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1. GIRIS

Tiirkiye’de 1980 sonrasi niifus artist ve bunun kentsel boyutu iizerine siklikla
konusulmus konulardan bir tanesidir. Ozellikle iilkenin milli gelirinde tarimim gdreli payinmn
diismesiyle birlikte ortaya g¢ikan tarim sektorii kaynakli issizlik yurttaglarin kirsal alandan
kentsel alana dogru kaymalarinda énemli bir etken olmustur. Ote yandan sanayi sektdriiniin
gelismesine kosut olarak bu sektdrde ortaya c¢ikan emek talebi de s6z konusu gelismenin
“cekici” giiclinii olusturmustur (Keles, 2004: 70—74). Dolayisiyla son 25 yillik siiregteki
kentsel degisimin temel nedenlerinden birisi olarak bu gelismeyi ifade etmek yanlis

olmayacaktir.

Kentsel geligmenin birtakim teorik ve pratik tiirevsel etkilerinin oldugunu da kabul
etmek gerekecektir. Teorik etkileri siyasal, iktisadi ve sosyal etkiler alt basliklarinda toplamak
miimkiindiir. Siyasal anlamda s6z konusu siire¢ yurttaslar1 daha fazla politize etmistir. Kirsal
alanin vermis oldugu bilingsizlik ortadan kalkmistir. Ancak bu durumun gecekondu gibi
alanlarda olusan alt kiiltiir ¢cercevesinde daha ¢ok milliyet¢ci-muhafazakar siyasal egilimleri
destekledigi sdylenebilir (Pmarcioglu, Isik, 2001a: 95-190). Bu siirecin iktisadi etkileri ise
genel itibariyle liretim yapisindaki degisikliklerde kendisini gostermektedir. Kirda kendi
topraginin sahibi olan yurttaglar kentte daha ¢cok mavi yakali olarak ifade edilen sinifi —

toplumsal tabakayi1- olugturmuslardir.

Kentsel gelismenin sosyal etkileri ise gelir dagilimi g¢ergevesinde ortaya c¢ikmistir. 1980
sonrasinda ciddi bicimde bozulan bir dagilim s6z konusudur. Bunun sonucunda da yoksulluk
bir sosyal fenomen olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle toplumsal sistemin disina ¢ikan
“sistem-dis1 yoksullar” kentlerde marjinal sektorlerin olugsmasina neden olmus (Piarcioglu,
Isik, 2001b: 31-61) ve bu durum kamunun sosyal devlet olmasindan kaynaklanan

harcamalarinin azalmasiyla daha da ciddi bir hal almistir.

Kentsel gelismenin pratik sonuglart g¢ergevesinde bakildiginda ise birgok baglik
saymak miimkiindiir. Ancak bunun en 6nemli sonuglarindan bir tanesinin kentsel niifusun
iilkesel niifus artisindan daha hizl artis gostermesidir. Bu da kentlerin 6nemini daha da

arttirmigtir. Baz1 kentler ylizél¢iimii olarak da biiylimiis ve bu durum bir takim sorunlar1 da
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beraberinde getirmistir. Bu anlamda bakildiginda kentsel niifusun ve yiizolglimiiniin
artmasinin en pratik sonuglarindan birisi kenti¢ci ulagimin niteligidir. Ciinkii s6zkonusu

gelisim bu unsurun hizla 6n plana ¢ikmasini saglamstir.

Ifade edilen teorik gerceveye kosut olarak bu ¢alismada kenti¢i ulasimim ne oldugu,
kentbilimsel anlamda neden “sorun” olarak adlandirilabilecegi ve sorunlar {izerinde olasi
¢Oziim Onerileri Antalya kenti 6zelinde ifade edilecektir. Calisma oncelikle kenti¢i ulagimin
teorik yapisini ifade edecektir. Daha sonra Antalya’nin kentsel yapisi analiz edildikten sonra
bu kentin ulagtirma sorunu ortaya konulacak ve son olarak da bu sorun i¢in ¢6ziim Onerileri

sunulacaktir.

Antalya kent merkezi kent i¢i ulasim basta olmak tizere bir¢ok sorunla giin gectikce
bliylimektedir. Bu g¢aligmanin yapilmasinin temel nedenlerinden bir tanesi Antalya kent
merkezinin yerel diizeyde yonetiminin ve bu kentin yasamakta oldugu sorunlarin, plansiz
kentlesme / yogun i¢ gd¢-niifus artis1 sorunsallar etrafinda diger kentlerden ayriksi bir durum
olusturmasidir. Antalya’nin yasamakta oldugu kent i¢i ulasim sorunu ise, bu sorunlarin en
basta gelenidir. Bu ¢calismanin konusu, Antalya’daki kent i¢i ulasim sorununun ortaya ¢ikmasi
siireci veya diger bir deyisle bu sorunu iireten etmenler ve de bu soruna bulunabilecek olasi

coziimler degerlendirilmeye calisilacaktir.

Kentbilim ¢ergevesinden Antalya’nin incelenmesi ve bu inceleme sonucunda varilan
olgulardan hareketle, Antalya’nin kendisine 6zgii sorunlarina Antalya’nin kendisine 06zgii
¢Oziim Onerilerinin liretilmesi ¢ok acilen yapilmasi gereken bir istir. Bu acilligin iki ana
dayanagi ise, bu ilin tarim ve turizm gibi iki ana sektorde iilke ekonomisi i¢in kritik bir rol
istlenmis olmasidir. Ayn1 zamanda yirminci yiizyilin son ¢eyreginde bu iki sektordeki hizli
donilistim ve gelisme Antalya’nin kentsel sorunlarinin kaynagi olan yogun i¢ gogiin de
nedenidir. Yani, Antalya kent merkezini 6nemli kilan ve belirli bir diizenlilikle yonetilmesini
zorunlu hale getiren sey, iilkemiz i¢in ekonomik-stratejik agidan 6nemli bu iki sektoriin kent
merkezi etrafinda konumlanmis olmasit ve ayni zamanda bu iki sektor dolayisiyla kent

niifusunun hizli artisidir.



Antalya’nin simdiye kadar olandan daha iyi yonetilmesi ve diger kentlerden ayrildigi
noktalarin tespit edilerek alternatif yerel yonetim stratejilerinin olusturulmasi, genis bir bakis
acistyla ele alindiginda, sadece bu kentte yasayan insanlarin degil, tiim Tiirkiye’nin ve hatta
Akdeniz havzasiin geleceginde ciddi degisimlere neden olabilecek bir potansiyele sahiptir.
Bu noktada sunu agik¢a belirtmek gerekir ki; diizensiz-hizli kentlesme ve yogun i¢ gog
sonucunda hizli niifus artis1 birgok metropoliin ana sorunlaridir. Ancak, Antalya’yr farkh
kilan kentlesme agisindan yasadigi sorunlarin, iizerinde bulundugu cografya acisindan 6nem
arz etmesinin yaninda bu sorunlar1 yasamasinin nedeninin de ayni zamanda iizerinde

bulundugu cografya olmasidir.

Bu cografi konumlanigin getirileri, ulusal ve uluslararasi pazarlara ulagim olanaklarinin
gelismesi ile iyice ortaya ¢ikmistir. Antalya kent merkezinin {izerinde bulundugu bolgenin ve
ilgelerinin iklim-toprak kosullar1 bakimindan o&zellikle ihracata yonelik yogun tarimsal
iiretime uygun olmasi, bir yandan Antalya ekonomisinde stirekli bir gelisme saglarken; 1985-
90 sonrasinda Antalya sinirlar1 i¢cinde barindirdig: kiiltiirel-arkeolojik miras, biiyiik plajlari,
iklimi ve arka arkaya yapilan biiylik capli turizm yatirimlari ile uluslararasi piyasalara turizm

hizmeti satar hale gelmistir.

Ancak, hem bu sektorlerdeki hizli gelisme kente olan i¢ go¢ii hizlandirmig, hem de zamaninda
kent i¢i ulagima iligkin planl ve yeterli yatirimin yapilmamis olmasi, bizzat bu sektorleri kent

ici ulasimi olumsuz yonde etkileyen etmenlere doniistiirmiistiir.

Dolayisiyla Antalya icin herhangi bir sorunun analiz edilmesi mikro o6lcekli bir
degerlendirmenin yani sira makro bakis agisin1 da gerekli kilmaktadir. Onun i¢in Antalya’nin
kenti¢i ulagim sorununa bakmadan Once Tiirkiye genelinde bu olgunun analiz edilmesi

gerekmektedir.



2. TURKIYE’DE KENTIiCi ULASIM'

Kentici ulasim son yillarda giderek 6nem kazanan bir baslik olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
durum oOzellikle Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda diger planlardan farkli olarak
dogrudan kenti¢i ulasimi agiklamay1 amaglayan bir komisyon kurulmasiyla devlet nezdinde

de belirginlik kazanmistir.

Komisyon raporu cercevesinde bakiliginda kenti¢i ulasimin kentlerarasi ulagimla birlikte ele
alinmasi, giivenlik i¢in ilgili trafik yasalarinin bir an 6nce hazirlanarak yiiriirliige girmesi,
yonetim ve denetim diizenlemelerinin yeniden ele alinmasi, kitle tagimaciliginin oniindeki
engellerin kaldirilip daha giivenli ve daha ekonomik bir ulagtirma sistemlerinin kurulmasi,
kentlerde ulagtirma ve imar planlarmin birlestirilerek degerlendirilmesi, ulasimin altyap:
planlamasi ile ulasimdan sorumlu kurum ve kuruluslar arasinda esgiidiim saglanmasi konulari

On plana ¢ikan basliklardir (DPT, 2001).

Ote yandan kentici ulagimin &niimiizdeki siirecte daha fazla dikkatle ele alinmasi gereken bir
baslik oldugu kesin olarak raporda belirtilmistir. Bu konudaki hedeflerin belirlenmesi, orta ve
uzun vadeli stratejilerin belirlenmesi, merkezi ve yerel yoOnetimler arasinda goérev
paylasiminin yapilmasi, artan niifusla kosut olarak biiyliyen kenti¢i ulagim talebinin
karsilanmasina yonelik genis perspektiflerin olusturulmast plan c¢ergevesinde belirtilen

onceliklerdir.
2.1. Kentici Ulasimin Giiniimiizdeki Durumu
Son yillarda 6n plana ¢ikan gelismis rayl ulastirma sistemleri gibi degisikliklerin haricinde

Tirkiye’de kentici ulasim c¢ercevesinde yapisal ve uzun vadeli bir politika izlendigini

sOylemek gilictiir. Daha ¢ok artan taleple orantili olarak altyap: gelistirmesi yapilmadan pratik

' Bu béliim yazilirken bityiik 6lgiide asagida belirtilen kaynaklardan yararlanilmistir. Metin iginde dogrudan atif
yapilmadig: takdirde tekrar dipnot verilmeyecektir. Devlet Planlama Teskilati Miistesarligt (2001), Ulastirma
Ozel Inhtisas Komisyonu Raporu, Kentici Ulasim Alt Komisyonu Raporu, Ankara, DPT, 2585/597. Igisleri
Bakanlig1 Strateji Merkezi (2003), Kentici Ulasim ve Trafik Hizmetlerinin Yeniden Yapilandirilmas: ve Bazi
Trafik Hizmetlerinin Yerel Yonetimlere Devri, Ankara, Strateji Merkezi Yayinlar Yayin No: 2, TMMOB Makine
Miihendisleri Odasi, Kenti¢i Ulasim ve Trafik Sempozyumu Bildiriler Kitabi, Antalya, TMMOB, 50 Yillik
Planlama ve Kentlesme; 20 Yillik Iki Yasayla Ugrasimiz, Ankara; Cem Saatcioglu, (2006), Ulastirma Sistemleri
ve Politikalari; Tiirkiye-Avrupa Birligi Uygulamalari, Ankara, Gazi Kitabevi Yaynlari.
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¢Oziimler bulmak gibi gelismeler karsimiza ¢ikmaktadir. Gerek merkezi yonetim gerekse
yerel yoOnetimler Ornegin otobiis sayisini arttirmanin yani sira karayolu kalitesinin de
arttirllmas1 gerektigi diisiincesine ¢ok fazla itibar etmemistir. Onun i¢in kenti¢i ulagtirma
yapisinin son 25 yilda genel olarak karayolu agirlikli bir nitelik tagidigini ifade etmek
gerekmektedir. Bunun yani sira son yillara kadar sayist hizla artan kentsel toplanma
noktalarinin —6rnegin hipermarketlerin, biiyiik sinema ve tiyatrolarin, stadyumlarin- yaninda
yeterli otopark yapilmamasi oOzellikle bireysel kenti¢i ulasimi tercih eden yiiksek gelir
gruplariin yasadigi yerlerde 6nemli sorunlar olarak karsimiza ¢ikmistir. Daha 6nce de ifade
edildigi lizere niifus artisina kosut olarak bu sorunlar da niceliksel ve niteliksel olarak

bliytimiistiir.

2.1.1. Kentici Karayolu Ulagimi

Tiirkiye’de kentigi ulasimin belkemigini karayolu saglamaktadir. Ornegin Istanbul’un kentigi
ulagiminda karayolu ulasimi % 91 gibi biiyiik bir yiizdeye sahiptir. Rayli tasima % 5 ve deniz
tasimasi da yaklasik % 2’lik bir orana sahiptir.”

Karayolu ulasim ag1 genel itibariyle dort grupta toplanmaktadir. ilk grup otoyollardir. Bunlar
daha uzun mesafeleri birbirine baglamak icin kullanilan ve bu sayede kenti¢i trafigini de
hafifleten yollardir. Ardindan birinci derece yollar gelmektedir. Bunlar kent karayolu aginin
bliyiik bir boliimiinii olusturan ve bdlgeler arasi yolculuklarin yapilmasini saglamaktadir.
Ikinci derece yollar ise konut dokusunu bdlgesel toplayict yollara baglayan yerel toplayicilik
vazifesi géren yollardir. Son olarak ti¢lincii derece yollar bulunmaktadir. Bunlar konut dokusu
icinde dagitici olan genel aga bagli olan ama fazla etkisi olmayan yollardir (Saatgioglu, 2006:

161).

Yollarin yapisinin  yani sira  kentigi  karayolu ulagimimin baska oOnemli &geleri de
bulunmaktadir. Bunlardan ilki otopark sorunudur. Ozellikle bireysel kenti¢i ulagimin tercih

edildigi biiyiik kentlerde otopark bulma meselesi O6nemlidir. Yerel yOnetimler ve imar

2 Oranlar. igin bkz.. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulastirma Daire Baskanlig1, Istanbul I. Kentici Ulasim Surast
Raporu, Istanbul, IBB Yayinlari.
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mevzuatina gore belediyeler ilgili otopark alanlarmi belirleyip gerekli koordinasyonu
saglamak zorundadir. Ancak Tiirkiye’de bu gorevin yeterince yerine getirildigini sdylemek
olanakli degildir. Bunun sonucu olarak da kentin ¢esitli yerlerinde diizensizce y1gilmis tasitlar

gormek miimkiin olmaktadir.

Ikinci olarak yollarin durumundan séz etmek gerekmektedir. Karayolu ulastirmasinda genel
itibariyle ulasimi gerceklestirecek araca dnem verilmekte ancak yollarin durumu ikincil olarak
degerlendirilmektedir. Gerek altyapr hizmetlerinin yeterince verilmesi gerekse sinyalizasyon

gibi destek hizmetlerinin yapilmasi1 énemlidir (I¢isleri Bakanligi, 2003: 215).

Karayolu ulastirmasindaki bir diger 6nemli konu ise bireysel-toplu tasima tercihidir. Her ne
kadar bu tercih birincil olarak gelir diizeyine bagh olarak degerlendirilse de nitelikli toplu
tagima sistemlerinin eksikligi de bireysel tasimanin 6n plana ¢ikmasina etki etmektedir. Hizli,
konforlu ve giivenli araclarin bulunmasi st gelir gruplarimi da bu araclar1 kullanmaya

yoneltecek faktdrlerden olacaktir.

2.1.2. Kentici Rayli Ulagimi

Rayl1 ulasim son yillarda 6zellikle de metro ve hafif rayli sistem gibi uygulamalarla birlikte
yayginlik kazanmistir. Bunun yani sira bazi kentlerde tramvay ve benzeri araglar da halen
kullanilmaktadir. Ancak yiizde olarak bakildiginda bunlarin yiiksek oranlarda oldugunu
soylemek pek miimkiin degildir. Ote yandan sozkonusu yeni yontemlerin Oniimiizdeki
dénemde siklikla kullanilmaya devam edilecegini sdylemek miimkiindiir. Ornegin DPT nin

Kentici Ulasim Ihtisas Komisyonu bu konuda su éngériilerde bulunmustur;

Kent i¢i rayl sistemlerde ilgili sorunlarin ¢6ziimii i¢in 6ncelikle belediye ve merkezi yonetim
diizeyindeki yetki ve sorumluluklar belirlenmeli, etiit planlama projelendirme — yapim ve
isletme asamasinda uygulanmasi gereken prosediir ve yoOntem agik ve net olarak
tanimlanmalidir. Bu asamalar esnasinda kullanilacak dncelikler, standart ve dlciitlerde en son

cagdas uygulamalar dikkate alinarak iilkemiz kosullarina uygun olarak olusturulmalidir.



Uzun dénemli olusan planlar (ulasim ana plani) yerel yonetimler tarafindan nazim planlarla
birlikte hazirlanmali ve bu planlarin hazirlanma kosullarini belirleyecek bir kriter ve standart
yonetmeligi ile ulagim ana plani niteligi tam olarak tanimlanmalidir. (Gegen yillarda higbir

kentimizde tam mutabik kalinabilecek bir ulasim ana plani hazirlanamamastir.)

Belirlenecek yeni uygulama ¢ergevesi ile uyumlu olarak; merkezi ve yerel diizeydeki yetki ve
sorumluluklara uygun orgiit yapilar1 olusturulmali, gerekli kadrolasma saglanmalidir. Rayh
istemler konusunda her iki diizeyde de gorevlendirilecek uzman kadronun egitimi ¢ok hizli bir

sekilde saglanmalidir.

Kent ici rayl sistemlerin gerceklestirilmesi i¢in kaynaklarin nereden ve nasil bulunacagi,
nerede toplanacagi, hangi oOncelik ve Olciitlerde nasil dagitilacagi konusunda acgiklik
getirilmeli ve uygulanmasi saglanmalidir. Giderek artacak kaynak gereksinmesi dikkate
alinarak, onlimiizdeki yillarda ortaya ¢ikacak finansman boyutlarinin tahmini yapilarak yeni

kaynaklar yaratilmali, biran 6nce bu yeni kaynaklarin akis1 saglanmalidir.

Kent i¢i rayli sistemler konusunda ortaya ¢ikmasi beklenen gereksiz ve erken isteklerin
azaltilmas1 amaci ile yerel yonetimlerin konuya gercekci yaklasimi saglanarak programlar
olusturulmali, mevcut toplu tasim sistemlerinin daha etkin kullanilmasi1 konusunda yol

gosterilmelidir.

Yerel ve merkezi diizeyde yeni orgiitlenmeye paralel olarak mevcut ve planlanan rayl
sistemlerin birbirleri ile diger tasima tiirleri arasinda planlama, isletme (zaman ve iicret
tarifeleri gibi), personel, altyapi (tamir/bakim tesisleri, hat gibi) ve diger konularda esglidiim
saglanmali; kuruluslar ve kentler arasinda bilgi ve deneyim degisimi gerceklestirilmelidir

(DPT, 2001).

Kentigi ulagimda rayli sistemlerin kullanilmas1 Tiirkiye’de giderek artan bir bigimde
ele alinmaktadir. Bu konu Avrupa kentleri ile kosut olarak devam etmektedir (Evren, Ogiit,
1998: 309-319). DPT raporunun tespitlerinin ardindan 6zellikle biiyiik kentler basta olmak

lizere rayli sistem iizerine yatirimlar artmistir



2.1.3. Kentici Deniz Ulastirmast

Biitliin kentlerde uygulanamadig1 i¢in deniz ulagtirmast diger yontemlere gore ikinci
planda kalsa da kiy1 kentlerinde énemini korumaktadir. Ozellikle kent hatlar1 vapurlari ve son
donemlerde sayilar1 artan deniz otobiisleri bu 6nemin 6rnekleridir. Deniz ulastirmasi 6zellikle
de kentici karayolu trafiginde rahatlama sagladig: i¢in biitiinliik¢ii bir politika araci olarak da

diistiniilmelidir.

2.2. Tirkiye’de Kentici Ulasimda Hukuki Yap:

Yonetim hukuku cercevesinden ele alindiginda kenti¢i ulasimi diizenleyen birgok
hukuki kaynak oldugu sOylenebilir. Ancak yetki konusunda merkezi yoOnetim ve yerel
yonetimler arasinda kesin bir ayrim olmadigi ifade edilmelidir. Ulagimin genel ¢ergevesi
konusunda yerel yonetimlerin agirlikta oldugu ifade edilse de planlama, projelendirme, ihale,

yapim ve denetim gibi konularda merkezi yonetimin de yetkileri oldugu sdylenebilir.

2.2.1. Merkezi Yonetimin Kentici Ulasimda Yetki ve Sorumluluklari

Kentici ulagimla ilgili daha cok {ist diizeyde yliriitiilen ve yapisal anlamda orta ve uzun
vadeye yayilabilecek olan politikalar genel itibariyle merkezi yoOnetim tarafindan
gerceklestirilmektedir. Bu anlamda belirli konularda Devlet Planlama Tegkilati Miistesarligi,
Hazine Miistesarlig1, Ulastirma Bakanligi, Bayindirlik ve iskan Bakanligi, Igisleri Bakanligy,
Maliye Bakanligi, Cevre ve Orman Bakanlig1 yetkilidir. Bu konuda asagidaki tablo aydinlatici

olabilir.
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Gorev DPT | Hazine | TSE | Ulastirma | Bayindirhk Icisleri Maliye Cevre

Bakanhgi | ve Iskan | Bakanhg | Bakanhg | Bakanhg
Bakanhg

Ulusal X X X X

Politika

Belirleme

Yatirim ve X X X

Programlama

Finansman X X X

Isletme X

Insaat ve X X

Bakim

Belediye X X X

Gelirleri

Trafik X

Giivenligi

Denetim X X X X

(Kaynak: DPT, 2001:11)

Devlet Planlama Tegkilati’nin kurulug ve gorevlerini diizenleyen 540 sayili Kanun
Hiikmiinde Kararname’ye gore iilkenin dogal, beseri, iktisadi biitiin kaynaklar1 ¢ergevesinde
her tiirlii kaynak ve imkanlarin belirlenmesi ve sektorel bazda makro 6lgekli politikalarin
belirlenmesi, kurum ve kuruluglar arasinda esgiidim saglanmasi ve verimli bir kamu

yonetiminin saglanmasi Miistesarligin gorevlerinden sayilmistir.

Bu genel yargidan hareketle DPT nin kenti¢i ulasim konusunda da genel gorevli kamu
kurumu oldugu yorumu yapilabilir. Ote yandan yerel ydnetimlerin gdrev alanma giren
konularda da onlarin kredi kullanmalar1 i¢in ilgili yatirim biitgelerine onay vermek de yine
5018 sayil1 Kamu Mali Ydnetimi ve Kontrol Kanunu ¢ercevesinde Devlet Planlama Tegkilati

Miistesarlig1 gorevleri arasindadir.
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Bunun yan sira ilgili yerel yonetim biriminin gerekli yatirimi yapabilmesi ve ihtiyag
duydugu krediyi kullanabilmesi i¢in Hazine Miistesarhig1 garantdr olmaktadir. ilgili kredi
sartlarinin degerlendirmesini yapmak ve bu konuda birime miisavirlik hizmeti vermek de

kurumun gorevlerindendir.

Ulastirma Bakanligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’a gore de her tiirlii
ulastirma hizmetleri konusunda sistemlerin diizenlenmesi, teknik niteliklerin belirlenmesi, bu
konuda calisanlarin yeterliliklerinin belirlenmesi konusunda temel politikalarin saptanmasi ve
esglidiimiin saglanmasi, ilgili konularda arastirma ve gelistirme faaliyetlerinin yiirtitiilmesi
Ulastirma Bakanligi’nin gorev ve yetkileri arasinda sayilmistir. Dolayisiyla kenti¢i ulasim
konusunda da bakanligin isletme, insaat, bakim gibi bashklarda yetkili oldugu

tekrarlanmalidir.

Baymndirlik ve Iskan Bakanlhigi'na bagli olan Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin
gorevlerini belirleyen 5539 sayili kanuna goére devlet yollarinin yapim ve diger sorumlulugu
kurumun gorev alanina girmektedir. Her ne kadar kenti¢ini dogrudan ilgilendiren bir gorev
yokmus gibi goriinse de cevre yollar1 ve kent gecislerinde Genel Midiirliigiin gorevleri

oldugu ifade edilebilir.

Icisleri Bakanhgi ise genel itibariyle karayollarindaki kolluk gdrevini yerine
getirmektedir. Gerekli diizenin saglanmasi ve siiriicii ehliyetlerinin verilmesi de Igisleri

Bakanligi’na bagli Emniyet Genel Miidiirliigli'niin gérev alanina girmektedir.

Son olarak Cevre ve Orman Bakanligi’nin da hava ve giiriiltii kirliligi konusunda ilgili
mevzuati geregi sorumluluklari bulunmaktadir. Bu ¢er¢evede kentici ulasimin diizenlenmesi

anlaminda ve s6z konusu konularin denetlenmesi alaninda bakanlik gorevlidir.

2.2.2. Yerel Yonetimlerin Kentigi Ulasimda Yetki ve Sorumluluklart

Kenti¢i ulagimda merkezi yoOnetimin genel esgiidiim, planlama ve denetim gibi

gorevleri olmasina karsin, politikalarin uygulanmas: konusunda yerel yonetimler daha
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agirlikli bir konuma sahiptir. Cesitli aglarin kurulmasi, isletilmesi tarihsel olarak da mahalli
miisterek ihtiyag¢ olarak degerlendirilmis dolayisiyla anayasal anlamda da yerel yonetimlerin
gorevleri arasinda sayilmistir. Nitekim yerel yonetimlerin hazirladigi kentsel planlarda
bulunmasi gereken 6gelerden bir tanesi de ulasima ayrilacak alanlarin belirlenmesidir (Keles,

Mengi, 2003: 25).

Son yillarda Tiirkiye’de kamu ydnetimi sisteminin bir doniisiime sokulmak istendigi
aciktir. Ozellikle 2002 yilmin sonlarinda tek basina iktidar olan Adalet ve Kalkinma
Partisi’nin siyaset felsefesi anlaminda bu yeni kamu yonetimi diisiincesini benimsemesi de bu
anlamda carpicidir. S6z konusu yeni kamu yOnetimi anlayis1 genel itibariyle neoliberalizm
kokenli minimal devlet ve giiglii hiikiimet diisiincesi lizerine insa edilmistir. Dikkat edilecegi
tizere ilk bilesen olan minimal devlet merkezi hiikiimetin giiciiniin azaltilmas1 ve yerel
yonetimlere daha fazla agirlik verilmesi gibi fikirler ekseninde ilerlemektedir. Bunun i¢in de
1980’11 y1llarda Avrupa’da baslayan reform diisiincesi son yillarda Tiirkiye’de de tartisiimaya

baslanmistir.

Bu amagla Tiirkiye’de ilgili mevzuatta ciddi degisiklikler olmustur. Bunlardan en
onemlileri 11 Ozel Idaresi, Belediyeler ve Biiyiiksehir Belediyesi Kanunlarinin yeniden
yazilmasidir. Bu sayede, yerel yonetim birimlerinin yetki ve sorumluluklarinda degisiklikler
meydana gelmistir. S6z konusu degisimlerin en belirgin 6zelligi merkezi yonetimin yerel
yonetimler {izerindeki hukuki denetimini ifade eden idari vesayet yetkisinin azaltilmasidir.
Merkezi yonetimin tasra teskilatinin yerel yonetimler iizerindeki denetim ve gozetim yetkisi

s0z konusu yasal degisikliklerle birlikte azalmistir.

Kenti¢i ulasim alanindaki yetki ve sorumluluklar1 degerlendirmede bir karsilastirma

yapilabilmesi i¢in eski ve yeni yerel yonetim mevzuatini incelemek yerinde olacaktir.

1580 sayili Belediye Kanununa gore belediyeler belediye sinirlart icinde ozel
giizergahlar arasinda yolcu aktarim araci olarak otobiis, minibiis, otokar, tiinel, troley,

flinikiler isletmekle gorevlendirilmistir. Bu isler belediyelerin de istirak edecekleri ortakliklar

3 Bu tartismalarin teorik arka plani igin bkz. Siileyman Sézen (2004), Yeni Kamu Yénetimi, Ankara, Seckin
Yaymlari.
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yoluyla ve Igisleri Bakanligi’'nin da onayiyla, kamu hizmeti imtiyazi olarak da
goriilebilmektedir. Ote yandan kentlerdeki meydanlari bulvar, cadde ve anayollar1 yapmak
veya yaptirmak, bakim ve onariminmi saglamak ve Karayollar1 Trafik Kanununda belirtilen

trafik diizenlemesinde iliskin gorevleri yapmak da belediyelerin sorumlulugundadir.

3030 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanununa goére de yukarda sayilan gorevlerin
Biiyiiksehir sinirlarina dahil olan kisimlari bu organlarin gbrev alania girmektedir. Ayrica
Biiyiiksehir Belediye Baskanimnin baskanliginda kurulacak Ulastirma Koordinasyon
Merkezi’nin kenti¢i ulasimda asli yetkili olmasi hilkkme baglanmistir. Bu merkezin esas amaci
kara, deniz tasimaciligr ve rayl tasimaciligin esgiidiim halinde yapilmasi ve verimli kamu

hizmetinin sunulmasidir.

1580 ve 3030 sayili Kanunlar yeni Belediye ve Biiyiiksehir Belediyesi Kanunlarinin
yuriirliige girmesiyle birlikte miilga olmuslardir. 5393 sayili Belediye Kanunu ve 5216 sayil

Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu yiiriirliige giren yeni kanunlardir.

5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanununun 7. maddesinin f bendine gore
Biiytiksehir ulagim ana planini yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim ve toplu tasima
hizmetlerini planlamak ve koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde
isletilen her tiirlii servis ve toplu tasima araglar ile taksi sayilarini, bilet iicret ve tarifelerini,
zaman ve giizergahlarini belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve
benzeri yerler iizerinde arag park yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya kiraya
vermek; kanunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri
yiiriitmek ve 15. maddesine gore toplu tasima yapmak ve bu amacla otobiis, deniz ve su
ulagim aracglari, tiinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tasima sistemlerini kurmak,

kurdurmak, isletmek ve islettirmek Biiyiiksehir belediyesi gorevleri dahilindedir.

Ote yandan kanunun 9. maddesi dogrudan ulasim hizmetlerini ve kisaca UKOME
olarak bilinen Ulastirma Koordinasyon Merkezi’nin gdrevlerini diizenlemektedir. Buna gore
Biiyliksehir icindeki kara, deniz, su, gél ve demiryolu iizerinde her tiirlii tasimacilik
hizmetlerinin koordinasyon icinde yiiriitiilmesi amaciyla, biiyiiksehir belediye baskani ya da

gorevlendirdigi kisinin baskanliginda, yonetmelikle belirlenecek kamu kurum ve kurulus
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temsilcilerinin katilacagi ulasim koordinasyon merkezi kurulmaktadir. Biiyiiksehir ilge ve ilk
kademe belediye bagkanlari, kendi belediyesini ilgilendiren konularin goriisiilmesinde
koordinasyon merkezlerine iiye olarak katilmaktadir. Ayrica ulasim koordinasyon merkezi
toplantilarina giindemdeki konularla ilgili kamu kurumu niteligindeki meslek kuruluslarinin
(oda st kurulusu bulunan yerlerde {ist kurulusun) temsilcileri de davet edilerek goriisleri

almmaktadir.*

UKOME’nin kararlar1 Meclis onay1 ile birlikte yiiriirliige girmekte ve biitiin kurum ve
kuruluslar icin baglayici olmaktadir. Bu konularda yerel yonetim organi yetkili olmasina
ragmen merkezin ¢alisma esas ve usulleri ile bu kurullara katilacak kamu kurum ve kurulus
temsilcileri, Igisleri Bakanligi tarafindan ¢ikarilacak yonetmelikle belirlenmektedir.

Dolayisiyla ¢alisma esaslar1 konusunda merkezi yonetim yetkilidir.

5393 sayili Belediye Kanununun 15. maddesine gore belediyenin temel yetki ve
gorevlerinden birisi olarak toplu tasima yapmak sayilmistir. Ancak yukaridaki agiklamalardan
da anlasildig1 lizere Biiyliksehir olan yerlerde ilgili Biiyiiksehir Belediyesinin yetkileri ¢ok
daha fazladir. Belediyelerin gorevleri daha ¢ok giinliik mahalli miisterek hizmetleri karsilama

seklindedir.

2.2.3. Kentici Ulasimla Ilgili Diger Mevzuat®

Bu konu ile ilgili ¢esitli kanun ve yonetmelikler ile i¢eriklerinin 6zetleri kisaca asagida

belirtilmistir.

Karayollart Trafik Kanunu: Kanuna gore il ve ilgelerde belediyeler yapim ve
bakimindan sorumlu olduklar1 yollarin trafik diizeni, giivenligi i¢in gerekli 6nlemleri almak,
sinyalizasyon, yatay ve dikey isaretlemeler yapmak gibi konularda sorumlu olacak trafik

birimleri kurmakla gorevlendirilmistir. 2918 sayili Kanun bugilinkii haliyle kenti¢i ulagim

* Dikkat edilecegi iizere bu durum son dénemlerde kamu yénetimi sisteminde tartisilmaya baslanan yonetisim
kavraminin pratik bir yansimasidir. Konu ile ilgili ayrintili bilgi ve pratik sonuglarin yapisal arka plani i¢in bkz.
Birgiil Ayman Giiler (2005), “Yénetisim: Tiim Iktidar Sermayeye”, Devlette Reform Yazilari (i¢inde), Ankara
Paragraf Yayinevi, s. 129-160.

> Bu konudaki mevzuatin derlemesi igin bkz. Devlet Planlama Teskilat1 Miistesarligi (2001), Ulastirma Ozel
Intisas Komisyonu Raporu; Kentici Ulasim Alt Komisyonu Raporu, Ankara, DPT, 2585/597, s. 14-16.
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sorunlarina yeterli olmaktan uzaktir. Yasada cezai tedbirlere biiylik 6nem verilmesine ragmen
kentig¢i tlizel ayrima iliskin yaya ve bisiklet gibi konulara gereken 6énem verilmemis, bunlarin

uygun kentsel alanlarda tesviki ile ilgili hiikiimler getirilmemistir.

Otopark Yonetmeligi: 3194 sayili imar Kanununa gére cikartilmis olan ydnetmelik
yerlesme yerlerinde araglarin yol agtig1 trafik sorunlarinin ¢oziimiinde otopark yapilmasini
gerektiren bina ve tesislerin neler oldugunun ve otopark miktar, 6l¢ii ve diger sartlarinin tespit
ve giderilme esas ve usullerini diizenlemektedir. Yonetmelik hiikiimlerini Bayindirlik ve
Iskan Bakanlig: yiiriitiir. Otopark yonetmeligi kentici ulasimda otoparka yonelik sorunlari

saptamakta ve bu sorunlara ¢oziim getirmekte yetersizdir.

237 Sayili Tasit Kanunu: Genel biitceye dahil tim kamu kuruluslari®, KiT.ler, 6zel
kanun ve kararnamelerle kurulu banka ve kuruluslar, % 50’den fazla kamu hissesi bulunan
kuruluglar ve kamuya yararli derneklerin kullanacagi tasitlar konusunda diizenleme ve
sinirlamalar getirilmistir. Bu kanuna gore ¢ikartilan yonetmelikle kamu kuruluslarinca
isletilecek (veya ihale ile calistirilacak) servis araglart icin belediyelerden servis araci
isletilecek yere ulasim hizmeti verilip verilmedigi ve yeterliligi konusunda goriis
istenmektedir. Belediyelerin bu gorevlerini yerine getirirken konunun kenti¢i ulasim
planlamasi ve trafik diizeni kapsaminda degerlendirilip degerlendirilmedigi yeterince acik

degildir.

Okul Servis Araglart Hizmet Yonetmeligi: Kentsel alanlarda 0Ogrenci tasima
hizmetlerinin diizenli ve giivenli hale getirmek, bu amacla tasima yapacak gercek ve tiizel
kisilerin yeterlilik ve c¢alisma sartlarin1 belirlemek, gerekli denetim hizmetlerini yapmak
amactyla diizenlenmistir. Y&netmelik hiikiimlerini I¢isleri Bakani yiiriitiir. Y&netmelikte
araclarin teknik tanimlamasi eksiktir ve 6grencilere uygun tasit tasarim ilkeleri konusunda

herhangi bir hiikiim bulunmamaktadir. Y&netmelik hiikiimleri yeterince uygulanmamaktadir.

62003 yilinda yaymlanip 2006 yilinda yiiriirliige giren 5018 sayili Kamu Mali Yénetimi ve Kontrol Kanunu’nu
ile birlikte devlet biitcesinde kapsamli degisiklikler olmustur. Buradan hareketle 1050 sayili Muhasebe-i
Umumiye Kanunu’na gére genel biit¢e sayilan idarelere yapilan atiflart yeni kanundaki merkezi yonetim biitgesi
i¢cinde degerlendirmek gerekmektedir.
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Ticari Plakalarin Verilmesinde Uyulacak Usul ve Esaslar Hakkinda Karar (86/10553 Sayuli
Bakanlar Kurulu Karary): Bu kararla ulasim ihtiyacinin karsilanmasi i¢in toplu tagimaciliin
gelistirilmesi, plaka karaborsacilifinin ve korsan tasimaciligin onlemesi, sofor esnafinin
korunmasi amaciyla taksi, dolmus, minibiis ve servis araglarina verilecek ticari plakalarin
sayisi, verilme usul ve esaslari tespit edilmektedir. Bu karar1 Bakanlar Kurulu yiiriitiir. Bu
karar kentici ulagimla ilgili diger yasalarla belirlenen gorev ve yetkilerle cakigsmakta ve bazi

durumlarda ¢elismektedir.

507 Sayih Esnaf ve Kiigiik Sanatkdrlar Kanunu: Bu kanuna gore esnaf ve
sanatkarlarca iiretilen mal ve hizmetlerin ticret tarifeleri baglh bulunduklar1 odalarin 6nerisi ve
birliklerin onay1 ile belirlenir. Taksi, dolmus ve servis iicretleri buna gore belirlenmektedir.
Bu kanun hiikiimleri ile 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyelerinin Yonetimi Hakkindaki
Kanunda toplu tagima araglarinin bilet tarifelerinin yapilmasiyla ilgili hiikmii, esnaf odasina
bagl araglarda gecersiz sayilmistir. Dolayisiyla biiyiik kentlerdeki kenti¢ci ulagima daha

biitiinciil bir bakis agis1 getirmis olan 3030 sayili yasanin ilgili hiikiimleri degistirilmistir.

6245 Sayili Harcirah Kanunu: Bu kanunun 48. maddesine gore memuriyet yeri i¢inde
gecici olarak gorev yapan personele kanun kapsamina giren kurumlar tarafindan isletilen
tagitlarda seyahat i¢in kart verilmektedir. Kartlarin kimlere, hangi tasitlar i¢in ve hangi

sartlarla verilecegi I¢isleri, Maliye ve Ulastirma Bakanliklarinca miistereken belirlenmektedir.

406 Sayilr Telgraf ve Telefon Kanunu: Kanunun 15. maddesi geregince telgraf ve
telefon idaresinin dagiticilar: ile hat insa ve tamiriyle ilgili calisanlar seyahat iicretlerinden

muaftir.

5584 Sayilr Posta Kanunu: Kanunun 13. maddesinin 1. fikrasinda sehir i¢cinde postay1
tastyan memur ve dagiticilar resmi idareler, belediyeler ve ortakliklar tarafindan alinan

yolculuk ticretlerini ve bu iicretlere eklenen vergi ve resimleri vermekten muaf tutulmustur.

1005 Sayili Istiklal Madalyas1 Verilmis Bulunanlara Vatani Hizmet Tertibinden Seref
Aylig1 Baglanmasi1 Hakkinda Kanun: Bu kanunun 2. maddesine gore Istiklal Madalyas1 almis

olanlar, Kore.de savasanlar ve Kibris Barig Harekatina katilanlar, harp malulleri ve

17



kendilerine refakat eden esleriyle sehit esleri Devlet Demiryollar1 ve Denizcilik Bankasi’nin
i¢ hatlar1 vasitalarinda birinci mevkide ve belediye vasitalarinda iicretsiz tasinmaktadir.
Yukaridaki {li¢ yasal diizenlemenin sagladig1 faydalar acik olmakla beraber, bu ve benzeri
licretsiz yolcuya yonelik muafiyetler gercek bilet licretinin hesaplanmasi ilkesi ile ¢elisen bir

duruma yol agmaktadir.

2.3. Tiirkiye’de Kentici Ulasimin Genel Sorunlari

Yukarida ifade edilmeye calisilan genel somut durum degerlendirildiginde mevcut
hukuki yapilanma ile Tirkiye’de kenti¢i ulagim sisteminin sorunsuz bi¢gimde ¢alisan bir yap1
oldugunu ifade etmek olanaksizdir. Her ne kadar gerek merkezi kalkinma planlarinda gerekse
belediyelerin daha mikro 6lgekli planlama ¢aligmalarinda kentici ulasima yer verilmisse de

yeterli gelisme saglanamamustir.

Aslinda bu caligmada s6z konusu sorunlar orneklem olarak segilen Antalya kenti
tizerinden tartisilacaktir. Fakat oncelikli olarak biitlin iilke geneline yayilmis olan ve yapisal

olarak nitelendirilebilecek bazi sorunlardan s6z etmek gereklidir.

Kentici ulasim sorununa etki eden faktorlere bakildiginda genel itibariyle dort ana
bashk karsimiza c¢ikmaktadir.” Bu basliklardan ilki bolgesel faktorlerdir. Bu faktorler
kentlerin sahip oldugu yonetsel, ekonomik ve ticaret merkezi olma gibi ozellikleri ve
onemleri dolayisiyla ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yani sira kentin sahip oldugu tarihi eserler,
dogal giizellikler, saglik tesisleri, {iniversiteler, spor kompleksleri ve sanayi tesisleri
bakimindan barindirdigi nitelikler de bolgesel faktorler acisindan 6nemlidir. Bu faktorlerin
zaman icinde gelismesiyle birlikte kenti¢i ulasimin karsilayan yollarda ve araglarda yetersizlik

gibi sorunlar 6n plana ¢ikabilmektedir.

Ikinci olarak kentlesme olgusundan bahsetmek gerekmektedir. Ozellikle yirminci
ylizyitlin son 20 yillik siirecinde kiiresellesme olgusunun 6n plana c¢ikmasiyla birlikte

kentlesme stireci de hiz kazanmistir. Sermayenin yani sira emegin de bazi iilkeler arasinda

7 Bu kavramlarla ilgili olarak bkz. Turgut Ozdemir-Ayse Turabi-Fiisun Uger-Ayhan Arik (2005), “Kentsel
Ula,vzm Sorunlari ve Coziimleri Uzerine Bir Arastirma”, Altinc1 Ulastirma Kongresi Bildiriler Kitabi (i¢inde),
Istanbul, TMMOB Insaat Miihendisleri Subesi Yayini, s. 415-425.
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dolasima agik olmasi bazi biiyiik kentlerin niifusunun daha da artmasina yol agmis ve ‘diinya
kenti’ gibi nitelemeler 6n plana ¢ikmistir. Daha 6nce de siklikla ifade edildigi tizere bu
stirecin kenti¢i ulagima etki etmesi kaginilmazdir. Artan niifusla birlikte en temelde ulasim

talebinin artmasi sorunlarin daha da artmasina ve karmasik hale gelmesine yol agmustir.

Ucgiincii olarak kentsel arazi kullammindan s6z etmek gerekmektedir (igisleri Bakanhgi, 2003;
213). Planli kentsel arsa piyasasi i¢inde olusan degerlere maddi giicli yetmeyen ve kirsal
kokenli olan biiyiik bir kesim imarli alanlar1 disinda yerlesim alanlar1 se¢gmekte ve bu bolgeler
belli bir yogunluga ve dolayisiyla oy potansiyeline eristiginde kentsel imkanlardan
yararlanma sansi bulmaktadir. Bu durumun zaman iginde yasallastirilmasi benzeri
faaliyetlerin devam etmesine neden olmaktadir. Sonug itibariyle, kentsel ulasim planlarinin

rasyonelligini zedelenmekte ve kenti¢i ulagim sistemi de bu durumdan zarar gérmektedir.

Son olarak da toplu tasima meselesinden sz edilebilir. Tiirkiye’de 6zellikle 70’li yillardan
itibaren hizla artan bir otomobillesme egilimi oldugu sdylenmelidir. Otomobillerin toplu
tasima ile kiyaslandiginda zaman, hiz ve dogrudan istenilen yerel ulagma gibi belirgin
iistiinliikleri vardir. Ote yandan 6zel otomobilin alternatifi olan toplu tasima sistemleri de
yeterince gelismis olmadigi i¢in isin mali boyutunun haricinde bir kentlinin toplu tasimay1
tercih etmesinin hi¢bir nedeni kalmamaktadir. Kisilerin 6zel ara¢ kullanimini artirmasinin bir
sonucu da trafik yogunlugunda artig ve kirliliktir. Bu durum sadece ulagim anlaminda degil
kentte yasama anlaminda da ciddi sorunlar dogurmaktadir. Ornegin her tasit artan bir otopark
talebi demektir. Ancak devletin resmi raporlarinda da agikga belirtildigi lizere iilkemizde
Otopark Yonetmeligi’nin hiikiimleri uygulanmamaktadir (DPT, 2001: 14). Boylelikle sorunlar
daha da vahim hale gelmektedir.

Ozel tasimanin ikamesi olan toplu tasimada durum yetersiz oldugu igin yukarida belirtilen
sorunlar c¢oziilememektedir. Belediye otobiislerinin talebi karsilamaktan uzak olmasi,
konforsuz ve kalitesiz hizmet vermesi, rayl tasima sistemlerinin de yeterince yayginlasmamis
olmasi s6z konusu sorunlarin nedenlerindendir. Bunu ¢6zmek i¢in basvurulan yollardan bir
tanesi olan 6zel kisilere kamu hizmeti verme diislincesi de sorunu ¢6zmemistir. Hatta bu
imtiyaz1 alanlarin kamu yararindan ziyade kendi yararlarina olan isler yapmalar1 bagka

sorunlar da ortaya ¢ikarmistir.

19



Bunlarin yani sira sinyalizasyon sistemi, ara yollarin bakimsizlig1 gibi bir takim mikro 6l¢ekli
sorunlar da bulunmaktadir. Fakat genel itibariyle Tiirkiye’de kenti¢i ulasimin yukarida ifade

edilen ana ¢ergeveye oturdugu sdylenebilir.

3. ANTALYA’NIN KENTICi ULASIM SORUNLARI

Daha oOnceki kisimlarda genel itibariyle Tiirkiye geneline yayilmis olgulardan ve bunlarin
dogurdugu sorunlardan séz edilmistir. Ancak bu olgularin daha net agiklanabilmesi igin
orneklem olarak secilen bir kent {izerinden ¢6ziimleme yapmak daha isabetli olacaktir. Bu
amagla yukarda cizilen genel cercevede oOncelikle Antalya’nin kentsel gelisimi kisaca

aciklanacak ardindan kentsel sorunlar ve kentin kenti¢i ulastirma sorunlari incelenecektir.

3.1. Antalya’nin Kentsel Gelisiminin Yakin Tarihi

Antalya’nin son bir yiizyilda yasadigi kentlesme siireci, tiim diinyanin ve de iilkemizin
yasadig1 kentsel doniisiim siireglerinin bir pargasidir. Bu boliimde oncelikle kisaca kentlesme
olgusunun genel yapisina deginilecek, ardindan Tiirkiye’nin durumu kisaca 6zetlenecek ve

ardindan Antalya’nin gecirdigi doniisiim ana hatlariyla ele alinacaktir.

Insanlhigin son yiizyillarina damgasini vuran en énemli olgulardan bir tanesi de kentlesmedir;
diger bir deyisle ekonomik, toplumsal ve siyasi siireclerin gelisme odagi kentlere taginmustir.
Bu déniisiim insan niifusunun ezici ¢ogunlugunun kirsaldan kentlere go¢ etmesi ve ayni
zamanda gelisen yasama kosullar1 nedeniyle de insan niifusunun hizla artmasi getirmistir. Bu
goclin alt yapist ekonominin tarimsal agirlikli olmaktan, sanayi agirlikli olmaya yonelmesi;
buna paralel olarak gelisen tarim teknolojisinin kirsaldaki emegin tarimsal {retimdeki
istihdamini gereksiz hale getirmesidir. Gelisen teknolojinin ortalama insan dmriinii uzatmasi,
bunun yaninda saglikli yasama imkanlarimin gelismesi ve de ilerleyen tarim teknolojisi
sayesinde beslenebilir insan sayisinin artmasi gibi etmenler insan niifusunu g¢ok biiyiik
oranlarda artirarak, kentlesme sorununu ¢dzme ¢abasini devletlerin ve yerel yonetimlerin ana

ugraslarindan biri haline getirmistir.
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Tirkiye acisindan, yukarida kisaca anlatilan degisim siireci ge¢ baslamis, ancak tarim
teknolojisinin ilerlemesi ve de kentlerin insanlara daha ¢agdas yasam hayat kosullarini1 vaat
ediyor olmasi gibi baslica nedenlerle, en az ge¢ kaldig1 derecedeki bir hizla kirsaldan kentlere
gbcll 1950-60’1ar itibariyle toplumsal gergek haline getirmistir. Bu gog siirecinin dalga dalga
ilerleyisinde, 1980’lerin sonu itibariyle diinyada 6rnegi az bulunan bir “terér” olgusu ise asir1
derecede etkili olmustur. Dogu ve Gilineydogu Anadolu’nun kirsal bolgelerinden ve
kentlerinden Istanbul, Izmir, Adana ve Mersin basta olmak iizere bircok ile yogun bir i¢ gog
yasanmistir. Antalya ise bu go¢ dalgasindan Akdeniz Bolgesi’ndeki diger illere nazaran biraz

daha geg olsa da, etkilenmistir.

Tiirkiye’de go¢ ve niifus artisi, plansiz kentlesmeye ve kentlere adeta 6bek dbek eklenen ve
hizla artan niifusa yeterli alt yapi, saglik ve egitim gibi temel hizmetlerin saglanamamasina
neden olmustur.® “Gecekondu” hayati bir gecekondu kiiltiiriiniin, “gecekondu” tarzi
orgiitlenen bir ekonominin, gecekondu tarzinda genisleyen plansiz bir kentsel ulasim

sisteminin ve de yamalanarak kurulan altyap1 hizmetlerinin temel dayanagi olmustur.

Antalya kent merkezinin yakin tarihinin ele alinmasi ancak, halen kent merkezi ve yonetimi
icin sorun olan konular {izerinden olabilir. Yani Antalya’nin yakin tarihine bakmak, ayni

zamanda Antalya’nin giincel sorunlarinin da ge¢misine bakmak demek olacaktir.

Antalya kentinin gelismesi {lizerinde her zaman igin cografi konumunun dayattig1 sartlar
belirleyici olmustur. Bu sartlarin belirleyiciligi ise kentin ulasilabilirligi agisindan kentin
gelisimini etkilemistir. Soyle ki, 1950’lerde karayolunun yapilmasindan 6nce, Antalya’nin
sirtin1 yaslamig oldugu Bat1 Toroslarin gegit vermezligi yliziinden bu kentin Orta Anadolu ile
iriin ve insan giicli aligverisi hep ¢ok sinirli diizeyde kalmistir. Deniz yolu ile ulasim ise
miimkiin olmasina ragmen, kentin 2100 yillik tarihindeki cesitli dalgalanmalardan

etkilenmistir.

Antalya bugiinkii yat limaninin etrafina 10 1. yiizyilda kurulmus bir liman kentidir aslinda.

Bu Akdeniz’in diger limanlarina gore kiigiik olan limanin gelisimi ise, ¢esitli donemlerdeki

¥ Gergekten de ozellikle yerel diizeyde yayin yapan gazeteler tarandiginda go¢ ve go¢ kaynakli sorunlarin
Antalya i¢in dikkate alinmasi gereken olgular oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu konuda bir 6rnek i¢in Antalya Kent
Konseyi’nin ¢alismalari izlenebilir. Bkz. “Antalya Ikinci Istanbul Oluyor” Sabah Akdeniz, 10.3.1007
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kendi disindaki faktdrlerden dogrudan etkilenmistir. Ornegin, 15. ve 16. yiizyillara kadar
Akdeniz’deki 6nemli ve biiyliyen bir liman kenti iken, cografi kesiflerin ticaret yollarini
Akdeniz’den okyanuslara tasimasit sonucunda gittikce kiigiilen bir liman kenti haline

gelmistir.”

1950’1lerde karayolu sebekesinin gelistirilmesi ve i¢ bolgelerle baglantilarin saglanmasi, kiy1
seridinde toprak iyilestirme cabalarina hiz verilerek tagkinlarin 6nlenmesine yonelik
Oonlemlerin alinmasi, batakliklarin kurutularak sitma ile miicadelede basar1 saglanmasi
sonucunda, ticarete doniik tarimsal liretimin ve turizm sektoriiniin gelismesinin onii agilmistir.
Ancak, 1970’lerde Mersin ve Izmir Limanlarmin i¢ bélgelerle baglant: kurma imkanlarinimn —
gerek karayolu gerek demiryolunun buralarda daha geliskin olmasi nedeniyle— daha iyi
olmasi, bu iki limanin Antalya Limani’nin Akdeniz ticari tagimacilifindaki Oneminin
gelismesinin oniine ciddi bir engel haline gelmesine neden olmustur. Yani, deniz yolu ile
tasimacilik ve demiryolu tagimaciliinin Antalya ekonomisinin ve kentinin belirli bir plan
dahilinde gelismesi konusunda dogrudan belirleyicidir. Ancak, demiryolu Antalya ig¢in
1935’lerden beri yapilmas: konusunda kanunlar c¢ikarilan projeleri hazirlanan ve siirekli

tartisilan bir konu olmustur.

Bu noktada su iddia edilebilir ki, demiryolu ulasimi bir kent i¢in daha kapsamli ve ana hatlari
kesin bir gelismeyi ve planlamay1 dayatirken, karayolu parcali karakteri ile gecekondusal
gelismeye her zaman i¢in zemin olmustur. Antalya’nin yasamakta oldugu kentsel gelisim ve
hatta buna bagli olan kent i¢i ulasim sorunlarinin altinda yatan en 6nemli faktorlerden biri de,
zamaninda kente demiryolu altyapisinin kurulmamis olmasidir. Demiryolunun olmayisi deniz
tasimaciligmin gelismesini de engelleyerek, Antalya Korfezi’nin i¢ ulasgimmnin bir sorun

olarak Antalya kent i¢i ulagiminin {istiine binmesine neden olmustur.

3.2. Antalya Kentinin Ulastirmaya Temel Olan Sorunlan

Antalya 1980’lere kadar uzun yillar baslica sehirlerarasi ulasiminin zor ve sinirlt olmast

nedeniyle, iilke ekonomisine tarimsal agidan simdiki gibi, neredeyse tam kapasite

? Antalya tarihinin ayrintilar ile ilgili olarak bkz. Hiiseyin Cimrin (2006), Bir Zamanlar Antalya; Tarih, Gézlem,
Amilar, Antalya, ATSO Yayinlar1
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eklemlenmemistir. Dahasi, turizmin bu bolgedeki gelismesi de bu yillara kadar simirli
olmustur. 1980’lerin sonundaki “terdre” dayali gocten ise, cografi konumu nedeniyle 6rnegin
Cukurova bolgesi kadar ilk asamada etkilenmemistir. Ancak, 1990’larda Oncelikle
Antalya’nin bir “emekliler cenneti” olma egilimi buraya belirli nitelikte bir gdcilin
yonelmesine neden olmus, ancak asil hizli ve kontrolden ¢ikmis plansiz kentlesme sorunu

1990’larin basi itibariyle giindeme gelmistir.

Antalya’nin iki temel sorunu yogun gdo¢ ve buna eslik eden carpik kentlesmedir. Carpik
kentlesmenin iki ana gostergesi ise, gecekondulasma-kacak yapilasma ve kent i¢i ulasimda
sikint1 yasanmasidir. Kent i¢i ulasim sorununun kaynagi kentin tek merkezli gelismesinin
Oniinii alacak olan alt merkezlerin olusturulmamis olmasi, kent icindeki trafik akisinin ana
diizenleyici unsuru olan otopark diizenlemelerinin tam yapilmamis olmasi ve de demiryolu-

deniz tagimacilig gibi alternatif ulasim imkanlarinin zamaninda kurulmamis olmasidir.

3.2.1. Gog, Hizli Kentlesme ve Planlama

Tiim {ilkede oldugu gibi Antalya i¢ goc¢ almaya 1950°1i yillarda baslamistir. 1957 yilinda
Ferrokrom Fabrikasi’nin ardindan dokuma fabrikasinim, Orman Uriinleri Isleme Fabrikasi’nin
(ORUS) ve digerlerinin kurulmasi ile baslayan isci ihtiyacini karsilamak i¢in dnceleri, kdyden
kente baslayan go¢ hareketine daha sonra, yeterli istihdam olanag1 yaratilmadigi icin Isparta

ve Burdur kentleri de Antalya’ya gé¢ vermeye baglamustir.

Antalya, yukarida sayilan istihdama yonelik yatirimlarin yaninda, tarimdaki gelismeler ve
1960’1 yillardan sonra, turizmde yasanan gelismeler ve Antalya’nin dogal giizellikleri ile
tarihsel zenginliklerinin yani sira, yillik 300 giinii bulan giinesli giin sayisi ile kisin deniz suyu
sicakliginin 17 derece, hava sicakligl ortalamasinin 10 derece {izerinde olmast; kiyilari, dogal
kumul plajlar1 ve turkuaz yesili denizi ile turizmin cazibe merkezi haline gelmeye baglamistir.
1970’1i yillarda baglayan planli turizm hareketleri ve yatirimlari, 1980’11 yillarin sonuna dogru
yogunlagmis ve hizmete agilmaya baslanmistir. Bu gelismelere bagl olarak cazibe merkezi
haline gelen Antalya’ya talep artmis, yurt disinda calisan is¢iler ve iklimsel 6zelliklerinin
cazibesi nedeni ile emekliler de Antalya’y1r tercih etmeye ve Antalya’ya yerlesmeye

baslamiglardir.
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Tarim ve turizm sektorlerinde yasanan bu hizli gelismeler ve yurt i¢indeki emeklilerin de
kente yerlesme taleplerine paralel olarak hizla gelisen insaat sektdrii, turizm sektdrii ve turizm
sektorlerinin yarattig1 yeni istihdam olanaklar1 sonucu Antalya, hizla iilkenin her bdlgesinden
go¢ almaya baglamistir. Yine iilkemizde ¢esitli tarihlerde yasanan deprem felaketleri ve
1980’11 yillarda Dogu ve Giineydogu Anadolu’da baslayan terér olaylari nedeni ile can ve mal
giivenliginin kalmayisi Antalya’nin aldigi gogiin nedenleri olmustur. Aldig1 yogun goc
sonucu, Antalya’nin niifusu hizla artmistir. Mevcut istihdam olanaklarindan daha fazla goc
almasi nedeni ile Antalya’da bir¢ok sorunlar ve olumsuzluklar yasanmis ve yasanmaya da

devam etmektedir.

2004 verilerine gore yillik binde 42.16 niifus artis hiz1 ile Tiirkiye'nin en ¢ok i¢ gé¢ alan ve
biiyiiyen kenti'® olan Antalya'da, asil sorun kentin alacag asikar olan yakin, orta ve uzun
mesafeli go¢ karsisinda gereken kapsamda planlamalarin yapilmamis/yapilamamis olmasi ve
de yapilmis olan planlarin tam anlamiyla uygulanmamasi/uygulanamamasidir.'' Planlama ve
uygulama siirecinde yerel yonetimlerin iizerine diisen gorevi gerekli dilizeyde yerine
getirmemis/getirememis olmas1 ise yapilan planlama hatalarinin sonuglarimi daha da

agirlagtirmistir.

Antalya kent merkezinin yillar bazinda niifus artist ve mekansal gelisme boyutlart su

sekildedir:

Antalya Kentinin Tarihsel Siirecte Yayilma Alam

Yillar Kentsel Alan (ha) Niifus Gros Niif. Yog. (k/ha)
1920 130 15.000 115

1950 270 27.500 102

1962 690 51.000 74

1983 2600 184.000 71

2002 9500 603.000 64

(Kaynak: TMMOB Mimarlar Odasi, 2004; 14)

' Diinya Gazetesi, 25.03.2004,

http://www.dunyagazetesi.com.tr/news_display.asp?upsale id=166148&dept id=2071

"' TMMOB Mimarlar Odas1 (2004), 50 Yilda Antalya’da Planlama-Kentlesme ve Mimarlar Odast, Mimarlar
Odas1 Antalya Subesi Yaymni 10/3, s. 7-8
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Bu tablodan da anlasilacag: lizere kentsel alan yaklasik 73 kat artarken kent merkezinin
niifusu yaklagik 40.2 kat artmistir. Ancak, bugilin Antalya metropoliiniin niifusu (Biiyiiksehir
Belediyeleri Kanunu’ndaki son degisiklikle anakente baglanan beldeler de dahil edildiginde)
tahminen 1.000.000 kisiyi asmis durumdadir.

Devlet Istatistik Enstitiisii’niin'? 2000 yili niifus sayimindan sonra yaptig1 degerlendirmelere
gore, Antalya 1975’ten beri en fazla goc alan ilk {i¢ ilden biridir. Antalya’ya yonelen i¢ gd¢
1960-70’lerdeki hali ile biiylik oranda kent merkezine yakin yerlesim birimleri (ilgeler ve
diger komsu iller) ile siirli kalmistir. izleyen yillarda ise bu gd¢ dalgasimna uzak illerden —
Ankara, Istanbul gibi biiyiikk metropollerin yaninda Orta Anadolu ve Dogu-Giineydogu
Anadolu yoérelerinden ve hatta yurtdisindan yonelen goc¢ hareketi eklenmistir. Bu niifus
hareketinin iki ana gerekcesi vardir: Birincisi, Antalya’da hizla gelisen turizm sektoriiniin
istthdam potansiyelinin gittik¢e artmasi ve ikincisi, iilke genelinde Antalya’nin yerlesime en

uygun kentlerden birisi oldugu fikrinin yayginlasmasidir.

Turizm sektdriiniin biliylik bir gelisme gostermesi, buna bagli olarak kentteki ticaret ve
hizmetler sektorlerinde de kapasitenin artmasi, Antalya’ya gocli daha da artirmistir. Bu artigla
Antalya, 1990 yilinda yapilan niifus sayimi sonuglarina gore Tiirkiye’de en ¢ok niifus artigina
sahip il olmustur. G6¢ eden niifusun sosyal yapisini inceledigimizde, biiylik bir gesitlilik
gozlenmektedir. Antalya’ya is bulmak i¢in gelenlerin disinda, yatirim i¢in gelenler, daha iyi
bir ¢evrede (gerek dogal, gerekse sosyal) yasamak i¢in gelenler de olmaktadir. Ayrica yasam
kosullariin biiyiik kentlerde zorlagmasi, Antalya’nin daha kolay yasanilir bir kent olmas1 ve
iklimsel 6zellikleri nedeniyle azimsanmayacak oranda emekli niifus da goc etmektedir. Is
bulmaya gelen niifus, gecekondulagsmayi hizlandirmakta, orta gelir grubunu olusturan
emeklilerle Antalya’ya yerlesmek icin gelenler genellikle kooperatifler kanaliyla, {ist gelir
grubundakiler de spekiilatif amagla gayrimenkul sahibi olmak istemleriyle kentin yerlesim

alaninin biiyiimesi i¢in baski unsuru olmuslardir (TMMOB Mimarlar Odasi, 2004; 16).

Yogun go¢ nedeniyle hizla niifusu artan ve buna bagli olarak konut ihtiyaci ile hizla biiyiiyen

Antalya kent merkezinin planlanmasinda ve yapilan planlarin uygulanma siirecindeki

122005 yilinda degisen adiyla Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun.
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yanlishiklar ve olumsuzluklar nedeniyle, kentte yasanmamasi gereken sorunlar giliniimiizde
yasanmaktadir. Radikal 6nlemler alinmadigi takdirde yasanmaya devam edilecegi tahmin

edilmektedir.

Antalya kent merkezinin cagdas sehircilik anlayisiyla planlanmasina iligkin c¢aligsmalar
1950’lerde baslamistir. En kapsamli ve bilimsel verilere dayanan plan 1980 yilinda
onanmistir. Bu Nazim Imar Planinda 2000 yili icin 6ngériilen niifus 650.000 kisidir ve ayni
zamanda gii¢lii bir ulasim agmin kurulmasi karar baglanmistir. Bu planda ayrica, kentin
dogudaki tarimsal alanlara dogru degil, bati yoniinde ve Ozellikle de kuzeye (Toroslarin
eteklerine) dogru gelismesi gerektigi belirtilmistir. Ancak, sonug itibariyle, kent oncelikle
dogu yoniinde yapilasmis, kuzeye yonelen yapilasma ise yogun gecekondulasma yoniinde
olmustur. Recep Esengil’e gore biitiin bu siiregte olumsuz yonde belirleyici olan ana faktor
ise, 1985 yilinda yiiriirliige giren 3194 sayili Imar Kanunu ile plan yapma, degistirme ve
onama yetkilerinin belediyelere verilmesinin g¢arpik kentsel genislemenin Oniinii agmis
olmasidir.”* Aslinda sorunu dogrudan belediyelere yiiklemekten ziyade popiilist ve pragmatist
yerel siyaset anlayisinin buna yol agtigini ifade etmek daha dogru olacaktir. Ciinkii izleyen
yillarda sik sik meclis kararlariyla yapilan plan tadilatlari sonucunda, planin ilk halindeki
kararlarindan bliyiik oranda uzaklagilmistir. Soyle ki; 1980°den sonra yasanan hizli ve
sagliksiz kentlesme, 09/05/1985 tarth ve 18749 Sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirliige giren 3194 sayili Imar Yasas1 sonucu imar yetkililerinin yerel yonetimlere verilmesi
ile baslanmistir. Yetkiler yerel yonetimlere verilirken yeterli denetim mekanizmalarinin
yasada olusturulmamasi, sivil toplum orgiitleri ve ilgili meslek odalarinin planlama siirecinin
disinda birakilmasi, yerel yoOnetimlere yeterince mali kaynak aktarilmamasi, segilen
siyasilerin siyasi rant beklentisi ile yapsat¢1 miiteahhitler ve halkin kentsel rant beklentileri, o
donem belediye meclisleri tyelerinin agirlikli olarak yapsatgt miiteahhit olmalar1 ve
kendilerini plan onayan degil plan yapan kurumlar olarak gdérmeleri birlesince, kentlerin
planlar1, herhangi bir bilimsel ve teknik ¢aligma yapilmadan yapilmaya ve degistirilmeye
baslanmig, yine yogunluk artirici plan notlar1 ve lejant degisiklikleri ilavesi ile kentlerin

carpik yapilasmasi, dogal ve kiiltiirel gevrenin yok olmasi siireci hizlanmistir. Ornegin

" Recep Esengil (2002), “Antalya’mn Son Yiizyili”, Antalya’da Kentlesme ve Yerel Yonetimler
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, TMMOB Makina Miihendisleri Odas1 Antalya Subesi, s. 21-22; 50 Yilda
Antalya’da Planlama-Kentlesme ve Mimarlar Odasi, Mimarlar Odas1 Antalya Subesi Yaymi 10/3, 2004, s. 15—
16.
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Antalya’da, o donem imar plani lejantinda yapilan degisiklikle subasman kotu 0,50’den
+2,50’ye cikarilmis, 2,50 m. Yiikseklik (zemin kat) 1. bodrum kat olarak adlandirilan emsal
harici birakilmis ve iskana acilmistir. Bu kullanimin biiyiik boliimii ticaret (diikkan) olarak
gergeklesmis konut alanlarinda zeminler ticaret olarak yer almis, dolayisiyla isyeri ve ticaret
biitliin kentte yayilmis, kentlilerin konut alanlarindan kent merkezindeki is yerlerine ulasim
gerekliligi de azalmistir. Yine ayn1 donemde kapali ¢ikmalar ve her katta her merdivenin
16.00 metrekarelik kismi emsal harici birakilmis ve bu kararlara bagl olarak planlarla
getirilmis yogunluk kararlar1 2.5, 3 katina ¢ikmistir. Artan yogunluk kararlarina bagh olarak
kentin ulagim ve otopark gibi altyapilarinda herhangi bir iyilestirme yapilmadigi i¢cin her

gecen glin artan bir sorun haline gelmis ve sorun olarak devam etmektedir.

Antalya merkezine 1994’te “Biiyiiksehir” statilisii verilmesiyle birlikte yeni bir imar plam
hazirlanmaya baslanmig ve 1996’da onaylanmistir. Bu plana ragmen de c¢arpik kentlesme

artarak siirmiistiir.

1980’1i yillardan sonra niifusu hizla artan ve siirekli olarak plan revizyonu yapilan (6zellikle
rant amacli) kent merkezinin kapsamli ulagim ana planlarimin yapilmadigr ve hayata
gecirilmedigi; bu ylizden de kentte ulasim ve otopark sorununun siirekli biiylidiigii her

vesileyle dile getirilmektedir.

3.2.2. Antalya Kent Merkezinin Ulasim ve Planlama Sorunlari

Bir kentteki giindelik hayati her agidan olabildigince yasanabilir kilacak olan temel
unsurlardan bir tanesi kent i¢i ulasimdir. Ulagimin planlanmasi agsamasi ise yerel yonetimlerin
bir kente karsi temel sorumluluklarindan biridir. Bu planlama sorumlulugu ise, insanlarin
gitmek istedikleri yerlere en ekonomik, en rahat, en hizli, en giivenli ve en g¢evreyi korur
bicimde ulasmalarini1 saglamak {izere ¢oziimler iiretilmesi anlamina gelir. Bu ¢ozlimler ise,
hangi toplu tagima araclarinin, hangi giizergahlarda kullanilacagi, ulasim hatlariin isletilme
bicimi ve de kent merkezi ile alt merkezlerine iligkin diizenlemelerin yapilarak yollardaki
trafik yogunlugunun ayarlanmasindan olusur. Ancak, akis halindeki yaya ve arag¢ trafiginin
diizenlenmesinin en Onemli pargalar1 ayni zamanda sunlardir; toplu tasima araglari igin

duraklarin diizenlenmesi; yayalarin rahat hareket edebilecekleri kaldirimlarin, parklarin ve
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benzeri kamusal alanlarin varlig; en Onemlisi de Tiirkiye gibi toplu tasimaciligin tam
anlamiyla gelismemis olmasina bagli olarak 6zel araclarin sayisinin fazla oldugu bir iilkede

kent merkezinde yeterli otopark alanlarinin olusturulmasidir.

Otopark sorunu Antalya’nin Tiirkiye ile ortak sorunudur. Bu sorunun kaynagi bir yandan
planlama ya da plan uygulama eksiklikleriyken, diger yandan ve ¢ok daha gii¢lii bir bicimde
yerel yonetimler lizerinden illegal rant yaratilmasi-yani mafya ekonomisinin egemen
olusudur. Yerel bir gazetenin kose yazari olan Ali Buldu bu durumu su sekilde

Ozetlemektedir:

“En 6nemli sorun kent merkezindeki gelisigiizel otoparklar. Kimin iglettigi, kime ait oldugu
veya kimin sorumlu oldugu bilinmeyen sdzde otoparklar gelisigiizel kisiler tarafindan
isletiliyor. Bu kisiler cadde aralarindaki moloz yiginlariyla dolu olan bdlgeleri araglarla
dolduruyor. Ustelik vergi levhasi bile olmayan bu kisiler milyarlarca lirahk araglarin
anahtarlarint aliyor. Park eden ¢arpsa, ya da kotii bir diisiinceyle arabay: alip gitse sorumlu
tutacagi kimse yok. Bu otoparklarin veya isletmecilerinin sorumlular1 kim iste orasi da karisik
.Bir taraftan polis, bir taraftan maliye, diger taraftan belediye... Herkes sorumlu goriiniiyor
ama kimse sorumlulugunu yerine getirmiyor. Adamlar gelisigiizel yerleri otopark olarak
ceviriyor. Bir sandalyeyle darphane haline getiriyor. Sayet otopark degil de, yakinlaria park
ederseniz aracinizi lastigi patlamis olarak bulabiliyorsunuz. Ya da dayak yiyorsunuz. Yok

iste, bunlarin sorumlusu yok.”"*

Bu yakinmalardan c¢ikarilacak sonug gayet agiktir; yerel yonetimlerin planlama eksikliginin
bedelini vatandaglar otopark {icreti yerine bir nevi hara¢ vererek; kent merkezi ise, gereksiz
yere asirt trafik yogunlugu yasayarak Odemektedir. Bu durum kentsel alanlarin arsa

spekiilasyonlariin haricinde de rant olarak kullanildiginin bir diger gostergesidir.

S6z konusu otopark sorununu besleyen en dnemli nedenlerden bir tanesi giiniimiizde biitiin
biiyiik kentlerdeki en 6nemli olgulardan bir tanesi olan biiylik aligveris merkezleri ve spor
kompleksleri gibi yapilarin giderek ¢ogalmasidir. Bu merkezlere gelen kisilerin genelde orta
ve st diizey gelir grubuna ve bireysel kenti¢i ulasimi tercih ettikleri diisiiniildiigiinde otopark
sorunu bir kez daha giindeme gelmektedir. Antalya i¢in de durum farkli degildir. Son yillarda

s06z konusu alanlar biiyiik bir artis gostermektedir. Bu amagla biiyiik aligveris merkezi ve spor

" Antalya Ekspres Gazetesi, 03.03.2005,
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komplekslerinin bulundugu bazi yerlerin metrekare olarak yayildigi alanlar sorun ile ilgili

genis bilgi verebilecektir.

Kentsel Merkez Insaat Alam1 m2 Otopark Ihtiyac1 Oto adet
Migros Konyaalti 50.000 1000
Kipa 32000 640
Real H. Iscan Kiil. Mer. 11059 356
Eski Otogar 74051+101000 (otopark) 1481
Tekpa Konyaalti 9170 184
Makro Konyaalti 7021 140
Tansas Konyaalti 1773 36
Beyaz Diinya Lara 16100 322
Gima Lara 10290 206
Laura Lara 24111 482
Turkmall-Dokuma 237022 4740
Yeni Stadyum-30000 kisi 6000

Bu tablodan'” da anlagilacag iizere yeni agilan her merkez yeni bir otopark ihtiyac1 anlamina

gelmektedir.

Antalya’nin ana arterlerindeki trafik sikigikliginin giderilmesi amaciyla son belediye
bagkaninin icraatlar1 soruna gecici ¢oziim niteligindedir. 1lk basvurulan yontem,
“Muhafazakar Biiyiiksehir Belediyeciligi nin temel uygulamasi olan kopriilii kavsak
yapimidir. Ancak, kapsamli ve kent merkezinin ihtiya¢lar1 dikkate alinarak hazirlanmig olan
bir ulagim ana plan1 s6z konusu degildir. Yukarida belirtildigi gibi, bir ulasim ana planinin
temel unsurlar1 merkez-alt merkezlere iliskin diizenleme, otoparklar, yollar ve ulasim araglar1
bir arada diisliniilerek yapilmasi1 gerekmektedir. Ayrica, s6z konusu kavsaklar genel bir planin

parcasi olmadiklar1 gibi, sadece 6zel arag trafigini hizlandirma amacina sahiptirler. Bu amacin

!> Bu tablo ilgili alanlardaki yoneticilerle ile yapilan goriismelerden ve yazismalardan derlenmistir. Rakamlar
2006 y1l1 sonu itibariyledir.
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bir kentte basarili olabilmesi ise, ancak belirli bir yogunlugun iizerindeki biitiin kavsaklarin bu

sekle doniistiiriilmesi ile miimkiin olabilir ki bunun finansmani da ¢ok zordur.

Antalya’nin 1980°deki planda da ongoriilen fakat bir tiirlii ¢6ziim bulunamamis olan bir diger
sorunu da kentin tek merkezli olarak gelismesi ve bu merkezin o6zellikle trafik yiikii
hafifletecek olan alt merkezlerin olusturulamamis olmasidir. Kale Kapist bolgesi Antalya
metropoliiniin hem idari hem de ticari merkezi konumundadir. Bu haliyle bu tek merkezliligin

getirileri sadece trafik sikigikligi, otopark sorunu ve asir1 yiikselmis olan ranttir.

Antalya’da fiziki sartlarin uygun olmasi ve gereken finansmanin da saglanabilir olmasina
ragmen, hafif rayli sistemlerden ve deniz tasimaciligindan kent i¢i ve yakin cevresinde
yararlanilmamaktadir. Antalya’nin dogusunda bulunan havaalaninda gelen turistler ilin bati
kesimindeki turizm tesislerine ulagmak isterken, dogrudan dogruya kent i¢i trafige yogun bir
yuk getirmektedirler. Antalya kent i¢cinde varolan kisithi hafif rayli tasima sisteminin gelismesi
saglanmamistir. Ozellikle, kuzeydeki Kepez ve doguya dogru olan ilgelere rayli sistem
baglantis1 hem yolcu hem de yiik tasimacilifinda ciddi rahatlama saglayabilecekken bu

alternatif dikkate alinmamustir.

Bu sorunlarin resmi olarak nitelenebilecek belgelerde nasil ele alindig1 da degerlendirilmesi
gereken bir meseledir. Antalya Biiyliksehir Belediyesi’nin hazirladigi faaliyet raporlarinin
2005 ve 2006 yili igin kenti¢i ulagim boliimii bu degerlendirmenin yapilabilmesi i¢in drnek

olabilecek niteliktedir. '®

Bu raporlarda kentin ¢ok merkezli bir yapiya donistiiriilmesi, kavsak sorunu kaynakli
sikintilarin giderilmesi, kentsel rantin kamu yarar1 ¢ercevesinde kullanilmasi gibi unsurlar
ayrintili bigimde ele alinmamustir. Raporlardan elde edilen bilgilere gore yerel yonetimin
faaliyetleri yapisal calismalardan ziyade daha c¢ok pratik sorunlara ¢oziim bulabilecek
niteliktedir. Ornegin kentin tek merkezli yapilanmasindan kaynaklanan trafik sikisikligini

uzun vadede ¢ozmek yerine kent merkezine ulasan araglari denetleme {izerine kurulan “Kent

' Antalya Biiyiiksehir Belediye Baskanhigi (2005), Faalivet Raporu- 2004, Antalya, ve Antalya Biiyiiksehir
Belediye Baskanligi (2006), Faaliyet Raporu—2005, Antalya, (Raporlara Belediye Arsivinden ulasildigi i¢in
sayfa numaras1 bulunmamaktadir) lgili bilgiler Ulasim Hizmetleri Daire Baskanligi’na bagli Toplu Tasima Sube
Miidiirliigi, UKOME Sube Miidiirliigii ve Trafik Sube Miidiirliigii ile ilgili faaliyet boliimlerinden edinilmistir.
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Merkezi Trafik Sirkiilasyon Projesi” de bu duruma bir 6rnektir. Bu raporlardaki en ciddi proje
olarak da rayl sistem caligmalarini gostermek miimkiindiir. Ancak bu proje de sorunlar

icermektedir.

Antalya’da ilk defa ciddi bir sekilde Ulasim Master Plan1 1999-2004 déneminde yapilmaya
calisilmigtir. Ulasim Master Plan1 hazirlik ¢alismalar1 kapsaminda kavsak sayimlari da ayni
ciddiyetle yapilmistir. Sayimlar sonucu, bugiin i¢in Antalya’da rayl sisteme gerek olmadigi

sonucuna ulagilmgtir.

Ancak raporda Antalya’da ciddi bir sekilde kavsak diizenlemelerine gerek oldugu
(2004’tekiler gibi) minibiislerin sayilarinin goézden gecirilerek azaltilmasina, otobiislerin
disipline edilmesi ve c¢ogaltilmasina gerek oldugu belirlenmistir. Donemin Biiytiksehir
Belediye Baskani’nin biitliin istemine karsi planci tarafinda zorlamam yapilmadigi ve raylh

sistem sonucu ¢ikarilmadigi Antalya’da birgok kisi tarafindan ileri stiriilmektedir.

Yine bugiin bile kentte, Makine Miihendisleri Odas1 tarafindan belediyeyle tartigmalar
yasanmakta olmasina karsin, Mimarlar Odast 2020-2040 yillarina kadar Antalya’da rayl
sisteme gerek olmadigini, kavsaklarda geometrik diizenlemeler yapilarak sinyalizasyon
senkronizasyonu ile yesil dalga uygulamasinin ve minibiislerin otobiise ¢evrilerek, otobiislerin

disipline edilmesinin gerektigini savunmaktadir.

Antalya’da rayl sistemin hayata gegmemesinin nedeni yukarida da detayl olarak aciklandigi
gibi, 3194 Sayili imar Kanunu il belediyelerine denetimsiz olarak verilen plan yapma yetkisi
ile Belediye Meclis iiyelerinin kendilerini plan onayan degil, plan yapan kisiler olarak
gormeleri ve bu yetkileri ile kentin konut bolgelerinde de plan lejantina maddeler ilave
ederek, konut alanlarinda ticaret yapimina olanak tanimalar1 sonucu, toplu tasima

gereksiniminin azalmis olmasindan kaynaklanmaktadir.

Antalya’da ulasim sisteminde rayli sistem ancak, 1/50000 ve 1/25000 6l¢ekli planlarda yeni
yatirim alanlari, yeni toplu igyeri alanlarinin, yeni cazibe merkezlerinin planlanmasi ile
miimkiin olabilecektir. Bu déonem Biiyiiksehir Belediyesi’ne yapilan planlarda higbir sekilde

bdyle bir karara rastlanmamistir. Bu nedenle Biiyiliksehir Belediyesi son yaptigi ulasim
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caligmalarinda Makine Miihendisleri Odasi’'na gore cadde tramvayi, Biiyiiksehir
Belediyesi’ne gore hafif rayli sistem olarak adlandirilan ve Biiyiiksehir Belediyesi’ne,
Kepez’den Meydan’a kadar uzanan 11,5 km’lik rayli sistem hatti i¢in sayimlara miidahaleler

yapilmasi gerektigi kentte iddialar arasindadir.

Antalya Ulagim Master Plani’nin, kente dahil edilen yeni belde belediyeleri ile birlikte yeni
olusan belediye sinirlarini da kapsayacak sekilde yapilmasi (eski miicavir alan sinirlar1 i¢inde
Biiyiiksehir Belediyesi’nce yapildig: iddia edilmektedir) ya da revize edilmesi gerekirdi. Oysa
Belediye daha havza 6lgeginde ciddi bir 1/50000 ve 1/25000 Cevre Diizeni Plan1 ve Nazim
Imar Planlarmi dahi yapmamistir. Bu planlar yapilmadan ve bu planlarla iliskili ulasim plani
yapilmamisken rayl sistem se¢imi yapmak giizergah belirlemek dogru olamayacaktir. Ancak
uzun vadede Antalya icin diinyanin bir¢ok biiylik ve ¢agdas kentlerinde oldugu gibi metro
veya hafif rayli sisteme gereksinimi olacaktir. Sistemin planlanmasinin bugiinden planlanarak

altyapisinin olusturulmasi gerekmektedir.

Biitiin bu geligsmeler disinda belediye Ulasim Master Plani ¢aligmalarini bitirdikten sonra dahi
kentte, ulagim sistemi iizerinde ciddi olumsuzluklara neden olacak, herhangi bir bilimsel
calisma yapmadan plan degisiklikleri yapmistir. Ornegin bugiin 100. Y1l Spor Alanlari’nin
bulundugu bélgeye 30000 kisilik stat, 10000 kisilik kapali spor salonu, 200000 metrekare
ticari alan planlanmistir ki bu tadilat bile Ulasim Master Plani’n1 ve ulagim altiist etmeye

yetecektir.

Kentte faaliyet gosteren sivil toplum orgiitleri de kenti¢i ulagim konusunda yapilanlardan
tatmin olmamaktadir. Cesitli defalar Antalya Meslek Odalar1 Esgiidiim Kurulu’nun yaptig
basin agiklamalarindan edinilen bilgilere gore kentte kurulmasi diisiiniilen cadde tramvay1
mevcut sorunlara uzun vadeli ¢6ziim getirmekten uzaktir. Tam tersine kavsaklarda sorunlar
yaratacaktir. Yapilan caligmalara gore 2040 yilindaki Antalya niifusu diisiiniildiigiinde cadde
tramvay1 kentlilerin taleplerini karsilamayacaktir. Ciinkii bu sistemde bir yonde bir saatte
taginan yolcu sayisina bakildiginda 15000 ile 25000 arasinda kisi tasityacaktir. Oysa

Antalya’nin ihtiyaci ise bundan ¢ok daha fazla yolcu tasiyabilecek bir sistem olmalidir.
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3.3. Antalya’nin Kentici Ulasim Sorunlarina Yonelik Coziim Onerileri

Bilimsel ¢er¢ceveden bakildiginda sorunlarin daha ¢ok yapisal nitelik tasiyan 6geleri yukarda
belirtilmistir. Ancak bu sorunlarin ¢ézlimsiiz olmadigin1 ve buna yonelik politikalarin gerek
merkeziyet¢i gerekse adem-i1 merkeziyet¢i bir goriis ¢cergevesinden ulusal veya yerel diizeyde
¢oziilebilecegini iddia etmek de olasidir. Bunun icin de degisik basliklar altinda siralanmis
bazi 6nerilerde bulunmak gerekmektedir. Siiphesiz ki bu ¢aligmalarin ilk ve en belirgin 6gesi
Nazim imar Plan1 Revizyonu ve Ulasim Master Plani’nin ele alinmasidir. S6z konusu ¢dziim

Onerilerini igeren degisik basliklarda bu hukuki yollarla hayat bulacaklardir.

Bu yollara ge¢cmeden oOnce cesitli politik ve sosyal aktorlerin kenti¢i ulagim sorunlari
konusunda ortaya attig1 ¢oziim Onerilerini de dikkate almak gerekmektedir. Antalya Kent
Konseyi’nin hazirlamis oldugu bir rapora gore sistem Ozellikleri belirlenen ana alternatifler
daha once kalibrasyonu gerceklesmis bulunan ulasim modelinde test edilerek hedef yili
yolculuk talepleri altindaki performanslarinin incelenmesinin uygun olacagi belirtilmektedir
(Antalya Kent Konseyi, 2001; 49). Yine ayn1 rapora gore kentici ulagim i¢in getirilen ¢dziim
oOnerilerinin hepsi maliyet fayda analizlerine tabi tutulmali ve kamu yarari ongorildigi

takdirde hayata gegirilmelidir.

3.3.1. Kentin Tek Merkezli Yapisinin Déniistiiriilmesi: Antalya Iplikli ve Pamuklu Dokuma
Fabrikast Ornegi

Antalya’nin tek merkezli gelisme darbogazindan ve beraberinde 6zellikle kent i¢i ulasima
iligkin bir¢cok sorundan kurtulmasinin yolu alt merkezlerin olusturulmasindan ge¢mektedir.
Bir alt merkez olmaya en uygun mekan ise, kent iginde kalmis olan ve de Ozellestirme
Idaresi’ne baglanarak iiretimi ¢oktan durdurmus olan Antalya Pamuklu Dokuma Sanayi
AS.’nin 280.000 metre karelik alanidir. Burasinin hem bir alt merkez hem de bir kent parki
olarak diizenlenmesi s6z konusudur. Ancak, son aylardaki geligmeler, burasinin asir1 yiiksek

bir rant paylagimina konu oldugunu gostermistir.

Ozellestirme Idaresi Baskanligi tarafindan onaylanan ve Antalya’daki ilgili belediye

baskanliklarina gonderilen oOzellestirme kapsamindaki Antalya Dokuma Fabrikasi ' ni
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kapsayan 1/1000 élcekli Nazim Imar Plani’min, 3194 Sayili Imar Kanunu'na ve de ilgili
yonetmeliklere aykiri olduguna iliskin bagvurular, Mimarlar Odasi, Elektrik Miihendisleri
Odasi, Makine Miihendisleri Odasi ve Insaat Miihendisleri Odasi’nin Antalya Subeleri
tarafindan Antalya Biiyiiksehir Belediyesi’ne, Kepez Belediyesi’ne ve Ozellestirme Idaresi
Baskanlig1’na iletilmistir. Ayrica, bu basvurularda ifade edildigine gore; “OIB 'nca onaylanan
planlarin, Antalya kentinin kentsel ve cevresel standartlarimin yiikseltilmesi amaglanarak
hazirlanmis mevcut planlardaki ana kullanim kararlarini ve temel plan stratejilerini gozardi

’

ederek hazirlanmig olmalarindan dolayr kabul edilmesi miimkiin degildir.’

Antalya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan ilgili sivil toplum orgiitlerinin de goriislerini almak
suretiyle hazirlatilan ve 2001 yilinda onanan Nazim Imar Plan1 yasal mevzuat cercevesinde bu
alanin kent icindeki bir alt merkez, kent meydami ve kent parkina donistiiriilmesini
ongormekteydi. Ancak, daha onceden OIB burasim Kepez Belediyesi’ne vermis olmasina
ragmen, yeni bir plan1 onaylayarak uygulatmak istemektedir ve bu plan da yukarida anilan
sivil toplum oOrgiitlerinin iddiasina gore, nazim plan stratejilerine aykiri, ¢cevre imar plani

biitiinliglinli bozan ve ranta doniik niteliktedir.

Dokuma Fabrikasinin tarihsel, siyasal ve iktisadi yonii bir tarafa birakilirsa kamu yarari
cercevesinde kullanilmasi diisliniildiigiinde kentsel gelismeye yeni bir alternatif olmasi da
onemli bir 6ge olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Daha once ¢esitli kentsel merkezler ¢evresinde
verilen tabloda yer alan veriler de incelendiginde Dokuma Fabrikasinin énemi bir kez daha
ortaya c¢ikmaktadir. S6z konusu alanin Antalya’nin kentinin yeni bir merkezi olarak
tasarlanmasi su anki merkezdeki ulasim yogunlugunu azaltacak ve daha akici bir kara trafigi

ortaya cikacaktir.

3.3.2. Kentici Otopark Alanlarinin Genisletilmesi

Antalya igin yapilacak Imar Plami revizyonu ve yeniden hazirlanacak olan Ulasim Ana
Plantyla kent merkezindeki varolan ara¢ yogunlugu ve de Oniimiizdeki en az 50 yila iliskin
kentigi trafik ongoriisii dikkate alinarak, merkez ve alt merkezlerdeki asir1 ara¢ yogunlugunu
onlemek {lizere kathi otoparklarin hizla yapilarak hizmete sokulmasi gerekmektedir. Bu

sekilde, bir yandan kent merkezine ulagmis olan ara¢larin park alani ararken veya bulamazken
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neden olduklar trafik sikisikligi giderilebilecek; diger yandan ise, otopark hizmetlerinden
devletin vergi kaybi onlenecek ve de vatandaslar araglarimi daha saglikli ve giivenli bir
bicimde park edebileceklerdir. Ayrica, bdyle bir uygulamanin otopark ticretlerine de belirli bir

standart getirerek, otopark ticretlerini diisiirecegi de kesindir.

3.3.3. Kentte Metro Sisteminin Kurulmasi

Gliniimiizde Antalya’da kenti¢i ulagim sorunu ¢ézmek icin diisiliniilen yapisal ¢éziim Snerisi
hafif rayli sistemdir. Oysa bu sistem uzun vadede ihtiyaci karsilamayabilecektir. Ciinkii yolcu
tasima kapasitesi ¢cok yiiksek degildir. Bu konuda rayli ulagim tiirlerinin bir siniflandirmasi
yapildiginda iizerinde uzlasilmis bir tanimlama vardir.'” Buna gére bir yonde bir saatte
taginan yolcu sayisina gére 10000 ile 15000 yolcu tasiyan sistem Tramvay, 15000 ile 25000
arasi yolcu tasiyan sistem Hafif Rayli Sistem, 30000 ile 50000 arast yolcu tagiyan sistem

Metro ve 50000’den fazla yolcu tagiyan sistem Bolgesel Tren olarak adlandirilmaktadir.

Antalya’nin 2040 yilinda ortaya ¢ikacak ihtiyaglar1 cergevesinde diisiiniildiigiinde kentin
ihtiyaci olan sey Metro sisteminin kurulmasidir.'® Bu sayede zaman iginde hizlanacak niifus
artisiyla birlikte ortaya cikacak talepler de karsilanmis olacaktir. Oysa biiyiik maliyetlerle
yapilacak olan mevcut hafif rayli sistem projesi kisa siire sonra ihtiyaci karsilamayacak

duruma gelebilecektir.

3.3.4. Antalya Korfezi I¢inde Denizyolunun Kentici Ulasimda Kullanilabilir Hale

Getirilmesi

Antalya Korfezi’nin kendi i¢cinde kurulacak bir deniz otobiisii ve feribot ag1, hem Antalya’nin
cevresel ulasimini ¢ok ekonomik ve ¢evreci bir bicimde ¢6zecek, hem de ¢evresel ulasimin

kent i¢i ulasima getirdigi yiik hafiflemis olacaktir.

"7 Bu tanéimlama Antalya insaat Miithendisleri Odas1 ile yapilan yazismadan almmustir.

'8 Bu konu ile ilgili metro goriisiinii destekleyen bir ¢alisma i¢in bkz. Vedat Belen (2006), “Antalya Kentici
Toplu Tasima Sorununa Metro Céziimii”, Kenti¢i Ulastirma Ulasim Sistemlerinin Degerlendirilmesi Paneli
Kitab1, Antalya, TMMOB Makine Miihendisleri Odas1 Yayint, s. 70—83
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Stiphesiz ki bu oOneri ile ilgili maliyet fayda analizleri yapmak modern kamu yoOnetimi
anlayisinin en temel gereklerinden bir tanesidir. Ancak yapilan calismalar deniz
ulagtirmasimin Antalya’nin sorunlari i¢in énemli bir alternatif oldugunu ortaya koymaktadir.

Fakat bu durum uzun vadede degerlendirilecek bir oneridir.

3.3.5. Kisa Vadede Yapulabilecek Coziimler"

Kisa vadede Antalya’nin kenti¢i ulasimina getirilebilecek ¢6ziim Onerileri genel itibariyle
kara ulagimi lizerinden gelismektedir. Ciinkii diger sistemler daha yapisal ¢ozliimler bekleyen
alanlardir. Kara ulastirmasini ise daha ¢ok sorunlar {izerinden degerlendirmek daha dogru bir

yaklagimdir.

[k olarak yollarin belirli standartlarda olmasi dnemli bir durumdur. Serit sayilarinin ve
araliklarinin sabit olmas1 ve uluslararasi Olgiitlere gore belirlenmesi gerekmektedir. Trafik
1siklarinin yol diizenini ayarlama islevi unutulmamali ve gerekli yogunlugun oldugu biitiin

noktalarda sinyalizasyon sistemi bulunmalidir.

Bunun yanmi sira daha 6nce de belirtildigi gibi siirekli kavsaklar lizerinden kenti¢i ulagimi
diizenlemeye caligmak isabetli bir ¢6ziim degildir ve belirli sorunlar1 bulunmaktadir (Siitas,
Kaynak, 2006: 97-105) Bunun i¢in bu alanlarin dikkatli ele alinmasi kavsak giris ve

¢ikislarinin diizgiin bi¢imde diizenlenmesi gerekmektedir.

Kentici ulasimda bir diger onemli mesele de hiz ayarlamasidir. Kenti¢i trafik kazalarinin
onemli bir oran1 agir1 hizdan kaynaklanmaktadir. Onun i¢in hiz ayarlamalar1 6nemsenmeli ve

sik denetim yapilmalidir.

Toplu tasima gercevesinden de bazi diizenlemeler dnemli olabilir. Daha ucuza daha hizli ve
giivenli ulasim yapilmasi zor gibi gériinen ama iyi bir ¢alismayla altindan kalkilabilecek bir
hedeftir. Ote yandan 6zellikle mesai saatlerinin baslangic ve bitis saatlerinde belirli iki hat

aras1 durmadan ilerleyen hizli servislerin sayisinin arttirilmasi gerekmektedir.

' Bu 6neriler ¢esitli sivil toplum orgiitleri ile goriismeler ve gozlemlerden derlenmistir.
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4. SONUC: Arac Degil insan Odakh Bir Kentici Ulasim Sistemi

Bu ¢alismada genel itibariyle Antalya’nin kentsel sorunlarindan birisi olan kenti¢i ulagimin
niteligi, Antalya ile iligkisi, tarihsel ve ayn1 zamanda yapisal anlamda ele alinmis pratik
sorunlar da ortaya konulduktan sonra bu sorunlar i¢in ¢6ziim Onerileri getirilmistir. Stiphesiz
ki bu oneriler kisisel gozlemlerden ve degerlendirmeler olmayip farkli kaynaklardan da
beslenmistir. Bunun i¢in de sonug olarak ortaya atilan 6nerilerin tiimii belirli bir bakis agisini

ve —kullanim yerindeyse- kent felsefesi bakis acisini yansitmaktadir.

Bu felsefenin kenti¢i ulasim alanina yansimasini ise tek bir climlede ifade etmek miimkiindiir:
Antalya’nin kenti¢i ulasim sorunun saptanmasi ve ¢oziilmesi ara¢ veya araglar odakli degil

insan ve toplum odakli bir bakis agistyla olasidir.

Kentin sahibi -ister atanmus ister secilmis olsun yoneticiler degil- bizzat kentlilerin kendisidir.
Onun i¢in herhangi bir ¢6ziim konusunda kentlileri digarida birakan bir bakis agisinin basarili
olacagm diisiinmek isabetli bir yaklasim olmayacaktir. Ornegin Antalya’da metro yerine
hafif rayli sistem kurulmasi bir ¢6ziim gibi goriinse de -yukarda belirtilen nedenlerden Gtiirii-
aslinda kisa vadeli bir ¢6ziim onerisidir. Oysaki Antalya’da yasayan kentlilerin ihtiyaci olan
sey gelecek 50 yillik siireci de igine alan uzun vadeli bir perspektiftir. Ote yandan konu
lizerine ¢aligmis bir akademisyenin de vurguladig1 (Tezcan, 2006: 30) bisiklet kullaniminin

yayginlagmasi onerisi de kii¢iik ama 6nemli ¢6ziim Onerisidir.

Arag¢ veya araglar odakli yaklasim ile insan ve toplum odakli yaklagim arasindaki en temel
fark ise bizzat bu yaklasimlarin dayandigi siyasal ve sosyal bakis agilarindaki farkliliktan ileri
gelmektedir. Her ne kadar kentlilerin kendi geleceklerini belirlemeleri esas olsa da temsili bir
yonetim sisteminde kararlar yoneticiler tarafindan alinmaktadir. Bu durumda da herhangi bir
sorun karsisindaki yaklagimlar o yoneticilerin siyasal ve sosyal bakis acilar1 ekseninde

sekillenmektedir.

Bu ¢ergeveden bakildiginda arag¢ odakli ¢oziim Onerileri daha ¢ok pragmatik ve hatta ¢cogu

zaman popiilist yaklasimlarin sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Oyle ki bu yaklagimlar
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devletin yaptig1 harcamalarin saikinin ne olmasi gerektigi konusunda da kendisini belli
etmektedir. Insan ve toplum odakli yaklasim bu harcamalar1 sosyal devlet olma amaci
cergevesinde degerlendirirken diger yaklasim bu harcamalari belirli bir toplumsal sinifa gelir

saglamak olarak ele almaktadir.

Sonug itibariyle kenti¢i ulasimin ¢dziimii insan ve toplum odakli sorun ¢dzebilme yetisine
sahip olmay1 kentin biitiiniine yaymaktan ge¢mektedir. Bu durum da ancak bu yaklasima
kosut siyasal ve sosyal bakis acilariyla miimkiin olacaktir. Bu yapisal sorun c¢oziildigi
takdirde kenti¢i ulasim basta olmak iizere Antalya’nin kent odakli diger biitiin sorunlarinin

¢Ozlimii de son derece kolay olacaktir.
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