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Kentlerde yasayan insanlar i¢in; kentsel
ulagim, giindelik yasantinin dogal bir
pargasidir. Siradan bir kentli, 20.yy’da
gitmek istedigi yere, biiyiik olasilikla
motorlu bir aracin yardimiyla
ulagabilmektedir. Kentlerde tagit araglari i¢in
gerekli altyapinin sunulmasi, bu araglarin
kullanimim giderek daha da kolaylagtirmigtir.
Yayginlasan tasit araglari ise, yolculuk
talebini tetikleyerek yiik ve yolcu
hareketlerinin artmasina neden olmustur.
Ancak kisa denilebilecek bir siire sonra,
ulagimin ekonomik ve ¢evresel maliyetleri
katlanabilir olmaktan ¢ikmis ve kentlerdeki
yasam kalitesi diigmiistiir. Boylece motorlu
tasit araglari odaginda gelisen kentler ve
ulagim planlart sorgulanir olmustur. Daha
stirdiiriilebilir ulagim sistemlerine yonelik
arayislar bu sekilde baslamistir.
Erisilebilirligi, yayay1, mikro hareketlilik
araglarini gozeten yeni ulagim paradigmast
artik kentlerin yeni giindemini
olugturmaktadir.

Bu ¢aligma, mevcut ulagim sistemi ile
yukarida 6zetlenen gerekgelerle ortaya ¢ikan
yeni ulasim paradigmasinin kavramsal
olarak karsilastirmasi ile baglamugtir.
Ardindan, seyahat egilimlerinde yasanan
degisimler nedenleriyle birlikte ele
alinmustir. Bugiiniin yiik ve yolcu
ulasimindaki egilimlerin tespit edilmesi,
gelecekteki ulagim sistemine yon vermek
bakimindan 6nem tasimaktadir. Bu egilimleri
degistiren unsurlar; ekonomik, sosyal,
teknolojik ve ¢evresel basliklarinda
incelenmistir. Son olarak, COVID-19
salginin, mevcut egilimlere ve ulagimin
paydaslarma olan etkileri {izerinde
durulmustur. Bu makalenin amaci, kentsel
ulagimin giindemini olugturan yeni ulasim
paradigmasina, degisen egilimlere ve
COVID salginin ulagim iizerindeki etkilerine
isaret etmektir. Makale, nitel aragtirma
yontemiyle ikincil veri taramasina dayali
olarak kurgulanmustir. Sonug olarak ortaya
¢ikan yeni seyahat davranislari, hem dikkate
alinmasi gereken bulgulardir, hem de
sonuglardir. Ulagimda COVID-19 salgim
nedeniyle hizlanan yeniden yapilanma
stireci, son donemde kentleri etkileyecek
gelismeleri tarif etmektedir. Yeni hareketlilik
davramislari, sehir plancilarinin mevcut
ulastirma pratiklerini gézden gegirmesini
gerekli kilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel ulagim, kentsel
hareketlilik, seyahat egilimi, COVID-19,
salgin.
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Extended Abstract

For people living in cities; urban transport is a natural part of daily life. In the 20" century, an ordinary citizen can probably
reach the place, she/he wants to go, with the help of a motor vehicle. Providing the necessary infrastructure for vehicles in
cities has facilitated their usage. The widespread transportation vehicles, on the other hand, triggered the demand for travel
and caused an increase in freight and passenger mobility. However, after a short period of time, the economic and
environmental costs of transportation ceased to be bearable and the quality of life in cities decreased dramatically. Thus, cities
and transportation plans focused on motor vehicles began to be questioned. In this way, the search for more sustainable
transportation systems has begun. The new transportation paradigm, which considers accessibility, pedestrian, micro-mobility
vehicles, has started to be mentioned more and more.

First of all, this study started with a conceptual comparison of the existing transportation system and the new transportation
paradigm that emerged with the reasons outlined above. The existence of the structure, human and traffic density in the cities
enabled to emerge the solution from the cities. As cities have difficulty in carrying the burden of automobiles, the basic
paradigm in the understanding transportation is questioned and new ideas come to the fore. Environmental pollution, high
costs of time and fossil fuels; force citizens to produce healthier solutions in cities. The traditional transportation policies that
are demand-oriented and based on the mobility of vehicles from one place to another has been out dated. This understanding
has left its place to modern transportation policies. The changes in travel trends are discussed together with their reasons.
Determining the trends in today's freight and passenger transportation is important in terms of directing the future
transportation system. The factors that change these trends are paraphrased under four headings: economic, social,
technological and environmental. Finally, the effects of the COVID-19 pandemic on current trends and transportation
stakeholders are emphasized. Local and global measures taken during the global pandemic caused transportation to be
completely stopped or slowed down in certain periods. In fact, the pandemic did not only lead to change in passenger
behaviors and demands, but also affected all stakeholders of transportation. In the article, its impacts on economic sectors, its
impacts on individuals receiving transportation services and its impacts on the public sector are explained with examples.

This study has been prepared to point out these issues that constitute the agenda of urban transportation. The article was
created with a qualitative research method and was constructed based on secondary data searching. The analysis and policy
reports of international institutions on a global scale were examined, and the issues on the agenda in academic studies were
discussed. As a result, new travel behaviors are both findings and consequences to consider. The restructuring process of
transportation, which has accelerated due to the COVID-19 pandemic, describes the developments that will affect cities the
most in the recent period. New mobility behaviors make it necessary for city planners to review existing transport practices.

Consequently new travel behaviors are both findings and consequences to be considered. The restructuring process, which has
to accelerate due to the COVID-19 pandemic in transportation, describes the developments that will affect the cities the most
in the recent period. New mobility behaviors make it necessary for city planners to review existing transportation practices.
The existing legal/administrative structure needs to be restructured. Renewed structure of transport system needs to gain the
competence to meet the requirements.

Keywords: Urban transport, urban mobility, travel trend, COVID-19, pandemic.
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1.  Giris

Ulasim sistemi, kentler i¢in bir yandan
yasam kalitesini artiran bir unsur olarak
kabul edilirken, bir yandan da birgok so-
run yaratmaktadir. Ozellikle motorlu tasit
araglariin yayginlagsmasiyla birlikte, i¢in-
de bulundugumuz dénemde kentler, oto-
mobillerin hegemonyasina teslim olmus,
kentler motorlu tasitlarin ¢alisma pren-
sibine gore sekillendirilmistir. Kentlerde
yerlesim alanlar alabildigine, kesintisizce
biliylimiis ve kentler yaya 6lgeginden
uzaklagmistir. Merkezi ve yerel yonetici-
ler, mesailerinin ve biit¢elerinin dnemli bir
kismini, talepkar motorlu tasitlarin hareket
alanlarim gelistirmeye ayirmak zorunda
kalmistir. Zamanla otomobillere teslim
olan kentler, i¢inden ¢ikilmaz yagsam
alanlarina déniismeye baslamistir. Ozel-
likle otomobillerin asir1 kullanimina bagh
ekonomik ve gevresel maliyetler artmakta,
en 6nemlisi de kent mekan1 hakga kulla-
nimdan uzaklagmaktadir. Siirdiiriilebilir
Kentsel Hareketlilik Plan1 (skHP) yaklasi-
my, iste tiim bu olumsuz gelismelere karsi
yeni bir anlayisla ulasim konusunu ele
almay1 hedefleyen bir ¢6ziim yolu olarak
glindeme gelmistir. Birlesmis Milletler’in
2013 yilinda ilk kez ortaya koydugu bu
kavram, ulagim meselesini; “araclarin”
degil, “insanlarin” hareketliligi tizerine
kuran bu yeni anlayistan s6z etmekte, yer-
lesik paradigmanin degismesi gerektigine
isaret etmektedir.

2013 yilindan bu yana SKHP yayginlasir
ve daha ¢ok kent tarafindan kabul gorii-
lirken, bu siireci derinden etkileyen, hig¢
beklenmedik bir gelisme yasandi. 2019
yil1 sonundan itibaren yaganmaya basla-
nan COVID salgini, 6zellikle kentlerdeki
ulagim sistemlerini sarsti. Salgin; kentle-
rin slirdiirtilebilirlikten, dogal yasamdan
ne kadar uzak yerler oldugunu bir kez
daha hatirlamamizi saglamistir. Zaten
mevcut ulagim sistemlerinin olumsuz
yanlarinin fark edilmekte oldugu bu
donemde, artik kentsel ulasim sistemi igin
yeni ¢oziimler iiretmek artik kaginilmaz
bir zorunluluktur. Kentler; mevcut arazi
kullanimina, ulasim olanaklarina, cografi
kosullarina, kentlilerin taleplerine gore
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farkli diizeylerde bu duruma tepki vermis
ve uyum stratejileri gelistirmeye basgla-
mistir.

Bu makalenin amaci, kentsel ulagim sis-
temindeki paradigma degisimini gerekce-
leriyle birlikte ortaya koymak, bu siirecte
ortaya ¢cikan SKHP kavrami1 ve bunun alt
baslig1 olarak kentsel hareketlilik konusuna
deginmekte ve son olarak COVID siireci-
nin etkileri tizerinde durmaktir. Bu makale,
su arastirma sorularina yanit aramaktadir:
(1) Kentsel ulagim alaninda giincel egilim-
ler nelerdir? Kentlerdeki ulasim sistemi ne
yonde degisim gostermektedir? 2) COVID
donemi, kentlerin ulagim sisteminde zaten
baslamis olan degisme egilimini nasil
etkilemistir? Bu ¢alismada, kentsel ulasim
alanindaki giincel literatiirden yararlana-
rak, kavramlar a¢iklanmistir. Kurumsal
rapor ve ¢aligmalar ile makaleler incelene-
rek giincel egilimler ortaya konmaya cali-
silmistir. Daha sonraki bdliimde COVID
stireci ve kentsel hareketlilige etkilerinin
degerlendirilebilmesi igin heniiz literatiirde
kisith sayida olan COVID deneyimlerini
aktaran ¢aligmalara ve uluslararas: kurulusg-
larin raporlarma bagvurulmustur. COVID
sonrasi olani biteni degerlendirebilmek i¢in
de, literatiirde 6zellikle kentlerin deneyim-
leri ele alinmigtir. Sonug bolimiinde ise,
dijital toplum sdylemlerinin artik giindelik
hayatin parcasi oldugu, hele de COVID
déneminin dijitallesmesini tecriibe etmis
glinimiiz diinyasinda, seyahat egilimle-
rinin geldigi noktaya iliskin ¢ikarim ve
degerlendirmelere yer verilmistir.
Kentlerimiz, kentigi trafikte 6nemli 6l¢iide
motorlu tagitlara teslim olmus durumdadir.
Buna ragmen, bu yapisal degisim siireci-
nin heniiz ¢ok bagindadir. Az sayida yerel
yonetim, SKHP yapilmas1 ve hareketlilik
saglayacak araclarin kentte daha aktif kul-
lanilmasina yo6nelik ¢aba sarf etmektedir.
Bu nedenle; gelismis tilke deneyimlerini
dogru bir bigimde anlamak, etkili unsurlari
tarif etmek ve buradan dersler ¢ikarmak
kentlerimiz i¢in dnemli bir kazanim ola-
caktir. Bu ¢alisma; tilkemizdeki kentlere
ve ulagim plani yapan profesyonellere
derlenmis bir giincel kaynak sunulmasi
hedeflenmektedir.
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2. Seyahat Egilimlerinde Yasanan
Degisim ve Kentsel Hareketlilik

Bugiiniin yiik ve yolcu ulagimindaki sorun-
larin tespit edilmesi ve egilimlerin farkinda
olunmasi, gelecekteki ulasim sistemine yon
verebilmek bakimimdan dnem tasimaktadir.
Ulasim ¢ok yonlii bir sektordiir: Tekno-
lojisini tiretenler, hizmetlerini iiretenler,
kullanicilar, planlayan profesyoneller ve
akademisyenler; son yillarda bu alanda bir
kabuk degisimine gahitlik etmektedir.

Kentteki yap1 ve insan yogunlugu, ula-
simin kentlerde diigiimlenmesine neden
olmakta ama bir yandan da ulasim ¢6ziim-
lerinin kentlerde dogmasini saglamaktadir.
Kentlerin otomobillerin yiikiinii tagimakta
zorlanmasiyla, ulagim anlayisindaki temel
paradigma sarsilmakta, yeni arayiglar
giindeme gelmektedir. Kentlerde yasanan
cevre kirliligi, zaman ve fosil yakit tiiketen
yiiksek maliyetli ¢oziimler; kentlileri daha
saglikli ¢ozlimler tiretmeye zorlamaktadir.
Bu kosullar, bir siiredir talep odakli ve
araclarin hareketliligine temellenen anla-
yis1 sarsmaktadir. Mevcut anlayis, yerini
siirdiiriilebilirlik eksenli ulasim politika-
larma birakmistir. Artik kentlerin otomobil
eksenli biiylime ve yayilma Oykiisii son
bulmakta, insan hareketliligini nceliklen-
diren ulagim politikalarina yonelim goz-
lenmektedir. Insan sagligia ve dogasina
daha uygun, ¢evreyle daha barigik ulagim
sistemleri artik kentlerin yeni ulagim omur-
galarin olusturmaktadir.

Kentlerin ulagim paradigmasini degismeye
zorlayan unsurlardan biri de, kentlilerin
davranislarinda ve yasam alanlarinda yasa-
nan degisimlerdir. Ozellikle COVID salgi-
ni, tiim diinya kentlerinde oldugu gibi iilke-
mizde de, ulasim uzmanlarini ve plancilari,
yeni egilimleri anlamaya zorlamaktadir.
Insan 6lgegini asan, yasam kalitesi diisiik,
sikisik mekanlarda ¢aligma ve barinma
sartlar1, daha ¢ok sorgulanir hale gelmistir.
Kent merkezlerinde yasayanlar -6zellikle
beyaz yakalilar- daha saglikli yasam arayi-
styla ceperlerdeki kirsal alana ilgi duymaya
baslamigtir. Kirsal alana duyulan 6zlem ve
ilgi, saglikli gidaya erisim ideali, tarimsal
iiretime biligsel olarak yaklagma talebi
artik daha fazla giindemdedir. Kentlilerin

civardaki kirsal alana olan ilgisi nedeniy-
le, kent ¢eperleri-kent merkezi arasindaki
giiniibirlik yolculuk talebini de yeni bir
anlayisla ele almak gerekmektedir.

Kentlerdeki ulagim paradigmasini degis-
meye zorlayan bir diger unsur ise; bireysel
ulasim araglarinin ucuzlamasi, yayginlag-
mas1 ve daha ¢ok kabul gérmesidir. Bi-
reysel harekete imkan veren, esnek, az yer
kaplayan ve trafik sikisikligindan etkilen-
meyen ulagim araglari giiniimiiz kentlile-
rinin beklentilerine cevap verebilmektedir.
Yeni nesil “mikro hareketlilik” araglariin
kullanimi, kentsel altyapinin uyarlanmasiy-
la her gegen giin daha fazla yayginlasmak-
tadir. Mobil teknolojiler ile senkronize olan
bu araglar, kentlilere kullanim kolayligi
sunmakta ve cazip olmaktadir. Mikro
hareketlilik araglari, Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Planlarinin sundugu paradig-
ma ile ortligmektedir.

Kisaca dzetlenen bu paradigma degisme-
si, mithendislik ¢6ziimleri eksenli ulagim
master planlarinin, yerini Siirdiiriilebilir
Kentsel Hareketlilik Planlar1’na (SKHP)
birakmasina neden olmustur. Ulagim
altyapisinda asgari bir standarda ulasabilen
kentlerin gelecegi, artik hareketlilik eksenli
stirdiiriilebilir ulagim planlart ile gekillen-
dirilmektedir. SKHP; daha iyi bir yagam
kalitesi saglamak amaciyla, kentlerdeki ve
cevrelerindeki insanlarin ve ticari kuru-
luslarin hareketlilik gereksinmelerinin
karsilanmasi i¢in hazirlanan stratejik bir
plandir. SKHP, hareketlilik eksenli bir me-
kan olusturarak yasam kalitesini artirmay1
hedeflemektedir. Hareketliligin yanisira,
SKHP’nin odaginda: Siirdiiriilebilirlik, ak-
tif ulagim, paydas bulugmasi, entegrasyon,
vizyon gelistirme, toplumsal kapsayicilik
ve herkes i¢in ulagim gibi kavramlar da yer
almaktadir. Ulagim alanindaki bu paradig-
ma degisimi, Litman’dan (1999) esinlenerek
glinimiiz sartlarina Tablo 1’de sunuldugu
bi¢imde uyarlanabilir.

Trafikten kaynaklanan hava ve giiriilti
kirliligini, trafik tikanikligini ve kazala-
11 azaltarak kentlerde yasam kalitesini
artirmak ¢ok sayida kentin ulagimdaki
ana giindemini olusturmaktadir. Giinii-
miiz kosullari; daha iyi yaya ve bisiklet/
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Eski paradigma Geleneksel Ulasim Planlamasi

Yeni paradigma Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim Plani

Ulasimi tanimlayan ana
kavram

Mobilite: Insanlarin ve mallarin aragli hareketi

Erisilebilirlik: Mallara, hizmet ve aktivitelere erisebilme becerisi

Planlama amaglart

Hareketliligi maksimize eden, zamani1 minimum
kullanan ve para ile ifade edilen maliyetler

Erisilebilirligi, etkin maliyeti ve kullanici dostu segenekleri
maksimize eden, tilkketicinin taleplerine cevap veren se¢enekler

Etki eden unsurlar

Seyahat siiresi, araglarin maliyeti, araglarin riskleri ve
hava kirliligi emisyonlar1

etkileri

Cesitli digsal, dolayli ve pazar odakli olmayan etkiler: Araglarin
motorize olmayanlar trafik tizerindeki etkileri, arazi kullanim

Dikkate alinan segenekler

Araglarmm ana yollarda hizli seyretmesi ve araglarm
park etmesine 6ncelik vermek

Yiirtimek, bisiklet siirmek, toplu tagima araglarini kullanmak ve
uzaktan ¢aligmak gibi ¢oklu erisim segenekleri ve talep yonetim
stratejileri (licretlendirme politikalari, akilli bityiime gibi)

Seyahat taleplerinin
oncelikleri

Oncelik otomobilli seyahatlerde. Nadiren ulagim
talep yonetimine odaklanilir

esastir.

Tiim ulagim tiirleri i¢in talebi dikkate alir. Talebi yonetmek

Performans gostergeleri

Hiz ve ucuzluk: Araglarin seyahat hizlari ve birim
yolda katlandig1 maliyet

Erisilebilirlik: Belirli bir siirede ve belirli biitge ile erisebilmeyi
saglayan segeneklerin ¢esitliligi

Tercih edilen iyilestirmeler

Motorlu araglarinin hizini arttiran uygulamalar

uygulamalar

Ulasim sistemlerinin verimliligini ve ¢esitliligini arttiran

Kaynak: Litman, 1999 dan esinlenerek yazarin ilaveleriyle olusturulmugstur.

skuter olanaklarina, dijital ¢oztimlerle
desteklenen etkili toplu tasimaya daha

cok ihtiyacimiz oldugunu gostermistir.
SKHP, kentlilerin hepsini kucaklayan ve
sosyal esitligi gozetmekte, otomobillerin
hakimiyetini sorgulamaktadir. SKHP nin
bir diger prensibi, tiim ulagim tiirlerinin
entegre edilmesidir. Bu kapsamda aktif
hareketlilik 6n plandadir. Ornegin, Avrupa
ve Kuzey Amerika’da goriilen, “bisiklet
devrimi” olarak adlandirilan siireg, sokak
islevlerinin de degismesine sebep olmustur.
Ozellikle San Francisco, Paris, Barcelo-
na, New York, Toronto gibi bir¢ok sehir
sokaklarini arag trafigine kismen kapata-
rak “paylasimh sokaklar” uygulamasini
yayginlastirmistir. Yol kenar1 otopark
alanlarinin ¢ogu yeme-igme isletmelerinin
kullanimina sunularak daha genis alanlar-
da, insanlarin fiziksel mesafelerini koruma-
lar1 saglanarak hizmet vermeleri miimkiin
kilinmis ve sokagm kullanimini yeniden
tarif etmistir. Chicago, Los Angeles ve

San Francisco gibi baz1 Kuzey Amerika
kentlerinde “yavas sokaklar” ve “acik
sokaklar” uygulamalar1 benimsenerek
bir¢ok ana cadde ve baglantili sokak kis-
men (veya tamamen) arag trafigine kapatilarak
ylrtime ve bisiklet kullanimina agirlik
verilmistir. Bu kanal mekanlarda bireysel
ve paylasimli skuter sistemlerinin de kulla-
nilabilirliginin saglanmasi ile daha verimli
ve saglikli yagam alanlar1 olusturulmasi he-
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deflenmistir. Viyana ise “ferah sokaklar”
ilkesini benimseyerek baz1 sokaklar1 arag
trafigine kapatmis yaya odakli hareketlilik
saglamistir. “15 dakikalik sehir” konsepti
de bu kapsamda giindeme gelen kavramlar
arasindadir. Mahalleleri sosyal baglayicilar
olarak goren Jane Jacobs’un ¢aligmala-
rindan kismen ilham alan 15 dakikalik
sehirlerin ardindaki felsefesi SKHP’n1
desteklemektedir (Moreno vd. 2021). Bir sehir
sakininin ihtiya¢ duydugu her tiirlii mal ve
hizmete yiirliyerek, bisikletle veya toplu
tagima ile 15 dakika i¢inde ulasabilecegi
sehirler tasarlayarak yasam kalitesini iyi-
lestirmeyi amaglayan bir anlayis1 sunmak-
tadir. Devaminda “20 dakikalik sehir”
kavrami da giindeme getirilmistir. Kentteki
islev alanlarini birbirine baglayan ulagim
aglari; yayay1, mikro hareketlilik araglarini
gozeterek (gerekirse) yeniden diizenlen-
mekte, yesil ve agik alanlarla donatilmis
akslarda seyahat arzi saglanmaktadir.

Tiim bu uygulamalar insan1 odagina al-
makta; yasli, ¢ocuk, farkli duyusal, fiziksel
veya mental 6zelliklerdeki bireyler de
dahil olmak iizere herkesin erisilebilirligi
artirmasini hedeflemektedir (Erturan, 2020).
Ozellikle salgin siireci, sokagin yalmzca
baglanti amagli kanal bir mekan olmadi-
gin1, ayn1 zamanda sosyal iliskilerin de
stirdiirtildigii bir yasam alani oldugunu
gostermistir. Bu sonug, SHKP’nin varlik
nedenini giliglendirmektedir.

Tablo: 1
Kentsel ulasimda eski ve yeni paradigmalar.
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Tablo: 2
Hareketlilik tizerinde etkili olan unsurlar.

Odaginda insan olan hareketlilik eksenli
ulagim sistemi, giderek hayatin her alanina
yanstyacak degisimlere onciiliik etmek-
tedir. Ulagim sisteminde koklii degisim
yasanacak bir donemin basinda iken ortaya
¢ikan kiiresel salgin siireci de; ulasimdaki
yeni egilimlerin hakli gerekgeleri oldugunu
gostermigtir. Glinlimiiziin ulasim politika-
lar1, bu itici unsurlarla sekillendirmektedir.
Bu kapsamda seyahat egilimlerinin degis-
mesinde hangi unsurlarin belirleyici oldu-
gunu dogru tespit etmek, SKHP nin etkin
ve verimli bir bicimde hayata gegirilmesine
destek olacaktir. Seyahat egilimlerinin de-
gismesine sebep olan unsurlar; ekonomik,
sosyal, teknolojik ve gevresel olmak iizere
dort baslik altinda incelenmistir (Bkz Tablo
2). Bu egilimlerin saptanmasi amaciyla,
literatiir taramasi yapilmis, diinya kentle-
rindeki 6rnek uygulamalar dikkate alinmis,
kamu diizenlemeleri incelenmistir. Burada
sunulan egilimlerin; kentlerin kendilerine
0zgii fiziki kosullari, sosyal ve ekonomik
dinamikleri ¢ergevesinde farkli bigimlerde
tezahiir edebilecegi dikkate alinmalidir.

(I) Ekonomik Unsurlar

Bir kentin ekonomik yapisi, kentteki hare-
ketliligi belirleyen ana unsurdur. Ekonomik
kosullarda 6ne ¢ikan unsurlardan birisi,
Avrupa ekonomisinin diinya ekonomi-

si icindeki payidir. Avrupa GSMH’s1 ve
niifusu, diinyanin geri kalanindan daha
yavas bilylimektedir. Avrupa, zengin fakat
biiylime hiz1 yavas bir kitadir. Ulagim
alaninda dncii gelismeler yasandigi kita
Avrupasi’nda yasanmaktadir.

Diinya tilkelerinin hemen hepsi, ¢esitli
yollarla veya aglarla birbirine baglanma
egilimindedir. Ulkelerinin ulasimda
biitiinlesme egilimi de; Tiirkiye’yi de
yakindan ilgilendirmektedir. Transit yiik
ve yolcu hareketliliginde oldugu kadar,
kiiresel diinyanin pargasi olmay1 hedefle-
yen; dis ticaretini her yil artirma vizyonu
olan Tiirkiye i¢in uluslararasi yol aglarimin
entegrasyonu, iist 6lgekli hareketlilik plan-
larint etkilemektedir. Nitekim Londra’dan
Cin’e kesintisiz bigimde ulasan demiryolu
ag1, kusursuz islemesi beklenen kombi-

ne tasimacilik aglari, uluslararasi aglarla

Etkili Unsurlar | One Cikan Egilimler

Ekonomik
Artan turizm talebi

Avrupa ekonomisinin diinya ekonomisi i¢indeki payinin kiigiilmesi

Is diinyasmin yeniden sekillenmesi

Artan kentlesme ve bilyiliyen kentler

Ticaretin geligmesi-tiiketimin ve miisteri sayisinin artmasi
Bireysel ara¢ ediniminde yeni ekonomik modellerin olugmast
Yeni oyuncular ve yeni is modellerinin ortaya ¢ikmasi
Ekonomik aktdrlerin yeni isbirligi modellerinin gelismesi

Sosyal

Niifusun beklenen yasam siiresinin uzamasi

Gog¢ egiliminin uzun mesafeli akislara neden olmasi

Yeni nesilin ara¢ kullanimia/sahipliligine olan ilgisinin azalmasi
Daha aktif ve saglikli yasam bigimine yonelim

Daha akiskan bir modern toplum olma yéniindeki ivme ve esneklik
Bireysellesen akiskan modern toplum yapisi

Ulasimda ulusal sinirlar agan isbirlikleri ve biitiinlesme egilimi

Teknolojik Akillr sehirlerin dogusu

Daha fazla otomasyon

giivenli sistemler olmast

Nesnelerin internetinin ve biiyiik verinin dogusu
Hareketliligin dijitallesmesine olan talebin artmast
Devam eden nakliye giivenligi sorunu

Yeni araglarin oldugu karmasik aglarin olusturulmasi ve bunlarin gelenekselden daha

Emniyet tedbirleri konusunda artan beklenti

Cevresel

Cevrenin korunmasi konusunda daha ciddi 6nlemlerin alinmasi

Sinirli kaynaklar nedeniyle daha verimli kaynak kullanimi ve dongiisel ekonominin kabulii
Fosil yakitlardan uzaklagma ve yenilenebilir enerji kaynaklarina yonelim

Kiiresel iklim degisikliginin ulasima etkisi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmugtur.
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birbirine baglanan sistemler Tiirkiye i¢in
onemli altyapi projelerini olugturmaktadir.

Salgimin neden oldugu kiiresel ekono-

mik krizi bir kenara birakirsak, diinyanin
giderek biiyliyen ekonomisi, kisi bagina
diisen ortalama gelirin biiytimesi, bireysel
yolculuklarin artigina neden olur. Bunun
en temel gostergeleri turizm sektoriinde
gozlenebilir. Gelir diizeyi artan modern
insanlar daha fazla turistik seyahatler
yapmaktadir. Ulagim olanaklarinin yillar
i¢cinde ucuzlamasi, yayginlagmasi egilimi
de kolaylastirici olmaktadir. Turizme olan
talebin artisini, yerel ve kiiresel dlgekte
yolcu hareketliligini etkileyen bir unsur
olarak gormek gereklidir.

Diger bir egilim, ¢calisma/egitim sartla-
rimin yeniden diizenlenmesi konusudur.
Uzaktan, ¢evrimigi aglarla ¢aligma/egitim
diizenlemeleri, yar1 zamanli caligma olanak-
larinin artmasi ve ¢aligma saatlerinin esnek-
lik kazanmasi, yakin zamanda etkisini daha
fazla gdsteren ve seyahatler iizerinde etkili
olan egilimlerdir (Corral ve Isusi 2004; Jagger
vd. 2014). Caligma sartlarindaki yeni diizen,
hareketlilik tizerinde hem dolayli hem de
dogrudan etki yaratmaktadir. Bu geligmenin
ilk ve dogrudan sonucu olarak; ig-ev ve
okul-ev arasindaki giinliik yolculuklarda
azalma egiliminin siirmesi beklenmekte-
dir. Ancak bu kez de kentten daha uzakta
barinma olanaklarini degerlendirmeyi secen
beyaz yakali ¢aliganlarin; daha seyrek ama
daha uzak ev-is arasi yolculuklar yapma
egilimidir. Ozellikle kent ceperlerindeki
kirsal alanlara olan ilginin arttigindan
yukarida bahsedilmisti. Bu durumda zirve
saatlerde kapasiteyi zorlayan yolculuk say1-
sinda azalma egilimi beklenmektedir. Fakat
kentsel alanin yayilmasina ek olarak seyahat
artisina neden olan bir egilim; farkli amag-
lar i¢in yapilan yolculuk sayisindaki artis
beklentisidir. (Jackson ve Viktor; 2011; Bernardino
vd 2013). Bu durumda kent ¢eperlerine dogru
veya kent sinirlarini asan bir bolgede esnek
biletler sunan toplu tagimaya olan talebin
artmasi beklentisi dikkate alinmalidir.

Insan yerlesmelerinin son yiizyilda yasadig
en ciddi doniisiimlerden birisi, kirdan kente
gdcle olusan, kentlerin biiylimesi, yayilmasi
ve artan kentlesme egilimidir. AB {ilkele-
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rinde, 2050 yilinda niifusun %84 ’iiniin kent-
lerde yagsamasi beklenmektedir (UN, 2015).
Tiirkiye’de mevcut kentlegsme oraninin
fiilen %75 dolaylarinda, 6360 sayili Bii-
yiiksehir Yasasi sonrasi rakamlarla %90’ 1n
iizerindedir. Ozellikle biiyiik kentler, yakin
cevrelerindeki kent bolgelerle birlikte yo-
gunlagmakta ve yayilmaktadir. Bu durumda;
kentteki ulagim hizmetlerinin daha yaygin
bir cografi alan1 kapsayacak bigimde gelis-
tirilmesi gereklidir. Bu egilim, daha uzun
menzilli hareketlilik talebi doguracaktir.
Bilgi-iletisim teknolojisindeki gelismeler,
nesnelerin internetinin gelismesi, yaygin
kullanim alanlari; bu alanda yeni aktorle-
rin ve is modellerinin dogmasina neden
olmaktadir. Bu, insan davraniglari tizerinde
de etkilidir. Yeni oyuncular ve yeni is
modellerinin ortaya ¢ikmasinin ardinda;
internet ile baglantili dijital gelismeler ve
biiyiik verinin dogusu vardir. Uretim ve
hizmet modellerinin gelismesi, ekonomide
oyunun kurallariin bastan yazilmasina
neden olmustur. Pil 6mrii, veri paketleri,
yiik hareketliligi alanda yasanan gelismele-
rin yakin gelecekte, bugiin 6ngdriilemeyen
yeni gelismeler olusturmasi beklenmekte-
dir. Bu baglamda; bireysel ara¢ edinimin-
de yeni ekonomik modellerin olusmasi
konusuna dikkat ¢ekmek gerekir (Shaheen,
Mallery, ve Kingsley 2012; Hardesty 2014, Cirstea
2015). Ara¢ havuzlari, paylasimli arag
kullanim modelleri, donemsel olarak araci
yari-toplu tasima aract gibi (iiber benzeri uy-
gulamalar) kullanmak bu gelismelere 6rnek
verilebilir. Ekonomik aktérlerin yeni
isbirligi modellerinin gelismesi de (Chang
ve Yen 2012; Finnish Prime Minister’s Office 2015;
Kostiainen, Aapaoja, ve Hautala 2016) dikkate
deger bir diger konudur. Orjinal kisaltmasi
MaasS olan, “hizmet olarak hareketlilik”
olarak Tiirk¢elestirilen kavram, yeni olusan
is modellerinin arka planinda olan gelisme-
lerden birisidir. Akilli ulagim sistemlerinin
gelistirilmesi, paylasimli ara¢ ve yolculuk
modelleri, yepyeni ¢alisma alanlar1 dogura-
rak, ulasim palancilarini kentteki hareketli-
ligi yeniden diisiinmeye sevk etmektedir.

(1) Sosyal Unsurlar

Sosyal unsurlarin baginda, beklenen
yasam siiresinin uzamasi gelmektedir.
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Toplumdaki medyan yasin yiikselmesi,
yaslt niifusunun artmasi, ¢ocukluk ¢agin-
daki 6liimlerin azalmasina bagli olarak
beklenen yasam siiresi yillar i¢inde tiim
diinyada artmistir. Bu durumda; yasl,
engelli, dezavantajli topluluklarin top-

lum i¢indeki sayisal orani artacagindan
hareketliligi kolaylastirici tedbirler almak
gerekecektir. Yaslandik¢a motorlu tasit
araglarini ve mikro hareketlilik araglarini
daha az kullanmasi beklenen yasl kesime
daha fazla hizmetin ve {irlinlin getirilmesi
zorunlulugu olusacaktir. Saglik hizmetleri-
nin evde sunulmasindan, giinliik siparislere
kadar cesitlenecek bu beklentiler, yaslilarin
evlerinde alacaklar1 hizmetlere yonelik
hareketliligi artiracaktir.

Gog egiliminin uzun mesafeli akislara
neden olmasi, 6zellikle biiyiik kentlerde
yasayan gd¢menlerin kente adaptasyonu
bakimindan ele alinmasi gereken bir konu-
dur. Gégmenlerin iilkeleriyle olan sosyal-e-
konomik baglar1 nedeniyle kok iilkelerine
olan ulagim talebinin artig gdstermesi
beklenmektedir. Ayrica yasam bigimleri,
komsuluk iligkileri, davranig kaliplari,
tiikketim aligkanliklar1 da farklilagabilen
goemenlerin sebep olacagi hareketlilik
talebini dikkate almak gereklidir.

Z kusagi olarak anilan neslin davranis
bi¢imine odaklanan ¢esitli arastirmalar
yapilmaktadir. Yapilan arastirmalar; Z
kusaginin, uzun vadeli bor¢lanmay1 sevme-
yen, yatirim maliyeti yiiksek gayrimenkul
ve otomobil gibi {irtinlere ilgi duymayan
yapisi dikkat cekmektedir. Z kusaginin
ara¢ kullanimina/sahipliligine olan
ilgisinin azalmasi, 2000’lerin ortalarindan
beri gézlenen bir egilimdir. Z kusag1 olarak
anilan grubun, anne-babalar1 gibi arag
sahibi olmaya hevesi olmadig1, toplumsal
hayata karigmak i¢in bir araca ihtiyact
olmadig: fikri hakimdir (Deloitte 2021, Corwin,
vd. 2015; McKinsey vd. 2012). Zaman ilerle-

yip de Z kusag1 yaslandiginda olacaklari
tahmin etmek bakimindan bugiinii anlamak
O6nem tasimaktadir.

Bir diger sosyal egilim, toplumdaki aktif
ve saghkl yasam bicimine yonelimin
artmasidir. Toplumsal yapinin bu y6-
nelimi desteklemesi, kentlerin daha ¢ok

aktif spor alanlarina olan talebi, daha ¢ok
bireysel hareket imkani veren arag tercihi,
yasam kalitesi daha yiiksek yasam alanlari-
ni1 talep etmesi yontindedir. Saglik konu-
sundaki duyarlilik, kiiresel salgindan dnce
de muhakkak 6nemli idi, ancak COVID
sonras! yasananlar, insanlarin bu konuda
daha da duyarli olmasini saglamigtir.

Sosyal bilimler alaninda “hareketlilik”
konusunu ele alan 6nemli ¢calismalardan
birini Bauman (20/3) yapmistir. Bauman,
hareketliligi toplumsal akislarla iliskilen-
dirmektedir. Bauman, modern toplumu
“tiiketici toplum” olarak gérmekte, akigkan
modern hayati katt modernite doneminden
ayirt etmektedir. Bauman’a gore, hare-
ketlilik, istikrarli kurumlarin temelidir.
Bauman kitabinda bugiiniin diinyasina 11k
tutmakta; bireyselligin 6n plana ¢ikacagini,
bilgi ve iletisim teknolojisinin tiim sosyal
yasamu etkileyecegini, sosyal aglarin yeni
is ortamlar1 olusumuna neden olacagi-

ni, tim bunlarin toplumsal ve ekonomik
mekanizmalar1 yeniden tasarlamayi gerekli
kilacagini aktarmaktadir. Akigkan moder-
nite diisiincesi; insanlarin hareketliligini
daha bireysel, kisisellestirilmis ve bu
nedenle lojistik akislarin da daha birey
odakli gerceklesecegini tahmin etmektedir.
Akigkanligin artmasina ve teslimatlarin
daha hizli olmasina olan talep, aninda/
tam zamaninda kentteki yogun siparis
hareketliliginin 6niinii agmig ve artik karst
konulamaz bir gereksinim olarak hayati-
mizin par¢ast durumuna gelmistir (Dablanc
vd, 2017). Daha akiskan bir modern toplu
olma yo6niindeki ivime ve esnekligi, mo-
dernizmin geldigi son asama olarak kabul
edilmektedir. Daha akiskan bir toplumun
hareketlilik konusundaki etkisi iki sekilde
ifade edilebilir: ilki modern toplumun
daha hizhi ve daha esnek olmasi. Ayrica,
calisma saatleri diginda, kisisel zamanin
artmast ve bu zamani gecirmek iizere ha-
reketlilik talebinin artmasi s6z konusudur
(Harvey 2020; Levine 1998; Rosa 2003). Bu bag-
lamda bir diger mesele, hareketlilik talebi
olan bireylerin ulasimlarim planlamak
icin ¢ok az vakti olmasidir. Hemen ve
kesintisiz bi¢imde ulagim planini yapmak
isteyenler i¢in uygun teknolojik altligin
sunulmas1 gereklidir. Ikincisi ise, akiskan
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modern toplumun bireysellesmesidir.
Bireysellesme siireci, beraberinde hane
basina diigen niifusun azalmasini getirmek-
tedir (L’Hostis vd. 2019; Capros vd. 2013). Yine
ayn bireysellik siireci; bireysel ulagim
araclarini oncelikli tercih haline getirmek-
tedir. Bu araglar; otomobiller olabilecegi
gibi bisiklet vb yeni nesil mikro araclar

da olabilir. Akigkan toplumun bireyleri;
hareketlilik talebini Ingilizcede “one stop
shop” olarak ifade edilen tek noktadan tiim
aligveris ihtiyacini karsilama egilimindedir.
Aslinda AVM’lerin varolugunu destekleyen
bu tercih; tek bir yere kendi bagina ulasip
tiim ihtiyaclarin1 giderip eve geri donme
egilimini ifade etmektedir.

(11l) Teknolojik Unsurlar

Akilh kentlerin dogusu, bilgi ve ileti-
sim teknolojisindeki geligsmelerin; insan
topluluklar1 ve onlarin yasam alanlarindaki
etkileri ¢ercevesinde olugsmustur. Bilgi

ve iletisim teknolojilerinin altyapisiyla
donatilan akilli sehirler; 6zellikle hareket-
lilik alanindaki gelismelerle sekillenmistir.
Elektrikli araglar, ara¢ paylasimi, arag ha-
vuzu uygulamalari, yolculuk paylagimlar
sistemleri, akill1 ulasim sistemleri denil-
diginde ilk akla gelen uygulamalardir. Bu
yeni uygulamalar, yeni sosyal etkilesimler
dogurmaktadir.

Yeni teknolojik gelismeler ve bu teknolo-
jiyi kullananlarin profiline ve iligkilerine
bagl gelisen yeni sosyal egilimler; kent
mekaninda daha 6nce 6ngoriillemeyen
kullanim alanlarmni olugturmay1 zorunlu
kilmaktadir. Teknolojinin gelismesi, top-
lumsal olarak daha fazla dijital diinyanin
parcasi olmak anlamina gelmektedir. Her
tiirlii bilginin, verinin dijitallesmesi pek
¢ok bakimdan yagam1 daha da kolaylagtir-
maktadir. Nesnelerin interneti ve biiyiik
veri mevzu, ¢cogunlukla tedarik¢ilerin
tiiketicilere ulagimi i¢in giindeme gelse
de, biiyiik verinin dagitilmasi (kimi zaman
satilmasy) pek ¢ok sektor i¢in heyecan verici
bir kaynaktir. Nesneleri interneti ve bilyiik
veri; ayni zamanda, bireysel tiiketicileri,
siradan insanlar1 da ilgilendirmektedir. As-
linda dijital verinin aktorleri olan bireyler
ve sosyal gruplar, dijital toplumun sosyal
talep tarafini olusturmaktadir. Nesnele-
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rin interneti ve biiyiik verinin dogusu,
tiim sektdrlerde oldugu gibi ulastirma
sektoriinde de {irlin ve hizmet iiretimini
etkilemektedir. Araglar, ulagim altyapila-
11, bilgi-iletisim teknolojisi cihazlar1 ve
parsiyel ytikler, gergek zamanda birbirleri
ile haberlesebilmektedir. Bu kadar fazla
iletisim verisine ait bilginin saklanmasi;
ulasim operasyonlar1 yonetimi, trafik plan-
lamasi ve trafik giivenligi gibi alanlarda
bilgi tiretimine imkan vermektedir (Ldffler ve
Tschiesner 2016; Jeske, Griiner, ve Weiss 2013; Zakir,
Seymour ve Berg 2015).

Daha fazla otomasyon, daha gelismis
yapay zekanin ulagim alanina entegre
edilmesiyle gerceklesmektedir. Sensorler ve
bilgi-iletisim teknolojilerindeki gelismeler
bu alandaki ilerlemeyi saglayan unsurlar-
dir. Bu alandaki gelismeler, yol giivenligi
bakimindan ciddi kazanimlar saglayacaktir.
Otomasyondaki artis 6zellikle demiryo-

lu ve havayolu ulagimini etkilemektedir.
Havayollar1 zaten halihazirda otomasyonun
oldukga yiiksek oldugu bir ulagim tiiriidiir.
Otonom ve siiriiciisiiz araglar ve bu teknolo-
jideki gelisme de tiim hareketlilik diinyasini
etkileyecek gelismelere isaret etmektedir.

Dijital toplumun talep tarafindaki artigina
bagli olarak mobilitenin dijitallesmesine
olan talebin artmasi beklenmektedir. Diji-
tal cagin yolculari artik, mobil cihazlarinin
internete baglanmasini talep etmektedir.
Yolculuklart ve yol durumu ile ilgili dogru
ve ger¢cek zamanli bilgiye erismeyi talep
etmektedir. Tiim bu talepler; ulastirma
altyapisi saglayicilari, bu alandaki eksikleri
tamamlamaya ve var olan hizmetleri ge-
listirmeye zorlamaktadir (Goodall, vd. 2015).
Bunlara ek olarak meselenin bir diger
yonii de; yolcularin ayni zamanda kendi
verilerinin gizliligini talep etmesidir. Veri
biiylidiikge yonetmek giiglesmekte, kisisel
verilerin korunmasi meselesi daha ciddi bir
sorumluluk haline gelmektedir.

Karayolu araglarinin kaza riskini azaltmasi
vaadi, uzun vadede daha az kazazede bek-
lentisini dogurmaktadir. Ancak bu kez de;
daha fazla otomatiklesmis araglarin neden
oldugu kazalar olabilmektedir. Yeni nesil
otomobiller, karmagik aglar olusturmakta
ve bu teknolojik aglar kimi zaman isten-
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meyen sonuglar dogurabilmektedir (Lazakis,
2014). Ulasimdaki giivenlik konusu, yakin
gelecekte bugiin oldugundan daha karma-
stk sigortalama ve yiikiimliilik kosullar
sunmaktadir. Otonom araglar bir yandan
insan unsuruna bagl hatalar1 azaltirken,
bir yandan da insan zekasiyla ¢oziimlere
kapali hale gelmektedir. Bu dilemma, kent-
lerdeki seyahatleri etkileyen unsurlardan
birisi olacaktir.

Giivenlik konusu paralelinde ele alinacak
bir diger konu; emniyet tedbirleri ile
ilgilidir. Tiim diinyay1 etkileyen teror saldi-
rilari, yolcu ve yiik hareketliligini dogru-
dan etkilemekte, yonetimleri daha fazla
tedbir almaya ve yenilik¢i teknoloji ile bu
tedbirleri iliskilendirmeye yonlendirmek-
tedir. Kiiresel tansiyon yiikseldikge; artan
kontrol bariyerleri, erisebilirligi azaltacak
yonde etki etmektedir.

(IV) Cevresel Unsurlar

Cevresel konulara iliskin farkindaligin art-
mas1 ve bunun farkli sosyal tabanlarda kar-
siligini bulmasi nedeniyle; siyasi otoriteler
cevrenin korunmasi konusunda daha
ciddi 6nlemler almaya yonelmektedir.
Bilindigi iizere, ulagimin ¢evre lizerinde
olumsuz etkileri olmaktadir. Ozellikle
karbon emilimini azaltma konusundaki
etkileri itibariyle stratejik politikalar gelis-
tirilmektedir (Gudmundsson vd 2014).

Giderek azalan enerji kaynaklari, tiim
diinyay1; stmirh kaynaklar nedeniyle daha
verimli kaynak kullamimina ve dongiisel
ekonominin gereklerini yerine getirmeye
zorlamaktadir. Ulkeler bu alanda politika
gelistirme konusunda istekli olsun ya da
olmasin, eninde sonunda bu konuyu dikkate
almak durumundadir. “Siirdiiriilebilir
titkketim” kiiltiirii firma ve bireysel tiike-
tici bazinda kabul gérmeye baslayan bir
yaklagimdir. Sosyal ve ¢evresel kurallara
ve yaklagimlara uyum saglamay1 amagla-
yan siirdiiriilebilirlik yaklagimi, kurumsal
sorumluluk, dongiisel ekonomi ve yasam
dongiisii degerlendirmesi baglaminda
diinya giindemindedir. Tiim bu unsurlar,
kentlerdeki hareketliligi gézden gecirmeyi
gerektirmektedir. Ozellikle kentsel alandaki
yerel gida tiiketimini ve kisa mesafeli gida
tedarik zinciri aglarini bu agidan yeniden

ele almaktadir (Blanke ve Burdick 2005; Coley vd
2009; Meisterling vd. 2009; Kulak vd. 2015, Dablanc
vd. 2017). Enerji alanindaki gelismeler ve
yakit stogu kapasitesi; fosil yakitlardan
uzaklasma ve yenilenebilir enerji kay-
naklarma yonelimi zorunlu kilmaktadir
(EU 2020; Harrison 2013). Bugiinkii haliyle
fosil yakitlara bagimli olarak ulasim siste-
minin, zaman i¢inde elektrikli ve biyo-ya-
kitlara yerini birakmasi beklenmektedir.
Ulasim alandaki gelismeleri dogrudan

ve 6nemli bir bicimde etkileyen bir diger
unsur; iklim degisikligidir. Ekstrem hava
kosullar1, ulagim sistemine de zarar ver-
mekte; seferlerin aksamasina yol agmakta
ve altyap1 maliyetlerini artirmaktadir. Batili
bazi kaynaklarda kuzey kutbu bolgesinde
ve su anda buzullarla kapli denizlerin 1smn-
masiyla, bu denizlerin deniz yolu seferine
agilacak olmasi; kiiresel 1sinmanin (sézde)
olumlu bir yani olarak goriilmektedir (Gud-
mundsson vd. 2014). Bu yeni kiiresel ticaret
yolu, buzullarla kapli denizlerin ekosiste-
mini tamamen bozacak bir gelismedir. S6z
konusu gelismenin yaganmast durumunda
Karadeniz, bir ¢ikmaz sokak olmaktan
cikarak nehir ve demiryolu baglantilariyla
kiiresel bir aga eklemlenebilecek bir deniz
haline gelecektir. Bu gelisme Tiirkiye’yi de
yakindan ilgilendirmektedir.

3. COVID Salgininin Seyahat
Egilimleri Uzerindeki Etkileri

1.Boliimde, kentlerdeki paradigma degi-
siminin bagladigindan ve bu degisimde
etkili unsurdan sz edilmistir. Bu siire¢
yasanirken, 2019 yil1 sonunda ortaya ¢ikan
COVID salgim, siirece farkli bir boyut ka-
zandirmistir. Bu makalenin yayin siirecinde
oldugu 2022 yilinda COVID salgin1 iki
yilin1 doldurmus ve halen devam etmekte
idi. Aradan gegen iki yilda olusan literatiir-
de, salgin siirecinin insan yagami iize-
rindeki etkileri iizerine sayisiz arastirma
yapilmigtir. Arastirma alanlarindan birisi
de, COVID déneminin kentsel ulagima ve
seyahat davranislarina olan etkileridir.
Literatiir taramasinda, COVID’in kentlerin/
tilkelerin mevcut ulagim olanaklarinin gelis-
me diizeyine gore farkli etkilerinden s6z
edildigi tespit edilmistir. Gelismis ulagim
altyapisina sahip kentlerde konunun tartisil-
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dig1 baglam ile gelismekte olan tilkelerdeki
etkileri birbirinden ayrilmaktadir. COVID
salginin ulagim tizerindeki etkisi konusun-
da yapilan yaymlarin sayica bilyiik kismi,
birinci gruptaki ABD, Cin, Japonya, BK,
Avustralya, Almanya, Italya ve Kanada gibi
tilkelerin kentlerini konu almaktadir (bkz.
Sekil 1) (Kutela, Novat & Langa, 2021). Bu 0rnek-
lerde; komsuluk birimlerinden uluslararasi
yolculuklara kadar farkli 6lgeklerde egi-
limler, ileri teknolojik araglarla 6l¢iilmiis,
gercek zamanli veri destegiyle noktasal
sayisal bilgi liretilmistir (Neugurger: Egger;
2020, Molloy vd 2020, Beria ve Lunkar 2020, De Vos
2020). Bu tir kentler; stirdiriilebilir kentsel
yasamin tesis edilebildigi, ¢esitlenen ulasim
olanaklar1 arasinda se¢im yapabilmenin ve
mikro hareketlilik olanaklarma yonelimin
miimkiin oldugu, seyahat talebinin yiiksek
oldugu yerlesmelerdir.

Gelismekte olan Kolombiya, Sili, Zim-
babve, Gana, Nijerya, Pakistan, Tiirkiye
gibi iilkelerin kentlerinin COVID sonrasi
ulagimini konu alan kisith sayida makale
ve kurumsal raporlar yer almaktadir (bkz
Sekil 1). Abdullah vd. 2021) de bu tespitimizi
dogrulamakta ve COVID-19 salgininin ge-
lismekte olan tilkelerde seyahat davranigini
nasil etkiledigine dair yeterli ampirik kanit
olmadigini iddia etmektedir. Bu iilkelerde
kentsel ulagim verisine erisim gligligii
nedeniyle olsa gerek, yayinlarin cogunun
havayolu ulasimina odaklandig1 gériilmiis-
tiir. Dayanikli ulagim sistemi olmayan bu
orneklerde, geligmis iilke 6rneklerinden

esinlenerek COVID siirecinin yeni ulagim
anlayis1 dogurmasi gerekliligine isaret
eden, politika dnerileri sunan igerik tespit
edilmistir (4bdullah vd. 2021, Ozaydin, Ulengin,
2020, Mogaji 2020, Zhuang, vd. 2020, Rivera 2020).
Genel itibariyle, COVID siirecinin ulagim
ve ilgili sektorlerdeki etkileri ile ilgili
olarak su sonuglara ulagilmistir:

() Ekonomik Sektorler Uzerindeki
Etkileri

COVID siirecinin ilk iki yili, AB ve ABD
ekonomilerinin yaklasik % 5-10 araliginda
kii¢lilmesine sebep olmustur. Ekonomik da-
ralmanin somut etkilerinden birisi yolculuk
talebinin kisilmasi olmustur. Ancak salgin
stirecinin tim olumsuzluklarina ragmen;
yasamin devamlilif1 igin gerekli temel tii-
ketim mallarina olan talep nedeniyle iiretim
faaliyetleri stirdiiriilmiistiir. Bu nedenle,
COVID siirecinde yiik tastmaciligmin daha
dayanikli kalabildigini sdylemek miim-
kiindiir. Ancak yine de, zorunlu olmayan
aktivitelerdeki duraklama ve perakende
sektoriindeki yavaslama, ulastirma ve
lojistik sektorlerinde de talebi daraltmustr.
Cin kaynakli denizyolu operasyonlarindaki
azalma halen toparlanma stirecindedir.

Otomotiv Sektorii

Krizden en ¢ok etkilenen sektorlerin
basinda gelmektedir. Sektoriin girdilerinin
tedarigindeki aksamalar, {iretimi dogrudan
etkilemistir. Ornegin sadece 2020 y1linin
Mart ayinda iilkelere giren otomobil sayi-
sindaki diisiisler: Almanya: -%38, Ispanya:
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%69, Fransa: -%72 ve Italya: -%85 dolay-
larindadir. Planlanan 1,2 milyon otomobil
iiretilememis, sektorde ¢alisan 1,1 milyon
is¢inin de ¢alisma diizeni degismistir.
Ulastirma Sektorii

Kiiresel ekonomi sarsilirken, bunun ulas-
tirma sistemi tizerinde etkisinin olmast

da muhakkaktir. Ulagtirma sektoriindeki
talebin daralmasinin, kisitlama dnlemleri
kaldirildiktan sonraki ii¢ y1l etkisinin siire-
cegi tahmin edilmektedir. Yeni normal dii-
zende, lilkelerin ekonomik giicii, kapasitesi
oOl¢iisiinde gerceklesebilecek ve altyapisi
oraninda da ulasim tiirleri arasinda yeniden
dagilim gergeklesecektir.

AB Komisyonu’nun raporuna gore (EU,
2021) hava tagimaciligi AB genelinde bu
durumdan en ¢ok etkilenen sektordiir
(Naboush ve Alnimer; 2020). Salgin siirecinde
AB iilkelerinde programlanmis uguslarin
%90’1ndan fazlasi iptal edilmistir. AB iiye-
si devletlerin ¢cogunda, 6zel aragla yapilan
yolculuklarda ise %60 ila %90 arasinda,
toplu tasima ve rayli sistemlerle yapilan
yolculuklarda ise %50 dolaylarinda azalma
tespit edilmistir. Benzer sekilde bir siire
igin Italya’da hizli tren seferlerinin % 98’1
durdurulmustur. Sinir kapilarinin agamali
olarak kapatilmasi nedeniyle stiriiciisiiz de-
miryolu tasitlarina olan talep artmigtir. Al-
manya’daki ulastirma sektoriinde faaliyet
gosteren firmalarin %87’si finansal olarak
salgindan olumsuz etkilenmistir. Denizyolu
ulasiminda yiik tagimaciligi devam etmekle
birlikte yolcu seferleri bir siire durdurul-
mustur (Bakirci, 2020).

Paylasimh Ortak Araclarin Paydaslar:

Kisisel hareket kisitlamalari nedeniyle
mikro hareketlilik araglart kullananlar ve bu
alanda calisanlar tiimiiyle olumsuz gelisme-
lerden etkilenmistir. Ara¢ paylagimi hizmet-
leri dikkate alindiginda 6rnegin Italya’da
%60 oraninda (salgimn cok yiikseldigi donemlerde
%70 leri bulan) talep daralmasi yasanmistir.
Arag kiralama sektoriinde de %80-%98
arasinda kii¢lilme kaydedilmistir.

Sigortacilik Sektorii

Tgili diger sektorlerle birlikte sigortacilik
sektoriinde de olas: etkileri dikkate alan
onemli degisimler gozlenmistir. Salgmin en

yogun yasandigi donemde, diinya genelin-
de arag kullaniminda %95 oraninda diisiis
yasanmast, buna bagl olarak trafik kaza sa-
yisinda %80’lere varan azalma goriilmiistiir.
Pazara yeni giren arag sayisinda da %80’ler
dolaylarinda diisiis yasanmast, sigortacilik
sektoriinii olduk¢a olumsuz etkilenmistir.

(II) Ulasim Hizmeti Alan Bireyler
Uzerindeki Etkileri

Toplu Tasima

Bulagici hastaliklarin yayilmasinin dniine
geemek icin; sosyal mesafenin korunmast
ve ortak alanlardan kac¢inilmasi alinan en
onemli tedbirlerdir. Karantinalar ve enfekte
olma riski nedeniyle yolculuklarin azalma-
s1, COVID déneminin ulagim iizerindeki
en belirgin etkisidir (Kutela, Novat & Langa,
2021). Bir diger neden, ¢aligma/dinlenme
zaman ve mekanlariin degismesidir.
Boylece ulasim planlamasinin en temel
arglimanlarindan birisi olan sabah-aksam
zirve saatlerinde yapilan ev-igyeri/okul
yolculuklari kabulii sarsilmigtir.

Ornegin, karantina déneminin basladig1
2020 Mart ayinda Londra metrosunun
yolcu sayist %95 azalmigtir. Akilli telefon
uygulamalarindan alinan veriler, diinya-
nin biiyiik metropollerinde yolculuklarin
%90’1ara kadar azaldigini gostermistir (/E4,
2020). Toplu tagima araglarini kullanmak-
tan baska segenegi olmayanlar ise, miim-
kiin oldugunca yogun olmayan saatlerde
seyahat ederek kalabalik toplum tagima
araglarindan kaginmayi tercih etmislerdir
(UITP, 2020).

Seyahat Talebi

COVID dénemi, otomobilden otobiise,
ucaktan trene kadar her 6lgekte ve her ula-
sim tiiriindeki seyahat taleplerini etkilemis-
tir. Kiiresel karayollari, 6nceki yila kiyasla
%350 oraninda daha az kullanilmigtir. Ticari
havayolu uguslarinda ise yine onceki yila
gore ayn1 dénemin %75 oraninda diisiis
oldugu tespit edilmistir. Basta yolculuklar
olmak tizere, toplam seyahat siireleri kii-
resel olarak azaltilmistir (EU, 2020; IEA 2020,
UITP, 2020), ancak bu degisikligin gecici
olacagi ve COVID-19 oncesi talepten daha
fazlasina salgin bittikten sonra ulasilacagi
iddia edilmektedir (Kang vd 2020).
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COVID’in ilk zamanlarinda daha az aracin
trafikte seyrettigi ve trafik sikigikliginin
azaldig1 goriilmistiir. Bu donem, aligveris
bicimi de degismis, insanlarin ¢evrimici
satin alma egilimi nedeniyle eve teslim
edilen {lirtin miktar1 artmistir. Bu durumda,
aligverig amaciyla yapilan yolculuklar, ye-
rini evlere siparisleri getiren yiik araglarina
brrakmustir (Ski vd, 2020).

Daha esnek ¢alisma kosullarina gegis,
calisma saatlerinin yayilmasina da yol
acabilecegi sonucuna ulagsmiglardir. Bu
durumda daha az seyahat etme beklentisi
gliclenmektedir (De Vos, 2020, Cardell ve Batra
2020).

Mikro Hareketlilige Yonelim

Bireysel ulasim talebinin azalmasi, farkli
ulagim tiirlerinin daralarak miimkiin
oldugunca bireysel araglarla yolculuga
yonelim, salginin basindan beri genis kitle-
lerce tecriibe edilmektedir. Kiiresel salgin
donemi ve sonrasindaki yolculuklardaki
ulasgimin tiirii, insan sagligini tehdit etme
diizeyine gore belirlenmeye baglanmigtir.
Bu baglamda sosyal mesafenin korunabil-
digi her tiirlii bireysel araca (vani otomobil-
lere ve mikro hareketlilik araglarina) ﬂgi artmis,
miimkiin oldugunca toplu tagima aracla-
rindan sakinma yasanmistir (Stokell, 2020).
Insanlarin bu donem diinya genelinde toplu
tagima araglarindan kagindigi gézlenmistir
(Troko vd, 2011, Lio vd 2020).

Ev dis1 aktivitelerin azalmasi nedeniyle
mikro mobilite araglari, kisa siireli, eglen-
celi, saglikli ve giivenli yolculuklar i¢in de
tercih edilmeye baslanmistir. COVID, mik-
ro hareketlilik araglarina yonelim i¢in bir
firsat dogurmustur. Bisiklete binme, skuter
kullanma ve yiirimenin saglikli yagam igin
avantajli yanlar1 da siklikla isaret edilmistir
(Hamer ve Chider, 2008, Reinhardt-Rutland, 2011).
COVID sonrasi, mikro hareketlilik araclar
ve yiiriime, Birlesik Krallik’ta sosyal me-
safe protokollerine uyumlu kabul edilmistir
(Woodcock ve digerleri, 2020). Bu altyapidan
yoksun olan ¢cogu kentte de, bu konuya
duyarlilik gelismistir.

(II1) Kamu sektovii iizerindeki etkileri
Kamu Yonetimi

Bu asamada toplu tagima isletmesini yapan
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yerel yonetimler; bir yandan azalan yolcu
say1si ve artan maliyetler, diger yandan
ise kamu saglig1 nedeniyle sefer sayilarini
artirma baskisi arasinda kalmaistir.

Aktif seyahat i¢in kaldirimlarin ve bisiklet
yollarmin genisletilmesi, Avrupa Birligi’nin
birgok tiye tlilkesinde kentsel hareketlilik
icin ileriye doniik se¢eneklerden biri olarak
diistiniilmiistiir (vACT0,2020). Diinya gene-
linde gergeklestirilen birgok yerel diizeydeki
girisim, COVID-19 salgini sirasinda yiiriime
ve bisiklete binme egilimini desteklemesi
i¢in yerel yonetimleri desteklemektedir (724,
2020, Guzman vd 2021). Gelismis diinya iilkele-
rinin ve belediyelerinin ¢ogu (Grnekler Birlesik
Krallik, Madrid, Lizbon, Bordeaux, Atina ve daha pek
cogu), COVID’e yanit olarak e-scooter kulla-
niminy, bisiklete binmeyi ve yiirtimeyi tesvik
eden ulagimla ilgili programlar1 uygulamaya
koymustur (EIT Urban Mobility, 2021).

Toplu Tasimada Maliyetlerin
Onlenemez Yiikselisi

Kamusal toplu tasima araclarinda sosyal
mesafenin korunmasi zorunlulugu, ayni
rotada artan sayida aracin hizmet verme-
sini zorunlu kilmaktadir. Bir yandan tiim
diinyada toplu tagima araclarma talep goz-
lenmistir. Ancak yolcu sayis1 azalmasina
ragmen sefer sayilar1 ve hizmet eden arag
sayisi artirilmistir. Bu da kamu i¢in mali
kiilfete neden olmustur. Toplu tasima ala-
ninda maliyetleri artiran bir diger mesele,
bekleme siralari/kuyruklari konusudur. Bi-
let satis hizmetlerini ¢cevrimici platformlara
tagimak, bu alanda gozlenen sonuglardan
birisidir. Boylece insanlarin karsilagsma ve
sosyal mesafeleri tehdit altina alan mekan
paylasimi olasiliklarinin bertaraf edilmesi
hedeflenmistir.

Toplu tasima araglarinin sterilizasyonu
icin ayrilan biitge (temizlik gorevlileri, temizlik
malzemeleri, temizleme araglart gibi unsurlar) ciddi
bir mali yiiktiir. Ayrica bazi istasyonlarda,
istasyonlara girmeden 6nce el dezenfek-
siyonlart kullanimu, ates 6lgiilmesi gibi
konularda da siirekli maliyetleri artiran
uygulamalar gergeklestirilmektedir.

Mikro-Hareketlilik Ara¢ Talebine Bagh
Maliyet Artisi

Diinya genelinde gerceklestirilen bircok
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yerel diizeydeki girisim, COVID salgini
strasinda yiiriime ve mikro hareketlilik
araglar1 kullanma egilimini desteklemesi
icin yerel yonetimleri yiireklendirmektedir
(PBIS, 20 20). Gelismis iilkelerinin kentlerin-
de yerel yonetimler, COVID’e yanit olarak
skuter kullanimini, bisiklete binmeyi ve
ylriimeyi tesvik eden ulasimla ilgili prog-
ramlar1 uygulamaya koymustur. Londra,
Madrid, Lizbon, Bordeaux, Atina buna
ornek verilebilir (POLIS, 2020). Salgn siire-
cinde New York’da bisiklet kullanimina
olan talep %67 oraninda artmistir. Salgin
doneminde Berlin ve Bogota’da bisiklet
altyapisina yonelik ¢ok hizli bir miidahale
ile altyap1 gelistirilmistir.

Kamu ve Ozel Sektor Arasindaki
isbirliginin Gelistirilmesi

Enfeksiyon riskini azaltacak bi¢cimde
insan hareketliliginin koordine edilmesi ve
durumun birlikte degerlendirilmesi; buna
yonelik biiyiik verinin ve her tiirli bilginin
paylasilmas1 6nem tasimaktadir. Ornegin
Cin’de halihazirda bdyle bir sistem ku-
rulmusgtur. Gergek zamanl veri paylasimi
ile sistem izlenmekte, e-ticaret portallari
kamuya veri aktarmaktadir. Italya’da

da kontrollii bir yeniden baslangi¢ i¢in;
Inovasyon Bakanlig1, Saglik Bakanlig1 ve
Ulusal Saglik Orgiitii, kisisel izleme ve
anlik hareketliligin goriintiilenmesi igin
ortak proje gelistirmistir. Boylece enfek-
siyon riskini azaltacak ulagim bigimleri ve
mekanlari olusturulmasi hedeflenmistir.

4. Sonug ve Degerlendirme

Kentlerin niifusunun artmasi ve biiylimesi
durumunda dogal olarak ulagim talebi de
artmaktadir. Bugiine kadarki deneyimler
gostermistir ki; lastik tekerlekli, motorlu
tasit araglarinin hakim oldugu kentlerde
ulasim talebinin karsilanmasi i¢in cogun-
lukla yeni yollar agilmasi tercih edilmis-
tir. Bu durum, kisa vadede ulagimda bir
rahatlama saglasa da, uzun vadede arag
sayisinin ¢ogalmasina, bu da trafikteki
yogunlugun artmasina neden olmaktadir.
Kentlerdeki sorunun yeni yollar agilarak
¢oziilemeyecegi, artik hemen herkesce bili-
nen bir gergektir. Bu kisir dongiiyii kiracak
olan, kentleri motorlu tasit araglarinin,
ozellikle de otomobillerin hakimiyetinden

kurtaracak, yeni bir anlay1s gelistirmek-

tir. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
kavramy, iste bu kisir dongiiyii kiracak olan
yenilik¢i bir ulagim anlayisi sunmaktadir.
Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik
Plani, daha iyi bir yasam kalitesi sagla-
mak amaciyla, kentlerdeki ve ¢evresindeki
insanlarin ve ticari kuruluslarin hareketlilik
ihtiyaclarimin karsilanmasi i¢in hazirlanan
bir stratejik plandir. En temel ilkeleri; ula-
simu biitiinlesik bir yaklagimla ele almast
ve katilimcilik ilkesiyle tiim kenti kucak-
lamasidir. Kentsel hareketlilik planlart,
enerji tiketimini ve ulasim maliyetlerini
azaltmayi, toplu tasimanin ve motorsuz
ulasim araglarinin etkin oldugu, teknolojiy-
le desteklenen bir ulasim modeli sunmayi1
hedeflemektedir.

Araglarin yerine insanlarin hareketliligi
konusu, bir siiredir diinyanin gelismis
kentlerinin giindemindedir. Kentlerin for-
mu ve altyapisi bu talebe uygun bigimde
diizenlenmektedir. Kentlilerin seyahat
egilimleri, hareketliligin artis1 yoniindedir.
Kentlerdeki hareketlilik talebini dogu-
ran unsurlar birbirlerine bagldir ve yine
birbirlerinden beslenmektedir. Seyahat
davranislar1 temelde; ekonomik, sosyal,
cevresel ve teknolojik unsurlara bagli ola-
rak degigsmektedir. Seyahat davraniglarini
etkileyen unsurlardan birisi olan sosyal
unsurlar konusuna Bauman (20/3) akigkan
toplum tarifiyle isaret etmektedir. Yeni bir
toplum formu olan “akigkan toplum”un
ulasim talebi; bilgi ve iletisim alanindaki
dijital gelismelerle sekillenmistir. Dijital
toplum, daha fazla hareketlilik talebi olan
bir toplumdur. Bu nedenle dijital toplum
ile akigkan modernite arasinda giiglii bir
bag vardir. Dijital toplumun kdklerini
akigkan modernite kavrami i¢cinde aramak
gereklidir ve bu iki kavram yani hem mo-
dernitenin akigkanlig1 hem de dijitalligin
gelismesi ulagim talebine yansimaktadir.
Toplumda degisen deger yargilari, modern
toplumu, insan1 ve davraniglarin1 anlama-
ya ve ulasimi da buna gore sekillendir-
meye bizleri zorlamaktadir. Bu davranis
degisimlerini anlamak, dogru ve yerinde
¢Oziim tlretebilmek i¢in dnem tagimakta-
dir.
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Ulasim alaninda galisan profesyoneller,

bu degisim siirecini nedenleriyle birlikte
anlamaya ve ¢oziimler iiretmeye calisirken
ortaya ¢ikan COVID siireci, zaten bir siire-
dir baglamis olan hareketlilik talebini daha
da artirmistir. COVID siirecinde alinan
kiiresel ve yerel tedbirler nedeniyle, ulagim
belirli donemlerde tamamen durdurulmus
ya da yavaslatilmistir. Bu donem ortaya
¢ikan yeni egilimler, hem dikkate alinmas1
gereken bulgulardir, hem de sonuglar-

dir. Ulasimda COVID salgini nedeniyle
hizlanan yeniden yapilanma siireci, son
donemde kentleri en ¢ok etkileyecek gelis-
meleri tarif etmektedir. Bu baglamda, yeni
hareketlilik egilimleri, sehir plancilar i¢in
mevcut ulagim pratiklerini gézden gegir-
meyi gerekli kilmaktadir. Mevcut yasal/
yonetsel diizlemin, degisimin gerektirdi-
gi bicimde yeniden yapilandirilmasi ve
gereksinimleri karsilayabilecek yetkinlige
kavusmasi gereklidir.

Salgin doneminde bir kez daha anlagil-
mustir ki, kentlerde odak alinmasi gereken
motorlu araglar ve yollar1 degil, insanin
kendisidir. Kentlerde bireyler, yaya olarak
ve mikro hareketlilik araglariyla hareket
ederek giinliik ve temel hizmetlere erise-
bilmelidir. Yayay1 ve mikro hareketlilik
araglartyla yolculuklar1 destekleyecek
uygulamalarin basinda, teknik altyapi-

nin uygun hale getirilmesi gelmektedir.
Kamunun bu agsamada kolaylastirict
olmasi beklenmektedir. Bu diizenlemeler
kapsaminda uygun giizergahlarda mikro
hareketlilik araglart i¢in seritlerin olustu-
rulmasi, park edebilmeleri i¢in hareketlilik
merkezlerinin tasarlanmasi gereklidir.

Iyi bir isletme modeli ile kullanici dostu,
ekonomik ve pratik hizmet sunmast sag-
lanmalidir. Insanlarin yayan veya mobi-
lite araclariyla kentsel alanda dolasim1
saglanmali, kentsel hizmetlere giivenli bir
sekilde erisimi kolaylastirilmalidir. Tirkiye
gibi, kentsel ulasimda karayollarinin hakim
oldugu iilkeler i¢in bu gelismeleri takip
etmek ¢ok dnemlidir. Tiirkiye i¢in; kentleri
yeni egilimleri dikkate alarak planlamak,
bundan sonraki doneme adaptasyon ve eri-
silebilirlik kapasitesinin gelistirilmesi i¢in
gereklidir. Aksi halde yani artik gelismis
iilkelerin terk ettikleri ulagim davranisla-
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rint slirdiirmeye 1srar etmek, kentlerimizin
yapisal sorunlarini ¢ézemez, hatta kentleri
yasanabilir yerler olmaktan ¢ikartabilir.

Sonug olarak yapilan bu degerlendir-
meler 151¢1nda bazi énerilerde bulunu-
labilir: Siirdiirtilebilir kentsel hareketlilik
planlarinin basariyla hayata gecirilebilmesi
i¢in, planlarin kademeli birlikteligi ilkesi
geregi iilke ve bolge dlgegindeki planlarla/
stratejilerle desteklenmelidir. Hareketli-
ligin planlanmasi, arazi kullanimdan ayri
disiiniilmemeli, arazi kullanim ve ulasim
planlarindaki birliktelikten ddiin verilme-
melidir.

Siirdiiriilebilir hareketlilik planlari, ilke-
lerine uygun olarak toplumsal bir kapsa-
yicilik ve katilimei bir planlama siireci ile
tasarlanmalidir. Ne kadar genis bir paydas
grubu ile isbirligi yapilirsa o oranda destek
gorecek ve kabul gorme sansi artacaktir.
Kentsel hareketliligin planlanmasinda
yonetigimin gelistirilmesi ve ¢éziimlerin
genis katilimla saglanmasi; daha temiz

ve esitlik¢i bir ulagim sistemi igin gerekli
goriinmektedir. Kentlerdeki yaya ve mikro
hareketlilik araglarinin artirilmasi 6zendiri-
lirken, tek amag trafik sorununun hafifie-
tilmesi olmamalidir. En az bunun kadar
O6nemli bir bagka konu, kent haklarindan
birisi olarak saglikli yasam bigimine ulas-
ma imkanidir. Ayrica, kentlerdeki yayala-
rin, kentin yasanabilir olmasini saglayan
en 6nemli unsurlardan birisi oldugunu
unutmamak gerekir.

Kamunun politika ve kaynak dagitiminda
oncelik; diisiik maliyetli, kolay uygulana-
bilen ve kisa zamanda etki iiretebilecek
uygulamalarda olmalidir. Kentlerin mer-
kezlerinde yer alan sorunlar1 azaltabilmek
icin yapilacak kisitlamalar ve tesvikler
uygulamay1 destekleyecektir. Bu yakla-
simlar, ulusal 6lgekten baslayarak mahalle
6l¢egine kadar kararli ve tutarli bicimde
hayata ge¢irilmelidir.

SKHP’nin gelistirilmesi, uygulanmasi

ve yayginlastirilmasinda “her alana uyan
tek bir yaklasim” indirgenmesinin dogru
olmadigini hatirlamak gerekir. Aksine
yerin cografi, iklimsel, fiziksel, yerlesme
karakterine iligkin ve sosyo-ekonomik 6z-
giinliiklerini gozeterek ele alinmasi bagarilt
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bir uygulama i¢in 6nkosuldur. Bu nedenle,
bu deneyimi yasamakta olan sehir 6rnek-
lerinden yararlanmak ancak yerelde 6zgiin
coziimler tiretmek gereklidir.

SKHP’nin dogal olarak pargasi olan ve
ihtiya¢ duydugu teknolojik altyapiy1
saglamasi agsamasinda, Bir Hizmet olarak
Hareketlilik olarak Tiirkceye gevrilen,
Ingilizce orjinali Mobility as a Service
(MaaS) olan kavramla birlikte tasarlanmasi
gerekmektedir. Esnek yolculuk se¢imlerine
olanak veren bilet ve 6deme sistemlerinin
gelistirilmesi, hareketlilik hizmeti saglayan
araglarin kullaniminin yayginlagmasi i¢in
tesvik edici olacaktire
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