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Giris

Tirkiye'de niifusu hizmete yeter' bir kentin rayl toplu tagima
sistemi yapilabilmesi igin bu toplu tagima tiriniin ulagim ana
planlarinda 6ngériilmesi, bu 6ngériiniin de belirli bir yolcu sa-
yisinin tizerinde olmasi? ve ilgili bakanlik¢a “akredite” edilmesi
gerekmektedir. Diger bir deyisle, ulasim ana plani galismasina
esas ulagim talep modellerinde, rayli sistem Ongorisu kapsa-
minda bir saat igin belirlenen asgari yolcu sayisinin lizerinde
gelecek tahminlerinin yapilmasi gerekmektedir. Her ne kadar
kimi zaman keyfi yorumlara ya da gereginden fazla egilip bu-
kiilmeye tabi tutulsa da asgari yolcu sayisi kosulunun temel
¢ikis noktasi, 6neri toplu tagima tiiriiniin altyap, tstyapi ile
araglari yani sira isletme ozellikleri 6zelinde “makul” tasima
kapasitesi igin alt sinir olarak “kabul” edilmis olmasidir. Kimi
zaman bu asgari kosulun “isletme maliyetleri” esas alinarak
ekonomik olarak “yapilabilir” (feasible) asgari seviyesini vur-
guladigi da ileri siirilebilir. Toplu tagima konusunda otorite
olarak goriilen Vukan R. Vuchic gibi arastirmacilarin kaleme

aldiklari ders kitaplarina baktigimizda bu sonuglara kolayca
varabiliriz (Vuchic, 2005, 2007). Kaynagina dair “rivayetler”
muhtelif olsa da Tiirkiye'de mevzuatimizin bir pargasi héline
gelmis asgari yolcu kosulu, olanca “hoyratligiyla” kenti ve
kentin isleyisini dikkate almadan sektorel bir plan (ulagim ana
plani®) 6nerisine karsilik iglevsellik icermektedir. Oysa ayni
Vuchic’in kaleme aldig diger bir eserine (Vuchic, 1999) ya da
son dénemde yazinda ortaya gikan yeni eserlere (Warren,
2014; Newman ve Kenworthy, 2015; Cervero vd. 2017; Dea-
kin, 2020) bagvurdugumuzda gorecegiz ki saatlik asgari yolcu
sayisi kosulu, baglamindan kopuk, merkantilist bir ekonomik
bakis agisinin tek diize kabuliinden bagka bir sey degildir.

Bu yazida yukaridaki temel elestirimizden esinlenerek, 6zellikle
hafif rayli ve (onun bir alt kademe benzeri) tramvay diizeyindeki
rayl toplu tagima tiirlerinin, bir sehrin siirdirilebilir gelisme
agisindan stratejik hedefleri yakalamasi igin degisim ve donusi-
miinde 6nemli stratejik yatirm kalemleri oldugu goérisini ta-
kip ederek onerilerimizi paylasacagiz. Temel 6nerimiz, hafif rayl

' Bu yeterlilik igin ilgili mevzuat, yiiz bin ve istii kentleri isaret etmektedir. Bizce de bu gerekli ama yetersiz bir kosul olabilir.

2 Bkz. Onuncu Kalkinma Plani, sayfa 131: “985. Kentigi toplu tagimada trafik yogunlugu ve yolculuk talebindeki gelismeler dikkate alinarak éncelikle otobiis, metrobiis ve
benzeri sistemler tercih edilecek; bunlarin yetersiz kaldigi giizergahlarda rayli sistem alternatifleri degerlendirilecektir. Rayli sistemlerin, isletmeye agilmasi beklenen yil
igin doruk saat-tek y6n yolculuk talebinin; tramvay sistemleri igin asgari 7.000 yolcu/saat, hafif rayh sistemler igin asgari 10.000 yolcu/saat, metro sistemleri igin ise asgari
15.000 yolcu/saat diizeyinde gergeklesecegi 6ngériilen koridorlarda planlanmasi sarti aranacaktir”

Her ne kadar ulagim ana planina dair yapilan tanimlar, planin, nazim ve stratejik bir plan oldugunu ileri siirse de cari igleyis ulasgim ana planini sektérel bir planin Gtesine

maalesef gegirememektedir. Ciinkii nazim imar plani, ulagim ana planina girdi olmakta, ulagim ana planinda ise arazi kullanimina y&nelik 6neriler de gelistirilememektedir.
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ve tramvay gibi toplu tagima tiir ve sistemlerinin (diger bir de-
yisle, alt kademe toplu tagima sistemleri) ulagim ana planlarinda
asgari yolculuk kosuluna bagl olmaksizin nazim imar planlarinda
ongorilmesini icermektedir. Hafif rayli sistem ya da tramvay
gibi alt kademe rayli toplu tasima sistemlerinin, orta biyiikliik-
teki ya da metropoliten sehirlerimizdeki “esasl dénusimiin™
tetikleyicisi ve ana tasiyicisi olarak hizmet gérecegi agiktir. Da-
hasi, giderek artan otomobillesmeyle kontrolsiiz yayilma riski
taglyan orta biiylikliikteki sehirlerin, “toplu tagima odakl do-
niisimiine™ katki sunarak, ntifus yogunlugunun artmasi (derisik
kent) ve yayilmanin oniine gegilmesi sonrasinda otomobilles-
menin ya da otomobil kullaniminin kontrol altina alinmasi da
s6z konusu olabilir. Bu goriigse bagl olarak ikinci béliimde hafif
rayli sistemin, pozitif 6zelligi izerinde duracagiz. Hafif rayh top-
lu tagima tiiriiniin potansiyelini agikga ortaya koyduktan sonra
izleyen boliimde bu turin neden (6zellikle Turkiye'de) nazim
imar planinin pargasi olmasi gerektigini tartisacagiz. Gorugleri-
mizi yonlendiren temel unsur yukarida bahsini ettigimiz “esasl
doniigiim” kavramidir. Nazim imar plani kapsaminda degerlen-
dirilecek hafif rayli toplu tagima tiiriine iligkin kapsamli 6nerile-
rimizi ise sonug ve degerlendirme kisminda sunacagiz.

Neden Hafif Rayli Toplu Tagima Tuiri?

Kimi okuyucular igin bashgi “Neden toplu tagima sistemi...”
olarak koymak daha uygun olabilirdi. Toplu tagima sistemi
icinde rayli sistemleri 6ne gikarmamizin nedeni, rayh sistem-
lerin, lastik tekerlekli sisteme nazaran kalicilik 6zelligine sahip
olmasidir. $6yle ki, lastik tekerlekli sistemin hat/glizergahlari
yetkili kurul karariyla kolaylikla degistirilebilir. Zira bu degi-
siklik 6niinde fiziksel engeller yoktur. Oysa ayni durum, rayli
sisteminin hat/giizergahlari i¢in s6z konusu degildir. Ciinkii
sistemin altyapi unsurlarinin sokiilerek taginmasi imkansiz
olmasa da miimkiin degildir. Dolayisiyla rayli sistem hat-
t1 kalicidir; alinan bir karara istinaden ertesi giin bir baska
glizergihta hizmet veremez. Kalicllik, rayl sistemin gevresine
vermis oldugu bir teminat gibidir. Rayli sistem istasyon/durak
yerlerinin kalici olmasi nedeniyle civarindaki yatirimlara, uzun
dénemde yiiksek yolcu kapasiteli ve hizli toplu tagima imkani
saglayarak (orta biydliikteki kentlerde genellikle kent mer-
kezine) erisim giivencesi vermektedir. Rayli sistemin kalici ol-
masl, birgok durumda yapilan yatirimlarin (arazi kullaniminin)
cesitlenmesine imkan saglarken, merkez yayalagtirma projesi
yani sira diger kentsel tasarim uygulamalarinin dniindeki en-
gellerin kalkmasi anlamina da gelmektedir.

Hepimiz biliyoruz ki lastik tekerlekli sistemler yonlendirmesi
arag icinden olmaktadir. Araglarin yanal manevralari dikkate
alindiginda lastik tekerlekli araglar her durumda 3 metrenin
lzerinde bir serit genisligine ihtiyag duymaktadir. Buna kar-
sin rayl sistemlerin kontrolii (digsal) raylar lizerinden oldugu
igin sadece hizlanma ve yavaslama ile kontrol edilmekte, lastik
tekerlekli sisteme nazaran daha dar yol hakki (serit genisligi)
talep etmektedir. Raylarin yola gémiilii olmasi durumunda di-
ger ulagim tiirlerinden yatay olarak ayrilmadan ya da yaya alan-
larinda yayalarla birlikte ayni alani kullanabilmektedir. $ehir
icinde manevra gerektiren alanlarda lastik tekerlekli sisteme
nazaran daha rahat yolculuk deneyimi saglamakta, mekanin
estetik degerine katki sunmaktadir.

Dahasi, bir hafif rayl sistem aracin yolcu kapasitesi -6zellikle
kiiglik sehirlerimizde kullanilan toplu tagima araglari dikkate
alindiginda- lastik tekerlekli arag kapasitesinin dort katina esit-
tir; ¢ araca kadar dizi olusturulmasi durumunda on iki araca
karsilik gelen bir tagima kapasitesine erisilebilmektedir. Buradan
hareketle hafif rayli sistem, ayni diizeydeki lastik tekerlekli sis-
teme kiyasla sadece yolcu kapasitesi dikkate alindiginda en az
dort kat daha verimli oldugu s&ylenebilir. Ancak sinyalizasyon
ve yol hakki ustiinligi de dikkate alindiginda, hafif rayh dizinin
bir tur yapmasi igin gereken zaman lastik tekerlekli sisteme na-
zaran daha kisa olacaktir. Tek bir arag dizisiyle giin iginde ortaya
¢ikan talep dalgalanmalarina lastik tekerlekli sisteme gére ¢ok
daha kolay cevap verebilmektedir. Sonug olarak ayni yolcu dii-
zeyi igin bir hafif rayl dizisine karsilik onlarca otobiise ihtiyag
duyulacaktir. Eneriji girdisi ve gaz salimlari® da dikkate alindiginda
hizmet noktasinda hafif rayli sistemin hidrokarbon temelli yakit
kullanan araglara nazaran agik Ustiinligii de s6z konusudur.

Bugiin Tirkiye'de birgok orta olgekli kentin merkezinde oto-
park yetersizligi ya da otopark sorunu vardir. Sunu biliyoruz ki
merkezi alanda yol digi otopark yetersizligini g6zmek igin oto-
park yapisi insa edilmesinin (Tiirkiye'deki orta olgekli kentlere
olan) nihai toplam maliyetinin,” hafif rayli sistem inga maliyetine
nerede ise esit oldugunu ileri siirebiliriz. Bunun yerine merkezi
alanin yayalastirilarak sadece hafif rayli ve yaya/bisikletli ulagimi-
na agilmasi ve 6zel arag kullaniminin merkezi alan digina gikaril-
masi yeterli olacaktir. Bu sekilde Tiirkiye'de orta Slgekli birgok
kentin merkezi alanlarinin kentsel tasarim araciligiyla yeniden
canlandiriimasi ve kentin toplu tagima odakli donisiimiiniin
oniindeki engellerin kalkmasi saglanabilir.

4 Esash dénuisimden kasit, parsel bazinda olmayan, alansal hatta sehirsel dlgekte dénisiimi tetikleyecek déniisimdir.
* Yabanci yazinda yerlesik toplu tagima odakli gelisme (transit oriented development) kavramina ek olarak Tiirkiye igin toplu tagima odakli déniigiim (transit oriented

transformation) kavrami daha uygun goriilmektedir.
6

7

Sera gazlari yani sira kirletici ya da ozon gibi yakin ¢evrede tepkimeye giren gazlar.
Bugiin biliyoruz ki merkezi alanlar civarinda yol iistii parklanma kontrol edilemez durumundadir. Kimi belediyeler bunu park ticreti ile kontrol etmeye galigmaktadir. Bu

bir bakima gelir imkani da saglamaktadir. Ancak merkezi alanlarin otopark talebi yol iistiinde ticret alinan kesimlerin ¢ok iizerindedir. Birgok belediye gelecek tepkilerden
otiirl yol Ustl park Uicretlerini sadece belirli kesimlerde uygulamaktadir. Yol uistii otopark talebinin gok fazla olmasi kimi mahallerde ikinci, tiglincii paralel parklanmalari
da ortaya gikarmaktadir. Belediyeler buna ¢6ziim bulmak igin yer alti ya da yer ustii otopark yapilari inga etme yoluna gitmektedir. Yiiksek maliyetli bu yatirimlar yol is-
tiinde dahi otopark iicreti 6demek istemeyenleri gekmemektedir. Sonunda yapilan yatirim gerekli kapasitenin altinda kullaniimakta, yol istii park alanlari da yogun olarak
kullaniimaya devam etmektedir. Nihai olarak merkezi alana olan &zel arag yolculuklari, park yeri igin gereksiz seyir, eneriji tiiketimi ve gaz salimlari artmaktadir. Bunlari
dolayli ve dolaysiz maliyetler olarak bir araya getirdigimizde, hafif rayl sistemin merkezi alanda saglayacag canliigin ticaret gelirlerdeki artisa karsilik gelen firsat maliyetini
de ekledigimizde neredeyse hafif rayli sistemin yatirim maliyetlerine esit bir tutar gikmasi muhtemeldir.
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Neden Ulasim Ana Planlari Yerine Nazim imar
Planlari?

Mekansal planlar arasinda bir kentin makroformuna, ana ula-
sim sistemine iligkin kararlarin tretildigi plan kademesi nazim
imar planlaridir® Her ne kadar nazim imar planinin mevzuatta-
ki taniminda “géstermek” seklinde pasif bir kelime kullaniimig
olsa da nazim imar planinin asil amaci, bir kentin hedeflenen
makroforma yonelik mekansal gelismesini, degisimini ve doni-
stimiini yonlendirecek ana stratejik kararlarinin uygulanmasini
ve islerligini saglamaktir. Dolayisiyla nazim imar plani, kentsel
alanlara yénelik planlamanin en 6nemli kademesini olustur-
maktadir. Nazim imar plani, kente miidahil olan, onun gelisme
dinamiklerini gézlemleyen, amag ve hedefleri gergeklestirmek
igin stratejik/taktiksel mekansal miidahalelerde bulunulan ya
da her tiirli serbest piyasa olanagini bu yonde kullanan, tesvik
eden bir yapida olmalidir. (Ne yazik ki mevzuatin plan degi-
siklikleri karsisindaki muhafazakar konumlanmasi arzu edilen
nazim planlama kurumunun karsisindadir.) Mevzuattaki tani-
minda ulagim sistemine yonelik kararlara da vurgu yapilmis ol-
masina ragmen ulasim ana plani ve belirli yolcu talebi olmadan
nazim imar planinda hafif rayli sistemi géstermek miimkiin de-
gildir. Bu durumda 6zellikle orta Slgekli bir kentin mevzuatin
bircok yerinde gegen “siirdiirilebilir gelisme” stratejik amacini
temin edecek miidahale bigimi de elinden alinmis olmaktadir.

Hafif rayli sistemler; metro ya da banliyo sistemleri gibi diger
trafikten tamamiyla ayri, kendine ayrilmis yol tizerinde yiiksek
yatirim ve isletme maliyetlerine sahip, yliksek yolcu kapasi-
teli rayll sistemler olarak goriilmemelidir. Nitekim diinyada
ozellikle son dénemde ortaya gikan rayli sistemlerin yeniden
popiilerlesmesi siirecinde, 6zellikle orta biiyiikliikteki kentler-
de (ya da metropoliten kentlerin alt bélgelerinde) hafif rayli
sistemler, ulagim yatirimi olmaktan ziyade kent biitiiniindeki
planlama yaklagiminin (toplu tagima odakl gelisim) olmazsa
olmaz 6nemli bir enstriimani olmustur (Bkz. Newman ve
Kenworthy, 2015). Tirkiye'deki orta ya da ustu kentsel yer-
lesmeler s6z konusu oldugunda nazim imar planlama siirecin-
de (belirli kosullari saglamasi durumunda ulagim ana planina
gerek duyulmaksizin) plan kararina déniistiiriilmesiyle, -diinya
ornekleri dikkate alindiginda- hafif rayli sistem hatlarinin toplu
tasima odakli kentsel doniigimii tetikleyecegini, stirdiriilebilir
kentsel gelismeye imkan saglayacagini ileri siirebiliriz.

Siirdirilebilir kent makroformuna erigebilmeye yo&nelik
toplu tagima (hafif rayli sistem) odakli kentsel déniisiimiin
Ugli sacayagl s6z konusudur. Bunlardan birincisi istasyon
yerleri ve yakin gevresine iligkin nazim imar plani kararlari;
ikincisi yayalagtirmaya/kentsel tasarima yonelik nazim plan

kararlari; Giglinciisii ise otopark politikasina yonelik mevzuat
degisikligidir. Uclii sacayaginin detaylari sonug ve oneriler
kisminda verilmektedir.

Sonug ve Oneriler

Nazim imar planinda rayli sistem odakli d6niisiim igin yukarida
6nerilen sacayaginin ikisi nazim imar plan kararlaridir: 1) Rayli
sistem istasyon gevresine iligkin kararlar, 2) Yayalagtirma ve
kentsel tasarima yonelik kararlar.

I. Rayh sistem istasyon cevresine iliskin kararlar: Her
toplu tagima tlriiniin ana erigim noktasi istasyon/durak
noktalaridir. (Hafif rayl sistem istasyon/duraklari igin etkin
erisim mesafesi, 400 ile 600 metre arasinda degismekte-
dir)) Rayh sisteme etkin erisim goz oniine alindiginda yak-
lasik 25 hektarlik bir alanda etkin erisim s6z konusudur.’
Nazim imar planlarinda bu alanlarin rayl sistem erigim
alanlari olarak belirlenerek yogunluk, gesitlilik ve tasari-
mina yonelik plan kararlarinin tretilmesi, toplu tagimanin
(rayli sistemin) yolcu sayisina erigsmesini kolaylastiracaktir.
Kentin yapilasma &zellikleri dikkate alinarak istasyon gev-
resinde minimum briit yogunlugun belirlenerek hat bo-
yunca sisteme etkin erisim saglayan niifusun kentin toplam
niifusu iginde 6nemli bir diizeye erismis olmasi saglanma-
hdir. Cesitlilik kararinin iki boyutu s6z konusudur. Birincisi
istasyon gevresindeki arazi kullaniminin mikro cesitliligini,
ikincisi ise hat boyunca rayli sistem erisim alanlari biitii-
niindeki makro arazi kullanim gesitliligini ifade etmektedir.

2. Yayalastirma ve kentsel tasarima yonelik kararlar:
Kent merkezine de hizmet veren hafif rayli sistemin, mer-
kez yayalagtirmasi igin ana ulagim unsuru oldugu agiktir
(Bkz. Warren, 2014; Newman ve Kenworthy, 2015). Ha-
fif rayli sistemin 6ngoriildiigii tiim nazim imar planlarinda
merkez yayalastirmasi zorunlu plan karari olarak konulma-
hdir. Yayalastirilacak alan, en az bir rayl sistem erisim ala-
ni karsihgr olan 25 hektar biiyiikliginde olmalidir. Gerek
kent merkezinde yayalastirilan etkin erisim alaninda gerek-
se de diger etkin erisim alanlarinda istasyon, istasyonun
yakin gevresi ve alan biitiiniinde yayalar ve bisikletliler igin
yapilacak tiim diizenlemelerde y6renin 6zelliklerine uygun
kentsel tasarim projelerinin temel esaslari belirlenmelidir.

Yukaridaki iki maddeden de goériilecegi lizere nazim imar pla-
ninda 6ngériilecek hafif rayh sistem, (Cervero ve arkadaglari-
nin genel gergevesini gizdigi yogunluk, gesitlilik, tasarim, istas-
yon/duraga erigim ve menzil erisimi boyutlarinda) ulagim ana
planinin gok &tesinde sistemi destekleyici arazi kullanim ve

8 Nazim imar planin mevzuattaki taniminda “...arazi pargalarinin genel kullanis bigimlerini, baglica bélge tiplerini, blgelerin gelecekteki niifus yogunluklarin, cesitli kentsel
ve kirsal yerlesme alanlarinin gelisme yon ve biiyiikliikleri ile ilkelerini, kentsel, sosyal ve teknik altyapi alanlarini, ulagim sistemlerini géstermek...” ibaresi yer almaktadir.

9 Etkin erigim alani iginde brit yogunlugun en az 100 kisi/ha. istasyon civarinda 2.500 kisinin yagamasina, |0 istasyon yerinin ise en az rayl sistem hattinin 25 bin kisilik
niifusa (gece niifusu) hizmet vermesi séz konusudur. Kimi etaplarda giindiiz niifusu, park-et devam et ya da toplu tasima aktarmalari s6z konusu oldugunda hizmet edilen

25 binin gok daha lizerine gikacagi disiiniilmektedir.
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tasarim kararlari igermektedir (Bkz. Cervero vd., 2009). Yani
sira kentsel déniisiim igin gerekli olarak biitiincil yaklagimi
saglayacaktir. Zira rayl sistem alanlarinin kimisinin kentsel d6-
niigiim alanlari olarak ilan edilerek serbest piyasa mekanizmasi
iginde toplu tagima odakli doniigiimii de saglanmis olacaktir.

Otopark politikasina yonelik mevzuat degisikliginde, toplu
tasima erisim alanlarindaki yapilara ait otopark alanlarinin en
aza indirilmesi hedeflenmelidir. Nazim imar planlarinca 6n-
goriilen hafif rayl sistem hatti tizerindeki rayli sistem erigim
alanlarindaki déniigiim siirecinde, otopark alanlari igin “en
az otopark alani” yerine “en fazla otopark alani”na yonelik
diizenlemelerin yapilmasi saglanmalidir. Ayrica yayalastiriimis
merkezi alanlarda yapilacak yapilarin otoparktan muaf tutul-
masl, yine plan karariyla saglanmalidir. Bu amagla Otopark
Yonetmeligi'nde esneklik getirilmesi ya da istisnai durumla-
rin olusturulmasi yerinde olacaktir.

Niifusu 100 bin iizerinde olan tek merkezli bir kentte nazim
planda hafif rayl sistem 6nerisi getirilebilmesi icin i 6nemli
kosulun gerekli oldugunu diisiinmekteyiz. Oncelikle toplu ta-
sima odakli doniigiimii hedefleyen revizyon nazim imar planin
kent bitiiniinde yapilarak, kentsel gelismeye yonelik makro-
form (derisik kent) 6nerisinin getirilmesi kosulunun saglanma-
si gereklidir. Ancak boyle bir planda kent biitiinii dikkate alina-
rak hafif rayl sistem tasarimi gerceklestirilebilir. ikincisi, kent
merkezinin 5 km. yarigapi iginde kentin projeksiyon niifusunun
biiylik ¢ogunlugunun (6rnegin %85’i) yasayabilecegi yogunluk-
lar ile toplu tagima erigsim alanlarinda rayh sistemi destekle-
yebilecek niifusun yagayabilecegi diizenlemeler ve yogunluklar
saglanmalidir. Toplu tagima odakli déniisiim igin saydigimiz her
iki kosul gerekli olmakla beraber doniisiim igin yeter diizeyi
saglamamaktadir. Yeter diizey igin toplu tagima odaklh doni-
slim stratejisi ve bunun uygulama araglarini hayata gegirecek
nazim imar plani iizerinde toplumsal oydagma gereklidir.
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