 km ile 80 km arasinda yogunlastig1
gbzlemlenmistir. Bu baglamda Antalya, Istanbul, Kocaeli, Sakarya gibi kentlerin
ortalama degerlerinin yogun araliktan da diisiik seviyede olmasi ilge sayilari ile ters
orantili olarak degistigini de ortaya koymaktadir. Bu nedenle standart sapma

degerleri ile yorumlamak daha dogru olacaktir.

6360 sayili kanun Oncesinde biiyliksehir olan illerde kent merkezine minimum
uzakliktaki ilgelerin mesafeleri birbirine benzer iken, yasa ile biiyiiksehir statiisii
kazanan illerde kent merkezine en yakin il¢elerin mesafeleri farklilik gostermektedir.
Sekil 3.16’da ortalama deger ile standart sapmanin birbirine zit oldugu nokta Antalya
olmakla birlikte bu farklilik toplam 19 ilgesinin 9 adedinin merkeze uzakliginin 100

km’nin {izerinde olmasi sebebiyle agiklanabilir.
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Sekil 3.17 6360 sayili kanun ardindan biiyiiksehir ilgelerinin il merkezlerine uzaklik parametreleri

oranlari

Sekil 3.17°de Ozetlenen tablodan da anlasilacagi {izere ilgili parametrelerinin
oranlarinin degisimi farkliliklar gostermektedir. Oyle ki hizmet edilen kisi sayis1 ve
bu niifusun merkeze olan uzakliklar1 bakimdan yogunluk degeri tek basina bir anlam
ifade etmese dahi 30 adet biiyiiksehir statiilii ilin alansal biiytikliik ve hizmet
yarigaplar1 ile iligkili olarak ulasim talebini degerlendirecek bazi c¢ikarsamalar

verebilmektedir.
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3.4  Biiyiiksehir = Belediyelerinin  Ulasim  Parametreleri  Acisindan

Degerlendirilmesi

Calisma kapsaminda incelenen 30 biiytiksehir statiilii ilde gorece kiyaslanabilir ve
arastirmaci tarafindan temin edilebilen niceliksel degerler ile parametreler se¢ilmis
ve parametreler arasinda benzerlikler ve/veya denklikler tespit edilmeye ¢aligiimistir.
Ancak sehirlerin dinamik kavramlar olusu, cografyalari, gelismislik diizeyleri
kentlilerin sosyo-ekonomik diizeyleri, yas araliklari, niifuslari, niifus artis hizlar1 ve
dogum/6liim oranlar1 gibi bircok etken de bunlarla beraber degismektedir. Bu
baglamda  biiyliksehir  belediyelerininin ~ ulasim  parametreleri  agisindan
degerlendirilmesi hususunda; temel kabul yalnizca 6360 sayili kanunun niifus
parametresi lizerinden bu kentleri aynilastirmast ve bu kabulle ulasim

yaklagimlarinin kenti nasil yorumlattigidir.

S6z konusu tiim biiyiiksehirlerde yapilan incelemeler soncunda 6360 sayili kanun
benzer olmayan kentlere ve yonetimlerine ayni gorev ve sorumluluklart yiikledigi
i¢in benzer sorunlari ortaya ¢ikarmis, ancak bu sorunlarin algilanis1 ve kente etkisi

yerele inen 6lgekte farklilagmustir.

Parametreler degerlendirildiginde niifusu, ilge sayist ve yogunlugu en yiiksek olan
il Istanbul iken, kent merkezine en uzak ilgesi olan il Antalya’dir (Antalya-Anamur
aras1 223 km’dir). Bunda Antalya’nin yiiz6lglimiiniin biiylik olmasinin énemli bir
paytr bulunmakla birlikte, Antalya ilgelerin merkeze uzakliklarinin ortalama
degerinde ise 30 biiyiiksehir belediyesi arasinda en kii¢iik degere sahip olan ildir. Bu
degerin hesabinda ilge sayisinin ortalamayi etkilemesi ve Antalya’nin birden fazla
ilgesinin kent merkezine yakin ¢eperde yer se¢mis olmasi dolayisiyla kentin cografi
olarak diger illere oranlara daha kompakt olusu seklinde durum aciklanabilir. iste

tam da bu sebeplerle kentleri birka¢ parametre ile agiklamak yetersiz kalmaktadir.
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3.5 6360 Sayilh Kanun Sonrasi Durumun Degerlendirilmesi

Yetki ve sorumluluk alanlarinda yapilan tanimlara karsin kentin birbirine
eklemlenen ve ana omurgasini olusturarak giinliik yagsama en ¢ok dokunan kavrami
olan ulasim sistemlerini pargacil politika, plan ve stratejilerle yonetmek, mekansal
sinirlardan 6te idari siirlarla yonetilmeye calisilan kentlerde bir takim aksakliklar
da beraberinde getirmekte, yasa ve yonetmeliklerde yeterince detayli tanimlanmayan

konularda yorumlara dayali is ve islemlere sebebiyet vermektedir.

Tim yasal yiikiimliliiklere karsin yetki ve sorumluluklar1 genel bir ¢itada
toplayan ve belli bir dl¢lide somutlagtiran ulasim ana planlar1 ve bu planlarin nasil
hazirlanacag1 hususundaki belirsizlikler biiyiliksehir belediyeleri agisindan idari diger
kurum ve kuruluslar agisindan ise uygulamaya doniik yetki ve sorumluluklarin

esglidiimii agisindan sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir.

Biiyiiksehir belediyelerinde ulasim parametrelerinin  belirlenmesi ve bu
parametrelerin yorumlanmasi ardinda karsimiza ¢ikan en agik tabloya gore kentlerin
dinamikleri yasa koyucular tarafindan analiz edilemeden zorunluluklara
dontigmiistiir. Ulagim hizmetlerine dair yasal siirecler, ulagim sorunlarini yagayanlar
ve ¢0zlim arayanlarin talep ve ihtiyaclarina cevap veremez hale gelmistir. Ulasim
kavramlarinin 6neminin giiniimiiz Tirkiyesinde yeterince anlagilamamasinin en
bliyiik sebebi ise siyasi politikalarin yonlendirmekte oldugu bir kavram olusudur.
Ulasim problemlerinin sosyolojik olarak kanayan bir yara haline gelmesinin en
biiylik nedenini de popiilist politikalara malzeme olusu olarak degerlendirebiliriz.
Ciinkii ulasim kavramlar1 ve ulagim yatirimlarinin birer oy politikast haline gelmesi
de bu diyalektik iliskinin bir parcasidir. Ozellikle 6360 sayili yasa gibi kentsel
yonetim anlayisindaki degisikliklere dair yasalar, yasa koyucular tarafindan
Oznitelikleri tanimlanip detaylandirilmadan ilgili kurum ve kuruluslara gorev olarak
atfedilen ¢6ziimii oldukgca zor problemlere dogru gidebilmektedir. Calisma
kapsaminda elde edilen ve irdelenen parametrelerin tiimiiniin niifusa yani insana

odakli olusu da bu ¢ergeveden okunabilir.
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Genel kapsamda yapilan analizler degerlendirildiginde; kentleri yukarida
belirlenen parametrelere oranla Sosyo-ekonomik ve mekansal olarak kategorize
etmek daha anlamli olabilir. Dolayisiyla bu calisma kendinden sonraki yapilacak
caligsmalara dair ipuglar1 tagimakla birlikte bahsi gegen kategorilendirme su sekilde

olabilir;

Buyiiksehir

Sekil 3.18 Kent makraformuna goére sehirler (MBB,2014b)

Sekil 3.18 de goriildiigli gibi sehirler gerek cografyalar1 gerekse diger sosyo-
ekonomik parametreler gere§i mekana farkli sekillerde dagilmistir. Birinci
kategoride biiyiik bir kent merkezi ve ona yakin diger yerlesmeler ve kdyler vardir.
Ikinci kategoride ise gorece biiyiik bir kent merkezi etrafinda biiyiikliik olarak ona
yakin yerlesmelerin yer aldigi form ve iiglincii olarak da kent merkezi, yakin
yerlesmeler ve kdylerin mekansal biiyiikliik acgisindan birbirine daha yakin oldugu
ancak birbirinden uzaklastig1 form ve son olarak da kent merkezi kiiciik etrafindaki

yerlesimlerin kendinden daha biiyiik oldugu kent formu gosterilmistir.
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Bu kentsel formlara bakildiginda ulagim talepleri ve dolayisiyla ulasim hizmetleri
anlaminda yolculuk siireleri, yolculuk uzunluklari, yolculuk taleplerinin ev-is, ev-
okul ve ev-diger yolculuklarin dagliminda, yolculuk tiirlerindeki dagilimi ve tiir
secimine kadar bir¢ok Olcekte farklilasmasi olasidir. Ancak Tiirkiye’deki mevzuatin
bakis acisindan degerlendirildiginde ise kentler 3 6nemli belediye mevzuati ile Sekil

3.19 da gosterildigi gibi kategorize edilmistir.

Sekil 3.19 Mevuzuaatlara gore sehirlerin biiyliksehir olma siiregleri

5393’de kent merkezlerini sehir olarak kabul eden yasa, 5216 sayil1 yasa ile bir
cap cizerek kent merkezi ve yakin c¢evresi olarak hizmet edilen seviyeye gelmistir.
6360 sayili kanun ile birdenbire il sinirlarina kadar uzanarak kir ve kenti hesaba
katmadan sehir olarak tanimlamistir. Oysaki sehir olarak tanimlanan sinirlarin
igerisindeki yerlesimlerin ulagim ihtiyaglar1 yoniinden benzerlik gosterebilmesi igin
bu ii¢ asamada da arz, talep, cografya ve sosyo ekonomik yapi ile orgiitlenme

diizeylerinde de benzerlik gostermeleri gerekliligi goz ardi edilmistir.
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BOLUM DORT
6360 SAYILI KANUN ONCESi VE SONRASINDA MUGLA iLi VE ULASIM

Mugla ili 6360 sayili kanun ger¢evesinde diger biiyiiksehirlere oranlara kirsal
nifusunun yiliksek olusu ve mekansal Olgekte kentin birbirinden kopuk ilce
merkezleri ve bunlar arasindaki iliskiler bi¢cimi agisindan sektorel yapisinda tarim ve
turizm temelli zit sektdrlerin etkisi ile gelisen bir yelpazede yer alamasi bakimindan
digerlerinden farklidir. Tam da bu sebeplerle 6360 sayili kanun ardindan icinde
bulundugu durum, kent merkezinden daha da biiylik turizm temelli dort biiyiik
ilgesinin mevsimsel ve anlik ulagim ihtiyaglarinin bile siirekli degismesi sebebiyle de
ulagim hizmetlerinin ulastirilmast ve planlamasi agisindan da diger biiyliksehirlere

oranla oldukga farklik géstermektedir.

4.1 Mugla Ili Genel Ozellikleri

Mugla, topraklarimin biiyiikk kismi Ege Bolgesi’nde, kiiciik bir kismi Akdeniz
Bolgesi’nde olan, her iki denize de kiyisi olan bir Giiney Ege ilimizdir. Tiirkiye'nin
giineybat1 ucunda yer alan Mugla; kuzeyinde Aydin, kuzeydogusunda Denizli ve
Burdur, dogusunda Antalya ile komsu; gilineyinde Akdeniz ve batisinda ise Ege
Denizi ile gevrilidir. Sekil 4.1°de gosterildigi gibi toplam uzunlugu 1.500 km’ye

yaklasan deniz kiyilar1 ile Mugla, Tiirkiye'nin en uzun sahil seridine sahip ilidir.

Ulusal 6lgekte onemli turizm rotalarina ev sahipligi yapan Mugla Ili, Ege
Bolgesinin 6nemli ¢ekim merkezlerinden biridir. Bodrum, Marmaris, Fethiye, Datca
gibi turizm Olgekli illerin hem yerli-yabanci turist ¢ekmesi acisindan hem de bu
sektorde mevsimsel caligsanlarin yarattigi donemsel degisiklikler kent hayatina etki

etmektedir.
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Sekil 4.1 Mugla ili konumu (Lafsozliik, 2016)

4.1.1 Idari Yapt ve Sinirlar

Mugla II’ine Kuzeybati (Aydin-Séke) yoniinden D550, Kuzeyinden (Aydin-Cine)
yoniinden D525, Giineydogusu (Antalya-Fethiye) yoniinden D400 karayollar: ile
ulasiimaktadir. Yatagan, Milas, Bodrum ve Ula Ilgeleri D330; Merkez ve
Kavaklidere Ilgeleri D550 ve Fethiye, Koycegiz, Dalaman, Ortaca Marmaris ve
Datga Ilgeleri D400 karayolu giizergahlarinda yer almaktadir. Sekil 4.2°de yetki ve
sorumlulugu Karayollart Genel Miidiirliiii’'ne ait ve Mugla Ilinin ana akslarimi
igeren karayollar1 gdsterilmektedir. Ilin konumu geregi Dalaman ¢aymin kuzeyinde
kalan bdlge Karayollar1 2. Genel Miidiirliigii (Izmir) sorumlulugunda iken, cayin

giineyi Karayollar1 13. Bolge Miidiirliigii (Antalya) sorumlulugundadir.
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Sekil 4.2 Karayollart Genel Midiirligii Mugla ili ana ulasim baglantilar1 (Karayollar1 Genel
Miidiirligi, 2016)

Mugla, 6360 sayili On Dért Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Alt1 Ilge
Kurulmas1 ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun kapsaminda 2014 yilinin Mart ayida yapilan mahalli yerel
secimlerden itibaren miilki sinirlari il sinirlarina dayandirilarak biiytiksehir belediyesi
statiisii kazanmustir. Ilgi yasamin 2. Maddesinin 22. bendinde belirtildigi iizere
yonetim merkezi olarak “Mugla Belediyesinin mahalleleri merkez olmak {izere,
Mugla Merkez ilge sinirlar igerisindeki koyler ile belediyelerden olusan Mentese
ilgesi ve ayn1 adla belediye kurulmustur” hitkkmii geregi merkez ilgesi tanimlanmustir.
Ayrica ayni kanunun 23. bendi geregi “Kemer Belediyesi merkez olmak iizere, ekli
(16) sayili listede belirtilen kdyler ve belediyelerden olusan Seydikemer ilgesi ve
ayni adla belediye kurulmustur” ve buna ek olarak koylerin tiizel kisilikleri

kaldirilmis ve bu yerlesimler mahalleye doniismiistiir (6360 Sayili Kanun, 2012).

Biiyiiksehir statiisii kazanmadan 6nceki idari yapiya iliskin yapilan aragtirmalarda;

2012 yilinda Dokuz Eyliil Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bolge Planlama
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Ogrencileri tarafindan yapilan stiidyo caligmalarinda Mugla iline bagli ilgelerinin

idari yapis1 hakkinda 6360 sayili kanun oncesindeki idari yapilanma ve kentin yerel

yonetim ag sebekesi ilizerinden ipuglar1 verebilen Tablo 4.1°1 ortaya koyan bilgiler

derlenerek diizenlenmistir (Dokuz Eyliil Universitesi, 2012). Biiyiiksehir statiisii

kazanmas1 ardindan ise Tablo 4.1°de * isaretli olan ilgelere ek olarak Seydikemer

ilgesi kurularak bu 13 il¢e belediyesi ve bir biiyiiksehir belediyesi ile kentliye hizmet

verilmektedir.

Tablo 4.1: 2006 yili Mugla ilge ve belde belediyeleri

ilce Belde ilce Belde ilce Belde lce Belde
¢ Belediyeleri ¢ Belediyeleri ¢ Belediyeleri ¢ Belediyeleri
Bayir *Dalaman|  -—--- Camlibel Bafa
*Merkez Kafaca *Datca | - *Kavakhdere | Cayboyu Begin
(Mugla) [ yerkesik Camkdy Mentese *Milas Giilliik
Yesilyurt Ciftlik Beyobasi Oren
*Koycegiz
Bitez Esen Toparlar Selimiye
Goltirkbiikii Gocek Armutalan Bencik
Gumiislik Kadikoy Beldibi Bozarmut
Giindogan Karagulha | *Marmaris Bozburun | *Yatagan | Boziiyiik
*Fethiye .
Konacik Karadere Igmeler Turgut
*
Bodrum Mumcular Kemer Turung Yesilbagcilar
Ortakent- -
Yahsi Kumluova Ortaca Dalyan
Turgutreis Oliideniz Akyaka Toplam 12 ilce 49 Belde
Yalr Seki *Ula Belediyesi
Gokova
Yalikavak Yesiliizimli
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Sekil 4.3 Mugla ili ilge ve belde belediyeleri

6360 sayili kanun ardindan Tablo 4.1°de gosterilen ve Sekil 4.3’de kirmizi ile
isaretlenen toplam 12 ilge ve siyah ile isaretli toplam 49 belde belediyesinin politika
ve ilkeleri, bu politika ve ilkelerin ortaya ¢ikardig1 sosyo-demeografik tablo, degisik
donemlerde uygulamaya konmus farkli 6lgekteki plan ve plan kararlari neticesinde
sekillenen yatay diizlemdeki kent ve kent fonksiyonlar1 arasindaki eklemlenme

ve/veya uyumsuzluklarla dolu ¢erceve biiyliksehir belediyelerine devir edilmistir.

Mugla yerel yonetimlerinin internet sitesinde 2012 yilinda alinan bir bilgiye gore;
Mugla, 30 Ekim 1923’te Aydin II’inden ayrilarak il olmustur. Mugla Belediyesi ise
1871 yilinda kurulmustur. Mugla Ili biinyesinde 12 ilge, 49 belediye, 396 koyii
bulunmaktadir. Mugla il’inin en biiyiik ilgesi 3.059 km? ile Fethiye’dir.

Ancak 2014 yilinda yiriirliige giren 6360 sayili kanun ardindan kurulan
Seydikemer ilgesi ile birlikte Mugla 13 ilgeye sahip bir kent olmustur. Sekil 4.3’de
oldugu gibi Mugla ili ve 13 ilgesi saat yoniiniin tersine Kavaklidere, Yatagan, Milas,
Bodrum, Datga, Marmaris, Koycegiz, Dalyan, Ortaca, Dalaman, Fethiye,

Seydikemer, Ula ve Mentese seklinde siralanabilir
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4.1.2 Niifus Ozellikleri ve Sosyo Ekonomik Yapt

Mugla 2014 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi sonuglarina gére 894.509 kisidir.
Bu niifusun %17.04’1i Bodrum, %16.28’1 Fethiye’de, %14.81°1 de Milas il¢elerinde
olmakla birlikte 6360 sayili yasa ile Mugla ilinin kent merkezi olarak bilinen

Mentese ilcesi niifusun %11.45°1 ile niifus acisindan 4.biiyiik il¢esidir.

Kavaklidere
Datca

Ula
Koycegiz
Dalaman

Yatagan

Ortaca ® oran 2012

Seydikemer M oran 2014

Marmaris
Milas
Fethiye

Bodrum 17,04

Mentese

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00

Sekil 4.4 2012 ve 2014 yillart Mugla ili ilgeleri itibariyle niifus ( ilge niifusu/toplam)

Sekil 4.4’de gosterildigi iizere 2012 yilinda 6360 sayili kanunun yiiriirliige
girmesi ardindan Fethiye, Yatagan ve Kavaklidere il¢e niifuslart azalmig Seydimeker
ve Bodrum il¢elerinde ise niifus diger ilgelere oranla daha ¢ok artmistir. 6360 sayili
kanun ile Fethiye ilgesinden ayrilarak yeni ilge olan Seydikemer i¢in bu artigin

gbzlemlenmesi olasidir.
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Sekil 4.5 2015 yili yas araliklar itibariyle Mugla ili niifus dagilimi

Mugla ili yas araliklarina itibariyle niifus dagilimlarina bakildiginda ise niifusun
%22’s1 15-29, %26 ‘s1 30-44 yas araligindadir. Niifusun biiyiik bir boliimii geng ve

orta yaslt niifustan olugmaktadir.

4.1.3 Ulasim Ozellikleri

Mugla ili ve ilgelerine erisimde en yaygin ulasim tiirii karayoludur. iI, ilk ii¢
biiyiiksehirden; Ankara’ya 622 km, Istanbul’a 780 km, Izmir’e 225 km mesafede
iken, komsu illeri olan Aydin’a 99 km, Denizli’ye 145 km Antalya’ya 313 km

mesafede yer almaktadir.
Mentese merkezinden en uzak noktast kus ugusu 130 km diger bir noktalar1 da

Sekil 4.6’da oldugu gibi yaklasik 100 ve 90 km uzaklikta yer almaktadir. Mugla

ilgelerinin kent merkezine olan uzakliklar1 da Tablo 4.2°de de oldugu gibidir.
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Sekil 4.6 Mugla ili ilgelerinin mekansal konumlari

Mugla’ya havayolu ulasimi, Milas-Bodrum ve Dalaman havalimanlarindan
saglanmaktadir. Bu havalimanlar1 kentin mekansal olarak iki énemli aksinda yer
almakla birlikte Sekil 4.7°de oldugu gibi Milas-Bodrum havaliman1 ilin
kuzeybatisinda yonetim merkezine 80 km. giineydogusunda bulunan Dalaman

havalimani ise il merkezine 92 km. uzakliktadir.

Tablo 4.2: Mugla ili ilgelerin kent merkezine uzakliklari (km)

ilgeler Mesafe (Km)
Mentese 0
Ula 18
Yatagan 28
Marmaris 52
Kavaklidere 53
Koycegiz 58
Milas 63
Ortaca 76
Dalaman 86
Bodrum 111
Datca 121
Fethiye 124
Seydikemer 146
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Mugla’ya havayolu ulagimi, Milas-Bodrum ve Dalaman havalimanlarindan
saglanmaktadir. Bu havalimanlar1 kentin mekansal olarak iki énemli aksinda yer
almakla birlikte Sekil 4.7°de oldugu gibi Milas-Bodrum havalimani ilin
kuzeybatisinda yonetim merkezine 80 km. giineydogusunda bulunan Dalaman

havalimani ise il merkezine 92 km. uzakliktadir.
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Sekil 4.7 Mugla ili havalimanlari

Deniz yolu ulasiminda Bodrum, Fethiye, Marmaris, Datca ve Milas-Giilliikk
Limanlar1 ve yolcu iskeleleri ile bu ilgelerde bulunan Deniz Ticaret Odasina bagh
yaklagik kapasitesi toplam 7 bin yat olan 14 adet yat limanlarindan
saglanabilmektedir. Deniz yolu ile sehirlerarast yolcu tagimaciligimin ¢ok yaygin

olmasa da Dat¢a-Bodrum Koérmen Feribot hatti {izerinden yapilmaktadir.
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Sekil 4.8 Mugla ili yolcu iskeleleri ve limanlari

Bu hat; Bodrum ile Dat¢a arasinda mevcut 230 km’lik karayolunun oldukca virajl
olmasi ve karayolu seyahat siiresinin yaklasik 4-4,5 saat siirmesi nedeniyle, 6zellikle
deniz turizminin yogun oldugu Mayis - Ekim aylar1 arasinda ortaya c¢ikan talebe
bagl olarak olugmus ve talep uzunca bir siire 6zel sektére daha sonra da biiyiiksehir

belediyesi tarafindan feribotlar ile karsilandig1 bir denizyolu hattidir.

Bunlarm diginda oldukga uzun bir kiy1 hattina sahip olan Mugla Ili yat limanlar1
ve iskeleler bakimindan olduk¢a zengindir ve turizm amacl yolculuklarin bu
altyapilarla giderilmesi s6z konusudur. Ayrica Milas il sinirlar igerisindeki Giilliik
Limanindan yiik ve yolcu tasimacilig1 yapilmakla birlikte, Mugla ilinde demir yolu
tagimaciligl yapilmasi konusunda 6zellikle iist 6l¢ekli plan kararlarinda 6neri mevcut
olsa da bu konuda giiniimiize kadar herhangi bir fiziksel girisim yoktur. Mevcut
ulasim aligkanliklarina bakildiginda mevcut giinliik yolculuk degerleri agisindan raylh
sistem projeleri icin yeterli rakamlara ulasilamamasinin yani sira dogal esikler
nedeniyle zaten yiiksek ilk yatirim maliyeti olan projelerin maliyetlerinin kat ve kat

artmasi da bu 6ngoriiniin hayat bulmasini geri plana atmistir.
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Ancak 2016 yil1 sonunda Oren limanma Yat Limam ve Cekek Yeri Kompleksi
yapilarak deniz ticaretinin hizlandirilmasi i¢in yeni bir proje baslatilmistir. Bu
sekilde bolgeye ait gelisme stratejilerinin bolgedeki kiskirtilmis talebi artiracagi
diisiiniiliirse, raylt sistem yatirnmlarinin merkezi yonetim tarafindan finanse edilerek,

fizibilitesinin artirilmasi i¢in degisik politikalarla tesvik edilmesi miimkiindiir.

Sekil 4.10°da da goriildiigii gibi, mevsimlik degisikliklerin yaninda 6zel giin ve
haftalar ile tatil zamanlarinda ulasim talebinin karsilanmasinda da ayni problemler
ivmesel olarak daha yogun ortaya ¢ikmakta, bu husus Sekil 4.9’da oldugu gibi ilgi

tarihlerin haberlerinde de gozlemlenebilmektedir.

Turizmin gézde merkezlerinden Bodrum’a bayram Latiline gelenler, donise basladi.
Bodrum'a gelis yollari tamamen bosalirken, gidis yolunda bulunan Atatlrk Bulvar. Sehit
Kubilay Caddesi, Emin Anter Bulvan ile Yokusbasi ve Torba Kavsagt arasinda 4

kilometreyi bulan arac kuyruklan olustu.

Sekil 4.9 Mugla ili 6zel giinlerde trafik sorunlar1 (Adanzyegazete.com, 2016)
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Sekil 4.10 Mugla ili ilgeleri itibariyle mevsimlik niifus artiglar1 ve oranlari

Ote yandan kirsal niifusu ya da bagka bir deyimle tarim sektorii yogun olan yeni
mahalleri ve bu mabhallelerde gerek yolculuk amaglar1 gerek yolculuk siireleri ve
ulasim modu se¢imleri ile kent merkezinden farkli ulasim o6zellikleri gosteren
yerlesimlerin de bu standart ¢ercevesinde degerlendirilmek zorunda kalmasi, devletin

kamusal fayda stratejilerine 6zellikle maliyetler agisindan biiyiik yiik getirmektedir.

Mugla'da 6360 oncesi toplam 61 belediyenin vizyonu kapsamindaki politika ve
ilkeler ile yapilan diizenlemeler farkliliklar géstermis, ulasim aligkanliklari, ulasgim
altyapilar1 hatta ve hatta imar mevzuati agisindan yetkilerin de boliinmiis olmasinin
bir sonucu olarak, genel planlama paradigmalari elestirilerinden biri olarak kapsamli

planlara zit bir pratikle uyumsuz ulasim sebekeleri ortaya ¢ikmustir.

Bu kapsamda Mugla Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan Mugla Ulagim
Ana Planmin ilk asamasi olan Acil Eylem Plam1 (MUAPAEPR) kapsaminda
hazirlanan Acil Eylem Plan1 asamasinda bazi veriler i¢in siniflandirmaya ihtiyag

duyulmasi kaginilmaz olmustur (Mugla Biiyliksehir Belediyesi [MBB], 2014a).

flgi raporda, Mugla’nin on {i¢ ilgesindeki veri toplama islemleri ardindan yapilan

siniflandirmaya goére Mugla ili ulasim talepleri ve 0Ozellikle toplu tasim hatlari;
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baslangic¢ ve bitis noktasindaki yerlesimin kentsel ya da kirsal 6zelligine, cevresi ile

olan iligkisine ve dlgegine gore siiflandirilmistir.

Bu siniflandirma;

1. Kent I¢i Hat (kent merkezi ile biitiinlesik olan baglanti; iiniversite, uydu kent)

2. Ilge — Cevresi Aras1 Hat (merkez ile iliskili olan baglant1)

3. Ilge — Kursal Aras1 Hat ( Merkez ve kirsal yerlesim arasindaki baglantr)

4. 1lge — Ilge Aras1 Hat (Iki ilge arasindaki baglant)

5. Kirsal — Kirsal Arast Hat (iki kirsal yerlesim arasindaki baglantr)

6. Ilge — 11 Dis1 Aras1 Hat (ilgenin il dis1 etki alanindaki yerlesimler) seklinde
yapilmistir (MBB, 2014a).

6360 sayil1 yasa oncesi literatiirdeki kapsama gore Mugla’da ulasim hizmetleri ara
toplu tasim hizmeti olan minibiisler ile saglanmaktaydi. 61 belediyenin farklh
kanunlarin kapsamina giren ulasimla ilgili konulardaki yetkisi ve dagitt1g1 haklara bir
de Bakanlik tarafindan verilen haklar eklenmis, c¢esitli yetki belgeleri ile hizmet
veren bireysel isleticiler ve farkli niteliksel 6zelliklere sahip ulasim modlar1 entegre

olmayan bir bi¢imde hizmet vermekteydi.

Ozellikle toplu tasima hizmetleri konusunda il ve ilge trafik komisyon kararlarina
bakildiginda, aynm1 giizergdhta yolcu tasimaciligt yapan farkli minibiis
kooperatiflerinin bodlgesi disinda yolcu almayacagi hususunda verilen kararlar
neticesinde bir bolgeden farkli bir bolgeye gidecek bir ailenin ayni aragla seyahat
etmesine firsat vermemekle birlikte, Oniinden gegen bir toplu tasim aracinin yolcuyu
almamas1 gibi durumlara sebep olmus, vatandas1 odaga almayan yalnizca isleticilerin

rekabetlerini dlizenlemeye doniik sistemleri ortaya ¢ikarmustir.

Mugla ilinde 6360 sayili kanun 6ncesinde toplam 119 kooperatif ile 2926 araglik
minibiis filosu ile ara toplu tasim hizmeti verilmekteydi. Bu 6zel isleticiler, farklh
nitelikli isletme Gzelliklerine sahip, her ilcede hatta her belde belediyesinde farkli
zamanlarda alman ancak Il trafik komisyonlarmca onaylanan giizergah izinlerine

miiteakip hizmet vermekteydiler. Tablo 8’de oldugu gibi sirasiyla Bodrum, Milas,
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Marmaris, Mentese ve Fethiye ilgelerinde agirlikli olarak kooperatifler
yogunlasmakla birlikte ara¢ sayis1 bakimimndan Bodrum, Milas, Marmaris ve Fethiye

ilceleri onde gelmektedir.

Tablo 4.3 6360 sayili kanun 6ncesinde Mugla'da ara toplu tagim hizmetleri

ilce Kooperatif Sayisi Arag Sayisi

Kavakhdere 1 20

Koycegiz 1 45

Dalaman 1 54

Datca 5 57

Yatagan 1 125
Ortaca 3 130
Ula 5 144
Seydikemer 6 223
Mentese 17 238
Fethiye 11 377
Marmaris 18 415
Milas 24 533
Bodrum 26 565
Toplam 119 2926

Bu bakimdan Mugla ilindeki bireysel tasiyicilar 6zelinde her ne kadar orgiitlesme
bulunsa da, yerelde alinan kararlar, bir takim koordinasyon sorunlarini da
beraberinde getirmistir. Sosyo-ekonomik agidan birbirine bagimli ilgelerin, ilgeler
arast yolcu tasimaciligi yapan kooperatifleri; karsilikli sefer diizenleme hususunda
bir takim anlagmazliklar yasamis bunun yaninda aymi dernek/oda altinda toplanan
ancak Mugla’nin topografyasi nedeniyle ayni giizergahlar1 kullanmak zorunda olan
kooperatifler arasinda da yolcu indirme-bindirme problemlerini ortaya ¢ikarmig ve
bu gibi bir¢ok probleme ¢oziim olusturmak igin il ve ilge trafik komisyon kararlari
alinmistir. Ancak bu kararlar isletici sorunlarina ¢oziim olurken taraflar arasindaki
ortak payda olan yolcularin hak ve istekleri goz ardi edilmis, toplu ulasim
standartlarinda hizmeti olmayan Mugla ilindeki ulasim talebi yalnizca bireysel

isleticilerin tekelinde siirdiirtilmiistiir.
Ticari taksiler i¢in de bu Ornege benzer bir tablo ¢izilebilir. Farkli bolgeler

arasinda art arda yapilacak yolculuklarda Ornegin ev- hastane, hastane-ev

yolculugunda ayni taksi ile yolculuk etme imkani mevcut degildir.
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Ote yandan sektdrel bazda tasimacilik faaliyetleri de tarimsal {iriin tasimacilig1 ve
turizm sektorii igin 6zel olusmus VIP tasimacilik gibi farkli tasima tiirlerine
rastlamak da miimkiindiir. Kentlesme pratiginde giinliik yolculuklar1 kolaylastiran
ancak yasal statiide bazi problemlere de yol agan bu sistemler, ge¢imini ara toplu

tagima faaliyetleri olan minibiis, servis ve taksi isletmesinden saglayan vatandaslarin

hizmet verdigi yelpazenin bir kismin1 bélmektedir.
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Sekil 4.11 Mugla ili ilgeler itibariyle aratoplu tagim sistemi arag sayilar1 ve yogunluklari

Sekil 4.11° e bakildigina; hizmet veren minibiis filolari, yerlesimlerin niifuslari ile
birlikte degerlendirildiginde; ara¢ basina en az niifusun diistiigii, diger bir deyisle
niifusa gore en fazla aracin Marmaris (198), Milas (201) ve Ula (205), gibi
yerlesimlerde oldugu, niifusa gore en az aracin ise Kdycegiz (791), Dalaman (765),
Mentese (483) ve Kavaklidere (470) oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Buradan hareketle
Bodrum, Marmaris ve Milas gibi yerlesmelerde tasimaciligin bir meslek olarak
goriildiigii sdylenebilir. Ote yandan Bakanlik tarafindan verilen yetki belgeleri

(tahdit, D4, D2 vb.) minibiis tasimaciligini babadan ogula gecen bir mirasa
dontistiirmiistiir. Bu kapsamda yetki karmasasi ve gecmiste kurumlarca verilen

kararlarin yeni politikalar ve ilkeleri uygulama asamasinda birer baski unsuru

olusturmaktadir.
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Biiytiksehir Belediyelerine verilen yetkilerin sadece denetleyici ve diizenleyici
olusu, yasalara ve standartlara uymayan tasimacilik faaliyetlerini cezalandirma
hususunda farkli kurum ve kuruluslara verilen yetkiler ve koordinasyon problemleri
de bu tarz sorunlara ¢oziim bulunabilmesini ya da caydirici kosullar yatirilmasini

engellemektedir.

4.1.4 Ust Olcekli ve Nazim Plan Kararlart

Mugla ili Biiyiiksehir olmadan 6nce hazirliklarina baslanan ancak yetki devri
nedeniyle 2016 yilinda Mugla Biiyliksehir belediyesi tarafindan onaylanan eski
adiyla 1/25.000 Olgekli Cevre Diizeni Plam1 Plan Agiklama Raporu igerisinde
“Mugla, Tirkiye’nin turizm sektorii kimligi 6n planda olan en 6nemli illerinden
Antalya; tarim ve turizm sektorii kimligi 6n planda olan Aydin ve sanayi sektorii
acisindan onde gelen illerinden biri olan Denizli ile komsudur” diyerek agiklanmis ve
ilin stratejik konumunun 6nemi dikkat ¢ekilmistir (Mugla 1/25.000 Olgekli Cevre
Diizeni Raporu [MCDR], 2013.

Mugla, Aydin ve Denizli ileri ile birlikte Tiirkiye Istatistiki Bélgeleri igerisinde
TR32 Bolgesi’nde kalmaktadir. Hem ulusal hem de uluslararasi diizeyde turizm
sektorliniin 6n planda olmakla birlikte, mevcut ii¢ adet termik santral ile enerji
sektorii acisindan stratejik bir konumdadir. Ayrica, tarim sektorii gecim kaynagi
olarak dikkat ¢ekmektedir. Ozellikle, zeytincilik ve narenciye yetistiriciligi ile
balikeilik ve seracilik da 6nemli tarimsal faaliyetleridir (MCDR, 2013, s 1).

Mugla’nin yaklasik %20’si, yer yer birbirleriyle oOrtiisen sit, 6zel ¢evre koruma
alan1 ve turizm alan1 6zel ¢evre koruma bolgesi gibi 6zel nitelikli alanlar igerisinde
kalmaktadir. Mugla, pek ¢ok medeniyetin hiikiim siirdiigii bir bolgede yer almasi
nedeni ile zengin bir tarihsel ¢evreye; cografi ve ekolojik yap1 6zellikleri nedeni ile
de zengin bir dogal yapiya sahiptir. Buna bagli olarak, “ilin yaklasik %14°1 kentsel,
arkeolojik ve dogal sit alanlarindan olugsmaktadir” (MCDR, 2013, s.3).
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Mugla’da, Gokova, Dat¢a-Bozburun, Koycegiz-Dalyan, Fethiye-Gocek ve
Patara’nin bir kism1 olmak {izere bes adet 6zel ¢cevre koruma bolgesi bulunmaktadir.
“Milas ilgesinin bat1 sahillerinden baslayip, Antalya il sinirina kadar olan sahil
bandinin 6nemli bir kisminda yer alan bu alanlar, ilin yaklasik olarak %14’iinii
olusturmaktadir. Mugla ili simirlart iginde, bir adet kiiltiir ve turizm koruma ve
gelisim bolgesi ile on sekiz adet turizm merkezi bulunmaktadir. Bu alanlar, ilin

yaklasik %5’ini olusturmaktadir” (MCDR, 2013, s.4 ).

1/25.000 o6l¢ekli planin niifus projeksiyonlarinda 2025 yilinda Mugla il biitiini
icin siirekli ikamet eden niifus (kis niifusu) 1.097.000 kisi olarak kabul etmis ve
Mentese ilgesi niifusu, Mugla Biiyiiksehir’in yonetim merkezi olmasi1 gerekcesiyle

bir miktar artirilarak Tablo:4.1°de yer aldig1 gibi kabul edilmistir.

Tablo 4.4 1/25.000 olgekli ¢evre diizeni plani siirekli ikamet eden niifus, niifus projeksiyonlari
ortalamalar1 ve 2025 yili niifus kabulii (MCDR, 2013, s. 55).

flgeler zo(szUl\iII“(f)“s PrOJ'ZeOIfsE;yon Niifuzsoliibulii
Mentese (Mugla Merkez) 99.158 119.314 130.000
Bodrum 136.317 214.285 215.000
Dalaman 34.839 39.493 40.000
Datca 17.357 22.350 23.000
Fethiye 156.937 210.550 210.000
Kavaklidere 11.008 10.622 11.000
Koycegiz 33.570 38.517 39.000
Marmaris 83.081 121.488 122.000
Milas 128.006 147.099 148.000
Ortaca 43.633 53.904 54.000
Seydikemer 38.482 31.462 32.000
Ula 23.410 25.490 26.000
Yatagan 45.347 46.956 47.000
Mugla il Toplam 851.145 1.081.530 1.097.000

Aydm, Mugla ve Denizli illerini kapsayan “Giiney Ege Kalkinma Ajansi TR32
Diizey 2 Bolgesi 2010-2013 Bolge Planmi” gelisim senaryolarinda, Mugla turizm;
Aydin tarim ve Denizli ise, sanayi sektorii kimligi 6n planda olacak iller olarak

ongoriilmektedir. Bu baglamda genel politika olarak tarimsal faaliyetler yaninda,
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Seydikemer kis sporlar1 turizminin; Milas ve Datca agro turizmin; Bodrum,
Marmaris, Fethiye, Dat¢a ve Dalaman yat turizminin desteklenecegi il¢eler olarak
belirlenmigtir. Ayrica 6zellikle turizm sektorii i¢in desteklenecek ilgelerde ulasim
faaliyetleri i¢in; bolgenin lojistik altyapisinin, ticaret ve turizm sektorlerinin ulagim
olanaklarinin gelistirilmesi ongoriilmektedir (Giiney Ege Kalkinma Ajanst [GEKA]
TR32 Raporu, 2012).

Bir diger iist 6lgekli plan ise 05.07.2011 tarihinde Cevre ve Orman Bakanligi
tarafindan onaylanan Aydin-Mugla-Denizli Planlama Bélgesi 1/100.000 Olgekli
Cevre Diizeni Plani’dir. Bu planda da GEKA gelisim stratejilerine paralel stratejiler

oOnerilmektedir.

Miilga Devlet Planlama Teskilati giiniimiiziin Kalkinma Bakanligi’nin 1982°de

yayinlanmigs oldugu “Tirkiye’de Yerlesme Merkezlerinin Kademelenmesi”

arastirmasinda oldugu gibi “uluslararasi, ulusal ve bolgesel ¢ekim merkezleri” olarak
lic ayr1 diizeyde degerlendirilebilecek bir kademelenmeden s6z edilebilir. Bu

baglamda yapilan ¢alismay1 6zetler tablo Tablo 4.5 gibidir;

Tablo 4.5 Kademelenme diizeyleri kriterleri ve dereceleri (Basbakanlik Devlet Planlama

Teskilat1, 1982)

Kademelenme Derecesi

Diizeyi

1. Kademe

2. Kademe

3. Kademe

Uluslararasi Diizey
(Kriter: Turizm)

Bodrum, Marmaris,
Fethiye, Dalaman,
Milas, Mentese

Datca, Ortaca,
Yatagan

Ula, Seydikemer,
Koycegiz,
Kavaklidere

Ulusal Diizey . .
(Kriter:Turizm+ Ulusal Bodr_um, Marmaris, Datga, Ortaca, U!g, Sgydlkemer,
. Fethiye, Dalaman, N Koycegiz,
Boyutta Mal Hizmet . Yatagan
Uretimi) Milas, Mentese Kavaklidere
Bolgesel Diizey Marmaris, Fethiye, Dalaman, Datga, | Seydikemer,
(Bolgesel Boyutta Mal Ortaca, Milas, Bodrum, Ula, Koycegiz,
Hizmet Uretimi) Mentese Yatagan Kavaklidere
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42 6360 Sayih Kanun ile Birlikte Degisen Ulasim Ozelliklerinin

Degerlendirilmesi

Planlama literatiiriinde ¢ok tartisilan bir konu olan idari siirlarin bir diger idari
sinir ile birlestigi noktadaki diizlemsel zeminlerde, olusan sorunlara bulunan ¢6ziim
olarak yerellesme (yerinden yoOnetim) yerine merkezden yonetim kavramu ile deva
bulma ¢abas bir takim diger sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Ozellikle hizmet
yarigapi, toplu tasima hizmetinin herkese esit olarak sunulmasi, ulasim planlamasi
icin 6nemli olan kriterlerden, niifus, kentsel yogunluklar, isgiicii, istthdam ve bu
kavramlarin kentte hayat buldugu iliski diizleminde ortaya ¢ikan ulasim talebini
karsilamak iizere yapilmasi gereken her tiirlii is ve islem birer uzmanlik alani olarak

tekrar irdelenmek tizere diyalektik bir iliski yumagi haline gelmistir.

Bu kapsamda en son 6360 sayili kanun ile aynilastirilan kentler {izerinden genel
ifadelerde bulunabilmek ve yorumlayabilmek adina bolim figte incelenen ulagim
kavrami temelli bazi1 kentsel, dlgiilebilir parametreler tespit edilmistir. Bu parametre

degerlerinin ortalamalar1 Mugla il 6zelinde konuyu tartisirken faydali olmustur.

[lgelerin merkeze olan uzakliklarina bakildiginda 30 biiyiiksehir belediyesi verileri
sentezlenerek tespit edilen ortalama deger ve Mugla verilerine bakildiginda ortalama
degerin tlizerinde Bodrum, Fethiye, Seydikemer, Datca gibi 6zellikle turizm agirlikli
ilgeler ile Dalaman ve Ortaca gibi ortalama degere yakin ilgelerin Sekil 4.12°de de
oldugu goriilmektedir. 30 biiyliksehirin ilgelerinin kent merkezlerine uzaklik
ortalamasi yaklasik olarak 40 ile 60 km arasinda yogunlagsmakta iken Mugla ilinde
ortalama uzaklik degeri 72 kilometredir. Maksimum uzaklik degeri 146 kilometre ile

Seydikemer iken minimum uzaklik degeri de 18 kilometre ile Ula ilgesidir.
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Sekil 4.12 Mugla ili ilgelerinin kent merkezine uzaklik analizi

Ula ve Yatagan ilceleri de hem mekansal hem de sosyo ekonomik anlamda kent
merkezine yakindir. Ulasim hizmetlerini kamuya ulastirilmasi ve kentsel yolculuk
siirelerinin optimize edilmesi agisindan bakildiginda mesafe, niifus yogunlugu ve
ulagim ihtiyaclarinin gesitliligi gibi minimum {i¢ kategoriyi ele alarak ¢oziim iiretmek
anlamli olabilir. Oysa 6360 sayili kanun iller icerisindeki her noktayr aym
yorumlamaktadir. Bu hususun ¢éziimiindeki en gii¢lii yasal parametre ise ulagim ana

planlaridir.

Tablo 4.6’ya bakildiginda Mugla kent merkezinde niifus kriteri agisindan diger 3
ilgesinden (Milas, Bodrum ve Fethiye) daha az kisi yasadigi gozlemlenmektedir.
2015 yihi itibariyle kent merkezinde yasayan niifus ilge yiizolglimleri ile
oranlandiginda kilometre kareye diisen kisi sayis1 ve niifus agisindan birinci sirada
Bodrum, ikinci sirada da Fethiye Ilgesi yer almaktadir. Niifus ve yogunluk agisindan
ilk iki siray1 paylasan bu ilgelerin merkeze uzakliklarinin 100 km’nin iizerinde ve

Mugla il ortalamasimin yaklasik 2 kati olmasi ulagim planlamasi agisindan 6nemli
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uygulama sorunlar1 ortaya c¢ikarmaktadir. Ayrica Bodrum ve Fethiye ilgesindeki
baskin 6zelligin turizm, baskin sektoriin hizmet odakli sektorler olusu konunun farkl

acilardan ele alinmasi gerektigi hususuna da dikkat cekmektedir.

Tablo 4.6 Mugla ili ilgeleri ulasim parametreleri acisindan dzellikleri

Kent
Ilge Yiiz6l¢tim(km?) Niifus Y ogunluk(kigi/km?) Merkezine
Uzaklik (km)

Bodrum 650 152441 234,52 111
Dalaman 608 35958 99,14 86

Datca 436 20156 46,23 121

Fethiye 875 145643 166,45 124
Kavaklidere 302 10814 35,81 53
Koyceiz 1329 34027 25,60 58
Marmaris 906 88621 97,82 52
Mentese 1659 102414 61,73 0
Milas 2067 132445 64,08 63
Ortaca 285 44827 157,29 76

Seydikemer 2208 58771 26,62 146
Ula 479 2361 4,93 18
Yatagan 851 44783 52,62 28

Yogunluk parametresi ¢ergevesinden bakildiginda, yogunlugun en yiiksek oldugu
4 ilgenin (Bodrum, Fethiye, Ortaca ve Marmaris) merkez ilgeye olan uzakliklarinin
52 km ile 124 km arasinda degistigi goriilmektedir. Niifus agisindan bu 4 ilgenin
biiylikliigiine bakildiginda ise, 431532 kisi ile merkez niifusunun 4 kati
biiytikliigiinde oldugu izlenmektedir. Bu durum ege bolgesinde daglarin kiyiya dik
uzandig1 bir cografyada ulasim baglantilarinin topografya sebebiyle araziye uyumlu
sekilde iiretilmek zorunda kalinmasi ve bu 6l¢iide yolculuk siirelerinin de uzamasi
yoniinde sonuglar dogurmaktadir. Ozellikle topografya nedeniyle ilgeler arasinda
kentsel bosluklarin olmasi 6360 sayili yasamin tiim il smirint sehir i¢i olarak
tanimlamasi ile birlesince kent ici yolcu tasimaciligi da bir parca zorlagmaktadir.
Buradan hareketle kentsel alan siir1 ve il sinir1 kavrami yasa koyucular tarafindan

yeterince tahlil edilememistir.

Oysaki kentsel alandaki ulasim ihtiyaglarinin tespitinde temel sektoriin ne
oldugundan tutun da, 6zellikle turizm 6zellikli yerlesmelerde turizm merkezlerinin

¢ekim giicii, gelen turistlerin sosyo-ekonomik yapisi, mevsimsel tercihlerin ne
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oldugu, yerel halkin hareketliligi, gecici gd¢ alip almadigi gibi anlik parametrelerin
de hesaba katilmasi gerekmektedir. Bu cercevede bakildiginda da 6nemli turizm
merkezleri olarak 6n plana ¢ikan Bodrum, Marmaris, Fethiye, Ortaca gibi ilgelerin

merkeze en yakin ilgesinin mesafesinin 52 km oldugu goriilmektedir.

Ne yazik ki Tirkiye’de ulasim temelli yaklasimlar herhangi bir mevzuat
tarafindan tarfilenmedigi icin, ulasim ilkeleri kiiresel de olsa ulasim politika ve
pratikleri yerel Ol¢ekte degigsmektedir. Bu agidan yasalarin kentleri yonetmek adina
kondugu iilkemizde kentler kendi sorunlarin1 kendi bakis acgilar ile ¢oziimlemek
zorunda birakilmistir. Bu c¢alisma kapsaminda ulasim parametreleri bulmak adina
irdelenen ve sorgulanan yasa ve yonetmeliklerde giiniimiiz kosullarina eklemlenen en
giizel ara¢ ve ulasim planlama yontemi ulasim ana planlaridir. Mugla ili dahil olmak
lizere tiim biiyliksehir belediyelerinde bu caligmalar kendi yerel o6zellikleri
cercevesinde yiiriitiilmektedir. Bu da her bliyiiksehir statiilii ilde farkli politika, pratik

ve ilke demektir.

Ote yandan kanun, yasa ve yonetmelikler acisindan bakildiginda aslinda hem en
gliclii materyal olan hem de sinirlarinin ve kapsaminin yetersiz ve net tarifi olmadigi
icin gliclinii kaybeden “ulasim ana planlar1” kavrami ile kentin ulagim ihtiyaglarim
sekillendirmek de miimkiindiir. Bu sebeple oOncelikli olarak Ulasim Ana Plani
hazirlanmasina yonelik bir yonetmelik hazirlig1 ilk adim olabilir. Ulagtirma konular
ve uygulamalardaki sorunlarin giderilmesi; danigsma, yonlendirme ve egitim vermek
tizere ilgili Bakanlik biinyesinde birimler olusturulmasi bu hususta ikinci boliimde
incelenen Kentsel Gelisim Stratejisinin idari yollarla ¢6ziime ulastigi sonucundan

hareketle oldukca etkili olacaktir.

4.3 6360 Sonras1 Degisen Ulasim Planlamas: Politika, Ilke ve Pratikleri

6360 sayili kanunun temel ilkelerinden biri de kentleri homojenlestirmek adina
tek merkezden yonetmek olarak tanimlanmistir. Konu bu temel kabulle
degerlendirildiginde toplan 12 ilge ve 49 belde belde belediyesi tarafindan yonetilen

Mugla ili genelinde alinan kararlar, uygulanan politika ve ilkelerin her bir ydnetim
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bicimi arasinda farklilik gostermesi, 6360 sayili kanun ardindan tek merkezden
herkese ayni hak ve hizmetleri sunmak {izere kurulan biiyliksehir belediyesi ve diger

kurum ve kuruluslarla koordinasyon agamasinda sorunlar yaratmastir.

Idari yap1 ve siirlarm degismesi Oncelikle vatandasin genel aliskanliklarinda
reform olmus, daha Onceleri yerel belediyeler bilinyesinde cesitli sebeplerle farkli
yollardan edinilen haklarin bir kismin1 yitirmelerine sebep olmustur. Ozellikle Mugla
ili gibi en uzak ilgesi kent merkezine 146 km uzaklikta bulunan bir il yoneticileri ve

vatandaslar1 acisindan da ¢esitli problemlerin yasanmasi kag¢inilmaz olmustur.

4.3.1 Idari Yap ve simirlar Ile Tlgili Degisiklikler

Mugla gibi smirlar igerinde yetkili kurum ve kurulusun birden fazla oldugu
illerde 6zellikle Ozel Cevre Koruma Bélgeleri gibi statiilii alanlarda, prosediiriin ve
onay islemlerinin uzun siirmesinden dolay1 ulasimla ilgili projeler hayata gegmesinde
bazi problemler en 6nemlisi de gecikmeler yasanmaktadir. 6360 sayili kanun ile
ozellikle ulagim gibi biitiinciil ele alinmasi1 gereken konularda yerel 6zniteliklere
uygun yerel c¢oziimlerdeki anlayis ve uygulama bi¢imlerinin her noktaya
aktarilmasinda problemler dogmaktadir. 6360 sayili kanun ile merkezden yonetim
politikasinin giiglenmesi i¢in atilmis adimda biiyiiksehir belediyelerinin denetleyici
ve diizenleyici etkisi bir yoniiyle zayif kalmis, amacina tezat hususlar hakkinda

higbir diizenleme yapilmamustir.

Bu hususta Ozel Cevre Koruma Alanlar1 ve Sit Alanlarinda ulasimla ilgili
degisikliklerde, “Plan degisikliklerine gerek kalmaksizin iki ada kenar1 ¢izgisi
arasinda kalan (yol) yollarin en kesit projelerini (bisiklet yolu, yaya yolu, tasit yolu)
Biiyiiksehir Belediyeleri’nde Ulasim Daire Bagkanliklar1 yapar, yaptirir ve onar”
ibaresi eklenerek, planlar icerisindeki yol genislikleri sematik olarak gosterilirse bu

sorun bir nebze asilabilir.

Biiyiiksehir Belediyeleri kendi sinirlari igerisinde ulasim ¢dziimlemelerindeki ayni

anlayis ve ¢oziimleme bicimini mekana yansitarak birbirinin ayni kentler yaratmak
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yerine kent kimligine yerel 6zelliklerin de eklemlenebildigi projeler hayata gegirerek
kentsel mekani yeniden sekillendirmeye katki koyabilirler. Boylece biiyiiksehir

belediyelerinin denetleyici ve diizenleyici etkisi artirilabilir.

Biiytiksehir belediyeleri ve ilge belediyeleri arasinda yollarin sorumluluk agi
paylasiminda her biiyliksehirde farkli nitelik veya niceliksel 6zellikler kullanilmustir.
Bu kapsamda sorumluluk agi igerisindeki yollarda ve hinterland: i¢in yasanan
sorunlar ve ¢dziimler her ilde farkliik gdstermektedir. Ornegin izmir Biiyiiksehir
Belediyesi yol arter ayriminda imar planlarinda islenen yol genisliklerinin 17 metre
ve Ustli yollari, Ordu Biiyliksehir Belediyesi 12.5 metre iistii yollari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi ise 15 metre ve {istii yollar1 baz almig ve bu yollarin
Biiyiiksehir sorumlulugunda olduguna dair bir meclis kararlar1 alinarak 5216 sayili
Biiytiksehir Belediyesi Kanunu’nun 27. maddesine gore “biiyiiksehir belediyelerinde
meydan, bulvar, cadde, yol, sokak, park, spor ve Kkiiltiirel tesislerin biiyiiksehir
belediyesi ile biiyiiksehir kapsamindaki diger belediyeler arasinda dagilimina iliskin
esaslar biiyiiksehir belediye meclisi tarafindan belirlenir” hitkmiine iliskin islemler
yuriitiilmiistiir. Buna karsin Mugla Biiyliksehir Belediyesi ilge belediyesi meclis
tiyeleri ile olusturulan bir komisyonca karar alip mahalleleri ilge merkezlerine
baglayan yollar ve birtakim yollarin kendi sorumlulugunda olduguna dair bir meclis
karar1 alma yoniinde isi pratige dokmiistir. Bu hususta ilan, tabela ve reklam
gelirlerinden, yol hizmetlerine, geometrik diizenleme ¢alismalarina kadar is ve
islemler farklilik gostermekle birlikte, vatandaslarin taleplerini hangi kurum ve
kurulasa yapacaklarint bilmemeleri bile bir diizensizlik ortami1 meydana

getirmektedir.
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Sekil 4.13 6360 sonrast Mugla ili yetkili kurum ve kuruluslart

Sekil 4.13°de goriildiigii iizere ulasim anlaminda Mugla Il smrlart igerisinde
Mugla Biiyiiksehir Belediyesi, 13 ilge belediyesi, Dalaman Cayimin batisinda
Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2. Bolge Miidiirliigii (Izmir) ve dogusunda batisinda
Karayollar1 Genel Midirligii 13. Bolge Miidiirliigii ve sirasiyla 16 ve 131. Sube
Miidiirliikleri sorumlu oldugu arterlerde ana yetkili fakat mevzuatlar gergevesinde

bazi konularda ise koordinasyon kurmak iizere yetkili ve sorumludurlar.

Bilimsel ve teknik verilere dayanan ulusal diizeyde bir yol paylasim ag1 kriteri
belirlenmeli, gerekirse Tiirkiye Belediyeler Birligi catis1 altinda tiim biiyiiksehir
belediyelerine bu sistem detaylar1 ile aktarilarak, ulusal diizeyde bir veri tabanina
dondistiiriilerek, halkin ulasabilecegi bir portala doniistiiriilmelidir. Boylece hem ilgili
kurum ve kuruluslar hem de vatandaslarin erisiminin kolaylagmasi ile sistem daha

proaktif bir bicimde yonetilebilir.
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4.3.2 Ulasim Ozellikleri Bakimindan Degisiklikler

2015 yilinda yayimlanan Sehir i¢i Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlart
ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimmna ve Yapimina Dair Yonetmelikte yer alan
kistaslarin TSE’den alinmis olmas1 ve TSE yayinlarinin tarihleri, onayli imar plan
olan ve uygulamasi yapilan/yapilacak yerlesim alanlarinda uygulama sorunlarina yol
acmaktadir. Yonetmelikteki standartlarin eski olusu nedeniyle uygulanabilirligini
azaltmakta ve bircok mevcut imarlt bolgelerde bisiklet yolu yapilabilmesini
zorlastirmaktadir. Ornegin Mugla Ili Marmaris ilgesinde bisiklet yolu dogrultusunda
durak yerlerinin oldugu alanlarda kaldirimlarin = siirekliligi hususunda bazi
problemlere rastlanmis, kapali durak yerine agik durak ¢oziimii ile ara ¢ozim
bulunmustur. 6360 sayili kanun ile dogrudan iligki kuran bir sorun gibi goziikmese
de ilgelerde alinan kararlarin uygulanabilirligi 6l¢iisinde UKOME Genel kurullarina
sunulmak {lizere Biiyiikschir Belediyelerine iletilen projeler, entegre bir sistem
kurgusuna oturtulmaya calisilmakta, 6zellikle yollarin paylasimlar ile ilgili arter
ayrimlari ile tespit edilen gorev, yetki ve sorumluluk agi semasma gore, bisiklet
yollar1  dogrudan  biiyliksehir  belediyeleri  yetkisinde de uygulamaya
konulabilmektedir. Ancak yetki karmasasi ve prosediiriin uzun siirmesi uygulamaya

doniik problemler icermektedir.

Ilgili yonetmelik ve TSE standartlarmin giincellenmesi gerekmekle birlikte,
teknolojik bazi sistemlerle bisiklet istasyonlar1 toplu ulasima entegre edilerek,
strdiiriilebilir ulagim politikalarina ulusal diizeyde bir standart getirilmeli ve
vatandasin kullanimin1 desteklemek amaciyla gesitli tesvik proje ve kampanyalari

uretilmelidir.

Kentler degisen talepler dogrultusunda siirekli yeniliklere ihtiya¢ duymaktadir.
Ozellikle ulagim olgusuna bagl olarak parklanma ihtiyact da bir gereklilik olarak
siiregelmektedir. Ozel otomobil sahipliliginin giderek arttig1 giiniimiiz kosullarinda
yaklasik olarak giinde iki saat aktif bir sekilde trafikte olan bir aracin giinliik 22 saat
park yerine ihtiyact oldugu varsayimmi iizerinden konuya baska bir a¢idan bakacak

olursak, kirdan kente ge¢is asamasinda kentsel alanda park ihtiyacin

95



karsilayabilmenin bir kaos olabilecegi yeterince agiktir. Bu hususta kentler, yogun
kentsel bolgelerdeki park ihtiyacinin bir kismi yol iistii otoparklarda bir kismini1 da
bolgesel otoparklarda karsilamaktadir. Ancak otopark yonetmeliginde belirtilen
miilkiyet icerisinde ¢Oziilmeyen her otoparki bolgesel otoparkta karsilamak tizere
belediyelerce alinan otopark gelirleri ile ilerleyen stiregte ikinci plana itilen bolgesel
otopark yerlerinin kamulastirilmasi hususu nedeniyle yogun kent dokusu igerisinde
ve mevcut planli alanlarda miilkiyet problemlerine yol agmis ve yol distlerine

denetimsiz parklanmalari zorunlu kilmustir.

Ancak otopark yonetmeliginde yol iistii ara¢ park yeri standartlarinin giincel

olmamasi yol arag park yerleri ¢oziimiiniin de uygulanabilirligini kisitlamaktadir.

Onayli imar plani var olan ve planlar1 yeniden yapilacak bolgeler 6zelinde bir
kategorilendirme yapilarak, bolgeler diizeyinde hizmet yarigaplari igerisinde bu
talebe cevap verilebilir. Ozellikle yeni yapilan planlar ve plan degisikligi taleplerinde
yol istii ara¢ park yerlerinin ayrilmasi, bu park yerleri igerisinde yiik indirme
bindirme noktalarinin ¢oéziimlenmesi, toplu tagima ve ara toplu tasim hizmetleri i¢in
varsa ulagim ana planinda belirtilen noktalarda durak yeri ayrilmasi gerekmektedir.
Boylece yasal standartlara uygun bi¢cimde hizmete sunulan arag park yerleri ile hem
yaya ve tasit giivenligi saglanmis olacak hem de artan talebe karst ulasim ana plani
politikalarina paralel bigimde otopark talebini yonetmek ve verimli kilmak miimkiin

olabilecektir.

Bilindigi iizere 4736 Sayili Kanun ve bu kanun kapsaminda ¢ikartilan Ucretsiz ve
Indirimli Seyahat Kartlar1 Yonetmeligi 3/1-d maddesinde tanimlanan “Sehir i¢i toplu
tasima: Sehir i¢i kara ve deniz tasimaciliginda taksi, taksi dolmus, dolmus, rekreatif,
turistik ve servis amagli kullanilan araglar hari¢ olmak {izere; demiryollar1 ve
denizyollarimin sehir i¢i hatlarinda sunulan toplu insan ulagimina yonelik hizmetler
ile belediyelere, belediyeler tarafindan kurulan sirketlere, birlik, miiessese ve
isletmelere veya belediyeler tarafindan yetki verilen 6zel sahis veya sirketlere ait

olup da mevzuatina gore ayakta yolcu tasiyabilen araglar ya da demiryollar1 ve
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denizyollar1 araglar1 kullanilmak suretiyle sunulan sehir i¢i toplu insan ulagimina

yonelik hizmetler” olarak tanimlanmistir (4736 Sayili Kanun, 2002).

Belediye sinirlan igerisinde ilgeler arasi tagimacilik yapan ve yol proje hizlar
degisen hatlarda engelli ve 65 yas {istli vatandaslarin {icretsiz taginabilmesinin sadece
ayakta yolcu tasiyan otobiisler ile yapilabildigi aciktir. Bu baglamda ilgili yasa ve
yonetmeliklerde tanimlanan 65 yas iistii vatandaslarin iicretsiz tasinabilmesi icin
gerekli standartlar1 saglayamayan ara toplu tagim araclari olan minibiis tasimacilari
Mugla i1 genelinde de oldugu gibi yasal acidan ilgili standartlar1 yerine
getirememektedir. Ayrica Ucretsiz ve indirimli toplu tasim kategorilerinin giincel
degildir.

Ucretsiz ve indirimli toplu tasim kategorilerinin revize edilmesi (6rnegin PTT nin
ozellesmesi durumu) gerekmektedir. Ozellikle 6360 sayili kanun sonrasinda Mugla-
Fethiye arasindaki yaklagik iki saat yirmi dakika siiren yolculuklarin da sehirci
yolculuk oldugu degerlendirilecek olursa, ayakta yolcu taginmasi ve standartlari ile
ilgili kategorilendirme ve kilometre tahdidi gibi politikalar gelistirmek daha olumlu
sonuglar verecektir. Bu hususta Tiirkiye pazarinda bu talebi karsilayabilecek ayakta
yolcu tastyabilecek (dolayisiyla engelli erisimine uygun) arag iireten herhangi bir

firma ve {iriiniiniin olmamasi da degerlendirilmelidir.

Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Merkezi Genel Kurulu’nun
24.06.2014 tarih ve 2014/1-1 sayili ilk kararinda “yeni bir karar alinincaya dek
yirilirlikte bulunan il trafik komisyon kararlarinin gegerliliginin kabul edilmesi”
hususunda bir karar almis ve mevcut haklarin gegerliligini kabul etmistir (Mugla

Ulasim Koordinasyon Merkezi Genel Kurul [UKOME], 2014).

Ote yandan, yine ayn1 genel kurul icerisinde “ulasim ana plani1 yapilincaya kadar”
yeni bir ticari plaka verilememesi yoniinde bir karar da alarak mevcut verileri
dogrulama ve envanter olusturma siirecine 6n hazirlik yapmayi1 hedeflemistir. Bu

baglamda UKOME kurul kararinda da belirtildigi tizere ilk defa 5216 sayili yasa ile
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bliyiiksehir belediyelerine bir zorunluluk olarak atfedilen ulasim ana plan

caligmasinin yapilacagina dair ilk izlerine de yer verilmistir (UKOME, 2014).

Toplu tasim otobiislerinde elektronik kart denetleme sistemi ile c¢alisan ve filo
takip sistemi ile elektronik bilgilendirme, rezervasyon ve ddeme sistemlerinin tiim
ulagtirma araclarimi birlestirerek kesintisiz ¢ok modlu ulasima olanak saglamak
amaciyla gerekli altyapmnin ilk adimlar1 atilmig olup, vatandaglara daha kaliteli ve

diizenli hizmet verme hedefleri agamali olarak gerceklestirilmeye baslanmustir.

Mugla ilinin biiyiiksehir statiisii kazanmasimin ardindan hatta c¢alisan {i¢ adet
feribot Mugla Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan ruhsatlandirilarak 2014 yaz
sezonunda ara¢ ve yolcu tasimaciligi faaliyetlerini slirdiirmek iizere hizmet vermeye

baslamustir.

Ote yandan boliim iigte diger tiim biiyiiksehir belediyelerini verileri analiz
edilerek tespit edilen ve kent merkezinde yasayan niifusun toplam niifusa oraninda
Mugla niifusunun biiyiik bir kisminin kent merkezi disinda yasadigi tespit edilmistir.
Bu hususta Mugla ili i¢in ilgelerin sektorel kimliklerinin pay1 olduk¢a onemlidir.
Turizm agisindan 6nemli birer merkez olan Bodrum, Fethiye, Marmaris ve Bodrum’a
yakin bir yerlesme olan Milas yerlesmesinde niifusun biiyiik bir ¢cogunlugu yer
segmis ve kamu kurum ve kuruluslarinin mekansal olarak yer almasina bagli olarak

niifus degiskenlik gostermektedir.

Ozellikle baskin sektdriin turizm oldugu ilgelerde yaz ve kis niifus arasindaki
bliyiik farklar nedeniyle 30 biiyiiksehir i¢in olusturulan ve degerlendirme asamasinda
kullanilan kategorizasyon tek basina yeterli degildir. Mugla’da ilgeler bazinda % 163
oraninda Bodrum, % 122 oraninda Marmaris ve % 118 oraninda Datca
yerlesmelerinde yazlik niifusun artigt gozlemlenmistir. Yazlik niifusun bu oranda
degisiklik gostermesi de kentlerin planlanip, kent i¢i trafigin yonetilmesi asamasinda
da problem yaratmaktadir. Bu kapsamda Mugla ili genel ulasim sorunlari
smiflandirildiginda mevcut ulasim politikalart ve ilkeleri tamimlanarak siireg

hakkinda bilgiler asagidaki gibi agiklanabilir.
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Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligi 5216 sayili kanunun
kendine verdigi yetkiyi diger biiyiiksehir belediyelerinden farkli olarak bir firmaya
ihale etmek yerine Erhan Oncii danismanliginda kendi teknik personel kadrosu ile
yiriitmektedir. Mugla’nin 6znitelikleri c¢ergevesinde bir ulasim ana plani is akis
semas1 hazirlanarak, Oncii’niin “sisman adam” olarak nitelendirdigi kavram, belli
yonleri aksayan ve sorununu bilinmeyen bir hastaya, 6ncelikle mevcut durumun bir
tablosunun belirlenerek, giiclii-zayif yanlari ile firsat ve tehditlere doniik bir analize
dair bilgiler toplayarak, iyilestirme yontemlerini ortaya koyan Acil Eylem Plani
asamasini geride birakmistir (MBB, 2014b).

Boylece Ulasim Ana Plan1 asamasinda sistemi modelleyip, projeksiyon yaparken
yanlis bir kurgu yerine saglikli bir kurgu iizerinden sorunlara miidahale ederek

¢Ozlim Onerisi bulmak daha basarali olacaktir.

Bu c¢ercevede Mugla Acil Eylem Plan1 raporunda planin kapsami; Mugla
Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 iginde dort farkli grupta toplanabilecek tasit ve yolcu
hareketleri olan;

»  Kentler arasi ulagimin yerlesim alanlarindaki diizenlemeleri,

»  Biiyiiksehir sinirlari i¢indeki yerlesimler arasindaki hareketler,

» Biiyiiksehir il¢elerinin kendi iglerindeki ve ¢evresindeki etki alani ile olan
hareketler,

*  Kirsal ulagim,
konularinda mevcut sorunlarin ortadan kaldirilmasi ya da azaltilmasini saglayacak,
kapasite darbogazlarini ortadan kaldirarak verimlilik ve giivenligi artiracak, kolay
uygulanabilir ve diisiik maliyetli Onlemler ve projelerin gelistirilmesi olarak

tamimlanmistir (MBB, 2014a).

Mugla ilinde Belediye otobiisleri, Belediye Denetimli Ozel Halk Otobiisleri,
Kooperatif araglari, Birlik Araglar1 ve K&y Statiilii araclar bagliklar1 altinda bes farkl
toplu tasima diizeni bulunmaktadir. 4736 Sayili Kanun ve bu kanun kapsaminda
cikartilan Ucretsiz ve Indirimli Seyahat Kartlar1 Yonetmeligi hiikiimlerince 65 yas

istli, engelli, gazi, sehit yakini, milli sporcu, posta dagiticisi, vb. vatandaslarin
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licretsiz tasinma hakki yine ayni yonetmeligin 3/1-d maddesinde tanimlanan Sehir ici
toplu tasima: Sehir i¢i kara ve deniz tasimaciliginda taksi, taksi dolmus, dolmus,
rekreatif, turistik ve servis amagl kullanilan araglar hari¢ olmak {izere; demiryollari
ve denizyollarmin sehir i¢i hatlarinda sunulan toplu insan ulasimma ydnelik
hizmetler ile belediyelere, belediyeler tarafindan kurulan sirketlere, birlik, miiessese
ve isletmelere veya belediyeler tarafindan yetki verilen 6zel sahis veya sirketlere ait
olup da mevzuatina gore ayakta yolcu tasiyabilen araglar ya da demiryollar1 ve
denizyollar1 araglar1 kullanilmak suretiyle sunulan sehir i¢i toplu tagima hizmetine
yonelik olarak tanimlanmistir. Bu hizmetler Biiyiiksehir statiisii kazanmadan 6nce
yalnizca ilgili ilge ve belde belediyelerinin belediye otobiisleri niteligindeki araclar

ve sistemler ile yapilabilmekteydi (4736 Sayil1 Kanun, 2002).

Biiytliksehir statiisii kazanilmasi ardindan kooperatif, birlik ya da koy statiilii
literatiirde ara toplu tagim araglar1 olarak tanimlanan araglar hali hazirda belirtilen
nitelik ve sartlara haiz olmadigindan iicretsiz tasima hakkina sahip kisileri
tastyamamakta ayrica Il ve Ilce Trafik Komisyonlarinca alinan kararlar neticesine
sadece kendi boélgelerinin yolcularin1 tasimak zorunda olduklarindan vatandaglari

magdur eden uygulamalara yer vermislerdir.

4736 Sayili Kanun ve diger kanunlarla sahip oldugu hakki olan kamu hizmeti
odakli tasima ihtiyaci, Mugla Biiyiiksehir Belediyesince yeni hatlar agilarak
giderilmeye calisilmis, Mugla Biiyiiksehir Belediye Meclisince; Toplu Ulasimin
Dontisiimii kapsaminda, mevcut esnafin belediye denetimli 6zel halk otobiisiine,
hatlar1 ve haklar ile birlikte doniismesine yonelik 14 Mayis 2015 tarihinde karar
alinmistir (MBB, 2015).

Bu sistemin seffaf bir bicimde diger paydaslarla toplantilarda agiklanmis ve
esnafa toplu tasimada doniisiim projesi kapsami agiklanmistir ( MBB, 2014b).

Literatiirde toplu tasim tamimlarinda, bir tasimacilik sisteminin toplu tasima
olabilmesi i¢in sabit gilizergdh, sabit licret, sabit tarifesinin olmasi ve bu fi¢

standardin {izerine bir de herkesin kullanimma ag¢ik olmasi gerekir denilmektedir.
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Gliniimiiz kosullarinda bu dort kritere toplu sekilde iiretilmis olmasi, biitlinlesik
olmast ve standartlarinin (konfor, kapasite, hizmet kalitesi, zaman tarifesi,
aktarmalar, calisanlarin yeterliligi vb.) olmasi gibi kriterleri eklemek de dogru

olacaktir.

Belediye Rayl Vapur | 6HO | Minibiis l Servis |  Taksi
Otobiisi Sistem Araci |
[o Sabit Giizergah \ 1 i | | 1R | | -]
[o Sabit Ucret \ 1 i | | | \ 1]
[o Sabit Tarife | | Bl b -]
[o Herkese Agik \ 1| | i 11 o | ‘]

i
i
[o Toplu Uretim l [ | | | - - I ]
P—
[o Biitinlesme !J ! ’ | | il | - - -J
[o Standartlar I\ \I | | | i1 \I - I i | ﬂ
- —J —

Sekil 4.14 Toplu ulasim kriterleri (MBB, 2014a)

Sekil 4.14’de de belirtildigi gibi rayli sistem ve vapur gibi tiirlerin kriterleri
tamamen sagladig1 ancak belediye otobiislerinin bile giincel sartlar1 saglayamadigi
ancak diger tiirlere gore daha iyi performans gosterdigi soylenebilir. Sari ile
gosterilen kriterler gorece var olan, kirmizi ile gdsterilen kriterler ise ilgili tiirlerin

saglayamadig sartlar1 ifade etmektedir.

Bu baglamda Mugla Biiyiiksehir Belediyesi’'nin toplu tasimada doniisiim projesi
ile minibiislerin ve Ozel Halk Otobiisii (OHO) kirmiz1 olarak belirtilen standartlarini
degistirerek yerel hizmet diizeylerini arttirmalari hedeflemis olmalar1 olumlu bir
gelismedir. Tablo 4.7°de doniisiim projesi ile olusan yeni kooperatif ve ara¢ sayilarini

igermektedir.

S6z konusu proje adimlart ile kaliteli glivenli toplu tagimacilik hizmeti verme
gorevi ile devletin siibvanse etme, denetleme ve diizenleme etkisinin siyasi baski

olusturan erklere ragmen var oldugunun ve kamusal hizmet etme adina 6zellikle
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Mugla ili gibi minibiis isletmeciliginin bir rant odagi olarak kullanildigi kentlerde
planlama, politika tiretme ve ilkeler cercevesinde hizmet edebildiginin bir

gostergesidir.

Tablo 4.7 Mugla ili ilgeler bazinda doéniistim projesi sonrasi aratoplu tagim sayilari

ilge KOSCJS;II;?tif Arag Sayisi ilge KOSO?}ID;II;?tif Arag Sayisi

Kavakhdere 1 20 Seydikemer 6 223
Koycegiz 1 45 Mentese 12 137
Dalaman 1 12 Fethiye 8 70

Datca 3 50 Marmaris 17 395
Yatagan 1 17 Milas 18 330
Ortaca 1 75 Bodrum 24 529
Ula 3 107 Toplam 84 1901

Mugla Ulasim Ana Planinin ilk asamasi olan Acil Eylem Planinin politika ve

oncelikleri su sekilde agiklanmustir;

Mugla’da yasanmakta olan ulasim ve trafik sorunlarinin azaltilmasi i¢in kisa
donemde uygulanacak oOnlemleri belirleyen “Ulasim Acil Eylem Plamt”
sirdiiriilebilir, ¢evreye duyarli ve insan odakli yerlesim ve ulagim sistemi igin
asagidaki cagdas politikalara dayanilarak gelistirilmistir;

* Kisa mesafeli yolculuklarin yaya olarak veya bisikletle yapilmasini tesvik
etmek,

* Miimkiin olan her kosulda aracl yolculuklar i¢in toplu tasim segeneklerini
gelistirmek,

* Toplu tasim hizmetlerinin kalitesini (arag¢, konfor, siklik, erisim, vb.) artirarak
otomobil yolculuklarina segenek olabilecek konuma getirerek otomobil
kullanimim azaltmak,

» Taksi ve motosikletleri otomobil kullanimina segenek olarak gelistirmek,

* Yayalarin yogun oldugu kent merkezlerinde otomobillerin olumsuz etkilerini
azaltmak icin olabildigince otomobil ve otoparklari merkezi alanlar diginda

tutmak,
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* Yerlesim merkezlerini “toplu ulasimla kolay erisilebilir ancak otomobillerle
i¢inden zor gecilir” hale getirilerek transit trafigi merkez alanlar digina ¢ikarmak,

* Fiziki diizenlemeler ve isletme Onlemleri ile yol, kavsak, durak ve
otoparklarin tasarimmi ve kullanim kosullarini iyilestirerek trafik giivenligini
artirmak,

» Trafikteki taraflarin (siirticlilerin ve yayalarin) kurallara uyumunu saglamak
icin bir yandan fiziksel 6nlemler ve diizenlemeler gelistirirken, diger yandan da
denetimler uygulamak,

* Altyapr ve diger kaynaklarda darbogaz olan noktalar1 ortadan kaldiracak
fiziki ve isletme Onlemleri ile mevcut kaynaklarin daha etkin kullanimini
saglamak,

* Yetersiz yol kapasitesine sahip bulunan yerlesimlerde, ozellikle tarihi
dokudaki smirli yol kapasitesinin otopark olarak kullanilmasi 6nlenerek trafigin
akiskanligi, yollarin kapasitesi ve kapasite kullanim oranlarini arttirmak.

« Siirekliligi ve serit dengesi saglanmis koridorlar olusturulmali, isletme
onlemleri ve denetimlerle bu koridorlar kapasitelerine uygun olarak
kullanilmalidir.

e Ilce merkezlerine gelen toplu tasima disindaki trafik, olabildigince merkez

icine sokulmali ve merkez geperlerinde tutulmalidir (MBB, 2014a).

Diger biiylik kentlerimizde oldugu gibi Mugla’da da otopark sorunlarinin

¢Oziimiinde bugiine kadar benimsenen ve geleneksel yaklasim olarak adlandirilan;

otopark talebini sorgulanmadan ve sinirlanmadan kamu tarafindan karsilanmaya

calisilmasi yaklagimi yerine ¢agdas yaklagim olarak tanimlanan, otopark talebinin

yonetilmesi hedeflenmektedir. Bu kapsamda talebin sorgulanarak miktarinin,

cinsinin, yerinin ve kullanim bedelinin kent ve kamu yararina yonlendirilmesi:

otopark arzinin ydnetilmesi: arzin miktarmin, cinsinin, kullanim geklinin, bedelinin

ve yerinin kamu yararina yonlendirilmesini benimseyen yaklagimlarin ve

politikalarin uygulanmasina gegilmesi planlanmaktadir (MBB, 2014a).

Bu ¢er¢evede hazirlanan sematik ¢izim Sekil 4.15°de oldugu gibidir;
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Merkez

otopark
talebinin

kisasiireli
tutulmasi

Otopark talebinin

Otopark talebinin Yol diginda
Yolculuklarin merkezdiginda  tutulmasi
diger tiirlere tutulmasi

yonlendirilmesi

(yaya, bisiklet,
toplutagim)

Sekil 4.15 Mugla ulagim acil eylem plan1 otopark yonetim politikalar1

Ulasim Acil Eylem Planinda bu otopark politikalar1 benimsenmis ve ilgeler kent

makraformlar1 ve arazi kullanim bi¢imlerine gore degerlendirilerek, asagida Tablo

4.8’de belirtilen sartlara gore otopark politikalari i¢cin 3 ana bdlgeye ayrilmistir

(MBB, 2014a).

Tablo 4.8 Mugla ulagim acil eylem plani otopark bolgelerine gore politikalar ve uygulama kosullar

Kirmiz1 Bolge
(Merkez Cekirdegi)

Kapasite [lave kapasite yok Kisitl ilave kapasite Serbest, parsel iglerine
Yasak, sadece serit
Yol boyu Azilitsl:itf;(;lfl\z?;ak, fazlalig1 olan yerlerde Serit fazlalig1 olan
Otopark kaldirima déniisecek kisa sur'eh, imar planina | yerlerde imar plani ile
islenecek
Yiikleme-bosaltma Tanimlanmis ceplerde Tanimlanmig ceplerde | Yasaklanmamus yerlerde
Yol D i
ol Dis1 Mevcut kapasiteler, Arzin biiyiik balimii Talep olusturan kullanim
Otopark cevrede varsa
Merkezin ¢eperlerinde
Aktarma Aktarmali otopark yok, Aktarmali otopark dis ana koridorlarda toplu
Ozelligi ¢evrede kesimlerde tasim aktarmali
otoparklar
K tireli .
1sa Siireli Simirlt Desteklenmeli Serbest
Park
U Siireli
un SUrelt Caydirilmali Dis bolgelerde Serbest
Park
Fivatlandirma Kisa siire pahali, uzun siire Kisa siire ucuz, uzun Kisa ve uzun siire
y ¢ok pahali stire ¢ok pahali bedava
. . Siki denetim, ¢gekme ve . .
Denetim Siki denetim, gekme Kilitlere Denetim, kilitleme
Ekipman Parkmet[e, pquama, Parkmet[e, pquomat, Gorevli, serbest
gorevli gorevli,

Kirmiz1 bolgeler kentin belkemigi olan ticaret aksinin

yogun oldugu c¢ekim

noktalaridir. Bu sebeple genellikle eski kent dokusu ile yogun kent dokusunun
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birlestigi ulagim talebinin ¢ok oldugu ancak parklanma vb sebebiyle trafigi olumsuz
etkileyen unsurlardan uzak olmasi gereken bolgeleri tanimlar. Bu nedenle bu bolge
icerisinde uzun siireli parki fiyat ve ceza gibi politikalarla dis zonlara iten otoparki
siirlayan bolgelerdir. Mavi bolgeler ise kirmizi bolgelere oranla daha az sinirlanan
ancak otopark ihtiyacim1 yesil zonlara iten bdlgelerdir. Yesil bolgeler kentsel
dokunun yogunlugunun iyice azaldigi, bolgesel nitelikte parsel i¢i otoparklarin
yapilabilecegi alanlar1 tanimlar. Bu kapsamda bdlgeler arasi park et-devam et gibi
sistemler de entegre edilerek kullanicilara sunulabilecek bir politikay1 ifade eder.

4.3.3 Planlama Kavranu Ile Ilgili Degisiklikler

Plan degisikligi tekliflerinde, ulasim baglantilar1 konusunun yeteri kadar
irdelenmemesi, uygulamaya ge¢ildiginde parklanma, kapasite artisina bagli yolun
planlanan kapasitesinin yetersizligi temelli sikisiklik, fonksiyonun cesitliligine gore
yolcu ve/ve ya yik indirme-bindirme yeri problemi, yiiksek yogunluklu konut
alanlar i¢in toplu tagim hat ve gilizergahlarina uzaklik ve benzeri gibi bir ¢ok sikinti

yasanmaktadir.

Ote yandan yine Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginin 8. maddesinin 12.
bendi geregi “Koruma amagli imar planlarinin hazirlanmasi asamasinda; tarihi ¢evre
ve geleneksel doku, kiiltiirel ve dogal miras, sosyal ve ekonomik yapi, miilkiyet
durumu, kentsel, sosyal ve teknik altyapi, yapi1 ve sokak dokusu, ulasim-dolasim
sistemi, Orgiitlenme bicimi ve benzeri etiitler kent biitiinii ile iligskilendirilerek
yapilir.” denilmesine ragmen, Ozellikle 3194 sayili kanunun 9. Maddesi geregi
birden fazla belediyeyi ilgilendiren konularda kamu kurum ve kuruluslart ile
Gecekondu Kanunu uygulamalari ve toplu konut yapilmasi gibi konularda
Biiyiiksehir Belediyelerince trafik etiidii olmadan plan goriisii verilmese bile,

Bakanlik resen plan onama yetkisini kullanabilmektedir.

Bu baglamda ulasim ana planlarinin 6lgeginin yeterli olarak tarif edilememis
olmasi1 alt Glgekte daha biiyiik problemlere neden olmakta ulasim ana planlar
Ol¢eginde alinan kararlarin raflarda saklanan ancak uygulamayr yeterince

yonlendiremeyen politikalara doniismesine sebep olmaktadir.
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Tim plan degisikliklerinde trafik etiidiinlin yapilmasinin Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeliginin 26. Maddesinde de bahsettigi ilizere zorunlu kilinmasi, ancak bu
hususta gerekli igerigin taniminin yapilmasi gerekmektedir. Etiidiin kimler tarafindan
yapilacagi, icerecegi alt basliklar gibi konulara netlik getirilmelidir. Ornegin en az
bir sehir plancisi ve bir ingsaat miihendisi tarafindan diizenlenerek ilgili odalar
ve/veya TUniversiteler tarafindan onaylanmasi gibi bir kistasla iliskilendirilmesi
sayesinde plan degisikliklerinde ulasim baglantilarina ve c¢oziimlerine dikkat
cekilmesi vasitast ile uygulamaya yonelik sorunlari en aza indirme politikasi
giidiilebilir. Bu durum o6zellikle Bodrum gibi koruma plani yapilan bolgelerde de
isleri kolaylastiracak uygulamada mekana birebir etki eden, alt Olgekli plan
tekliflerinde trafik etiidiiniin bir zorunluluk olarak hazirlanmamasi planlar arasi

entegrasyonu daha giiclii bir bigimde saglayarak nitelikli altyapiy1 saglayacaktir.

Ozellikle planlama paradigmalarinda oldukca tartisilan bir konu olarak pargacil
plan/kapsamli plan tartigmasinin bir 6rnegi olarak kapsamli planlar1 destekleyen bir
ornek olarak parsel bazinda gergeklestirilen plan degisikliklerinde plancinin yalnizca
miilkiyet sinirlarina miidahale edebilmesi Sekil 4.16’da oldugu gibi plan sinirlari
igerisinde c¢oOziilen ancak en yakin ulasim aksina nasil ka¢ metrelik bir yolla
baglanabilecegi hususunda hicbir Ongorii getirmeden araziye, kuzeye gibi birer
nirengi ile tariflenen gdsterim aslinda ulasim planlamasi agisindan biiytlik bir sorunu

tariflemektedir.
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Sekil 4.16 Parsel dl¢eginde hazirlanan plan degisikligi teklifi

Ozellikle okul, hastane gibi yiiksek yogunluklu ve bu nedenle yaya ve arag
trafigini fazlaca g¢eken yatirimlar ve bu yatirimlarin yani sira; restoran, ticari
fonksiyon vb. birimlerinde sadece miilkiyet ¢izgisi igerinde yol baglantisin1 gdsterip
ana aksa baglandig1 noktalarin sematik olarak gosterilmesi plan biitiiniinde ulagim
baglantilarin1 ¢ézmeyi zorlastirmaktadir. Bu baglamda plan miielliflerinin ulagim
baglantilar1 yoniinden konuyu daha detayli diistinmelerini saglayacak, en azindan en
yakin ana aksa kadar baglantisin1 gdsteren yol semasinin da planlara islenmesinin bir
zorunluluk olmas1 gerekmektedir. Ayrica plan teklifleri ile birlikte hazirlanacak ve
daha oOnce de Oneri olarak getirilen trafik etiidii zorunlulugu ile bu husus
birlestiginde, ilgili kurumlarin ilgili birimlerince dogabilecek her tiirlii probleme

kars1 ¢6ziimiin sorun hayat bulmadan once ortaya konmasi miimkiin olacaktir.
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BOLUM BES
SONUCLAR

Ulagim planlamas1 alaninda yillardir tartisilmakta olan geleneksel ve cagdas
yaklagim kuraminin da hala uygulayicilar tarafindan siirdiiriilmesi durumu, bir sektor
olarak ulagim politikalarindaki siireglerin 6nemini bizlere net bir sekilde gosteren

tablolardan biridir.

Arza gore sekillenen, genellikle tasitlara 6ncelik veren, yolcularin yalnizca yogun
olarak motorlu tasitla hareket ettigini varsayan ve bu yonde ¢6ziimler sunarak, uzun
vadeli ve biiyiik yatirimlarla kaynaklar1 hizlica kullanarak cevreye diger yaklagima
gore daha az duyarh “geleneksel yaklasim™ ile “cagdas yaklasim™ olarak adlandirilan
stirdiirtilebilir, ¢cevreye duyarli, insan odakli, daha az sermaye ve yatirimla mevcut
sorunlara ¢oziim iiretirken talebi yonlendiren ve bu sebeple siirdiirtilebilir politikalar

olan yaklagimlar mevcuttur.

Amerika ve Ingiltere gibi gelismis iilkelerde uygulanan genellikle toplu tasimayi
destekleyen bu yaklagimlar 1968 6grenci hareketleri ardindan daha ¢ok diistinmeye
ve sorgulamaya, ¢evre bilincinin artis1 ve siirdiiriilebilir politikalarin gerekliligini
ortaya koymus ve 1970’li yillardan itibaren Organization for Economic Co-operation
and Development (OECD) tarafindan dnlem alinmasi gerektigini diisiinerek, yapilan
caligsmalar neticesinde 1979 yilinda Trafigi Yonetmek (Managing Transportation)
adli belgeyi yayinlamiglardir (Elker,2012).

Tirkiye’deki ulagtirma politikalarinda ise gorece trafigi azaltmak adina alinan
kararlar ve yapilan uygulamalarda diinya 6rneklerindeki uygulamalar yer etmistir.
Ancak “trafigi azaltmak” temelli bakis a¢isinin iiriinii olmalar1 sebebiyle talebi
yeterli bicimde yonlendiremedigi igin siirdiiriilebilirlik kriterlerini saglayamamakta,
kiskirtilmig talebi baska noktalara yonlendirerek yeni sorun alanlari yaratmaya

devam etmektedir.
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Tiirkiye’de ise genel mantigi ulasim olan politikalar koymak adina yasa ve
yonetmelik bulunmamakla beraber, kenti yoneten kurum ve kuruluslarin gérev yetki
ve sorumluluklarini tarifleyen yasalarda ulasimla ilgili kavramlar ve gorevler
atfedilmektedir. Hatta bu tiir mevzuatlarda ulasim konusu oldukea yiizeysel ge¢ilmis,
kentleri smiflandirmadan ulasim konusundaki gérev ve sorumluluklar zorunlu

kilinmustir.

5216 sayili kanun ile tim biiyiliksehir belediyelerine miicavir alan sinirlar
icerisinde ulasim ana plan1 yapma ve yaptirma zorunlulugu getirilmisken, ilke ve
pratikleri tartisilmadan 6360 sayili kanun cer¢evesinde hem eski 16 biiyiiksehir
belediyesine sorumluluk simirlarina dahil olan diger ilgeler ile yapilmasi gereken
ulagim ana planlarini yeniden mi yapilmasi gerektigini yoksa revize edilmesi gerekip
gerekmedigini bile tartisilmadan, hem de ulasim 6zelliklerine bakilmaksizin yeni 14
bliyiiksehir belediyesi statiisii kazanan illerde de ulasim ana plani yapilmasi ve tiim

ulagim hizmetlerinin tek bir merkezden yiiriitiilmesi konusu zorunlu kilimustir.

Iste tam da bu siireci tartismak ve anlamlandirmak adma calisma siirecinde
yapilan analiz ¢alismalarinda 6360 sayili kanun ardindan biiyiiksehir olan 14 il ile
6360 sayili yasa ile sinirlart il simirma genisleyen tiim biiyliksehirlerde ulasim
anlaminda 6zellikle; 6lgek, alansal biiytikliik, hizmet yaricapi, hizmet sunulan niifus
ve yogunluk, ulasim hizmetinin ulastirildigi mesafe (maximum deger, minimum
deger, ortalama deger, standart sapma vb.) gibi matematiksel parametreler iizerinden
bir takim analizler ve degerlendirmeler yapilmistir. Bu anlamda elbette sadece
alansal biiyiiklik, niifus, yogunluk ve mesafe degiskenleri {izerinden yapilan
karsilastirma ve degerlendirme yeterli olmamakla birlikte niifus biiytikliigili referans
alinarak olusturulan yeni yonetim diizeninin, yeni biiyliksehir belediyelerinin yeni
siirece geciste karsilasacaklar1 zorluklart ve bunlarin farkliliklarint ortaya da
koymaktadir. Bu kapsamda yasanin yalnizca niifus kriterini baz alan ve bu acidan
kentleri kategorize etmeden uygulamaya doken anlayisi ile yalnizca tek merkezli
yoOnetim stratejisi lizerine bir takim gorev yetki ve sorumluluklar: bir ¢atida toplamak

adina biitiinlesme saglamay1 hedefleyen bir yasa oldugunu sdéylemek miimkiindiir.
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Birbirine bu kategorilerden higbiri ile bagli olmasa da erisim mesafeleri, kent
merkezinde yasayan niifus oranlar1 vb gibi pargali ancak yer yer birbirine degen
sistematik yaklasimlar tespit edilmis ancak giiclii bir parametre ile bu yaklasimlar
kuvvetlendirilememistir. Bu baglamda kentlerde ulasim sistemlerinin dinamik ve
bagimli degiskenlerinin ¢ok farkli noktalara degebilir olmasi olduk¢a Onemlidir.
Ornegin merkezi hiikiimet tarafindan yapilan ulasim yatirimlari, herhangi bir yasada
meydana gelen degisiklik, karar vericilerin politikalari, kentsel arazi kullanim
planlari, kentsel makraformu, kentin gelisme egilimleri, kentlerin siirlayicilart ve
esikleri, kent ekonomisi gibi birgok dinamik ulasimi ve dolayisiyla ulagim politika
ilke ve pratiklerini dogrudan etkileyen unsurlardir. Bir anlamda séz konusu
kriterlerin geleneksel yaklasim modelinde oldugu gibi 6360 sayili kanunun temel
kriterlerine eklemlenmeyisi siirdiiriilebilir ulagim yaklasimlarina gecis asamasini

tasvir etmektedir.

Ornek yerlesim alani olarak tanimlanan Mugla Ili, bu kapsamda detaylandirilarak
arz-talep dengesini daha iyi kurgulamaya yonelik hedeflere sahip bir siirece ev

sahipligi yapmaktadir.

Geleneksel yaklasim ile 6360 sayili kanun Oncesinde siiregelen ulasim
aligkanliklar1 gérece sekillendirilmeye baslanmis, yasanin gerekgesi olan ulasim vb.
hizmetlerin tek bir elden, hakkaniyetli bicimde dagitilmasinin saglanmasi konusu
hala hedefine ulasamamistir. Bu sorunun temelinde degisik kurum ve kuruluslarca
verilen ve miiktesep hak olusturan tehdit, A4 yetki belgesi ve bunun gibi bireysel
isleticilere dair problemler yaninda, karayolu ulasim alt yapisinin gorev yetki ve
sorumluluk aglarina ayrilmasi hususunda net bir yasal simirlandirmanin olmayisi,
kanunlarin 6zellikle ulagim ile ilgili hiikiimlerinde net ifadelerin olamamas1 sebebiyle

yorumlanabilir olmasi biiyiik sorun teskil etmektedir.

Oyle ki; Ulasim Ana Plan1 yapilmasi, yaptirilmasi hususunda bile 30 biiyiiksehir
belediyesinin 30°u icin de belediyelerce farkli teknik sartnameler, farkli uygulama
modelleri, farkli biitce ve farkli onay siireclerinden s6z etmek miimkiindiir. Bu

baglamda bahsi gecen farkliliklar elbette ki farkli yerel kosullara gore farkliliklar
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gosterebilir. Ancak bu farkliliklarin sapmalar1 birbirinden ¢ok ayrisan, ancak hangi
yontemin daha dogru oldugunu sorgulayabilecek niteliklerin bile olmayis1 nedeniyle

herhangi bir sonuca varilamayan tartismalara sebep olmustur.

Mevcutta ulasim ana plan1 hazirlanmasit ve yaptirimina iligkin herhangi bir
yonetmelik yoktur. Bu durum ulasim ana planinin yaptirim yetkisini kisitlamakta ve
islerligini azaltmaktadir. S6z konusu Oneri ile ulasim ana plant tanim
ayrintilandirilmis ve bu siirecte dogrudan ya da dolayli yer alacak personelin

yeterliligi saglanmis olacaktir. Bu kapsamda;

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginin 14 Haziran 2014 tarihinde yiiriirlige
girmesinden Once yasal bir tanimi bile olmayan Ulasim Ana Planlar1 5216 Nolu
Biiytiksehir Belediyesi Kanununun 7 f maddesinde yer alan Ulasim Ana Plan1 yapar
yaptirir ibaresi, 6360 sayili yasa ile smirlar1 il smirina dayanan Biiyiiksehir
Belediyelerinde bazi sikintilara yol agmustir. Ornegin; énceden sadece Bodrum
Yarimadasinda kapatilan 11 belediye tarafindan uygulanan plan, politika ve
kararlarin biitiinciil hale getirilmesinden de Gte, ayni kalitede hizmet vermek ve bu
hizmeti vermek icin gerekli olan teknik ve mekansal bilgiyi toplama asamasi bile
oldukca giictiir. Bu baglamda denetleyici ve diizenleyici yetkisiyle one c¢ikan
Biiyiiksehir Belediyelerinde biiyiik emek ve kamu giicii harcanarak yapilan Ulagim
Ana Planlarinin Imar Planlar1 gibi yasal zeminlerinin olusturularak kanunlasmasi

gerekmektedir. Aksi takdirde bu planlar ciltlenmis birer dosya olarak kalmaktadir.

Ulagim ana planlari, insan faktorii olan tiim isler gibidir. Anin tiim varliklarindan
etkilenir ve bu etkilere verilen tepkiler nezdinde siirekli bir gelismeye muhtag kalir.
Bu baglamda diger boliimlerde tartisilan yasal ve yonetsel yapiya; gelisen teknoloji,
gittikce biiyliyen tiikketim aligkanliklar1 ve buna bagli ulasim ihtiyaci, 6zel otomobil
sahipliligi ve benzeri konularin eklenmesiyle birlikte ulagim sorunlar1 diyalektik

iligkiler yumag haline gelmistir.

Bu yumagi ¢6zmeye yonelik is ve islemlerin ise proaktif olmasi bir gereklilik

degil zorunluluktur. Ulagim ana planlar1 yeni yaklasimlarda yer aldigi gibi
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siirdiirebilir ve stirekli revize edilebilen planlar olmali, odagina insani1 ve g¢evreyi

koyan bir siirecinde beraberinde getirmelidir.
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