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ONSOZ

kiimet tarafindan planlandigi gibi bu yilin sonunda Meclis’ten ¢ikip

cikmayacagindan pek emin degiliz. Anayasa siirecinde Tiirkiye'de
demokrasiden cok bahsediliyor; ama demokrasi sadece Tiirkiye'de degil
Avrupa'nin diger iilkelerinde de sik sik kamuoyunu mesgul eden bir ko-
nudur. “Demokrasimizin neresindeyiz?” sorusunu kendimize soruyoruz.
Bugiinkii siire¢ bazilar1 tarafindan “post-demokrasi” olarak adlandiriliyor
ve diinyanin her yerinde demokrasi konusundaki eksikliklerden s6z edili-
yor. Demokratik uygulamalarin ve se¢menlerin se¢imlere katiliminin ye-
terli diizeyde olmadig1 ve yine parlamenter demokrasinin esas kurumlari
olan siyasi partilere katilim da yetersiz kaldig: icin siyasal partilerin bir
mesruiyet sorunu yasadigl, bunun yaninda partilerin demokratik bir ya-
piya sahip olmadig gibi tezler bu baglamda siirekli giindeme getiriliyor.

Baska bir soru da su: Mevcut demokratik sistemlerimizi nasil daha et-
kin ve giiclii kalabiliriz? Dogrudan demokrasi bicimlerinin cogalmasi ve
yurttasin karar alma siireclerine daha fazla katilmasiyla, daha katilimci
ve demokratik bir sistem ortaya cikacagr diistiniiliiyor. Stuttgart 21 6r-
neginden yola cilalarak dogrudan demokrasi yontemlerinin olumlu ve
olumsuz yanlar tartisildi. Stuttgart 21 siirecinde bir yandan vatandasin
katihmi saglanabilmis, ayrica bu konuyla ilgili farkh fikirler medya ara-
ciligryla kamuoyuna tanitilmis ve bodylece genis bir farkindalik ve biling
yaratilmisti. Fakat bu siirecte biitiin bu katilimci ve aydinlatici yontemlere
ragmen insanlarn fikirlerinin degistirilemedigi ortaya cikti. Bu noktada
da karsismiza, bilgilendirme yontemlerimizin ne kadar etkin oldugu so-
rusu cikiyor.

Sosyal medya, katilimin artirilmasi ve bilgilendirme cabalari i¢in artik
vazgecilmez bir arag olarak goriiniiyor; fakat Avusturya'da twitter kulla-
nimini analiz eden bir arastirmadan yola cikarsak, sosyal medyanin po-
litik katihmi artiracagl tezini sorgulamamiz gerek. Bin tane twitter hesabi
tizerinden kimin kiminle haberlestigine bakilan bu arastirmanin sonug-
lar1 diis kariklig1 yaratici. Esas olarak gazeteciler ve ayni zamanda kiiciik
bir aktivistler ¢evresi ortama hakim. Dolayisiyla en azindan bugiinlerde
twitter'in genis bir politik tartisma icin pek de uygun bir ara¢ olmadigi
ortaya cikiyor. Twitter’da tartisilan konular miinhasir; ekonomik konular,

Tilrkiye yeni bir anayasa hazirlig1 asamasindadir. Bu anayasanin hii-
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Avrupa’daki ekonomik kriz, uluslararasi arenada ekonomik kriz ve her bir
iilke icin miimkiin olan ¢6ziimler hic tartisilmiyor; derin politik sorunlar
da dyle. Bunlar yerine giindeme kimin neden istifa etmesi gerektigi ya da
kiiciik skandallar oturuyor. Bu tespitler genel olarak sosyal medyanin du-
rumu hakkinda tam dogru bir resim ¢izmiyor elbette ama en azindan bize
bir yon gosteriyorlar.

Ayrica toplumsal cinsiyet balkimindan bakildiginda, sosyal medyanin
esas olarak genc erkekler tarafindan kullanildig1 ortaya cikiyor. Kadinlar
dislanmiyor ama cesitli sebeplerden dolay1 sosyal medyaya katilmiyor.
Sosyal medya esas olarak bir kampanya yliriitme veya muhalefet yapma
araci oluyor, haberlesme ve hizli bilgi erisimi icin de uygun goriiniiyor,
ama derin goriis alisverisi bakamindan zayif kalabiliyor.

Sosyal medyayla ilgili ayrica birtakim sorunlar tartismamiz gerek:
Tiirkiye'nin siyasi sisteminin demokratiklestirilmesi ciddi ve ¢ok derin
bir tartismaya gereksinim duyan bir konudur. Nasil bir sistem istiyoruz?
Cesitli sistemlerin avantaj ve dezavantajlar1 nelerdir? Esitlik, kardeslik ve
ozgiirliigii gerceklestirmek icin neler yapilmasi gerekir?

Nasil bir demokrasi istedigimizi ve hangi yontem ve araclarin buna uy-
gun ve yardimci olabileceginin irdelendigi konferans ciktilarindan olusan
bu kitabin bu anlamda demokrasiye katki saglayacagini umut ediyoruz.

Ulrike Dufner
Heinrich Boll Stiftung Dernegi Tiirkiye Temsilcisi
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BIRINCI OTURUM:

KENTLERDE SURDURULEBILIR
ULASIM POLITIKALARI
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Kentlerde Yesil Ulasim

Prof. Dr. H. Murat Gelik

Izmir YTE, Sehir ve Bélge Planlama

nomi Cercevesinde Yesil Kentsel Ulasimin Genel Politikalar1 Ne

Olmalidir” baghgiyla yapmis oldugu calismalara dayandiracagim.
Biz bir ideolojik sistemin ya da siyasi sistemin insanlik sorunlarini ¢6zebi-
lecegine inandik. Ama gordiik ki, kapitalizm de sosyalist iilkeler de ¢evre
sorunlarini ayni diizeyde yarattilar. Buradan yola cikarak baktigimda pey-
gamberlerin hakli oldugunu diisiinmeye basladim. Sorunu yaratan sey
kalkinma hirsi. Bu kalkinma hirsiyla, saglikli bir diinyada ya da diinyay:
tiiketmeden yasamak miimkiin degil. Galiba kalkinmadan c¢ok boliisme-
ye, kardeslige, daha adil bir boliisiime ikna etmemiz gerekiyor. Cok ciddi
bir diisiinsel doniisiim gerektiren bir siire¢. Cocuklarimiza bunu anlat-
maliy1z. Kendi ¢ocugumdan biliyorum. Daha ¢ok sey vermek, o cocugu
mutlu degil mutsuz ediyor. Bir oyuncak, bir oyuncak daha, bir oyuncak
daha; ki biz farkli bir jenerasyonduk. Kendi oyuncaklarini tahtalardan ya-
pan bir adamken, simdi her carsiya gittigimizde cocugum “Baba bir tane
daha, bir tane daha” diyor. Bunu ¢evremize anlatmaliyiz.

Bir diger konu da su. Maalesef {ilkemizde {iniversite sinavinda bu ha-
vuz sorulari ne ise yariyor diye cok tartisildi. Gérdiik ki havuz sorularinin
temeli siirdiiriilebilirlikmis. Yani havuz problemleri, bir kaynaga giren
miktar ile ¢ikan miktar arasindaki dengenin zihniyetini 6gretmek acisin-
dan ¢ok faydaliymis. En sonunda yonetimleri de ikna ettik ve bu sorulari
kaldirdik. Simdi hicbir sekilde bir siirdiiriilebilirlik zihniyetimiz yok. He-
pimiz mevcut durumda ¢ok ciddi ekonomik ve sosyal sorunlar oldugunu
biliyoruz. Ornegin, diinyadaki siv1 fosil yakitlarin yiizde 50’sini ulastirma
sektorii tiiketiyor ve enerji amach karbondioksit emisyonunun yiizde
25’ini bizim ulastirma sektoriimiiz olusturuyor. Yilda 1,27 milyona yak-
lasan 6liimlii kazalar var ve bu kazalar iilkelerin gayrisafi milli hasilasi-
nin ylizde 10'una ulagsmis durumda. Su an diinyada 800 milyona yakin
arac var. Egilim devam ettik¢e bu arac sayis1 2 ya da 3 milyara ulasacak ve
bunun 6nemli bir kism1 OECD disinda kalan, gelismekte olan iilkelerde
yer alacak. Ciinkii otomobil bir statii. Ayni seyi Bakii'de de yasiyoruz. Ba-

B ugiinkii konusmami, Uluslararasi Cevre Enstitiisii'niin “Yesil Eko-
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kii’de de son on yilda arag sahipligi, bin kiside 120’lerden 350’lere firladi.
Otomobili, 6zellikle yoksul ve kalkinan kesimler, bir statii gostergesi, bir
refah refleksi olarak anlatmak zorundalar. Bunun ¢ok anlaml psikolojik
nedenleri olabilir. Omrii boyunca konforsuz toplu tasima araglarina mah-
kim olmus insanlarin firsat bulunca kendilerine bir konfor arama mera-
la olarak algilamak miimkiin. Cocuklugumda varsil insanlar da belediye
otobiislerine binerdi, yoksullar da. Kalkindikc¢a sosyal ve toplumsal karil-
malar yasandi. Eskiden kapili siteler (gated community) yoktu. Mahalle-
ler vardi. Bugiin kapil siteler ve otomobiller var. Toplu tasima araglarini
hakikaten yoksul kitleler kullaniyor. Bakii’de de ¢ok bariz, daha biiyiik bir
hata goriilityor: Hem otomobil sahipligi oranlari cok yiiksek, hem de trafik
sorunlarini ¢6zmek icin diinyadaki biitiin uzmanlari ¢agirtyorlar. Benden
once Japonlar gitmis, ¢cozememis dertlerini. Finlandiyalilar gitmis, ¢coze-
memis. Simdi Tiirk olarak cagirdilar, kardeslerimiz diye. Benim ¢6zmemi
bekliyorlar. Biz istedigimiz kadar otomobil alalhm ama trafikte sikismadan
ise gidip gelelim beklentisi icindeler.

Peki uzun vadede ne yapmak gerekiyor? Hareketliligin degil, erisimin
gelistirilmesi tizerinde durmaliy1z, bu bir mantalite degisikligi demek.
Hareketlilik ne, erisilebilirlik ne? Istenen yere, tanimli ve tahmin edilebi-
lir zamanlarda gidebilmeye biz erisilebilirlik diyoruz. Yani, insanlar1 ¢cok
uzun mesafelere cok uzun zamanlarda degil, tahmin edilebilir zamanlar-
da ulagtirmaya erisilebilirlik diyoruz. Bu ulastirma, yolculuk zaman biit-
cesi (travel time budget) dedigimiz metropollerde 40 dakikadir. Bu toplu
tasimayla da, bisikletle de, rayli sistemle de olabilir. Daha zararsiz ulasim
tiirlerine gecilmesi gerek. En biiyiik alternatif, kent icinde ve kent disinda
darayl sistemler ile bisiklet. Bisiklet, topografya her zaman cok el verme-
digi icin her kentte, kitlesel olarak {izerinde durup becerebildigimiz bir
sey degil. Fakat Tiirkiye’de sdyle bir avantajimiz var. istanbul ana planini
yaparken, 6zellikle hane halki anketlerinde yaya yolculuklarini da sordur-
mustum ve o dénemde mesela ITU’yle aramizda itilaf ¢ikmisti. Onlarin
daha 6nceki bulgularinda yaya yolculuklari yiizde 30’du. Ulasim plancila-
r1 agirhikh olarak otomobil ya da tasith yolculuk {izerine yogunlasir. Ben,
herhalde sehir planlamacisi oldugum icin daha dikkat etmistim. ilk sunu
bulduk: Istanbul’da yaya yolculugunun orani yiizde 50. Bu, is yolculukla-
rinda da boyle. Ayni egilim su an Sakarya'da da var. Tiirkiye’de hala 6nem-
li bir kisim ulasimini yaya olarak sagliyor. Aslinda biitiin uluslararasi kar-
silastirmalarda biz, biitiin bu gostergeler acgisindan cok iyi noktalardayiz.
Mesela Istanbul’da. ABD'de bin kisiye diisen otomobil sayis1 700 civarla-
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rina ¢ikmis, AB’ye iiye tilkelerde 550, bizde ise hala binde 130. Bakii'yii
soyledim, binde 350. Biitiin gostergeler acisindan toplu tasima kullanma
oranlarimiz ¢ok yiiksek. Ama bizde ¢ok daha baska bir sorun var. Kent-
lerimiz akaryakitin pahali olmasindan 6tiirii ¢ok kompakt. Toplu tasima
sistemlerimiz yetersiz. Iste o yiizden insanlar ister istemez otomobile y6-
neliyor. Biitiin iyi gostergelere ragmen yasanan ‘hiper’ sikisikligin nede-
ni ¢ok iyi bir planlama yapilmamasi. Giderek karbon yogunlugu daha az
araclara gegmemiz gerekiyor. Hazirlanan senaryolarda, diisiik karbonlu
aracglarin ve bu yondeki politikalarin uygulanmasiyla, ayni hareketlilik
oraniyla ¢ok daha yiiksek bir erisebilirlige (accessibility) ulasilabiliyor.
Seragazi emisyonlarinda yiizde 70’e varan azalmalar olabilir, kiiresel ge-
lirin binde 16’sim1 toplu tagimaya harcarsak 2050 yilina kadar yollardaki
arac sayisl licte bir oraninda azalabilir. Bunlar, tiim pozitif digsalliklariyla
birlikte bildigimiz bir gercek.

Ne olabilir? Kompakt ve koridor bazlh toplu tasima ki, bu daha ¢ok Ku-
zey Amerika ve Avrupa iilkelerini ilgilendiriyor. Arazi kullanim politika-
lari, finansman onceliklerinin toplu tasima ve motorize olmayan tiirlere
kaydirilmasi. Motorize ulasimdan caydiracak vergi, fon ve siibvansiyon
politikalar1 da oneriliyor. Yesil ulasim teknolojilerinin gelistirilmesi ve
yaygin uygulanmasi ve bu konuda paydaslar arasinda isbirligini saglaya-
cak kurumsal yap1 ve kapasitelere ihtiyag var. Bu bir ¢ok gelismekte olan
iilkede sorunlu. Yine ¢ok yakin oldugu icin 6rnek veriyorum, Azerbaycan
cok merkezi bir iilke. Bakii demek zaten Azerbaycan demek. Cevre Sehir-
cilik Bakanhg1 var, Ulastirma Bakanhg1 var. Isbirligi yapmak yerine bir-
birlerinin politikalar1 konusunda bogaz bogaza geliyorlar. Ulastirma Ba-
kanhigi ulasim ana plani hazirlatiyor, kendi projelerini giindeme sokuyor.
Cevre Sehircilik Bakanhig basbakana, “Bunlarin yaptigi ulasim plani ¢ok
kotll” diye sikayet ediyor. Bu sefer onlar bir tane hazirlatiyor. Siire¢ hep
béyle gitmis. Isbirligi yok. Ote yandan Bakii'niin ulasimini kim koordine
edecek belli degil. Bir akilli ulagim, ITS (information technology system)
merkezi yapiyorlar, bunun idaresini kim alacak belirsiz. Ortada ¢oziilmeyi
bekleyen bir siirii konu var. Bu yiizden kurumsal yap1 oldukca énemli bir
konu.

Diinyada Onerilen stratejilerin {i¢ ana baslik altinda toplanmas1 miim-
kiin. Kacinma, doniistiirme ve iyilestirme (avoidance, shift ve improve-
ment) stratejileri. Bu sekilde daha yesil bir ulasim saglamak miimkiin.

Ulasim aktiviteleri, kalkinmacilik ve ekonomik aktivite arttig1 zaman
artar. Bir fizik kurahdir, 1s1tigin zaman bir durumun entropisi artar. Kal-
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kinan ekonomiler de 1sitilan sular gibidir. Isinan sudaki molekiillerin hizi
artar. Benzer durumu sosyal yapida da goriiyoruz. Ornegin, 2005-2050
arasinda biitiin bu ulasim talebinin ulasim sayis1 olarak iki katina cika-
cag1 ongoriiliiyor. Boyle giderse bunlar cevreye zararli motorlu araclarla
yapilacak. Bu araclarin ¢cogu gelismekte olan iilkelerde. Cevre dostu tek-
nolojilere, daha acik sOylersek elektrikli ve hibrit teknolojilere, alternatif
yakat kullanilan teknolojilere ayrilan AR-GE kaynaklar1 hala tiim tilkelerde
cok yetersiz. Iste bu olumsuz egilimler her giin algiladigimiz, su sekilde de
siralayabilecegimiz bir siirli sorunu yaratiyor: Trafik sikasikliklari, insan
saglhigindaki ve biyocesitlilikteki kayiplar. Bunlar hakikaten geriye donme-
si, dondiiriilmesi cok miimkiin olmayan kayiplar. En son yaptigimiz ha-
tay1 biliyorsunuz. Ugiincii képriiyii zaten gectim, Istanbul’da son alinan
ulasim kararma gore, ticlincii havaalaninin yeri kuzey-giiney gocmen
kuslarinin ana akslarinin tam iizerinde olacak. Ugaklara mi, diisecek in-
sanlara mi, kuslara m1 yanarsiniz? Istanbul Metropolitan Planlama Mer-
kezi'nde (IMP) iki y1l calistim. Bu veriler hepimizde vardi. O koridorun
gécmen kuslarin goc koridoru oldugu bilgisi, Istanbul Biiyiiksehir Bele-
diyesinde de vardu.

Kisi basina diisen arac sayisinda Cin’in ¢ok biiyiik bir patlama yap-
masl1 bekleniyor. Digerleri biraz daha miitevazi. Japonya kararli durumda.
Ozellikle petrol geliri olan iilkelerde arag sahipligi artacak. Giinkii petrol
cok ucuz. insanlar biiyiik bir ¢cilginlikla otomobil titketimine yénelmis du-
rumda. Oranlarin ¢ok daha yiikselmesini bekliyorum. Cin’de, 2030’a ka-
dar enerji kullanimindaki doniisiime baktigimizda ulastirma sektoriiniin
alacagl payin yaninda diger sektorlerdeki artis miitevazi kaliyor. Diger
Asya tilkeleri ve Latin Amerika'da bir miktar da olsa daha temiz yakitlara
gecilecegi beklense de gelismekte olan iilkeler icin yapilan tahminler ya-
kat tiiketiminde artisa isaret ediyor. OECD iilkelerinde ise biiyiik bir miktar
sayllmasa da, yakat tiiketimlerinde azalma bekleniyor. Kazalarin maliyeti,
bu iilkelerin ulusal gelirlerinin yiizde 1'i ile 2’si arasinda degisiyor. Bolge-
lerdeki iilke gelirlerine baktigimizda, gelismekte olan, diisiik gelirli iilke-
lerde yolda giden insanlarin 6ldiiriilme riskleri cok daha fazla. Bu sorunlu
egilimlerin doniistiiriilme ve gelistirilme stratejilerine bakarsak, seyahat
mesafelerinin toplamda azaltilmasi ve bunlarin tesvik edilmemesi gere-
kiyor. Bunu saglamak icin arazi kullanim kararlar1 ¢cok 6nemli. Mahalli
tiretimler ve cok daha kisa tedarik zincirlerinin kurulmasi bu politikalar
arasinda yer aliyor. Ulasimi motorize araglardan motorize olmayan arac-
lara ve toplu tasimaya, havaciliktan demiryoluna kaydirmak gerekiyor. Bi-
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zim intermodel ve multimodel dedigimiz ulasimin, yiik tasimaciliginda
ozelikle yapilmasi gerekiyor. Hemen, daha cevre dostu elektrikli araglar
olmasa bile, mevcut aracglarin karbon emisyonlar: daha az olacak sekilde
iyilestirilmeleri, dogalgaza doniistiiriilmeleri miimkiin. Periyodik emis-
yon olctimleri yapilabilir ki, bu bizim iilkemizde yapildi. Ara¢c muayene-
leri, karbon emisyonlarinin ciddi anlamda azalmasina neden olabiliyor.

Los Angeles’ta yoculuklarin yiizde 90’1 otomobille yapiliyor. Avrupa
egilimi biraz daha diisiik. Tokyo, diinyanin en biiyiik metropollerinden
biri olmasina ragmen, 6zel otomobil yolculuklar1 hakikaten oldukca az.
Ciinkii ¢ok genis bir metro ag1 var. Amsterdam yine &yle. Istanbul’da su
an herhalde 6zel otomobilin toplam yolculuklar icindeki payi, yaya da-
hil, ylizde 20’ler civarinda, yiizde 30 toplu tasima kullaniyoruz. Tiim yol-
culuklarin yaklasik yiizde 50’si de Istanbul’da yaya yolculuklarinda. Cok
benzer bir desen Anadolu kentlerinde de mevcut, bu rakamlara yakiniz.
Bir toplantida “toplu tasima yonelimli kentleri ve toplu tasimanin gelisi-
mini neden tesvik etmiyorsunuz” diye sorulmustu. Aslinda biz son dere-
ce toplu tasima yonelimliyiz. Yolculuklarimizin yiizde 50’sini yaya yapi-
yoruz. Bisikleti de koydugumuzda bu yiizde 52-53'lere cikabiliyor. Toplu
tasima ylizde 30’lara varan bir oranda. Yayayi ¢ikardiginizda geriye kalan
motorize yolculuklarin ylizde 60’1 toplu tasima, ylizde 40’1 da 6zel otomo-
bille yapiliyor. Ama etkin bir ulastirma politikamiz olmamasindan 6tiirti,
Istanbul artik yirmi dort saat tikal bir kent. Bu, diger kentlere de sirayet
ediyor. Izmir de simdi 6yle. Zirve saat sikigikliklar, zirve olmayan saatlere
de sarkmaya basladi. Ankara'da da ayn1 durum s6z konusu.

Kapitalist iilkeler yesil ulasimi bir ekonomik sektor haline getirmeye
calisiyor. Telekomiinikasyon teknolojisi ve servisler gibi. Insanlar ise gidip
gelmesinler, evlerinden c¢alissinlar. Bunu pahal hale getirelim, karl hale
getirelim, 6zel sektorii cekelim... Ozellikle merkez bolgelerde otopark
sistemlerini kapitalize edelim. Paylasilan ara¢ sistemlerini kuralim, dol-
mus-minibiis gelisimini arttiralim, ki bu bizim iilkemize 6zgii hakikaten.
Minibiisciiler, kural ihlalleri 6nlendiginde kent merkezlerinde etkin bir
paratransit araci olarak kullanilmalidir. Taksi ve paratransit operasyonla-
11 bir bagka 6nemli konu. Paratransitten kastimiz su: Talebe gore telefon
aciyorsunuz, ben suraya gidecegim diyorsunuz, minibiisle gelip sizi ali-
yorlar, istediginiz yere mekik servisle ulastiriyorlar.

Toplu tasima isletmelerinin siibvansiyon ile 6zellestirilmesinin pesin-
deler. Ozellikle Iskandinav iilkelerinin tamaminda -bir Kita Avrupasi Sos-
yalizmi'nin 6rnegidir- biitiin toplu tasima araclarini 6zellestirmisler. Ama
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bunun isletme ve koordinasyonunu kamu sagliyor, ihtiyaca gore onlardan
hizmet satin aliyor. Maliyetler diisiiriilmiis boylelikle, bu sekilde kamuyu
da ikna etmisler. Tabii, Tiirkiye'de “taseronlastirma” deyip, insanlarin sos-
yal haklarini ¢alarak ucuzlastirma bi¢iminde algilaniyor bu. Tiirkiye'de de
birinin aklina gelirse boyle bir sey, umarim bunu ¢alisan insanlarin kese-
sinden siibvanse etmeye kalkmazlar.

Motorlu olmayan ulasim, yani yaya, yiiriiyiis yollar1 ve bisiklet. Baz1
kentlerimizde topografya nedeniyle bisikleti maalesef kitlesellestiremiyo-
ruz ama bazi giizergahlarda ve kentlerde yapmak miimkiin. Mesela Mer-
sin boyle bir kent. Her yere bisikletle gidersiniz. Bu uygulamalara baska
kentlerde de tekrar doniilebilir. Akilli ulastirma sistemlerinin sikisiklik
azaltmada ve toplu tasima sistemini etkin kullanmada 6nemli etkileri var.
Mesela otobiis 6ncelikli bir akilli ulastirma sistemi, cok ciddi katkilar ya-
pabiliyor. Ara koridorlarda iki tane bile arag seridi varsa, kiztyorlar buna,
araclarin gececek yeri yok. Gegmesin. Glinkii, bir trafik seridinden en iyi
kosulda saatte 1000-1200, bunu ikiyle ¢arpsak 2000-2500 arac gecirebili-
riz. Ama bunu bir metrobiis ya da bir tercihli otobiis yaptigimiz anda, bu
sayilar saatte 8 bin-10 bine ¢ikiyor. Metrobiis gibi birbirinin {izerine de
bindirirsek daha da artiyor. Su an metrobiis, neredeyse tramvay kapasite-
sinde calisiyor. Tramvayin saatte, tek yonde ulastif1 arag sayisi normalde
15 bindir. Metrobiis bu rakamlara ulasmis ya da asmis durumda. Diisii-
niin, bunca konforsuzluguna ragmen tercih edilmesinin nedeni, insanla-
rin erisilebilirlige 6nem vermesi.

Amerika'da ortaya ¢ikmais bir egilim var, kamu mekanlarinin 6zelles-
tirilmesi. Yani “Biz konforlu ulasim akslar1 yapamiyoruz, parklar yapami-
yoruz. Bu akslan 6zellestirelim. Ozel sektor gelsin, bunlar1 ¢ok konforlu
hale getirsin ve isletsin. Orada kullanim haklarinmi verelim” diyorlar. New
York’ta bunun ¢ok érnekleri var. Ozel sektérii toplu tasimaya cekmek, iyi-
lestirme politikalarinda alternatif yalatlar kullanmak bir baska alternatif
olarak da zikrediliyor. Bizde de hidrojen konusuluyor. Ama hidrojen ¢ok
iimit verici bir sey degil. Clinkii dogada bagimsiz olarak bulunamiyor.
Mutlaka bir seylerden doniistiirmeniz gerekiyor. O doniistiirmede de en
etkin elementlerden bir tanesi bor. Ama borla bile hidrojen elde ettiginiz-
de hala petrole gore cok ucuz olmuyor. Hani, e-posta zincirleri dolasiyor
ya, “Tiirkiye diinyanin en biiyiik bor yataklarina sahip, iilkeyi satiyorlar”
falan filan... Aslinda o yanan sey bor degil, hidrojen sudan hidrojen bor.
Hidrojen boru da sonra ayirip hidrojen elde ediyorlar. Bor, bir ara eleman
orada. Ama hala alternatif yakit olarak cok verimli bir teknoloji degil.
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Uluslararasi Enerji Ajansi, 2050’ye kadar 150 trilyon dolarin otomobil-
lere, 100 trilyon dolarin gemi, ucak gibi diger ulasim araglarina, 150 tril-
yon dolarin da yakitlara harcanacagini soyliiyor.

Ancak, yesil ekonomi yatirimlar1 ve stratejileri gerektigi gibi uygula-
nirsa, ayni hareketlilik diizeyini daha diisiik emisyon ve ¢evresel hasarla
saglamak miimkiin.

Metrobiisler, rayh sistemler gibi yesil ekonomi yatirimlari ne kadar et-
kili? Emisyon indeksine bakarak bunu gérebiliriz. 1990’da 100 olan emis-
yon indeksi su anda 120-140 arasinda seyrediyor. Bizim do nothing (bu-
siness as usual) yani hicbir sey yapmamak dedigimiz senaryodaki egilim
2020’lerde 140’lara ulastigini gosteriyor. 2050’de 145'lere ulasiyor. Eger
iyilestirme paketini uygulayabilir, arac teknolojilerini doniistiiriip hibrit
ya da elektrikli araclara gecebilirsek bu egilimi karbondioksit emisyonlari
acisindan 2050’de yiizde 44 azaltmamiz miimkiin.

Kacinma ve doniistiirme politikalarin1 uygularsak, 2050 yilina kadar
ylizde 20 tasarruf daha saglamamiz miimkiin. Ayrica ayni hareketlilik dii-
zeyini koruyarak, ayni ekonomik aktiviteleri gerceklestirerek asag yukar:
2050 yilina kadar karbondioksit emisyonunda yiizde 65-70 civarinda ta-
sarruf saglayabilecegimiz de belirtiliyor.

Ulastirmada genel mantik olarak predict and provide, yani 6ngor ve
saglay1 uygulamamiz lazim. Oturup model yapardik, “2050'de ne kadarlik
bir ulasim ve yol talebimiz olacak? Ne kadar yol yaparsak bu talebi karsi-
lariz?” Bu ABD'nin eski ulasim modeli; ABD’de, Star Wars'dan sonra har-
cadiklar1 en biiyiik biitge karayolu, yani devlet otoyollar1 (state highway)
programi idi. Tesvik etmis, cok para harcamislar. Ama 1990’lara gelindi-
ginde farkina varildi ki, trafik sorununu ¢6zdiik¢e insanlarin yaptiklar: ilk
is gidip otomobil alip gene trafigi tikamak. Bu yiizden su anda ABD Fe-
deral Hiikiimeti, hicbir mahalli idareye yeni karayolu yapmasi icin para
vermiyor. Toplu tasima sistemi kuracaksaniz istediginiz paray vereyim,
ama artik yeni karayolu insa etmek icin benden bir kurus alamiyorsunuz,
diyor. Yasalarla da verimli ulasimi garanti altiona aliyorlar. Yapilmas ge-
reken bu ama hakikaten cok ciddi bir kurumsal yap1 ve mali politika do-
niislimii gerektiriyor.

Kurumlarin gelistirilmesinde, kent planlamasinda ¢ok ciddi sorunla-
rimiz var. Kentlerimiz tek merkezde. istanbul da, Ankara da, izmir de boy-
le maalesef. Hala sabahlari tek merkeze akiyor insanlar, aksamlari eve git-
meye calisiyor. Onerilen, cok merkezli kent yapisina gegilmesi. Boylelikle
insanlar ayn1 yone gitmez, biitiin yollar iki yonlii kullanilabilir, kapasite
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daha akallica degerlendirilir. Ama bizde maalesef imar planlar1 ya da kent
planlamasi iyi yapilmiyor. TOKI’den anlayin ne halde oldugumuzu. Plan-
lama stratejileri, yasal stratejileri izlemek miimkiin. insanlar1 hem yesil
ulasim konusunda aydinlatmak, hem de giinliik yasamdaki trafigin duru-
muna gore yonlendirmek biciminde uygulanan bilgilendirme stratejileri
var. Ashinda Istanbul'da internet temelli araclar var. Actiginizda neresi si-
kasik biliyorsunuz ama hepi topu bir yolunuz olunca yapabileceginiz cok
da fazla bir sey yok.

Maalesef bizim kentlerimizin ¢ok biiyiik bir kismi eskiden geliyor, par-
sel bazli yapilasmis. Bu kentlesme bicim ve mantigl, imar planlarimizi
zorluyor. O kiiciiciik parsellere, daracik sokakli kentlere kalkip dorder kat
verdik, yogunlugu arttirdik. Simdi bu yogunluklari, rezidans ya da kentsel
doniisiim adi altinda ii¢-dort katina cikartiyoruz. Tiirkiye kentlerindeki
trafik sikisikliginin asil nedeninin bu yogunluk ve eski sistemden kaynak-
landigim diisiiniiyorum.

Bir baska talihsizligimiz de su: Tiirkiye'de trafik sikisikligi yagsanana ka-
dar kimse ulasim konusuna egilmedi. Ulastirma, insaat fakiiltelerinde bile
képrii, kavsak gibi yol {istil yapist yapan, yol projesi ¢izen kiirsiilerdi. Ulasi-
min yol, kavsak isiyle coziilemeyecegini cok ge¢ 6grendik. Bizim tilkemizde
hala bir tek ITU, o da 2000’li yillarda, bir ulastirma miihendisligi yiiksek
lisans programu baslatti. 1994'te Basbakanhik GAP Idaresi'nde calistyor-
dum. O zaman GAP’1n bir ulagim ana planini yaptiracaktik. Ama Tiirki-
ye’de bu konuda yetismis uzman yoktu. Bu konuda en bilgili insanlardan
biri Haluk Gercek hocamizdi. O geldi, Orhan Demir’le beraber yaptirdik.
Ulastirma egitimimizi hala kurumsallastirabilmis degiliz. Herhangi bir
miitevazi, sinyalize kavsag: bir kentte optimize etmek icin iki tane trafik
miihendisinin mutlaka bir hafta boyunca 24 saat sayim yapmasi gerekir.
Bir kavsak, hesabiyla kitabiyla iki tane trafik miihendisini bir ay meggul
eder. Diisiiniin ki hala trafik mithendisimiz yok. Belediyelerde mimar, se-
hir planlamacisi arkadaslarimiz bu isleri el yordamiyla 6greniyorlar. Ku-
rumsal yapimiz yeterli degil. Ornegin bir ulasim ana plan1 nasil yapilr,
hangi aralikta yapilir, kim yapar? Bu konuda bir mevzuatimiz yok. Trafik
yonetim planlarini kim yapar? Bir mevzuatimiz yok. isanbul Metropolitan
Planlama ve Tasarim Merkezi'nde (IMP) calisirken Trafikte Enerji Verimli-
ligi Yonetmeligi diye bir yonetmelik hazirlig1 giindeme geldi. Bize de goriis
sordular. Niifusu 100 bini asan kentlerin ulasim ana planlarini ve trafik y6-
netim planlarini ti¢ yil icinde hazirlamalar1 zorunlulugunu koyduk. Yonet-
melik 6yle ¢ikti ama kimsenin haberi yok bundan.
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Ekonomi politikalar1 cok 6nemli. Toplu tasimayla ilgili yatirim karar-
lar1 soyle alinir. Eger bir toplu tasima hatti, ilk yatirnm maliyeti haricinde
operasyonel maliyetlerinin yiizde 50’sini kapsayacaksa yapilsin karari ve-
rilir. Diinya egilimi budur. Bizde su an metro olaganiistii karl calisiyor.
Diinyada en yogun kullanilan Paris, New York metrolar1 zarar ederken,
Ulasim A.S. olaganiistii karh bir kurulus, ciinkii alternatifi yok. IETT zarar
ediyor. Toplu tasima gerekirse parasiz, zirve saatlerde siibvanse edilen bir
sistem haline geliyor. Bu ¢ok 6nemli. Otomobili neredeyse iiretim siire-
cinin bir girdisi haline getirmemiz lazim. Insanlarin ise gidis gelislerini
toplu tasimayla kolaylastirip, merkez bolgelere 6zellikle cok ciddi otopark
ticretleri koymak da bir yol. Tiirkiye'de benzer uygulamalar1 hayata gecir-
mek gerekiyor.

Trafik yonetim plani nasil hazirlanir? Dogrusu Tiirkiye'de bu konuda
yetismis cok insan da yok. Bu cok ciddi bir eksiklik. Yasal yetersizliklerden
de soz ettim. AR-GE’ye ayrilan para yok denecek kadar azdi. Simdi AB'nin
baskisiyla TUBITAK {izerinden arastirma fonlar Tiirkiye'de 6zellikle ye-
sil ulasim konusunda de artiyor. Ama calisma yapan cok fazla insan yok.
Hatta bir basbakan yerli otomobil iiretecek babayigit artyordu. Buldular
nihayetinde ama hala yesil otomobil ya da ulastirma teknolojisine para
harcanmiyor. Tabii boyle bir bilincimiz de yok. Yakin zamanda Aziz Koca-
oglu'na (izmir Biiyiiksehir Belediye Baskani) “Ulasim planini yenileme-
miz lazim,” dendiginde, “Daha gecen giin ESHOT’a (izmir Belediyesinin
Isletmesi) 100 tane yeni otobiis aldik ya, daha ne istiyorsunuz!” demis.
Bunlar rencide etmek icin s6ylemiyorum. Bu, toplumdaki genel ulastir-
ma algisini gosteriyor. Bagbakan’in da gelmis oldugu sinifsal sigramadan
sonar yaklasimi soyle: “Niye simdi yoksul kitlelerin bir otomobil sahibi
olup, atlayip Bogaz’a gitmelerini ¢ok goriiyorsunuz?” Kendi mantig i¢in-
de tutarh ama “Biz yaptik, siz yapmayin. O bir hataymis,” demek lazim.
Insanlar1 otomobil sahibi olmanin bir sosyal statii gdstergesi olmadigina
ikna etmek gerekiyor.

Uzunca bir perspektif sunmaya calisgtim. Umarim caninizi stkmadim.
Sonraki konusmacilar, her birinin spesifik uygulamalarinda neler yapildi-
gina herhalde daha detayl girecekler. Sunu sdylemek istiyorum. Sosyalist,
komiinist her ne olursa olsun, bunlarin kdkeninde yatan tek sey kalkin-
ma hirsi. Sorun kalkinmak. “Kalkinmak” diye yirtindigimizda bu sonuglar
ortaya hep c¢ikacak. Bunun baska da bir caresi yok. Bence artik herhalde
cocuklarimiza da bunu 6gretmek sart. Ahmet Insel sdyle der: “Bizim es-
kiden sahip oldugumuz armagan kiiltiiriinii, belki biraz geri getirmemiz
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gerekiyor”, Iliskilerimizi maddi ¢ikardan ¢ok armaganlasmaya oturtmak
durumundayiz.

Tartisma Bolumi

Katilimci 1: Hesabinizda yiizde 50 yaya ulasimi payindan bahsettiniz.
Bu kaldirimlarla nasil oluyor? Biliyorsunuz, bizde kaldirim ya yoktur ya da
insa halindedir. Yiizde 50 yaya ulasimi nasil oluyor? Kafamda tam rasyo-
nalize edemedim.

M.C.: Oluyor, 6zellikle Sisli bolgesinde. Bir 6rnek vereyim: Dort yasin-
dan beri sokaktayim. Hatta yedi yasindan itibaren evin aligverisini, mar-
ket olmadig icin ben yapmaya basladim. Otomobil sayisinin azligindan
Otiirii ana rahmi gibi giivenli kentlerde yasiyorduk biz. O zaman da ¢ok
fazla kaldirim yoktu. Hatta bu sabah da bunu diisiindiim. Cocuk {i¢iincii
sinifa geldi, bir cadde mesafedeki okuluna hala bakicisiyla gonderiyoruz.
Biz mi abartiyoruz, hakikaten diinya mi1 cok degisti, diye diisiiniiyorum ve
sunu gorityorum. Ben bile her defasinda o caddeden gecerken canimi zor
kurtartyorum. O ¢ocuga bir giin carparlar, noktasina geliyorsunuz. Haki-
katen boyle bir sistem var. Otomobiller isgal etmis durumda kaldirimlari.
Ama her seye ragmen iilkemizde insanlar yiiriiyorlar. Bunun bir nedeni
hala cok kompakt olmamiz. Bir de biz de miinhasir arazi kullanimimiz
(exclusive zoning) yok. Her sey her yerde yapilabiliyor. Konut bolgesin-
de marangozhane de var, narenciye ihracatcisi da. Yesil ulasim acisindan
inclusive zoning'ler (tek tip arazi kullanimi olmayan kiimeler) pek 6neril-
miyor. Bu da tabii konut-is yeri iliskisini biraz daha yakinlastirtyor. Hala
perakende ticaret cok yaygin ve kiiciik diikkanlar iizerinden yapiliyor. in-
sanlar ev bazli olmayan aligveristi, suydu buydu, ¢ikip mahalle bakkalla-
rindan yapabiliyorlar. Bu gibi faktorler yaya ulasim oranini arttirtyor. Yok-
sa yiiriime konforu yok bu tilkede.

K2: Ben 6ncelikle bu verdiginiz ylizdelik degerleri teyit etmek istiyo-
rum. Clinkii ¢ok fazla tutmadi. Yiizde 50 yaya dediniz, yiizde 30 toplu ta-
sima ve sonra yiizde 40 diye bir ifade kullandinmiz. Geriye yiizde 20 kaliyor

ve ondan kastettiginiz de 6zel araclar mi1 oluyor?

M.C.: Biitiin ulasim tiirlerinin kullanildigini diistindiigtimiizde yiizde
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50 yaya, ylizde 30 toplu tasima, yiizde 20-25 ise, bir miktar 6l¢tim hatasi
olabilir, 6zel otomobil. Yayay1 cikardiginizda geriye kalan motorize yol-
culuklarin yiizde 60’1 toplu tasima, yiizde 40’1 da 6zel otomobille yapilan.
Bu rakamlar 2006'da Istanbul’da yaptigimiz Hane Halk Ulastirmasi’ndan
gelen sonuglar.

K2: Toplu tasima araglarinin kullanicilar1 hakkinda neler séylemek is-
tersiniz? Elestirileriniz nelerdir? Toplu tasima softrleri haklkainda?

M.C.: Bunlar icin yayimlanmis yonetmelikler var. Mesela periyodik
psiko-analitik testlerden gecmek zorundalar. Ama 6zel sektor de s6z ko-
nusu, bir siirii de halk otobiisii var. O halk otobiislerinde bu kadar genis
bir denetim yapilamiyor. Minibiisler ¢ok etkin bir paratransit olarak kul-
lanilabilirler, ama trafik diizenini de cok ciddi sekilde bozuyorlar. Polislik,
adliyelik olmayana kadar hallesip duruyorlar.

K3: Ben Osmaniye ilinden geliyorum. Osmaniye’ye Istanbul’dan eski
emniyet miidiiriinii vali olarak gonderdiler. Celalettin Cerrah. Bu arkada-
sin valiligi doneminde bir emniyet miidiirii, su anda Osmaniye’de degil,
kendi ¢abasiyla sehrin merkezinde bisiklet park yerleri yaptirdi. Bisiklet
bir yasam bi¢imi. Bu yasam bi¢imini secen vatandaslardan bir tanesiyim.
Biz bundan mutlu olduk. Bisikletlerimizle sehrin icinde rahatca gezebi-
liyorduk, alisverisimizi yapabiliyorduk. O emniyet miidiirii ilden ayrilds,
yeni emniyet miidiirii geldi ve bu bisiklet park yerlerini soktiirdii. Buralar:
0zel park yerlerine birer birer paylastirdi. Bisiklet kullanicilarina da, “Gi-
din bisikletlerinizi oraya park edin, sehre dilediginiz gibi bisikletlerinizle
giremezsiniz” dedi. Biliyorsunuz, bisiklet ¢ok yer kaplamaz. Dilediginiz
yere daha kolay varirsiniz. Sehrimiz de buna uygun. Biz bu bisiklet park
yerlerimizi yeniden almak icin yasal ne yapabiliriz?

M.C.: Osmaniye Belediyesinde UKOME, Ulasim Koordinasyon Mer-
kezi var m1? Belediye tizerinden UKOME karar1 aldirtabilirsiniz, onun
iizerinden emniyete basvurabilirsiniz. Biitiin bu ulasim politikalarinin
uygulamasina mesela mithendislik deriz, yasa zorlama deriz, egitim de-
riz. Tiirkiye’de maalesef yasa uygulamanin iki tane isi vardir. Devlet gii-
venligini ilgilendirmedigi stirece, bu emniyet teskilatimizi ilgilendirmiyor.
Yasal mevzuat yok. Ancak UKOME karar1 alinarak, emniyet miidiirliigiine
o kararin geriye alinmasi i¢in yazilabilir. Ulasim koordinasyon merkezleri
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Osmaniye’de yoksa - belki sadece biiyiik sehirlerde UKOME var - o zaman
Imar Miidiirliigii'niin bir talebi olarak ya da baskanligin bir talebi olarak
konusmaniz lazim.

K4: Bu yiizde 50 yaya orani ¢ok ilgi ceken bir konu herhalde. O konuyla
ilgili, tam kullandiginiz terimi hatirlamiyorum ama Istanbul’'un yine de
kompakt oldugunu séylemistiniz.

Ama, Istanbul’da biitiin islerin merkezde oldugunu, yani istanbul'un
yapisinin iyi olmadigini sdylediniz. Bence burada bir celiski var. Bu konu-
da bir aciklik getirirseniz sevinirim. Istanbul merkezi mi, degil mi? Yaya
oraninin o kadar yiiksek olmasma dair benim yorumum, istanbul'daki
cogu insanin bélgesini terk etmemesi. Istanbul’da milyonlarca insanin
Bogaz'y, yiiz binlercesinin denizi gérmedigini biliyorum. Cok kisith seya-
hat ediyorlar. Bu, ulasimin iyi oldugunu mu gosteriyor, insanlarin ulasa-
madigin1 mi gosteriyor, ayr1 konu. Bir sey daha eklemek istiyorum. 150
bin, 100 bin, saniyorum milyar dolarlardi bunlar. 2050’ye kadar harcama-
lardan bahsettiniz.

M.C.: Trilyon dolar.

K4: Bunun cok daha diisiigiiyle, ¢ok iyi optimizasyonlar ile yiizde
50’lere, 60’lara, 70’lere kadar emisyonlarimizi, masraflarimizi, maliyetle-
rimizi diisiirebilecegimizi sdylediniz. Fakat ulasim, otomotiv ve 6zellikle
enerji sektorlerinde biiyiik bir istthdam var. Bu biiylik rakamlar kallkanma
hirsini gésteriyor ama ayni zamanda sosyal bir sorun olarak bu insanlarin
istihdamy, aileleri, calisma alanlar1 da cok 6nemli. Bunlar1 déniistiirmek
o kadar kolay degil. Bu konuda ne yapilabilir?

M.C.: Tek merkezlilikten kastimiz, merkezi is alani, yani bizim eski Is-
tanbul dedigimiz bolge. Sabah 7-8 ya da 8-9, kente gore degismekle bir-
likte, ev-is yolculuklarinda trafigin ana kismini kendine ¢ceken bolgeye biz
merkezi diyoruz. Zaten ulasim kapasitesinin 6nemli bir kismini bu trafik
olusturur. Sabah kalkilir, bir bélgeye, mesela Izmir'de Konak bélgesine
akalir. Tek merkezlilikten kastimiz bu. Yaya yolculuklarinin yiiksek olmasi-
nin nedeni, bunun ¢ok biiyiik bir kismu trafik alani ici, yani mahalle icinde
yapilan yolculuklar. Yan mahalleye ya da ondan sonraki mahalleye gecilen
yolculuklarda, yaya yolculuklarinin orani zaten yiizde 10’a diisiiyor. Yani
insanlar, sizin de dediginiz gibi Sirinevler'den yiiriiyerek Bogaz'1 gérmeye
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gelmiyorlar. Ama bu insanlar, araclari olmadig icin alisveris merkezlerine
de gitmiyorlar. Yani hala insanlarin 6nemli bir kismi bakkallardan aligve-
ris ediyor. Biitiin tiiketimini orada yapiyor ve dedigim gibi, bir ana merkez
olmasina ragmen hala cok kiiciik iireticiler ana bélgenin disinda da iire-
tim ve imalat yapabiliyorlar. Ozellikle gecekondu bélgelerinde hala var
bu kiigiik 6l¢ekli iiretimler, sanayiler. Bu, gériinmeyen, ama kenti domine
eden, arastirdiginizda buldugunuz bir rakam. Alisveris merkezlerine git-
tiginiz zaman diyorsunuz ki, “Hem yoksuluz diyoruz, hem de suna bakin
kardesim. Tiklim tikhim aligveris ediyor insanlar”. Ama 6te yandan bir ba-
kiyorsunuz, izmir'de dogrudan gida yardimi yapilmadiginda a¢ uyuyan
100 bin hane, yani 300 bin insan var. Bizim sosyal ¢cevremizde olmayan
seyleri yokmus gibi saydigimiz icin o biraz alg1 bozuklugu yaratiyor, dyle
cevaplayabilirim. Ulastirma sektoriindeki isttihdam konusunda haklisi-
niz, ama zaten az once soyledigim konu da o. Yesil ulasimi bir ekonomik
sektor haline getirip mevcut ulastirma sistemindeki istihdam1 da bu yesil
ulasima kaydirmak bir ¢6ziim olacaktir.

Yiik tasimaciligini karayolundan kaldiralim 6rnegin, tir soforleri ne ya-
pacak? Soyle yapiyorsunuz. Tir1 karayoluyla ggndermiyorsunuz. Ustii acik
vagonlardan birinin iistiine koyuyorsunuz. Tir vagonla, sofor de atlayip
yolcu treniyle oraya gidiyor. Vardig1 yerden kamyonu aliyor, gidecegi yere
teslim ediyor. Yiikii aliyor, tekrar trene bindiriyor, getiriyor. Yani bu bir ye-
sil ulasim aktivitesidir ve istthdam kaybolmadan doga kazanch ¢ikmak-
tadir. Soyle bir egilimden de bahsedeyim size. Su an gelismekte olan iil-
kelerde ulastirma ve lojistik aktivitelerinin milli gelir icindeki pay1 yiizde
20’ler civarinda. En basarili iilkelerden biri ABD, bunu milli gelirin yiizde
7’sine ¢cekmeyi basardi. Yani verimliligi arttirarak ekonomi icindeki pay1
diisiirdiigiiniiz zaman, rekabet ve yesil teknolojiye yaklasiyorsunuz. ister
istemez parasal biiyiikliikte bir daralma oluyor bu sektorde. Maliyetleri
diisiirmek gerekiyor. Istihdamlari, tasarruf ettigimiz sektérlerden baska
yere gerekirse siibvansiyon politikalariyla kaydirmak durumunda kalabi-
liriz. Bu sordugunuz, iilkesel boyutta bir soru. Dogrusu benim de su an
verecek bir cevabim yok.

K5: Trafikte Enerji Verimliligi Yonetmeligi'nden soz ettiniz ve yerel yo-
netimlere bir trafik yonetim plani yapma zorunlulugu getirdiginizi soyle-

diniz. Su an belediyelerde bdyle bir plan yapma zorunlulugu var mi?

M.C.: Siire¢ ii¢ y1l 6nce doldu. Niifusu 100 bini asan biitiin kentlerin
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iic yil icinde, ulasim ana planlarini ve trafik ydonetim planlarini hazirlamis
olmalari gerekiyordu. Aslinda siireyi asan bir siirii belediyeye gérevde ih-
mal davast agmak miimkiin.

K5: Yani ihmal var, yasal zorunluluk olduguna gore...
M.C.: Evet. Yapmadiginizda gorevi ihmal etmis oluyorsunuz.
K5: Yapan var m1?

M.C.: Var. Tarsus, Mersin, iskenderun, Sakarya, Denizli yapt1 ama yap-
mayan bir siirii de yer var.

K6: Burada genel olarak yaklasimlarinizi sundunuz. Aslinda ben daha
cok diger boyutu sormak istiyorum size. Sundugunuz goriislerinizi uygu-
lama olanag bulabildiniz mi? Uygulama asamasinda ne tiir zorluklarla
karsilastiniz? Bu tiir uygulamalarin gerceklesmesi icin calisan insanlara
ne onerirsiniz?

M.C.: Biz ulasim ana planlarini yaparken, insanlar dyle bir beklenti
icine giriyorlar ki, hazirladigimiz ulasim planlarinin neredeyse evlerin-
deki camasir1 yikayacagini zannediyorlar. Bu konuda cok ciddi bir bilgi
eksikligi var. Bunun icin ne yapabiliriz, bilmiyorum. Benim arka bahcem-
de olmasin sendromu denir buna. Herkes ¢6ziimiin kendisine zarar1 do-
kunmadan gerceklestirilmesini bekliyor. insan psikolojisi bu. Iste bunun
icin de yasa uygulamasi gerekiyor. Bunun icin yerel yoneticileri egitip bu
konudaki yasal zorluklari agmasi i¢cin mi zorlamaliy1z? Yoksa merkezi hii-
kiimeti bu konuda egitip yerel yonetimlere yasal zorunluluklar getirmesi-
ni mi saglamaliy1z? O yasalarla mesela bu kentsel doniisiimdeki yogunluk
artiglarinin ulagim sorunlarini ¢6zmek miimkiin degil. Ulasim etki analizi
yapilsa, trafik etki analizi yapilsa, o yogunluklarla o kentsel doniisiimlerin
yapilmasinin uygun olacagini séyleyen ahlakl bir ulasim plancisi olabile-
cegini zannetmiyorum.
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Rayli Sistemlerin Kentigi
Ulasimdaki Roli

Yrd. Do¢ Dr. Ela Babalik Sutcliffe
ODTU Sehir ve Bélge Planlama

tizerine. Aslinda Yesil Ulasim diye bir bashk koyulmus. Ancak ben

yesil ulagimi konunun sadece ¢evresel boyutuna deginen bir terim
olarak algilladigim icin 6zellikle “siirdiiriilebilir ulasim” dedim. Kentsel
rayli sistemlerin siirdiiriilebilir ulasimdaki roliinii anlatirken, aslinda top-
lu tasimanin siirdiiriilebilir ulasimdaki roliinii anlatmak istiyorum ve bir
toplu tasima sistemi olarak kentsel raylh sistemleri ele alacagim.

Diger toplu tasima tiirleriyle karsilastirildiginda, kentsel rayl sistem-
lerin sundugu bazi {iistiinliikler var. Bu istiinliiklerden bahsedecegim
elbette, ama baz1 cekincelerim de var. Rayl sistemlerin her durumda,
kosulsuz olarak dogru secenek, dogru teknoloji olmadigini da iletmeye
calisacagim. Eger rayli sistem secildiyse ve yapiliyorsa, planlamada ve is-
letimde dikkat edilmesi gereken konular var. Siirdiiriilebilir ulagim, yesil
ekonomi ya da yesil ulasim tanimlari baz fikir ayriliklar: yaratabilen kav-
ramlar. Bence siirdiiriilebilir ulasimin hedefleri konusunda fikir birligine
varabilmenin en kolay yolu, oncelikle tam ziddini, yani siirdiiriilemez
ulasimi tanimlamak. Bugiinkii egilimlerin neden siirdiiriilemez oldugu-
nu gormeliyiz.

Bugiinkii ulasim egilimlerinin siirdiiriilemez oldugunu diistiniiyoruz.
Kentsel ulasimda, gittikce otomobile bagimli hale gelen bir sistem olus-
tu. Otomobil kullanimu siirekli artiyor. Otomobil sahipliginin hala gérece
cok diisiik oldugu bir iilkedeyiz. Bat1 Avrupa ve Kuzey Amerika kentlerine
gore diisiik olsa da otomobil sahipliginin artis hiz1 cok yiiksek. Gelismis
ya da endiistrilesmis tilkelerde bir doygunluk var. Bizdeki artis hizi, gelis-
mekte olan iilkelerdeki artis hizinin da iizerinde. Bu da otomobil sahip-
liginin ¢ok daha fazla olacaginin, trafige cok daha fazla otomobil girece-
ginin ve bahsedecegim egilimlerin biiyiik bir hizda artmakta oldugunun
gostergesi.

Otomobil, aslinda tasinan yolcu basina en fazla enerji tiikketen ve en

I <onu§mam, kentsel rayh sistemlerin siirdiiriilebilir ulasimdaki rolii
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fazla emisyon yaratan tiir. Kilometrede tasinan yolcu basina, toplu tasi-
maya gore ortalama bes kat fazla enerji tiikettigini biliyoruz. Ve otobiise
gore 125 kat daha fazla hava kirliligi yaratmakta. Ayni1 zamanda otomobil
kullanim arttikga, ulasim ve yol altyapisinin kullanimi da verimsizles-
mekte. Clinkii bir otobiisle, minibiisle, dolmusla, rayli sistemle karsilastir-
diginizda otomobilin tasima kapasitesi cok diisiik, ama yolda 6nemli bir
alan kapliyor. Sunun iyi bir 6rnek oldugunu diistiniiyorum: 40 bin kisiyi
bir saatte bir kdpriiden karsiya rayl sistem ile gecirebilmek icin 2 seride,
otobiis ile gecirebilmek icin 4 seride, otomobillerle gecirebilmek icin 12
seride gereksinimimiz var. Bu, trafik sikisikligini neden yasadigimizi da
¢ok net bir bicimde ortaya koyuyor.

Bu arada otomobil kullanimi arttik¢a, “stirdiiriilemez” dedigim egili-
min bir etkisi de su: Otomobilin alternatifi olan ulasim tiirlerinin etkinligi,
hizmet kalitesi azaliyor. Ornegin, otomobil kullaniminin artmasi, aslinda
toplu tasimada yolcunun azalmasi demek. Genelde otomobil sahipliginin
ve kullaniminin artmasi, daha 6nce toplu tasima kullanan kisilerin artik
otomobil kullandigini gésteriyor. Toplu tasimada kullanici sayisi, gok dog-
ru bir terim olmamakla beraber miisteri sayisi diyelim buna, azaldiginda
elbette ki karlilik azaliyor ve isleticinin sundugu hizmeti buna gére yeni-
den diizenlemesi gerekiyor. Bu, cogu zaman daha diisiik nitelikte, daha
az siklikta servis verilmesi, kimi zaman da fiyatlarin artirilmasi anlamina
geliyor. Dolayisiyla bundan en olumsuz etkilenenler, toplu tasima disinda
hig¢bir alternatifi olmayan kullanicilar oluyor. Bu kullanicilara da aslinda
bir mesaj verilmis oluyor. Oturdugu, yasadig1 yerde toplu tasima servisi
gittikce kotiilesen kiside, “En kisa zamanda ben de bir otomobil sahibi ol-
maliyim. Bu kosullara giivenerek yolculuk yapmama olanak yok. En kisa
zamanda, en giivenli, en rahat, en konforlu yolculuk yapabilecegim oto-
mobile yonlenmeliyim,” gibi bir algi olusuyor.

Toplu tasima kullanicilar azaldikca bu kisir déngii devam ediyor. Bu
arada, otomobil kullanimi arttik¢a kentlerimiz de daha uzun mesafelere
yayiliyor. Ciinkii, daha uzun mesafelerin otomobille daha kolay ve hizla
kat edildigi algis1 olusmaya baslyor. Mesafelerin uzamasi, toplu tasima-
nin otomobille rekabet gliciinii olumsuz etkiliyor. Toplu tasima genel ola-
rak duraklarinda yolcu indiren bindiren, dolayisiyla yavaslayan bir sistem
oldugu icin toplam seyahat siiresi gorece daha uzun. Elbette toplu tasi-
manin kendine tahsis edilmis yolu varsa ve otomobiller trafik sikisikligin-
da bekliyorsa, yolculuk siireleri daha farkli olabilir ve toplu tasima daha
avantajli hale gelebilir. Ama genel olarak mesafeler cok uzadiginda, kent
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disindaki konut alanlarina, alisveris merkezlerine ve benzeri yerlere gi-
derken toplu tasima rekabet giicilinii ve avantajini kaybetmeye baslhyor.
Bu, daginik mekénsal gelismenin yarattig1 sorunlardan biri.

Mesafeler uzadikca bisiklet ve yaya yolculuklari da alternatif olmaktan
¢ikmaya basliyor. Bu da benzer bir alg: yaratiyor. “Otomobilsiz bir kent
yasami olmaz” gibi bir algiya sahip oluyor kentliler.

Kentlerde yapilan yatirimlar, uygulamalar yesil veya siirdiiriilebilir
ulasima karsi kisilerin farkindalik diizeyini artirmiyor. Tam tersine, oto-
mobilsiz olmanin ¢ok dezavantajli oldugu algisini yaratmaya bashyor. Bu
egilimler stirdiiriilemez. En cok yakit kullanan ve en ¢ok emisyon yara-
tan otomobili temel alan, otomobil kullanicis1 olmayani da dislayan bir
ulasim sistemine yavas yavas teslim oluyoruz. Bu egilimler zaten Kuzey
Amerika ve Bati Avrupa kentlerinde yasandi. Ciddi sorunlar yasandigi
icin bunlar geri cevirmeye calisiyor bu tilkeler.

Bu egilimler, her seyden 6nce cevresel nedenlerle siirdiiriilemez. Oto-
mobile bagimli bir kentsel ulasim sisteminin emisyon etkisi nedeniyle;
yerel hava kirliligine, kiiresel 1sinmaya, iklim degisikligine katkis1 nede-
niyle; siirekli kentsel yayilma ve dogal alanin asfalta doniismesine yol
acmasl nedeniyle siirdiiriilemez. Petrole ve yabanci kaynaklara bagimh
bir sistem yarattig1 icin, toplu tasimada verimsizlik ve kaza maliyetleri ya-
rattigl icin ekonomik agidan da siirdiiriilemez. Bunlarin yani sira, bu egi-
limler toplumsal acidan da siirdiiriilemez: Otomobil kullanicis1 olmayani
dislayan, toplu tasimada hizmet kalitesinin azalmasina yol acan, sokakla-
r1 tamamen ara¢ akami i¢in kullanarak toplum yasamini, sokak kiiltiiriinii,
sosyal etkilesimi yok eden bir ulasim sistemine dogru gittigimiz icin de bu
egilimi stirdiirmememiz gerektigini goziiyoruz.

Siirdiiriilebilir ulasimi yukarida cizilen cercevede icinde tanimlamak
miimkiin: Cevresel, ekonomik ve toplumsal kalkinma, siirdiiriilebilir kal-
kinmanin ii¢ temel ayag1 olarak tarif edilir. Cevresel olarak stirdiiriilebi-
lir ulasim en az emisyon yaratan, yaygin, otomobil kullaniminin azaltil-
digi, daginik kentsel gelismeyi Onleyebilen, kontrollii gelisme saglayan
bir ulasim sistemi olmali. Ekonomik ac¢idan siirdiiriilebilir ulasim, yakit
kullanimin azaltan, enerji verimliligini artiran, altyap: yatirnmlarinin ve
kullaniminin verimli ve etkin oldugu, kaza ve kaybedilen zaman maliyet-
lerinin, trafik sikisikhginin azaltildig bir ulagim sistemi olmali. Toplumsal
acidan siirdiiriilebilir ulasim ise maliyetinin herkes tarafindan édenebilir
diizeyde oldugu, herkese de erisebilirlik saglayan bir ulasim sistemi ol-
mali. Bunlari siirdiiriilebilir ulasimin hedefleri olarak kabul edersek ve bu
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konuda bir fikir birligine varabilirsek eger, bu hedeflerin yerine getirilme-
sinde baslica arag olarak toplu tasimanin kullanilabilecegini goriiyoruz.
Clinkii sayilan hedeflerin ¢cogunun temelinde otomobil kullaniminin de-
netlenmesi, azaltilmasi ya da en azindan otomobil kullanimindaki artis
hizinin azaltilmas: var. Ozellikle trafik sikisikliginin en ¢ok yasandigi kent
merkezlerinde, otomobil kullaniminin azaltilmasina ihtiyacimiz var.

Hem otomobil kullaniminin azaltilmasinda hem de anilan siirdiiriile-
bilir ulasim hedeflerine erismede 6zellikle rayli sistemin sundugu avan-
tajlar var. Ornegin elektrik enerjisi kullandig igin rayh sistemlerde emis-
yon yaratma etkisinin goérece az olabilecegi tartisilir; ya da rayh sistem-
lerin sahip oldugu olumlu imaji1 nedeniyle otomobil kullanicilarin1 daha
fazla gektigi gibi algilar vardir. Kentsel gelismeyi denetleme konusunda da
rayli sistemlerin istiin oldugu diisiiniiliir. Bu yargilarin {izerinden biraz
da sorgulayarak gececegim. Rayl sistemlerin nerelerde {iistiinliikler sun-
dugu, nasil planlanmasi, nasil ele alinmas: gerektigi tizerinde durmaya
calisacagim.

Bahsettigim biitiin hedeflere ayrintih bicimde deginmeyecegim ama
birkac¢ini 6zellikle 6nemli buldugum ve rayh sistemler agisindan tartisil-
digi icin 6ncelikli olarak ele aliyorum.

Ornegin ulasimdan kaynakli emisyonun, karbondioksit salimlarinin
azaltilmasinda genellikle rayh sistemlerin avantajh oldugu séylenir. Elek-
trik enerjisiyle calistig1 icin otomobille, hatta otobiis sistemleriyle kiyas-
landiginda bir {istiinliik saglamaktadir. Ger¢ekten boyle mi, diye soruyo-
rum. ideal kosullarda gercekten dyle olabilir. Ancak bu séylenen, sadece
sundugu yolcu kapasitesiyle orantili olarak yiiksek diizeyde yolcu tasiyor-
sa, kapasitesini tamamen dolduruyorsa degil, ancak gercekten beklenen
yolcu diizeyine eristiyse gecerli. Baska bir deyisle, cok diisiik sayida yolcu
tasiyorsa, beklenen hedef yolcu sayilarina ulasamadiysa, beklendigi ka-
dar yolcu tasimiyorsa, neredeyse bos gidip gelen bir trene doniisiiyorsa
bu sistemin yesil veya siirdiiriilebilir oldugunu sdyleyemeyiz. Clinkii bos
da gitse dolu da gitse elektrik enerjisi tiiketiyor. Elektrik enerjisi tiiketirken
karbondioksit salim1 olmayabilir ama {iretirken karbondioksit salimi s6z
konusu. Bu durumda yolcu sayisi ¢ok az olan bir rayl sistem, karbondiok-
sit salimiyla cevreyi kirleterek elde edilen enerjiyi israf etmektedir.

Rayl sistemler olumsuzdur ya da benimsenmemesi gereken bir sece-
nektir diye sdylemiyorum bunu, ancak vurgulamak gerekir ki az kullani-
lan bir rayh sistem, kaynak ve yakit israfidir; emisyon yaratimina katkisi
vardir. Dolayisiyla kentsel rayli sistemler her kentte, her koridorda “temiz
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ve siirdiiriilebilir bir sistemdir” yargisiyla kosulsuz olarak tercih edilme-
melidir. Kentlerimizde béyle egilimler oldugunu goriiyoruz. Rayl sistem
gibi yiiksek bir kapasite sunumunu gerektirmeyen bir koridorda, “bu te-
miz enerjidir” diye rayl sistem tercih edilebiliyor. Oysa rayh sistemler an-
cak belli diizeylerde yolculuk talebi olusmasi bekleniyorsa ve olusuyorsa
etkili bir sistemdir.

Otomobil kullaniminin ve trafik sikisikliginin azaltilmasinda rayl sis-
temlerin genellikle etkili oldugu diistiniiliir. Ciinkii diger toplu tasima
tlirlerine, 6rnegin otobiis sistemlerine gére daha cekici, daha olumlu bir
imaj1 oldugu diisiiniiliir. “Bir otomobil kullanicis1 otomobilini birakip
otobiise binmez, ama rayli sistemi tercih edebilir” gibi bir kabul vardir ge-
nelde. Bu olumlu imaj, konfordan kaynaklaniyor. Rayl sistem teknolojisi,
trafige takilmadigi icin ¢ok hizli ve giivenilir bir servis sunuyor. istanbul
metrobiis 6rnegindeki gibi, kendisine ayrilmis bir hat iizerinde isleyen
bir otobiis sistemi de aslinda son derece konforlu, hizly, sik, giivenilir bir
hizmet verebiliyor. Aslinda bu tartismalarin daha derin boyutlar1 var. Ger-
cekten iyi tasarlanmus, iyi isletilen bir otobiis yolu ile, hizli otobiis sistem-
lerinde de benzer sekilde olumlu bir imaj olusturabilmek ve kullanicilar
¢ekmek miimkiin. Ancak 6zellikle, rayl sistemlerin yiiksek teknolojileri
ile modern, hizli, ¢ok iyi erisebilirlik sunduklar: ve bu nedenle otomobil
kullanimim azaltabilecekleri diisiiniiliir. Bir¢cok kentte de rayli sistem ya-
tinmi yapilirken sunulan baslica gerekce, otomobil kullanimini azaltmak-
tir.

En basarili sistemlerden biri Londra metrosudur. Teknolojisi, goriin-
tlisii ve konforuyla, isletim sistemiyle cok olumlu bir 6rnek. Tabii biitiin
bu hikayeyi haritas1 anlatiyor. Cok kapsaml bir altyapisi var. Tek bir sis-
temle kentin neredeyse her noktasina bir erisebilirlik saglandiktan son-
ra, bir otomobil kullanicisi elbette otomobilini birakip bu sistemi kulla-
nabilir. Aslinda Londra’daki bu sistem, otomobil kullanimi kisitlayan pek
cok uygulama ve politikayla beraber geliyor. Amerika’da da érnekleri var.
Metro sistemleri, hafif rayli sistemler, tramvaylar daha diisiik kapasiteli ol-
makla beraber, Eskisehir 6rneginde oldugu gibi genel olarak hem kentin
imgesiyle biitiinlesen, bir kimlige doniisebilen, hem de gercekten olumlu,
cekici rayli sistemler. Ama biitiin bu olumlu imaja ragmen bir kentte, bir
koridorda bir rayl sistem yapild1 diye kentlilerin otomobillerini birakip
toplu tagimayi kullanmaya baslamalarini beklemek ¢ok da gercekci degil.
Diinyada bir¢cok yerde bu goriildii; Tiirkiye’de de benzer 6rnekler var. An-
kara'daki her iki sistemin, Istanbul'da bildigim kadariyla Taksim-Levent
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metrosunun, Izmir, Antalya ve Bursa'daki rayh sistemlerin tasidiklar1 yol-
cu sayisi tahminlerin cok altinda. Bir rayh sistem beklenen sayida yolcu
tasimiyorsa, otomobil kullanimim ya da trafik sikisikligini azaltmas: da
beklenemez. Burada iki 6nemli konu var. Herhangi bir toplu tasima ya-
tinminin, iki tiir politikayla biitiinlestirilmesi gerekir. Birincisine, destek
politikalar1 diyebiliriz. Yatirnmin toplu tasimay: daha cazip, daha kolay,
daha uygun hale getiren politikalarla desteklenmesi gerek. Bunlar ortak
kart sistemi, limitsiz giinliik, haftalik, aylik biletler ve aktarma biletleri gibi
mali kolayliklar saglayan biletler olabilir. Bunun yani sira toplu tasima-
nin diger tasima tiirleriyle, mesela otobiis sistemleriyle, ayrica bisikletler-
le entegrasyonunun saglanmasi, toplu tasimay1 daha da olumlu kilacak
politikalarla, uygulamalarla desteklenmesi gerek. Ikincisi, eger bir rayl
sistem giindeme geliyorsa, otomobil kullaniminm caydirici politikalar da
ayn1 anda devreye girmeli. Ornegin rayh sistem hizmet vermeye basla-
diktan sonra kent merkezinde otopark kapasitesi azaltilmali. Kent mer-
kezinde otopark fiyatlar1 muhakkak artirilmali, ama bu kent genelinde
tutarl: bir politika olarak uygulanmali. Ayni zamanda rayl sistemin kent
disindaki duraklarina tamamen iicretsiz ya da diisiik iicretli otopark alan-
lar1 koyulmali ki otomobil kullanicilar1 araglarini buralara park edip ray-
I1 sistemi kullansin kent merkezine yaptiklar1 yolculuklarda. Singapur ve
Hong Kong’dan sonra Londra’da ve daha sonra Stockholm’de uygulanan,
kent merkezine girisin ticretlendirilmesi konusu diisiiniilebilir. Ancak bu,
cok iyi bir toplu tasima hizmeti sunulduktan sonra giindeme gelmelidir.
Kent merkezinin motorlu tasit trafi§inden arindirilmasi, yayalastirma ya
da sadece toplu tasimaya ayrilan bulvarlar gibi uygulamalar s6z konusu.
Bunlar rayl sistemi ya da toplu tagimayi, otomobile gore avantajli kilacak
sistemlerdir.

Ankara'da son on bes yilda yeni bir metro hatti1 agilmadi. 1990’larin
ikinci yarisinda acilan metro sistemlerinde yolcu sayist hicbir sekilde bek-
lenen diizeyde degil, hatta azaliyor. Ciinkii bir yanda da on bes yil icinde
ylizlin iizerinde kath kavsak yapilds, yollar genisletildi, siirekli arac ka-
pasitesi ve arac alaminin iyilestirilmesine calisildi. Otomobille gittiginiz
giizergahta siirekli iyilestirmeler yapilmasi, kent merkezine otomobiliniz-
le gelmeye davet edildiginiz anlamina gelir. Otomobilinizi birakip toplu
tasimaya gecmenizi cazip kilacak hicbir neden yok. Tutarh politikalarin
biitiin olarak ele alinmas: gerektigini vurguluyorum.

Eskisehir'deki gibi kent merkezinde motorlu tasittan arindirilmis bir
bulvar yapilmasi durumunda, otomobil kullanicisi olarak zaten baska bir
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seceneginiz yok. Kent merkezine, otomobilinizi birakip toplu tasimayla
gelmek durumundasiniz. Avrupa'da da, mesela ingiltere’de, Fransa'da
kent merkezinin yayalastirildig1 basarili 6rnekler var. Barcelona tam bir
yayalastirma Ornegi degil, ama yaya 6ncelikli bir bulvar diizenlemesinin
kentin bir¢cok yerinde uygulandigini goriiyoruz. Sagda ve solda cok dar
bir trafik yolu var, ama bulvarin en genis alan yayalara ayriliyor, yayaya
oncelik ve agirlik verilen bir sistem olusturuluyor.

Kentsel rayl sistemlerden bir diger beklenti, kentsel gelismeyi kontrol
etmek. Diger toplu tasima tiirlerinden farkli olarak rayl sistemler kali-
cy, stirekli bir altyapiya sahip. Yere raylar doseniyor, tiineller yapiliyor ve
bunlar duyuruldugu, insaat basladig1 andan itibaren yatirimecilar bu kori-
dorlara gelmeye bashyor. Durak etrafinda arsa ve konut fiyatlar1 artmaya
bashyor. Bu da gosteriyor ki rayh sistem, dogru koridora konmasi, kent
planlariyla entegre edilmesi halinde kentsel gelismeyi denetleyecek ve
yonlendirecek cok 6nemli bir aractir.

Rayl sistem yapildi diye koridor kendi kendine canlanmiyor. Kent
planlariyla da desteklenmesi sart. Kent plancilarinin daha proaktif bir rol
iistlenerek, burada eger bir rayl sistem varsa biz de kentsel gelismeleri bu
rayli sistem koridorunda yogunlastiracagiz, onlar1 buraya yonlendirece-
giz ve bagka yerde olusmalarina da izin vermeyecegiz, gibi bir politikayla
yaklagmalar1 gerekiyor konuya.

+ !Jaha fazla isitsak ne olur? 2°C
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Grafik 1: iklimin Devrilme Noktasl
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100 sene once rayl sistemler kentleri biiyiik 6l¢iide etkilemis ve sekil-
lendirmis; ama bugiin otomobil ¢agindayiz ve erisebilirligi, yer se¢cimini
belirleyen baglica faktor ne yazik ki otomobille erisim. Rayl sistemin oto-
mobille rekabet etmesi ¢ok zor. Dolayisiyla rayl sistemleri kent planla-
riyla desteklemek gerekli. Kentsel gelismeleri, rayli sistem hatt1 boyunca
Ongormeliyiz. Yogun konut gelisim alanlari, yeni calisma alanlarj, ofisler,
sanayiler, kamuya ait yerler, isyerleri, tiniversiteler, aligveris merkezleri,
hastane, stadyum gibi baslica yolcu ¢eken bolgelerin rayl sistem c¢evre-
sinde planlanmasini saglamak gerekir.

Son olarak bahsedecegim konu, esit erisim olanagi. Aslinda bu, rayh
sistemlerin iistiin oldugu bir alan degil. Cilinkii genelde rayli sistemler, bir
ya da iki hatta ¢alisiyor ve bu yiizden aktarma gerektiriyor. Londra 6rne-
ginde hatlar tiim kente yayillmis ama o yiiz elli yil icinde olmus bir altyap.
Aktarma olanaklarinin entegre bilet, giinliik bilet vs. gibi olanaklarla mali
acidan iyi bicimde sunulmamasi, alt gelirliler icin sikinti yaratir. Bu du-
rumda transfer maliyeti ¢ok yiiksek olacagi icin rayl sistemi kullanmak
istemeyeceklerdir. Ama esit erisim konusu, ayni zamanda engelli erisimi-
ni, yashlar icin fiziksel ve mali kolayliklari, kadin ve cocuk icin giivenlik
konularini da igerir.

Evet, kentsel rayli sistemler siirdiiriilebilirlik acisindan onemli {is-
tiinliikler sunuyor. Karbon salimi ve petrol kullaniminin azaltilmasi,
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trafik sikisiklig1 ve otomobil kullaniminin azaltilmasi, kentsel gelismenin
denetlenmesi gibi... Ama her kosulda bu s6z konusu degil. Rayli sistem,
ancak talebin oldugu koridorlarda anlamli. Bos gidip gelen, kullanilma-
yan bir sistem ne trafik sikasikligina katki saglar, ne kentsel gelismeye, ne
de cevre kalitesine.

iki mesaj vermeye calistim. Birincisi su: Rayh sistemi ancak yiiksek
yolculuk talebi olan ya da olmasi beklenen koridorlarda yapmamiz gere-
kir. Aksi takdirde bu bir israftir. Ikincisi: Rayli sistemlerin, yapildiktan son-
ra kent genelindeki ulasim politikalar1 ve kentsel planlama politikalarryla
desteklenmesi gerekir. Unutmamaliy1z ki otomobil sahipligi de kullanimi
da siirekli artiyor. Rayli sistem yapiliyorsa, genel olarak toplu tasimayn sii-
rekli daha avantajh hale getirecek politikalar uygulamamiz gerekir. Rayh
sistemi destekleyici politikalarin bir kism1 otomobil kullanimini zorlasti-
rici, caydirici olmali.

Son olarak kent planlama politikalarindan bahsetmek istiyorum. Kent
planlarini rayl sisteme odaklamaya calisirken, alisveris merkezlerinin ya
da bahsedildigi gibi TOKI'nin yaptig1 10-20 bin kisilik konut alanlarinin
yer secimi de ¢ok onemli. Bunlarin rayl sistemle ulasilamayan, otomo-
bili temel alan bolgelerde yer secmesinin de bir sekilde 6niine gecilmesi
gerekir. Rayli sistemler, boyle bir kapsamli cerceve icinde ele alinmalidir.
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KKarbonsuz Bir Ulasim Politikasi

Onder Algedik

350 Ankara Aktivisti, Iklim ve Enerji Danismani

icin yaklagik 4 gram karbondioksit saliyor atmosfere. Yolcu basina

da 300 kalorilik bir enerji kullaniyor. Bunu yaparken de hayal kur-
duruyor. istanbul Haydarpasa'y1 kaybetti. KAbus basladi. Uciincii képrii,
ti¢tincii havalimana... O kadar feci bir noktadayiz ki, belli kavramlar1 hayal
etmenizi isteyecegim.

iklim meselesi, hepimizin meselesi. Atmosferde ortalama 280 ppm’lik
bir karbondioksit miktar1 var. Biz bunu 394 ppm seviyesine ¢ikartmisiz. Si-
cakligin da etkilendigini diisiineceksiniz hakl olarak, atmosferi 1°C’ye yakin
1sitmis durumdayiz. Diyeceksiniz ki, 1sitalim ne giizel, daha az kalorifer ya-
kariz. Diistind{igiiniiz gibi degil, tam tersi oluyor. Yasadigimiz son bir yildan
gorebiliriz. 2010, Tiirkiye tarihinin en sicak y1ih oldu. Gegen sene Ankara, ta-
rihinin sicaklik rekorlarini kirdi. Sel felaketlerinin haddi hesabi yok. Yasadi-
gimiz kis, en asir1 kislardan biriydi. Bu cok daha fazla hizlanacak.

Neden hizlaniyor? Aslinda 2°C gibi bilimsel bir rakam var. 2°C’den son-
ra 3 degil, 6°C geliyor. Ciinkii iklimi dengeleyen sistemler yok olmaya bas-
liyor. Soyle ki: Kuzey Kutbu'nda o devasa yaz buzullari eriyor, artik glinesi
yansitmiyor ve emmeye basliyorlar. Ardindan, Grénland buzullan eriyor,
yaklasik 1.7 milyon km?®1lik, Tiirkiye'nin yaklasik iki bucuk kati biiytiklii-
giindeki alan eriyor. O toprak artik giinesi yansitmak yerine emiyor ve bu
giderek hizlaniyor. Diisiiniin ki, otomobilinizle yokus yukari ¢ikarken gaza
basiyorsunuz, karsinizda duvar var ama siz toslamamak icin frene basmi-
yorsunuz ve yokus asag1 gidiyorsunuz. Durum ¢ok daha tehlikeli ve frene
basmaniz gerekiyor. Sonucta hizla 6°C sicaklik artisina ulasiyorsunuz.

Bu iki olay ¢ok 6nemli. Su 1°C, su 2°C cizgisi. Gordiigliniiz olaylar ile
tetikleme mekanizmalar: baslasa bile hi¢bir sey degismiyor. Durum sizin
kontroliiniizden cikiyor, doganin dengeleri bozuluyor. Kuzey Kutbu yaz
buzullari ile Gronland buzullarindaki erime, iklim i¢cinde erime noktasi-
nin habercisi. Ne zaman olacak bu? Olmaya basladi bile. Bu yaz sonu, Ey-
liil ayinda Kuzey Kutbu yaz buzullari, tarihinin en kiiciik seviyesine ulasti.
Soyle kabaca bir 6rnek vereyim. 2000’lerden 6nce, Tiirkiye'nin on kati bii-

I <onu§mama bir 6rnekle baslayacagim. Tren, 1 kilometrede 1 yolcu
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yiikliigiinde, ortalama 7 milyon km?*lik beyaz bir tabaka giines 1sinlarini
atmosfere yansitiyordu. Simdi ise Kuzey Kutup Buzullari tarihinin en kii-
clik alanina, 3,4 milyon kilometrekareye kadar geriledi. 2015-2016 gibi yaz
buzullarinin tamaminin erimesi 6ngoriiliiyor.

Asil tehlike ne biliyor musunuz? Giinesi yansitan beyazin yerini alan
mavi, giinesi emmeye baslayinca alinda donmus permafrost yani metan
yiiklii tortular atmosfere c¢ikacak. Bu ne demek? Metan, karbondioksite
gore yirmi kat daha fazla iklim degistiren bir gaz. Demek ki asil tehlikenin
cok icindeyiz. Bir baska 6rnek, Gronland Buzulu'nun yiizey tabakasinin
ylizde 97’si dort giinde eridi. Burasi, Tiirkiye'nin iki bucuk kati1 kadar bir
alan. Ortalama 2 km kalinhiginda buzul var. Yani Grénland’da da ziller ¢a-
liyor. Diyeceksiniz ki, hepsi erise ne olacak? Mesela Eminonii su altinda
kalacak. Ciinkii deniz seviyesinde ortalama 7 m’lik bir artis bekleniyor.
izmir Kordonboyu’ndan tutun, Antalya Lara Plaji'na kadar pek ¢ok yer su
altinda kalacak. Dolayisiyla daha ne kadar fosil yakat yakabiliriz?

Hiikiimetleraras: iklim Degisikligi Panelinin yaptig1 bir calismaya
gore, mevcut petroliin simdiye kadar grafikte gordiigiiniiz kadarini kul-
lanmigiz. Kalanini kullanirsak, birakin komdiirii ve dogalgazi, 394 ppm’e
bir 70 ppm daha ekleyecegiz. Karbondioksit miktarini artirtyoruz. Bu da
demektir ki, ne yaparsaniz yapin, sadece ulasim bile tek basina iklimi de-
virmeye yetecek durumda.

Fotograf 1: Iklim Igin Pedal Sikhdr eylemi
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Burasi Ankara ... Bu, bizim yaptigimiz bir eylem. “Iklim i¢in Pedal Sik-
lig1” adinmi verdigimiz konseptin bir parcasi. 1908 yili Londra metrosuki-
lometre olarak Tiirkiye’deki mevcut rayli sistemden cok daha fazla. Su an
400 kiisur kilometre yanlhs hatirlamiyorsam, o zamanlar 250 kiisur kilo-
metreydi. Ankaranin meshur rayli sistemi ise 25 km. Yakinda antik degere
sahip olacak.

iklim degisikligi ¢ok ciddi bir konu. Siirdiiriilebilir ulasimla, yesil
ulasimla ne alakasi var? Cok temel kavramlara bakmak istiyorum. Yesil
ulasimin taniminda ¢ok farkl seyler var ama zaman icinde bir gelisim
gostermisiz. Once, yesil ulagim, siirdiiriilebilir ulasim olarak kullanilmus.
Hayvan, motorsuz arag, denmis. Olabiliyorsa toplu tasima, denmis. Ve za-
man icinde goriiyoruz ki, yesil ulasimda artik bir iklim kavrami olusmaya
baslamus. Altta gérmiis oldugunuz, ingiliz Ulastirma Bakanlhigi'nin diisiik
karbonlu ulasima gecisiyle ilgili bir rapor. Ulasimda karbonu nasil azal-
tiriz, diyor. Yesil ulasimda pek ¢ok kavram var, siirdiiriilebilirden tutun,
motorsuz ulasim, yayalastirma vs. Simdi bir karbon ve iklim kavrami da
yerlesmis durumda.

Temelde olay ne? Erisebilirlik ¢ok giizel anlatildi. Otomobillerin degil
insanlarin erisebilmesi, ulasimin daha az karbonlu yapilmasi. Arag ter-
cihlerinde bisiklete, toplu tasimaya ve yayalastirmaya gecilmesi. Enerji
kaynaginin yenilenebilir enerjiye doniismesi ve bunun da sisteme enteg-
re edilmesi. Toplu tasimadan inip yolunuza bisikletle devam edemiyorsa-
niz, yani bisikletinizi metroya sokamiyorsaniz, bu aslinda giiniin sonunda
size bir fayda saglamiyor.

Bu teknikleri bir yana birakalim ve bakalim Tiirkiye’deki ulagim siirdii-
riilebilir mi? 2000-2012 yillar1 arasinda bireysel ve toplam arag¢ sayilarimi-
z1, motosiklet ve otomobil olarak ikiye katlamisiz. 8 kiisur milyon adetten
16,5 milyon adete ¢ikmisiz. Otomobil ve hemen hemen minibiis sayisi da
ikiye katlanmis. Aslinda araglarimiz biraz kiiciilmiis. Kamyonlar biraz art-
mis, kamyonetler cok ciddi artmis. Bu devlet politikasiyla da ilgili. Kiigiik
ticari araclar, kamyonetler artmis ama bireysel araclarda da bir artis var.
Motosiklette yiizde 150 oraninda bir artis s6z konusu. Biiyiik kentler cik-
maz durumda. Boyle bir ulasim artis1 kaldirilabilir mi?

Tiirkiye'nin 1990’lara gore sera gazi salimi yiizde 115 artmis. O zaman
187 milyon ton olan salimlarimizi bugiin 401 milyon tona cikartmisiz ki,
asil hedefin 150 milyon ton mertebesinde olmasi gerektigini diisliniiyo-
rum. 2050’ye kadar kiiresel capta salimlarimiz ylizde 90 azaltmamiz ge-
rekirken, simdiden yilizde 115 artirmamiz ¢ok ciddi bir ¢eliski. Bunun ula-
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simdaki boyutlarini gérmek istedim. Tiirkiye'de ulasim stirdiiriilebilir mi,
diye diisiindiim. Ulasim, 1990’a gore salimini yilizde 71 artirmis, demir-
yolu yiizde 10 azaltmis. Bunun, bir miktar fosil yakittan elektrikli trenlere
gecmis olmaktan kaynaklandig diisliniiyorum. Denizyolu ve havayolu
¢ok ciddi patlamis. Karayolu ise cok ciddi artisa ragmen havayolu kadar
dehset bir salim artig1 gostermemis. Ama karayolunu da o kadar masum
gormeyin, zaten 2010 yili salimlarinin yiizde 88'i karayoluna ait. Havayolu
ise demiryolu ve denizyolundan cok daha biiyiik bir paya sahip olmus.
Demiryolunu oldiiriirseniz, Haydarpasa'yr kapatirsaniz, daha fazla ucas
ve havalimani yapabilirsiniz ama salimlarinizi daha fazla artirirsiniz.

Peki, bunu nasil ¢ozecegiz? Hani hayal kuracagiz dedik ya... Cok basit,
sevdigim bir 6rnek. Bir yaya 1 km gitmek icin 70 kalori yakarken, bisiklet
bunun yarisi kadar kalori harciyor. Rayl sistem 300, otobiis 650, otomobil
ise 1.300... Rakamlar kafaniz1 karistirmasin, sadece rakamlarin yansittig
fikre bakin. Ciinkii herkesin farkli referanslar1 oldugu icin farkli anlasila-
bilir. Buna karbondioksit olarak baktiginizda, rakamlar daha dehsetli bir
hale geliyor. Bu kadar artisin sebebinin, otomobile dayal bireysel ulagim
oldugunu goriiyorsunuz. Otomobilden otobiise, otobiisten yliriimeye ya
da bisiklet ulasimina kaymak salimlar1 ¢ok ciddi azaltiyor. Bunu hemen
AB Orneginde gorelim. Ciinkii bu konferanstaki amaclarimizdan biri, kar-
bon salimlarini karsilastirabilmek.

Bir madeni isleyerek bisiklet, araba ya da tren yapip, kullanip, ¢ope
attiktan sonra bir {iriiniin biitlin yasam dongiisii boyunca saldig1 karbo-
nun hesabin katedilen kilometresine béliince su rakamlar cikiyor orta-
ya: Otomobil, bir kilometre'de 229 gr. karbondioksit harciyor. Tiirkiye'de
farkl olacaktir tabii ki. Otobiis 95, bisiklet yaklasik 16, elektrikli bisiklet
yaklasik 16 gr. Bisiklette kullanimdan kaynakl rakam sundan ileri geliyor.
Yenilen etin, ekmegin de karbon ayak izini hesaplamislar. Buna ek olarak,
elektrikli bisikletin elektriginin karbon hesabini da katmislar. Kafanizi ka-
ristirmasin, ¢ok basit. Ulasimda bir miktar soyle bir kayma sagladiginizda,
saliminizda otomotikman c¢ok ciddi azalim oluyor.

Hayal kuracagiz dedik ya, Utopya Belediyesi Ulasim Master Plani
tizerinden bakalim. Planda deniyor ki: 100 bin insanimiz var. 20 binlere
boldiik. Glinde kimi 7, kimi 5, kimi 3, kimi 2, kimi 1 km gidiyor ya da gi-
demiyor. Bunu iyilestirmek istiyoruz. Arabanin dehset bir pay1 oldugunu
goriiyoruz. Otomobil yiizde 50, toplu tasima yiizde 50 paya sahip. Bisiklet
kullanan yok, ciinkii kentlerimiz bisiklet kullanmaya uygun degil, ¢cok faz-
la tepe var. Vitesli bisiklet hala bizim kente gelmedi. Yayalar da evden ¢ik-
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madi. Belediye baskaninin cok mazereti var. Sadece giinliik ulagim icin 58
ton karbon saliyor. Bunu, yukaridaki tabloya goére hesapladim. Baskan di-
yor ki: “Trafik sikisikligim var, ufak bir kentim, engelliler sokaga ¢ikmiyor,
asfalt bakim maliyeti ¢cok yiiksek.” Ankara'nin asfalt bakim maliyeti ne ka-
dar biliyor musunuz? 200 milyon dolar! Afrikanin aclik sorununu ¢6zebi-
liriz ama biz 200 milyon dolarla Ankara’nin asfalt sorununu ¢ézemiyoruz!
Baskan devam ediyor: “Ulasim iklim dostu degil. Belediye baskani olarak
ikna oldum. Ne yapalim?” Tartisiyorlar. Arag¢ sayisini azaltalim, engelli
dostu ulasim yapalim, ara¢ yolunu azaltalim, clizdan dostu bir ulasim ol-
sun, toplu tasima pahali olursa kimse kullanmiyor, vs. deniyor. “Yiizde 20
sera gazi azaltim hedefi koyalim,” diyor. Hemen metodoloji olusturuyor.
Diyor ki: “Bizim belediyemiz iklim dostudur. Sera gaz: azaltimi i¢in iklim
plani hazirlayalim. Ne kadar salim yapiyoruz? Salim kaynaklarimiz neler?
Azaltim 6nceliklerimiz ne olmali? Bir yol haritas: ¢ikartalim.” Bunun ula-
sim kismi ayrica yapiliyor. Belediye baskani hedefleri duyuruyor. Bu he-
defler ¢cok 6nemli, birazdan deginecegiz. Uygulamalar yapiliyor. Raporlar
aciklaniyor. Ve tekrar basa doniiliiyor, tekrar plan yapiliyor. Ama politika
bes yilda bir degisiyor. Ne yapacaksiniz bes yilda bir degisiklik icin? Be-
lediye baskanini heyecanlandiracak érnek projeler yapacaksimz. Ornek
projelerle sonuglar1 ortaya koyacak, geri doniisii 5 yil olan projelerin
yaninda birkag y1l olan projeler de hazirlayip siireci hizlandiracaksiniz.
Belediye buna ikna oluyor. Baskan imzay1 atiyor, yeterli kaynak ayiriyor,
calismalara baglaniyor. Bir dizi calisma yapiliyor ve su noktaya geliniyor:
“Insanlar kisa mesafeleri yiiriisiinler, bisiklete binsinler. Yayalastirma ya-
palim, bisikleti ulasima entegre edelim. Bisikletin ortalama yiizde 10’a
geldigi bir pay yaratalim,” diyorlar. Hatirlarsiniz bu oran yiizde 0’d1. Daha
sonra “Yayalastirmayi yiizde 10’lara ¢ikaralim,” diyorlar. “Toplu tasimanin
payini daha arttiralim, arabayi azaltalim,” vs. Giiniin sonunda yiizde 20’lik
bir sera gaz1 azaltimu gerceklesiyor. Utopya Belediyesi bunu bagariyor.
Utopya Belediyesi Curitiba’ya benziyor biraz. Eskiden Curitiba'da her-
kes merkeze geliyordu. Simdi ¢ok az insan geliyor. Boyle cevresel baglan-
tilar saglanmis. Her ulasim noktasina bisiklet entegre edilmis durumda ve
niifusun yiizde 85 i artik toplu tasimay1 kullaniyor. Biraz Bogota'ya benzi-
yor. Artik pazar giinleri sehrin 300 km'lik yolu kapatiliyor. Insanlar dans
ediyor, bisiklet binmeye basliyor. Bakin toplu tasima bu noktalar1 birlesti-
ren yerlerden bir tanesi. Utopya Belediyesi bdyle bir yere benzemeye bas-
liyor. Toparlayacak olursak, tasarruf yapiyoruz ama ulasimdaki en biiyiik
maliyet; dissal maliyeti. Ve, kim 6diiyor biliyor musunuz? Belediye!
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Biraz incelediginiz zamani dissal maliyeti o kadar yiiksek ki... Sade-
ce otobiisle otomobili karsilastirdigimizda, kazalar, cevre, kirlilik ve iklim
degisikligi kaynakli cok ciddi dissal maliyetler s6z konusu. Dissal maliyeti
belediye 6diiyor, diyoruz ama sonugta yine biz dédiiyoruz.

Biraz daha detaya girelim. Mesela Tiirkiye'nin ulasimina bakalim. Ha-
tirlarsaniz, 15 km duble yol yaptirdik degil mi? Bunun maliyeti 43 milyar
lira. Biz bunu duble yola degil de iklim dostu ¢oziimiine harcamis olsay-
dik ne olurdu, diye bir hesap yaptim. Su an Tiirkiye’de metro ve hafif rayl
sistem olmak {izere yaklasik 250 km rayl sistem var. Bunu doért katina ¢1-
karabiliyorduk, 1000 km oluyordu. istanbul’da kag kilometre rayh ulasim
var? Ankara’da 25 km var ama 100 km olabilirdi. Aslinda hayatimiz ¢ok
farkli olabilirdi. istanbul’da yapilan tiinelleri gérityorum. Bunu yapabili-
yorsaniz neden metro yapamiyorsunuz, diye soramak gerekiyor. Paramiz
héla artiyor arkadaslar. Ucak, havaalani yapmak yerine mevcut yiiksek
hizli tren mesafemizi 5 bin km'ye ¢ikartabilirdik. Bu iilkede Bursa, Antalya
ve Trabzon’da rayli sistemler yok. Onlara da 2600 km rayli sistem yapabi-
lirdik. Hala para kaliyordu ve 15 bin km de bisiklet yolu yapabilirdik. Bu
kadar ciddi bir maliyet ¢ikardik. Bu durumda yatinmdan kazanabilecegi-
niz gibi, fosil yakitlardan da kazang saglayabilirsiniz.

Istanbul’da nefis bir bisiklet yolu var. Yaklasik 100 m. ve hic baglantisi
yok. Iklim dostu ¢6ziimler maliyet degil tasarruf getiriyor. Kalkinma tar-
tismasi yapiyoruz ama iklimdeki en temel konu su: Kaziklanmayin, daha
ekonomik, daha insani modele sahip ¢ikin! Ikincisi, bisiklet ulagimini bi-
siklet yolu degil, sera gaz1 azaltim hedefi saghyor. Istanbul gibi cok 6rnek
var: Konya, Ankara, Antalya, Yalova... Peki niye yapmak zorundayiz? iklim
meselesi bu isi zorunlu hale getiriyor. Uciincii nokta ise mevcut yatirim-
lar. flk yatirimlar ¢cok pahal, isletmesi cok pahali. Ankara 6rneginden ha-
tirlarsiniz, dissal maliyeti cok yiiksek. iklim degisikliginde bu yatirimlar
bizlere gelecek birakmiyor.

Son olarak hedeflere deginmek istiyorum. Yalova belediyesi, Saglik-
I1 Kentler Programi ¢ercevesinde organik ulasim programini baslatirken
“Ben bu programa uyacagim” dedi. Toplu tasimada minibiisleri otobiis-
lere ¢eviriyor ve engelli dostu yapiyor. 40 km'lik bisiklet yolu hedefliyor,
¢linkii niifusun yiizde 8,5'ugunu gidecegi yere bisikletle ulastirmak is-
tiyor. Bunun 22 km’sini yapti. Sehre arac girisini engellemeye calisiyor.
Araclarin yiizde 50’sinin giremeyecegi 80 bin niifuslu bir kent. Kentte 40
bin civarinda arac, dolayisiyla trafik var. Ankara’dan farkl degil. Cok sasir-
mistim gittigimde. Kentin iki girisine biiyiik otoparklar yapip onlari sehir
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icine entegre etmeye calisiyor. Bunun icin harcadig paranin 21 milyon
liras1 otopark, kalani isler icin harcanan 9 milyon lira. Gayet ucuz bir is ya-
pryor. Belediye Baskani Sayin Yakup Kogal'in bir s6zii vardi: “Biz su zama-
na kadar ulasimy, aracglar1 gezdirmek olarak bildik ama bu sistemin ¢alis-
madigini goriiyoruz. Bunu itiraf etmek zorundayiz.” Bugiin bunu hayata
gecirmis olmasinin yegane sebebi, Yalova Belediyesi'nin Saglikli Kentler
Programi’nda hedef koymasi ve hedeflerini gerceklestirmek istemesi. He-
def koyarsaniz bu isler gerceklesir. Neden Tiirkiye bu isleri yapamiyor?
Ciinkii Tiirkiye'nin bu yonde hicbir hedefi yok. Dolayisiyla Yalovalilarin
dedigi gibi, “Secimin iklimse secimim sensin.” Yalovali aktivistler 11.11.
2012’de bu mesajla yola ciktilar, Yakup Bey’e de destek verdiler. Antalya
Belediye Baskani1 Mustafa Akay da 11.11.2012'de iklimi sececegini soyledi.
Toplu tasima ve bisikletin doldurdugu bir Ankara da hic fena olmazdi.
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Ulasim Yatirimlarinin
Sosyo-Ekonomik Faydalari

Arastirma Goér. Eda Beyazit
ITU Sehir ve Bélge Planlama

mik siirdiiriilebilirligi de icinde barindiran bir kavram. “Ekonomik

ve sosyal siirdiiriilebilirligi nasil saglariz?” sorusuna birebir cevap
vermekten cok, bu iki alanda ulasim ilgilendiren unsurlardan bahsetmek
istiyorum. Konugsmamu stirdiiriilebilirlik {izerinde sekillendirdim. “Ula-
simda sosyal ve ekonomik siirdiiriilebilirligi saglamada temel unsurlar
nelerdir?” sorusuna cevap vermek istiyorum. Ulagim planlamasini siirdii-
rebilirlige, esitlik ve sosyal fayda gibi amaclara ulasilabilmesi icin izlen-
mesi gereken siirece deginecegim. Bu baglamda ulasimin ekonomik et-
kilerinden sonra sosyal etkilerinden ve bunlara yonelik gelistirilebilecek
politikalardan bahsetmek istiyorum.

Sosyoekonomik faydalar seklinde formiile edilmis bir baglik bu, ama
sunu da belirtmek istiyorum. Benim gibi sosyal fayda tizerine calisan kisi-
lere gore, bir seyin faydali ya da faydasiz olmasi, o seyin cografi ve sosyal
acidan kimler arasinda ve nasil dagitildigiyla ilgili. Bu anlamda ulasim,
sosyal ve ekonomik a¢idan nasil daha esitlikci bir hale getirilebilir, esitsiz-
ligi giderebilir, bundan bahsedecegim. Bu teknik detaylara fazla girmek
istemiyorum. Ulagim detayinda ¢okca kullandigimiz fayda-maliyet ana-
lizleri gibi, seyahat siiresi de seyahat giderlerinin azaltilmasinda ve ulagim
projelerinin hazirlanmasinda sikc¢a kullanilan ekonomik bir deger. Ben bu
degerlerden cok ulasim altyap: uygulamalarindan, ulasim sistemlerinin
kentlerdeki etkilerinden, 6zellikle arazi, konut ve isyeri fiyatlarina olan et-
kisinden bahsedecegim. Ulasim literatiirlerinde ¢cok empirik calisma go-
riiliiyor. Ulasim altyapilarinin kentsel ranti, kentsel yer secimini ya da ofis
degerlerini de degistirdigi goriilebiliyor. Fakat bunlar zaten bizim de ula-
sim planlarimizda yer alan bazi etmenler. Bu etmenlerden farkli olarak,
ulasimin genis ¢apli etkilerinden bahsetmek istiyorum. Ciinkii bu, son on
yilda Ingiltere’de ve diger Avrupa iilkelerinde 6zellikle iizerinde durulan
bir konu. Bunlar arasinda ulasimin gayrisafi milli hasilaya etkisi var.

Ye@il ulasim, ¢evresel siirdiiriilebilirligin yani sira sosyal ve ekono-
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Gayrisafi milli hasilasi kisi basina yiiksek olan iilkelerde ulasim yati-
rimlar1 da cok. ikincisi, daha makro 6lcekte, bolgesel hatta kentsel dlcekte
diistinebilecegimiz aglomerasyon etkileri var. Seyahat siiresindeki kisal-
malarla ortaya c¢ikan, isyeri ve konutu birbirine yakinlastiran etmenler
sonucu kentsel yogunlugun artmasi, bazi isyerlerinin buradan arti bir
ekonomik deger elde etmesi... Tabii bunun farkhh boyutlar1 da var. Aglo-
merasyon naslil olusuyor, isyerlerinin birbirleriyle iliskisi ve ulasimin bu-
radaki rolii, daha detayli incelenebilecek konular. Bunun yine ulasimla
baglantili bir yolu ise isgiicii piyasasina yakinlik. Bu da ulasimin isgiicii
piyasasina olan diger etkisi. Mesela ulasim siirelerinin kisalmasi sonucu
kisilerin baz1 bolgelerde calismak istemesi, sirketlerin bu sebeple isgiicii
havuzunun yiiksek oldugu bolgelerde yer segmeleri. Ugiincii olarak da bir
ag etkisinden bahsedebiliriz. Ulasim yatirimi yapilan yer ek bir trafik ce-
kiyor ve bu aslinda biitiin sistemi etkileyebilir. Yani ulasim yatirimi kendi
trafigiyle beraber sistem {izerinde de bir trafik yatiriyor. Bu, ag etkisinde
de goriilebilir. Daha 6nce birbirine bagh olmayan pazarlar yaklastirabi-
lir vs. Tabii bunlar farkh 6lceklerde ele alinabilirler, dagitimdan kaynaklh
etkiler ya da dogrusal, parasal karsilig1 olan etkiler seklinde ayrilabilirler.

Evet, siirdiiriilebilir ulasimdan kaynaklanan ekonomik faydalar, eko-
nomik kalkinmaya katkida bulunuyor. Ama konu bunun yani sira neden
onemli? Esitsiz, dengesiz cografi gelismeden bahsetmek istiyorum biraz.
Ciinkii aglomerasyon ya da ag etkileri, bu etkilerin belli bélgelerde yogun-
lagsmasina neden olabilir. Bunu kent 6lceginde de diisiinebiliriz. Kentlerin
bazi bolgelerinde, 6rnegin merkezi is alanlarinda yogunlasmaya neden
olabilir. Belli alanlar arasinda fiziksel baglanti kurulmasi ve diger alanlarin
bu baglantilarin getirecegi ekonomik faydalardan yararlanamamasi, eko-
nomik ve cografi acidan bir esitsizlik dogurabilir. Ayn1 zamanda ulasim
yatirimlarinin yakinindaki isletmelerin, isgiicli pazarina yakin olmalarin-
dan kaynaklanan avantajlar1 da vardir. Burada sunun iizerinde durmak
istiyorum. Evet, siirdiiriilebilirligin ii¢ boyutu var. Fakat bu iki boyut, yani
sosyal ve ekonomik boyut, aslinda ayn1 zamanda da cevresel boyut, esit-
sizlik kavrami incelenmeden biraz zayif kaliyor. Ornegin, baz alanlarin
daha fazla karbondioksit salimina maruz kalmasi literatiirde cevresel ada-
let diye gecer. Gelir diizeyi daha diisiik gruplarin ¢evresel olumsuzluklara
daha fazla maruz kalmasi gibi kavramlar1 daha cok tartismamiz gerektigi-
ni diistiniiyorum. Bu yiizden esitsizlik kavramin tartismak istedim.

Ulasimin, bildigimiz gibi gorsel kalite, giiriiltii, toprak ve su kalitesi,
mekan kullanimy, kiiltiirel ve tarihi degerler {izerinde olumlu ya da olum-
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suz etkili olabilir. Ayrica fiziksel ve ruhsal saghga, trafik kazalarini arttir-
maya veya azaltmaya etkileri olabilir. Elbette ulagimin asil ¢abasi, toplum
bireyleri icin daha kaliteli bir yasam alani yaratmak. Sosyal olumsuzluk
olarak diisiindiigiimiiz konulardan biri de toplumsal, fiziksel bariyer ya-
ratma etkisidir. Hepimizin bildigi Tarlabas1 6érnegindeki gibi... Bulvarin
acilmasiyla ulasim iki alani birbirinden nasil ayirdi? Bunun zorunlu yer
edinme gibi de 6rnekleri var. Ulasim, sosyal acidan biiyiik olumsuzluklara
dayol agabilmektedir.

Sosyal acidan degerlendirildiginde, erisebilirlikte iki 6nemli unsur
var. Birincisi, ulasimin ve arazi kullaniminin birlikte calisarak aktivitelere
erisimi kolay kilmasi gerekiyor. Ikincisi, ulasimin servis kalitesini gelis-
tirmesiyle birlikte, seyahat siiresi ve konforu da gelisme saglayabilir. Peki
ekonomik ve sosyal acidan sorun nedir? Bu unsurlarin yoklugunda ortaya
cikabilecek, sosyal acidan adaletsizlik yaratabilecek bir durum var. Lite-
ratliirde bunu, ulasimdan kaynaklanan sosyal dislanma, diye tanimlaya-
biliyoruz. Yaklasik on yildir ¢cok¢a konusulan bir kavram ve bir¢ok tanimi
var. Julia Hine'in bir tanimini vermek istiyorum. Sosyal dislanma, kisilerin
ve hane halklarinin dogrudan veya mecazi olarak toplumdan tamamen
dislanmasidir. Servis ve diger imkanlara erisim firsatinin kaybolmasi an-
lamina gelmektedir. Sosyal dislanma yas, cinsiyet, beden saghgi, refah dii-
zeyi, etnik koken ve milliyet gibi unsurlar {izerinden de sekillenir. Birlesik
Kralligin 2003 tarihli bir raporu var. Basbakanligin emriyle 2001'de kuru-
lan Sosyal Diglanma Unitesi, sosyal diglanmanin etkilerini azaltmaya yo-
nelik bir calisma yapmis. Bu ¢alisma, ashnda ulasim {izerine. insanlarin
fazla seyahat yapmamalarina neden olan unsurlarin basinda sunlar geli-
yor: Uygun ve fiziki acidan erisilebilir toplu tasimanin olmamasi, ulasim
ticretlerinin yiiksek ve bazi kisiler tarafindan karsilanamiyor olmasi, has-
tane, isyeri, siipermarket gibi tesislerin erisimi gii¢ alanlarda bulunmasi,
giivenlik gibi konularin insanlar1 toplumdan uzaklastirmasi, evden disari
¢ikmamalari. Uzun yollardan kaginma da bir neden olarak séylenmis. Ca-
lismada, ulasim planlarinda kullanilan makro 6lcekte yontemlerin yani
sira kalitatif yontemler de uygulanmis. Farkli insanlarla, farkh yas grup-
lartyla, farkli etnik kdkenlerden ya da farkli hane halki 6zelliklerinden in-
sanlarla genis ve derin miilakatlar yapilmis. Neden insanlarin disari ¢ik-
madigl, neden o isyerinde calistig1 ya da baska bir isyerinde ¢alismadigi
gibi konulara deginilmis.

istanbul’da durum nasil? Sanirim hareketlilik orani, yani giinliik ula-
sim ortalamasi 2,2 ile 2,4 yolculuk arasinda degisiyor. Bu diger {ilkelerde,
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ozellikle Avrupa iilkelerinde daha yiiksek. Ornegin, Londra'da 2,8 civarin-
da. Hanehalki anketlerinden edinebildigim kiiciik 6rnekleme baktigimiz
zaman, Istanbul’daki yolculuk yapmayan insanlarin yiizde 60'min kadin
oldugunu goriiyoruz. Yolculuk yapmayanlarin yiizde 30"u okuryazar de-
gil. Bir veya daha fazla yolculuk yapanlarin yiizde 4’ti okuryazar degil. Bu-
radan, egitimin aslinda ulasima katiimda 6nemli bir etken oldugu gibi
bir sonug cikarilabilir. Bu ¢ok kaba bir degerlendirme. Calisma durum-
larina baktigimizda ulasima katilmayanlarin yiizde 74’1, bir veya daha
fazla yolculuk yapanlarin yiizde 54’ii igsiz. Aracg sahiplerine baktigimizda
goriiyoruz ki yolculuk yapmayanlarin yiizde 25’inin, yolculuk yapanlarin
ise ylizde 29’unun araci var. Daha detayl inceledigimizde, erkeklerin ka-
dinlara gore 15 dakika daha uzun seyahat ettikleri sonucuna ulasiyoruz.
Cok ufak bir 6rneklemeden ¢ikarttigim bir sonuc, ama genel bir deger-
lendirme verebilir bize. Zorunlu egitimini tamamlamis kisiler, tamamla-
mayanlara gore giinde yaklasik 10-20 dakika daha uzun seyahat ediyorlar.
Arac sahibi kisilerin seyahat siiresi, arag sahibi olmayanlara gore 5 dakika
daha uzun. Bu kisiler aslinda sosyal ve ekonomik agidan avantajl gorii-
lebilirler. Bu kisiler, daha fazla toplumsal yasama katilan insanlar olarak
goriilebilirler.

Otomobil kullanimini motive eden faktorler nelerdir? Servislere rahat
erisim, ne zaman ve nereye seyahat edecegine kisinin kendi karar verme-
si, bagimsizlik duygusu, zaman kisitlamasmin olmamasi, aliskanliklar,
tembellik ya da otomobilin sosyal statii araci olarak kullanilmasi. Otomo-
bil bu ihtiyaclara yalmizca cevap vermekle kalmiyor, ayn1 zamanda kent-
lerde gordiigiimiiz gibi mekanlar aktif bir sekilde yaratiyor. Ulasimin sos-
yal etkilerini anlatirken, otomobilden farkli anlatamiyoruz. Ciinkii kentler
giderek otomobile daha bagimli hale geliyor. Otomobil kullanimini tegvik
eden politikalar yalnizca ¢evresel ve mekansal acidan olumsuzluk yarat-
miryor, ayni zamanda sosyal acidan otomobile bagimli, izole yasamlar ve
toplumlar yaratiyor. Bu anlamda otomobili tiiketim mal olarak diisiine-
biliriz. Otomobil ayrica toplumsal yasami, kentsel mekani tiiketen bir
arac. Otomobil kullanimini tegvik eden bu politikalar, halihazirda ulasim
zengini olan kisilere hizmet ediyor. Su grafik, Istanbul ulagim ana planin-
dan alinmis. Asagida ortalama gelirden bahsediyor, yukarida da bin kisi
basina diisen arac miktar1 var. Tahmin edebilecegimiz gibi gelir diistiikce
arac sahipligi diistiyor, gelir yiikseldikce arac sahipligi de yiikseliyor. Suna
dikkatinizi cekmek istiyorum: Karayolu yatirimi yaptigimiz zaman, gelir
seviyesi yliksek ve arac sahipligi diisiik olan kisi i¢in yatirnm yapiyoruz.
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Otomobilite, sikca tartisilan bir kavram. John Urry ve Peter Merriman gibi
sosyolog ve cografyacilarin ¢okca tartistig bir kavram.

Ulasim yatinimlarini degerlendirirken, yalnmizca geleneksel ekonomik
kritikleri ve yontemleri degil, ulasimin genis ekonomik degerlerini de
g6z oniinde bulundurmaliyiz. Bu degerler, yatinm karar ve politikalarina
Onemli Olciide yon verebilen kararlar. ingiltere’den ornek verirsek, nor-
malde kullandigimiz fayda-maliyet orani, bizi ulasim kararini vermeye
yonlendirecek bir oran degil. Ama bunun {izerine aglomerasyon ve ag
etkisi gibi ulasimin genis ekonomik etkilerini kattigimizda bu alan genis-
liyor ve daha da fazla bir fayda-maliyet orani ¢cikartiyor. Bu kavramlar: bu
anlamda kullanabiliriz. Fakat yatirimlar sonucu bazi bélgelere ekonomik
deger cekilmesiyle olusabilecek cografi dengesizlikler de dikkate alinma-
li. Bunun disinda, siirdiiriilebilir ulasim politikalariyla ilgili, ulasimdan
kaynaklanan ya da ulasim-arazi konumu planlama ve politikalariyla ¢o-
ziilebilecek sorunlari, nedenleriyle birlikte irdelememiz gerekiyor. Oto-
mobilin sosyal ve cevresel zararlarina karsi politikalar gelistireceksek,
otomobili ve onun kullanicisini iyi anlamamiz gerekiyor.

Ulasim yalnizca A noktasiyla B noktas1 arasinda bir hareket degil. Bu,
literatiirde de bu sekilde goriilmiiyor artik ve bu yaklasimdan uzaklasma-
muz gerekiyor. Bu hareketin bir anlami oldugunu 6grenmemiz, anlama-
muz gerekiyor; neden oldugunu diisiinmemiz, cinsiyet, yas, etnik koken
ve diger faktorlere gore degistigini goz 6niinde bulundurmamiz gerekiyor.
Hareketlilikten cok erisilebilirligi 6n plana ¢ikarmaliy1z. Hareketin bir di-
ger anlamina deginmek istiyorum. Sosyal bilimlerde, daha cok sosyoloji-
de hareketlilik, kisilerin bir harekete anlam yiiklemesiyle aciklaniyor. iste
John Urry'nin ortaya attig1 ve ulasimda ¢ok sik kullanilan mobilities kav-
rami. O seyahati yaparken neler hissediyoruz? O seyahati nasil yapmak is-
tiyoruz? Vapurda gazete mi okumak istiyoruz? Bu mekanlarin, insanlarin
ulasimini daha giizel hale getirmesi i¢in nasil sekillendirilmesi gerekiyor?
Bunlar iizerine de tartismaliy1z bence. Ayn1 zamanda bu noktalarda ge-
lisen aktivitelerin de neden gelistigi ve ne gibi etkiler olusturdugunu goz
oniinde bulundurmamiz gerekiyor.

Ulasim Master Plani'ndan ileri gitmemiz gerekiyor. Evet, bolgeler ara-
sinda bir ulagim sistemi yaratmak istiyorsak talepleri degerlendirmeliyiz.
Ama ulasim planlamasi sadece talebe yonelik bir sey olmamali. Yalnizca
talep yogun olacak diye, 2023 yilinda buraya karayolu ya da bir gecit 6ner-
memeliyiz. Biitiin bu siirdiiriilebilir ulasim politikalarin1 da degerlendire-
rek, insanlarin aslinda o alanlara neden ve nasil ulasmak istediklerini 6ne
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cikararak planlar gelistirmeliyiz.

Bu anlamda erisilebilirlik planlamasini biraz agmak istiyorum. Insan-
lara dncelik veren bir planlama, ulasim planlamasini insanlarin ihtiyaci-
na uyacak sekilde yapilmasini 6ngoriiyor. Yalnizca araglari degil, insanlar1
ulastirmaya yonelik bir planlama. Karar verme siirecinin ekonomik, cevre-
sel ve sosyal etmenleri icermesini sagliyor. Her kesimden kisilerin ulasim
ihtiyaglarin1 gidermeyi amachyor ve herkesin ihtiyaclarim1 belirtmesini
sagliyor. Inceleme sans1 buldugum Oxford Yerel Ulasim Plani sanirim bes
asamada gerceklesti ve her asamada orada yasayan insanlara, “Nasil yapil-
masi gerekiyor,” diye soruldu. iki yiizden fazla aktérle calhisildi ve insanlarin
erisilebilirliginin nasil artirilabilecegi konusuda bir ¢alisma yapildi.

Biz ulasim ya da sehir plancilar olarak veri derdine diiseriz hep. Nasil
bir sey gosterebiliriz, diye. Burada cok basit veriler var. Oxford’da, hasta-
nelerdeki randevularini kaciran kisilerle goriisiilmiis. Nerede yasiyorlar?
Randevularin1 neden kacgirmiglar? Bunlar {izerinden bir degerlendirme
yapilmis, ¢ok ilging. Surada da Londra’daki toplu tasimanin erisilebilirli-
gini gérilyoruz. Bence bunlar Istanbul’da da gerceklestirilebilir. Ama bu-
nun i¢in katilim siireclerinin ¢ok iyi planlanmasi ve akademisyenlerle y6-
neticiler arasindaki ugurumun kapanmasi gerekiyor, diye diisiintiyorum.

Tartigma bolimi

Katilima 1: Onder Algedik’in bir konuda yorumunu istiyorum. ABD’nin
kiiresel 1sinma konusunda Kyoto Protokoliine ¢ekince koymasiyla ilgili iki
temel teori var. Birinci teoriye gore, kiiresel 1sinmaya karbon salimlari ve
sera gazlar1 neden oluyor. fkinci teori ise diyor ki: On y1l nce ozon tabaka-
sindaki deligi gerekce gosteriyordunuz, simdi karbon salimlarini ¢ikardiniz.
Asilneden, diinyanin 4 milyar yillik yast itibariyle, ortalama her 100 bin y1lda
bir manyetik kuzeyin yer degistirmesi. Bugiin pusulay1 ¢ikardigimizda Ku-
zey Kutbu'nu gosteriyor. Ama bu her 100 yilda bir degisiyor ve miknatis Gii-
ney Kutbu'nu gosteriyor. Jeofizik, astrofizik ve jeolojik bulgular bunu géste-
riyor. I¢inde yasadigimiz periyot itibariyle, diinyanin yaklasik 700 bin yildir
manyetik kuzeyinin yer degistirmedigi ve bugiinkii kuzeyin manyetik kuzey
oldugu teorisi var. Biitiin gostergeler ve belirtiler, su an diinyanin manyetik
kuzeyi giineye cevirdigi evrede oldugu yoniinde. Diinyanin manyetosferin-
de ciddi bir cekim azalmasi oluyor. Sonra giineye geciyor. Biitiin bu gecis
siireclerinde kiiresel 1sinmanin olagan bir sey oldugu ve arkasindan buzul
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caglarinin geldigi konusunda, akademik diinyada sera gazi salimu ile ilgili
rekabet eden ¢ok 6nemli bir paradigma daha var. Bu ¢ok konusulmuyor.
Ben de cok miitereddit kaldim, ¢iinkii karbon tiiketiminin giinliik yagam-
daki konfor bozucu etkilerinin ¢ok daha 6nemli oldugunu diistiniiyorum.
Seytanin avukati olarak soruyorum. Bu konuda ne diisiiniiyorsunuz?

Katilimci 2: Ben soruma hazirlik olarak bir noktaya dikkat cekmek isti-
yorum. Tiirkiye'de ve diinyada yesil ulasimi olumsuz etkileyen iki faktére
deginebiliriz. Hep cok otomobil var, dedik. Bunlarin bir kismi borg¢lu in-
sanlarin kullandig1 otomobiller. Yani gelir diizeyi otomobil almaya uygun
olmayan kisiler. Dolayisiyla suna dikkat cekmek lazim bence. Diinyada ve
Tiirkiye'de yasadigimiz bir¢cok ulasim sorunu, finans kapitalin biiyiime-
siyle iligkili. Bunun smifsal bir boyutu var. insanlar kolaylikla araba kredisi
alabiliyor. Ikincisi, 6zellikle Istanbul’'da ¢ok sik gordiigiimiiz betonlasma
egilimi. Agaoglu tarzi bir siirli proje var ve bu projeler yapilirken mesela
ulasim politikasina yonelik bir sey yapilmiyor. Boyle bir zorunluluk yok.
Oysa ki bircok Dogu Asya iilkesinde, 6rnegin Tayvan’'da bir gokdelen di-
kilecegi zaman orada kag kisi calisacag, kac kisi bulunacag1 hesaplanir,
buna gore projeyi yapacak sirketlerin bir metro istasyonu insa etmeleri
zorunlu kilinir. Gokdelen metroya baglanmalidir, baska tiirlii kabul edil-
mez. Otomobil kredisi icin de, Tiirkiye’de olmayan “yesil araba kredisi”
belki diisiiniilebilir. iste, bu “car pooling” denen araba paylasim program-
lar1, bankaciligin bir parcasi olabilir. Bunlarin uygulanabilirligi sizce nedir
Tirkiye'de?

Bir de hizla 6zellikle Onder Algedik‘e bir sey séylemek istiyorum. Ben
uzun yillar Asya'da ¢alisim. Mesela Vietnam’'da motosiklet tabanli bir ula-
sim sistemi var. Agirlik motosiklette, otomobiller azinlikta ve motosiklet-
ler her yere girebiliyor, park sorunu yok. ilkokullar aksamlar1 bos oldugu
icin bahgeleri motosiklet park alani olarak kullaniliyor ve buradan okul-
lara da kaynak saglanmis oluyor. Giin boyu insanlar iste. Pick hour, zirve
saat dedigimiz zamanlar da disar ¢iktiklar1 aksam saatleri. Bu tiir projeler
sizce uygulanabilir mi Tiirkiye’de? Yesil motosikletler kullanilirsa moto-
sikletin bir gelecegi var m1?

Katilimci 3: Ben goniillii bir vatandasim ve cevreyi, ekolojiyi ve siir-
diiriiliir bir yasami destekliyorum. Etkinlikleri, konferanslar takip ediyo-
rum. Evet, kilitlenmis bir durumdayiz. Ben, kisisel olarak ne yapmaliyiz,
noktasinda kilitlenip kalmis durumdayim
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Katilimci 4: Bu kadar kesmekesten sonra bisiklet bize ¢6ziim getirir
mi? Taksim'in katledildigi projede bisiklet yolu ve park yeri var m1? O ka-
dar agaca ragmen, boyle bir teselli bulabilir miyiz?

Ela Babalik Sutcliffe: Kredi sistemleri, insanlarin otomobil almasini
kolaylagtirdi. Otomobil kullanimini caydirici ya da toplu tasimay tesgvik
eden, siirdiiriilebilir ya da yesil ulasim olarak tanimladigimiz politikalarin
hepsi, otomobil kullanimiyla ilgili. Otomobil sahipligiyle otomobil kulla-
nimini kavramsal olarak birbirinden ayirirak tartismak gerekir. Ciinkdi,
otomobil sahipliginin ¢ok farkli gerekceleri de olabilir. Engellilikle, sag-
likla ilgili de olabilir. Evet, bu kadar tiiketmememiz gerektigini sdyleyebi-
liriz, ama kentsel politikayla birilerinin sahip olmak istedigi, satin almak
istedigi bir seyi denetlemek, cok kolay kabul gérebilecek bir politika degil.
Bu nedenle her zaman iizerinde durulmasi gereken konu su olmals, diye
diisiiniiyorum: Hi¢ kimsenin otomobil sahibi olma 6zgiirliiglinii tartismi-
yoruz. Ama otomobilini kullandiginda trafik sikisikligina, kirlilige, biitiin
bu tartistigimiz olumsuzluklara ciddi bir katki yapiyorsa bunun bedelini
0demesi gerek. Konusmalarda, kent merkezine giris iicretlendirmesi ¢cok
net ortaya koyuldu. Her kentte bu miimkiin olmayabilir. Ancak benzer bir
uygulama da, kent merkezine geldiginizde aracinizi ¢ok yiiksek fiyatlarla
park etmenizdir; bu da aracinizla kent merkezine gelmeyi sectiginiz i¢in
olusan trafik sikisikliginin ve emisyonun bedelini 6demenizle ilgilidir.
Bunlar hep otomobil kullanimryla iligkili. O yiizden otomobil kullanimina
odaklanmak ve politikalar1 ona gore tasarlamak daha dogu olabilir, diye
diisiiniiyorum. ikinci séylediginize kesinlikle katiliyorum. Konut projele-
rinin, aligveris merkezlerinin trafige ne gibi bir etkisi var? Baz iilkelerde,
Ingiltere dahil baz1 Avrupa iilkelerinde ve Amerika’da, merkezi diizeyde
bir yasal cerceve olusturup bu tiir bir yatirim yapildiginda, cevre etki de-
gerlendirmesi gibi trafik etki degerlendirilmesi yapilmasi zorunlulugu da
var. Bunu ara ara icinde bulundugumuz panellerde, kongrelerde tartistik.
Bu fikri gelistirmek gerek.

Kisisel olarak ne yapabiliriz sorusu vardi. Farkaindalik artirma projeleri
Tiirkiye'de de artiyor. Ama her seyden once kent yoneticilerinin farkinda-
liginin arttirllmasi gerek. Bu olmadan, kendi kendinize insanlara, “yiirii-
yiin, bisiklet kullanin,” diyemezsiniz. Toplu tasimaya, bisiklete yeterince
Onem vermeyen, yayaya ise neredeyse diisman projelerin yapildigi bir
kentten geliyorum. Cogu zaman 6grencilerime, “Tiim bunlari size anlat-
tigima gore, ¢ok yiiksek bir farkindalik diizeyim olmasi gerek,” diyorum.
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“Ama ¢ok zor benim icin toplu tasima kullanarak evimden isime gelmek.
O hatta nitelikli bir toplu tasima sistemi yok. Bisiklete binmem ise orada-
ki trafik nedeniyle ¢ok zor” Dolayisiyla, o altyapinin degismesi, kentlerin
siirdiiriilebilir ulasim tiirlerini temel alarak planlanmasi ve sekillenmesi,
ondan sonra bu farkindalik arttirma projelerinin gelmesi gerek. Ekono-
mide soyle bir mantik vardir: Ben tek basima bir fedarkarlik yapiyorum,
ama bagka kimsenin yapmadigini goriiyorsam asla o fedakarligi yapmam.
O yiizden, farkindalik arttirma énemli bir konu; ¢iinkii davranis degisikli-
ginin hep beraber yapilmasi gerekir.

Eda Beyazit: Kisaca bir-iki konuya deginmek istiyorum. Birincisi, Vi-
etnam’da okullar motosiklet park alani olarak kullaniliyormus. Bizde de
maalesef tarihi degeri olan eski okullarin bahgeleri kullaniliyor. Bircogu
da Kurugesme'deki gibi yandi aslinda. Bir¢ok okulu kaybettik. Motosiklet
yiiziinden degil tabii ki, rant kaygusi ile ilgili... Tarihi eserlerin rant ugru-
na yok edilmesi soz konusu olabiliyor. Bizde de sanirim belediye bu tarz
bir ¢6ziim bulmus zamaninda. Ela Babalik Sutcliffe da bahsettiler, trafik
sikasikligr vergisi bir politika olarak uygulaniyor bircok iilkede. Bizde de
Tarihi Yarimada Plani'nda bdyle bir uygulama getirilmek istendi sanirim.
Ancak bunun gergekten caydirici olmas gerekiyor. Ucretler kdprii gegcis
iicretleriyle esdeger tutuldugu icin, arac¢ kullanimimi ¢ok azaltacak gibi
goriinmiiyor. Gercekten cok yiiksek bir iicretlendirme yapilmali. Tabii ki
bunun da diger politikalarla birlestirilmesi cok 6nemli. Tarihi yarimada
icin boyle bir plan uyguluyorsak ve buradaki trafik sikasikligini azaltmak
istiyorsak, bir yandan karayolu tiip gecidine onay vermemeliyiz mesela.

“Kisisel olarak ne yapmaliy1z?” sorusuna deginmek istiyorum. Bura-
da cok fazla aktivist var aslinda. Ayda Bir Giin Sokak Bizim hareketinin
kuruculari basta olmak tizere bir¢ok aktivist, akademisyen bir araya gele-
rek sadece bir sokag1 kapatip bisiklet ve yayalara agarak, burada oyunlar
diizenleyerek, “Sokag1 daha farkli nasil kullanabiliriz? Bir kentsel mekan
olarak nasil degerlendirebiliriz?” sorusunu soruyorlar. Bu her ay yapili-
yor Istanbul’'da ve bircok insan da géniil veriyor bu ise. Bunun gibi bir¢ok
ornek var. Insanlarin bireysel olarak da ilgisini bu alana ¢ekebiliriz. Ama
su da var: Bir yerden bir yere giderken metro, otobiis, vapur alternatifleri
arasindan mesela 6ncelikle vapur, sonra metro tercih edilebilir. Insanlar
kendi tercihlerini bu yonde sekillendirebilirler, diye diistiniiyorum.

Onder Algedik: Sanayilesme 6ncesi, sicaklik karbondioksiti belirliyor-
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du. Bu mekanizmada karbondioksit yogunlugunu bozduk. Etkilenen kar-
bondioksit, etkileyen karbondioksite doniistii. Dengeleri bozan yogunluk
milyonda 350 karbondioksit parcacik ve sanayilesme 6ncesi ortalamasi
ise 280 idi. Bu rakam dengeleri bozuyor. Bu tarz bir tartismada, bir man-
yetik kutup ve onun eliptik hareketinin etkisi, vs. s6z konusu. Diinyanin
kutup acisindaki degisimin etkisi iklim degisikligi hesaplarinda hesap-
lanir. Ancak, karbondioksit miktar1 art1 1,5 sicaklik artisina neden olursa
bunun hicbir anlami kalmaz. Aslinda simdi soguma donemine girmemiz
gerekiyordu. Onu bozduk.

ikinci bir konu. iklim meselesinde, 6zellikle Amerika’da ¢ok fazla ma-
nipiile edilen haberler var. Mesela ctimlenizin ortasindaki ciimlecigi alip,
bunu haber yapip, saygin bilim diinyas1 béyle dedi, diye baktigimiz. Her
sene Met Office’in, Ingiliz Meteoroloji Ofisi'nin rakamlar1 aciklanir. Cok
ciddi bir manipiilasyon vardir. ABD ile basladiniz, oradan gideyim. ABD
imzaladi ama senatodan gecirmedi. Senatodan da gecirmeniz lazim. Ciin-
kii senato iceride ¢ok ciddi fosil yakit lobileri vardi. Bunlar inceleniyor, de-
taya bakmak lazim. Bazen ¢ok acayip seyler ortaya atiliyor. Hakikaten nasil
hesaplandigini gérmek gerekiyor. Ama ABD’ye gelmisken bir haber vere-
yim. Bir saat evvel dogada iklim degisikligi performans endeksi aciklandi
ve en fazla salim yapan, salimin yiizde 90'indan sorumlu olan 58 iilkeye
not verildi. ilk {icii kimse hak etmedi. Ciinki ilk iic, iklimi durduracak dii-
zeyde adim atan iilkelere ait. Dordiincii siray1 Danimarka aldi. Kopenhag
2025'te karbon notr olacak. Biz bunlar1 konusurken Kopenhag bu islere
devam ediyor. Bu y1l ABD 43., Tiirkiye sondan 5. oldu. Arkamizda iklim
miiakerelerini kilitleyen Kanada var. Dogalgaz zengini Kazakistan var. Do-
galgaz ve petrol zengini iran var. Bir de Suudi Arabistan var. Bu iilkelerle
yakin durumdayiz. Bizim ne kadar petroliimiiz oldugu ayr1 bir tartisma.

Iki seye deginmek istiyorum. Biri yesil motosiklet. Evet. Benim anlat-
maya calistigim biraz hayal kurmakti. Daha 6tesinde bir sey yapmak la-
zim. Kopenhag karbon nétr oluyor. Katiliyorum size. Yesil motosiklet tar-
tismasini detaylandirmak lazim.

Son konu, “kisisel olarak ne yapabiliriz” Bence kisisel olarak bu sis-
temi degistirebiliriz. Bunu yapmak zorundayiz. Ben size, bisiklete binin,
demiyorum. Mesela, Eda Hanim’a, gelin Ankara’da organize edelim, biz
500 bisikletli mitingler yapalim, vs. demiyorum. Ama giiniin sonunda
demoralize oldugunuzda kayip cok biiyiik. Biz sistemi degistirebiliriz! O
yiizden biz bu sene “Iklimi degil, belediyeciligi degistir!” dedik. O yiizden
politikacilara, “Sec¢imin iklimse, se¢imim sensin!” dedik.
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Antalya Bisikletle Butiinlesik Ulagim

Sevcan Atalay - Antalya Biiyiiksehir Belediyesi

Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Dairesi Baskanligi

simla biitiinlesik yaya ve bisiklet planu ile ilgili baz1 uygulamalar-

dan 6rnekler verecegim. Uygun iklim kosullari, diiz bir alana ku-
rulan topografik yapisi, kentsel kullanim alanlarinin heniiz ¢ok yayillma-
mis olmasi nedeniyle Antalya, bisiklet kullanimi icin oldukca elverigli bir
kent. Ge¢cmisten gelen bisiklet kiiltiirii ve bisiklet kullanimina asina olan
turizm de, bisiklet kullanimini etkileyen diger olumlu faktorler arasinda
yer aliyor. Fakat kentin makro formundaki yayilma nedeniyle konut alan-
larinin giderek bisiklet erisiminin disinda kalmasi, ucuzlayan motorlu iki
tekerleklilerin yayginlasmasi, artan motorlu tasit trafigi ve katl kavsakla-
rin trafik hizini artirmasi nedeniyle bisiklet kullanimi her gecen giin biraz
daha azaliyor. Bugiine kadar maalesef bisiklet yollarinin yapilmamasi,
park yerlerinin bulunmamasi, trafikte bisiklet kullanicilarina 6ncelik ve-
rilmemesi; belki de en 6nemlisi, ulasim sisteminde bisikletin bir ulagim
alternatifi olarak goriilmemesi nedeniyle bisiklet kullanimi beklenen dii-
zeyin cok altinda. Calismalarini sonlandirmak tizere oldugumuz Ulasim
Ana Plan'nin konut anketlerine gore kentteki bisiklet kullanim, yolcu-
luklarin yalnizca yiizde 1’ini karsiliyor. Yaya olarak yapilan yolculuklar
ylizde 32. Bin kisiye diisen otomobil sahipligi ise 151.

Ulasim politikasini degistiren Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, son ii¢
yillik calisma déneminde Embarq Vakfi'yla beraber Bisikletli Ulasim Pro-
jesi’yle ilgili bazi ¢alistaylar diizenleyerek yaya ve bisiklet plani caligsmala-
rin1 tamamlandi. Bu c¢alismalar kapsaminda yapilan anketlere gore, An-
talya'daki bisiklet kullanicilarinin yarisi bisikleti is amacl yolculuklarinda
kullaniyor. Genellikle tehlikeli tasit trafiginden ve siiriiciilerin davranis-
larindan sikayet eden kullanicilarin yiizde 92’si, en biiyiik sorun olarak
bisiklet yollarinin olmamasini gésteriyor. Toplu tasimayla biitiinlesik yaya
ve bisiklet plani hazirlanirken, 6ncelikle yolculuk odaklar: ve bu odaklar
arasindaki ulasim iliskileri belirlendi. Ardindan kentteki bisiklete iliskin
sorunlar, yetersizlikler, potansiyellerle beraber plan ve politikalar, strate-
jiler ve kararlar tanimlandi. Koridorlarin 6zellikleri ve tasarim standart-

gl ntalya’nin degisen belediye politikasindan bahsedecek, toplu ta-
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lartyla beraber, idari yapilanmaya iligskin bazi 6neriler getirilerek yaya ve
bisiklet plani hazirlandi. Plan, ulasimin biitiin tiirlerini biitlinciil bir sis-
tem olarak ele ahiyor. Yaya ve bisikletlileri ulasimda oncelikli olarak de-
gerlendirirken, bisikleti toplumun tiim kesimleri icin bir ulasim alternatifi
olarak gormeyi hedefliyor. Diger tiim konularda oldugu gibi, bisiklet ko-
nusunda da cinsel ayrimin ortadan kaldirilmasini amachyor. Temel ka-
rarlar arasinda sunlar yer aliyor: Bisikletin kent yapis1 ve ulasim sistemi ile
biitiinlestirilmesi, yapilan tiim karayolu diizenleme projelerinde bisiklet
ve yayalara oncelik verilmesi, toplu tasim durak ve giizargahlar planla-
nirken bisikletlilerin de diisliniilmesi, bisikletin toplu tasimin bir besle-
yicisi olarak degerlendirilmesi, bu konuda yerel yonetimlerde duyarlilik
olusturulmasi i¢in gerekli bilin¢clendirme calismalarinin yapilmasi, finan-
sal kaynaklar olusturularak bunlarin devamliliginin saglanmasi.

Antalya’da hisiklet kullanimi
Bisiklet Motosiklet
kullanicilar anketi:
Yolculuk amaglari

%0.7
Diger

is takibi
%15.4

Sosyal/Kiiltiirel
%25.9

%15.4 l

Cahsma
%417.9

Ahsveris %1.7
Okul/Egitim

Grafik 3: Antalya’da Bisiklet Kullanimi

Bisiklet yollari, kullanimin yogunlastig1 koridorlarda yolculuk iiretim
ve ¢ekim noktalarini birbirine baglayan bir sebeke halinde olusturuldu.
Genellikle dar gelir grubu kullandigi icin, toplu tasim aktarma merkezle-
riyle biitlinlestirilen bisiklet yollari, sanayi ve kent merkezinin birlestiril-
mesiyle meydana geldi. Ozellikle ilk asamada, miimkiin oldugunca biitiin
yollarda koruma diizeyi en iist seviyede, tasit trafiginden tamamen ayril-
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mus bisiklet yollarinin yapilmasi planlandi.

Yaya ve bisiklet planinda bisiklet yollari, kentin merkezinden baslayip
ceperlere dogru bir yayilma gosteriyor. Koridor secimleri, dncelikle bi-
sikletli yolculuk talebinin yiiksek oldugu yerlerde, olabildigince kestirme
giizergahlarda yapildi. Kaza kara noktalar1 olusturan kavsaklardan kaci-
nilirken, bazen de her iki tiirtin biitiinlestirilmesi icin yaya alanlarinda
bisiklet koridorlar1 tamimlandi. Bisikletin toplu tasimla biitiinlestirilmesi
icin 6nemli toplu tasim duraklarinda bisiklet park yerlerinin yapilmasi,
mevcut aktarma alanlarinda park yerlerinin diizenlenmesi ve bu konu-
nun benimsenerek yayginlastirilmasi icin bilin¢lendirme caligmalarinin
yapilmasi mevcut plan kararlar1 arasinda yer aliyor.

Plan tamamlandi, uygulama asamasina gecildi. Fakat tahmin edece-
giniz gibi yatirim programi kapsaminda ilerliyor. Hasan Subasi Caddesi
bizim icin ¢cok 6nemli. Bisiklet aginda bu caddenin omurga olacagini dii-
stiniiyoruz. Yol genisligi yaklasik 3,5 serit. ki, zaman zaman {i¢ serit park
yapildig goriiliiyor. Tek serit de akan trafik. Uziicii manzara su ki, kaldi-
rimlar oldukca dar ve genellikle isgal altinda.

Bisiklet park yerleri ve peyzaj diizenlemeleriyle beraber, yol genisligi
iki serit olarak projelendirildi. Cadde tek yonlii ¢alisiyor. Yolun bir tara-
finda hem toplu tasim duraklar1 hem de ticari aktiviteleri destekleyecek
bekleme cepleri var. Her iki tarafta da birer metre genisliginde yesil bant
mevcut. Kaldirimlar minimum 2,5 metreye diisiildii. Cift yonlii bir bisik-
let yolu 6nerildi. Bununla ilgili biitiin ihale asamalar1 tamamlandi. Yakin
zamanda uygulamasina baslanacak.

Rauf Denktas Caddesi 6rnegini gostermek istiyorum. Bu fotograf, ca-
lismalar heniiz basladiginda c¢ekilmisti. Kaldirim genislikleri yaklasik 1
metreydi. Hizl tasit trafiginin oldugu bir cadde. Plan ve kesiti: kaldirim
genislikleri burada 2,70 m olarak tanimlandi. Bisiklet yolu, gidis-doniis
olmak iizere tek yonde ve 2,40 m genisliginde. Kaldirim ve peyzaj diizen-
lemeleri yapildi. Bugiin itibariyle yatay ve dikey isaretlemelere baslana-
cak. Umarim bir sonraki konferansta, Antalya’da yapilan daha fazla cadde
ornegini gosterebilirim.

Sonug olarak sunu sdylemek istiyorum: Ayna noronlari sayesinde, kar-
simizdaki insanin ne diistindiigiinii hissedebiliyoruz. Yani agladiginiz za-
man, sizi tanimasam ve nedenini bilmesem de hissettiginiz aciy1 birebir
hissedebiliyorum. Ayni insanoglu kendi evini, diinyasini kendi elleriyle
hoyratca kullanabilme yetenegine de sahip. Sunumun o6zeti olarak size
sunu soyleyebilirim: Antalya’da kiiciik de olsa bir farkindalik 1181 var artik.
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Fotograf 2: Antalya, Rauf Denktas Caddesi Bisiklet Yolu
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Yalova'da Organik Ulasim

Mehmet Nuray Tozlu - Yalova Belediyesi

Ulasim Hizmetleri Miidiirii

1995’te il olmus, 5-6 km sinirlar ile kiiciik ve sirin bir deniz ili. Is-
tanbul'u Bursa ve Izmir'e baglayan kara ve denizyolu iizerinde
bulunuyor. 1999’daki biiyiik afet sonrasinda kalkinma hamlesini sifirdan
baslatip bugiinlere geldi. 2009'da belediye baskanimizla birlikte, daha
once altyapilar1 hazirlanmis bulunan ulasimla ilgili neler yapabilecegimizi
konustuk. Mevcut verileri bilimsel bir tabana oturtalim, akademik destek
alalim, insanlarimizla barisik bir master plan calismasina dokelim fikriy-
le ise bagladik. Mimar Sinan Universitesi gretim iiyesi Kevser Ustiindag,
Gokhan Mentes Hoca ve ekibiyle birlikte 2009’da bir ulagim master plani
calismasina basladik. Yalovamin Cinarcik, Termal, Armutlu ayagini bir ma-
saya yatirdik. Bu master planda bes ayak diisiindiik. Once insan, dedik. in-
sani, gidecek oldugu son noktaya ulastiracagiz, diye basladik. Sadece kent
merkezinde, 2003’ten 2012’ye kadar 6zel arag sayisinda yiizde 140 gibi bir
artis olmus. 2003'te 8 bin kiisurlarda olan arag sayisi 22 binlere gelmis.
Ongoriiyii sdyle kurduk: Bundan sonra insanlar sehir merkezine yaya,
bisiklet ve toplu tasim ile gelecek. Bu konuda anket yaptik, sivil toplum 6r-
giitleriyle dort calistay yaptik. insanlar neler istiyor? Toplu tasimayi nicin
kullanmiyor? Toplu tasimada Yalova'nin eksigi ne? Bu sorularin cevaplari-
niistatistiki verilere dayandirdik. Bunun birkac 6nemli ayag1 vardi. Birinci-
si, ulasilamayan mahalle iclerindeki caddeler. ikincisi, bizde enteresandir,
toplu tasima belediye tarafindan yapilmaz. 1988’de 10553 sayili Bakanlar
Kurulu karariyla, daha Istanbul'un ilgesiyken, 167 tane toplu tasima ve-
rilmis. Yargi kararlariyla da birlikte miiktesep hak olusturmuslar o giin. O
halde kollar sivazlamak lazimdi. Bu ongoriilere gore, sehir merkezinde
olmayan 30 bin araclik otopark yapmak gayrikabil. Ama bu 30 bin aracin
sehir merkezindeki olmazsa olmaz devinimini miimkiin kilacak bin arac-
lik bir otopark bagslattik. Bunu biz kendi cebimizden para harcayarak da
yapmadik. Yap-islet-devret modeliyle girisimcilere verdik. Otopark alanini
23 yil 8 ay siireyle kiraladik, miilkiyeti bizde kaldi. Onun disinda sehrin gii-
neyinde ve batisinda 9 bin arag kapasiteli acik bolge otoparklari yapacagiz.

Yalova bildiginiz gibi stanbul, Bursa, Kocaeli arasinda yer alan,
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SEHIR DISI PARK ALANLARI

Grafik 4: Yalova Sehir Digi Park Alanlari

Sehrin trafik akisini degistirdik. Cok uzun soluklu bir is oldugu icin
bunu egitim ayagina bagladik. llkdgretimde, ortadgretimde, iiniversitede
okuyan toplam 28 bin 6grencimiz var. Okul bahcelerine egitim alanlar
yaptik. Anasinifindan itibaren cocuklarimiza organik ulasim ve trafik,
trafikte yatay ve diisey elemanlarin, isaretlemelerin ne ise yaradig ders
olarak da gosteriliyor. Tiirkiye'de okul bahgelerine egitim alanlar1 yapan,
mobil konteynirlarda egitim veren ilk iliz biz.

Yalovanin toplam 450-500 km imar yolunun yiizde 8,8’ine tekabiil
eden 44 km bisiklet yolu yaptik. 4 Ekim'de acilisini yaparak bunun 22 ki-
lometresini hayata gecirdik. Bu, 19 belediye bagskanimizin da dikkatini
cekti. Ayni1 zamanda Diinya Saglikli Kentler Birligi'nin iiyesiyiz. Bu projeyi
Briiksel'de de sundum.

Fotograf 3: Yalova Belediyesi Akilli Bisiklet Duraklari
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Yalova'nin karma bir yapisi var. Ozellikle zamaninda Balkanlardan gog
etmis insanlarimiz bisiklet kullanmaya ¢ok yakindi. Yaptigimiz anketlere
gore 2010’da 17 bin bisiklet vard: ve hepsi apartmanlarin bodrum katla-
rinda duruyor, sadece mevsim elverdiginde gezi amach kullaniliyordu.
Biz bisikleti bir ulasim arac1 olarak kabul ettik. Iste, evde, alisveris merke-
zinde, terminalde, tiim hayatta sosyal faaliyette kullanilmasi i¢in kollar
sivadik ve 22 km bisiklet yolumuzun ¢alismalarini yaptik.

20 kilometreyi sehir icinde, giivenli bir sekilde, arac trafigiyle birlikte
calistirtyoruz. 2,5 m genisliginde bisiklet yollar1 yaptik, gidis-gelis kulla-
niyoruz. Diinya standartlar1 da bu dogrultudadir sanirim. Kismet olursa
44 km’yi 2013 yili icinde tamamlayacagiz. Bunu 100 km’ye ¢ikartmayi he-
defledik. Bundan sonra Yalova'da kent merkezine gelecek kisiler, otomo-
billerini buradaki otoparklara park edecekler. Riistem Pasa Mahallesi gibi
yayalastirilmis belli bolgelerimiz var. Belki bes sene i¢inde, sehir merke-
zinin tamamini toplu tasima ve organik ulasim dedigimiz yaya ve bisiklet
ulasimina ayiracagiz. Bu yolda da ilerliyoruz, 1srarliyiz, kararliyiz, bundan
doniis yok. Ciinkii degerli bilim insanlar1 da var aramizda. Onlarin konus-
malar1 da bize cesaret veriyor. Bu isin sinir1 yok. 30 bin arag, yarin 50 bin
oldugu zaman tiim binalar1 yikip otopark yapma gibi bir liikse de sahip
degiliz. Onun i¢in 6nce insan dedik.

Bir kentte gerektigi gibi yasanmasi konusunda 1israr ediyoruz. Yalo-
va’nin ulagimi igin 4-5 trilyon lira gibi cok ciizi paralar harcadik. Hazirladi-
gimiz proje, gecenlerde Hiirriyet gazetesinde trilyonluk on proje arasinda
sekizinci sirada gosteriliyordu. Bundan son derece mutlu olduk. Demek
ki dogru yoldayiz, diyoruz.
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Yavas Sehirler ve Ulagim Cittaslow
(Yavas Kent) Ve Orvieto Ornegi

Prof. Dr. Ridvan Yurtseven - Ganakkale Onsekiz Mart Universitesi

Cittaslow Tiirkiye Danisma Kurulu Koordinatérii

ni kiiciik kentlerin tasarim ve planlamasinda kullanmay1 amacla-

yan uluslararasi bir agdir. Bu ag, glinlimiizde basta Avrupa olmak
tizere diger kitalardaki {ilkelerde de yayginlik kazanmaktadir. Bu kentlerin
yaklagik yarisi Italya'da yer almaktadir. Almanya, Amerika Birlesik Devlet-
leri, Avustralya, Ingiltere, Norvec, Polonya ve Yeni Zelanda'da Yavas Kent
sayis1 artmaktadir (Meile, 2008).

Yavas Kent, kendi hallkinin ve ziyaret¢ilerin yasam kalitesini artirmak
icin orijinal fikir, deneyim ve bilgiyi uluslararasi yavas kent aglar iizerin-
den paylasarak calismaylr amag edinmis bir olgudur. Yavas Kent hedef-
lerden biri, hizli yemek (fast food) restoran zincirleriyle beraber yagami-
miza girerek hizli bir bicimde Avrupa ve diinyanin diger bolgelerindeki
geleneksel restoranlarin yerine gecen hizli yasam anlayisinin genislemesi
karsisinda bir sinir yaratmaktir. Yavas Kent Hareketi, 1999 yilinda Yavas
Yemek Hareketinin kurucusu Carlo Petrini ve dért kurucu kentin (Chi-
anti, Orvieto, Bra ve Positano) belediye bagskanlarinin Yavas Kent Sozles-
mesi'ni imzalamasiyla dogmustur (www.cittaslow.net). Yer temelli yagam
kalitesinin 6nemini vurgulayan Yavas Kent Hareketi'nin temel amaclarini
asagidaki gibi siralayabiliriz (www.eslc.org):

o Teknolojiyi kullanarak, yasamin kaliteli ve ¢ekilebilir olmasim sagla-
malk,

o Bolgeye 0zgii degerlerle siirdiiriilebilir gelismeyi saglamalk,

o Yerel ekonomik yasama katki yaparak gelir adaletini saglamalk,

e Dogal cevreyi ve tarihi degerleri korumak.

Yavas Kent Hareketinin temelinde yatan diisiince olduk¢a yalindir.
Yavas Kent anlayisiny; yerel cevre ve gastronomi kaynaklarinin kalitesi,
ortak bir refah icin yeni teknolojilerin kullanilmasi olusturmaktadir. Bu
anlayis, niifusu 50.000’i asmayan kiiciik kentlerde keyifli bir yasam siirdii-
riilebilmek icin 6nemli firsatlar tanimaktadir. Yavas Kent anlayisi yeni bir

Yavas Kent (Cittaslow) Hareketi, Yavas Yemek (Slow Food) felsefesi-
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hareket olarak karsimiza ¢ikmakta ve Italya yogunluklu olarak yasamini
devam ettirmektedir. Diinyadaki yavas kentlerin yariya yakini italya'da yer
almaktadir. Bununla birlikte, italyanin disindaki pek ¢ok kentin ilgisi Ya-
vas Kent Hareketi tizerine cekilmistir (Meile, 2008).

Yavas Kent Hareketi, bilimsel literatiirde, tiiketici kiiltiiriiniin deger-
lendirilmesi ve siirdiiriilebilir gelisme bi¢ciminin desteklenmesi yoniiyle
incelemistir (Knox, 2005; Mayer ve Knox, 2006; Parkins ve Craig, 2006;
Pink, 2007). Ornegin; Pink (2007), Yavas Kent Hareketi'nin bir kent plan-
lama anlayisi 6tesinde kente gérme, tat alma, koklama, dokunma ve isit-
me duyularini kazandiran alternatif bir hareket oldugunu belirtmektedir.
Parkins ve Craig (2006), yavas kentleri kiiltiirel ¢calismalar yoniiyle ele ala-
rak sosyal alanlar ve insan iliskileri baglaminda degerlendirmistir.

YAVAS KENT KRITERLERI

Yerel toplumun ve ziyaretcilerin yasam kalitesini yiikseltmeyi hedefleyen
Yavas Kent Hareketi, tiye kentlerde sagladig1 olumlu gelismeler nedeniy-
le, dikkat cekmektedir. Uluslararas: bir ag niteligi tasiyan harekete katihm
icin, kentin bir dizi kistaslar1 gerceklestirmesi gerekmektedir. Yavas Kent
Hareketi, ¢evre ve kentsel doku kalitesini teknoloji kullanimini tesvik ede-
rek iyilestirmeye calismaktadir. Kentin karakterine katkida bulunan sarap
ve yiyecek liretimini, kentin kendisini korumasini saglamaya calismakta-
dir. Yavas Kentler, yerel iireticiler ve tiiketiciler arasinda iletisimi ve diya-
logu tesvik etmeyi amaclamaktadir. Cevrenin korunmasi, siirdiiriilebilir
gelismenin desteklenmesi ve kent yasaminin iyilestirilmesi kapsaminda
yavas kentler dogal ve ¢evreye dost tekniklerle yiyecek iiretimine destek
saglamaktadir. Yavas Kent sifati, kiiciik kentler icin bir kalite gostergesi-
dir. Yalnizca niifusu 50.000'den kiiciik olan kentler bagvuruda bulunabilir.
Yavas kentler, kendi toplumunun yasam kalitesini artirmay tercih etmis
kentlerdir. Bu felsefe kapsaminda bir kentin, yavas kent sifatin1 kazanabil-
mesi icin asagida belirtilen bashklar altindaki kriterleri saglamasi gerek-
mektedir (Miele, 2008; www.cittaslow.net).

Cevre Politikalar

e Hava, su ve toprak kalitesinin varolan yasal diizenlemeler tarafindan
belirlenen parametrelere uygunlugunun saglanmasi.

o Kentsel ve 0zel atiklarin siniflandirilarak toplanmasinin desteklenme-
si ve bu uygulamanin yayginlasmasini saglayacak planlarin yapilmasi.
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o Evsel ve endiistriyel atiklarin geri doniisiimiiniin desteklemesi ve yay-
ginlagmasi.

» Kentsel atik su i¢in kanalizasyon filtresinin olusturulmasi.

o Alternatif enerji kaynaklarinin (yenilenebilir kaynaklar, yesil hidrojen,
mini hidroelektrik gii¢ kaynaklari, bio-yakit vb.) kullanimina dikkat ¢eki-
lerek, yerel yonetimlerce planlanan enerji tasarrufunun saglanmasi.

e Genetigiyle oynanmus iirtinlerin kullaniminin 6nlenmesi icin diizenle-
me yapilmasi.

e Reklam panolarinin ve diikkan vitrinlerinin diizenlenmesi.

o Elektromanyetik kirliligin kontroliine iliskin sistemlerin kurulmasi.

o Giiriltii kirliliginin kontrol edilmesi ve azaltilmasina i¢in planlar yapil-
masl.

o Kentaydinlanmasi i¢in (1s1k kirliliginin 6nlenmesi) sistem ve program-
lar gelistirilmesi.

o Cevresel yonetim sistemlerine uyum saglanmasi (EMAS ve ECOLABEL
ya da ISO 9001, ISO 14000 ya da SA 8000 ve Yerel Giindem 21’e katilim).

Altyapi Politikalari

e Tarihi mekanlarin, merkezi kayit altina alinmis binalarin ve yiiksek
kiiltiirel degeri olan nesnelerin koruma planlarinin yapilmasi.

o Tasit glivenligi ve trafik akisinin saglanmasi.

e Okullara ulasimin hizlandirilmasi ve kamu binalariyla baglantinin
saglanmasi icin bisiklet yollarinin yapilmasi.

o Ozel ulagimda alternatif yontemlerin desteklenmesi, yaya alanlarinin
ve kamu tagimaciliginin saglanmasi (kent dist otopark, yiirtiyen merdi-
ven, bisiklet yollarinin okullarin ya da is alanlarinin yakinindan ge¢mesi).
o Engelliler i¢in kamu alanlarinin erisilebilir olmasi, mimari engellerin
kaldirilmasi ve teknolojiye ulasabilmelerini saglayan yasal diizenlemele-
rin uygulanmasi.

e Aile yasamini ve genel aktiviteleri destekleyici programlarin olustu-
rulmasi (rekreasyon, spor, yash ve kronik hastalara yonelik ev hizmetleri,
sosyal merkezler, kamu tuvaletleri vb.).

o Tibbiyardim merkezlerinin bulunmasi.

e Yesil alanlarin kurulmasi ve hizmet alt yapilarinin bulunmasi (oyun
alanlari, birbirleriyle birlesen yesil alanlar vb.).

e Dogaliriinlere yonelik ticaret alanlarinin kurulmasi ve ticaretin genis-
lemesine yonelik planlar olusturulmasi.

o Ozgiin ve tarihi diikkanlarin korunmasi.
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o Bolge halkinin aligveriste sorun yasamamasi icin esnafla anlagma ya-
pilmasi, bolge halkinin aligveriste sorun yasamasi halinde yardim sagla-
yacak dost diikkanlarin kurulmasi.

o Geri kalmis kent alanlarinin tekrar gelisimine ve kullanimina yonelik
projeler gelistirilmesi.

o Kentin yeniden tasarimina ve iyilesmesine yonelik programlar yapil-
masl.

Teknolojiden Yaralanarak Kent Kalitesinin

Artirilmasina Yonelik Faaliyetler

e Biyo-mimari alanlarinin kurulmasi, biyo-mimarinin gelistirilmesi ve
tanitilmasi icin planlar yapilmasi.

o Kentte kablosuz sistemlerin kurulmasi.

o Elektromanyetik alanlarin izlenmesine yonelik sistemlerin kurulmasi.
e (COp bidonlariin kotii goriiniimiiniin 6nlenmesi ve atik su toplama
sistemi icin planlar yapilmasi.

o Kamu ve 0zel alanlarin yesillendirilmesinde dogal mimari yapiyla
uyumlu olan yerli ve 6zgiin bitkilerin kullanilmasini saglayan planlar ya-
pilmasi ve tanitilmasi.

o Kent halkina cesitli hizmetler vermeye yonelik planlar (belediye hiz-
metlerinin internet iizerinden gerceklestirilmesi ve halka internet egitimi
verilmesi).

 Giirilti kontroliine yonelik planlar yapilmasi.

o Kentin renk planlamasinin yapilmasi.

e Tele-isgiiciiniin tanitilmasi ve desteklenmesi.

Yerel Uriinlerin Korunmasi

e Organik tarimin gelistirilmesi ve tanitilmasi icin gerekli planlarin ya-
pilmasi.

o Yerel esnaf ve zanaatkarlarin iirettigi tirtinlerin kalite sertifikalarinin
olusturulmast.

e Yok olma tehlikesinde olan el sanatlarinin korunmasina yonelik prog-
ramlarin gelistirilmesi.

e Yok olma tehlikesinde bulunan geleneksel mesleklerin korunmasi.

e Yavas Yemek (Slow Food) isbirligiyle, okullarin yemek hizmetlerinde
organik, yerel ve 6zgiin iirtinlerin kullanilmasz.

e Yavas Yemek (Slow Food) isbirligiyle, okullarda beslenme ve tat egiti-
minin verilmesine yonelik programlarin gelistirilmesi.

» Yok olma tehlikesinde olan 6zel tarifli gastronomik tiriinlerin kullani-
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mu ve iiretiminin desteklenmesi.

e Kente 6zgii iriinlerin sayiminin yapilmasi ve ticaretinin desteklenme-
si (ciftcilerin ve yerel pazarin harekete gegcirilmesi).

e Kent agaclarinin sayimi ve kentteki anit agaclarin korunmasi.

o Yerel kiiltiirel aktivitelerin korunmasi ve desteklenmesi.

o Kentve okul bahcelerinin, yerel kiiltiiriin gelismesine olanak saglama-
sticin desteklenmesi.

Konukseverlik

o Turistlerin bilgilendirilmesi ve kent halkina konukseverlik kalitesiyle
ilgili egitim verilmesi.

o Tarihi merkezlerde uluslararasi turizm isaretleri ve turist seyahat reh-
berinin kullanilmasi.

e Turistlerin kente ve belirli aktivitelere ulasimini kolaylastirict plan ve
politikalarin izlenmesi (oto park, kamu alanlarina ¢alisma saatlerinde es-
neklik kazandirilmasi vb.).

o Kentin Yavas Seyahat Rehberi'nin hazirlanmasi (brosiirler, web sitele-
ri, vb.).

o Turistik isletmelerinin, genel olarak esnafin, fiyatlarinin saydam olma-
sini ve fiyatlarin kurulusun 6niinde sergilenmesini saglamak.
Farkindalik

o Kent halkinin, Yavas Kent Hareketi'ne katilim motivasyonunun saglan-
masl icin, Yavag Kent sonuglari ve yontemi konusunda bilgilendirilmesi.
o Kent halkinin Yavas Yasam Felsefesini anlamasi i¢in programlar gelis-
tirmek.

e Yavas Yemek ve Yavas Kent faaliyetlerinin yayllmasini saglayacak prog-
ramlarin gelistirilmesi.

Ozel Gereklilikler

e Yavas Kent eylem-kimlik kampanyasi icin gerekliliklerin karsilanmasi.
¢ Slow Food Presidia’nin desteklenmesi ve olusturulmasi.

« Uye kentlerin resmi yazismalarinda Yavas Kent amblemini kullanmasi
ve internet sitelerine Yavas Kent felsefesini iceren bir b6liim koymalari.
Yavas Yemek Faaliyet ve Projelerinin Desteklenmesi

e Yerel Yavas Yemek (Slow Food) birliginin kurulmasi.

» Yavas Yemek isbirligiyle, okullarda yiyecek ve tat egitimi programlari-
nin olusturulmasi.

e Yavas Yemek isbirligiyle, okullarda sebze bahcelerinin kurulmasi.

e Yok olma tehlikesinde bulunan iirtinlerin ve tiirlerin korunmasina y6-
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nelik bir ya da daha fazla Yavas Yemek projesinin uygulanmasi.

e Yavas Yemek tarafindan korunan yerel tiriinlerin kullanilmasi ve okul
kantinlerinde beslenme geleneklerinin (yemek hizmetleri, korunan alan-
lar ve yemek egitim programiyla beraber) siirekliliginin saglanmasi.

e Yerel iirtinlerin Yavas Yemek'in, Mercati dele Terra Programi kapsa-
minda desteklenmesi.

« Yiyecek derneklerinin ve Terra Madre Projesinin desteklenmesi.

ORVIETO ORNEGI

Orvieto, 3000 yillik gecmise sahip kiiciik bir kenttir. Yaklasik 10.000 kisilik
niifusa sahip bu kent, 1999 yilinda Yavas Kent Hareketi'ne katilmistir. Ya-
vaslik, Orvieto'daki cogu objeyi, uygulamay: ve yeri etkilemistir. Kentin en
iinlii yavas obijeleri, yerel yemekleri ve saraplaridir. Kentin sarap yapimi,
Etrusyalilara (M.O. 3. yy.) dayanmaktadir. Bu saraplar, son on yildir beyaz
ve kirmizi Orvieto Sarabi olarak iin kazanmistir. Yavas Kent Hareketi'ne
iyelikle birlikte kentte organize edilen sarap ve yemek turlarina katilan
ziyaretciler, Orvieto'daki sarap, zeytinyagl, peynir ve taze makarna {ireti-
cileriyle bir araya gelmektedir. Kirsal turizmle iligkili olan yavas konukse-
verlik, sarap ve kentteki tirtinler ¢cercevesinde gerceklesmektedir (www.
orvieto-info.com).

Orvieto'da Lezzet Saray1 olarak adlandiran bina, kentin yiyecek kimli-
ginin tanitimi icin organize edilen faaliyetleri desteklemek amaciyla ku-
rulmustur. Lezzet Saray1'nda yiyecek ve sarap iireticileri, kamu kurumlari,
restoran, kafeterya ve siipermarket isletmeleri bir araya gelerek tehlikede
olan meyve, sebze ve balik cesitlerinin ¢ogaltilmasi yoniindeki arastirma
faaliyetlerini ylirtitmekte ve bolge mutfaginin gelismesini desteklemekte-
dir. Orvieto, yavashgin korundugu ve gosterildigi bir yer olarak tanimla-
nabilir. Kentin, Yavas Kent Hareketi'ne katilimla birlikte gerceklestirdigi
ilk faaliyet okullarda verilen yemeklerin diizenlenmesine iligskin girisim-
lerdir. Bu kapsamda 6grencilerin yasadiklari cevreyi tanimalar ve tat egi-
timi almalar1 saglanmustir (Meile, 2008).

Yavas felsefesi, Orvieto’da siirdiiriilebilir ekonomik faaliyetlerle de
kendini géstermektedir. Orvieto ve Lezzet, Yavas Kent Yemek Miizigi, Sa-
rap Mahzenleri ve Sefler ve Umbria Caz Festivali, eko-gastronomik turizm
ve yavas-konukseverlik uygulamalar1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bir
diger yavas kent uygulamasi, kent halkinin yavas bir kentte yasadiklarini
fark etmelerine yoneliktir. 2006 yilinda baslayan bu uygulama, Yavas Pa-
zar olarak adlandirilmaktadir. Buna gore, Mart ve Mayis aylarindaki bes
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pazar glinii Yavas Pazar olarak aciklanir. Bu giinlerde tarihi merkezlere
arac alinmaz, alisveris alanlar acik tutulur, kirsal el sanatlari sergisi, yerel
sarap ve yiyecek tadim alanlari olusturulur ve kent merkezinde yerel okul-
larla birlikte konserler verilir (Meile, 2008).

Orvieto 6rneginde goriildiigli lizere yavas kentlerin temel basarilar
asagida belirtilmistir:
o Kiiresellesmeye ve homojenlesmeye kars: alternatif bir paradigma
olusturmalk,
o Yerel farkliliklar, yerel ekonominin gelismesi, yerleri anlamlastirma,
kiiltiir ve geleneklerin korunmasi iizerine bir felsefe gelistirmek,
« Siirdiiriilebilir gelismeyi saglamak (isletme sahiplerinin yerel halktan
olmasy, alternatif enerji sistemlerinin kullanilmasi vb.).

SONUG

1986 yilinda Ispanyol Merdivenleri'nde acilan Mc Donalds’ restoranini
protestoyla baglayan Yavas Yemek Hareketi; etnik ve bolgesel mutfaklari
koruma, dogal ve geleneksel iiretimi tanitma diisiincesiyle yola ¢cikmasina
ragmen gitgide Yavas Hareketi'ne doniiserek gidanin 6tesinde bir noktaya
ulasmustir (Yurtseven, 2007; www.hafif.org). Yavas Hareketi, pazar ekono-
misi kosullarinda kiiresel isletmeler tarafindan sémiiriilme korkusu icin-
deki milyonlarca insanin duyarhligini yansitarak, ulusal ve kiiresel diizey-
deki tarim ve sanayi isletmelerini sorgular duruma gelmistir (Yurtseven,
2007; www.slowfood.com). Kiiresel isletmecilik anlayigi {izerine yaptig
sorgulamanin yam sira Yavas Hareketi; kiiltiirel mirasin korunmasi, ya-
sam kalitesinin artirilmasi, siirdiiriilebilir gelismenin saglamasi gibi uy-
gulamalari bir alternatif olarak sunmaktadir. Bu siirecin 6nemli bir parca-
s1 olan yavas kentler, insanlarin yasamlarindan keyif alarak yasayacaklari
bir kent ve diinya icin atilmis 6nemli bir adimdir.

Biiyiik ekonomik ve politik yapilarda yerellesme ve kiiltiir arasindaki
iliski sik sik dikkatten kagmaktadir. Yavas kentse, yerel kiiltiirlerin ekono-
mik yonden desteklenerek korunmasini saglayan bir yontem olarak kar-
stmiza ¢ikmaktadir. Yavas Kent odak noktasi olarak yerel kiiltiirleri, sarap
ve yiyeceklerin yavas iiretimi ve tiiketimini, ekolojik dengeyi, yerel ve or-
ganik icerikli tirtinleri ele almaktadir.

Kaliteli yiyecek, siirdiiriilebilir ekonomi, saglikli cevre ve geleneklerin
yasandig1 bir ortam yaratilarak, insanlarin hayattan daha fazla zevk alma-
sin1 hedefleyen yavas kent hareketi kiiltiirel sermaye olarak temelde yiye-
cekleri kullanmaktadir. Kiiltiirel kimligimizin ve mirasimizin 6nemli bir
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kasmini olusturan yiyecekler sayesinde yavas kent, bir halk hareketi olma
niteligi kazanmakta ve bu sekilde yerel kiiltiirlerin kiiresel kiiltiir karsisin-
da ezilmesi 6nlemeye ¢alismaktadir (Loades, 2005). Diger taraftan yavas
kent hareketinin en 6nemli parcalarindan bir olarak yerel ekonomileri
gosterebiliriz. Endiistri devrimiyle birlikte kiiresel sorunlarin tamamina
¢Oziim olacagina inanilan teknolojik gelismeler, yerel ekonomik ve kiiltii-
rel degerler tizerindeki sorunlari daha da artirmistir. Yerel iiriinlerin dogal
siirecini etkilemesi yaninda, hava, su, toprak ve organizmalarin genetik
yapilarin degistiren teknoloji gelismis genetik kirliligi de beraberinde
getirmistir (Yurtseven, 2007). Stirdiiriilebilir ekonominin savunuldugu
bu anlayis kapsamindaysa yerel isletmelerin desteklenmesi, yerel ticaret,
ciftci marketleri, adil ticaret ve yerel kur gibi uygulamalarla bolgesel de-
gerler en {ist diizeyde kullanilarak yerel iiretim ve dagitim 6n plana alin-
maktadir.

Orvieto 6rneginde oldugu gibi yavas kent hareketine katihmla birlikte
cevresel politikalar, altyapi, kent kalitesi, yerel {iriinler ve bilgi baglamin-
da kentlerde onemli degisiklikler gbzlemlenmektedir. Kiiltiirel kimligin
korunmasi, siirdiiriilebilir yerel ekonominin gelistirilmesi, ekolojik den-
genin ve biyolojik cesitliligin korunmasi gibi degerlerle yavas kent anla-
yis1, kentleri yasayan birer organizma biciminde ele alarak insanla olan
etkilesimini en {ist diizeye ¢ikarmaktadir.
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Tartisma bélimi

Katilimci 1: Yalova Belediye’'sinden Mehmet Nuray Tozlu, tiim proje-
lerin toplu ulasim ayagyla ilgili biraz daha detayli bilgi verebilir misiniz?
Toplu ulasimdaki diizenleme, iyilestirme nedir? ikincisi, minibiislerin
kapasitelerinin artirilmasindan bahsedildi. Bildigim kadariyla Kocaeli de
daha 6nce boyle bir seye kalkismis ve mahkeme sonucu eski uygulamaya
doniilmiistii. Bir tahdit meseleleri vardi. Bunu nasil astiniz?

Katilimci 2: Sorum Ridvan Yurtseven’e. Bu 6grenciler okula ulasabil-
mek icin ne kadar mesafe yiiriiyorlar acaba?

Katilimci 3: Ben Yalova ve Antalya belediyelerinden gelen arkadaslara
bir soru yoneltmek istiyorum. Ayni semt ya da bulvar icinde bisiklet yolla-
r1 inga etmek nispeten biraz daha kolay. Farkli semtler ya da farkl ilgeler
arasinda baglanti yollar1 nasil yapiliyor?

Katilimci 4: Sorum hem Sevcan Atalay ve Mehmet Nuray Tozlu'ya. Bisik-
let yollarini belirlerken hangi yollari tercih ederler diye halka sordunuz mu?

Mehmet Nuray Tozlu: Evet, toplu tasimada degisim ve doniisiim yap-
mak mecburiyetindeydik. Ciinkii ticari minibiisler 1988'de ihale yoluyla
almus plakalar1. O giinkii sartlarda 8-14 kisilik minibiisler... insanlarimizin
onlarin icinde yolculuk yaparken kisin tiip yakarak isindiklar1 zamanlar
biliyoruz. Klima, hicbir sey yoktu o araclarda. 15 sene bdyle gecti.

Yarginin, ictihadin kapasite hesabi soyle: Minibiisler 14 kisilik. “Meh-
met Bey, sen ne yapiyorsun” dediler. “Ben bunlar: otobiis haline doniis-
tiirecegim” dedim. 25 kisinin oturarak, 30-31 kisinin ayakta yolculuk ede-
bilecegi, engelli vatandaslarimizin insan gibi ulasimini saglayabilecegi 56
kisilik kapasite hesab1 yaptim. Bu durumda dort minibiis bir otobiise denk
geliyor. 24 minibiisii cektim, 6 otobiis koydum. Yeni ihaleyle kimseye rant
vermedik. Amac sadece araclarin trafikteki sirkiilasyonunu azaltmak de-
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gil, ayn1 zamanda daha ¢agdas ve konforlu bir ulagim sunmakti. Ug yilda
bes calistayl, hem sivil toplum 6rgiitleri hem resmi daire ¢alisanlariyla,
yani {ist diizey kisilerle ve halkla birlikte ic ice yaptik 1srarla. Soylesilerde,
oturumlarda onlar1 akademisyenlerle karsilastirarak neler istediklerini
dile getirmelerini sagladik. Ortaya 30-40 cilt olacak kitapciklar cikti. To-
pografyamiz ve iklimimiz de buna miisait.

Once insan! Kimse paray1 yolda bulmuyor, yoldan toplamiyor. Miisrif-
lik yapacak durumda degiliz. Bir metot gelistirmek gerekiyordu. Onun
icin ii¢ ayag: var, dedik: yaya, bisiklet ve toplu tasima. Ciftlikkdy’e, Or-
hangazi'ye, Bursa'ya bisikletle gidin, deme liiksiimiiz yok insanlara. Ama
bana ait olan Yalova Belediyesi sinirlari icinde hastaneye, sehir merkezi-
ne, belediyeye, Yalovanin disindaki ve icindeki tiim aligveris merkezleri-
ne, sosyal tesislere ulasimi sagladik. Basta Kagit Miizesi olmak {izere alt1
tane miize yapiyoruz. Yalova'ya konut ve tas yigin1 yapma sevdalis1 degi-
liz. Gecmiste Yalova'ya ait olan ve bugiin hakikaten miizelik hale gelen is-
leri sergileyebilecegimiz, turizmi canlandiracak miizelerimizi yapryoruz.

Sunu benimsedik: Yalova bir sanayi kenti degil. Yalova ya turizm kenti
olacak ya iiniversite kenti olacak. 30 yillik ulasim master planimizda da 25
binlik ¢evre planlarimizda da ongoriilerimiz bunlar. Toplu tasimada bu
zamana kadar engellilerin binemedigi tiim minibiisleri yeniledik. Biitiin
engelli vatandaslarimiz, 14 kisilik minibiisler dahil, hepsine rahatlikla bi-
nip yolculuk yapabilecekler.

Kocaeli denedi. Kocaeli'nin niifusuyla Yalova niifusu ayni degil. Smir
Ciftlikkdy'den Samanli’ya kadar 5 km'lik bir sahil bandi olan bir yer Yalova
ve 104 bin insan yasiyor. Bir ucta devlet hastanem, giineyde terminalim
var. Kent yasamu belli bir topografya icerisine gizli. Duraklar1 akilli durak
yapacagim. Insanlar, kag dakika sonra hangi hattin arabasinin gelecegini
bilecekler. Duraklarindan ona gore hareket edecekler. Organik ulasima
ozendirmek i¢in ve okula, sinemaya, arkadasina gidip gelirken kullansin-
lar diye taahhiit alarak bin tane 6grenciye bisiklet verdik.

Zannediyorum Antalya’da da akilli bisiklet uygulamasi var. Bunlarin
sayisini 3-4 binlere ¢ikartacagiz. Insanlar kartlarin1 okutarak hem gezi
hem ulasim amach bu akilli bisikletleri kullanabilecekler. Teknoloji geli-
siyor. Sizler ve tiniversitedeki akademik hocalarimiz sayesinde, diinya ne
kullaniyorsa Yalova da onu kullanacak.

Sevcan Atalay: Oncelikle ilk soruya cevap vereyim. Goniil isterdi ki eli-
mizde bir sihirli degnek olsun ve biitiin yol agin1 birden yapabilelim. Ama
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belediyelerin, daha dogrusu insanlarin ihtiyaclar1 cok cesitli. Baz1 6nce-
likler cercevesinde caddelere giriliyor. Artik seritlere bisiklet yolu yapmak
yerine caddenin tiim kesiti iizerine calistyoruz. Asfalt, kaldirim, orta refiij
farkli 6lceklerde ¢alismalar gerektiriyor. Bu nedenle yatirim programai cer-
¢evesinde miimkiin oldugunca projeleri birbirine baglamaya calisiyoruz.
Ama zaman zaman da kopuk yerlerde insaatlar gerceklestiriliyor. Bu bir
siireg, zamanla olacak. Belki diger bacagimi daha sonraki bir tarihte bag-
layabilecegiz. Miimkiin mertebe kent merkezinden baslayip yayilmasini
amacliyoruz. Diger sorunun cevabi ise su: Embarq Vakfi'yla yiiriittiigii-
miiz caligmalarda paydas toplantilar1 yapildi. Bu vesileyle Sibel Bulay’a
bir kez daha tesekkiir etmek istiyorum, cok emegi gecti. Kentte yonetici-
ler, kullanicilar bir araya gelerek sorun ve 6nerileri beraber tartisti, 6neri
bisiklet agin1 beraber olusturdu. Hasan Subagi Caddesi'nin devaminda,
bu toplantilar sonucu yapilmasi onerilen iki tane koridorumuz var. Hem
bu calismalar, hem de bisiklet plani 6ncesinde kullanici anketleri yapildi.
Aslinda plana son seklini verecegimiz ulasim ana plani kapsaminda da
ylizde 3 6rneklemle hane halla anketleri yaptik. Sanirim bisiklet kullanici-
larinin az da olsa goriislerini almayi basarabildik.

Ridvan Yurtseven: Evet. Pedibus ¢ok ciddi, bilimsel bir proje. Uzerin-
de calisilmasi yillar aldi. Su anda projeyi, basta tiim cittaslowlarin uygu-
lamasi kararini alan italya olmak iizere ABD, ingiltere, Hollanda gibi cit-
taslow ulusal ag1 olan iilkeler kullaniyor. Bir kere Pedibus’in ana noktasi,
okul. Okulun tipine, yani ilkokul, ortaokul ya da lise olmasina gore siire
degisiyor. izledigimiz, bir ilkokul érnegiydi. Dikkatli bakilirsa 7:30’da ilk
duraktan yola cikiyorlar, 8:10'da okula geliyorlar. Duraklardaki bekleme-
ler de dikkate alinirsa, ilkokul 6grencileri yaklasik 20 dakika yiiriiyor.

Ama projenin tanitiminda gérmedigimiz noktalar da var. Otobiislerin
hepsi okula geldiginde dinlenmeye cekiliyorlar. Okula ulagmalar1 nede-
niyle siit, kek veya meyveyle dersten dnce kiiciik bir kutlama yapiyorlar.
Dontiste de yine dagitilan elmalari, kekleri yiyerek yolculuk ediyorlar. Pe-
dibus’in bir bagka sosyal yonii de, Orvieto'da izledigimiz Pedibus geceleri.
Ayda bir Pedibus Gecesi diizenliyorlar. Pedibus’a katilan tiim yayalar ile
aileleri bu geceye katiliyor. Yemek yiyip sarap iciyorlar, Pedibus’larin so-
runlarim goriisiiyorlar ve o yemeklerin paralari otobiislerin yakitlar1 olu-
yor. Tabii ki sosyal yonii ¢ok 6nemli projenin. Bazi anne babalar ¢cocukla-
rinin Pedibus’a binmesini istemiyor. “Yoruluyor, gec¢ kaliyor, hava soguk
oluyor, kayiyor, karda diisiiyorlar,” gibi serzenislerde bulunuyorlar. Ama
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“En fazla iki ya da {i¢ ay dayanabildik, cocuklarimiz bize &yle bir baski
yapiyor ve bu otobiise binmeyi o kadar c¢ok istiyorlar ki, biz de kabul edi-
yoruz,” diyorlar.

Tiirkiye'deki 6rnege bakacak olursak, ayda bir kere bir hatta otobii-
siimiizii kaldiriyoruz. Gokgeada'da bunu yapiyoruz. Diger 7 cittaslow da
bunu uygulamaya basladi. Temel hat ve siireleri o zaman tespit edecek,
Ontimiizdeki yil stirekli uygulamaya gececegiz. Burada tabii Canakkale 18
Mart Universitesi'nden yararlaniyoruz. Katiimei 5: Sorum Mehmet Nu-
ray Tozlu'ya. 2010 yilinda 17 bin bisiklet sayimina ulastiginizi, daha sonra
22 km'lik bir bisiklet yoluna sahip oldugunuzu séylediniz. Bu 17 bin, 22
km’den sonra gerceklesen bir rakam mi1? Yoksa 22 km'lik yoldan sonra bu
rakam daha ¢ok mu artti? Ikinci sorum hem Sevcan Atalay’a hem Mehmet
Nuray Tozlu'ya.. Sehirlerde bisiklet yollar1 yapiliyor. Daha sonra bisiklet
kullanicilarini bilin¢lendirmek icin ¢calismalar yapiliyor mu?

Mehmet Nuray Tozlu: Hemen ikinci sorunuzdan baslayayim. Egitim
caligmalarini Kevser Ustiindag ve ekibiyle birlikte yiiriitiiyoruz. Once be-
lediye sinin icerisindeki ilkogretim okullar ve lise diizeyindeki okullarin
risk haritalar1 hazirlaniyor. Siirekli onlarla birlikte ilgileniyoruz. Manuel
bisikletler icin telefon var. Karth sistemler GPRS’le takip edilip ihtiyac-
lar1 gideriliyor, onarimlar: yapiliyor. Dolayisiyla bu hemen tamamlanip
bitecek bir is degil. Bisiklet logolarini Yalova'da ilk defa trafik faz isinde
kullandik. Faz hesaplar: yapilirken, bisiklet kullanicisina 10 kavsak nok-
tasinda 15 saniyelik sinyalize kavsaklar olusturduk. Yalova'daki bisiklet
sayisi belki 30 sene igerisinde 17 bine ulasmisti. Bir temayiil var, dedik.
17 bin bisikletin oldugu bir yerde ni¢in bisiklet kullanilmiyor? Zaten ¢ikas
noktasi, Kevser Hanim'in da 6ngoriisii o yonde oldu. Bisiklet neden sade-
ce gezi amacl kullaniliyor? Belki bir yerde dort kisi var, dort ayri bisiklet
var. Ben onlar ise, kafeteryaya giderken gérmek istiyorum. Hanimlarin
alisveris merkezine, pazara onunla gitmesini istiyorum. Onun i¢in 1srarla
takip ettik. Ya bisikletle ya toplu ulasimla gitsin. Haritada belki dikkatinizi
cekmistir, liman adalar birbirine ¢ok yakin. Aralar1 hep yol bunun. Sehir
merkezine 300-400 m. mesafeden insanlar 6zel otomobilleriyle geliyorlar.
Ust yonetimden aldigim ciiretle sdyliiyorum: Biz bunu kesecegiz. Eger 4
bin kisiye bisiklet kullandirirsam, dort kisilik otomobilden bin arac eder.
1000 tane trafik hareketini Yalova merkezde rahatlatmis olurum. Bu da
meslegim ingaat miithendisliginin getirdigi bir sey olsa gerek. Uzun soluk-
lu bir yol bu, hemen pes edilmemeli. Her kesimden vatandasla siirekli is-
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tisare halindeyiz.

Sevcan Atalay: Ozellikle bilgilendirme ve bunun kullaniminin yaygin-
lastirilmasi icin belediyenin basin biirosuyla beraber bazi proje calisma-
lar diistiniiliiyor. Yalnizca biiyiiksehir belediyesi degil, Antalya’daki baz1
bisiklet dernekleri de bu konuyla ilgili calismalar yapiyor. Bazen yollar
kapatilip yalnizca bisikletlilere aciliyor ya da Persembe Aksami Bisikletci-
leri var. Bisiklet kullanicilarina yonelik de gerekli bilgilendirme ve biling-
lendirmeyi yapiyorlar. Kasklarinin takilmasi, farlarinin olmasi gibi... Her
persembe giinii, bazen belediye baskaninin da katilimyla, belirli giizer-
gahlarda beraber bir gezi yapiyorlar. Burada hem bisiklet kullanicilarinin
bilin¢lendirilmesi, hem de trafigin ve yayalarin bisikletliler konusundaki
farkindalhiginin arttirllmasi saglaniyor.

Katilimci 6: Pedibus’1 seyrettikten sonra aklima soyle bir soru takildi.
Engelli cocuklarin da bu tarz etkinliklere katilmasi i¢cin bunun gelistiril-
mesi diisliniiliiyor mu? Cok cazip ama teknik acidan mevcut sistemde en-
gelli cocuklar Pedibus’a katilamaz. Sadece yiiriime engelli degil, mesela
gorme engelli cocuklar, tiim engelli cocuklar...

Ridvan Yurtseven: O konuda benim de bir fikrim yok. Ama katihm
saglanmasi gerekir. Bu konuda da ¢aligalim. Oniimiizdeki y1l, tiim {iye til-
kelerin belediye baskanlarinin katilacag1 Uluslararasi Cittaslow Toplantisi
Tiirkiye'de olacak. 1-4 Haziran'da Cittaslow Tiirkiye'nin baskenti Seferihi-
sar’da yapilacak bu toplanti. Orada giindeme getirecegim. Simdiden not-
larimi aliyorum. Ama Londra ve Hollanda'daki uygulamalara da baktim.
Engellilerin katildigini gormedim. Bu bizim icin bir sorun.
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PANEL:
KENTLERDE ULASIM VE INSANLAR

70 | Yesil Ulagim / 3. YESIL EKONOMi KONFERANSI



Istanbul’un Tarihi Yarimadasi Ve Yayalar

Sibel Bulay - Embarq Tiirkiye

Kurucu ve Yénetim Kurulu Uyesi

digeri Avrasya Tiineli. Aralarinda 1-1,8 km fark var. Marmaray 3 mil-

yar dolarlik, saatte 75 bin yolcu kapasitesi olan bir sistem ve siirdiirii-
lebilir bir ¢6zim. Tramvaya, metroya entegre olmus, cok 6nemli bir proje.
Avrasya Tiineli 1 milyar dolarlik bir proje. Tasiyacagi, topu topu 120 bin
kisi. Tarihi dokuya ve insanliga zarar veren, ara¢ kullanimini tesvik eden,
sa¢cma sapan bir proje. Akl basinda hic¢bir ulasimci, kalkip bu kadar paha-
l1 iki projeyi ve birbiriyle yarisan iki projeyi bdyle planlamaz.

Avrasya Tiineli'nin internet sayfasina girdiginizde, projenin amaci-
nin mevcut yogunlugu hafifletmek, yakat tiiketimini azaltmak oldugunu
okuyorsunuz. Fakat Cevre Etkilerini Degerlendirme Raporu’'na baktiginiz
zaman, Ek F, F8 numarali sayfasinda bakin ne diyor: “Projenin bir sonu-
cu olarak, tiim trafikte bir artis olmasi olasiligi bulunmaktadir” Tikaniklik
meydana gelecek. Yani siz bir taraftan insanlar toplu tasimay1 kullansin
diye Marmaray’1 yapiyorsunuz, bir taraftan da motorlu tasit tiinelini. Boy-
lece otomobil kullanimini tesvik edeceksiniz. Projenin kendi degerlendir-
mesinde, trafik tikanikligin1 artiracak bir proje ve biz bunun icin 1 milyar
dolar harcayacagiz diyor. Kennedy Caddesi'nin giineyinde sahil boyunca
yesil alan var. Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirmesi Raporu'ndan dog-
rudan aldigim sézciikleri, iletiyorum: “Bazi arazilere siirekli olarak ihtiyac
duyulmaktadir” Yani diyor ki, dinlenme alanlarini, parklar1 alacagiz. Ve
kayr parkinda, arazilerde azalma, faydalanma oraninda da bir kayip ola-
cak. Gereksiz bir tiinel yapiyoruz, bir de park alanimizi kaybediyoruz!

Bu neden bu kadar énemli? Diinya Saghk Orgiitii'ne gore, kentlerde
yasayan insan basina minimum 9mz2, tercihen 15m2 yesil alan gerekiyor.
Istanbul kendini hep Londra, New York, Paris’le karsilastirmayi seviyor,
biz de Gyle yapalim. Bunlar 2011 verileri: Kisi basina New York'ta 23,
Londra'da 22, Paris’'te 11,5 m2 yesil alan diisiiyor. istanbul sehir merke-
zinde ise 1m2. Istedikleri projeler gerceklestirildiginde bu rakam 2013'te
ne olur, diistinmek bile istemiyorum.

Su an tarihi yarimadada iki tane ¢cok énemli proje var. Biri Marmaray
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insanlar disarida olmaya o kadar aglar ki, Eminonii'nde, betonda sa-
atlerce oturuyorlar. Kalabalik icinde hava aliyorlar. Kisi basina zaten 1m2
yesil alan diisiiyor ve biz bunu nasil azaltabiliriz diye ¢alistyoruz. Tiinel ya-
pildiginda Kennedy Caddesi'ni mecburen genisletecekler ve orasi otoyol
olacak. Kiy1 parkina erisim kesilecek. Giiriiltii kesinlikle artacak. Emisyon
artisl, insan saghgi ve refahi tizerinde muhtemel etkilere neden olacak.

Bunlar benim so6zlerim degil, Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirme-
si Raporu’nda yer aliyor: “Iklim degisikligi, genel trafikte meydana gelen
bir artisin iklimsel degisikliklere yol agma potansiyeli mevcuttur”. Tarihe
dokuya da zarar verilecek, bir kere muazzam bir titresim s6z konusu. Ta-
rihi alana zarar verecegiz, denmiyor, “Yollarin cevresindeki materyaller”
ifadesi kullaniliyor. Bahsettikleri materyaller binlerce yillik surlar! Hangi
noktadayi1z? European Bank For Reconstruction And Development fonla-
r1 onayladi. Heniiz anlasma imzalanmadi.

Kafamda bir soru isareti var. Acaba hala bunu durdurma sansimiz var
m? Istanbul’'da o kadar ¢ok proje var ki yaptigimiz, bilemiyorum. EM-
BARQ olarak Danimarka’da Gale Architects Istanbul Kamu Alanlar1 ve
Kamu Yasamui bashikli bir ¢calisma yaptik. Size sunacagim, o calismanin
¢ok az bir kismi.

Tarihi yarimaday: diisiiniince aklima sdyle bir vizyon geliyor; tarih ve
kiiltiiriin, denizle kucaklastig1 essiz bir ortam. Bu ortama girmek icin bes
ana giris var. Eminonii'nde girdiginizde karsimiza ne cikiyor? Araba! Ata-
tiirk ve Galata Kopriileri'nde ne var? Araba! Aksaray’da? Yine araba! Ken-
nedy Caddesi'nde? Miithis bir kara yolu! Bu yogun trafik alt yapisi, yaya
dolasimini ciddi bir sekilde engelliyor. Tarihi yarimadaya nereden girmek
isterseniz isteyin, karsiniza ¢ok ciddi bir araba akisi ¢ikiyor. Tarihi dokuya
zarar veriyor, gorselligi inanilmaz derecede bozuyor ve denize erisimi de
ciddi bir sekilde engelliyor. Tamamaiyla denizden kopuk bir yarimadadan
bahsediyoruz.

Tarihi yarimadadaki yaya rakamlarina karsilastirmak amaciyla baka-
lim. New York’un merkezinde bir caddeden haftaici 45, cumartesi giinleri
53 bin kisi geciyor. Londra’da Regent Street hafta i¢i 55, hafta sonu 60 bin
kisiyi agirliyor. Eminonii'ndeki Ragip Giimiigpala Altgecidi'nden ise hafta
ici 65, hafta sonu 105 bin kisi geciyor! Bir metrelik alandan bir dakikada
13 kisinin gecmesini “asir1 kalabalik” olarak degerlendiriyoruz. Resadi-
ye Caddesi, tarihi yarimadanin kuzey tarafi bu tanima uyuyor. Resadiye
Caddesinin sabah 10.00'dan aksam 20.00’ye kadar asir1 kalabalik oldu-
gunu goriiyoruz. Cadircilar Caddesi, Kapalicarsinin girisi. Burada da saat
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11.00'den 18.00’e kadar asir1 kalabalik s6z konusu. Resadiye Caddesine
girdiginizde inanilmaz bir goriintiiyle karsilasiyoruz. Dakikada 13 degil,
200’den fazla kisi geciyor. O altgecide hic girdiniz mi? Ben girdim ve ilerle-
meye calistigim sirada oradan sag ¢ikabilecegimden emin degildim. Evet,
iyilestirmeler yapiliyor. Tramvaya ulasabiliyorsunuz ama karsidan karsiya
gecmek icin yine altgecide girmeniz gerek. Ciinkii orada c¢ok ciddi bir tra-
fik akas1 var ve ¢ok sayida insan altgecit kullaniyor.

istanbul’da halkimizin yiizde 50’si yiirilyor ama hangi sartlar altinda?
Ozellikle tarihi yarimadadaki asir1 kalabaliktan dolay: yiiriimek artik ¢i-
leye dondii. Tarihi Yarimada'nin bir 6zelligi de su. Nereye gidecek olur-
saniz olun, mesafeler hep kisa. Evet, son zamanlarda olumlu gelismeler
de yasaniyor. Sultanahmet Meydanu ile iki yiiziin {izerinde sokak yayalas-
tirildi. Fakat yayalastirma bile otomobil zihniyeti ile yapiliyor. Yolu yine
otomobile gore tasarliyoruz. Oniine iki ii¢ tane engel koyuyoruz ve “Iste
burasi yayalastirildi” diyoruz. Halbuki, bir caddeyi gercek anlamda ya-
yalastirtyorsak, insanlarin kullanimini diisiinerek yeniden tasarlamamiz
gerekiyor. Ornegin, yaya ne ister? Yaya oturacak yer ister. Yaya olmanin bir
avantajl, sosyallesme firsati1 vermesi. Dolayisiyla insanlari bir araya getirip
orada sohbet edebilecekleri ortamlar yaratmamiz lazim. Bu zihniyet he-
niiz yerlesmis degil.

Tarihi Yarimada icin yaptigimiz onerilerden biri, burada nitelikli ve
kesintisiz bir yaya aginin olusmasi. Burasi 8 bin 500 yillik tarihi olan ina-
nilmaz zengin bir alan. Fakat Tiirkce bildiginiz halde tarihi yarimadada
soyle bir yiirliylise ¢ciktiginizda nereye gideceginizi kestirmeniz oldukca
zor. Bir de turist oldugunuzu diisiiniin. Cesaret edip de o canim ara sokak-
lara girip sebilleri, kiitiiphaneleri gorme sansiniz yok. Dolayisiyla insanlar
“checklist tourism (goriilecek yerler listesi)” ile sinirli kalyor. istanbul’a
gittin mi, evet gittim. Neyi gordiin? Topkapi, Sultanahmet, Ayasofya, belki
Yerebatan Sarnici, mutlaka Kapalicars: ve orada tarihi yarimada bitiyor.
Cokyazik. Clinkii orasi inanilmaz zengin. Oray1 acabilmemiz i¢in koridor-
lar olusturmamiz lazim. Nereden nereye gidiyorsun, haritalar vs. hazir-
lanmali. Tarihi yerleri birbirine baglayan bir yaya ag1 olmali. Ayrica kuzey-
le glineyi baglayan benzeri koridorlar olusturmali.

Tarihi Yarimada'da inanilmaz bir dengesizlik var. Aksamlari 55 bin kisi
var, orada yasayan kisi sayis1 bu. Giindiizleri bu rakam 2,5 milyona cikiyor.
Buras1 Avrupa’da bir kent olsa, besinci ya da altinci en biiyiik kent olur.
Bir kentin biitiin insanlarini toplu tasimayla tasimaya kalkiyorsunuz. Her
babayigidin harci degil. Dolayisiyla bir énerimiz var. iki tane “ring” sefe-
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rin tarihi yarimadaya uyarlanmasin 6neriyoruz. Bir tanesi “i¢ ring”. Vez-
neciler Duragi’'ndan geciyor. Tabii buraya metro hatt1 gelecek, Marmaray
gelecek. Yiikii biraz olsun rahatlatacak ama yine de tarihi yarimadayi ra-
hatlikla gezebilmek icin bu iki ring seferi de 6neriyoruz.

Eda (Beyazit) Hanim bahsetti, trafik sikisikhig: {icretlendirmesi Tarihi
Yarimada icin ¢ok uygun olabilir. Clinkii daha 6nce de bahsettigim gibi,
sinirli sayida girisi var. Karsimizda denizden kopuk bir yarimada var. De-
niz kenarinda harika bir konumu var, neresinden bakarsaniz bakin muh-
tesem bir manzara ¢ikiyor karsiniza. Glineyinde de yesil alan var. Fakat bu
yogun trafik altyapisi denizle baglantimizi kesiyor. Bu nedenle halk yeteri
kadar deniz kenarindan faydalanamiyor ve ulasim altyapisi ile bundan
kaynaklanan giiriiltii o tarihi yarimadanin giizelliklerini yok ediyor.

Onerilerimiz sunlar: Birincisi, yaya altyapisinin denizle baglantisinin
giiclendirilmesi. Tabi, Avrasya Tiineli yapilirsa bunu unutabiliriz. Clinkii
su anda sinirli da olsa var olan o baglanty, tiinel yapilirsa hepten kopacak.
ikincisi, Atatiirk Kopriisii'nden Yenikapr'ya kadar nitelikli, yesil, davetkar
kamu alanlarinin olusturulmasi ve o essiz manzaranin eksiksiz olarak
sunulmasi. Galata Kopriisi'nden Eminoniine geciyorsunuz, karsinizda
8500 yillik tarih ve bir trafik yigin1 cikayor. Tarihi yarimadayi ¢evreleyen
bir yesil bulvarin olusturulmasini ve bu koridorun sadece yaya, bisiklet
ve toplu tasimaya ayrilmasini, transit trafigin tarihi yarimadadan tiimiiyle
kaldirilmasini 6neriyoruz. Avrasya Tiineli bunun yine tam tersini yapiyor.
Trafigi oldugu gibi buraya getiriyor. Trafik sikisikhginin fiyatlandirilmas:
oneriliyor. Yapilabilir mi, ayrica incelemek lazim. Araba vapurunun Sir-
keci’den kaldirilmasi, cadde ve sokaklarin yayalar icin tasarlanmasi ve iki
ring hattin yapilmasini éneriyoruz. Bu sunumu yaparken aklimda Sayin
Bagbakanimizin hep sdyledigi bir s6z vardi, “Bu ¢evreciler hep olumsuz-
dur. Her seye yapmayin, hayir derler” Evet, Avrasya Tiineli'ne “hayir” di-
yoruz ama bakan, bir 6neri de getiriyoruz.
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Engellilerin ulagim araclarina erisimi

Yrd. Dog. Dr. Nilgiin Camkesen - Bahgesehir Universitesi
UYGAR Merkezi

® stanbul’un artik lastik tekerlekli tasimaya ihtiyaci yok. istanbul’un ray-

Ill sistemlere ihtiyaci var. Bu nedenle, 6zellikle lastik tekerlekli araclar
icin inga edilmesi planlanan tiip ge¢it konusunda Sibel Hanim’a (Sibel
Bulay) katilmamak miimkiin degil. Ben de sunumumda vurgulayacagim.

Bugiin Diinya Engelliler Giinii. Engelliler agisindan ulasimda yapil-
masi gerekenler, eksiklerimiz, yanlislarimiz neler, kisaca bununla ilgili bir
sunum yapmak istiyorum. Ulastirma sadece istanbul'un ya da iilkemizin
sorunu degil. Bu, diinyanin tiim kentlerinde yasanan ortak bir sorun. Ne-
dir bunun sebepleri? Bu konuya ulastirmaci goziiyle yaklasacagim. Kent-
lesmenin plansiz yiiriitiilmesi, yanlis uygulamalar, 6zellikle de toplu tasi-
macilik yerine bireysel tasimacilia 6nem vermemiz. Buna bagh olarak da
bireysel tasimacilikla otomobil sahiplik oraninin her gegen giin artmasi,
bunu durduramaz hale gelmemiz. G6¢, en biiyiik nedenlerden biri. Or-
taya cikan talebin hep lastik tekerlekli araclarla karsilanmaya calisiimasi.
Bunlar hep yapilan yanlslar.

Buna karsilik ne oluyor? Trafik yogunlugu ister istemez artiyor. Cevre
acisindan her tiirlii olumsuzluk yasaniyor. Kendi bransim ac¢isindan bak-
tigimda, karayolu giivenligi bizim icin ¢ok 6nemli. Giivenlik azaliyor. Sik
sik soylenir, trafik kazalarinda diinya siralamasinda ilk siralarda yer aliyo-
ruz.

Bogazici Kopriisii 1973 yilinda yapildi. Plansiz biiylimenin bir goster-
gesi. Kopriiniin yapim asamasindaki ve kopriiden sonraki Istanbul'un
fotograflarina bakarasaniz degisimi ¢cok acik bir sekilde gorebilirsiniz. Ha-
tirlarsaniz ikinci kdprii yapilirken, bu képriiyii sadece transit trafik kulla-
nacak, Edirne’den giris yapan tirlar ikinci kopriiyii kullanacaklar, kent ici
trafik asla ikinci képriiden gecmeyecek, dendi. Bugiin geldigimiz durum
cok acik ve net bir sekilde ortada. Oniimiizdeki sene Bogazici Kopriisii bir
yilligina tamamen kapatilip bakim ve onarima girecek. Ikinci Képrii 2-3
ay kapatildiginda Istanbul'un yasadig1 sorunlar1 gérmiistiik.

Kamusal alan, erisilebilirlik, yesil ulasim, siirdiiriilebilir ulasim, yeni
yeni ulagtirma sozliigline giren tabirler ki bunda ge¢ kaldigimiz ¢ok acik.
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Artik tasitlarin degil insanlarin hareketliligini saglamamiz lazim. Temel
ulastirmanin planlamaya bagl olarak kabullerinden biri kenti tasitlara
uydurmak degil, otomobili kente uydurmak. Kentte yasayanlar agisindan
ve ulastirmanin cevreye yaptigl olumsuzluklari ortadan kaldirmak i¢cin bu
artik sart. Hepimiz ara¢ kullaniyoruz. Ozel otomobil sahipligini ya da kul-
lanimini engelleyemezsiniz. Bunu ortadan kaldirmanin ya da azaltmanin
en dnemli yoly, toplu tasimay1 daha ¢ok desteklemek. Eminim ki hepimiz
arac kullanirken cogunlukla baskalarini sucluyoruz. Ama bu konuda, ne
yapryorum, diye kendimizi sorgulamiyoruz. Simdi erisilebilirlik, ulasim
acisindan yeni ve olmasi gereken bir kavram. Ornegin, bir birey olarak
evimizden isimize giderken sunlar1 yapabilmeliyiz: Evimizden c¢ikip kal-
dirima kadar ulasabilmeliyiz. Yaya yolunu takip edebilmeliyiz. Aracimiza
binip inmeliyiz. Bakin, bunlar sadece engelli kisilerin degil, engeli olma-
yanlarin da hakki. Bunu unutmamamaiz lazim.

Kent planlamasinda kamu yarari ilkesinin 6ncelikle korunmasi, kent-
lilik bilincinin olusturulmasi lazim. Bunlarla sizi fazla yormak istemiyo-
rum. Yasam kalitesini {ist diizeye ¢ikarmak, tasarimcinin ve ulasimcinin
bir numarali gérevi, bunu kabul ediyoruz artik. Bu konuda yetismis ele-
mana ihtiya¢c duymamiz lazim. Ne icin? Erisilebilirligin saglanmas igin.
Nedenleri siraladim. Su ¢ok 6nemli: Kent icinde erisilebilirligin siirekli
olmasi icin, hicbir noktada erisilebilirlik kesintiye ugramamali. Herhangi
bir kopukluk olmasi durumunda, tam olarak erisilebilirligi sagladik, di-
yemezsiniz. Bu nedenle erisilebilirligin tiim kente yayilmasi gerekir. Ister
engelli ister engelsiz her insan evinden ¢ikip duraga, istasyona ulasabil-
meli, ulasim araclarini kullanabilmeli.

Bu noktada ulasimci acisindan erisilebilirlige biraz daha girmek isti-
yorum. Engelli vatandaslarimiz ac¢isindan ulasimi inceledigimizde, sun-
lara dikkat etmemiz gerekiyor: Toplu ulasim araglari, durak ve istasyonlar,
kaldirimlar, rampalar, zemin kaplamalari ve trafik diizenlemelerine dair
diizenlemeler yapilirken erisilebilirligi gozetmek zorundayiz. Toplu ula-
simda erisimin ve kullanimin temelini, su bes bilesenle aciklayabiliriz:
Engelsiz genislik, yeterli genislik, alan, yiikseklik, ylizey. Bunlarin hepsini
saglamak zorundasiniz. Bunun i¢in de toplu tasima sistemlerinde sirala-
digimiz bu sartlarin mutlaka yerine getirilmesi lazim.

Engellilerin hayata katilabilmesi i¢in, ulasim sitemlerinin de erisilebilir
olmasi lazim. Bunu nasil saglar1z? Bunu, bir kere diizgiin yol geometrisiy-
le saglayabiliriz. Kaldirim yiikseklikleri, kaldirim genislikleri, yayalara ay-
rilan yol, engelli vatandaslara ayrilan yol. Asfalt, kaldirim, cizgiler, her sey
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oOlciilii olmak zorunda. Yine ulasimin kavramlarindan biri. Sehir, herkesin
rahatlikla hayata katilabildigi yer olmak zorunda. Ben bir engelim olma-
masina ragmen, rahatlikla bir kaldirimda yiiriiyemiyorum istanbul’da.
Hele bir de yiiksek topuklu ayakkabi giymisseniz diisme olasihiginiz yiizde
80. istanbul’da yayalarin sadece kalabalik nedeniyle degil, alt yap: nede-
niyle de giivenle dolasma sans1 yok maalesef. Ulasimda tiim kullanicilarin
erisimine elverisli tasarimlar yapmamiz lazim. Bunlardan biri sinyalize
kavsak uygulamalar1. Bu yavas yavas Istanbul’da da yayginlasmaya bas-
liyor. Her noktada olmasa bile, gérme ve fiziksel engelli vatandaslarimiz
icin yerlere désenen kilavuz cizgilerle saglanmaya baslaniyor. Erisilebilir
yaya sinyalleri kullanilmaya baslandi Istanbul’da da. Gérme engelliler
icin sesli sinyallerimiz artik var ki bunlar yapilmasi gereken seyler. His-
sedilebilir yiizey uygulamalari, istanbul’da her gecen giin yayginlasiyor.

T e —— e ——
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Fotograf 4: Gorme Engelliler igin Hissedilebilir Yiizey Uygulamasi

Sadece ulasimla ilgili olanlar degil, kent mimarisindeki detaylar da
herkesi dikkate alarak tasarlanmali. Otoparklar, 6zellikle sorun. Ozellik-
le engelliler icin yeterli sayida ve standartlara uygun otopark olmasi cok
onemli. Biz nedense bayiliriz engelliler icin ayrilmis otoparklara girip
park etmeye. Bir de soyleniriz, bu kadar engelli var m1 ki bunlara yer ay-
rilmis, diye. Toplu ulasimda al¢ak tabanli ve basamaksiz otobiislerin kul-
lanilmasi cok 6nemli, istanbul’da bu da yavas yavas yerini aliyor. Zaten
2005 sonuna kadar biitiin otobiislerin bu sekilde diizenlenmesi gerekiyor.

Ve evrensel tasarim... Toplu ulasimin bir bileseni de bilgilendirme.
Bunu saglamak zorundayiz. Engelli bir kisi, tek basina evinden ciktigin-
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da, bagimsiz ve giivenli bir sekilde istedigi toplu tasima aracini kullanarak
seyahat edebilmeli. Detaylara da dikkat edilmesi, erisim ve kullanimi ko-
laylastirtyor. Aracicinde, tasiticinde dikkat edilmesi gereken hususlar, en-
gelli vatandaslarimiz icin ayrilmasi gereken bosluklar ya da otobiis icinde
tutunacaklar1 tutamaklarin yerleri, yiikseklikleri, hatta bunlarin renkleri
bile cok 6nemli. Bu tutamaklar denge saglamaya yardimci oluyor. Tasit
icinde zit renklendirme, az goren kisilere yardimci oluyor.

Otobiis duraklar1 da ¢ok 6nemli. Biraz 6nce Yalova'dan trafik miidii-
riimiiz, “Biitiin duraklar1 akilli durak yapacagim,” dedi. Bu sadece engelli
olmayanlar icin degil, fiziksel engelli vatandaslarimiz icin de cok 6nemli.
Ciinkii sesli uyar sistemi sayesinde, bekledikleri otobiisiin hangi durakta
oldugu veya ka¢ dakika sonra ulasacag: kendilerine bildirilebiliyor. Artik
bu, arac takip sistemiyle Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nde de yapilyor.
Arac takip ve yolcu bilgilendirme sistemiyle engelli vatandaslara sesli bil-
giler veriliyor. Engelli bireyler icin 6zelikle internet sitesinden bilgilendir-
me yapiliyor.

Ulasimda engellilere saglamamiz gereken bir diger kolaylik da, durak
ve istasyonlara erisim icin asansorlerin yapilmasi. Ama bizde bu asansor-
ler maalesef ya engelli olmayan vatandaslar tarafindan kullaniliyor ya da
kilitli oluyorlar. Cogu zaman goriiyorum. Kapisinda bekliyor vatandas.
Ozellikle metro istasyonlarinda, eger kot farki varsa ve sartlar el veriyorsa,
asansor yerine boyle rampalar tercih edilmeli.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, artik gorme engelli vatandaslarimiz
icin, 6zellikle metro istasyonlarinda kabartma harita bulunduruyor. Yani
gorme engelli vatandasimiz, bu kabartmali harita vasitasiyla gidebilecegi
yere rahatlikla gidiyor. Istasyonlarda turnike ve giivenlik kapilar1 da gene
engelli vatandaslarimiz i¢in yeniden diizenlenmeli. Evrensel tasarim ge-
regi, kullanacaklari telefonlar, tuvaletler yeniden diizenlenmeli. Bu tabii
biitiin sehirlerimiz icin gecerli. Arac icindeki yonlendirmeler de engelliler
icin cok 6nemli. Rayli sistem istasyonlarinda bu kriterlere mutlaka uyul-
mali. Ulasimdan kasit, sadece otobiis ve rayl sistem degil, dzellikle Istan-
bul icin deniz ulasimi da s6z konusu. Deniz ulasiminda da planlamalarin
erisilebilirlik g6z 6niinde bulundurularak yapilmasi lazim. Diinyadaki
bir diger uygulama da erisebilir taksi uygulamasi. Ozel donaniml engelli
araclar1. Bunlar da artik yavas yavas belediyelerimizde kullaniliyor. Bu ¢ok
memnuniyet verici.
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Fotograf 5: Bagimsiz ve Glivenli Kullanim

Sonug olarak sunu sdylemek istiyorum. Fizyolojik yapilar1 ve bedensel
yetenekleri ne olursa olsun, kullanicilarin tiimiinii kapsayan bir tasarim
anlayis1 ve biitiinlestirici, esitlikci bir ilke benimsenmeli. Biitiin planla-
malar, sayilar1 azimsanmayacak kadar ¢ok, kisith hareketlilige sahip in-
sanlarin ihtiyaclar1 dikkate alinarak yapilmal. Erisilebilir agik mekanlar,
alanlar ve ulasim sistemleri, toplumsal hayata katiimda herkese firsat
esitligi saglayacak sekilde planlanmali.
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Toplumsal Cinsiyet Temelinde
Ulagim Hakki

Tugba Ozay Baki

Istanbul Feminist Kolektif

necegim konularla arasinda pek az iliski kurulmus. Boyle bir acigin

varligini da fark etmis olduk. Bu da tabii bize s0yle bir karar aldirdi.
Ocak ayindan itibaren, en azindan Tiirkiye icin, illerde saha calismalari ve
birebir gériismeler yapip, genis bir ¢calismayla sorunlar1 daha genis bicim-
de ele alacagiz.

Bahsedeceklerim, konunun sosyal boyutuyla ilgili. Toplumsal Cinsiyet
Temelinde Ulasim Hakki baslikli sunumda, 6zellikle kadinlar ve LGBT bi-
reyler lizerine konusacagim. Bunu neden yaptigimi ilerleyen dakikalarda
soyleyecegim. Kent ici ve sehirlerarasi ulasimdan tilkelerarasi ulasima ka-
dar kara, hava ve deniz yollarindan 6rnekler verebiliriz. Bu arada, kirsal
kesimde de sirtinda yiikle tarlaya giden kadinlarin kullandigi, Pedibus’la-
ra benzeyen “annebus”lar var. Yiiriiyerek ulasim kadinlarda daha yogun.
Erkekler sehir ici ya da sehirlerarasi her kosulda seyahat edebiliyor. Ama
kadinlarin seyahat etmesi belli kurallar cercevesine sikistirilmis. Nasil mi1?
Simdi bunlari gorecegiz. Ola ki kadin bu kurallar1 reddederse, daha dog-
rusu daha esit sartlarda seyahat etmek isterse basina gelebilecek her tiirlii
taciz, fiziksel ya da sozlii siddeti de hak etmis oluyor!

Biz diyoruz ki giivenli, ekonomik, erisilebilir ulasim hakkindan kadin-
lar ve LGBT bireyler de herkes kadar faydalanabilmeli. Ozellikle biiyiik
sehirlerde tam faydalanabiliyorlar mi1? Hayir, faydalanamiyoruz. Nigin
faydalanamiyoruz? Simdi, toplu tasima da bir kamusal alan. Diger tiim
kamusal alanlarda oldugu gibi, toplu tasima da erkek egemen bir yapida.
Dolayisiyla bu yapinin tiim dinamikleri de erkegin iistiinliigii, her seyi ya-
pabilme serbestisi, kadinin acizligi ve erkek egemen ahlakin kat1 sinirlari
tizerinden yiiriiyor maalesef. Bu sekilde tanimlaniyor, boyle degerlendiri-
liyor. Sehirlerarasi yolculuklarda “bayan yani1” uygulamasi vardir, hepimiz
biliriz. Hatta bu aralar daha da yogunlasti bu uygulama. Sehir ici toplu
tasima araglarinda da karsilastigimiz “bayan yani” uygulamas bir tiir

Enteresandlr, ulasim her seyle iliskilendirilmis, fakat birazdan degi-
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zorlamadir. “Pembe metrobiis” olay1 da vardi Istanbul’da. Pembe otobiis,
pembe metrobiis... By, ciddi bir zorlamadir. Sehir ici toplu tasima aracla-
rinda en cok karsilastigimiz sey, tacizidir. Elle taciz, sozlii taciz... Kadin-
larin en ¢cok maruz kaldig1 ama erkek ve LGBT bireylerinin de maruz kal-
dig1, hepimizin de en c¢ok tanik oldugu sey tacizdir. Bu yiizden otobiisler
durdurulur, insanlar birbirine kiifreder. Sonugta yaygin egemen anlayis
da sudur: “E kizim sen de erkekleri tahrik etmeyecek sekilde giyinseydin!”
Ne demek ya! Ne demek yani! Kadinin béyle bir mecburiyeti mi var? Ben
istedigim gibi giyinirim. Erkek tahrik olmayacak! Bu nasil bir anlayistir? Ya
da is su dayatmalara kadar varir: “Trafigin yogun saatlerinde, gidecegin
yer yakinsa yiiriiyiiver” “Sen de binme canmim! Binersen boyle olur iste!”

Dolayisiyla, bu cinsiyetgilik karsisinda biz kendimizi terbiye edece-
gimize, siirekli kadinlar1 ve bir o kadar da LGBT bireyleri bir seylerden
mahrum birakma sorunlarin1 ¢ézmeye calisiyoruz. “Pembe metrobiis”
uygulamasi da bunlardan biridir. Tacizi engellemek baska tiirlii miimkiin-
ken, kadina baska renk otobiiste izolasyon! Yani kadin seytan! Uzaklasti-
racaksin, tahrik etmeyecek! Eger baska nedenlerle boyle bir tercihi olursa,
kadin bunu zaten talep eder. Yalitim yoluyla olmaz.

Ulasimda sinif farkliliklar1 da kadinlar1 kurtarmiyor. Eger ¢ok ¢ok zen-
gin bir kadinsaniz, bir araciniz varsa, bir de 6zel soforiiniiz varsa, gérece
kurtuldunuz. Ama kendi aracinizla trafige ¢iktiginiz zaman, -tabii ki bu
yesil ulasima uygun degil- olmadik sekilde taciz edilebiliyorsunuz. Bu
tacizler size maddi hatta can alici hasarh kazalar yatirtilabiliyor. Bunu,
otomobil kullanip da yasamayan ¢ok az kadin vardir. Hepimiz bu tarz so-
runlar yasadik. Ya da su oluyor: Rahatlikla camini aciyor, size kiifiir ediyor,
sozlii tacizde bulunuyor, sozlii siddette bulunuyor. Ciinkii o erkek! Ciinkii
biitiin yollar kadinlardan 6ncedir! Kadinlar en kétii, en korkak siirtictidiir!
Ciinkii kadinlar daha ¢ok kurallara uyar. Ulasima erisim araclarinda boyle
uygulamalar var.

LGBT bireyler ile kadinlarin yasadiklar1 ortak sorunlara gelmeden
once dikkatimi ceken bir konudan bahsetmek istiyorum. Toplum Sagli-
g1 Aragtirma ve Gelistirme Merkezi (TOSAGEM) Basgkani Prof. Dr. Nazmi
Zengin'in bir ¢alismasi... Anne karninda egzoz gazina maruz kalan ¢ocuk-
larin {i¢ yasina geldiklerinde zihinsel kapasitelerinin daha yavas gelistigi
bariz sekilde tespit edilmis. Bir baska calisma da bir saglik sitesinde yapi-
liyor. Nazmi Zengin beyefendinin bulgularina gore, kadinlarin en biiyiik
sorunu meme kanseri bircok seye bagli ama egzoz dumani kadinlarda
meme kanserini en fazla tetikleyen nedenlerden biriymis. Yani yesil ula-
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simin, yesil tasimaciligin boyle bir baglami da var.

Taciz meselesi ve kamusal alanin erkek ahlakindan beslenen kati sinir-
lar1 dedik ya... Bu aslinda kadinlarla LGBT bireyleri benzer noktalardan
vuruyor. LGBT bireylerin olusturdugu, Istanbul’daki SPoD adli dernekteki
arkadaslarla goriistiim gecenlerde. Tabii ki tanikliklarimiz, duyduklarimiz
var ama bir de onlarin agzindan dinlemek istedim yasadiklar1 sorunlari.
Neler yasadiklarini anlattilar. Bunu biiyiik bir alan calismasina cevirdi-
gimizde zaten birlikte mesai yapacagiz arkadaslarla. Gey erkekler ya da
lezbiyen kadinlar ¢ok dikkat edilmezse, kendileriyle ugrasilmazsa fark
edilmeyebiliyorlar. Ancak trans kadinlarin ya da travestilerin boyle bir
sansl1 yok. Cok biiyiik bir cogunlugu ayrimcilik ve tacize ugrama korkusu
ylizlinden toplu tasima araclarindan faydalanamryorlar. Alternatif olarak
taksi kullanmak zorunda kaliyorlar, bu da masrafli ve daha ¢ok harcama
gerektiriyor. Bu bireylerin toplum icindeki kabul gérme sorunlarini, is
bulma giigliiklerini diisiiniin. Egitimli olanlar1 da bulamiyor, egitimsizle-
ri de... Karilarini doyurmak i¢in hangi sektorlere itildiklerini diisiiniin.
Ciddi bir masraf, diyorlar. Bir de hayatlarini idame ettirmek i¢in para ka-
zanma giigliikleri var.

Istanbul icin 6rnekleme yaptilar. Dediler ki: “LGBT bireyler olarak, o
veya bu sekilde, ‘namuslu ya da namussuz’ isimiz var, para kazaniyoruz.
Kendimize ayirdigimiz vakit, sehir merkezinde. Fakat sehir merkezine
ulasim kolay degil bizim i¢in. Sehir merkezinde de oturamiyoruz. Kenar
semtlerdeyiz, ¢iinkii aslinda yoksuluz. Ulasim i¢in toplu tasimada bize
hayat hakki tanmnmuiyor. Taksiye binince sosyallesemiyoruz da... ille de
bar eglencesi istemiyoruz. Ama sehir merkezine gelirken toplu tasimayi
tacizler nedeniyle kullanamadigimiz i¢in sinemadan, 6zellikle tiyatrodan,
konserden mahrum kaliyoruz. Devaml taksiyle de gelemeyiz, maddi gii-
climiiz elverisli degil. Trans olmayan bir kadina, tacize ugradiginda bir
sekilde sahip cikiliyor. Ama biz tacize ugradigimizda, taciz edenle birlikte
bizi de otobiisten atryorlar. Hatta bazen taciz edeni cok agir s6zel siddetle
kollarken, bizi fiziksel siddetle toplu tasima araclarindan atiyorlar. Derdi-
mizi anlatamiyoruz.”

Ayrica siiriiciiler tarafindan da dogrudan tacize ugradiklarindan bah-
sediyorlar. Bu, kadinlar icin de gecerli. Gece vakti bir yerden dénerken tek
basina taksiye binmeye korkan cok fazla kadin var. Kendi adima konu-
sursam, bu yasima geldim, toplu tasima saati bitmisse ve gece bir yerden
doneceksem hala taksiye biraz cekinerek biniyorum. Kaldi ki trans kadin-
lar icin bu daha gii¢ ve zorluklarla dolu. Sehirlerarasi yolculuklarda kimse
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yanina gey, trans kadin otursun istemiyor. Boyle sikintilar1 da varmais. Bi-
risi bir Mugla yolculugundan bahsederken, “Heykel gibiydim,” diyor. Ya-
ninda oturan, ona tiksinerek bakiyormus. Ona dokunmamak icin kendini
kasmaktan oyle uyusmus ki, Mugla’da inip Marmaris’e gectikten sonra bir
hafta hasta yatmis. Bu da isin psikolojik siddet boyutu.

Simdi kadinlarla LGBT bireyler icin neler yapilmas: gerekir, bunlari
diistinelim. Bisiklet, benim de cocuklugumdan beri ¢cok sevdigim bir arac.
Fakat Tiirkiye’nin gerceklerini diisiinelim ve Istanbul’dan érnek verelim.
Burada kadinlar istedikleri gibi, rahatlikla bisikletle islerine, gezmeye ta-
ciz edilmeden, huzursuz edilmeden gitme firsatindan ¢ok az oranlarda
faydalanabilirler. Béyle bir gercek var. Yesil ulasim giizel ama bizim her
alanda degistirmemiz gereken baska seyler de var. Kamuoyu yesil ulasi-
ma yliriirken, baska seyleri de diistiniip degistirmemiz gerektigini hatir-
latmak istiyoruz.

Arkadaslarimiz, acaba homofobiye kars1 bir egitim verilebilir mi, diye
soruyor mesela soforlere? Kiiba'ya bir arastirma gezisine gitmistik. Orada
polise bile homofobiye karsi egitim veriliyor. Trafik polisi de, normal polis
de, toplu tasima siiriiciileri de bu egitimi aliyor. Cok hakl olarak, burada
da bir egitim verilmesini istiyorlar. Tacizden rahatsiz olan, bu tiir sikintilar
ceken tiim bireyler agisindan, cinsiyet katmadan soéyliiyorum. Okullarda
cocuklar fiziksel ve sozel siddet, cinsiyetcilik konusunda egitilmeli. Ama
Ozel yetiskin egitimleri de var. Bunlarin metotlar1 var. Konuyu daha spe-
sifiklestirerek, kadinlarin, escinsellerin ve digerlerinin istedikleri yere ra-
hat, giivenli ve ucuz nasil ulasabileceklerini anlatan egitimler verilebilir.
Zaten akla baska bir sey de gelmiyor. Hos, biliyorsunuz Kadin ve Aileden
Sorumlu Devlet Bakanhgimizin adi bile degisti. “Kadin” kalkti, “Aile ve
Sosyal Islerden Sorumlu” oldu. Gittikge geriye gidiyoruz. Kadinin ad1yine
yok! Yok ediliyor! Ama biz yine de umutlu davranalim, diyoruz. Yasa koyu-
culardan bu tiir egitimlerin programlara alinmasini isteyecegiz.

Biz feministler bunu tiim kadinlar adina vurguluyoruz. Bir kadin, bir
trans kadin ya da bir escinsel hala tacize, s6zel ya da fiziksel siddete ugru-
yorsa, giivenli seyahat edemiyorsa, ne yaparsak yapalim bu cinsiyetcilik
asindirilmadan hicbir sekilde giivenli, rahat ulasim hakk elde edemeye-
cegiz.
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Kentlerde Iki Teker

Aydan Celik

Bisiklet Yazari ve Tasarimcisi

mayacagim. Kendini ¢izerek anlatan bir bisiklet meraklistyim. Buraya

yesil ekonomi, yesil ulasim gibi bir baslik altinda konusma yapmak
izere davet edildigimde, ne yapabilirim, diye diisiindiim. Bisikletle ilgili ¢izdi-
gim seylere baktim. Simdi size onlardan kiiciik bir sunum yapacagim.

Cok sevdigim bir laf var, saniyorum Goethe’nin lafi; “Teori griyse hayat
yesildir,” diye. Yesilin karsit1 olarak grinin konumlanmasi yani. Bu yiizden
1995 yilinda yaptigim bu ¢izimi, sunumumun ilk karesi olarak kullanmak
istedim. Gordiigiiniiz gibi her sey gri; ama bisikletli amca ve kuslar yesil...

B en bir akademisyen degilim. Size istatistikler ve benzer bilgiler aktar-

Resim 1: Amca Az 6nce hos bir tesadiif oldu. Biraz 6énce Sibel Hanim,
sunumunda Kennedy Caddesi'nden s6z ediyordu. Dikkat ederseniz bu
cizimdeki yer de Kennedy Caddesi. Sarayburnu sahil yolu...
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Yesil izleginden devam edeyim. Benim talebim, boyle bir yesillik.
Hani 4 fil bir Volkswagen'e nasil biner diye bir soru var ya... ikisi 6ne ikisi
arkaya diye de bir cevabi vardir. Burada da benzer bir durum. Yillar 6nce
yaptigim bir ¢izim bu. Eger bugiin yapsaydim, hanimefendiyi 6ne otur-
turdum.

x 7/ < v . _ i
Resim 2: Filler Arkasindan Yesilmisik siirinin, Rengahenk ve Gokyokus
kitaplarinin yazari, ¢cok sevdigim biiyiik sair Can Yiicel'i paylasmak
isterim. Bu ii¢ sey bir araya gelince bdyle bir ¢izim yapmistim.

Resim 3: Can Yicel
Devam edeyim. Bu
da Cataloyiik’'ten
ilham alinarak
yapilmis bir duvar
resmi denemesi.
Aslinda ayr1 ayr1
iki ¢izim olarak da
degerlendirilebilir,
ama birlikte de
kullanilabilir.
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Resim 4: Catalhdyiik Neredeyse her konusmaci bunun iistiinde durdu.
Yasadigimiz sehirde ve genel olarak iilkede, trafikte her zaman giic
merkezli bir durum var. Yani hak-hukuk merkezli degil, giic merkezli bir
manzaradan s0z ediyoruz. Tabiri caizse ne kadar ¢ok beygiriniz varsa o
kadar ¢ok hakkiniz oldugu bir sehir burasi.
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Resim 5: Pirhana Bu gordiigiiniiz ¢izimde bir piranha var. Trafikteki gii¢
ve yirticilik iligkisi iistiine bir deneme... Ama dikkat ederseniz kendi
basini yiyor.

Resim 6: Gocuk Hakl

Gordigiiniiz bu ¢izimi Kardes
Tiirkiiler'in Cocuk Hakli albiimii i¢in
yapmistim. Bir de bisiklet edisyonunu
yaptim. Bu, duvarin iistiine renkli

bir sey cizmek nasil olurdu, diye
diistinerek yaptigim bir sey.
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Resim 7: Banksy Unlii duvar ressami Banksy'den ilhamla cizdigim bir
seyi paylasmak isterim. Onun ¢izdigi adamin elinde bir cicek vardi ve
renkliydi. Ben onu cicegi bisiklet yaptim.

A

Resim 8: Pir Sultan Abdal Bu, bir Pir Sultan Abdal heykeli. Bu cografyada

giice karsi bas kaldirmis bir figiir. Normalde elinde baglama var, ben de

baglamayi degistirdim, bisiklet ekledim. Soyle bir bag var iki enstriiman

arasinda: bisiklet de, baglama da telli ve ikisinin de icine seytan karismig
durumda!
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Resim 9: Kéroglu Koroglu, Bolu Beyi'ne karsi miicadele etmis bir halk
kahramani. Otomobil ve diger giic sahiplerinin Bolu Bey’i olarak
kodlandigin varsayarsak, bu da boyle bir sey.

%

Resim 10: Testere Malum, isimiz zor. BOyle bir testerenin {istiinde
gidiyoruz, hem dikey hem yatay diisme ihtimalimiz var,
ama kotiimserlik gibi bir liikstimiiz yok.
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Resim 11: Bremen Ogleden 6nceki oturumlarda Ridvan Yurtseven Hoca
soylemisti. Sehrin icine yayalar, bisikletliler ve esekliler girebilir, diye...
iste Bremen Mizikacilart... Béyle bir analoji yapmistim vakti zamaninda.
Sulukule’den, Latin Amerika'ya kadar evlerinden kovulmus, yurtlarindan
edilmis insanlar adina bisikletli bir empati kurmaya calistim...
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Resim 12: Yirlytin Seferogullar Bunun hikayesini biraz anlatmak isterim.
“Critical Mass’, biliyorsunuz diinyada bir bisikletli eylem grubu ve
yukarida gérdiigiiniiz tiirden bir sloganlari var. Bir arada olmay, birlikte
olmay ifade eden bir yumruklu bisiklet hareketi. Bu ¢izimin sebebini
kisaca anlatmak isterim. Critical Mass yaklasik 1,5 yil 6nce Tiirkiye'de
basladi ve Istanbul’da iki yakada da yapiliyor. Her ayin son cumartesi
giinii Goztepe Parkindan yola ¢ikan arkadaglarin basina bir hadise
geliyor. Bu onunla ilgili. Hadise su: Bisikletciler giderken yolun bir
yerinde bir taksici arkadaki bisikletlileri taciz ediyor. On taraftakiler
bunu duyuyor, arkadaglarini korumak icin geriye dénerlerken kenarda
cicek satan, ister Roman deyin, ister Cingene deyin, bir kiz arkalarindan

bagiriyor: “Yiirliylin Seferogullari, yesil vadi bizimdir!” Bence Tiirk
bisiklet hareketinin mottosu “Yiiriiyiin Seferogullari, yesil vadi bizimdir
Tosun Pasa filminden gelen o sahane replik.

'H
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Resim 13: Bir Elinde Ruble Peki, fazla m1 romantigiz? Boyle bir elimizde

ruble, bir elimizde ayna, umurumuzda mi diinya, gibi bir sey bu, bir
gonderme. Su yukaridaki bisiklet koluna, normalde Frenkler krank

diyor. Biz nedense “aynakol” diyoruz. Ruble de asagidaki dislilerin ads;

bir elinde ruble, bir elinde ayna, dedigim sey bu. Bu bir “romantizm”
olabilir. “Gergekg¢i” olmayabilir, birilerine gore. Reel politik ya da
diinyanin reel durumunun bahane edildigi, ayaklar1 yere basmiyor, diye
itham edildigimiz bir arglimanla karsilasabiliriz. Ama bisikletcilerin
zaten ayaklar1 hep havadadir, diye bunu baglayabiliriz.

92 | Yesil Ulagim / 3. YESIL EKONOMi KONFERANSI



BISIKLET YAZILARI / CIZILERI

AYDAN GELIK
7
/'..:i"-
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Resim 14: Bi Tur Versene Bu da son ¢izim. Bu ne? Bu benim yeni ¢ikan
kitabimin kapag1. Adi, “Bir tur versene”. Bisiklet bir taraftan biiyiik bir
cocukluk keyfidir, ama bir taraftan da dayanismanin adidir. Ayni bu simif
muhabbeti gibi. Cogumuzun cocuklugu bisikletsiz gecti. Ama komsu
arkadastan, Almancinin ¢cocugundan “Bir tur versene” diye isterdik...
Almancilarin ¢ocuklarinin hep Pinokyo bisikletleri olurdu ve bize ver-
mezlerdi. Ama sonra mahalleye dahil olmak icin vermeyi 6grenirlerdi.
Oyunun kuralina dahil olurlardi ve sahane bir isbirligi cikardi oradan.
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Resim 15: Tosbaa Tavsan Peki, diyelim ki o bisikleti aldik. Yine reel politik
ya da reel diinyanin argiimanlari. Kaplumbaga da nasil gidecek, nasil bir
hizla yol alacak diye sorulursa eger, buna da cevabimiz bu olsun.
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Tartisma Bolumii

Katihmer 1: Yaklagtiginiz konularda bireysel olarak ne gibi adimlar
atabiliriz, diye merak ediyorum. Anlattiginiz sorunlarin ¢éziimleri icin
ugrasabilecek kisiler, kadinlarin ve LGBT bireylerin ulasima katihimi, en-
gellilerin ulagima katihmi, bisikletin yayginlastirilmasi gibi konularda ne
yapabilirler? Beni bu konuda biraz daha bilgilendirebilirseniz mutlu olu-
rum. Bireysel arayislarla bir yere ulasmak bana zor geliyor. Sizi hep bir
arada bulmugken 6yle bir danismak istedim.

Katilimci 2: Ben de tesekkiir etmek istiyorum. Sorum, Tugba Hanim’a.
Tiirkiye'nin gercekleri, dedi. Bisiklet i¢cin olumsuz bir goriis var. Kadinlar
icin rahat kullanilamayacagi, pratik olmayacagini yoéniinde. Bunu a¢ma-
sinirica edecegim.

Tugba Ozay Baki: Herhalde iyi vurgulayamadim. Beyefendi diyor ki,
neden kadinlar rahat bisiklet kullanamayabilir? Biraz daha genisletiyo-
rum. Kadinlar kadar trans kadinlar da rahat bisiklet kullanamayabilir.
Ciinkii taciz edilirler. Bu ¢ok yiiksek bir olasilik ve oluyor da.

Bakin, ben 50 yasini astim. Oturdugum semtte, Bostanci’yla Fenerbah-
ce arasinda sahilde bir bisiklet yolu var. Bu bisiklet yolunu kullaniyoruz.
Maltepe-Kartal istikametine dogru gittigimiz de oluyor. Hicbir sey olmasa
sozel tacizde bulunuluyor. Yaz mevsiminde olacaklar: diisiinebiliyor mu-
sunuz? Geng kadin bisikletini sortla, rahat bir tisortle kullanmak isteye-
cek. Daha acik nasil anlatayim? Taciz edilecek! Bir trans kadin bisikletle
bir yere giderken, is kiyafetiyle de olsa taciz edilecek. En biiyiik sikintimiz
bu cinsiyetcilik. Kafalari, goriisleri, diisiinceleri biraz egitelim, diyorum.
Biraz gercekgi olalim, diyorum.

Katilme1 3: Ayn1 zamanda bazi yerlerde kiz cocuklar bekaretlerini
kaybetme riskleri oldugu icin bisiklete bindirilmezler. Bunu ¢ok iyi biliyo-
rum. Aslinda tabii ki yesil ulasim karsit1 bir sey sdylemedi Tugba Hanim.
Bu ulasimi savunurken, bu politikalar1 kurarken biitiin bunlar1 hesaba ka-
tip, bir zihniyete karsi ¢ok giiclii bir sey soylemek gerekiyor.

Tugba Ozay Baki: Son bir carpici 6rnek vereyim. Bana ev islerinde

yardimci olan bir ev is¢isi arkadasimin kiz cocugu var. Sultanbeyli’de otu-
ruyor. Tki kiz gocuguna bisiklet alip hediye gotiirdiim. Mahalle birbirine
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girdi. Bunu agik¢a sodylemeliyim, “kiz cocuk bisiklete binmez, bekareti
bozulur” dediler. Bakin, ileriye degil geriye gidiyoruz, anlayis bu. Bagka
ne diyeyim!

Katilimei 3: 2005 yilinda Meclis’ten bir yasa gecti. Belediyeler, kentle-
ri engellilere uyumlu hale getireceklerdi. Yedi yillik bir uzatma verilmis
ve 0grendik ki bu siire icinde belediyeler hicbir sey yapmamis. Ankara’da
¢ok iyi biliyoruz, artik kalic1 degil yapistirma isaretler kullaniyorlar. Plastik
sektorii burada pozisyonunu bulmus. Engelli Kadin Dernegi bize geldi.
“Biz iklim ve engelliyi birlestirmek iizerine sohbet etmek istiyoruz,” de-
diler. “Bu sistem isinize yaradi mi?” dedim. Dediler ki “Cok isimize ya-
radi, ¢cok rahat geziyoruz.” “Ama,” dediler, “sokaga cikabilen engelli zaten
cikiyor. Cikamayan, ¢ikmasi icin bir sebebi olmayanlar yine ¢ikamiyor.”
“Anlamadim,” dedim. “Disarida bir isi olmayan, disariya ¢ikmak icin bir
sebebi olmayan ¢ikamiyor,” dediler.

Suraya gelmek istiyorum. Sizin engelliler i¢in, yasal zorunluluktan yere
bir etiket yapistirmaniz sorunu ¢dzmiiyor. Asil sorunun “hedef” olmasi
gerektigini diisiiniiyorum. Ne kadar engellinin sokaga ¢ikmasini saglaya-
biliyorsunuz, bu ¢cok 6nemli. Niye sdyliiyorum? Annem kaldirimda ytiriir-
ken kaldirimin tast déndii ve ayagini kirdi. Bunun gibi o kadar ¢ok olay var
ki... Engellilik sadece gormemekle vs. ile ilgili degil. Ayaginizi kardiginizda,
yaslandiginizda, hasta oldugunuzda karsiniza cikan sey engellilik. Bunu
neden soylityorum? Biz erisilebilirlik kavramin sallamisiz. Bunun fatu-
ras1 bugiin iklimle de karsimiza cikiyor. Ciinkii bir dizi yan etkisi olmaya
baslamis. Ve simdi engelliler sokaga cikamiyor ve kentlerimiz ¢ok karan-
lik, gece kadinlar sokaga ¢ikamiyor. Sorunlar birikmeye baslyor. Asil me-
selenin “hedef” olmasi gerektigini diisiiniiyorum. Bu konuda gortislerini-
zi paylasirsaniz sevinirim.

Nilgiin Camkesen: Once ilk sorudan baslayayim. “Ne yapmam gere-
kir,” diye sorulmustu. Nacizane 6énerim: gozlem yapin. Eksikliklerin neler
oldugunu goriir, dogrunun ne oldugunu 6grenirsiniz, etrafimizda sika bir
gozlem yaparsiniz. Eksiklikleri saptayip gereken yerlere gereken sekilde
sikayet edebilirsiniz. Eksiklikleri empati kurarak da saptayabilir, bunu ge-
reken yerlerle paylasabilirsiniz. Ama bunu yapabilmek i¢in de dogrunun
ne olmasi gerektigini 6ziimsemeniz lazim.

Hedef olmali, dediniz. Evet, her seyde hedef olmali. Once problemin
ne oldugunu tespit edecek, sonra hedefinizi ortaya koyacaksiniz ki dogru
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¢oziime ulasilabilsin. Bu zaten toplum olarak yaptigimiz en biiyiik yanls.
Bakin, ikinci Bogaz Kopriisii insa edildikten sonra baglanti yollarinin pro-
jesiyapildi. Trilyonlarca para dokiiliip dag basina Olimpiyat Stadi yapildu.
Sonra ilk magta, “Aaa, insanlar nasil ulasacak? Ne yapacagiz?” dendi. He-
def koymuyoruz, buna uygun olarak da ilerlemiyoruz maalesef.

Erisebilirlik kavrami son birkac yildir hayatimizda. Ondan 6nce hicbi-
rimiz, “Kamusal alan nedir?’, “Erisebilirlik nedir? Engelli haklar1 nedir?”
diye sormuyorduk. Sanki o insanlar bizim icimizde yasamiyordu, yoktu.
Bu tiir tabirlerle yeni yeni yogrulmaya basliyoruz. Birakin engelli bir va-
tandasi, engelsiz biri olarak ben rahatlikla yiiriiyemiyorum ki... Anneni-
zin basina geldiyse her an hepimizin basina gelebilir.

Katilimci 4: Kennedy Caddesi 1950’lerde yapilmis bir dolgu alan. Eski-
den yoktu. Simdi nasil képriilere, tiinellere itiraz ediliyorsa, ona da itiraz
edilmisti. Ne ironik bir durum ki, su anda yesil alanimiz diye ona sahip
cikmaya calistyoruz. Iyiye gidecegimize daha kétiiye gidiyoruz. O alanin
afet agisindan da ¢ok riskli oldugunu, bir depremle bizden kopup gidece-
gini diistintiyorum. Bunu iki-ii¢ sene 6nce Basin Ekspres Yolu'nda da gor-
diik. Cevre planlarimiz, ulasim planlarimiz gevreye ve yesile saygi duyma-
dan yapildig icin, doga onu bizden geri aliyor. Yenikapi'daki 8500 senelik
alanda da gordiiglimiiz gibi, ondan aldigimiz1 defalarca bizden geri almis
doga. Bunu vurgulamak istedim.

Her sokagin acil durum plani var. Ama acil durum sokaklar1 nedense
hep otoparklarla dolu. Normalde bile bir tramvayin ya da bir otobiisiin,
gecemedigi icin biitlin yolu tikadigini, hem i¢indekileri hem sokaktakile-
ri magdur ettigini biliyoruz. Dolayisiyla acil durum, alt yapi ve yesil bag-
laminda koordinasyonun ¢ok zayif oldugunu diisiintiyorum. Bu konuda
diistincelerinizi almak istiyorum.

Sibel Bulay: Engellilerle ilgili yapilan calismalar 6yle aceleye gelmis
ki... Inceleme amaciyla bir sehirde geziyordum. Ozene bezene yeni bir
kaldirim yapilmus. Ozellikle gérme engelliler icin yapilan seritler var. Bas-
ladim yiirtimeye. Cok giizel. Biitiin yol boyunca var. Ufak bir detay. Sayet
yolu gecmek istersem, sayet otobiis duragini kullanmak istersem, gecmis
olsun! Ciinkii yol diimdiiz. Tamam, burada 151k var, yolu gecebilirsin ama
ufak bir detay tamamiyla unutulmus. Yapinca da laf olsun diye yapmis
oluyoruz.

Afet ve acil durum cok zayif, dediniz. Iki seyi paylasmak istiyorum. Ar-
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tik istanbul’da insallah-masallahin disinda ¢ok da bir {imidimiz olmadig1-
n1 diisiinmeye basladim. Cok basit bir 6rnek: ikinci képrii kapandi, degil
mi? Ne dedi Sayin Topbas? “Toplu tasimayi kullanin” Ama toplu tasimada
bu ekstra yiikii tastyacak bir calisma yapildi mi1? Hayir. Problem ortaya ¢ik-
t1. Sikayetler artti. Millet artik ¢ildirma noktasina geldi. Dediler ki: “Sehir
hatlarinda hatlar1 arttiralim” Giinaydin! Aylar éncesinden biliyorsunuz,
bu calisma yapilacak. Hi¢ mi diistinmediniz?

Cok giincel bir 6rnek: 4 Kasim'da Taksim Meydani trafige kapatildi.
Artik herhalde belediye sikdyetlerden bunald: ve 20 Kasim'da dediler ki:
“Yayalarin Taksim eziyetine iist gecitle ¢coziim.” Tesekkiir ederiz! Uygula-
maya gecilmesi, aymn 22’si! Ne yapalim? Hadi, metro tiinelini acalim! O
da yapildi. Fakat yaya altyapisi bir faciaydi. Insanlar geciyor fakat rastge-
le geciyorlar. Siirekli insaat araglariyla karsi karsiya geliyorlar. Sonra ne
oldu? 24 Kasim'da kapandi. Problem biiyiidii biiyiidii, bunu 6ngéremedi-
ler. Yine ikinci ¢oziim... Fakat 23 Kasim'da ne oldu? Ben goziimiin 6niinde
bir kadina araba carptigini gordiim. Buna kaza demiyorum. Ciinkii boyle
olacag belliydi. Aylar, hatta yillar 6nceden yapilacagi bilinen bir insaat,
bir koprii bakimi icin planlama yapilamiyorsa, ne zaman nerede olacagl
bilinmeyen bir deprem, bir sel icin nasil hazirlikli olabilir bu kent? Onun
icin diyorum. Artik AKOM'i falan unut, ingallah masallahla yasiyorum.

Nilgiin Camkesen: Ekstra vergi alinabilir mi, diye sorulmustu. Diin-
yada bdyle bir uygulama var mi, acikcasi bilmiyorum. Sehir merkezine
girislerde giris licretlendirmelerinin oldugunu, bunun saatlere goére arti-
rildigini, azaltildigini, araclarin is alan1 disinda otoparklarda tutuldugu-
nu, tek-cift plaka uygulamalarinin oldugunu biliyorum, ama ekstra vergi
hakka olabilir mi bilmiyorum.

Devlet vatandasina hizmet etmek zorunda. Ozel arac kullaniyor diye
insanlar1 cezalandiramazsiniz. Esitlikse, herkese esit ulasim hakkiysa, o
da ulasimini o sekilde saglamak istiyor.

Katilimc 5: Tesekkiir ederiz tiim konusmacilara. Aslinda otomobile
bagh ulasim, 6ziinde esitsizlige dayaniyor. Metropollerden birinde bisik-
let binmeye calisan biri olarak soyliiyorum. Baskalarinin tiikettigi petrol-
le ortaya cikardig1 gazlari siz solumak zorunda kaliyorsunuz. Bunun pek
esitlikci olmadigini sdyleyebiliriz. Ani 6liim tehlikelerini gectim, uzun va-
dede acaba akciger kanserinden gider miyim, diye diislinmeye basladim
bisiklet binmeye basladigimdan beri. Belediyeler ya da yetkililer, bunlar
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kimlerse, ara¢ kullananlardan ekstra vergiler alip bisiklet yollar1 yapmaya
ya da bu tip zararlar1 kompanse etmeye calisabilirler mi? Yoksa bu daha
fazla m1 esitsizlik yaratir? Parasi olan kirleterek 6demeye devam eder ve
daha biiyiik esitsizliklere mi yol acar?
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PANEL:
ULASIMDA YAKIT SORUNU
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Kentici Ulasimda Hidrojen Enerjisi

Dr. Fazil Serincan
UNIDO-ICHET

vansiyonel yakit kullanan arac teknolojilerine alternatif teknolo-

jilerden biri. Diger alternatif ise hepimizin cok iyi bildigi batar-
yali, elektrikli araclar. Tiirkiye'de yaygin bir sekilde tanitimi ve kullanimi
basladi.

Bu alternatif araglara neden ihtiya¢ duyuyoruz? Alternatif enerjilere
ihtiyag¢ duymamizin sebebi, mevcut konvansiyonel kaynaklarla iiretilen
enerji konusunda yasadigimiz sorunlar. Birincisi iklim degisikligi. Fosil
kaynakl enerjilerin tirettigi karbondioksit emisyonlarinin sebep oldugu
kiiresel 1sinma. Bunun en biiyiik paydasi, yaklasik yiizde 25 oranda ula-
sim. Bu yiizden de alternatif ulasim teknolojilerine ¢ok fazla ilgi var.

Sorunlarin en biiyiiklerinden biri de tiikkenen rezervler. Kimse, benzin,
dizel ve diger fosil kaynaklh enerjiler yiiz-iki yiiz y1l sonra ayn fazlalikta
kullanilacak demiyor. Hatta bazi senaryolara gore bir siire sonra bu re-
zervlerin tamamen tiikenecegi sdyleniyor. Kac¢ sene oldugunun hi¢ 6nemi
yok. Ciinkii rezervler sonsuz degil. O zaman bu rezervleri ikame edecek
bir bagka alternatif kaynaga ihtiyacimiz oldugu herkesin malumu. Iste bu
noktada yenilenebilir enerjiler, alternatif ulasim kaynaklar1 ve teknolojile-
ri biityiik 6nem kazaniyor.

Bir baska sorun da enerji bagimsizlig1. Fosil kaynakli enerji kaynaklari,
yani petrol, dogalgaz tarzi rezervler genelde stabil olmayan cografyalarda
konumlanmis. Buralardaki politik istikrarsizliklar benzin fiyatlarini art-
tirtyor. Tiirkiye ornegine bakalim. Tiirkiye, enerjisinin ylizde 75’ini ithal
ediyor ve bu ithalatin ylizde 60’1 Rusyadan. Enerji bagimsizligi bu noktada
da 6nemli. Istenmeyen bir durum olusmamast icin, enerjide kendimize
yetebilecek kaynaklar1 bulmamiz gerekiyor. Enerji ithalatinin biiyiik bir
kismi, aslinda elektrik iiretimi icin kullanilan dogalgaz ile araclarimizda
kullandigimiz petrol. Bu da enerji bagimliligina katkida bulunuyor.

Bu bagimliliga ¢6ziim bulmak icin alternatif ara¢ teknolojilerinin iize-
rinde duruyoruz ki, bu biitiin diinyada politika yapicilarin ve enerji ko-
nusunda ¢alisanlarin ortak giindemi. Kyoto Protokolii'nde Avrupa Birli-

Hidrojenli arac teknolojileri aslinda su anda kullandigimiz, kon-
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gi (AB) iilkelerinin yaptig1 bazi aksiyonlar var. Bunlar su sonuglari, daha
dogrusu hedefleri getiriyor. 2020 yilinda ABnin seragazi emisyonlarinda
yiizde 20 azalma. Enerji verimliligiyle enerji ihtiyacinda ylizde 20 azalma
ve AB iiyesi iilkelerde iiretilen enerjinin yilizde 20’sinin alternatif kaynak-
larla karsilanmasi. Bunun ulasimdaki payinin da ylizde 10 olmasi hedef-
leniyor. 2050 icin 6ngoriilen hedef daha sert: Seragazi emisyonlarinda
ylizde 60-80 azalma.

Enerji sorununda en biiyiik ¢6ziim Onerilerinden biri alternatif arac
teknolojilerinin gelistirilmesi. Firmalar bu konuda c¢alismalar yapiyor.
Ornegin Daimler sirketi. Daimler’in énermis oldugu sistemler yavas bir
gecis saglamak icin. Bu aslinda biitiin arag sirketlerinde béyle. Oncelik-
le en kolay, en ulasilabilir hedef, optimizasyonla mevcut konvansiyonel
teknolojilerin daha verimli hale getirilmesi hedefleniyor. Bunu su anda
kullandigimiz araclarda da gorebiliriz. Piyasada satilan herhangi bir ara-
cin bes sene Onceki yakit sarfiyatiyla bugiinkii yalkat sarfiyatini karsilasti-
rirsak, simdi ¢cok daha verimli oldugunu soyleyebiliriz. Arac sirketleri bu
yonde ¢alismalar yapiyor. Bu sirketlerin orta vadedeki yontemlerinden bir
tanesi de arac teknolojilerinin hibritlestirilmesi. Yani benzinli veya dogal-
gazli araclarin elektrikli, bataryali hibritlerinin yapilmasi ve daha sonra
bu araclarin tamamen elektrikle calistirilmasinin saglanmasi. Araglarin
elektrikle calistirllmasinda izlenen iki metot var. Birincisi, elektrigi tama-
men bataryadan alacak teknolojiler. Digeri de yakat pilleriyle hidrojeni
elektrige doniistiiren teknoloji. Ben yakat pilli ara¢ teknolojisini anlataca-
gim. Oncesinde de enerji kullanim yollarindan ve bu alternatif arag tek-
nolojilerinin nasil faydal olabileceginden bahsetmek istiyorum.

Arag teknolojileri acisindan enerji kaynaklarimiz ikiye ayirabiliriz, tii-
kenir ve yenilenebilir kaynaklar. Tiikenir kaynaklar konvansiyonel, petrol
bazli kaynaklardir. Su anda kullandigimiz icten yanmali motorlu araclar-
da fosil yakit olarak petrol, dizel ve benzin tiirevleri kullanilir. Alternatif
teknolojiler dedigimiz elektrikli teknolojiler ise yakit olarak bu kaynakla-
11 baz alabilecegi gibi yenilenebilir kaynaklardan da yakit elde edebilme
potansiyeline sahip. Bu su anlama geliyor. Aslinda elektrikli araclar da
tiikenir kaynaklar1 kullanarak calisabilir. Eger dogalgaz cevrim santralin-
de iiretmis oldugunuz elektrik ile aracinizi sarj ederseniz, ulasima yine
tiikenir kaynaklar: kullanarak bir ¢6ziim bulmus olursunuz. Bunun artisi
lokal bir emisyonunuzun olmamasidir. Cevre kirliligini kiiresel anlamda
azaltmada cok fazla bir vaadi yok ama yasadiginiz cevrenin hava, atmos-
fer kalitesini cok ciddi oranda degistirebiliyorsunuz.
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Elektrikli aracglarin yenilenebilir kaynaklar1 kullanma potansiyeli de
var. Yani siz elektrigi dogalgaz santralinden degil de riizgardan, giinesten
veya hidroelektrikten iirettiginiz zaman kullandigimz teknoloji kiiresel
bir katki da saghyor. Karbondioksit emisyonlarini ciddi oranda diistirmiis
oluyor. Belki gelecekte yenilenebilir kaynaklar arttiginda, mesela yiizde
30-40’a ulastiginda, buradan {iretilecek enerjiyi ulasima aktarmak miim-
kiin olacak. Bu noktada devreye bataryali ve hidrojenli araclar girecek. En
kisa vadede ¢6zlim hibrit araglar. Mesela bir Toyota Prius. Prius yavasla-
ma sirasindaki fren enerjisini aliyor, elektrik olarak depoluyor. Daha sonra
onu kullanarak yakit tasarrufu saghyor. Bir asama sonrasi, menzili artiril-
mis elektrikli araclar. Bu araclarin yine bir benzin deposu var. Bu depo-
dan gelen benzini bir jeneratorde elektrige ¢eviriyor ve bu elektrigi aracin
hareketinde kullaniyor. Bundan sonraki asama fisli hibrit araclar yani ek
olarak araci fise takip sarj edebiliyorsunuz. Chevrolet Volt modeli buna
ornek. Su anda ABD’de satista. Daha sonra ise tamamen elektrikli mo-
deller geliyor ki buna Nissan Leaf ve Renault Fluence 6rnek gosterilebilir.

Bir alternatif de yakat pilli elektrikli arac¢. Yalkat pilli ara¢ da batarya
kullanryor ama bu batarya nispeten kiigiik. Asil hareketi saglayan enerji
hidrojenden geliyor. Bunun da 6rnekleri ¢ok. Yakit pilli arag teknolojile-
ri nerdeyse biitiin arag {ireticilerinin yillarca tizerinde ¢alistig1, arastirma
yaptig1 teknolojiler. Su anda Daimler, Honda, Hyundai, Nissan ve Toyo-
ta'nin en 6nde oldugunu soyleyebiliriz.

Yakat pili nedir, biraz bundan bahsedelim. Yakit pilini, cep telefonu-
nuzdaki ya da kumandanizdaki bir pil gibi diisiiniin. O piller, iclerindeki
kimyasal madde bitene kadar calisiyor. Ondan sonra pili degistiriyorsu-
nuz. Yakat pili de elektrokimyasal bir cihaz ve aslinda ayn1 mantikla ca-
listyor. Ama yakat pili, hidrojen verdiginiz siirece elektrik iiretebiliyor ve
hidrojen vermediginiz zaman bitiyor. Nasil calisiyor? Bir tarafta hidrojen,
bir tarafta hava var. Yalat pili bu ikisini birlestiriyor. Lisede gordiigiimiiz
elektroliz metodu suyu hidrojen ve oksijene ayiriyordu. Yakat pili bunun
tersini yapiyor, hidrojen ve oksijeni birlestirerek elektrik ve su iiretiyor.

Araglarin yakat pillerini firmalar kendileri {iretiyor. 1990’larda, 2000’le-
rin baglarinda bir {itopyaydi1 ama hakikaten cok biiyiik gelisme saglandi.
Boyutlardaki kiiciilme, yakit pilinin 6mriiniin ¢cok ciddi oranda artmasi
yollarda kullanilabilir arac¢ teknolojileri olarak giindeme gelmelerini sag-
liyor.

1999'da 60 kw’lik cikt1 saglayacak yakat pili icin 200 kg ve 134 1t'lik bir
hacme ihtiya¢ duyuluyor. 2006 modelinde ise bu bir buguk katina, 100
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kw’a ¢ikti. Buna kars1 hacim 134 1t'den 52 It'ye, agirlik ise 67 kg'a diistii.
Miikemmel bir gelisim.

Yalat pili araglarinin verimliligiyle ilgili de sunlari syleyebiliriz. Diisiik
giiclerde, yani bir aracin hizinin maksimum giiciiniin yiizde 20’si ile gi-
dildiginde yakat pilli araclarin, benzinli veya dizel araglara gore cok daha
verimli oldugu goziikiiyor. Diisiik gii¢ dedigimiz sehir trafigi. Mesela, bir
benzinli arag diistinelim. Diyelim ki 100 kw’lik bir motoru var. Bu 100 kw’1
hicbir zaman kullanamazsiniz. Sehir icinde kullandiginiz belki 20 kw'tir,
bunun iistiine ¢ikmaz. Ama o 100 kw durur. Ciinkii bir an olur, birini gec-
mek veya kazadan kurtulmak icin hakikaten cok fazla gaza basma ihtiyaci
duyarsiniz. 100 kw’t o an icin koyarlar. Benzinli bir aracla yakat pilli arac
normal kullanimda karsilastirdiginmizda, yakat pilli aracin ¢ok verimli ol-
dugunu goriiyorsunuz.

Bir karsilastirma yapalim. 12 km'lik mesafe, ¢cok sik dur kalkar var,
maksimum hiz 90 km'’yi gegmiyor ve ortalama hiz 30 km/saat. Istanbul’da
gidip geldigimiz mesafenin bir simiilasyonu gibi diistinebiliriz. Verimli-
liklerin karsilastirilmasina bakarsak, benzinli araclar icin verimlilik yiiz-
de 20'yi, hibrit bir arac i¢in ylizde 30"u bulurken, yakit pilli aracta yiizde
50-60’a ¢ikabiliyor. Verimlilik daha da artacak. Yakit pilli aracin neden
mantikli olacagini, sehir trafiginde nasil ¢coziimler iiretecegini bu 6rnek
acikliyor.

Yalat pilli aracin i¢ mekanizmasi da gayet basit. Bir hidrojen depolama
tank var. Lityum iyon bataryalari, bir yakat pili var ve bir de elektrik moto-
ru. Yakat pilli aracta her zaman bir batarya var. Biraz 6nce soyledigim gibi,
aracinizdaki icten yanmali motor 100 kw olsa da siz o 100 kw’a cok ender
durumlarda ihtiya¢ duyarsimiz. Genelde daha diisiik giice ihtiyaciniz var.
Bu daha diistik glice baz gli¢ diyelim. Yakat pilli araclar bu baz giicii yakit
piliyle, anlik ihtiya¢ duyulabilecek yiiksek giicleri de batarya ile karsili-
yor. Bunlar neler? Mesela kalkis ve ivmelenmelerde yakit pilinden gelen
giic, bataryalar tarafindan takviye ediliyor. Yavas ivimelenmelerde ve sa-
bit siiriiste, diisiik giice ihtiyactmiz olan durumlarda yakit pili tamamen
devrede oluyor, batarya devreye girmiyor. Yavaslamada fren enerjisi geri
kazanilarak bataryaya gii¢ aktariliyor, rolantide tamamen batarya devreye
giriyor.

Alternatif dedigimiz teknolojilerin su anda kullandigimiz teknolojile-
rin sagladig1 olanaklar: tam anlamiyla karsilamasini bekliyoruz. Bir ben-
zinli arac kisa siirede dolarken bir bataryal arag birkac saatte sarj edile-
biliyor. Bu aslinda bataryali aracglarin en dezavantajh oldugu noktalardan
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biri. Bataryal araclarda menzil de kisa. Bunlar yakat pilli araclarla telafi
edebiliyorsunuz. Mesela bir yakit pilli ara¢ 1 dakika doldurdugunuzda 100
km menzil saglayabiliyor. Fakat bir bataryali elektrikli ara¢ 1 dakikalik do-
lumla yaklasik 1 km siiriis sagliyor. Enerji yogunluklar1 da baska bir nokta.

Su anda yalat pilli araglarin éniindeki en biiyiik engel fiyatlarinin cok
yliksek olmasi. Neden yiiksek? Ciinkii seri iiretim yok. 1-2 arac tiretilebili-
yor. Eger seri liretim gerceklesirse fiyatlar ¢cok diisecek. 100 bin tane arag
iiretildigi zaman bir aracin fiyatinin, 2008 fiyatlarinin yaklasik 40’ta birine
diisebilecegi 6ngoriilityor. Bu da gercekten uygulanabilir bir ¢6ziim ola-
cagini gosteriyor.

Toparlarsak, elektrikli araglarla yakat pilli araclar arasindaki en 6nemli
fark su; yakat pilli araclar daha hizli doldurulabiliyorlar ve daha uzun men-
zilliler. Her iki aracin ortak 6zelligi maliyetlerinin yiiksek olmasi. Aslinda
bataryali araclarla yakit pilli araclar karsilastirirken, “yakit pilli araclar
bataryali araglardan iyi,” seklinde bir sey sdylemekten kaciniyoruz. Ciin-
kii hepsinin kullanim yerleri farkli. Sadece sehir ici trafikte kullanilacaksa,
bataryali araglar mantikli. Fakat 100-200 km’lik bir yol diisiiniildiigii anda
hibritlestirmek, uzun vadede yakat pilli hidrojenli araclarin kullanimi 6n-
goriiliiyor.

Almanya'da araclarin pazar payr 6ngoriisiine baktigimizda yakat pilli
araclar ve bataryali elektrikli araclarin yavas yavas baskin hale gelmesi ve
2030’da neredeyse biitiin pazar payini almasi bekleniyor. Yakat pilli arac-
larin da 2020 sonrasinda satislarinin artmasi bekleniyor. Bu satislar na-
sil artacak? Arac iireticisi olarak kullaniciya bir iiriin satiyorsunuz ve ona
iirtinlin avantajlarini anlatiyorsunuz. Tamam ama kullanici bu araclari
nerede dolduracak? Yani hidrojeni nereden saglayacak? Simdi gidip ben-
zin istasyonundan yakit dolduruyorum. Peki hidrojeni nereden doldura-
cagim? Benzin istasyonlarinin hepsi 6zel tesebbiis. Hidrojen dolum istas-
yonlarinin da 6zel tesebbiis olmasi icin, bu istasyonlara miisteri gelmesi
lazim. Miisteri ¢ok olacak ki, hidrojen dolum istasyonu acilsin. Hidrojen
dolum istasyonu acilacak ki bu arac satilsin. En biiyiik amac bu kisirdén-
giiyii kirmak. Bunun icin ¢cok calisma yapiliyor. Mesela H2 Mobility adi ve-
rilen bir calisma var. Yakat pili teknolojileri konusuyla ilgilenen arag firma-
larinin neredeyse hepsi yakit sirketleriyle bir araya gelip bu kisir dongii-
den c¢ikmanin yollarim arastirtyor. 2015 kritik yil olarak degerlendiriliyor.
2015’ten sonra on binlerce yakat pilli aracin yollarda goriilmesi bekleniyor.
Almanya'da yaklasik yedi-sekiz sene sonra 10-20 km mesafeyle, hidrojen
dolum istasyonlar1 ag1 kurulacag ongoriilityor. ABD'de de eyaletler ara-
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s1 otobanlar {izerinde 100 milde bir dolum istasyonlar1 kurulacag diisii-
niilityor. Ongériiler size iitopik gelebilir. Ama ABD’deki mevcut tesislere
baktiginizda, gercekten ciddi adimlar atildigini goriiyorsunuz. California,
yesil enerjiye ve cevreye ¢ok duyarl bir bolge. Bu eyaletle birlikte ABD'nin
dogu kayisinda ¢ok sik hidrojen dolum tesisleri goriiliiyor.

Tiirkiye'de, Hali¢’te kurdugumuz bir dolum istasyonu var. Agilisini ge-
¢en hafta Belediye Baskani Kadir Topbas gerceklestirdi. Hyundai'nin iiret-
mis oldugu I1X35 yakat pilli aracinmi getirttik. Bu dolum istasyonundan ilk
servis alan arag oldu. Alternatif teknolojilere cok 6nem veren Biiyiiksehir
Belediye Baskani bu araci kullandi ve ileride kamu sektoriinde bu araclar-
dan kullanilmasini istedigini soyledi. Giinii geldiginde bu hidrojen dolum
istasyonu, ortalama 10 tane belediye aracina hizmet verebilir.
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Temiz Araclar Ve Yakit

Jonas Ericson

Stockholm Temiz Araglar Béliimii

tesekkiir ediyorum. Stockholm’de {izerinde calistigimiz sorunlarla

burada tizerinde ¢alisilan sorunlarin ¢cok benzer olmasi gercekten
ilging. Belki biz bir iki adim 6tedeyiz, cilinkii biraz daha uzun siiredir bu
konular {izerinde calistyoruz. Ama yine de ayni sorunlar, ayni sorular bi-
zim karsimiza da c¢ikiyor.

Stockholm harika bir sehir ama bizim de trafik sorunlarimiz var. Ben
Stockholm Belediyesi ile birlikte Stockholm sokaklarinda temiz araglar
olmasini saglamaya calistyorum. Uzun siireli hedefler koyuyoruz. 2050'de
fosil yakatsiz sehre ulasmak istiyoruz. Tabii bu yalnizca yakiti degistirerek
ya da farkli araclar kullanarak olamaz. Ayni zamanda bisiklete binilmesi,
toplu tasimanin kullanilmasi lazim. Lojistik acisindan da 6nemli ¢alis-
malar yapmamiz gerek. Araclarla, yakitlarla ilgili de bircok sey yapmamiz
gerekiyor.

15 yil kadar 6nce soyle bir fikirle yola ciktik, belediye filosuna 300 tane
elektrikli arac aldik. Simdi Stockholm’de 170 bin kadar temiz aracimiz var.
Bu da toplam filonun yiizde 17’sine tekabiil ediyor. Dolum istasyonlarinin
ylizde 90’inda biyogaz, etanol ya da elektrik var. Bazilarinda her ticii de
bulunabiliyor.

Stockholm’de temiz ara¢ dendiginde bu genellikle etanolle calisan
araclar anlamina geliyor. Biyogazla calisan araclar da var, onlarin sayisi
da artiyor. Bir de elektrikli, hibrit araclar var. Uzun vadede enerji verimli
petrol ve dizel otomobiller de ortaya ¢ikmaya basladi. Ashinda sayilar1 o
kadar artt1 ki onlar1 yakit tiirleriyle tanimlamiyoruz. Dolayisiyla emisyon
miktar1 kilometre basina 120 gr karbondioksit ve alt1 bu sinifa giriyor. Eger
etanol ya da biyogazl bir ara¢ kullaniyorsaniz 200 gram kadar karbondi-
oksit emisyonu olacaktir. Bunun sebebi yakitin iiretilirken karbondioksit
emisyonlarini azaltmasidir. Temiz enerji sinirini 95 gr’a indirmeye calisi-
yoruz. Oniimiizdeki yildan itibaren bu 95 gr olacak. Bunun etanol ve bi-
yogaz icin anlami 150 gram.

Bu noktaya nasil geldik? Yani 170 bin arabaya nasil ulastik? Oncelik-

Katlllmcﬂara ve beni davet ettigi icin Heinrich Boll Stiftung’a ¢ok

3. YESIL EKONOMi KONFERANSI / Yesil Ulagm | 107



le agir vasitalardan basladik. Bu araclarin cok fazla yakit kullandiklarin
biliyoruz. Etanol ve biyogaz yerel emisyonlari, partikiilleri ve hidrokar-
bonlar diisiiriiyor. Dolayisiyla bu araclarin degistirilmesi ¢cok 6nemli.
Agr vasitalar, kamyonlarla birlikte buradaki ulasimin yiizde 10'unu olus-
turuyor. Kendi araglarimizla bu isi yapmak istedik. Talep ve gereklilikleri
bizim icin calisan sirketler iizerine yiiklememiz lazim. Bunu yapmak icin
de Oncelikle kendi saha deneyimlerimize ihtiyacimiz var diye diistindiik.
Oncelikle yiizde yiiz temiz ara¢ hedefledik. Hedefimiz 300 kadar elektrikli
aracti. Zaman icinde bu rakam artt1. Talep de artti. Bizim i¢cin memurlar
ve belediyede calisan kisilerle politikacilarin da bu araclari kullananlari
desteklemesi cok 6nemliydi. 1995 yilinda bu tiirden arac¢ neredeyse hig
yoktu. Stockholm c¢ok kiigiik bir sehir, yalnizca 2 milyon civarinda bir
niifusu var. Filomuzda 1000 kadar arag var. 1000 arag icin kimse yeni bir
model tiretmeyecegi i¢in diger sehirlerle birlestik. Diger STK ve sirketlerle
bir araya geldik, ortak alimlar yaptik. Bu calismalar1 yillardir siirdiiriiyo-
ruz. Rakamlar cok biiylik degil. 500, 3 bin, 5 bin gibi alimlar oldu. Bu sa-
tin alma, etanollii araclarin Avrupa piyasasina getirilmesi anlaminda bir
ilk oldu. Daha 6nce hic etanollii arac yoktu. Her seyden 6nce Avrupa'daki
standartlar1 karsilayan, “Euro 4” standartlarinda bir ara¢ olmasini istedik.
Farkli arac iireticilerine gittik. Bizim icin orta olcekte, su 6zelliklere sa-
hip ve Euro 4 normlariyla uyumlu bir araba tasarlar misimiz diye sorduk.
Once “hayir” dediler, sonra, “yapariz, ama satmaz” Daha sonra Ford, 3
bin ara¢ almamiz karsihiginda bu tiretimi yapabilecegini soyledi. Sonraki
alt1 ay boyunca ¢ok siki ¢alistik ve alic1 sayisini 3 bine ¢ikardik ve Ford'un
kapisinmi tekrar caldik. Gergekten de ¢ok iyi niyetliydiler. Alicilara 500 avro
kadar indirim sagladilar. Isvec’te ve Avrupa'daki ilk etanollii arag projesi
boéyle baslad.

iki yil sonra iiretilen bu arac, en fazla satilanlar listesinde yirminci sira-
dan altinci siraya yiikseldi. 2005’te bizim de bir etanollii araba iiretmemiz
lazim denildi. iki y1l sonra Volvo etanollii araba iiretiyoruz dedi. Ug hafta
sonra yine bir baska otomobil markasi benzer aciklamalarda bulundu. Su
anda Isvec piyasasinda 350 farkli model bulunuyor. Piyasaya bu araclar
siiriildii, indirimler saglandi, ¢ok ilging yeni teknolojiler ortaya ¢ikarilmis
oldu.

Arabalar1 bu sekilde almig olduk. Buradaki dolum istasyonlar icin
ilk talepleri toplamis olduk. Tabi, bir de yakita ihtiyacimiz vardi. Stock-
holm'de biz halihazirda zaten yakat {iretiyoruz. Mesela biyometan, kendi
atiklarimizdan {irettigimiz biyogaz. Atik sudan biyogaz iiretiliyor. Bu ya
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elektrik i¢in kullaniliyor ya da iyilestirilip dogalgaz gibi kullanilabiliyor.
Bunu yapmaya basladik. Stockholm’{in bir sorunu var, bizim bir dogalgaz
sistemimiz, sebekemiz yok. Bunun icin ayr1 bir sistem olusturmamiz, son-
ra da etanol icin iyi bir {iretici bulmamiz gerekti. En az yilizde 35 seragazi
azaltiminin olmasi sarti da vardi. Biyoyakit kullanilmasi icin boyle bir zo-
runluluk getirdik. Yakit sirketlerine bask: yaptik. Son asamada da bu yakiti
satmamuz gerekti. Ilk {i¢ biyogaz istasyonu agild1. Cok pahali istasyonlard:
bunlar. AB’den aldigimiz fonlarla bu yatirimin iicte birini karsilamaya ca-
listik. Bu ii¢ istasyondan sonra bir pazar olusmaya basladi. Su anda 22 ci-
varinda istasyon var. Hepsi 6zel sirketler tarafindan isletiliyor. Ciinkii artik
gaz sirketleri bu biiyiliyen pazara inaniyor. Shell ¢cok bilingli kararlar aldi.
Her zaman bildik, alisilagelmis sirketlerle calisma prensipleri vardi. Ciin-
kii yakat istasyonunda yakit satarak cok fazla para kazanmazsiniz. Seker,
gazete, kahve vesaire satarak kazanirsiniz. O yiizden istasyonlarin bildik
bir yerde olmasi gerekir. Eger istasyon bir sanayi bolgesinin arkasindaysa,
saat 18:00’de kapaniyorsa, bu istasyonda islem yapmak icin 6zel bir anah-
tara ya da bir numaraya ihtiyaciniz varsa karli olmaz. Sonra otomobiller
geldi, yakatlar alind1 ve deneyimimiz siirdii.

Tabii, bu otomobilleri kullanmak hala biraz masrafliydi. Burada hii-
kiimetin de bir rol oynamas: gerektigini diisiindiik. Sadece belediyelerle
olmaz. Goriis farklarini ortadan kaldirmak gerekiyordu. Kilometre basina
maliyet ayni olmaliydi. Tam on y1l bunun {izerinde ¢alistik. Bakanlarla sii-
rekli goriistiik, isbirligi yaptik. Mesela biyoyakit ve bu tiirden yakat kulla-
nan araclar i¢in uzun siireli vergi indirimleri aldik. Sirket araclar1 icin 6zel
indirimler aldik. Yakit istasyonlarinda temiz yakitlarin satilmasini zorunlu
kaldik. Boylece 120 gram emisyon hedefine de ulastik. Yerelde tesvikler de
vermeye basladik. Hiikiimet bir tesvik verdiginde, biz de yerelde tesvikler
verdik ki, sehrimizde bu tiir araglari kullanmak daha ucuz olsun.

Stockholm’de trafik icin bir {icret aliniyor, yani sehre girebilmek ya da
sehirden cikabilmek icin 1 ya da 2 avro 6demeniz gerekiyor. Eger temiz
araciniz varsa ilk iki y1l boyunca bunu 6demek zorunda degilsiniz. Bu ¢cok
Oonemli bir tesvik. Cok biiyiik bir para olmayabilir, ama hicbir {icret 6de-
meme fikri herkes icin ¢ekici. Yeni bir aracg alabilen herkes tabi ki 1 avroyu
verebilir ama burada 6nemli olan, “Ben vergi 6demek zorunda degilim”
diyebilmek.

Bir de ayni sekilde taksi 6nceligi var. Ornegin havalimanindaki taksiniz
temiz aragsa, taksi hattina geciyorsunuz, yolcunuzu aliyorsunuz, biitiin
taksilerin 6niine geciyorsunuz. Yolcunuzu birakip daha kisa siirede yeni
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bir yolcu alabiliyorsunuz. Sira beklemeniz gerekmiyor. 20-30 araci boyle
gecebiliyorsunuz ve temiz araca sahip olma maliyetini gercekten ¢ikarmis
oluyorsunuz. Bu ¢cok 6nemli.

Stockholm’de pek miimkiin olmayan ama bazi sehirlerde kullanilan
baska yontemler de olabilir. Ana mesajim su: Her sehirde ise yarayan tek
bir sey yok. Kendi sehriniz icin neyin ise yaradigini sizin bulmaniz gere-
kiyor.

Her sey artik elimizdeydi. Aracglarimiz vardi, yakitlarimizi, tesviklerimi-
zi almistik. Hiikiimetin verdigi tesviklerin iistiine yerel tesvikler vermistik.
Artik piyasaya odaklanmamiz gerekiyordu. Piyasada éncelikle kendi sir-
ketlerimizin bunlar1 kullanmaya basladigini gériiyoruz. Toplu tasima hiz-
meti disaridan alimyor. Biz yiikiimliiyiiz, sorumluyuz ama 6zel isletmeci-
ler var. Ayn1 sey ¢op toplama icin de gecerli. Burada fikir suydu: Ornegin,
belediyeyle bir atik toplama s6zlesmesi imzalamak istiyorsaniz, filonuzda
hig¢ degilse bir tane temiz araciniz olmali. Bir sonraki ddnemde bu say1 iki-
ye cikmali. Uciincii dénemde de s6zlesmeyi imzalamak istiyorsaniz temiz
ara¢ sayiniz artmali. Mesela taksiler (taksi filolar1), eger politikacilar1 ya
da yashlar tasimak istiyorsa araglarinin yilizde 25’i temiz olmali. Sonraki
yil bu oran yiizde 75’e ¢ikmali. Yani bize hizmet verebilmeniz i¢in, adim
adim temiz arag sayisini arttirmaniz gerekiyor.

Kentlerde ulasim i¢in ¢ok biiyiik alimlar yapiliyor. Bir sonraki adimda,
biraz daha yesil olmak isteyen 6zel sirketlere baktik. Mesela Coca Cola ye-
sil bir sirket degil, yesil olmadiklarini da biliyorlar. Yesil olmama konusun-
da cok kotii bir itibara sahipler. Onlar i¢in biraz daha yesil olabilme yolu
buradan geciyordu. Yesil pazarlama olarak nitelendirebilirsiniz bunu. Bir
pazar seklinde basladi. IKEA cok yesil bir sirket. Isve¢’in en biiyiik gaze-
tesi de siirece katildi. Yonetim kurulu, ‘filomuzda yalnizca temiz araglar
olmalr’ diye karar verdiginde oradaki gazeteciler, yesil arac kullanmam la-
zim, ben de bu konuda bir seyler yazayim” dedi. Bir baska sirket “Filomda
En Az 1 Temiz Arag” projesini baslatt1 ve bu sekilde diger markalarla reka-
bet etti. Biiylik sirketler, biiyiikelciler hep temiz arac kullanmaya basladi.

Bazi kampanyalar, gosteriler diizenledik. Internet sayfasi cok 6nemliy-
di. Bugiin sitemizde Isve¢ pazarindaki tiim temiz araclar1 gorebilirsiniz.
Maliyetini, ne kadar kullanabileceginizi, sonuglar1 gorebilirsiniz. Tim
bunlarin sonucunda toplam 170 bin temiz araca, trafikteki ara¢larin yiiz-
de 17’sine ulagmay1 basardik.

Peki, su anda ne yapiyoruz? Ayaklarimizi uzatip, yatiyor muyuz? Hayir,
daha yapacak c¢ok is var. Bu isler zaman aliyor. Biz 1994’te basladik. En az
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10 y1l gerekiyor. ilk 10 y1l biraz inat¢1 olmaniz lazim. Bir baska nokta da be-
lediyeler. Belediyeleri liitfen unutmayin. Cok énemli oyuncular. Bizim ol-
dukca biiyiik bir filomuz var. Biyogaz 6rneginde oldugu gibi yakat da iire-
tiyoruz. Boylece yalkat altyapisina da etkimiz oluyor. Bazen vergi tesvikleri,
yerel tesvikler verebiliyoruz. Ulasim aracglar1 konusunda cok biiyiik alici-
lar1z ve bir tek marka satmiyoruz. Kendi bilgimizle bagimsiz olabiliyoruz.
Michael Bloomberg'iin sdyledigi gibi, “Uluslar konusur, belediyeler ise o
konusmay yiiriitiir” Liitfen bunu unutmayin.

Tartismalar:

Katilimcr: Benim Jonas Ericson’a bir sorum var. Tiirkiye'de sdyle bir so-
runumuz var. Yerel secimlerin sonucunda yerel idare tamamen degisiyor.
Bu sefer biitiin politikalar degisiyor. On bes sene ugrastik, israr ettik, 1srar
ettik, dediniz. On bes sene boyunca hep ayni belediye baskani mi1 vardi?

Jonas Ericson: Hayrr, alti belediye baskani degisti o siire zarfinda. Hep-
si de farkli partilerdendi. Burada 6nemli olan nokta su. Biz ta ilk basta,
capraz parti siyasi grubuyla basladik. En bastan biitiin partileri olaya da-
hil ettik. Stockholm'de héla partiler arasinda, sehirde kag ara¢ olmals, diye
bir tartisma var. Ama herkes, var olan araclarin yesil olmasi gerektigi ko-
nusunda hem fikir.

Katilimci 2: Sayin Eriksson’a iki spesifik sorum var. Yerel idarelerin ne
kadar giiclii oldugunu, politikalarinin nasil kaldirag etkisi yapabilecegi-
ni ¢ok giizel acikladimiz. Deneyimiz dogrultusunda soruyorum. 1992'de
California’da Temiz Hava Yasasi ¢ikarilmisti. Bununla sizin faaliyetleriniz
arasinda bir etkilesim var m1? Ikinci olarak, biyoetanoliin yan etkileri i¢in
bir planiniz var mi?

Jonas FEricson: Evet, Kaliforniya'da cikarilan Temiz Hava Yasasi bizim
icin de baslangic noktasi oldu. Son derece yakin calistik. San Franu 40
milyon hektarlik alan, mesela etanol iiretimi icin kullanilabilir. Evet, bu
tlir baglantilar kuruyoruz, birbirimize yardimeci oluyoruz. Avrupa ve ABD
mevzuatl ve siyaseti aslinda birbirinden farkli. Ama deneyim agisindan
aligveriste bulunuyoruz.

fkinci sorunuza gelince... Etanol ile ilgili degil de, 6zellikle biyodizel
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konusunda ¢ok ciddi bir tartisma var. En biiyiik argiimanimiz, Avrupa’nin
tamamindaki 40 milyon hektar kullanilmayan arazi. Bunlar aslinda ekile-
bilir araziler ve hicbir sey yapmazsak bu araziler ormana doniisecekler. O
da avantajl olabilir tabii ama su anda bu 40 milyon hektarlik alan, mese-
la etanol tiretimi icin de kullanilabilir. Etanol, hayvan yeminin de bir yan
iirtinlidiir ve bu soya fasulyesi ithal etme baskisini da azaltabilir. Ama en
nihayetinde hep daha ileri yakitlara odaklanmali, etanol ve dizeli, mese-
la ahsaptan ve odundan elde etmeliyiz. Afrika, Gliney Amerika ve Giliney
Dogu Asya ilk nesli kullanacaklardir. Uzun siiredir de bunu kullaniyorlar.
O ylizden de bizim daha optimize araclara ihtiyacimiz var. Yani biitiin
bunlarin hepsine ayni anda ihtiyacimiz var. Sadece tek bir alternatif mad-
deye takilip kalamayiz.

Katilimer 3: Tesekkiirler sunumlar i¢in. Benim de iki sorum var Jonas
Bey'e. Temiz enerjiden bahsettiniz. Cok da giizel 6rnekler verdiniz. Ama
genel olarak cevre dostu ulasimi diisiindiigiimiizde, ¢ok hayati birkac
gosterge daha oldugunu diisiiniiyorum. Oncelikle Stockholm'deki enerji
verimliligini merak ediyorum. Mesela kisi basina diisen enerji verimliligi
nedir? insanlara diyoruz ki: “Tamam, temiz enerji, artik arabalarinizi kul-
lanabilirsiniz.” Bu sefer yine sokaklarda daha fazla araba olacak. Bu temiz
enerji programinin uygulanmasi, acaba rayl sistemlerin énemini azaltir
m1? Ornek verdiginiz sehirleri ¢ok iyi tanimiyorum, ama acaba bir kom-
pakt sehir nosyonu tartisiliyor mu? Ciinkii sehirlesme, hangi tip enerji
kullanirsaniz kullanin beraberinde bir¢ok sorun getirecektir.

Jonas Ericson: En basta da soyledigim gibi, bu bizim iklim programi-
muzin kii¢iik bir parcasi. Otomobille ulasimi azaltmaya calisiyoruz. Bence
bu konuda 6zellikle Stockholm'de bayag iyiyiz. insanlar1 kamu tasima-
ciligina yonlendirmek konusunda da iyiyiz. Mesela insanlarin yiizde 80’
ise giderken toplu tasima kullaniyor. Sadece yiizde 15'i araba kullaniyor.
ylizde 5'i ise bisikleti tercih ediyor. Bir sehri ne kadar insan yogun yapar-
saniz, otomobil kullanimi o kadar artar. Ciinkii insanlar bos zamanla-
rinda otomobil kullanacaklardir. Oyle bir yogunlugun da énemi var diye
diisiiniiyorum. Tabii ki bundan dolay1 cok mutlu degiliz. Ciinkii biz isvec-
liler dogasever insanlariz. Eger sehirlesme olacaksa, biz de sehirlesecegiz
tabii. Istanbul da bence bize bunu 6gretebilir. Mesela bu kadar kiiciik bir
alanda bu kadar cok kisinin barindirilmas: konusunda ders alabiliriz Is-
tanbul'dan.

112 | Yesil Ulagim / 3. YESIL EKONOMi KONFERANSI



Katilimci 4: Fazil Bey, size birbiriyle ilintili iki sorum var. Mekatronik
miihendisi olarak hidrojenin verimli yakilmasiyla ilgilisiniz. Ama hidro-
jen, dogada ve evrende bagimsiz olarak bulunan bir element degil, sen-
tezlenmesi gerekiyor. Bu konudaki teknolojilerden haberdar misiniz? Bu
konudaki teknolojiler, petrol fiyatlariyla karsilastirilabilir duruma geldi
mi? Yayginlasmasi konusuna biraz deginir misiniz? Bir de bu hidrojen
teknolojisi, yakit pilleri agir araclarda, yiik tasimaciliginda kullanilabile-
cek mi?

Mustafa Fazil Serincan: Hemen cevaplayayim. Dediginiz gibi hidro-
jen, dogada saf halde bulunmuyor. Hidrojeni iki kaynaktan elde ediyoruz.
Birincisi sudan, ikincisi hidrokarbonlardan. Yani dogalgaz ve diger yakat-
lardan. Dogalgaz ve diger hidrokarbonlardan elde edilince ¢ok “yesil” ol-
muyor. Sudan elektrolizle elde ederseniz, bu elektroliz metodunu da yeni-
lenebilir enerjilerden secerseniz, o zaman “yesil” oluyor. Hidrojen iiretim
metotlar ticari acidan petrolle yarisabilir, hatta cok daha iyi konumda.
Mesela 1 kg hidrojen iiretmenin maliyetinin 3-10 dolar oldugu sdyleniyor.
1 kg hidrojenle yaklasik 100 km gidebiliyorsunuz. Tabii bu tutara {iretim
sirasinda kullandiginmiz elektrigin vergisi de dahil. Hakikaten uygulanabi-
lir bir tiretim metodu oldugunu da soyleyebiliriz.

Hidrojen teknolojisinin kamyonlarda kullanimi elbette miimkiin. Fa-
kat mevcut ticari teknoloji, 100 kw gibi bir biiyiikliige kadar ekonomik so-
nuclar verebiliyor. Kamyonlarda bundan daha yiiksek giicler bekliyorsu-
nuz. O giicler icin biraz erken oldugunu diisiiniiyorum.
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0ZGEGMISLER

Onder Algedik: Proje Yoneticisi ve aktivist olarak cesitli sektérlerde proje
yoneticiligi yapt. Algedik, Iklim degisikligi konusunda danismanlik, Ik-
lim Platformu genel sekreterligi gibi gorevler yliriittii. Bu alanda hazirla-
mi1s oldugu raporlar ve analizler bulunan Algedik, halen ¢esitli projelerde
danigsmanlik yapiyor. Yesilekonomi.com internet sitesi ve Cumhuriyet
gazetesi Enerji ekinde diizenli yazarlarindan olan Algedik, TUDEF’e ka-
zandirdigy iklim degisikligi miizakereleri gozlemci statiisii ¢ergevesinde
uluslararasi siireci izliyor.

Sevcan Atalay: 1982 yilinda Ankara’da dogdu. ilk ve orta 6gretimini An-
talya’da tamamladiktan sonra, [zmir Yiiksek Teknoloji Enstitiisii Mimarlik
Fakiiltesi'nden, Sehir ve Bolge Plancisi unvani ile mezun oldu. 2006 yilin-
da Dokuz Eyliil Universitesinde tamamladig1 formasyon egitimi ile Ingi-
lizce 6gretmenligi sertifikasi alarak calisma hayatina basladi. 2007 yilin-
dan beri Antalya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama ve Rayli Sistem
Daire Baskanlhgima bagh olarak ulasim ve trafik planlama konularinda
calismakta ve Ulasim Ana Plani birim sorumlusu olarak goérev yapmak-
tadur.

Tugba Ozay Baki: 1959 yilinda istanbul’da dogdu. istanbul Universitesi
Miihendislik Fakiiltesi, Jeofizik Miihendisligi boliimiinde lisansini ta-
mamladiktan sonra, Fen Bilimleri Enstitiisii'nde Yiiksek Lisans yapti.
Universite 6grenciligi esnasinda THY'de kabin memuru (ugucu hostes)
olarak gorev yapti. Universiteyi bitirdikten sonra bir siire de Fizik ve Mate-
matik 6gretmeni olarak serbest calisti. ISKI ( Istanbul Su ve Kanalizasyon
Idaresi) de evsel ve endiistriyel atiksu kirliligi, atiksularin denetimi ve ar1-
tilmasina yonelik béliimlerde denetim miihendisi olarak gorev yapti. En
son ISKI ile 1.U. Deniz Bilimleri Enstitiisii'niin birlikte yiiriittiikleri Mar-
mara Denizi Sahilleri ve Halic Kirlilik izleme Projesinde calist1 ve 2011
yilinda emekli oldu. Baki, Istanbul Feminist Kolektif’in bilesenlerinden
Sosyalist Feminist Kolektif iiyesi olarak kadin hareketinde yer almaktadur.

Eda Beyazit: Oxford Universitesi, Cografya ve Cevre Bolumunde dokto-
ra ogrencisidir ve ulasim altyapilarinin sosyo-mekansal etkileri uzerine
calismaktadir. Lisansini Mimar Sinan Guzel Sanatlar Universitesi Sehir
ve Bolge Planlama Bolumu'nde tamamlayan Eda, Master derecesini Is-
tanbul Teknik Universitesinde Sehircilik alaninda elde etmistir ve 2006
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yilindan beri bu universitede arastirma gorevlisi olarak calismaktadir. Ilgi
alanlarini temelde ulasim cografyasi ve sosyal ve mekéansal esitlik kav-
ramlari olusturmaktadir.

Sibel Biilay: EMBARQ Tiirkiye Program Direktorii olan Sibel Biilay, 1974-
1983 yillar1 arasinda Ortadogu Teknik Universitesi Gaziantep kampii-
siinde Ogretim gorevlisi olarak calismisti. EMBARQ’a katilmadan 6nce,
1983-2005 yillarinda Ford Motor Company Detroit Merkezi'nde Uriin
Gelistirme alaninda calisan Biilay, siirdiiriilebilirlik alaninda calismalara
onciiliik etmis, Ford Unlimited Think Tank'da ve sistem miihendisligini
proje gelisim siirecine entegrasyon siireclerinde goérev almistir. Sibel Bii-
lay Michigan Universitesi'nden makine miihendisligi ve isletme alanla-
rinda master derecesi sahibidir. New York State Universitesi'nde de ileti-
sim alaninda egitim almistir.

Sibel Biilay, 2005 yilindan beri EMBARQ'1n Tiirkiye Programi temsilci
olarak yerel idarelerle calisarak emisyonlarin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir
ulasim konularinda destek vermektedir. 2006 yilinda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Cevre Koruma Dairesi ve EMBARQ isbirligi ile baslatilmis “Te-
miz Yakit Temiz Arag Projesi” calismalarinin sonucunda istanbul’un 2015
icin yapilan projeksiyonu, ulasimdan kaynaklanan emisyonlarin ciddi bir
bicimde artmaya devam edecegini gostermis ve Tarihi Yarimaday: hedef
alan pilot proje gelistirilmistir.

Nilgiin Camkesen: Yildiz Teknik Universitesi Insaat Miihendisligi Bolii-
mii'nden 1984 yihinda mezun oldu. Aym Universitenin ‘Ulastirma Ana-
bilim Dali'nda 1989 yilinda yiiksek lisansini, 1998 yilinda da doktorasini
tamamladi. 1987-2007 yillar1 arasinda Y.T.U. Ulagtirma Anabilim Dali'nda
Ogretim iiyesi olarak calisti. 2008 yilindan beri Bahgesehir Universitesi
Ulastirma Uygulama Arastirma (UYGAR) Merkezi'nde ‘Proje Koordina-
torii’ ve Cevre Miihendisligi Boliimii'nde 6gretim tiyesi olarak ¢alismak-
tadir. Demiryollari, Kentici Ulasim Sistemleri ve Planlamasi, Karayolu
Giivenligi gibi konularda ¢ok sayida bildiri, makale ve yonettigi lisans ve
yiiksek lisans tezi bulunmaktadir.

Aydan Celik: 1966 yilinda dogdu. Cok kiiciik yaslarda okula basladig i¢in
egitimine uzun yillar ara verdi. Istanbul Universitesi'nin Isletme ve Iktisat
Tarihi, Mimar Sinan Universitesi'nin Heykel béliimlerinde vakit gecirdi.
Tiirkiye'nin belli bash ¢izgi film stiidyolarinda animator olarak c¢alisti.
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1990’larn ortasinda yolunu “bagimsiz bir cizer” olarak siirdiirmeye ka-
rar verdi. Cocuklugunda baglandig iki seyi ¢cizmeyi ve bisikleti hi¢ birak-
madu. 2010 yilinda “Istanbul’, 2012'de “Karnaval” adini tastyan bisikletleri
tasarladi. Gegtigimiz hafta bisiklet yazi ve cizilerinden olusan ve “Bir Tur
Versene” adini tasiyan kitab1 yayimlandi.

H. Murat Celik: Mimar Sinan Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama Bélii-
miinden 1987 yilinda mezun oldu. 1995 yilina kadar degisik kamu ve 6zel
sektor kuruluslarinda sehir ve boélge plancisi olarak calisti, 1995 yilinda
devlet bursu ile ABD’ne gitti. 1997 yilinda University of Kansas'tan Mas-
ter, 2001 yilinda Ohio State Universitesinden Doktor derecelerini ulasim
planlamasi ve ekonomik planlama konularinda tamamladi. 2002 yilindan
bu yana izmir Yiiksek Teknoloji Enstitiisii, Sehir ve Bélge Planlama Bolii-
mii'nde 6gretim iiyesi olarak calismaktadir. Ayn1 zamanda Ulastirma ve
Lojistik Sektorlerinde danismanlik hizmetleri de vermektedir. 2006 yil
stanbul Ulasim Ana Plan1 Calismasi, Mersin; Samsun; Antakya ve [zmit
1l lojistik Planlari, Sakarya Ulasim Ana Plani ve Bakii Metropoliten Alan
Planlamasi Ulagim Etiitleri Prof. Dr. H. Murat Celik’in son dénemdeki da-
nismanliklarindan bazilaridir.

Ulrike Dufner: Berlin Hiir Universitesi Siyasal Bilimler Fakiiltesi'nden
1989 yilinda yiiksek lisans derecesiyle mezun olduktan sonra, Erlangen
ve Bamberg Universiteleri'ndeki Giincel Dogu Arastirmalar Lisansiistii
Programi cercevesinde “Islam ist nicht gleich Islam” (Her Islam ayn1 de-
gildir) baslikli doktora ¢alismasini 1996 yilinda tamamladi. 1996-2002 yil-
larinda Almanya Federal Parlamentosu'nda Birlik 90/Yesiller Partisi'nin
meclis grubunda bilimsel arastirma asistani olarak ve daha sonra da 2003
yili sonuna kadar, Almanya Disisleri Bakanhg Tiirkiye ve Giliney Kafkas-
lar/Orta Asya masalarinda gorev yapti. Dr. Dufner, 2004 yilindan bu yana
Heinrich Bo6ll Stiftung Dernegi Tiirkiye Temsilciligi gorevini yiiriitiiyor.

Jonas Ericson: Stockholm Universitesinde Biyoloji ve Doga Cografya-
s1 egitimi aldi. Isve¢ Gevre Koruma Ajansi ile bélgesel hiikiimette 10 yil
biyocesitlilik ve ormanlar iizerine calistiktan sonar isve¢ Cevre Bakanlh-
g'nda gorev yapti. Isve¢ Cevre Bakanligi'nda ¢alistig1 yillarda isveg Gevre
Yasasi'nin énemli bir béliimiinii kaleme ald1. 2002'den bu yana isvec Be-
lediyesi biinyesindeki Temiz Araglar grubuyla birlikte calisan Ericson, se-
hir trafigi ve temiz araglarin gelisimi konusundaki uluslararasi projelerin
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koordinasyonunu yapiyor.

Mustafa Fazil Serincan: 1980 Istanbul dogumludur. IIk, orta ve lise egiti-
mini de bu sehirde tamamlamistir. Istanbul Teknik Universitesi Makina
Muhendisligi bolumunden 2003 yilinda mezun olduktan sonra Sabanci
Universitesi'nde Elektrik Muhendisligi bolumunde Mekatronik alaninda
master diplomasi almistir. Sonrasinda doktora egitimini ABD’de Univer-
sity of Connecticut’ta tamamlamistir. Lisans egitimi sirasinda arac kontrol
sistemleri uzerine calismis, Master egitimi sirasinda yakit pilleri ve hid-
rojen sistemlerine ve bunlarin araclarda kullanilmasi ve kontrolune ilgi
duymustur. Doktora sirasinda da yakit pilleri uzerine calismalar yapmis,
ABD'nin Enerji Bakanligi ve Japonya'nin Yeni Enerji Gelistirme Organi-
zasyonu tarafindan desteklenen projelerde yeralmistir. Bu calismalari
sirasinda bilimsel dergilerde cikmis cok sayida makalesi bulunmaktadir.
2009 yilinda doktora egitimini tamamladiktan sonra Turkiye’ye donmus
ve Istanbul’da Enerji Bakanligi ve Birlesmis Milletler tarafindan yurutulen
Uluslararasi Hidrojen Enerjisi Merkezi'nde (UNIDO-ICHET) laboratuvar
koordinatoru olarak calismaya baslamistir. Buradaki gorevinde yuruttugu
yerel ve uluslarasi projelerden bazilari yakit pillerinin telekom baz istas-
yonlarinda kullanilmasi, ozel cevre koruma bolgelerinde yakit pilli tek-
nelerin kullanilmasi ve yakit pili ve hibrit sistemlerin entegrasyonu ornek
gosterilebilir.

Ela Babalik Sutcliffe: Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU) Sehir ve
Bolge Planlama Boliimii 6gretim iiyesidir. Lisans egitimini ODTU Sehir
ve Bolge Planlama Béliimii'nde, Yiiksek Lisans egitimini ODTU Kentsel
Politika Planlamasi ve Yerel Yonetimler Programi'nda, Doktora calisma-
sin1 ise Londra Universitesi Ulasim Calismalar1 Merkezi'nde Kentsel Rayl
Sistemler lizerinde yaptig1 arastirma ile tamamlanmigtir. 2000 yilindan bu
yana ODTU Sehir ve Bolge Planlama Béliimii'nde Kentsel Ulagim Plan-
lamasi, Stirdiiriilebilir Ulasim Politikasi, Ulasim Sistemlerinin Tasarimi
derslerini vermekte olan Ela Babalik Sutcliffe, icinde Avrupa Birligi 6. Cer-
ceve gibi uluslaras: projelerin de bulundugu, siirdiiriilebilir kentsel ula-
sim konulu gesitli arastirma projeleri ylirtitmektedir.

Mehmet Nuray Tozlu: 1959 yilinda Tirebolu’da dogdu. ilk, orta ve lise tah-

silini Tirebolu’da tamamladim. 1977 yilinda eski ad1 I.D.M.M.A. yeni Yil-
diz Teknik Universitesi Kadikdy Miih. Mim. Fakiiltesi Insaat Miihendisli-
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gine basladi, 1981-1982 doneminde insaat miihendisi olarak mezun oldu.
1983 yilinda askerligini yedek subay olarak yapti. 1984 yili Agustos ayinda
terhis oldu. 1985 yilinda Yalova Belediyesi Fen Isleri Miidiirliigii'nde dev-
let memuru kadrosuyla insaat mithendisi olarak gorev yapmaya basladi.
1989 yilinda ayrildi. 15 yil serbest miithendislik yapti. 2004-2005 yilinda
tekrar memuriyete basladi. 2009 yilindan itibaren Yalova Belediyesi Ula-
sim Hizmetleri Miidiirliigii gorevini yapiyor.

H. Ridvan Yurtseven: Canakkale Onsekiz Mart Universitesi Gokgeada Uy-
gulamali Bilimler Yiiksekokulu Miidiirii ve Gastronomi B6liim Bagkani'dir.
Gastro-Turizm, Yavas Seyahat ve Turizm, Italyan Mutfak Kiiltiirii uzmanlik
alanlandir. Yurtseven, Cittaslow-Tiirkiye Danisma Kurulu Koordinatorlii-
gii'nii de ylirlitmektedir.
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Diinyada milyonlarca insan her giin bir noktadan bir baska noktaya seyahat
ediyor. Insanlarin gidadan giyecege kadar onlarca farkl ihtiyaci cesitli ulagim
araglari kullanilarak tasiniyor ve tiiketicilere ulastiriliyor. Giliniimiizde, mal ve
hizmetlere erisim icin ulasim araglarinin ne kadar ve hangi siklikla kullanildigi,
hesaplamasi zor bir matematik problemine déniistii. Artan niifus ve ticaret
hacmi bircok sorunu beraberinde getiriyor, degisen yasam tarzi kisi basina diisen
seyahat sayisini artiriyor. Ulasim araglarinin gelismesiyle kat edilen mesafeler de
uzuyor. Bu da hem yakit hem de hammadde tiiketiminin artmasina neden oluyor.
insanlarin kullandigi ilk ulagim araci hi¢ kuskusuz kendi bedenleriydi.
Yiirliyerek avlanan, is yerine giden insan bugiin hem {iriin transferi hem de
bireysel ulasim icin fiziksel giiclerine bagh olmayan araclar kullaniyor. Ucak,
tren, gemi, kamyon ve otomobil gibi bircok arac fosil yakitlarla calisiyor ya da
kullandiklari elektrik fosil yakitlardan saglaniyor. Ulasim sektériinde kullanilan
araglarin yizde 92'sinin petrolle cahisiyor olmasi kiiresel iklim degisikligine
neden olan emisyonlarin artisina ve yerelde giiriiltiiden agir metal kirliligine
kadar bircok farkli cevre sorununa yol agiyor. Cevre kirliliginin artmasinin bir
baska nedeni ise ayni zamanda sosyal sorunlar da yaratan 6zel araglarin sayisinin
artmasi. Kara tasimacihginda motorlu tasitlarin tercih edilmesi otoyollar,
kopriler gibi bircok altyapi hizmetini de zorunlu kiliyor ve bunlarin her biri bir
bagka cevre sorunu yaratiyor.

Diinya niifusunun yarisindan fazlasi artik kentlerde yasiyor. Kentlesme,
insanlarin Uretim noktalarindan uzaklagsmasi, degisen/degistirilen yasam kiiltiirii
cesitli ulasim sorunlarina yol agiyor. Kentlerde yoksullarin ulasim giderlerini
karsilayamamasi, toplu tagima araclarinin kalitesi ve yetersizligi, trafik
stkisikhd, engellilerin ulagim araglarina erismede yasadiklari giicliikler gibi
onlarca ulagim kaynakli sorun hayat kalitesini diisiiren en 6nemli etken olarak
karsimiza ¢ikiyor.

Heinrich Boll Stiftung Dernedi 3. Yesil Ekonomi Konferansi’nda kentlerdeki
ulagim politikalarini tartismaya acti. Toplu ulasim ama hangisi, metrobiis mij,
metro mu yoksa otobiisler mi daha gevreci? Bisiklet yollari biiyiik kentler igin
olmazsa olmaz bir segenek mi yoksa yesil bir fantezi mi? 3. Yesil Ekonomi
konferansinda bu sorulara yanit bulunmaya cahsildi. Bu kitap konferanstaki,
sunum ve tartismalari iceriyor. Atilmasi gereken “‘yesil” adimlarin neler oldugunu
bulmaya calisiyor.

Yesil ekonomi ve ulasim politikalariyla ilgilenen herkes icin yararli bir kaynak
olmasini umuyoruz.
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