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Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi (UAB), Tiirkiye Akilli Ulagim Sistemleri (AUS Tiirkiye) Dernegi ile Bandirma
Onyedi Eyliil Universitesi (BANU) Akilli Ulasim Sistemleri Uygulama ve Arastirma Merkezi (BAUSMER);
Kentsel Hareketlilik ve Akilli Ulagim Sistemleri alaninda egitim, yenilik¢ilik ve girisimciligi yonlendirmede
On saflarda yer almaktadir. Bu dogrultuda da galismalarimi stirdiirmektedir.

Bu dokiimanda, “Avrupa Inovasyon ve Teknoloji Enstitiisii (EIT) Kentsel Hareketlilik Akademisi” tarafindan
gelistirilen ve EIT Kentsel Hareketlilik ¢evrimigi platformu olan www.urbanmobilitycourses.eu adresinde
bulunan “Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik”” konulu 3 ¢evrim i¢i kursun Tiirkce terciimesi sunulmustur. Bu
platformda yer alan tiim kurslar ve kurs i¢erikleri, Avrupa Birligi'ne bagli EIT in bir girisimi olan “EIT Kentsel
Hareketlilik™e aittir.

Dokiimanda yer alan EIT Kentsel Hareketlilik Akademi’ye ait ti¢ kurs; AUS Tiirkiye Dernek Baskani1 ve UAB
Haberlesme Genel Miidiirliigii Genel Miidiir Yardimcisi Esma DILEK, UAB Haberlesme Genel Miidiirliigii
Sube Miidiir V. Ozgiir TALIH, Miitercim Terciiman Kemal AKIN, Miihendis Arzu GUR ile BAUSMER
Miidiirii ve BANU AUS Anabilim Dali Baskami Prof. Dr. Mehmet TEKTAS, BANU AUS Anabilim Dali Aras.
Gor. Dr. Caner PENSE, Aras. Gor. Fatih ERGEZER, Aras. Gor. Serife Giilsim TAC ve lisansiistii
ogrencilerinin degerli katkilariyla Tiirkge’ye terciime edilerek diizenlenmistir.

Giiniimiizde metropoller ve mega kentler; hizli kentlesme, kent niifus yogunlugu ile arag sahipliginideki artig
oranlari, kiiresel iklim degisikliginin ortaya ¢ikadig: zorluklar ve trafik yogunlugu ile sera gazi salinimimin
artmasinin neden oldugu sorunlart ¢dzmek i¢in miicadele etmektedir. Kargilagilan sorun ve zorluklarin
agilabilmesi icin siirdiiriilebilir, erisilebilir ve kolay ulasimi saglayacak AUS ¢o6ziimlerine ihtiyag
bulunmaktadir. Bir baska ifade ile AUS’un en 6nemli bilesenlerinden biri olan hareketliligin yonetilmesi ve
stirdiirtilebilir hale getirilmesi 6nemli bir gereksinim olmaktadir. Bu noktada &zellikle kentsel ve bireysel
hareketlilik kavramlari 6n plana ¢ikmaktadir. Bu dokiimanda, kentsel hareketlilik ve ulasim alanlarinda
karsilasilan sorunlar ile bunlarin ¢6ziimiine iliskin 6neriler yer almaktadir.

Bu dokiimanin arastirmacilar, belediyeler, akilli sehirler, sehir ve ulasim planlama ile ilgili kamu ve 6zel
tesebbiisler, is diinyas1 liderleri, politika yapicilar ve kentsel hareketliligin gelecegine yakindan ilgi duyan
herkes i¢in faydali bir kaynak olduguna inaniyoruz.

Higbir durumda EIT Urban Mobility, ¢evrimici kurslariin igeriginin Tiirk¢e terciimesinin kullanimindan
kaynaklanan herhangi bir sekilde ortaya ¢ikan dogrudan, dolayli, tesadiifi, 6zel, 6rnek niteliginde veya sonug
olarak ortaya ¢ikan zararlardan (ikame mal veya hizmet tedariki; kullanim, veri veya kar kaybi veya is kesintisi
dahil ancak bunlarla sinirli olmamak tizere), Sozlesme, kusursuz sorumluluk veya haksiz fiil (ihmal veya aksi
durumlar dahil), bu tiir bir zarar olasilig1 konusunda bilgilendirilmis olsa bile, sorumlu veya yiikiimlii

olmayacaktir.
Dr. Caner PENSE Prof. Dr. Mehmet TEKTAS
Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi
Miihendislik ve Doga Bilimleri Fakiiltesi Akilli Ulasim Sistemleri Uygulama ve
Ulastirma Miihendisligi Boliimii Arastirma Merkezi Miidiirii
Akilli Ulasim Sistemleri Anabilim Dali Akilli Ulasim Sistemleri ve Teknolojileri
Aragtirma Gorevlisi Anabilim Dali Bagkani
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Urban Mobility

PREFACE

The Ministry of Transport and Infrastructure (MoTI), Intelligent Transportation Systems Association of
Tiirkiye (ITS Tiirkiye), and Bandirma Onyedi Eyliil University (BANU) Intelligent Transportation Systems
Application and Research Center (BAUSMER) are at the forefront of pioneering education, innovation, and
entrepreneurship in the field of Urban Mobility and Intelligent Transportation Systems. In this direction, they
continue their work.

This document provides the Turkish translations of 3 online courses on “Sustainable Urban Mobility”
developed by the “European Institute of Innovation and Technology (EIT) Urban Mobility Academy” and
available (in English) on EIT Urban Mobility’s online platform: www.urbanmobilitycourses.eu. All the
courses and course content on this platform are the property of “EIT Urban Mobility”, an initiative of the
European Institute of Innovation and Technology (EIT), a body of the European Union.

In this document, three courses of the EIT Urban Mobility Academy are translated into Turkish with the
valuable contributions of staff at the General Directorate of Communications of MoTI and academic personnel
of BANU ITS Department: Esma DILEK (President of ITS Tiirkiye and also Deputy General Director of
General Directorate of Communications), Ozgiir TALIH (Branch Manager at General Directorate of
Communications), Kemal AKIN (Interpreter), Arzu GUR (Engineer), and Prof. Dr. Mehmet TEKTAS (Head
of ITS Department and BAUSMER Director), Dr. Caner PENSE (Research Assistant), Fatih ERGEZER
(Research Assistant), Serife Giilstim TAC (Research Assistant), and as well as graduate students.

Today, metropolises and megacities are struggling with the challenges posed by rapid urbanization, increasing
urban population density, increasing vehicle ownership and traffic density, increasing greenhouse gas
emissions, and global climate change. There is a need for ITS solutions that will provide sustainable,
accessible, and easy transportation to overcome these challenges. In other words, managing and sustaining
mobility, one of the most critical components of ITS, is an essential requirement. As a result, urban and
individual mobility concepts stand out. This document, prepared in the light of these challenges and
requirements, considers the problems and solution proposals in urban mobility and transportation.

We believe this document will be a valuable resource for researchers, municipalities, public and private
enterprises involved in smart cities and city/transportation planning, business leaders, policy makers, and
anyone with a keen interest in the future of urban mobility.

In no event shall EIT Urban Mobility be accountable or liable for any direct, indirect, incidental, special,
exemplary, or consequential damages (including but not limited to, the procurement of substitute goods or
services; loss of use, data, or profits; or business interruption) however caused and on any theory of liability,
whether in Agreement, strict liability, or tort (including negligence or otherwise) arising in any way out of the
use of the translation in Turkish of the content of its online courses, even if advised of the possibility of such

damage.
Dr. Caner PENSE Prof. Dr. Mehmet TEKTAS
Bandirma Onyedi Eylul University Bandirma Onyedi Eylul University
Faculty of Engineering and Natural Sciences Intelligent Transportation Systems Application
Department of Transportation Engineering and Research Center Manager
Intelligent Transportation Systems Department Head of Intelligent Transportation Systems and
Research Assistant Technologies Department
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Kisaltmalar
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Bilgi ve iletisim Teknolojisi

Avrupa Inovasyon ve Teknoloji (European Institute of Innovation and Technology)
Avrupa Bolgesel Kalkinma Fonu (European Regional Development Fund)

Akilli Arag (Intelligent Vehicle)

Hizmet Olarak Lojistik (Logistics as a Service)

Diisiik Emisyon Bolgesi (Low Emission Zone)

Hizmet Seviyesi (Level of Service)

Peer to Peer, Emsaller Arasi

Kamu Ozel Ortaklig1 (Public Private Partnership)

Giiney Dogu Avrupa Ulusétesi Is Birligi Programi (South East Europe Transnational
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Diinya Saglik Orgiitii (World Health Organization)




A. ULASIM MODELLEMESININ MERKEZINDE AKTIiF HAREKETLILIK
https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/

UNITE 1

1. Giris

Sehirler biiyiidiik¢e ve genisledikge, icinde yasayanlarin ihtiyaglar1 da degisip gelismektedir. Hareket tarzimiz,
biiylik 6l¢iide yasam tarzimizi yansitmaktadir. Bu aslinda hareket etmeme seklimiz hakkinda da gegerlidir ve
Ozellikle biiyiik sehirlerde hareket etmeyen ¢ok sey vardir. Bununla ne denilmek isteniyor? Burada, ulasim
modellemesinin giiniimiizde nasil yapildiginin hem nedeni hem de sonucu olan sikisikliktan bahsedilmektedir.

Bu boliimde aktif hareketliligi sadece sikigiklikla miicadele etmek igin degil; aym1 zamanda getirdigi diger
ekonomik, gevresel ve sosyal faydalar i¢in de motorlu tasitlarla yapilan ulagimla ayn1 seviyeye yerlestirmenin
onemine deginilecektir.

Kisacasi, burada ulasim modellemesinin, sadece tamamen hareketli araclara odaklanmadigini anlamak ve
bunun yerine daha yasanabilir alanlar olusturmak i¢in insanlari, cok modlu bir yaklagimla bir noktadan diger
bir noktaya ulastirmak hedeflenmektedir.

Burada deginilecek hususlarin, 6ncelikle yiiriime ve bisiklete binmeyi motorlu ara¢g modlariyla esit bir zemine
oturtmak misyonuyla baglayan FLOW projesine dayandigini belirtmek 6nemlidir. Bu misyonu basarmak
amactyla kentsel yol sikisikliginin 6nlenmesine yonelik tedbirler kapsaminda, yiiriime ve bisiklet kullaniminin
etkinliginin saglanmasinin degerlendirilmesi i¢in bir metodoloji gelistirilmistir. Bu konuyu videolarda
Rupprecht Consult anlatmaktadir.

1.1 Video 1- FLOW Nedir?

"FLOW, Avrupa Komisyonu tarafindan ulagim modellemesi baglaminda yaya ve bisiklet siiriisiinii incelemek
i¢in finanse edilen bir Arastirma ve Gelistirme projesiydi ki bu iKi kavrami bir arada ele almak tuhaf gelebilir,
ancak yiiriime ve bisiklet siirmenin ¢ok degerli ulasim modlart oldugunu ve motorlu ulasim modlariyla esit
sartlarda degerlendirilmesi gerektigini gostermek istedik."

Yiirtime ve bisiklet siirme basit bir konu gibi diisiiniilse de aslinda “aktif ulasim” tam olarak budur. Yani motor
igermeyen herhangi bir ulasim seklidir. Eger ugabilseydik, o zaman ugmak da bir aktif ulagim olurdu.

Sehirler birgok harika sey sunar ve kendilerine 6zgii bir coskusu vardir. Hayat doludur ve neredeyse her zaman,
bize etrafimizda sanki her tiirden ilging olaylar yasaniyormus gibi gelir. Tiim bu canliligin bir bedeli vardir.

Bu uzun zamandir insanlarin 6demeye istekli oldugu bir bedel olsa da uzun vadede siirdiiriilebilir bedeller
degildir.

Sikisikligm, sehir yasaminin ¢ogu zaman diisiindiiglimiizden ¢ok daha fazla yoniinii nasil etkilediginden
bahsediyoruz. Gergek su ki trafikte sikisip kalmaya ve hizla yanimizdan gecen sayisiz aracin giiriiltiisiine
alistik. Dumanli havay1 solumak bile tanidik geliyor! Farkli bir sehir hayal etmek aslinda zor olabilir.

Bir ulasim moduna verimlilik katan her sey digerinin verimliligini azaltiyor gibi goriiniir. Simdiye kadar tiim
sehirlerin gosterdigi ortak egilimlerden biri, soruna nasil yaklastiklartydi. Sikisiklik ¢6ziimii, normalde daha
fazla alan olusturmaktadir. Peki daha fazla alanla gelen sorunlari nasil ¢6zebiliriz? Alan sinirhidir ve daha fazla
alan da daha fazla arag demektir, bu da sonsuz bir kisir déngiiye neden olur. Ulasim modellemenin ¢dziim
sunan bir cevap saglayabilmesi gereken yer burasidir.

Ulasim modellemesi her ne kadar hareketlilik sorunlarini ele almay1 amaglasa da insanlarin nasil hareket
ettigini anlamak s6z konusu oldugunda resmin tamami bazen goriilemeyebilir.

1.2 Ulasim modellemesi nedir?

Ulasim modeli, bir planlama diizeyinde formiile edilmis alternatif ¢6ziimlerin veya hipotezlerin olasi etkilerine
yonelik nicel ve nitel gergevede sonug saglayan bir aractir.Bu, daha sonra planlama ve karar verme siirecinin
analitik girdisini saglar. Model, bu siireci bilgilendirmeye nasil yardimci olur?
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Asagidaki sorularin yaniti, bu konuda 6nemlidir:

e Mevcut ulasimin kapsami nasildir?

e Darbogazlar nerededir?

e Talep nasildir ve ihtiyaglarini nasil kargilayabiliriz?
e Yeni segenekler mevcut akisi nasil etkileyecek?

e Sehirle birlikte ulagim degisecek mi?

e Degisiklikler yolcular ve geliri nasil etkiler?

o  Arazi kullanimi degisirse talep degisecek mi?

Bagka bir ifadeyle: “Bir ulasim modeli, bir ulasim sisteminin tamamun veya bir kisminin matematiksel bir
temsilidir’. Mevcut kosullar1 degerlendirmek, hareketlilik ile ilgili gelecekteki etkileri ve ihtiyaglar1 yansitmak
icin kullanilmaktadir. Dizayn edilmesi de tahmini trafik akiglarini igeren bir diyagram kadar basit olabilir.

Burada daha sonra tekrar bahsi gegecek ‘temsil' kelimesi énemlidir. Modelleme bir ‘temsil’ olmasina ragmen,
her zaman gercegin yerini tuttugu anlamina gelmez.

Peki ya aktif ulagim i¢in ulasim modellemesi hakkinda ne séylenebilir? Neden bu kadar 6nemlidir?

1.3 Video 2- Aktif Ulasim i¢in Modelleme Neden Bu Kadar Onemlidir?

"Cogu zaman sehirler, trafigin durumunu anlamanin ve belki de gelecekte ne olacagini tahmin ederek buna
gore planlama yapmann bir yolu olan ulasim modellemesini kullanir. Eger sadece arag trafigi planlaniyorsa
o zaman sadece arag trafigi bilgisi alvmr. Yiiriiyiis ve bisiklet siirtisii icin plan yapmak isteniyorsa, yiirtiytis ve
bisiklet kullanmayr, motorlu ulagim icin ¢alisilan modelleme gibi modellemek gerekir. Buna bir ¢esit
basitlestirme denilebilir, bazen gercekligin asirt basitlestirilmesi. Mermer yerine Lego kullanarak tasarlanan
bir ev insa edilebilir ve bunun evi temsil ettigi goriiliir. Bunun aslinda bir ev olmadig: bilinir ama bunun bir
sekilde evi temsil ettigi de bilinir. Ulasim modellemesinde de durum ayni bu sekildedir. Modellemenin
sokaklardaki tiim ayrintilar: temsil ettigi diisiiniiliir ama sokaktaki gercekliklerin éyle olmadig: bilinir. Model,
gergegi basitlestirir. Bu yiizden modelleme, insanlarin nerede bisiklete bindigi veya nerede yiiriidiigii hakkinda
bazi ayrintilara ulagamayabilir.

Yiiriimenin bisiklete binmekten daha zor oldugu soylenebilir; ¢iinkii yaya iken daha fazla secenek ve tercih
imkdni vardr. Eger istenirse, yazi tura atilabilir ve istenilen yone gidilebilir. Arac trafiginde ve cogu durumda
bisiklet trafiginde olamin aksine, yaya Yyollarinda seritler bulunmamaktadir. Bunlar modellemenin zorlu
olmasinin nedenlerinden bazilaridir. Ancak bunun zor olmasi, yapilmasi gerekmedigi anlamina gelmez.
Burada tam olarak bu, yani ger¢ekten nelerin yapilmasi gerektigi anlatilmaya ¢alisiimaktadir.

FLOW'un gelistirildigi esnada bulunan bagka bir ilging sey ise bilgisayarlarin daha fazla kapasiteye sahip
olmasiydi ki bu da biiyiik bir fark olusturmaktaydi. Bunun nedeni; bir ulastirma modeli ¢alistirildiginda ve ¢ok
fazla veri oldugunda, modeli ¢alistirmak saatler, saatler ve saatler alabilir. Bu nedenle daha dnce miimkiin
olmayan bir seyi miimkiin hale getirmek icin bilgisayar sisteminde de isleme kapasitesinin olmast onemlidir.
Bu da onemli bir husustur.”

Ulagim modellemesi; gordiigii iizere gercegi resmetmenin bir yoludur. Bu nedenle modellemenin, gergekligin
miimkiin oldugunca bitiiniinii ele almasi gerekmektedir. Bu da herhangi bir sehirdeki hareketlilik
manzarasinin bir pargasi olan yayalar1 ve bisikletlileri modellemeye dahil etmek anlamina gelir.

Modelleme ulagim igin 6nemli oldugu siirece, aktif ulagim i¢in de 6nemlidir ve diyebiliriz ki sadece motorlu
ulagim igin modelleme yapilirsa alinacak sonug¢ motorlu ulagimdir!

Isin gercegi, bugiiniin ulasim modellemeleri genellikle tiim trafik katilimcilarini icermemektedir. Iste bunun
nedenlerinden bazilari:

Ongériilemezlik: Bir motorlu tasittan ok daha fazla hareket esnekligi saglayan bisikletlerin, hareketlerini
analiz etmek zordur. Yayalarda ise bu analizi yapmak elbette daha da zordur.
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Teknoloji: Bisiklet kullanim1 ve yayalarla ilgili verilerin toplanmasi zor olabilir. Cogu sehir heniiz yiiriime ve
bisiklet siirmeyi ulasim modellerine tam olarak dahil etmek i¢in gereken giris verilerini toplamamaktadir.

Belirsizlik: Baz1 sehirler, potansiyel bisiklet veya yaya ulasim proje biitgelerinin, veri toplamaya ve/veya
modellemeye yapilan yatirim kadar yiiksek olmadigini diisiinmektedir.

Sonug olarak, ¢cogu Avrupa sehrinde mevcut modelleme genellikle bisiklet ve yiiriiyiisii dogru bir sekilde
yansitmaz. Soru sudur: Sikigikligin ne kadar1 kabul edilebilir? Gorliniise gore yiiksek sehir aktivitesi ile daha
yasanilabilir alanlar olusturmak arasinda bir denge aranmaktadir, bu da siiphesiz bir meydan okumadir.

1.4 Video 3- Alanm Yeniden Tasarlama

"Bisiklet ve yaya ulasumi, stirdiiriilebilir hareketliligin kilit 6zellikleri arasinda yer alacaktir. Nedeni zamanla
daha da netlesmektedir. Bunun temelinde bircok faktor etkili olsa da en onemli olanz, alan konusudur. Ozellikle
de sehirlerdeki alanlarin durumu biiyiik Gnem arz eder. Hem hareket eden hem de hareketsiz duran tiim araglar
¢ok fazla yer kaplamaktadir. Bu, bisiklete binmek ya da sadece disarida olmak isteyen insanlar; yani yayalar
icin gereken alanlarin yetersiz kalmasina sebep olmaktadir. Sehri yeniden tasarlamak ya da eskiden nasil
gortindiigiinii diigiinmeK ve ulagima ayrilan bu alanlarin bir kismum tekrar geri almaya ¢alismak gerekir.
Sehirlerde araglara aywdigimiz alanlar gereginden fazla olabilir.”

Yeterli seviyede bir trafik faaliyeti dengesini kurmak igin (bu deger seyahat sayisi bazinda él¢iilebilirdir) tam
resme sahip olmak 6nemlidir. Sadece motorlu tasitlarin degil, biitiin trafik katilimcilarimin hareketlerini hesaba
katmak gerekir. Yayalar ve bisikletliler yokmus gibi varsayilmamalidir.

Birgok Avrupa sehrine bakilacak olursa; yiiriyis, bisiklet ve toplu tasima hep birlikte toplam trafik
aktivitesinin yarisindan fazlasini olusturur. Bunlarin mesru ulasim modlart olarak analiz edilmemis olmasi
mantikli degildir. Bunu yapmadan 6nce, hangi modlarin aslinda ulagim teklifinin bir parcasi oldugunu
tamimlayarak baslamak onem arz eder. Ingilizce'de, ulasim etkinligine katilanlar icin standart terim yol
kullanicisidir (road user), ancak bu ilgili tim aktorleri tam olarak kapsamaz. Yayalar genellikle sadece
karsidan karsiya gecerlerken yoldadirlar ve bisikletliler de yolu bazi zamanlarda kullanirlar. Bu olguya ragmen,
yayalarin ve bisikletlilerin ulasim aktivitesinin bir pargasi oldugu aciktir. Bu sebeple Almanca
“verkehrsteilnehmer” kelimesinin gevirisi olan “trafik katilimcist” terimi, ilgili herkesi kapsadigindan daha
yerinde bir ifadedir.

Artik kimin trafik katilimeisi olarak diistiniilmesi gerektigi konusunun anlasildigi varsayilabilir. Motorsuz
ulagimin, ulasim politikasi agisindan giizel bir “ekstra” olmak yerine, motorlu modlar ile esit zemine
oturtuldugu bir paradigma degisimine ihtiyacin var oldugunu soylenebilir.

Bir sonraki boliime gegmeden dnce, eski paradigmadan yeni paradigmaya ulasim planlamasinin 6ncesinin ve
sonrasinin bir temsili olmasi kapsamindaki ¢ikarimlar Tablo 1’de yer almaktadir.




Tablo 1. Ulagim Planlamasi Eski ve Yeni Paradigma Cikarimlart

Hareketlilik Erisilebilirlik

(Seyahat/Yolculuk) (Hizmet ve faaliyetlere genel olarak
erisim yetenegi)

Agirlikli olarak 6zel ve toplu tasima | Cok modlu: Yiiriyiis, bisiklet,
araclari toplu tagima, 6zel araglar, yeni
hareketlilik hizmetleri ve teslimat

(Ayr1 olarak ele alinir) romatlerlinaving

= Sikisiklik azaltma = Sikisiklik azaltma

= Karayolu maliyetlerinde tasarruf | = Yol ve park maliyetlerinde

= Arag maliyet tasarrufu tasarruf, tiikketici tasarrufu ve

= Arag-kilometre basina kaza ve satin alinabilirlik

emisyon oranlarini azaltma = Savunmasiz yol kullanicilar ve

= Verimli toplu tasima faaliyetleri hareket kisitliligi olan kisiler igin
erisilebilirlik, emniyet ve
giivenlik

= Enerji tasarrufu ve emisyonlarin
azaltilmasi, kamu saglig1, verimli
arazi kullanim1 ve ¢arpik
kentlesmenin azaltilmasi

= Seyahat hiz1 ve sikigiklik = Cesitli ekonomik, sosyal ve
kaynakl1 gecikmeler cevresel dogrudan ve dolayli

= Arag isletme maliyetleri ve yol etkiler
ticretleri, kaza-kirim ve emisyon
oranlari

= Karayolu kapasitesinin = Ulastirma se¢eneklerinin
artirtlmast gelistirilmesi (ytiriiyUs, bisiklet,

toplu tasima, vb.)
= Ulagim talep yonetimi
= Dabha erisilebilir arazi gelistirme

= Arag trafik hizlari, karayolu = Cesitli gruplar i¢in erisilebilirlik
hizmet seviyesi (Level of kalitesi
Service-LOS) = Cok modlu hizmet seviyesi

= Mesafeye dayali kaza ve emisyon (Level of Service-LOS)
oranlar1 = Cesitli ekonomik, sosyal ve

cevresel etkiler

Eski paradigma esas olarak otomobil odakli ulagim iyilestirmelerine odaklanilirken, yeni paradigmada ise
diistiniilen hedef ve secenek yelpazesinin genisletilmekte oldugu goriilmektedir. Boylece FLOW projesinin bu
degisime yaklagimiyla ilgili ana noktalar agiklanmistir.

“Ulasim Modellemesinin Kalbinde Aktif Hareketlilik” videosu asagidaki linke tiklanarak izlenebilir:

https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/




UNITE 2

2. Bisiklete Binmenin Sikisikligi Azaltmadaki Rolii

2.1 Video 1- Sikisikhig1 Tammlamak

Kopenhag'daki bisiklet veya Londra'daki yaya sikisikligi durumlarina bakildiginda, sikisiklik konusunun
sadece araglarla ilgili olmadig1 goriilebilir. Bu durum sehirden sehire farklilik arz etmektedir. Biiyiik bir sehir
ile kiigiik bir sehirde yasayan kisiler sikisikligin ne oldugu konusunda farkli anlayislara sahiptir. Kiigiik bir
sehirden biiyiik bir sehre gidildiginde “burada ¢ok sikisikitk varmis” diye diisiiniilebilir. Ancak s6z konusu
biiyiik sehirdeki trafik sikigiklik miktari, sehri olusturan sakinlerinin bakis agisina gore kiiciik ya da orta derece
olarak degerlendirilebilir. Burada genel olarak hep sikigiklik yagsandigi fikrinin neredeyse 6znel bir his oldugu
acikca ortaya koyulmustur. Ornegin bir yere yetismek icin ii¢ 151k déngiisii beklemek zorunda kalindiginda ya
da gitmek istenilen yere normalde oldugundan birka¢ dakika daha uzun siirede gidildiginde “sikisiklik var”
denilir. Bunlar aslinda oldukg¢a 6znel duygulardir ve agik¢a tanimlanmamustir.

2.2 Video 2- Neden Yapici Degil De Yikic1?

Ulasim modellemesi, 1950 ve 1960'larda araglar1 sehirlerde daha verimli bir sekilde kullanmanin bir yolu
olarak gelistirildiginden, yaya ulagimini ve bisiklete binmeyi igermeyen bir seydi ve bu yonde de devam etti.
Araglar sehrin i¢inde kullanilmaya ¢alisiliyorsa, o zaman yayalarin karsidan karsiya gegebilmesi i¢in aracin
trafik 1s1klarinda durmasi gerektigini diisinmek, gegmiste mantikli bir durumdu. Bu, arag yolculugu igin daha
az verimliydi.

Olgiitte sadece araglar oldugu igin bir yaya gegidi varken, bunun bir engelleyici veya arag trafigini yavaslatan
bir durum anlamina geldigi gortilebiliyordu. Sonradan da anlasildig tizere, transfer modelleme teorisinde sahip
olmak istenilen sey de kesinlikle buydu. Simdiyse daha iyi bir anlayisa sahip olunduguna gore, tek trafik
tiirtinlin arag trafigi olmadigi ve muhtemelen de sehirlerde olmasi gereken en 6nemli trafik tiirii olmadiginin
daha iyi bir sekilde anlasildig: diisiiniilmektedir. Ek olarak eger arag trafiginin 6l¢iilmesi isteniyorsa, ytirtime
ve bisiklete binme miktarin1 da 6lgmek gerekir. Simdi bu durumda, ulasim modellerine arag rotalariyla birlikte
bisiklet rotalarin1 da koymak gerekir. Aymi sey yiiriiyiis yollar1 igin de gegerlidir. Bunun ge¢miste yapilmadigi
fikrinin olusmasinin sebebi ise bunu ge¢miste yapmanin olduk¢a zor olmastydi.

Araglar, genellikle kavsak isleme ile seritler tizerinde iki yonde ¢alisir. Hareket edebilmek i¢in sadece sinirl
yollar1 vardir. Bisikletle ulasimda ise esneklik agik¢a ¢ok daha fazladir. Bazen yalnizca bisiklet siirtiliir, bazen
bisikletler arag¢ trafigiyle gider, bazen bisikletler yaya trafigine katilir, bazen ise bisiklet trafiginin nerede
oldugu konusunda net bir ayrim yoktur. Bisiklet siiriistinii bir modele dahil etmeye ¢alismak i¢in esasinda buna
yonelik bir altyapinin olmasi gerekir.




UNITE 3

3. Aktif Hareketlilik: Basarilh Bir Uygulamanin Anahtarlari

3.1 Video 1- Karar Vermede Cok Modelli Bir Yaklasim Se¢cmek

Sadece motorlu ulasima bakildigi zaman aslinda resmin biitiiniine sahip olunmadig1 anlasilir. Bu bir adim daha
ileri gotiiriildiigiinde, ¢ogu zaman ulasim modellemesi yaparken yolculugun sadece ana kismindan
bahsedildigi sdylenebilir. Ornegin otobiis duragina gitmek icin yiiriindiigiinde, sonra otobiise binip ve indikten
sonra yiriimeye devam edildiginde bu sadece bir otobiis yolculugu olarak sayilirdi. Ama o otobiis duragina
yiriiyerek ulagsmasaydi, 0 zaman hesaba Kkatilan bu yiiriime olay1 ger¢eklesmemis olurdu. Bu nedenle, bir
yolculugun farkli bilesenlerini 6lgmek de onemlidir. Sadece ana bileseni alamazsiniz. “Bence araglar bu
yiizden daha yiiksek oncelige sahip gibi goriiniiyor ciinkii arag ile daha fazla yolculuk yapiliyormus gibi
goriiniiyor.” Bir araca kisa bir mesafe yiiriirsiiniiz ancak bu asla yolculuk sayilmaz. Boylece yolculuk
bilesenlerinin tiimi yani yiiriiyiis, bisiklete binme ile toplu tasima, skuter, ara¢ paylagimi ve ara¢ kullanmanin
tamaminin hesaba katilmasi gerekir. Yolculugun ayrica, her ayagmin da hesaba katilmasi gerekir. Yine
anlagilabilecegi lizere modelleme, bir sadelestirmedir. Bunun, asir1 bir basitlestirme oldugu séylenebilir. Simdi
ise sahip olunan bilgisayarin islem kapasitesi sayesinde tiim modlar1 daha ayrintili sekilde modelleyebilmek
yoniinde daha da ilerlenmektedir. Bunun simdi gergekten yapilmasi gerekmektedir.

3.2 Video 2- Karar Vericiler icin Anahtarlar: Sayim ve Cesaret

Sehirlerde neyin sayildigina ve kaydinin tutulduguna bakildiginda, insanlar sizin i¢in 6nemli olan1 saydiklarini
veya sizin igin 6nemli olanin sayildigini séyler. Cogu sehirde, yilin ya da haftanin herhangi bir giiniinde,
herhangi bir kavsaktan ka¢ aracin gegtigi bilgisine ulasilabilir. Ancak ¢ogu sehir bisiklete binme ve yaya
ulagimi oran1 konusunda yeterli verilere sahip degildir. Gergekte kac bisikletliniz oldugunu sayarsaniz,
diistindiigiiniizden ¢ok daha fazlasini bulacaginizi sdylersek, sasirabilirsiniz.

Bu sayim1 yapmak da 6nemlidir; ¢iinkii aksi takdirde, bir degisiklik yapildiginda bunun basarili bir degisiklik
olup olmadigimi anlamanin higbir yolu olmaz. Ornegin buraya bisikletler icin biraz alan eklenecek, bisikletler
i¢in alan olusturmak amaciyla araglarin alanlarindan birazi ayrildi denildiginde, degisikligi yapmadan once,
arag Ve bisikletginin ka¢ adet oldugu sayilmadiginda, bisiklete binmek i¢in daha fazla insan eklenip
eklemediginin veya potansiyel olarak ara¢ trafiginin azalip azalmadigi hususlar1 bilinemez. Boyle birsey
yapildiginda, karar vericiler i¢in 6nemli olan husus, onlara destek ¢ikacak birgok insanin oldugunu
bilmeleridir. Pek ¢ok insan hizli hareket eden araglarin oldugu bir sehirde yasamay1 higbir zaman istemez.

Araclarin sehrinizden seri bir sekilde gegmesi fikri, sehrinizin i¢inde hizli hareket eden araglar olacagi
anlamina gelir. Yayalar, bisikletliler veya yalnizca o sehirde yasayan insanlar i¢in bu durum, o sehri daha
gekici bir hale getirmekten uzaktir. Bu nedenle, araglari sehirden seri bir sekilde ge¢irme hedefi, yol tizerindeki
isletmeler i¢in de iyi sayilmaz. Araglar isletmelerin yanindan yildirim hiziyla gegeceginden, ara¢ igindeki
kisilerin bu isletmelerden bir seyler satin almak i¢in durmalari olasilig: diisecektir.

3.3 Video 3- Vatandaslarin Rolii: Degerlendirme ve Odiin Verme

Bireysel vatandas diizeyinde en ilging konu, yer konusunda gesitli sdylemlerde bulunmalaridir. Sik sik
vatandaslardan “sadece aracimi park etmek istiyorum” sdzlerini duyariz. Insanlarin aslinda sdyledikleri:
“Daha ¢ok bisiklete binmek istiyorum, daha ¢ok yiirtimek istiyorum, yasanilabilir, ¢ekici bir sehrim olsun
istiyorum. Cocuklarinin disart ¢ikabilecegi, onlarin bisiklete binerek veya yiiriiyerek okula gidebilecegi ve
onlar igin endigelenmeme gerek duymadigim bir yerde yasamak istiyorum. Aracumi da kendi evimin kapisinin
ontine park etmeyi gercekten istiyorum”dur. Bunlar aslinda ¢6ziim bulunmasi zorunlu olan geliskili fikirlerdir.
Hedeflenmekte olan yasanilabilir, ¢ekici ve insan dostu sehirler olusturmak hedefinde daha da ileriye
gidilmektedir. Bu vizyon insanlara sunulabilirse, o zaman bu konuda verilmesi gereken tavizler oldugunu
anlayabilecekleri diisiiniilmektedir. Ornegin, nasil bir kisi otobiis duragina yiiriimek zorunda kalryorsa, bir
arabaniz varsa ve kullanacaksaniz, bu araca ulagmak i¢in tipki otobiis duragina yiiriiyen kisinin yiridugi kadar
bir mesafeyi yiliriimek zorunda kalmaniz daha adil olabilir. Birisi bir otobiis duragina gitmek i¢in 6rnegin elli
metre yiirlimek zorundayken, neden bir bireysel aracin sahibinin, evinin kapisinin oniine koyulmasi gibi bir
zorunlulugu neden olsun? Bunlar, karsi karsiya kalinacagi diistiniilen zorluklarin farkli hallerinden bazilaridir.



Siyasi taraftan bakildiginda; karar vericiler, arabalarindan dolay1 endise duyan vatandaslarla ugrasmaktadirlar.
Tiim bunlarin nereye varabilecegine dair bir resim hayal ettigimizde, insanlarin tavizler vermeye istekli
olacaklari diistiniilmektedir. Hatta bazi insanlar aslinda yanlis arabalara sahip olduklarini ve bu arabalarii
degistirmeleri gerektigini fark edebilir. Bunun yerine ara¢ paylagimini, toplu tasimayi, bisiklete binmeyi ve
yirimeyi kullanabilirler Ki hepsi zaten halihazirda burada mevcut. O zaman, sanirim sehirlerimizde aslinda bu
kadar ¢ok araca ihtiyacimiz olmadigini gorecegiz ve insanlar bunlar1 daha az kullanmaya ve diger secenekleri
daha c¢ok kullanmaya baglayacaklar.

3.4  Video 4- Bizi Bekleyen Zorluklar: Teknik ve Siyasi

Teknik agidan yiiriiyen veya bisiklete binen insanlari modellemek, arabalari modellemekten kesinlikle daha
zordur. Yayayken veya bisiklet kullamirken, arabada oldugunuzdan daha fazla -sola veya saga gitme veya
donme- esnekligine sahip olursunuz. Daha zor olmasinin sebebi de budur. Bu isin sadece teknik bir yonii.
Siyasi yonii de kesinlikle biiyiiktiir; ¢iinkii bu degisiklikleri yapmak i¢in ger¢ekten bir cesaretin var olmasi
gerekir. Giinlimiizde bunun daha fazla 6rnegi oldugu i¢in daha miimkiin hale geldigini diigiiniiyorum, ancak
halen sehirden sehre tekrarlandigini diistindigiim belirli kaliplar da mevcut. Tabii ki, diger sehirlerde nelerin
oldugunu 6grenmek de 6nemlidir. Bunu yapacak cesarete sahip olmak gerekir.

“Tasima Modellemesinin Kalbinde Aktif Hareketlilik” videosu asagidaki linke tiklanarak izlenebilir:

https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/

UNITE 4
4. Alinan Dersler ve Oniimiizdeki Zorluklar

4.1 New York: Yeni Bisiklet Hatlar:

New York, 1894'te {ilkenin ilk bisiklet yolunu gelistirirken, kentsel ulagimla ilgili birbiriyle yarisan fikirler ve
bisikletcilerin, yayalarin ve arabalarin ihtiyaglarin1 dengelemeye yonelik devam eden ¢abalarin yani sira, fikir
catigmalarina da yol agti. Uygulamaya ge¢ilmeden dnce, kamuoyunda daha fazla trafik sikigikligi korkusu yer
almaktaydi. Fakat, Manhattan'daki Columbus Caddesi'ndeki korunan bisiklet seritleri, arabalar igin gecikmeyi
artirmak yerine, aslinda koridordaki seyahat siirelerini iyilestirdi.

Sehir rakamlarina gore, bisiklet yollar1 yapilmadan once ortalama bir arabanin 96. caddeden 77. caddeye
gitmesi yaklasik dort buguk dakika siirmekteydi. Bisiklet yollar1 yapildiktan sonra ise bu siire li¢ dakikaya
diismiistiir. Bu toplam seyahat siiresinde %35'lik bir azalma anlamina gelmektedir. Bu durum, yoldaki toplam
ara¢ hacmi ¢ogunlukla sabit kalsa bile gecerliydi.

Arabalar i¢in daha iyi trafik akisi, bisiklet seritlerine eklenen bir giivenlik 6zelliginin kismen bir yan faydasidir.
Sola dénen arabalar igin artik i¢inde bekleyecek ayrilmig cepler oldugundan, diiz giden bir bisikletgiye ¢carpma
olasiliklar1 daha azalmistir, ayn1 zamanda sola donmeyi beklerken artik trafigi de engellememektedir.

Columbus Bulvari'min bulundugu Merkezi Is Bélgesi'ndeki seyahat hizlari, karayolu agma korumali bisiklet
seritleri eklendigi halde sabit kalmistir. Arag hacimleri sabit kalirken Columbus Caddesi'ndeki seyahat siireleri
iyilesmistir. 1. Cadde’de seyahat hizlari, proje alan1 boyunca ayni seviyede kalmistir. 8. Cadde’deki seyahat
siireleri ortalama %14 azalmistir.

Onlemler

New York, sehirde bisiklet stirmeyi kolaylagtirmak i¢in bir dizi ayrilmis bisiklet seridine yatirnm yapti. 2015
yilinda New York’ta 87,2 kilometre korumali bisiklet yolu vardi ve 2016'da yaklasik 30 kilometre daha insa
edildi. Ayrilmis bir bisiklet yolu, karayolu iizerinde veya dogrudan bitisiginde bisiklet siirmek i¢in ayrilmis
fiziksel olarak isaretlenmis ve ayrilmis bir yoldur. Tipik olarak, bir tiir bariyer (bitkiler, bordiirler, park edilmis
arabalar veya bisiklet ve motorlu trafigi ayiran direkler) bulunur ve bu bariyer tiim motorlu trafigi bu yolun
disinda tutar.



New York toplamda 1.600 kilometreden fazla bisiklet yoluna sahiptir. New York City'de bisiklete binme,
yogun bir kentsel yapi, nispeten diiz arazi, "dur-kalk" trafiginin oldugu sikisik yollar ve yogun yaya faaliyetinin
oldugu sokaklar1 i¢eren karma bisiklet kosullariyla iliskilidir. Sehrin biiyiik bisiklet niifusu, teslimat ve kurye
hizmetleri gibi kamu hizmeti bisikletgilerini, eglence amagl bisikletciler igin bisiklet kuliiplerini ve giderek
artan bir sekilde ise gidip gelmek, aligveris yapmak ve diger giinliik amaglar i¢in bisikletlerini kullanan
insanlar1 igermektedir.

Sonuclar

New York, bir bisiklet seridi insa ettikten sonra en az 3 yillik verilerle yol segmentlerini analiz etti. Sonug
olarak, yaralanmali kazalarin %17 oraninda azaltildig: goriildii. Yaya yaralanmalari %22 oraninda azaldi.
Bisikletli yaralanmalarinin, bisiklet hacimleri 6nemli 6l¢lide artmasina ragmen kiiciik bir diisiis gosterdigi
kaydedildi. Toplam yaralanmalar ise %20 oraninda azaldi. New York'ta bisiklet¢ilerin ortalama ciddi
yaralanma riski %75 oraninda azaldi.

Bisiklet¢i yaralanmalari azaldikga, bisiklet¢i sayisi artmasina karsin, korunan bisiklet yollarinda bisikletgi
yaralanma riski genel olarak azalmistir. Yaya ve bisikletli yaralanmalarini azaltan ve trafik sikisikligini
hafifleten korunan bisiklet yollari, sadece siiriiciiler i¢in degil herkes i¢in iyidir. Arabalar i¢in daha iyi trafik
akisi, bisiklet yollaria eklenen bir giivenlik 6zelliginin bir yan faydasi olarak gelir. Sola donen arabalar igin
artik iginde bekleyecek ayrilmis cepler oldugundan, diiz giden bir bisiklet¢iye ¢arpma olasiliklar1 daha
azalmistir, ayn1 zamanda sola donmeyi beklerken artik trafigi de engellememektedir.

4.2 Hollanda: Bisiklet Yollar1

Niifus artigina bagli olarak sehirlerin fiziki boyutlar1 genislemektedir. 1960'lardan bu yana, bu biiylimenin gogu
banliyolerde gergeklesti. Bu banliydler, otomobiller i¢in daha fazla alan sunmakta ve ayni zamanda bu alanin
yarattigt daha uzun mesafeler otomobil kullanimina olan talebi artirmaktadir. Bunun sonuglarindan biri,
ozellikle yogun saatlerde goriilen sikigikliktir.

Onlemler

Banliydler veya yakindaki koyler ile sehir arasinda daha yumusak bir bisiklet baglantis1 kurmak i¢in Hollanda,
bisiklet otoyollar1 inga etmeye basladi. Bir bisiklet yolu, genis, kesintisiz, asfaltlanmis ve iyi tasarlanmis bir
arazi bisiklet yoludur. Bu bisiklet otoyollar1 ozellikle elektrikli bisiklet kullanicilari igin ilgi g¢ekicidir
(Hollanda'da e-bisikletlerin pazar pay1 hizla artmaktadir; 2006'da %3'ten 2013'te %19'a ve 2015'te %28'e
¢ikmustir).

Bisiklet Otoyollart (snelfietsroutes), ise 15km mesafede yasayan araba siiriiciilerini ise bisikletle gitmeye
tesvik ederek Hollanda sehirleri gevresindeki araba sikisikligini azaltma amacina sahiptir. Calismalar, bisiklet
yollar1 igin biiylik bir potansiyel oldugunu gostermektedir. Bir bisiklet otoyolu, bisikletle seyahat hizin1 15
km/s'den 18 km/s'ye ve e-bisikletler i¢in 18 km/s'den 24 km/s'ye ¢ikarir. Bisiklet otoyollari ayrica rota segimini,
varis noktasi secimini (nerede ¢alisirim veya aligveris yaparim?) ve ulasim modu se¢imini (araba, toplu tasima
veya bisiklet) etkiler.

Goudappel Coffeng, planlanan ilave 675 km'lik bisiklet otoyollarinin ve Hollanda'da artan elektrikli bisiklet
kullaniminin, tiim iilkede hareketlilik iizerinde olumlu bir etkiye sahip olacagi sonucuna variyor. Olumlu
etkiler sadece hareketlilikle sinirli degildir. Bisiklet otoyollari, erisilebilirligi de arttirir. Bu sebeple sosyal
fayda artar, saglik ve saglik hizmetleri maliyetleri diiser ve ¢evre ve iklim iizerinde olumlu bir etki saglanir.

Sonuclar

Goudappel Coffeng arastirmasi, bisiklet otoyollarinin bisiklete binen insanlarin payimi 6nemli Olgilide
artirabilecegini gosteriyor. Bu potansiyel, bir bisiklet otoyolunun bisikletle seyahat hizim1 15 km/s'den 18
km/s'ye ¢ikarmasi nedeniyle gergeklesir. Bisiklet otoyollari, elektrikli bisikletlerle birlestirildiginde tam
potansiyeline ulasir ¢linkii siradan bir bisikletten e-bisiklete gecis yapan yolcular i¢in ortalama seyahat hizi 18
km/s'den 24 km/s'ye ¢ikar. Hizdaki bu artis, yolculuk siiresinin kisalmasi ve/veya katedilen mesafenin artmasi
anlamina gelir. Ozellikle banliydlerin veya yakin kdylerin ¢ogu sehir merkezine 3 ila 20 km arasinda yer aldig1



diisiiniildiigiinde, bisikletin toplu tasima ve bireysel motorlu ulasima gore avantajli bir ulasim sekli haline
geldigi goriilmektedir.

Caligmada, Hollanda'daki ek bisiklet otoyollarimin mod kaymasi iizerindeki etkilerini incelemek igin trafik
modellemesi kullanilmistir. 675 km daha fazla bisiklet yolu insa edildiginde, Hollanda'daki trafik sikisikliginin
yilda 3,8 milyon saat azaldigi hesaplanmistir. Elektrikli bisikletlerin kullanimi da dahil edildiginde, araba ile
seyahat siiresinin yilda 9,4 milyon saat kisaldigi belirtilmistir.

4.3 Ljubljana: Sehir Merkezindeki Yaya Bolgeleri

Slovenya'nin bagkenti Ljubljana, yaklagik 281.000 niifuslu ve 6nemli bir kiiltiir, ticaret ve bilim merkezidir.
Ljubljana sehir merkezi, 5 km?lik bir alanda 27.000 kisinin yasadig1 nispeten yiiksek bir kentsel yogunluga
sahiptir. Sehir merkezi, hava kirliligi, giiriiltii ve sikisiklik sorunlarina katkida bulunan, artan sayida giinliik
tasitla kars1 karsiyadir.

Onlemler

2007 yilinda sehir merkezi tiim motorlu araglara kapatilmis ve belirlenmis ekolojik bélge kademeli olarak
genigletilmistir. Bugiin, sehir merkezindeki belirlenmis ekolojik bolge 10 hektardan fazla bir alami
kaplamaktadir. CIVITASELAN projesi (2008-2012) kapsaminda Ljubljana, trafik sikigikliginin iistesinden
gelmek ve arag trafigi ile ¢evre dostu ulasim modlar1 arasindaki modsal ayrim oranini iyilestirmek amaciyla
motorsuz ulasim modlarini tesvik etmek icin sehir merkezinde azaltilmis hiz bolgeleri, sehir merkezindeki
mevcut park yerlerinin azaltilmasi ve tek yonlii caddelerin getirilmesi gibi 6nlemler aldi. Bugiin, sehir
merkezindeki ana trafik arterlerinden biri olan ve genellikle yogun bir sekilde sikisik olan Slovenska
Caddesi'nin ana kismi motorlu tagitlara kapalidir ve artik yalnizca yayalar, bisikletliler ve toplu tasima araglar
igin erisilebilir durumdadir.

Ljubljana sehir merkezindeki yaya bolgeleri, motorsuz hareketliligi tesvik etmek, sehir merkezindeki
sikigikligi 6nlemek ve "bir zamanlar arabalarla dolu olan" sehri ¢esitli sosyal, kiiltiirel ve sportif etkinliklere
ev sahipligi yapacak "hos bir kamusal alana ve ¢ekici bir ortama" doniigtiirmek i¢in genisletildi. Yayalara daha
fazla oncelik verilmesi ve trafik rejiminin ¢evre dostu ulasim modlar1 lehine degistirilmesinin bir sonucu
olarak, sehir genelinde yayalarin azalan mod payi artirilabilir ve araba trafiginin artan mod pay1 azaltilabilir.
Artan yiiriime paymin ve azalan araba kullanma oranimin faydalar1 6zellikle sehir merkezinde yasayanlar i¢in
daha fazladir.

Sonuclar

2003 ve 2013 yillar1 arasinda, Ljubljana‘da ve 6zellikle Ljubljana'nin merkezinde araba kullaniminin belirgin
bir sekilde azaldig1 goriilmektedir. Ayrica, kent merkezinde yaya bolgelerinin agilmasi ve genisletilmesinin
trafik sikisikligina olumsuz bir etkisi olmadigi, aksine karayolu trafiginde rahatlamaya katkida bulundugu
varsayilabilir.

Sehir merkezi ¢evresindeki sokaklardaki trafigi azaltmak icin, iki katli yeni Fabiani Kopriisii'niin agilmasiyla
bir i¢ ¢evre yolu tamamlanmistir. Kopriiniin alt katinin tamami sadece bisikletciler ve yayalar igindir. Ayrica,
sehir merkezinde azalan park yerini telafi etmek igin ilave park et ve devam et tesisleri olusturuldu.

Sehir merkezine daha iyi erisilebilirlik saglamak i¢in ek bir 6nlem olarak Ljubljana, yaya bolgelerinde
ylirtimekte zorluk ¢eken herkese licretsiz ulagim i¢in dort Kavalir elektrikli aragtan olusan bir filo sunuyor. Bu
elektrikli araglar 25 km/s hizla gidebilir ve bes yolcu tagiyabilir.

Ljubljana, daha Once arabalarin egemen oldugu bir sehirden yayalara, bisikletlilere ve toplu tasimaya
odaklanan bir sehre doniismeyi basardi. Biiyiik miktarda halka acik alan yenilenerek Ljubljana'da yasayan
vatandaslar i¢in niteliksel kazanimlar saglandi. Avrupa Komisyonu'nun 2016'da Ljubljana'y1 Avrupa Yesil
Baskenti olarak 6diillendirmesinin bir nedeni de bu olmustur.



45 Kurs incelemesi

Mevcut durum: Stkisiklik ve alan eksikligi

Sehirlerimiz biiyiidiikce, trafik sikisikligi sorunuyla yilizlesmeleri gerekiyor. Normalde, yetkililerin sagladigi
¢Oziim, basitce araba tagimaciligi i¢in daha fazla alan yaratmaktir. Bununla birlikte, alan sinirlt bir kaynaktir
ve sonsuza kadar genislemeyecektir ve genellikle daha fazla alan, daha fazla arabaya esittir, bu da bir kisir
dongii haline gelir. Bu nedenle mevcut durum aslinda bir 6ncelikler sorunudur.

Aktif hareketlilik icin ulasim modellemesi

Unutulmamalidir ki ulagim modellemesi gercekligi temsil etmenin bir yoludur. Su anda, ulasim modellemesi
genellikle yalnizca motorlu tasimayi icermektedir, bu da tek elde edilen sonucun motorlu tagima ile ilgili
oldugu anlamima gelmektedir. Ancak, hareketlilik ekosisteminde daha fazla trafik katilimcisi vardir. Biiylik
resmi géormek ve her tiirlii sikisikligi azaltmak igin aktif hareketliligin (yiiriime ve bisiklete binme) ulagim
modellerine dahil edilmesi esastir.

Yiiriimek ve bisiklete binmek

Yiriime ve bisiklete binme geleneksel olarak engelleyici olarak goriilmiistiir, ¢linkii bisiklet yollar1 veya yaya
alanlar1 normalde motorlu ulagimi "yavaglatir". Ancak, giinimiizde bir ¢ok sehrin sikisiklig1 azaltan ve daha
yasanabilir sehirlerle sonuglanan farkli dnlemler uyguladigini goriiyoruz.

Aktif hareketliligin faydalari

Yiriime ve bisiklete binme i¢in altyapinin modellenmesi ve iyilestirilmesi, ulasgim faydalarinin yani sira
gevresel, sosyal ve ekonomik faydalar da saglamaktadir.

Oniimiizdeki ana zorluklar

Diizenleyici bir bakis acisindan, aktif hareketlilik onlemlerini daha genis bir politikaya entegre etmek
onemlidir, ¢linkii bunlar sorunun yalnizca bir pargasidir. Teknolojik bir bakis acgisindan, tam esnek yapist
sebebiyle aktif hareketlilik amagli modellemenin zor olabilecegi dogrudur. Vatandaslar olarak, yiirimeyi ve
bisiklete binmeyi hareketliligin 6nemli bir pargasi olarak gérmeyi dgreniyoruz. Sayilar1 giderek artan basart
hikayelerinde, sehirlerdeki 6nceligin artik daha fazla arabay1 ulasima dahil etmekten ziyade, daha fazla insani
ulastirmak oldugunu gordiikce, verilmesi gereken bazi tavizler oldugunun farkina variyoruz.




B. PAYLASIMLI HAREKETLILIGIN GiZEMINI COZMEK
https://urbanmobilitycourses.eu/courses/shared-mobility/

UNITE 1

1. Giris
1.1. Video 1- Paylasimli Hareketlilik Nedir?

Paylasimli hareketlilik, hareketlilik sektdrlerinde varliklarin paylasildig: her seydir. Bu seyler; araclar, altyap,
hatta siirticiiler, yani paylasilabilen tiim varliklar olabilir ve buna toplu tasima dahil edilebilir, ¢iinkii tek bir
ara¢ ve sadece bir siiriicliniiz var, ancak bir¢cok insani tasiyoruz, ayrica paylasilan araclar ve paylasilan
bisikletler vb. de olabilir. Yani, bu yeni ve olduk¢a genis bir kavramdir. Ancak, paylasimli hareketliligin,
hareketlilik sektoriiniin bel kemigi olarak toplu tagimay1 icermesi gerektigi diisiiniilmektedir.

1.2. Video 2- Buraya Nasil Geldik?

Sehirlerde o kadar ¢ok sikisiklik oldugunu fark ettigimiz bir noktaya geldik ki hareketlilik sektoriinii yeniden
sekillendirmemiz gerekiyordu. Bu nedenle belediyeler ve sirketler, baz1 yeni ulasim modlarini yeniden
kesfetme konusuyla ilgilenmeye basladi. Bu o zamanki ilk seydi. Ekonominin dijitallesmesiyle, farkli unsurlari
yeniden bir araya getirmek ve varliklar1 paylagmak miimkiin oldu ve insanlar farkli platformlardan farkli
hizmetlere baglanabildiler ve bunu internet lizerinden her seyi yapabildiginiz “hizmet olarak hersey” konsepti
dahilinde kullanabildiler. Paylasilan varliklarin bir¢ok insan tarafindan kullanilabilecegi, farkli trendlerin ve
degisen yasam tarzlarinin oldugu dongiisel ekonomi tiiriinde ¢aligmanin daha ilging olacagini hissettigimiz
paylasimli ekonomi zamaniydi. Nihayetinde, niifusun bir kisminin, 6zellikle sehirde yasayanlarin, seyahat
etme seklini degistirmeye hazir oldugu ve bu yeni ulagim modlarini test etmeye hazir oldugu gercegini fark
ettiler.

1.3.  Video 3- Sadece Gérmenin Otesinde: Deneyim

Burada ana unsur aligkanliklardir, ¢iinkii biz paylasimli hareketlilik bigiminin arz yasasimi biliyoruz. Her
seyden once toplu tasima var. Toplu tasimanin, sehirden sehire bagli olarak yayginlhigi degisse de sehirlerde
toplu tasima yaygin olarak bulunur. Ancak, simdi paylasimli hareketlilik, araglar, bisikletler vb. gibi yeni
konseptlerimiz var ve bunlar sehirlerdeki ¢ogu insanin sorunu degil, ¢linkii bu hizmetlerden haberleri yok.
Onlar1 goriiyorlar ama daha 6nce hi¢ deneyimlemediler ve bu, bence hem bir pazarlama meselesi ve ayni
zamanda aliskanlik meselesi. insanlarla iletisim kurmamiz gerekiyor ve insanlarin bir seyler yapmasina izin
vermeliyiz. Ciinkii ¢cogu insan paylasimli hareketliligi fiilen tecriibe ettikten sonra ikna olabilir ve paylagiml
hareketlilik bu insanlarin giinliik seyahatlerinde ¢ok faydali olabilir.

1.3.1.Paylasimh Hareketlilik

Paylagimli Hareketlilik ile ilgili EIT kursuna hos geldiniz. Bu 45 dakikalik tamitim kursu, size paylasimli
hareketlilik ekosistemine bir bakis saglayacaktir. Kursun sonunda, giiniimiiziin paylagimli hareketliliginin
arkasindaki faktorleri ve arka plani, su anda mevcut olan sistemleri, dahil olan ana oyuncular1 ve bunlarin
uygulanmasinda nerede basarili ve basarisiz olduklar anlasilacak. Ayrica dniiniizdeki ana zorluklarin neler
oldugu da 6grenilecek. Konu bagliklari: Zemin Hazirlamak, Buraya nasil geldik? Baglam ve arka plan,
Yikiciliktan uyum saglamaya: ileriye giden tek yol.

1- Zemin Hazirlamak: Bu kursun icerigine girmeden once, paylagimli hareketliligin gercekte ne oldugu
konusunda hepimizin aym fikirde oldugundan emin olmak istiyoruz. Sonugta, nerede yasadigimiza, nerede
calistigimiza ve nasil hareket ettigimize bagl olarak, paylasimli hareketlilik konusundaki deneyim ve bilgimiz
muhtemelen ¢ok farkli olacaktir.

Paylasiml hareketlilik nedir?

Basit bir sekilde tanimlanacak olursa, kullanicilar arasinda paylasilan tiim ulasim hizmetleri olarak ifade edilir.
Bu hizmet, toplu tasimadan taksilere, ara¢ paylagimina, yolculuk paylasimi ve ara¢ havuzu, bisiklet veya skuter
paylagimi gibi mikro hareketlilik paylasimina ve servis hizmetlerine kadar uzanmaktadir.

—




Bu kavramlar tamdik geliyor mu? Paylasimli hareketliligin diizenli toplu tasimayi da icerdigini 6grenmek sizi
sasirttt mu? Is ortaklarimizdan birinin- Espaces mobilités CEO'su Xavier Tackoen'in bu konuda neler
sOyledigini dinleyelim:

Artik paylagiml hareketliligin ne oldugu hakkinda bir fikrimiz olduguna gore, tiim ulagimin paylasildig: bir
sehirde yasamay1 hayal etmeye calisin. Trafigi 6zler misin? Giiriiltii? Yeni arabanizdaki darbe mi? Belki de en
yogun saatlerde park edecek bir yer aramak i¢in harcadiginiz tim o zamani 6zlersiniz? Peki ya bir bisikletci
ya da yaya olarak, bisiklete binip sokaklarda yiiriiyebilmek ve giivende hissetmek?

Son birkag yilda, teknoloji ve uygulama tabanli hizmetler, yalnizca hareket etme seklimizi degil, ayn1 zamanda
bircok diizeyde hareketlilik hakkinda diisiinme seklimizi de degistirdi. Paylasimli hareketliligin zaten bir
gerceklik oldugunu diisiinsek de giderek daha fazla paylasilan ve entegre bir hareketlilige doniisecek olan seyin
buzdaginin sadece goriinen ucunu goriiyoruz.

Paylagimli hareketlilik, sehirlerde birbirimizle etkilesim seklimizi de degistiriyor ve taksiler ve toplu tagima
gibi daha geleneksel endiistri segmentlerini de alt iist ediyor. Bu kurs boyunca, gegmis duruma, mevcut duruma
bakacagiz ve gelecekteki hareketlilik ortaminin nasil goriinebileceginin bir resmini ¢izmeye ¢alisacagiz.

2- Buraya nasil geldik? Baglam ve arka plan: Nereye ve neden gittigimizi bilmek icin mevcut
egilimlerin altinda yatan nedenleri anlamak onemlidir. Bu bdliimde, sektorii etkileyen ana faktorler
Ogrenilecek.

a. Paylasimh ekonomi

[lk olarak, paylasimli hareketlilikten bahsetmeden 6nce, onu daha uzun siiredir var olan daha genis bir kavram
icine yerlestirmeliyiz: paylagimli ekonomi.

Paylasimli veya paylasim ekonomisi nedir? Mal ve hizmetlere erisim elde etme, saglama veya paylasma
konusunda emsaller aras1 (P2P) tabanl bir faaliyet olarak tanimlanan ekonomik bir modeldir. Bu etkilesim
genellikle topluluk tabanli bir ¢evrimici platform tarafindan saglanir.

Diger isbirlikci tiiketim tiirlerinin yani sira cesitli BIT gelismelerini ve teknolojilerini kapsayan ve ¢evrimici
platformlar araciligiyla mal ve hizmetlerin tiiketimini paylasmay1 destekleyen bir semsiye kavram olarak kabul
edilir.

Gordiigiiniiz gibi paylasimli hareketligin arabalar gibi bosta duran varliklarin kullanimim paylasmasi sadece
bir zaman meselesiydi.

b. Kentlesme

Diger siirdiiriilebilir ulasim bicimleri gibi paylasimli hareketlilik de tesadiif degildir. Ihtiyactan dogar. Bu
durumda dikkate alinmasi gereken en onemli faktorlerden biri de sehirlerimizin durmaksizin biyiidiigi
gercegidir.

Diinya niifusunun %350'den fazlas1 sehirlerde yasiyor. Sehirlerde yasayanlar diinya kara kiitlesinin sadece
%>5'ini kaplamasina ragmen, kiiresel zenginligin %70'ini ve esit miktarda CO2 emisyonunu iiretiyorlar ve diinya
kaynaklarinin %80'ini tiikketiyorlar. Bu, buradan 2050'ye sasirtici miktarda seyahatle sonuglanacak: bir neslin
zamaninda yaklasik 400 trilyon yolculuk gergeklesecek. Bu, sehirlerimize biiylik bir yiik getirecek. Bu
biliylimeye, bugiinden 2050'ye kadar motorlu seyahatte keskin bir artis eslik edecek.

Bu toplamin yaklagik %80'ini olusturan otomobillerle birlikte, kiiresel ara¢ kilometrelerinin iki veya ii¢ katina
¢iktigini gorebiliriz. Bu, en azindan sikisiklik, emniyet, sehir alanimin kullanimi, sera gazi emisyonlar1 ve
kirlilik ile baglantili olan énemli etkiler oldugunu gostermektedir.

Sonug olarak, sehirler, sikigikligi, kirliligi, giriltiiyli azaltmak ve baska amaglar i¢in kullanilabilecek alan
acmak i¢in Ozel ara¢ kullanicilarinin sehir merkezlerine erisimini kisitliyor. Ara¢ girisini kisitlamak igin,
Ozellikle sehirlerin yogun ve merkezi bolgelerinde, Diisiik Emisyon Bolgeleri (LEZ) veya yol kullanici
iicretlendirmesi gibi dnlemler uygulanmaktadir.



Ancak bu tiir 6nlemler kendi baglarina ¢alismayacaktir. Bir B plani saglamazsaniz, sehir merkezlerine araba
ile erisimi yasaklamak mantikli olmayacaktir. Bu nedenle, bu Onlemler alternatif ulasim tiirlerinin
gelistirilmesine uygun olarak uygulanmalidir: toplu tasima, yeni hareketlilik hizmetleri -esas olarak paylasim-
ve aktif hareketlilik. Baz1 yerlerde toplu tasima her zaman bir se¢enek olmayabilir. Dogru yerde veya dogru
zamanda bulunmayabilir, gliniimiiziin seyahat davramslarinin zorunlu olarak gerektirdigi esneklikten yoksun
olabilir, asir1 kalabalik olabilir veya giivensiz olarak algilanabilir.

Yetersiz toplu tasima hizmeti ile 6zel arag kullanimi arasindaki hareketlilik boslugunu doldurdugu igin, toplu
tastmanin yeterince iyi olmadigi ve sokaklarin ¢ok sikisik oldugu sehirlerde, paylasimli hareketlilik bir
¢Oziimdiir. Bagka bir deyisle, boslugu doldurur, boylece boslugu diisiinmek zorunda kalmazsiniz!

Simdilik, gercek su ki: araba alanlar sasirtici derecede az kullanilmig miilkiyetlerdir. Peki neden bu kadar
verimsizlige katlaniyoruz? Tek kelimeyle: kolaylik. Aslinda, az kullanilan tek 6zel mal arabalar degildir.
Neredeyse tiim kaynaklar yetersiz kullaniliyor. Evdeki veya ofis alanindaki Wi-Fi bant genisligi gibi varliklar
da genellikle yeterince kullanilmamaktadir. Tiim bu mallar i¢in, ag teknolojilerinin ortaya ¢ikisi, bireyler
arasinda kullanilmayan kapasitenin paylasimini kolaylastirdi.  “Paylasimlt  ekonomi” hakkinda ne
sOyledigimizi hatirliyor musunuz?

c. Yeni nesiller, yeni tercihler

Sanayilesmis veya ¢ok gelismis iilkelerde yeni nesil tiiketiciler ortaya ¢ikmistir. Genellikle bir tiriine sahip
olmaktan ¢ok, onu kullanmaktan mutlu olan bir nesil. Giiniimiizde otomobiller gecmiste oldugu gibi bir statii
sembolii olmaktan ¢ok bir ulagim araci olarak goriiliiyor.

Bunu diisiindiigiiniizde mantikli geliyor. Ne de olsa, eski nesillerin ¢ok fazla alternatifi yoktu. Bugiin arabalar
bir bagkasindan veya bir servis saglayicidan kolayca ve daha diisiik bir maliyetle 6diing alinabiliyor, o halde
neden kendi arabanizdan birine yatirim yapiyorsunuz?

Otomobil sahipligiyle ilgili maliyetlerin yani sira, sehirlerde iklim degisikligi, temiz enerji ve Kkirlilik
konusunda artan bir farkindalik var ve bunlarin hepsi bu yeni nesil otomobil bor¢lularini otomobil sahiplerine
kars1 etkiledi. Bununla birlikte, daha geleneksel bir miilkiyet bigiminden uzaklagsmamiza ragmen, bunun,
kullanicilarin muhtemelen uzun vadeli kiralama g¢oziimleriyle bir denge bulacagi eski ve yeni paradigma
arasinda bir gecis asamasi olabilecegini de belirtmek gerekir.

Ornegin, ortalama bir 6zel otomobilin giinde bir saatten az ¢alistigin1 ve ortalama 1,5 veya daha az yolcu
tasidigin biliyor muydunuz?

Paylasimli hareketlilik, simdilik hala nis bir endiistri olmasina ragmen, paylasimli ekonominin tam odaginda
yer almaktadir.

d. Baglanti

Bugiin her zamankinden daha fazla birbirimize bagliyiz. Akilli telefonlarimizdan neredeyse her seyi
yapabiliriz! Bilgi ve iletisim Teknolojisi (BIT) alanindaki yenilik, nesneleri ve siiregleri internet {izerinden
birbirine baglamak i¢in her zamankinden daha kapsamli yollar yaratarak hizla biiyiimeye devam ediyor. "Y
kusag1" genellikle sosyal medya araciligiyla baglantida kalirken, araba kullanmaya 6nemli dl¢lide daha az ilgi
gosteriyor. Gelismis BIT, seyahat ederken galismak isteyen artan sayida insanla “her yerde, her zaman”
zihniyetine gegisi destekleyerek siirekli baglanti saglar.

Benzer sekilde, dijital paylasim ekonomisinin yayginlagsmasi, mallara miilkiyet lizerinden erisimin ve ortaklasa
sahip olunan mallara bilgi teknolojileri yoluyla erisme yeteneginin, daha genis ¢apta kabul edilmesine neden
olmustur.

e. Paylasimh Hareketliligi Yonlendiren Faktorler

- Paylasimh ekonomi: Paylasimli ekonomi, ticaret yapma ve birbirimizle etkilesim kurma seklimizi
sekillendiren kiiresel bir egilimdir. Paylagimli hareketlilik, bu dongiiniin basit bir iki-liriiniidiir.



- Artan Kentlesme: Schirler biiyiidiik¢e ve niifus yogunlastikca, alan sonsuza dek genislemez.
Kentlerde artan bir kamusal alan eksikligi var ve diger bir¢cok girisimin yan1 sira ortak hareketlilik,
sikisiklikligr ve diger ilgili sorunlar1 gidermeye yardimci olabilir.

- Yeni nesiller: Genglerin artik araba sahibi olma ihtiyact duymadigi, ancak arabayi paylasarak veya
kiralayarak kolayliktan yararlanabilecegi bir davranig degisikligi yasaniyor.

- Her zaman acik baglanti: Dijitallesme ve uygulama tabanli teknoloji, varliklar1 paylagsmayi ve
kaynaklar1 optimize etmeyi her zamankinden daha kolay hale getiriyor.

3- Yikiciliktan uyum saglamaya: Ileriye giden tek yol: Otobiis, tramvay veya tren gibi geleneksel toplu
tagtma modlari, simdiye kadar bir¢ok sehirde etkili bir ulasim sistemi i¢in agik ara en verimli ¢6ziim olmustur.
Bununla birlikte, kentsel yasamin hiz1 artt1 ve birgok sehir, artik sehir sakinlerinin kentsel hizmetlere erigim
taleplerini karsilamak i¢in haftanin 7 giinii 24 saat 'agik'. Bu, daha sik ve ¢esitli yolculuklarla sonuglandi ve bu
yolculuklar artik tek bagina geleneksel toplu tasima ile verimli bir sekilde saglanamiyor. Bu nedenle, sehirler
ve toplu tasima saglayicilar, artik daha esnek ve cesitli hareketlilik hizmetleri sunmaya zorlanmaktadir.

Toplu tasima, 6zel tagima ve yeni paylagimli hareketlilik bigimlerinin birlesimi, kullanicilarin yasam tarzlarina
uygun daha eksiksiz bir hizmetin anahtar1 olabilir.

Ortak ve yadsinamaz hedef, vatandaglarin seyahat davraniglarini degistirmek ve araca gercek bir alternatif
sunmaktir. Modern hareketlilik, esneklige ve yiiksek diizeyde rahatliga dayanmaktadir.

Toplu tasima, bu hizmetleri, rekabet halindeki hareketlilik hizmetleri olarak gérmek yerine karsilikli yarar
saglayan hizmetler olarak gormelidir.

UNITE 2
2. Sistemler ve Paydaslar
2.1  Video 1- istasyon Tabanh Ara¢ Paylasim

Istasyon bazli arag paylasimiin sehirlerin gelecegi igin kilit dnemde oldugunu diisiiniiyorum ciinkii bence
insanlarin sehirlerde araciniza binmesine izin vermemiz gerekiyor. Peki neden? Araglarin sadece %5’inin
yolda aktif olmasina ragmen ¢ok fazla kamusal alan gerektirmesi yiiziinden. Dolayisiyla, ara¢ paylasimi,
paylagimli hareketlilik sisteminin bir tiir belkemigidir, ¢linkii o zaman insanlar tam da ihtiya¢ duyduklarinda
bir araca erisebilirler Ve kendi aracinizdan kurtulma siirecinde bir alternatifinizin olmasi 6nemlidir. Bilirsiniz
ki ¢ok sik kullanmayacak da olsaniz ama bir araciniz varsa bu ¢ok 6nemli bir unsurdur. Bu bir tiir adim adim
sizi iyilestiren bir tiir detoks siireci olabilir. Toplu tasima kullaniyorsunuz ve kendi bisikletinizi daha da ¢ok
kullantyorsunuz. Yani, bunlar da paylasimin bir parcasi. Ve paylasilan skuterler veya paylasilan bisikletler
daha da 6nemlidir. Ciinki, iki-tic yildir gézlemledigimiz kadariyla, bisiklet paylasim ve skuter paylasim
semalar1 gergekten ilgi ¢ekici. Ciinkii insanlar bu yeni ulasim modlarini kesfedecekler ve ¢ok hizli bir sekilde
kendi bisikletlerini ya da kendi skuterlerini alabilirler. " Tamam, paylasimi denedim ama hayir, kendime bir
tane alacagim" da diyebilirler. Aragta durum bdyle degildir ¢iinkii bir aracin maliyeti ¢ok daha yiiksektir.
Bununla birlikte ara¢ paylasimi sabit ve kalici olabilir ve tiim bunlarin bir kombinasyonu dahi olabilir. Toplu
tagima araclarimiz varsa, kendi bisikletiniz, paylasimli araciniz varsa, zaman zaman taksi kullanirsamz ya da
bir ara¢ cagirma sistemi kullanirsaniz, tiim seyahat ihtiyaglarimzi karsilayacak her seye sahipsiniz demektir.
Ve bence, bir insan, seyahat etmesi gerektiginde bir segenegi olacagindan emin olmali ve hatta uygun bir
secenege sahip olmalidir. Iste bu yiizden bunun bir gecis dénemi oldugunu ve insanlarin ara¢ sahipliginden
bisiklet sahipligi veya skuter sahipligine kaymasinin toplu tasimayla baglantili oldugu diisiiniilmektedir.

2.2 Video 2- Paylasimh Hareket Ekosistemine Kimler Dahildir?

Gegmiste iki tiir sektor vardi: Bir yanda kamu sektorleri, sehir yetkilileri, toplu tasima operatorleri ve diger
yanda ara¢ satmaya c¢alisan Ozel sektor sirketler olan otomobil ireticileri. Birkag yildir bir¢ok yeni biiyiik
oyuncumuz oldu. Oncelikle, biiyiik risk kapitalizmi sirketleriyle sirt sirta vermis paylasimli hareketlilik hizmet



saglayicilan var. Bunlar kendilerini gelistirmeye ¢alistilar; piyasaya geliyorlar ve yiiksek stiratle gelisiyorlar.
Ve sonra diger oyuncularimiz olan teknoloji sirketleri var ve bunlar her seyi birbirine baglamaya calisiyorlar.
Bunlar arag iireticilerini birbirine baglar, sehir yetkililerini, toplu tasima aglarin1 ve paylagimli hareketlilik
hizmet saglayicilarini birbirine baglar.

UNITE 3
3. Paylasimh Hareketliligin Uygulanmasi

3.1 Video 1- Yetkililerin Rolii

[lk kural, yetkililerin neyi yapip neyi yapamayacagim anlamaktir. Paylasimli hareketlilik ile ilgili sorun, toplu
tagima ile tamamen ayniydi. Bir arz sunmaniz gerekiyor ve sorun su ki tipki bir yeralt1 tren servisine sahip
olabileceginiz gibi, gercekten cok yogun niifuslu bir bolgede toplu tasima ise yartyor. Ama bizim
durumumuzda ise yaramayacak, paylasimli hareketlilik eger kenar mahallelerdeysen karli olmayacak. Ciinkii
o zaman talep daha diisiiktiir ve hala ¢ok sayida araca ihtiyaciniz olur, vesaire, gibi sebepler yliziinden. Bu
sebeple, paylasimli hareketlilik sektorii farkli sekillerde desteklenmelidir. Diizenlemeler yoluyla olabilir,
finansal desteklerle olabilir. Paylasimli hareketliligin neden toplu toplu tasimada oldugu gibi bir sekilde
siibvanse edilemedigini anlamiyorum. Biliyorsunuz, farkli sehirlerde genellikle toplu tasimaya %70 civarinda
siibvansiyon veriliyor. Ama ayni zamanda, pazarlama kampanyalar i¢in giiglii bir is birligi gerekli oldugunu
diistiniiyorum. Sorun su ki tiim bu farkli aktdrler kendi baslarina ayr ayr1 pazarlama yapmaya c¢alisiyorlar.
Ama aslinda, sehir yetkilileriyle bir araya gelmeliler ve paylagimli hareketliligin yeni bir hareketlilik
paradigmasi oldugunu gostermek i¢in birlikte pazarlama yapmalilar. Aslinda, “bir hizmet olarak hareketlilik”
ekosistemi bu sorunu ¢6zmenin anahtaridir.

3.2 Video 2- Basariin Anahtar1? Siirdiiriilebilir Bir Karmasa

Sehirde islerin diizgiin yiiriimesi i¢in Oncelikle sehirlerin hi¢cbir zaman bir ahenk i¢inde olmayacagin
anlamaliy1z. Kopenhag ve Amsterdam gibi sehirlerde bisikletin ¢ok oldugu, toplu tasimanin ¢ok oldugu bir
yere giderseniz bir karmasa i¢indeymis gibi goziikiir. Yani, bir ahenk varmis gibi goriinebilir ama bu
imkansizdir, ¢iinkii milyonlarca insanin yagadig sehirlerdeyiz ve o insanlarin seyahat etmesi gerekiyor. Yani,
gelecekte, yine bir karmasa olacagini biliyoruz. Ancak bu siirdiiriilebilir bir karmasa olmali, yani insanlar
seyahat de edebilmeli: Yol emniyetini artirmaliyiz, sehrin farkli bolgelerine erisilebilirligi iyilestirmeliyiz.
Ancak halen bir karmasa olmaya devam edecek, ¢ilinkii ¢cok kiiglik arazi parcalarinda ¢ok fazla insan var: Tim
bu karmasay1 ahenkli hale getirmek imkansizdir. Ama boyle yapmamiz gerekiyor ve kilit unsur, ihtiyacimiz
olan seyin alan oldugunu anlamaktir. Sizce bir sehirde nadir olan, kit olan nedir? Cevap, bos alanlardir. Ve
buna ek olarak anlamamiz gerekir ki sehirlerde bos alanlar1 kaplayan seyler ¢cogunlukla park alanlaridir.
Aracimiz siirdiigiiniizden daha ¢ok park halinde tutarsiniz. Park alanlar1 konusunda ¢alismamiz ve diger ulasim
modlarinin ahenkli bir sekilde yasamasini ve ¢alismasinit miimkiin kilmak i¢in kamusal alan1 geri kazanmamiz
gerekiyor. Ve bence bu park alanlari1 hususu ¢ok énemlidir ¢linkii bu, bir hizmet konsepti olarak hareketliligin
ve biletlemenin teknolojik entegrasyonu meselesi degildir, sehirlerde karmasa olmamasi igin kamusal alanlarin
kullanimini yeniden dengeleme konseptidir.

“Paylasimli Hareketliligin Gizemini C6zmek” videosu asagidaki linke tiklanarak izlenebilir:

https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/

UNITE 4
4. Paylasimh Hareketliligin Etkileri

4.1 Video 1- Paylasimh Hareketlilik Faydalari: Farkindahk

Paylasimli hareketlilik ve bu tiir kavramlar, insanlari yaptiklari seyler konusunda daha rasyonel hale getiriyor.
Kendi arabaniza sahip olmaktan farkli olarak, seyahatlerinizin her biri i¢in olusturabileceginiz gevresel etkiler
ve ekonomik etkiler gibi.

e ——




4.2  Video 2- Paylasimh Hareketlilik: Yapilan Hatalar

Bence paylagiml hareketlilik saglayicilariin en biiyilik basarisizligi, sehirdeki hareketlilik sektoriinii yeniden
sekillendirebileceklerini diislinmeleri. Aslinda toplu tasima isletmecileri yiizyillardir sehirlerde faaliyet
gosteriyor ve bir agin nasil isletilecegini biliyorlar. Araglari nasil ¢alistiracaklarini biliyorlar ve kilit unsurun
kritik kitle oldugunu biliyorlar. Kritik kitle dedigimiz sey, diger bir deyisle yeterli ¢ogunluk, metrolarin,
tramvaylarin ve otobiislerin ¢alismasini miimkiin kilan seydir. Ama ayn1 zamanda aksamlari, hafta sonlari,
yogun olmayan vb. saatlerde bu bir problem olusturur, ¢iinkii bir nevi fazla kapasite ile ¢aligirlar. Paylasilan
hareketlilik saglayicilariyla da tamamen ayni sorun mevcuttur. Sehirlere yeni bir arz koyarak bir seyleri
yeniden icat edebileceklerini diisiiniiyorlar ve sonra sehre 200 paylasimli araba getiriyorlar. Bu 6zellikle esnek
hareketlilik sistemleri i¢in gegerliydi, bir sehre geliyorlar ve “Tamam, simdi ¢ok arabamiz var” diyorlar, ancak
bu sistem, sehrin baz1 yerlerinde tam sekilde isleyebiliyor. Ancak daha az yogun niifuslu bélgelere dogru
yayilmak zorunda kaldiklarinda ise yaramiyor Ve sermaye yatirimlari agisindan o kadar ¢ok yiiksek miktarlara
¢ikilmasi gerekiyor ki bu imkansiz oluyor.

Aslinda bu paylagimli hareketlilik sistemleri sadece biiyiik sehirlerin ¢ok 6zel kesimlerinde karli olabilir ama
asla kiiciik sehirlere gelmeyecektir. Bunun gerceklesememesinin sebebi de bu, sadece siibvanse edildiginde
isleyebilirler, ya da islemeyebilir de. Ancak sehre 200 araba getirerek bir gecede bir seyleri degistirmesi
miimkiin degil, hatta bu imkansiz. Toplu tasima isletmecileriyle ayni sorunlar yasanmaktadir: Kapasite kritik
kitleye baglhidir.

4.3 Video 3- Bir Paradigma Degisimi: Uzun Vadede Ne Beklemeli

Biiyiik bir evrimin ortasinda yasiyoruz, ¢linkii bu yeni paylasimli hareketlilik sistemlerine sahibiz ve bunlar
oldukga karmasik haldeler. Ama aslinda bu durumda insanlarda, sehir yetkililerinde, operatorlerde vs. bir
dgrenme egrisi olustu ki bu normaldir. ilk nesil bisikletlerdi, ikinci nesil skuterlerdi vb. Boylece araclar adapte
oluyor ve daha iyi hale geliyor. insanlar bu sistemlere alistyor ve bunlari kullanabiliyor ve bu gecisi
benimsiyorlar. Ben bir sekilde gelisme kavrami goriiyorum. Ciinkii paylasimli bisikletler ve paylagiml
skuterler gibi ¢ok kisa siireli kiralama yapmak zorunda kalind:.

Simdi gordiigimiiz seyse, giderek daha fazla insanin ya bunlardan bir tane satin aldig1 ya da Swapfiets gibi bir
konsept iizerinden bir ay ya da bir yilligina kiraladigi. Tipk: bir kiralama sistemi gibi. Cok popiiler. Ciinki
Sizin i¢in ger¢ekten verimli olan bir ulasim modelini bir kez kesfettiginizde, neden her sabah bir uygulamay1
tiklayasiniz ki? Kendi bisikletinizin olmasi sizin i¢in daha iyi, ancak bir hizmetle ve bu, bir “hizmet olarak
bisiklet”. Yani aslinda bir bisikletiniz var ama herhangi bir sorununuz varsa sirket ilgilenecek, tamir edecek.
Ve bence bu bir gegis siireci. Once ¢ok uzun vadeli ara¢ sahipligi modeli vardi, sonra ¢ok kisa vadeli model
olan paylasimli hareketlilige ve hatta anlik hareketlilige gectik. Bu noktada, orta vadeli hareketlilik konusunda
biraz ortalara doniiyoruz: Kiralama, kontrath kiralama, “iAtiyaclariniz i¢in sistem” kavrami ve bunlarin
ortasinda bir sey. Bunun gegis oldugunu diigiiniiyorum. Bu ylizden, su anda sahip oldugumuz tiirden bir
paylasimli hareketlilik olmasa da nihayetinde bir paylasimli hareketlilige sahip olacagimiza inaniyorum. O
kadar spontane olmayacak, degisen yasam tarzlarimiza daha fazla uyum saglayacak ve evlerinizin bir parcasi
olacak, dgrenci kredinizin bir pargasi olacak ve boylece hayatiniza gercekten entegre olacak.

“Paylagimli Hareketliligin Gizemini C6zmek” videosu asagidaki linke tiklanarak izlenebilir:

https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/

UNITE 5
5. Oniimiizdeki Ana Zorluklar

5.1  Video 1- Yetkililer icin Mevzuatla ilgili Zorluklar

Aslinda kamu yetkilileri i¢in gercekten zor olan sey, kiminle konugmalar1 gerektigini ve neyi diizenlemeleri
gerektigini bilmemeleri. Cilinkii biliyorlar ki bir sekilde yeni hizmetlerin olmasi, sehirdeki hareketlilik i¢in
iyidir. Navigasyon uygulamasi gibi platformlarin olmasi da giizel ama ayni1 zamanda kontrolii kaybettiklerini
de goriiyoruz. Ve bu nedenle gergekten zor durumdalar ¢iinkii artik herseyi diizenleyemiyorlar. Ayni zamanda,



ara¢ satmaya calisan otomobil ireticileriyle ve gelecekteki baglantili otonom araglarla rekabet etmeleri
gerekiyor. Bu nedenle, gelecekte sehir yetkililerini ve kamu sektoriinii gergekten bilylik bir zorlugun bekledigi
diistinilmektedir.

5.2 Video 2- Hizmet Olarak Hareketlilik ve Yasam Tarzi Olarak Hareketlilik

Insanlar icin isleri gercekten kolay ve kullanishi hale getirmeye calismak demek olan hizmet olarak
hareketliligin harika bir kavram oldugunu diigiiniiyorum. Giiniimiizde sorun su ki artik farkli hizmet
saglayicilariniz var ve toplu tasimayi kullanmak igin sezonluk biletlerinizin olmasi gerekiyor, bir hizmeti
kullanmak iginse belirli bir uygulamada kullanmak iizere kredi kartina sahip olmaniz gerekiyor. Ama bence
hizmet olarak hareketliligi ¢cok fazla vurguluyoruz. Soru teknoloji degil. Soru, uygulamalarin entegrasyonu,
tarifelerin entegrasyonu vb. degildir. Bence insanlara, farkli hareketlilik tiirleri kullanirlarsa bir sehirde
gergekten akillica hareket edebileceklerini anlamalarina yardimci olmaliyiz. Ve kesinlikle inandigim sey, bu
teknoloji odakli yaklasimda biraz insan-odakli olmak gerekiyor. Ve bence egitime ve insan yetistirmeye
gergekten odaklanmaliyiz. Cocugunuza ve anne babaniza diger ulasim araglarini kullanmay1 Ggretirseniz,
onlarin herhangi bir uygulamaya ihtiyaclari kalmaz. Muhtemelen bir bisiklet alacaklar, muhtemelen ortak bir
arabada veya toplu tasimada biraz zaman harcayacakcaklar, ama aslinda gergekten ihtiya¢ duyulan sey de tam
olarak bu. Ve bence, bu daha ¢ok bir yasam tarzi olarak hareketlilik, bir aligkanlik olarak hareketlilik, bir
hizmet olarak hareketlilik olmali. Elbette hizmet anlayis1 arz tarafindadir. Ancak talep tarafinda ¢ok daha fazla
calismali ve insanlarin birgok engeli oldugunu anlamaliy1z. Insanlarin psikolojik engelleri, teknolojik engelleri,
finansal engelleri var. Fiziksel engelleri olabilir. "Ya, ailem bisiklet kullanmamu istemiyor. Kiz arkadagsim,
internet araciligiyla arag¢ ¢agirmaktan korkuyor” vb. sosyolojik engelleri olabilir. Ve bence tiim bu engelleri
kaldirmamiz gerekiyor ¢iinkii en iyi hizmete sahip olsaniz bile insanlar bunu kullanmayacaklar, ¢iinkii kendi
engelleri var. Her birey i¢in bu engelleri gdzden gecirmeliyiz.

C. SURDURULEBILIR KENTSEL HAREKETLILIK PLANLARI
https://urbanmobilitycourses.eu/courses/sustainable-urban-mobility-plans-sumps/

Bu 45 dakikalik kurs, size Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planinin (SKHP) ne oldugu hakkinda bir fikir
verecektir. Kurs sonunda, sehirlerin ulasim ve hareketlilige entegre ¢oziimler saglamak, sakinlerinin teknik,
ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirligini garanti etmek i¢in bu modele nasil gegtigini anlayacaksiniz.
Ayrica zorluklarin iistesinden gelecek ve diger kentsel alanlarin Oniinii acan bazi basarili 6rneklere goz
atacaksiniz.

UNITE 1
1. Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 (SKHP)
1.1 SKHP nedir?

Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani, kentsel alanlari, iklim degisikligi, sosyal ve ekonomik politikalar
dogrultusunda yeniden sekillendirmek ve islevsel sehirlere doniistiirmek igin ortaya atilmis oldukg¢a yeni bir
kavramdir. Bu tinitede, SKHP konseptine, ana desteklerine, hedefleri ve sehirlerin yeni kentsel stratejilerini
gelistirmelerine yardimcei olmak igin yiiriirliikteki yasal dayanaklarina bir baslangic yapacaksiniz.

1.1.1. Tanim ve ana ozellikler

Tanim olarak, SKHP, sehirlerdeki ve ¢evrelerindeki insanlarin ve isletmelerin daha iyi bir yasam kalitesi i¢in
hareketlilik ihtiyaglarini karsilamak {izere tasarlanmis stratejik bir plandir. Mevcut planlama uygulamalar
iizerine kuruludur ve entegrasyon, katilim ve degerlendirme ilkelerini dikkate alir.

Baska bir deyisle, yerel makamlar i¢in yiiriiyiis, bisiklet ve toplu tasima dahil olmak iizere daha siirdiiriilebilir
ulasim modlarina dogru bir gegisi tesvik ederken, tiim ulasim modlarmin dengeli gelisimini ve entegrasyonunu
tesvik etmek icin kullanilan stratejik bir planlama aracidir.

—
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Bir SKHP, kamu ve 6zel, yolcu ve yiik, motorlu ve motorsuz, tasima ve park etme dahil olmak lizere tim
ulagim modlarini ve bigimlerini kapsayacak sekilde;

* Emniyet ve giivenligin artirilmasi

= Hava ve giiriiltii kirliligini, sera gaz1 emisyonlarini ve enerji tilkketimini azaltma

= Kisi ve mallarin tasinmasinin verimliliginin ve maliyet etkinliginin artirilmasi

= Kentsel ¢cevrenin ve kentsel tasarimin ¢ekiciligini ve kalitesini artirmaya katkida bulunmak agisindan,

tiim islevsel kentsel alanin1 gbz 6nilinde bulundurur ve farkli politika alanlar1 ve farkli hiikiimet seviyeleri ile
yerel sakinler ve paydaslar arasinda is birligi ongoriir.

1.1.2. Geleneksel ulasim planlamasindan farkh yonleri

Geleneksel ulagim planlama yaklagimlari ile karsilastirildiginda, SKHP, araglara ve trafige degil, kullaniciya,
vatandasa odaklanir. Kentsel alanlardaki hareketlilik ile yasam kalitesi arasinda bir denge kurulmasma
yardimct olabilir. Tablo 2 bu farkliliklar1 ve SKHP'nin farkli alanlardaki hedeflerini ayrintili olarak

acgiklamaktadir.

Tablo 2. SKHP' nin Geleneksel Ulagim Planlarina Kiyaslanmasi

Stratejik Seviye /
Vizyon

Stratejik bir vizyon olmaksizin kisa
vadeli bakis agist.

Uzun donem hedefi / 20-30 yillik bir siireci
hedefleyen stratejik vizyon.

Cografi Kapsam

Genellikle belirli bir sehre
odaklanir.

Fonksiyonel sehir; komsu sehirlerin
yonetimleri ile sehrin is birligi esastir.

Katilim Seviyesi

Operatorlerden ve diger yerel
ortaklardan sinirh girdi olarak ele
alinir, zaruri bir karakteristik
degildir.

Yiiksek vatandas ve paydas katilimi temel bir
ozelliktir.

Siirdiiriilebilirlik | Zaruri bir husus degildir. Sosyal esitligin dengelenmesi, ¢evre kalitesi ve
ekonomik kalkinma temel hususlardir.

Sektor Ulasim ve altyap1 odag: diistiktiir. Uygulamalarin ve politikalarin, politika

Entegrasyonu sektorleri arasinda entegrasyonu (¢evre, arazi

kullanim, sosyal kapsam, vb.) mevcuttur.

Kurumsal s

Genellikle yetki seviyeleri arasinda

Yonetim seviyeleri arasindaki kurumlar

Birligi is birligi yapmak zorunlu degildir. (6rnegin ilge, belediye, yerlesim yeri, bolge)
arasinda is birligi yapilir.

Izleme ve Genellikle eksik veya genis Olciilebilir hedeflere ve sonuglara ulasiimasina

Degerlendirme hedeflere odaklanir. odaklanir.

Konusal Odak

Yol planlar1 ve altyap1 gelisimine
tarihsel vurgu yapilir.

Toplu tasimaya, yiriiyiise, bisiklete binmeye
ve diger odaklara (kamusal alanin kalitesi,
arazi kullanimi, vb.) vurgu yapilir.

Maliyet
Igsellestirme

Dikkate alinmaz.

Ulastirmanin maliyet ve faydalar1 gézden
gecirilir.

1.1.3. AB politika ¢ercevesi arka plani

Son on yildan bu yana Avrupa Birligi, hepimizi riske atan yeni zorluklarla miicadele etmek i¢in sehirlerimizi
daha c¢ekici ve siirdiiriilebilir hale getirme konusunda son derece kararlidir.

= Kentsel Hareketlilik Eylem Plani (2009)

S —————



Avrupa Komisyonu, bu belgede, rehberlik materyali saglayarak, en iyi yontem degis tokusunu tesvik ederek,
kriterleri belirleyerek ve kentsel hareketlilik profesyonelleri igin egitim faaliyetlerini destekleyerek
Avrupa'daki Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinin ele alinmasini hizlandirmay1 onerdi.

= Ulasim Teknik Raporu (2011)

Avrupa Komisyonu, Kentsel Hareketlilik Planlarmi Avrupa Birligi Yo6nergelerine dayali ulusal standartlara
gore belirli bityiikliikteki sehirler i¢in zorunlu bir yaklagim haline getirme olasiligini incelemeyi 6neren "Tek
Bir Avrupa Ulagim Alanina Yol Haritasi- Rekabetgi ve kaynak verimli bir ulagim sistemine dogru" belgesini
yayimladi. Ayrica, bolgesel kalkinma ile fonlar arasinda mevcut, bagimsiz olarak onaylanmig kentsel
hareketlilik performans: ve siirdiiriilebilirlik denetim sertifikasi sunan sehir ve boélgelerle olan iligkinin
arastirilmasi oOnerildi. Ayrica, Avrupa sehirlerinde Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinin agsamali
olarak uygulanmasi i¢in bir Avrupa destek gercevesi olasiliginin incelenmesi tavsiye edildi.

= Kentsel Hareketlilik Paketi (2013)

Avrupa Birligi, SKHP kavraminin bir tanimini igermis ve bu ekte, kentsel alanlarin erigilebilirligini iyilestirme
ve kentsel alan iginde yiiksek kaliteli siirdiiriilebilir hareketlilik ve ulasim saglama arayisinda amag¢ ve
hedeflerin bir listesini olusturmustur.

= SKHP Gelistirme ve Uygulama (2014)

Avrupa Birligi'nin Akilli Enerji Avrupa Programi, paydaglar ve yerel makamlar1 dahil ederek, ayrica, Avrupa
Birligi liderleri tarafindan belirlenen Avrupa iklim ve enerji hedeflerine katkida bulunma nihai hedeflerini
koruyarak, siyasi degisim durumunda karmagik sorulara yanitlar vermeye ¢aligmistir.

1.2 Video 1- SKHP Nedir?

Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani, kent diizeyinde mutabik kalinan ¢ok net hedefler iizerine
tasarlanan, insanlarin yasam kalitesini ve kentin hem digaridan hem de kentin i¢inden erisilebilirligini
iyilestirmeyi amaglayan bir plandir. Sadece belediye sinirlari iginde kalan sehre degil, islevsel kentsel
alanin tamamina bakam kapsayan bir plandir. Islevsel kentsel alan ile sehrin kendisini ve buna ek
olarak sehre seyahat etmek isteyen insanlarin veya hafta sonlarii digsarida gegirmek isteyen sehir
sakinlerinin olusturdugu trafigi kastediyoruz.

1.3 Video 2- Geleneksel Tasimacilik Planlamasi ile SKHP’ler Arasindaki Farklar

Stirdiiriilebilir  Kentsel Hareketlilik Planlarindaki yaklasgim, insanlarin yasam kalitesini
iyilestirmektir. A¢ikcasi, insanlar yolculuk etmek ister ve ¢ogu durumda insanlar yolculuk etmek i¢in
araglarini kullanmak ister. Ancak odak noktasini, arag ve akis kapasitesine dayali bir planlamadan
ziyade, insan odakli ve yasam kalitesine dayali bir yolculuk planlamasina dogru degistiriyoruz. Sonug
olarak benzer 6nlemleri tesvik ediyor olabiliriz ama kentsel hareketlilige baktigimizda, farkl: bir bakis
acisina sahip oldugumuz ortadadir. Ayrica, sadece arabalar ve toplu tasima degil, ayn1 zamanda
yuriiylis ve bisikletler, skuterler gibi yeni hareketlilik modlar1 dahil ve hatta belki gelecekteki
otomasyon ve nakliye dahil olmak iizere, sehirdeki tiim modlar1 dahil etmeye c¢alisiyoruz. Yani,
kentsel hareketliligin tiim karmagikligini gercekten ele almaya calisiyoruz.

1.4 Video 3- SKHP’ lerin Uzun Vade Vizyonu

SKHP’lerin uzun vadeli bir vizyonu ve tiim islevsel kentsel alan1 kapsayan bir stratejisi vardir. Bu da
onemli bir farktir. Clinkii geleneksel ulasim planlari siklikla sehri belediye sinirlari iginde ele alir ve
bu nedenle ¢ogu zaman biitiin resmin énemli bir pargasini gézden kagirir.

1.5 Video 4- AB Politika Cercevesi

Bana gore, Siirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarina iliskin politika ¢ercevesi, gurur duymamiz
gereken bir basar1 dykiisiidiir. Ciinkii neredeyse 15 yildir bu konsept lizerinde calisiyoruz ve 10 yil
once oldugu gibi kentsel hareketlilik i¢in eylem planlarina bakarak, hareketlilikteki degisim hakkinda



¢ok miitevazi bir sekilde konusmaya basladik. Ardindan, 2013 yilinda kentsel hareketlilik paketine
siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarimi koymakta basarili olduk. Ve o zamandan beri,
Sturdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 i¢in yasal c¢erceve yolu acilmistir. Bu, AB
Komisyonu’nun iiye devletlere, sehirlerini bu tiir planlar hazirlamaya motive etmeleri i¢in bir
tavsiyesidir. Yani yasal dayanak sudur: Bir tavsiye.

1.6 Video 5- SKHP Politikalarinin Gelecegi Uzerine Tartismalar

Artik siirdiiriilebilirlik  kentsel hareketlilik planlarinin  zorunlu hale getirilmesinin  gerekip
gerekmedigi konusunda bir tartisma igerisindeyiz. Bu tartisma, belki resmen baglatilan bir sey degil,
ama kentsel hareketlilik alanindaki Avrupa politikalarint gézden geciren Avrupa Sayistay1 tarafindan
gercekten Onemli bir noktaya deginilmistir: Gelecekte Avrupali vergi miikelleflerinin paralarinin iyi
bir plani olan projelere verilmesi gerektigini agik¢a ifade etmislerdir.

https://urbanmobilitycourses.eu/courses/active-mobility/

UNITE 2
2. SKHP'lerin Gelistirilmesinin Oniindeki Bashca Engeller

Avrupa Komisyonu, SKHP'ler hakkinda rehber gelistirmis ve sehirleri bunlari uygulamaya tesvik etmis olsa
da SKHP'lerin uygulanacagi baglami belirlemekten ulusal hiikiimetler sorumludur.

Bununla birlikte, 28 Uye Devletin ulusal hiikiimetleri, sehirlerin yerel politikalari, sehir planlamasi, iklim
degisikligi ve emisyon hedefleri agisindan bu eylemleri gerceklestirmesi gereken sekillerde nemli Slgiide
farklilik gostermektedir. Bazi durumlarda, herhangi bir islem yapamazlar.

Avrupa Komisyonu ayrica, bir iilkenin ¢éziimiiniin bagka bir iilke i¢in uygun olmayabileceginden, sorunlarin
iistesinden nasil gelinecegi konusunda, ulusal hiikiimetleri gorevlendiremeyecegini anlamaktadir.

Bu tinitede, bir SKHP'yi basarili bir sekilde gelistirmeye ¢alisirken ortaya ¢ikan ¢ok sayida engelin neler
oldugu anlatilmaktadir.

1-  Ulusal ¢erceve: Ulusal diizeyde kiiresel bir gerceve etkili bir SKHP'nin temelidir, bu g¢ergevenin
olmamasi, ciddi bir sorun olusturabilir.

Ulusal diizeyde kentsel ulasim konusunda saglam ve destekleyici bir politikanin olmamasi agagidaki sonuclara
yol acabilir:

- Hareketlilik sorunlarmi ¢6zme konusunda siyasi istek ve yetenek eksikligi
- SKHP'lerin yerel diizeyde uygulanmasini kolaylastiracak rehberlik, arastirma, veri destegi ve egitim
eksikligi
- Yerel diizeyde karar vericilere ve politika yapicilara siyasi destek eksikligi
- Halk tarafindan eksik kabul gérme ve yerel paydaslarin katilim saglamamasi
2- Yonetim yapist: Birimler arasindaki is birligi her diizeyde hayati 6nem tagimaktadir. Yonetim i¢indeki
roller acik olmalidir; aksi takdirde, SKHP'nin uygulanmasi kesintiye ugrayabilir. iste en sik karsilasilan
zorluklar:
- Farkli hiikiimet birimlerinin ve politika alanlarinin sorumluluklarinda netlik ve koordinasyon eksikligi
- Amaca zarar veren kurumsal islev
- Yerel yonetim diizeyinde karar vermeyi kolaylastiran bir yap1 saglayamama
- Bir sehir ve biiyiiksehir igindeki farkli bolgelerde, ¢ikarlarini uyumlu sekilde karsilama yollarinin
bulunabilmesi
3- Finansman: Finansal kaynaklar bir SKHP gelistirmenin anahtaridir. Asagidaki gizelge, yerel makamlarin
fon bulmak i¢in sahip oldugu farkli secenekleri gostermektedir:
- Genel bakis
- Fonlama ve Finansman Secenekleri

—




Proje/ SKHP Olgiimii

(Ornegin; toplu tasima

hizmeti, yeni tramvay
hattivb.)

Kamu Biit¢esi I¢in
Proje ve Hizmetlerin
Maliyetlerini
Dogrudan Azaltmak

Kamu Biit¢esini
Artirmak

AB Finansmanh
Yerel Gelirler Ulusal Fon ikili Dis Finansman
Programlar

Ozel Sektir Katilm

Borg, Belediye
ve
Yesil Tahviller

Otomobil Kullanim Gelistirme Ucretleri

I¢in Fiyatlandirma

ve
Onlemleri Deger Yakalama

Proje ile Tigili Gelir

Sekil 1. SKHP’ de Finansal Gelir Kaynaklart

Finansman saglama konusunda asagidaki gelir kaynaklar: diistiniilebilir:

- Yerel gelirler: Dogrudan yararlananlar (6r. toplu tasima tiicret kutusu gelirleri, park yonetimi, yol
fiyatlandirmasi, yakit vergileri, araba ruhsatlar1 vb.) veya dolayli yararlananlar (6r. miilk sahipleri,
diikkanlar, igletmeler, isverenler vb.) lizerindeki yerel vergiler

- Ikili programlari finanse eden ulusal finansman ve kamu yatirim programlari

- Dus finansman: Ozel veya kamu banka kredileri ve sehir tahvilleri veya yesil tahviller gibi tahviller

Kamu idareleri, 6zel sektorii de kapsayan caligmalar yapabilir: Kamu Ozel Ortakliklari, kamu biitgeleri igin
dogrudan maliyetleri ve riskleri azaltan, Uzun vadeli bir s6zlesme kapsaminda bir altyap1 projesi veya hizmet
sunmak i¢in bir kamu otoritesi ile 6zel ortak arasindaki diizenlemelerdir.

4- Izleme ve degerlendirme: izleme ve degerlendirme siireci, sorunlarin tanimlanmasim kolaylastiran ve
stratejinin yeniden ayarlanmasini saglayan 6nemli bir adimdir.

Zorluklar1 dngormek i¢in temel adimlar sunlardir:

- Hedeflerin tanimi

- Performans gostergelerinin tanimi

- Hedeflerin tanimlanmasi ve sorunlarin belirlenmesi

- Etkileri 6lgme

- Analiz, yorumlama ve uygunsa harcama getirisini 6lgme

2.1 Video 1- SKHP’ lerin Hayata Gegirilmesi Oniindeki Ana Engeller

Gergek su ki birgok sehirde diger alanlarla is birligi yapmak ¢ok zor. Birgok sehirde ve 6zellikle sehir
disina ¢iktigimizda, farkli politika alanlarindan oyuncular1 gergekten bir araya getirecek ve
hareketliligi ve diger alanlar1 da kapsayan bir anlagma siireci olusturacak kurumsal yonetisim yapilari
bulunmamaktadir.

2.2 Video 2- Is Birligi Uzerinden Fonlama

Bunu hepimiz biliyoruz ki sehirdeki hareketliligi gelistirmek i¢in para ¢ok 6nemlidir. Bazi sehirlerde
plani onarmaya baslamak i¢in bile kritik dneme sahiptir. Clinkii gercekten bildiginiz yoldan sapmak
ve yeni bir sekilde ¢aligmak zorunda oldugunuz i¢in belki de harici uzmanlia ihtiyaciniz olabilir.
Ancak planlari hayata gegirmek i¢in para elbette daha da 6nemlidir.

N——
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UNITE 3
3. Vatandas ve Paydas Katihmai: Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik icin Bir On Kosul

Katilim, tanimi geregi, bir faaliyete veya olaya katilma eylemidir, giiclin paylasimidir. Kenti sekillendiren
konulara halkin katilim1 yeni bir kavram degildir ve birgok sehirde halkin biiyiik insaat projelerine nasil dahil
edilmesi gerektigine dair politikalar mevcuttur.

Ulagim planlamasi, bir anlasmaya varmak ve kamuoyu tarafindan kabul gormesi igin genellikle vatandaglarin
ve paydaslarin fikirlerini forumlarda tartismaya dahil etmelerini gerektiren tartismali bir alandir. Bu iinitede,
her iki aktoriin de bir SKHP tasarlama ve yiiriitme siirecine nasil dahil oldugunu gézden gegireceksiniz.

3.1 Vatandaslarin ve paydaslarin katilimi SKHP'ler i¢in neden 6nemlidir?

Paydaglarin katilimi, bireylerin, gruplarin ve kuruluslarin ulagimla ilgili karar verme siireclerine ¢esitli araglar
aracihigiyla katilimini igerir (ilge belediyelerinin temsilcileri; ulasim sirketleri ve hareketlilik saglayicilari,
yerel dernekler, gevresel ve sosyal STK'lar, siirticii birlikleri, iniversiteler ve diger arastirma merkezleri gibi
teknik uzmanlar, uzman ajanslarin yam sira sirketler ve perakendeci dernekleri, okullar veya hastaneler gibi
yerel kamu kurumlart).

Vatandas katilimi, yerel sakinleri tartismaya katilmaya tegvik etmeyi ve toplu bir karar alma siirecinin pargasi
olmalarini saglamay1 amaglar.

Diger bir ifadeyle:

- Vatandaslar ve paydaslar, SKHP'lerin temel unsurudur

- Uzun vadeli bagarili SKHP'ler i¢in onlarin destegi gereklidir
- Halkin katilim1 seffaflig1 artirir

- Katilim, entegrasyonu yansitir ve kararlari mesrulastirir

- Katilim, bilgi gelistirme anlamina gelir

AB'nin tegvik ettigi SKHP kavrami, halkin ulasgim planlama siirecinin bagindan itibaren dahil edilmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Bu da kamunun tartismay1 herkese agmasini zorunlu kilmaktadir.

Etnik azinliklar, engelliler, gengler, yashlar, okuryazarlig1 diistik kisiler ve ilgisiz gruplar da dahil olmak iizere
toplumun tiim kesimleri temsil edilmeli ve tartigmalara katilmalidir.

Hem vatandaslar hem de paydaslar asagidakilere katkida bulunmalidir:

- Ulasim ve hareketlilik sorunlarini tanimlayin
- Vizyon ve hedefleri belirtin

- Segilen stratejiyi uygulayin

- Uygulanabilir ¢dziimler 6nerin

- Bu¢dziimleri degerlendirin

3.2 Vatandas katihminin 6niindeki engeller

Ulagim planlama siireclerine katilim son 20 yilda hizli bir sekilde artarak, miizakereleri daha genis tartisma
alanlar1 agmistir, ancak ayn1 zamanda herkesin karar verme siirecinin her adimin1 anlayabilmesi i¢in karmagik
bilgileri erisilebilir bir bigimde sunma ihtiyacinin alt1 ¢izilmistir.

Bu sekilde, insanlar daha aktif olarak soru sorabilir ve hatta tekliflere itiraz edebilir.

Paydaslar, esas olarak ulagim sorunlarinin belirlenmesinin yalnizca ilk asamalarinda yer almaktadir. Ancak,
katilimlar1 daha etkili ve diigiik maliyetli planlarin gelistirilmesine yardimci olur.

Vatandaglarin SKHP gelisimine katilimi, erken planlama asamalarinda diisiik seviyede olmasina ragmen, fikir
aligverisi asamasinda s6z konusu tekliflerin onlar1 da etkiledigini hissettik¢e, konuya ilgileri artmaktadir.



Vatandaslarin ve paydaslarin daha iyi katilim saglamalarimin oniindeki ana engellerin neler olduguna genel
olarak bakildiginda agagidaki gibi siralanabilir:

1. Derinlemesine bir katilim siirecini ylirlitmek i¢in siyasi irade ve destegin olmamasi

2. Yerel yonetimlerin sinirlt mali ve personel kapasitesi

3. Bir katilim siirecinin nasil planlanacagi ve yiiriitiilecegi konusunda beceri eksikligi

4. Vatandaslar ve paydas gruplar arasinda ulagim planlamasina yonelik diisiik ilgi ve farkindaligi

yansitan bir “danigma yorgunlugu”

“Katilim ikilemi” yaygin bir sorundur

6. Paydaglarda bir dengesizlik: c¢ikarlarini giiclii bir sekilde anlatabilirken baskalar1 tarafindan
bilgilendirilmede zorluk yasayan gruplar

7. Davranis degisikligini baglatmada yasanan zorluklar

8. Baz iilkelerde katilim kiiltiirii eksikligi

I

Tablo 3. Halk Katiliminin Oniindeki Engellerin Ustesinden Gelmek i¢in Ug Ornek

Halkin katilim konusundaki = Sosyal diglanma veya Katilim konusundaki isteksizlik
isteksizligi ayrimcilikla karsi karsiya kalan | sorunlarina basit cevaplar
gruplarin resmi katilima bulunmamakla birlikte, insanlar
giiveni az olabilir katilimin kendileri i¢in 6nemini
= Insanlar sézlerinin dikkate gordiikleri ve stireclerin seffaf ve
almmadigini ve istisareye giivenlerine layik oldugunu
ragmen karar alma siirecinin hissettikleri 6l¢tide ilginin artmasi
seffaf olmadigini diigtinityor muhtemeldir.
Katilimin 6niindeki kurumsal | Kurumsal kaynaklardaki Koti planlanmis bir katilima veya
engeller sinirlamalari ve katilim i¢in katilim sonuglarinin ciddiye
gerekli kaynaklarin temin alinmamasina yol acgabilir.

edilmesindeki zorluklari igerir. e .
Kamu giiveni kayb1 bunu takip

edecektir.
Katilim stirecine iliskin Etkili katilim, kamu iiyelerinin Kimsenin kendini dislanmis
memnuniyetsizlik kendi kendilerini organize hissetmemesi i¢in paydaslar ve dahil
etmelerini ve kendi aralarinda olacak gruplar belirlenmelidir.

ilgili sorularim neler oldugunu ve | Onlarla diizenli olarak iletisim
karar vericilere hangi zorluklari kurulmalidir. Halk katilim

¢ikaracaklarini belirlemelerini siirecinden memnun degilse,

icerebilir. miimkiin oldugunca erken harekete
gecilmeli ve endiseleri ciddiye
alimmalidir.

3.3 Bir katihm stratejisi olusturmak

Katilimi artirmak igin bir strateji olusturmak, basar1 arayisinda bir odak noktasidir. Burada izlenmesi gereken
adimlar i¢in bir kilavuz verilmistir:

- Hedefleri belirleyin

- Potansiyel sorunlari ve zorluklari1 tanimlayin

- Her hedef ve asama i¢in istenen halk katilimi diizeyini tanimlayin

- Katilimi uygulamak i¢in her plani detaylandirin

- Bilgileri erisilebilir kilmak i¢in destekleyici bir iletisim stratejisi olusturun



- Bir yontem tasarlayin: Dokiimantasyon, vatandaslara ve paydaslara geri bildirim saglayin ve siireci
degerlendirin

3.4 Uygun halk katilim diizeyini belirlemek

Bir SKHP gelistirilirken halka tam erisim ve s6z hakki verilmesi projeyi tehlikeye atabilir. Plandan sorumlu
olanlar hem katilimi hem de sorunsuz bir uygulama siirecini garanti altina almak i¢in yolun her adiminda halkin
bilmesi gereken bilgi miktarini belirlemelidir.

3.5 Video 1 -Vatandas Katilimi

Oldukga agiktir ki vatandaslarin katilimi olmadan ulagim planlamasi bir SKHP degildir ve bu nedenle,
kilavuzlarda bu hususa biiyiik bir 6zen gosterdik.

3.6 Video 2- Vatandas Katilimi icin Onemli Noktalar

Vatandas katilimindaki kilit nokta, ilk giinden itibaren vatandas paydaslar1 nasil dahil edeceginizi
diistinmeniz gerektigidir. Ancak onlar1 her yoniiyle dahil etmek uygun bir secenek degildir. Bu,
planlama siireci i¢in ¢ok yikici olur ve kalic1 olarak dahil olma konusunda vatandaslar kendilerini
kaybolmus hissederler. Bu nedenle, planlama siirecinizde vatandaslarin yararl bir rol oynayabilecegi
birkag kritik asama belirlemelisiniz.

3.7 Video 3- Daha Fazla Vatandas Katilimm Icin i1k Engel

Burada konusmamiz gereken net sorun siyasi kiiltiirdlir. Bununla iki farkli seyi kastediyorum:
Birincisi, yurttaglarin siyasi karar vericilere yonelik slipheciligi.

3.8 Video 4- Daha Fazla Vatandas Katilim i¢in Ikinci Engel

Belki ikinci engel daha da agir olabilir: “Kullanabilir miyim?” sorusudur. Politika yapicilara karsi
stiphecilik ve hatta korkunun hakim olmas1 nedeniyle, vatandaslarin soyleyeceklerinin siireg i¢in ¢ok
yikict olmasi olarak tanimlayabilirim.

3.9 Video 5- Daha Fazla Katihm i¢in Oneriler

Bence en 6nemli husus, bir SKHP nin farkli destekgileri ile ittifaklar kurmak olacaktir. Planlama
stirecinde kimin siirdiiriilebilirlik tarafinda oldugu, kimin bu degisim stirecini gercekten destekledigi
netlesecektir. Yonetiminizde ve ayni zamanda genel olarak toplumda miittefikler bulmak énemlidir.

Katilim, tanim1 geregi, bir faaliyete veya olaya katilma eylemidir, giiciin paylagimidir. Kenti
sekillendiren konulara halkin katilim1 yeni bir kavram degildir ve bir¢ok sehirde halkin biiyiik ingaat
projelerine nasil dahil edilmesi gerektigine dair politikalar mevcuttur.

Ulagim planlamasi, bir anlasmaya varmak ve kamuoyu tarafindan kabul gérmesi i¢in genellikle
vatandaglarin ve paydaslarin fikirlerini forumlarda tartismaya dahil etmelerini gerektiren tartismali
bir alandir.

UNITE 4
4. Bir SKHP Nasil Gelistirilir ve Uygulanir?

Bir SKHP’yi gelistirmek ve uygulamak; yerel, bolgesel ve ulusal makamlar, vatandaslar, paydaslar, kurumlar,
sehir plancilar, saglayicilar ve diger ortaklarin ig birligini gerektiren karmasik bir siirectir.

Sakinlerin yasam kalitesini iyilestirmek, maliyetten tasarruf etmek, daha iyi bir saglik ve ¢evreye katkida
bulunmak ve yeni bir hareketlilik kiiltiiriine dogru ilerlemek i¢in tiim hedefleri karsilayacak ve tiim aktorleri
kapsayacak bir plan tasarlamak gerekiyor.



Bu tinitede, SKHP kavramini irdeleyecek ve sehirleri hedeflerine ulagsmalari i¢in yonlendiren her asamaya
bakacaksiniz: Buna SKHP Dongiisii denilmektedir.

SKHP Dongiisii

SKHP dongiisii, SKHP konseptinin nasil uygulanacagina ve bir kentsel hareketlilik stratejisinin nasil
hazirlanacagina dair bir plan sunar. Bu siire¢ 12 adima ayrilabilir:

- Calisma yapilarini ayarlama

- Planlama ¢ergevesini belirleme

- Hareketlilik durumunu analiz etme

- Senaryolar olusturma ve birlikte degerlendirme
- Paydagslarla bir vizyon ve strateji gelistirme
- Hedefleri ve gostergeleri belirleme

- Paydaslarla 6l¢ii paketleri segme

- Eylemleri ve sorumluluklar1 kabul etme

- Benimseme ve finansman i¢in hazirlanma
- Uygulamay1 yonetme

- Izleme, uyarlama ve iletisim kurma

- Dersleri gdzden gecirme ve 6grenme

4.1 Video 1- SKHP Dongiisii: Asama 1

Hareketlilik planinin temel yapisi dért ana asamadan olusur. Ik asama olan sar1 asama, hazirlik ve
analiz ile ilgilidir. Bu asamada “Kaynaklarimiz nelerdir?”, “Planlamanin baglami nedir?” ve “Temel
sorunlarimiz ve firsatlarimiz nelerdir?” gibi sorular sorulacaktir. Iste bu, sehrimdeki sorunlarm ve
firsatlarin bir analizi olan bir doniim noktasi ile sonlanan hazirlik asamasidir.

4.2 Video 2- SKHP Dongiisii: Asama 2

Ikinci asama, stratejinin gelistirilmesi ile ilgilidir. “Gelecek igin seceneklerimiz nelerdir?”, “Farkli ne
gibi alternatiflerimiz olabilir?” gibi sorular soruyoruz. Daha sonra su soruyu sorariz: “Nasil bir sehir
istiyoruz?”. Ve nihayetinde “Basariy1r nasil belirleyecegiz?” sorusunu yanitliyoruz. Bu, strateji
gelistirmede ¢ok Onemlidir. Sadece nereye gitmek istedigimizi sOylemek degil, ayn1 zamanda
hedeflerimize ulasip ulagsmadigimiza nasil karar verebilecegimizi belirlemek i¢in 6nemlidir. Bu
nedenle, strateji gelistirmenin ikinci asamasinin sonunda, genellikle, vatandaslar ve paylasimli
hareketlilik paydaslari ile is birligi i¢inde formiile ettigimiz vizyon, amag¢ ve hedefleri igeren bir
dokiiman elde ederiz.

4.3 Video 3- SKHP Dongiisii: Asama 3

Bir sonraki asama, 6l¢iim planlamasi ile ilgilidir ve bu asamada, sehirlerimizde somut olarak neler
yapabilecegimizi ciddi sekilde diisiiniiriiz: Olgii paketlerini segeriz ve somut olarak ne yapacagimiza
gercekten karar veririz. Bir sonraki soru “Ne gerekiyor?” ve “Kim ne yapacak?”. Bu ylizden
sorumluluklardan, yapilmasi gereken farkli seylerden ¢ok detayli bir sekilde bahsederiz. Ve
nihayetinde, "Baslamaya hazir miy1z?", “Finansmanimiz var m1?”, “Planimiz hazir m1?” ve “Bunu
siyasi karar alma organina, konseye, bolgesel hiikiimete veya ele aldigimiz planlama boélgesinden
sorumlu olan kimselere sunabilir miyiz?”.

4.4 Video 4- SKHP Dongiisii: Asama 4

Plan hazir oldugu icin SKHP dongiisiinii bu noktada sonlandirabiliriz. Ama elbette, tam bir
yenilik¢ilik ve yonetim dongiisiine sahip olmak istiyoruz. O halde rehberligimize devam ediyoruz ve
“Simdi liitfen kendinize sorun: Bunu gergekten iyi yonetiyor muyum? Tedbirler olmasi gerekeni
sagliyor mu? Her seyi vatandasin memnuniyeti i¢in mi yaptyoruz? Aldigimiz geri bildirim nedir?
Hedeflerimize ulasiyor muyuz?” Ve son olarak, planladiginiz seylerin ¢ogunu uyguladiginizda,
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arkaniza yaslanip yaptiklarinizi gozden gecirmelisiniz. Daha iyi ne olabilirdi? Ciinkii sonucta SKHP,
islert yapma seklinizi gelistirmekle ilgilidir.

UNITE 5
5. Basarih SKHP Ornekleri

5.1 Giris

Briiksel, Budapeste ve Ljutomer'den (Slovenya) Vitoria-Gasteiz'e (Ispanya), Klaipeda'ya (Litvanya) ve Greater
Manchester'a (Ingiltere) kadar birgok sehir, digerlerinin kentsel hareketlilik politikalarin1 degistirmesi ve
SKHP konseptini benimsemesi i¢in temel olusturmaktadir.

Bu birim, kendi hareketlilik sorunlarini belirleyerek ve bireysel ¢oziimler uygulayarak basartya ulagan bir dizi
sehri gozler Oniine seriyor.

5.2 Torino, italya- hareket etme seklini degistirmek

Torino, yaklasik 900.000 niifusu ile italya'nin {igiincii bilyiik sehridir. SKHP projesi 2008 yilinda baslamis ve
takip eden 10 y1l boyunca uygulanmistir. Su anda revizyon asamasindadir.

Torino'nun SKHP'sinin amact, bireysel ulasimi caydirarak trafik sikisikligini azaltmaktir. Ozel ve toplu tasima
arasindaki intermodalite yoluyla herkes i¢in daha rekabetci ve erisilebilir, entegre bir kentsel ulasim sistemini
tesvik etmek bu zorlugun odak noktasi olmustur.

Hareketlilik plani, ana 6nceliklerinden birini gergeklestirmistir: insanlarin sehir i¢inde ve ¢evresinde hareket
etme seklini degistirmek. Metro, onlar1 sehrin her kosesine gotiirdiigii icin sakinlerinin giinliik yasaminda
biiyiik bir etki yaratti. Bisiklet seridi ag1 genisletildi ve yaya bolgelerine oncelik verildi. Yolculara ve turistlere
toplu tasima yollar1 ve park yerleri hakkinda bilgi vermek i¢in seyahat bilgi hizmetleri baglatilmistir. Sehir
ayrica yeni siirdiiriilebilir altyapiya yatirim yapti.

5.3  Brno, Cek Cumhuriyeti- vatandaslarla baglanti kurma stratejisi

Brno, yaklagik 400.000 niifusu ile Cek Cumhuriyeti'nin en kalabalik ikinci sehridir. Sehir, SKHP’ye 2014
yilinda, planlama i¢in ulusal bir yonerge olmadiginda basladi. Projeyi gelistirmek i¢in is birligi i¢in bir
kurumlar ag1 gelistirmek iizere bir dizi pilot faaliyet gerceklestirdi.

Yerel yetkililer, belediye ve bolgesel birimler (ulasim, gevre, sehir planlama), toplu tasima sirketleri, arastirma
enstitiileri ve lniversiteler dahil olmak lizere SKHP siirecine katilacak bir grup paydas ve ortak belirledi.
Veriler, belgeler sagladilar ve diger sehir politikalariyla baglant1 sagladilar.

2018 yili sonunda belediye meclisi tarafindan basariyla kabul edilen projenin en énemli 6zelliklerinden biri
halkin ve paydaslarin aktif katilimidir.

Sakinlerin, paydaslarin ve diger ortaklarin dahil olmasina yardime1 olan bir iletisim stratejisi ve ¢evrimigi bir
SKHP platformu olusturuldu. Farkli ¢ikar gruplarini bir araya getirmek, herkesin bir sehri siirdiiriilebilir bir
gevreye doniistiirmenin karmagik bir siire¢ oldugunu ve aktorler arasindaki ig birliginin bagarnin anahtari
oldugunu anlamasina yardime1 oldu.

Brno deneyimi, 2016 baharinda iilkenin Ulastirma Bakanligi tarafindan onaylanan bir Cek ulusal
metodolojisinin yolunu agti.

5.4  Selanik, Yunanistan-Kiiciik bir biit¢cenin basarisi

Yunanistan Ulastirma Bakanlig1 tarafindan desteklenen pek ¢ok proje, 2010 yilinda iilkeyi vuran derin
ekonomik durgunluk nedeniyle iptal edildi. O zamanlar Yunanistan'in bir milyonluk niifusuyla ikinci biiyiik
sehri olan Selanik, trafik sikisikligi, trafikteki gecikmeler, metro insaati ve kentsel hareketlilik planlamasinin
olmamas1 dolayisiyla zorluklar yasiyordu. Yine de sehir, tiim metropol alani i¢in bir SKHP uygulamanin
yolunu buldu.
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Kisith finansal kaynaklar kullanarak toplu tagimaya agirlik verdi. Proje, Avrupa Komisyonu'nun Avrupa
Bolgesel Kalkinma Fonu (ERDF) ve Giiney Dogu Avrupa Ulusétesi Is birligi Programi (SEE) tarafindan
ortaklasa finanse edildi.

Her diizeyden yetkililer ve kilit paydaslar tarafindan desteklenen basarili bir plan tasarlamak i¢in danigmanlara,
veri toplamaya ve uzmanlara 125.000 Euro'luk kiigiik bir biit¢e yatirimi yapildi.

Asagidakilere odaklanan 12 6nlem plani sunuldu:

- Fiyatlandirma

- Finansman

- Seyahat davranigi arastirmasi

- Turistler i¢in hareketlilik planlamas1

- Entegre bir biletleme ve 6deme sistemi olusturma

- Hizlh otobiis gegisine, yayalastirmaya ve kamusal alanlarin yenilenmesine oncelik verilmesi

- Sehir bisikleti paylagim semalarinin yani sira bisiklet geritleri olusturma

- Sikisiklik ticreti uygulama ve sehir merkezine erisimi kontrol etme

- Ogzel araglar yerine siirdiiriilebilir ulastm modlarinin kullanilmasina yénelik kampanyalarin tegvik
edilmesi

5.5 Turda, Romanya-Bir yildan kisa siirede bir seyler yapilabilir

Yaklagik 55.000 niifuslu bir sehir olan Turda, SKHP projesini kisa siirede gerceklestirdi: Aralik 2016'da
bagladi ve Eyliil 2017'de tamamlandi. Akilli bir sehir olma plan1 hazirladi.

Bir arastirma, vatandaslarin sehir i¢inde ve gevresinde hareket etmek icin kullandiklar bir numarali yolun 6zel
otomobiller oldugunu ortaya koydu. SKHP’nin temel amaci, etkili ve islevsel bir toplu tagima saglayarak,
bisiklet kullanimini tesvik ederek ve yaya alanlarini gelistirerek bunu azaltmakti.

Projenin net bir planlama vizyonu ve bes strateji etrafinda dénen somut 6nlemleri vardi: erisilebilirlik,
entegrasyon, siirdiiriilebilirlik, c¢ekicilik ve akilli sehir. Eylemler saglamdi ve sakinlerin hareketlilik
davraniglar1 lizerinde biiytik bir etkisi oldu.

SKHP Turda’da hizla hayata gegirilmesine ragmen, Dogu Avrupa'nin kendi projelerini gelistirmeyi hedefleyen
diger sehirleri i¢in bir mihenk tas1 haline geldi.

5.6  Dresden, Almanya- Iyilestirme asla yeterli olmadigi zaman

500.000'den fazla niifusuyla Dresden, kentsel planlamada uzun bir gelenege ve paydas katilimi ve vatandas
katilimi konusunda engin deneyime sahiptir. Ilk SKHP projesi 2009 yilinda gelistirildi ve sehir, su anda ulasim
planlamasinda ¢ok modlulugu ele alan, ileriye doniik planlamaya odaklanan stratejileri, 2025 yilina kadar
gelistirilecek olan Dresden Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plan1 2025plus tizerinde ¢alisiyor.

Sehir son zamanlarda hizla artan niifus, yogunlagsma, enerji fiyatlarindaki artig, kotii hava kalitesi, trafik
giiriiltiisii ve trafik kazalar1 gibi zorluklarla kars1 karstya kaldi. Sonug olarak, yetkililer, toplu tasima aginin
yani sira veri toplama ve yOnetimini dijitallestirerek ve otomatiklestirerek sehrin hareketlilik hizmetlerini
giincellemenin aciliyetini gordiiler.

Sehir, toplu tagimanin bisiklet paylasimi, araba paylasimi ve e-sarj ile bulustugu “MOBI” olarak da
adlandirilan 76 intermodal hareketlilik merkezi olusturarak tek bir yolculukta farkli ulasim modlarinin
kombinasyonunu kolaylastirmaya odaklaniyor. Ulasim bilgileri gercek zamanli olarak ve tim ulasim
hizmetleri i¢in saglanacaktir.

Yerel yonetim; toplu tagima, araba paylagimi, bisiklet paylasimi, elektrik sarji ve park etme i¢in bilgi,
rezervasyon ve biletleme ¢cozlimlerini entegre edecek bir Multimodal Uygulama gelistirmeyi planliyor.
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5.7 Lahti, Finlandiya-Arazi kullamimi ve hareketlilik planlamasinin entegrasyonu

Lahti, 150.000'den az sakini olan ve 2017'de arazi kullanimim ve hareketliligi en iist diizeye ¢ikarmak igin
entegre bir strateji olan “Lahti Y6nii”’nii olusturan bir Finlandiya sehridir.

Plan; hizmetlerin, isletmelerin ve konutlarin sehirde nerede bulundugunu ve trafigin daha yogun oldugu yerleri
gostermektedir.

Bu sekilde kent, alanlarin 6zelliklerini ve hizmetlerini ve hareketliligini anlamak i¢in kentsel ve kirsal alanlar,
koyler, ilgeler ve ¢evre gibi farkli yonleri incelemistir.

Bu siireg siirekli ve dongiiseldir. Her dort yilda bir gdzden gegirilir ve vatandaslarin ve paydaglarin hareketlilik
planlama siirecine katilimini gelistirir.

5.8 Video 1- Basarih SHKP Sehirleri

Briiksel son zamanlarda 6diil aldi. Oldukea hararetli tartismalara karsin ¢ok profesyonel bir iletisimle
gergekten ¢cok olumlu degisiklikler yapti Ve bu cesur politika gercekten basarili oldu. Ve siyasi olarak
sorumlu kigiler, birgok soruna ragmen, yeniden secilmekteler. Malmo gibi bir sehirden
bahsedebilirim, mekansal ve hareketlilik planlamasinin ¢ok iyi bir sekilde entegrasyonu, yillar i¢cinde
ise yaradi. Bircok onemli bisiklet ve giivenlik dnlemi aldilar ki bunu yapilan ¢ok fazla seye referans
olmasi agisindan soylityorum. Tabii ki, Viyana gibi biiyiik baskentler olan sehirler bir¢ok kaynaga
sahipler, ancak cazip biletleme yoluyla toplu tasimaya oncelik vermek i¢in ¢ok uzun siire ¢aligtilar ve
ornegin yasanabilir sokaklar ve benzeri bir¢ok altyap: iyilestirmesi yaptilar. Daha giineye gidersek,
ana yollarin yeniden insasinda, bisiklet politikalarinda ve sehir merkezinin yeniden gelistirilmesinde
muazzam bir is ¢ikarmis olan Ljubljana'dan bahsedebilirim. Son olarak, aktif bir erisim politikasina
sahip olan Polonya'nin Krakow kentinden bahsedebilirim.

UNITE 6
6. Konu Rehberleri
6.1 Giris

SKHP kavramiyla ilgili belirli baglamlar ve politika alanlar1 i¢in rehberlik saglamak iizere yillar iginde bir dizi
konu kilavuzu yaymlanmistir.

Bu {initede, yerel yonetimlerce vatandaslarin yagam kalitesinin daha da gelistirilmesini ve iyilestirilmesini
saglayan dort konuyu inceleyeceksiniz.

6.2 Ulasim, Saghk ve SKHP'ler

Ulasimla yakindan baglantili ve SKHP'lerin halk saghigini iyilestirmeye yardimci olabilecegi birgok saglik
yarar ve sorunu vardir.

Avrupa'da, tlim araba yolculuklarinin yarisi 5 km'den, %30'dan fazlasi ise 3 km'den daha kisa stirmektedir. Bu,
vatandaslarin kisa ve orta mesafeli araba yolculuklarin1 toplu tasima, bisiklet ve hatta yliriiyerek
degistirebilecekleri anlamina geliyor. Bu mesafeleri bisikletle kat etmek 15-20 dakika ve hizl bir yiiriiyiisle
30-50 dakika siirer.

SKHP'lerin daha genis bir sekilde kabul edilmesi yoniinde vatandaslarin zihinlerini sekillendirmeye
baglamanin ana yonlerinden biri, karayolu ulasimimin olumsuz saglik etkilerini ele almaktir. Bu gercevede
politikalar sunlari ele almalidir:

- Biitiinlesik, erisilebilir ve kapsayici bir toplu tasima ag1 saglamak
- Saglikli bir egzersiz olan yiiriimeyi ve bisiklete binmeyi tesvik etmek
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- Yol alanin1 6zel motorlu araglardan ziyade yiiriiyiis, bisiklete binme ve toplu tagimanin yani sira
kamusal ve yesil alanlara yeniden tahsis ederek, yayalarin ve bisikletlilerin kars1 karsiya kaldiklar
veya algiladiklari tehlikeleri azaltmak

- Arabasiz insanlarin bagimsiz hareket edebilmelerini saglamak

Ulasim ve sehir planlamacilari, ortak hedeflere ulagmak igin halk saglig1 pratisyenleriyle yakin is birligi
yapmalidir. Genel olarak, SKHP'lerde halk sagligi ile ilgili ulasim 6nlemlerine yapilan yatirimin maliyet-fayda
orani normalde son derece pozitiftir.

6.3 Enerji ve SKHP'nin Uyumlastiriimasi

Enerji, ulasim ve hareketlilik tipik olarak bir yerel otorite i¢indeki farkli birimler tarafindan denetlenir. Bu da
dahili yatay entegrasyonun yaygin olmadigi ve farkli birimlerle ilgili stratejilerin nadiren aym siyasi karar
verici tarafindan alindig1 anlamina gelir.

Bu, ortak bir stratejik vizyon eksikligi ve politika ve tedbirlerde bir sinerji eksikligi anlamina gelir.

Iklim degisikliginin etkisini tahmin etmek ve sonuglarini en aza indirmek i¢in uygun adimlari atmak, enerji,
ulasim ve hareketlilik i¢in atilmasi zorunlu adimlardir. Uyumlastirma, SKHP'lerin diger iklim eylemleri
politikalariyla birlikte gelistirilmesini saglar.

Uyumlagtirma, kaynaklarin kullanimini optimize eder ve sonucta para tasarrufu saglar.

SKHP'ler ve Siirdiiriilebilir Enerji ve iklim Eylem Planlari, yerel yonetimin siyasi karar alicilarinin resmi siyasi
taahhiitlerine dayanmaktadir. Bu nedenle, uyum icin gerekli tiim faaliyetler, bilgilendirilmis paydaslar ve yerel
yonetim igin calisan iist diizey gorevliler tarafindan, uyumun potansiyeli ve faydalari hakkinda
bilgilendirilmesi gereken karar vericiler tarafindan, yani genellikle Belediye Baskani tarafindan baglatilacaktir.

6.4 Yiiriime ve SKHP’ler

Yiriime, hareketliligin en temel seklidir: ucuzdur, emisyonsuzdur, saglik tizerinde faydali bir etkisi vardir ve
hareket kabiliyeti 6nemli 6l¢iide bozulmus olanlar disinda herkes igin erisilebilirdir. Yine de bir¢ok Avrupa
iilkesinde vatandaslar yillar i¢inde gitgide daha az yiiriiyor.

Sehirlerin yiiriimeyi tesvik etmesi gerekir ve SKHP'ler kentsel alanlarin yiiriinebilirlik kalitesine katkida
bulunmak i¢in faydali bir aragtir.

Diinya Saglik Orgiitii (WHO) tarafindan taninan 2006 Uluslararas: Yiirilyiis Tablosu, SKHP'lerin yerel
yoOnetimlere insanlarin yiiriimeyi sectikleri bir kiiltiir yaratmalarma yardimci olabilecegi bir g¢ergeve
olusturuyor.

6.5 Bisiklete Binme ve SKHP’ler

Bisikleti Avrupa'da daha yaygin ve ana ulasim araci haline getirmek, kisisel glivenlikle ilgili kullanict
endiselerinin ele alinmasini gerektirir. Motorlu ulagimin yogun oldugu bir yolu paylasirken kisinin fiziksel
sagligindan endise etmesi, insanlar1 bisiklete binmekten alikoyan baglica nedendir.

Bisiklet politikalari, sadece farkli birimler arasinda yatay olarak degil, ayn1 zamanda cesitli yonetisim
seviyeleri arasinda dikey olarak SKHP gibi daha genis bir hareketlilik vizyonuna yerlestirilmelidir.

Iyi bir bisiklete binme stratejisi, yalnizca bisiklete binmeyi tesvik etmekle degil, ayn1 zamanda araba
kullanimini yonetmekle de ilgilidir.

Bisiklet altyapisinin iyilestirilmesi, yol aginin ve bisiklet otoyollarinin genisletilmesi de dahil olmak iizere
esastir. Uygulamanin yani sira egitim, 6gretim ve bilinglendirme kampanyalari da ¢ok onemlidir. Bisiklet
yollarina park etme, hiz yapma ve bisiklet¢ileri sollarken diisiik mesafeli siiriisler, giivenli olmayan bisiklet
algisina katkida bulunur.

Elektrikli bisiklet ve halka agik bisiklet paylasimi popiilariteleri hizla arttigindan ve bisiklet kullanimini
yeniden sekillendirerek araba kullaniminda bir azalmaya yol agtigindan, hareketlilik stratejisinin bir pargasi
olmalidir.
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6.6 Sonug¢

Kursumuzu tamamladigimiz i¢in tebrikler!

Gordiigiiniiz gibi, vatandaglarin yeni ulasim modlarin1 benimseme konusundaki istekliligi, kentsel peyzaji
yeniden sekillendiriyor ve odak noktasinin degisim, siirdiiriilebilirlik ve sosyal esitlik yoniine kaymasini
sagliyor. Yerel makamlarm ve kilit ortaklarin, insanlarin ihtiyaglarina uyum saglayan yeni stratejiler
saglamalar1 gerekmektedir.

Kentsel hareketlilik planlamasina yonelik yeni yaklasimlar, siirekli degisen bir kentsel hareketlilik ortaminda
stirekli olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Daha siirdiiriilebilir ve biitiinlestirici planlama siiregleri, bu zorluklarin iistesinden gelmenin bir yolu olarak
goriliiyor. Bu alt1 e-dersin bilginizi genislettigini ve SKHP'lere bakis aginizin daha da genisledigini umuyoruz.

6.7 Video 1- Gelecekteki Zorluklar

Bu kursta herkes icin agik oldugu iizere gecis doneminde yasadigimizi biliyoruz ve bunu zaten tiim
tartismalarda da gorebiliyoruz. Biliyorsunuz ki iklim, ¢ocuklarimiza bir gelecek yaratmak igin ele
almamiz gereken en biiylik konu. Genglerin benim zamanimda oldugu gibi ilk arabalarina sahip
olmakla pek ilgilenmemeleri gibi pek ¢ok yeni sosyal fenomen tiiriiyor. Biliyorsunuz ki birgok yeni
teknoloji var. Biliyorsunuz ki mevcut pandemi, gelecekte gorecegimiz daha fazla krizin baglangici
olabilir. Belki bir noktada iklim krizi Avrupa'nin giineyinde sicakliklarin artmasina neden olabilir ki
bu da kelimenin tam anlamiyla, bazi “sicak noktalar”da (hotspot) hayati siirdiirmenin zor olabilecegi
anlamina gelir.

6.8 Video 2- SKHP’ ler Neler Saglar: Giiniimiiz ve Gelecek

Stirdiiriilebilirlik perspektifinden bakildiginda aslinda dogru yonde ilerledigimizi goriiyoruz. Cok
diistik karbon politikas: veya karbonsuz hareketlilik hem gengler hem de yashlar arasinda giderek
daha fazla moda haline geliyor. Dolayisiyla bizim goriigiimiize gére SKHP, gelecegin inandiric1 bir
resmini yaratmak ic¢in bulmacanin farkli parcalarini bir araya getirmeye ¢alisan bu degisim siirecini
yonetme konseptidir.
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