Pamukkale Universitesi
Mdihendislik Bilimleri Dergisi
Cilt 17, Sayi 1,2011, Sayfa 33-41

Kent Ulasiminda Organizasyonel Sorunlarin
Degerlendirilmesi: Antakya Ornegi

Evaluation of Organizational Problems in Urban Transportation:
Antakya Example

Turan ARSLAN?>*, Yetis Sazi MURAT®

aMustafa Kemal Universitesi, Mithendislik Fakiiltesi, insaat Muhendisligi Bolimu, 31200, iskenderun, Hatay
bPamukkale Universitesi, Mithendislik Fakiiltesi, insaat Miihendisligi Béliimui, 20070, Denizli

Gelis Tarihi/Received : 01.04.2010, Kabul Tarihi/Accepted : 29.07.2010

OZET

Antakya ili ve belde belediyeleri sinirlarinin i¢ ice ge¢cmis olmasi nedeniyle buyiksehirlere benzese de,
yonetim sekliyle benzememekte; bu durum 6zellikle kent ulagsim sorunlarinin ¢dziimiinde ciddi problemler
olusturmaktadir. Bu sorunlarin ¢6zimu icin gerekli aksiyonlarin uygulanmasinda, il ve belde belediyeleri
arasinda yetki ve sorumluluk kargasasi citkmaktadir. Bu durum, stirdtrilebilir kalkinma igin hayati 6nem tasiyan
ulasim ve trafik acisindan, ciddi aksamalara ve problemlere neden olmaktadir. Ozellikle son yillarda artan
otomobil ile seyahat talebi, Antakya'nin kisith ulagim altyapisindaki mevcut problemlerin artmasina neden
olmaktadir. Artan trafik sikisikhidi, kazalar, cevresel ve sosyal problemler; yerel diizeyde kararh aksiyonlari ve
politikalari gerekli kilmistir. Fakat bunun gerceklesmesi icin de yerel ydnetimde yapisal reforma gitmek sarttir.
Bu makalede gerek bes yillik kalkinma programlarinda ortaya konan hedefler, gerek gelismis ve gelismekte
olan llkelerde yapilan uygulamalar géz 6niine alinarak; yerel diizeyde yapilabilecek yapisal reformlara dikkat
cekilmistir.

Anahtar Kelimeler : Kentici ulasim, Trafik problemleri, Ulasim problemleri.

ABSTRACT

Due to overlapping jurisdictional boundaries between the city municipality and township municipalities,
Antakya resembles metropolises, however its administrative and regulatory framework are not similar; this
particular situation creates a serious difficulty in solving especially transportation related problems. It results
in conflicts within jurisdictions between the city and township municipalities particularly on taking actions
against those problems. This, moreover, creates problems and hurdles in achieving sustainable development
for the city. Especially the increasing use of private cars has, recently, put burdens on non-adequate transport
infrastructure and aggravated the existing problems. The increasing congestion, accidents, and environmental
and social problems call for necessary decisive actions and policies. However, in order to achieve success in the
actions and policies, re-organization of the administrative structure of the transport policymaking is evident. In
this paper, the attention is drawn to possible changes in the organization structure considering the objectives
set out clearly in 5-year development programs of Turkey as well as experiences observed in developing and
developed countries.
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1. GIRIS

Ekonomik blylimeye paralel olarak insanlar
kentlerde yogunlasmistir. Bununla birlikte, gelir ve
refah dizeyinin yukselmesi, otomobil sahipliligi
oranini artirmis ve kentsel ulasim talebinin sirekli
artmasina sebep olmustur. Kent merkezlerindeki
cesitli ekonomik ve sosyal faaliyetlerin cekiciligi,
yuksek yasam kalitesi gostergesi olarak gorilen
hareketliligi de artirmistir.  Ozellikle ulagim
planlamasinin yapilmadigi kentlerde, zamanla bu
hareketlilik ciddi trafik problemleri olusturmaktadir.
Onlem alinmadigi takdirde bu problemler etkisini
giderek artirmaktadir. Trafik sikisikhidl, cevresel
ve sosyal bazi problemler artik kentlerle birlikte
anilmaya baslamistir.

689 km?lik bir alana kurulu olan Hatay ili merkez
ilcesi Antakya orta Olcekli bir kent olup, bu
tir problemlerden oldukca etkilenmektedir.
Mevcut istatistiki verilere bakildiginda da bu
durum gortlmektedir; 1990 yilinda 123,871 kisi
olan kent merkezi nifusu, yaklasik % 63.5'lik
bir artisla 2009 yilinda 202,500 kisiye ulasmistir
(TUIK, 2010).

Yillara gore ara¢ sahipliligi tirel degisimi
Tablo 1'de gosterilmistir (veriler Hatay il Trafik
Denetleme Sube Mudurligi’'nden  alinmistir).
Parantez icindeki degerler, yillik degisimi yizde
olarak gostermektedir. Gordldigi gibi  kayith
toplam motorlu tasit sayisi 2000 yilinda 74,200
iken, 2009 yili sonu itibariyle % 48.1’lik bir artisla
109,937'ye  yiikselmisti. Bu donemde  Ozel
otomobil sahipliligi 25,000°'den, % 47.6’lik bir artisla
36,907'ye yukselmistir. Adana ilinin yakin olmasi
otomobil almak isteyenler icin alternatif bir pazar
olusturmaktadir. Dolayisiyla trafik kayitlari Adana’da
olup, Antakya trafigini kullanan araclarin bu sayilara
dahil olmadigi gozden kagirilmamalidir. Her ne kadar
bir veri bulunmasa da, arac¢ plakalarindan bu sayinin
az olmadigi kolayca goézlemlenebilir. Ozellikle
motosiklet sahipliligindeki artis dikkat cekicidir;
2000 yilinda 28,600 olan motosiklet sayisi, 2009 yili
sonu itibaryla yaklasik % 50’lik bir artisla 42,751'e
ulagsmistir. Bu duruma Cin‘den getirilen ucuz
motosikletlerin etkisi blylktir. Bu artisi ve getirdigi
glivenlik risklerini, mevcut trafikte gozlemleyebilmek
mUmkunddr.

Tablo 1. Tescilli araclara ait yillik istatistik (Antakya Merkez).

Otomobil Motosiklet Minibus Otobls Kamyonet Kamyon
2000 25,005 28,574 3,142 716 5,910 1,920
2001 26,159 28,993 3,302 812 6,592 1,864
(% 4.41) (% 1.45) (% 4.85) (%11.82) (% 10.35) ~(% 3.00)
2002 27,849 29,307 3,337 945 7,100 1,940
(% 6.07) (% 1.07) (% 1.05) (% 14.07) (%7.15) (%3.92)
2003 28,331 29,788 3,270 976 7,733 1,967
(% 1.70) (% 1.61) -(% 2.05) (%3.18) (%8.19) (% 1.37)
2004 28,625 31,187 3,171 1,042 9,062 1,959
(% 1.03) (% 4.49) -(%3.12) (% 6.33) (% 14.67) -(% 0.41)
2005 30,503 34,452 3,258 1,126 10,505 2,006
(% 6.16) (% 9.48) (% 2.67) (% 7.46) (% 13.74) (% 2.34)
2006 32,572 38,691 3,153 1,130 11,597 2,027
(% 6.35) (% 10.96) (% 3.33) (%0.35) (% 9.42) (% 1.04)
2007 33,148 40,535 2,791 950 11,710 2,051
(% 1.74) (% 4.55) -(% 12.97) -(% 18.95) (% 0.96) (%1.17)
2008 34,288 41,929 2,426 917 12,666 1,912
(%3.32) (%3.32) -(% 15.05) -(% 3.60) (% 7.55) (% 7.27)
2009 36,907 42,751 2,267 1,041 14,017 1,984
(%7.10) (%1.92) ~(%7.01) (%11.91) (%9.64) (%3.63)

Yine ayni kaynaktan alinan verilere gore, Antakya
kent merkezinde meydana gelen kazalar Tablo 2'de
gosterilmistir. Yillara gore degiskenlik gosterse de,
2009 yilinda meydana gelen toplam trafik kaza sayisi
(2002 yilina kiyasla) 2.1 katlik bir artis gostererek,
554'ten 1,215'e ylkselmistir. Toplam trafik kaza
sayisindaki bu artis son derece endise vericidir.
Ayni sekilde, bu donem icinde maddi hasarlar g6z
online alindiginda bu oran 2.2 kat artis gostermistir.

Maddi hasarlar ve maddi hasarli kazalar dikkate
alindiginda son iki yilda genel bir disiis gorilse
de, bunun sebebi son iki yildir yirurlikte olan;
maddi hasarli trafik kazalarinda trafik polisi yerine,
surlculerin kendi aralarinda anlasmalarn halinde
tutanak hazirlayabilmesine olanak veren trafik
kanunudur. Bu tir tutanaklarin sonuglari, bu verilere
dahil olmadigindan son iki yildaki veriler dusuk
gorulmektedir.
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Tablo 2. Yillara gore Antakya merkezde meydana gelen trafik kazalari.

Olumli Kaza Ol Sayisi Yaralamali Yarali Maddi Hasarli | Toplam Trafik | MaddiHasar
Kaza Sayisi Sayisl Kaza Sayisi Kaza Sayisi Miktari
2002 6 6 190 307 258 554 479,000
2003 1 1 139 139 395 535 549,000
2004 7 9 162 261 592 761 818,000
2005 7 7 194 288 743 944 1,208,000
2006 3 3 260 360 1,027 1,290 1,880,000
2007 5 6 258 387 1,071 1,334 2,242,000
2008 1 1 222 301 733 956 1,253,000
2009 7 7 336 539 326 1,215 1,073,595

Tablo 3,2002-2008 yillari arasinda bu kazalara karisan
yaya ve motosikletli sayilarini gostermektedir (veriler
Hatay il Trafik Denetleme Sube Mudirligi'nden
alinmistir).  Gorilecegi Uzere kazalara karisan
yayalarin sayisinda fazla bir artis olmamistir.
Halbuki son vyillarda artan motosiklet kullanimi,
yollarda dizensiz trafie ve daha fazla kazaya

sebep olmaktadir. Bu doénemdeki motosikletlilerin
kazalara karisma orani, yaklasik 4 kat artarak 716'ya
yukselmistir.  Bu duruma, o6zellikle motosiklet
kullanicilarinin kurallara uymayan (kirmiziisik ihlali ve
kaldinmlari kullanmalan gibi) stirticii davranislarinin
etkisi oldugu dusunilebilir.

Tablo 3. Yillara gore kazalara karisan yaya ve Motosikletli sayisi.

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Yayalar 111 47 98 107 112 149 136
Motosiklet 187 92 215 278 381 631 716

Bir sinir kenti olmasi dolayisiyla, Antakya bir ticaret
merkezidir. Bu ozelligi ile etrafindaki 21 adet belde
ve 65 koy icin bir cazibe merkezi olusturmaktadir.
Bu durum, kentteki trafik problemlerinin daha da
artmasina sebep olurken, ayni zamanda verimlilik
ve yasam kalitesini distrmektedir. Bu beldelerin
birbirine yakin ve il belediye sinirlari ile i¢ ice ge¢mis
olmasi, Antakya'yl yapi itibariyle diger kentlerden
ayiran en onemli ozelliklerinden biridir. Bu durum
gorev ve sorumluluklarin paylasimiagisindan da ciddi
problemler olusturmaktadir. Buna ilaveten, mevcut
problemlerin giderilmesinde de ciddi kopukluklara
neden olmaktadir. Bu makalede 6zellikle bunun
Gzerinde durulmus olup, gerek Devlet Planlama
Teskilat'nin  Ihtisas Komisyonu Raporu (2001)
gerekse Diinya Bankasi'nin hazirlatmis oldugu rapor
(Cracknell, 2000) dikkate alinarak, ¢6ziim 6nerileri bu
cercevede ele alinmistir.

Bu makalenin organizasyonu su sekildedir: ikinci
bolimde Antakya’daki ulasim ve trafik problemleri
ve bu problemlerin arkasindaki nedenler
anlatilmistir. Uctincii bélimde ulasim problemlerinin
¢oziimiinde izlenecek stratejiler belirlenerek,
¢6zUm Onerileri uzun/orta ve kisa vadede yapilmasi
gerekenler diye iki grup halinde aciklanmistir.
Yine bu boélimde mihendislik, egitim ve denetim
acgisindan yapilmasi gerekenlerle, 6zel ilgi gérmesi

gerektigine inandigimiz motorsuz ulasima kisaca
deginilmistir. Son olarak dérdiinci bélimde, makale
sonuclandiriimis ve gorisler sunulmustur.

2. ULASIM VE TRAFiK PROBLEMLERI

Otomobil, surliciye istedigi zaman istedigi yere
gidebilme 06zgirliglu vermektedir. Bu ozelligi ile
otomobil, diger ulasim araglari arasinda en cok
tercih edilen tirudur. Halbuki harcadigi enerjiye
gore sagladigi yolcu-km’ler dikkate alindiginda,
alternatif ulasim turleri arasinda randimani en disiik
ve en pahali ulagim aracidir. Buna ragmen; gelismis
Ulkelerde oldugu gibi, son yillarda ilkemizde de en
yaygin tercih edilen ulasim araci, 6zel otomobildir.
Ne yazik ki, bu durumun Antakya icin de farkli
olmadigi sayisal verilerden anlasilmaktadir. Ozellikle
artan otomobil ile seyahat talebini, Antakya'nin
kisith  ulasim  altyapisi  karsilayamamaktadir.
Otomobil kullanimina olan bu bagimhlik, ciddi trafik
tikanikliklar olusturmaktadir. Bu durum, ekonomik
acidan maliyeti yuksek olan petrol tlketimini de
artirarak, ilke ekonomisine buyuk yiik getirmektedir.
Gerek motosiklet maliyetlerindeki ciddi dususler,
gerekse Antakya’'nin  topografik ve iklimsel
Ozelliklerinin  uygunlugu acisindan; motosiklet
otomobillerden daha cok tercih edilen bir ulasim
araciolmus ve son yillarda motosiklet sahipliligindeki
artis, 6zel otomobillerden daha fazla olup 40.000'i
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asmistir. Zaten yaygin otomobil kullanimiyla, var
olan guriltd ve hava kirliligi, motosiklet kullaniminin
artmasiyla iyice artmistir.

Ozellikle yiiksek benzin fiyatlan, dizel motorlu
tasitlarin daha ¢ok tercih edilmesine sebep olmustur.
Karbonmonoksit ve karbondioksitin  olumsuz
etkileri yaninda, 06zellikle dizel salinimlarinda
bulunan mikropartikillerin  olumsuz etkileri ve
insan sagligina yikici etkileri oldugu her gecen gin
ortaya ¢ikmaktadir (Macaristan Geng Yesiller, 2006).
Bu acidan Antakya’'da yasam kalitesinin dustigu
ve Onlem alinmazsa, uzun vadede ciddi saglk
problemleri olusturacadi aciktir.

Diger bircok kentimizin olmadigi gibi, maalesef
Antakya’nin da bir Ulastirma Ana Plani yapilmamistir;
bu yizden arazi kullanimi, ulasim planlar ile
bitlnlestirilememistir.  Bu da, bircok ulasim
probleminin ana kaynagini teskil etmektedir. Uzun
vadeli planlar yapilmadigindan, arazi kullanimindan
kaynaklanan ulasim sorunlarina, daha sonra ¢6zim
yollari  bulunmaya calisiimaktadir.  Ekonomik
gelismenin  6nemli faktorlerinden biri, yerlesim
bolgelerinin aktivite merkezlerine olan yakinligidir.
Halbuki, kentin bircok yerinde kontrol disi
genislemeler olmaktadir (Ornegin; TOKI binalar).
Bu kontrolslizligin sonucunda trafik sikisikligi,
cevresel ve sosyal problemler olusmaktadir. Bunun
icin, ulagim ile arazi kullanimi arasindaki guclu iliskiyi
anlamak gerekmektedir. Gercekte daha karmasik
olan arazi kullanimi ve ulagim arasindaki baglanti,
Sekil 1'de basitlestirilerek gosterilmistir.

Seyahat
Ihtiyac

Ulagim
Ihtiyaci

Arazl
Degeri

Ulagim
Tesisi

Sekil 1. Arazi kullanimi ve ulagim arasindaki temel
iliski (Khisty ve Lall, 2003).

Gorulecegi uzere, arazi kullanmi ve ulagim
arasinda dongusel bir iliski vardir. Aktivitelerin ve
hareketliligin en 6nemli belirleyicilerinden biri arazi
kullanimidir (Ornegin isyeri veya yerlesim yerlerinin
insa edilmesi). Bu aktiviteler, tipine gore degisik

oranlarda seyahat yaratimina neden olacaktir. Bu
yaratim trafige, bu trafigin hareketliligi de yollar
ve toplu tasima sistemleri gibi ulasim tesislerinin
ortaya cikmasina sebep olacaktir. Bu tir tesislerin
yapilmasi, dogal olarak erisimi de artiracaktir. Bunun
sonucunda, varsa bu bodlgedeki arazilerin degeri
yukselecektir.Buyukselis,buradakiarazikullaniminda
degisikliklere neden olacaktir. Eger boyle bir degisim
56z konusu olursa (Ornegin yerlesim bélgesinin ticari
bolgeye donlismesi), seyahat yaratim oraninda da
degisiklikler olacak, sonucunda tiim dongi yeniden
baslayacaktir.

Bu aciklamalarla birlikte, Antakya'da kentsel
ulagim altyapi yetersizliginden kaynaklanan diger
problemler asagidaki gibi genellenebilir:

Artan Trafik Sikisikhdr ve Park Problemi:
Motorlu tasit (Ozellikle otomobil) kullanimi,
zirve saatlerde ciddi trafik sikisikligina sebep
olmaktadir. Araglar, zamanin bircogunu
park halinde gegirdiklerinden, dogal olarak
park problemi, mevcut sistemde ciddi
boyutlara ulasmistir. Son birka¢ aydir,
Antakya merkezde kisith da olsa uygulanan
parali park uygulamasinin sonugclarinin
degerlendirilmesi, su an icin mimkin
degildir. Fakat; gozlemlerden kisilerin park
Ucreti 6demektense, belediyenin sagladigi
Ucretsiz park yerlerine veya merkez uzagina
araclarini park ederek, islerini yuriyerek
hallettikleri soylenebilir.

- Toplu Tagimaya Ilginin Azalmasi ve
Yetersizligi: Ekonomik nedenlerden dolayi
az kisi tarafindan tercih edilen hatlarda
degil de, talebin ¢ok oldugu hatlarda, toplu
tasima hizmeti verilmektedir. Talebin fazla
oldugu yerlerde de toplu tasima araglarinin
kapasitesi sinirli  oldugundan, konforsuz
seyahatler yapilmaktadir. Bu ylzden,
otomobil secenegi olanlar, genelde toplu
tasimayi tercih etmemektedirler.

Yayalarin Yasadigi Problemler: Gerek trafik
isleyis seklinden, gerekse trafik kullanim
alanlarininfiziksel tasariminda, yayalarin arka
plana atilmasindan kaynaklanan sorunlar
gérilmektedir. Ozellikle TOKi'nin yaptigi
yerlesim yerlerinde yeterli yaya kaldirmi ve
gecisleri olmayisi, yayalar agisindan ciddi
tehlikeler olusturmaktadir.

«  Cevresel Etkiler: Ulasima bagh yuksek
emisyon ve guriltl, Antakya'da yasam
kalitesini azaltmakta; hava kirliligi, ses kirliligi
ve ciddi saglk problemleri olusturmaktadir.
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. Kaza ve Guvenlik Problemi: Artan arag
sayisi ve Ozellikle motosiklet kullanimindaki
artis, yetersiz altyapi tzerinde ciddi kaza ve
glvenlik sorunlari yaratmaktadir. Motosiklet
kullanicilarinin kirmizi 1sikta ge¢cmek gibi,
sonuclari ciddi tehlikeler olusturacak trafik
ihlalleri, bu problemidahadabulylitmektedir.

3.¢0zUM ONERILERI

Tim bu olumsuzluklara ragmen, baz ulasim
problemlerini en azindan iyilestirmek mimkdn
olabilir. Ozellikle diger kentlerimizde basariyla
uygulanmis ya da gelismis ve gelismekte olan
Ulkelerde uygulamasi basarlya ulasmis yontemleri
gozden gecirmek, onem arz etmektedir. Gerek
Devlet Planlama Tegkilat'nin ihtisas Komisyonu
raporu (2001) gerekse Dlinya Bankasi’'nin hazirlatmis
oldugu rapor (Cracknell, 2000) dogrultusunda,
Antakya’'nin idari yapisi dikkate alinarak yapisal
bir reform O6nerilmistir. Orta veya uzun vadede
yapilmasi gereken Onerilere yer verilmistir. Bir nevi
mevcut sistemin revizesi olup, 6neriler yapisal bir
yonteme yoneliktir. Burada, mevcut problemlerden
ornegin; kara noktalarin tespiti, stirlicii ve yaya
gorisinu tehlikeye sokacak kavsaklar/gecis yerleri
gibi problemlere deginilmemistir, bu tiir problemler
hemen veya kisa vadede ¢6ziilmesi gerektiginden
kapsam disi tutulmustur. Buna ilaveten, kisa vadede
ivedilikle ¢oziilmesi gereken sorunlara da kisaca
deginilmistir.

Mevcut sistemin revizyonunu da iceren uzun vadeli
¢6zUm Onerilerine ge¢meden 6nce, Antakya'daki
ulagim alt yapi problemlerinin iyilestirilmesine
yonelik stratejileri belirlemek gerekir. Sekil 2,
muhtemel stratejileri sematik olarak gostermektedir.
Bu stratejilerden, Antakya’da en ¢ok Yeni Ulagim
Sistemleri  insasi  Stratejisi  uygulanmaktadir.
Giderek artan otomobil ve motosiklet kullanimi
sonucu olusan trafik sikisikigini gidermek igin,
Antakya'da yeni yollar yapilmakta veya mevcut
yollar genisletilmektedir. Bu tercih, yerel siyasi
yoneticiler tarafindan da benimsenmistir. Bu
dogrultuda yapilan iyilestirmeler, Antakya’ da fiziksel
imkanlarin kisith olmasindan dolayr ¢cogu zaman
uygulanamamakta, uygulandiginda da kisa vadeli
bir ¢6zim olup maalesef uzun vadede ¢6zimii
daha da zorlastirmaktadir. Halbuki arazi kullanimi
stratejisi, ulasim sistemi yonetimi ve ulasim talep
yonetimi stratejileri gibi diger stratejilerin gelismis
Ulkelerdeki uygulamalari, trafigin ¢cd6ziimiine yonelik
iyilestirmelerin bu ydontemden daha iyi sonugclar
verdigini ortaya koymustur. Ayrica, Ulkemizdeki
bazi buyuksehirlerde ve gelismis bircok Ulkede
tecriibe edildigi tzere, yeni yollar her zaman ¢6zim
olamamistir (Kruse, 1998). Dolayisiyla diger ¢6ziim
stratejileri uygulandiginda, daha etkin sonuclar

alinabilir. Bu makalede stratejilerden ziyade, bu
stratejileri basarlya gotiirecek kurumsal yapiya ve
fonksiyonlarina odaklanilmistir.

3. 1. Mevcut Sistemin Revizyonu: Yapisal Reform

Ozellikle belde belediyeleri ile il belediyesi
sinirlarinin i¢ ice ge¢mis olmasi, yapi itibariyle her ne
kadar biyiksehire benzese de, yetki ve sorumluluk
paylasimi acisindan boyle bir benzerlik s6z konusu
degildir. Bu durum, sirdirilebilir kalkinma icin
hayati 6nem tasiyan ulasim ve trafik konularinda,
ciddi aksamalar ve problemlere sebep olmaktadir.
Onerdigimiz yeni yapinin, bu sorunu ortadan
kaldiracagina inanmaktayiz.

Sekil 2'de belirtilen stratejilerin Antakya icin uygun
olaninin, dogru zamanda ve dogru yerde uygulanip
basariya ulasmasi icin, yari 6zerk veya 6zel bir trafik
yonetimi teskil etmek gerekmektedir. Bu yonetim;
trafik ile ilgili tim hazirlik, planlama, yapim ve
isletmesini yapabilecek yetenekte ve yeterlikteki
kisilerden olugmalidir. Dolayisiyla, bu yodnetimde
calisacak kisilerin strekliligi dnemlidir. Bunun icin
de, gerekirse yiksek gelir ve kariyer yolu aciimahdir.
Yiksek gelir s6z konusu olunca, siyasi veya baska bir
kanaldan torpille yetersiz insanlarin atanmasi s6z
konusu olabilir. Bunu engellemek icin ¢alisanlarinin
kariyer yapabilecekleri bir yapi arastirnimalidir.
Yari Ozerklik statlisi buna bir ¢6zim olabilecegi
gibi, degisen siyasi yapilardan da etkilenmemesini
saglayacaktir. Boylelikle siyasi yonetimler degisse
bile, programlarindaki aktivitelerin devamliligi
saglanmis olacaktir. Ayrica, trafik ydnetiminin calisma
yapisi dinamik olmaldir. Bu durum, degisen trafik
kosullarina aninda miidahale yéniinden énemlidir.
Bu dogrultuda olusturulacak trafik yodnetiminin
fonksiyonlari ve sorumluluklari asagidaki gibi
olmalidir:

« Trafik Yonetimi Politikasi (TYP): Motorlu
ulasim, toplu tasima ve motorsuz ulasim
(bisiklet ve yayalar gibi) alternatifleriarasinda
dengeli bir yaklasim gostermelidir. Yerel
yonetimin de hemfikir olacagi amaclara
uygun oncelikler belirlenerek, ¢ozimler ve
bes yillik yatinmlar belirlenmelidir.

o Trafik Arastirma ve Gozlemleme: Gerekli
anketler, gozlemler ve analizlerle tim
trafik ve kaza verileri degerlendirilmeli;
problemler belirlendikten sonra uygun plan
ve iyilestirme yontemleri hazirlanmaldir.

o Trafik Yonetimi Planlamasi ve
lyilestirmeler:  Trafik arastrma  ve
go6zlemlemeleri sonucunda, mevcut trafik
semasl! guincel tutulmalidir. Buna gore TYP’
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ye uygun planlama, tasarim, uygulama,
gozlemleme ve degerlendirme yapilarak,
gerekli ince ayarlar yapilmaldir. Planlama,
basit kavsak iyilestirmelerinden veya her
tlrlu yatay/dikey trafik isaretlemeleri gibi
basit uygulamalar seklinde olabilecegi gibi,
daha karmasik akilli ulasim uygulamalarina
kadar degisik sekillerde olmalidir.

« Trafik Kontrol Sistemleri: Tdam
sinyalizasyon, yol isaretlemeleri (yatay ve
dikey) her turlt kaplama Ustu isaretlemeleri
ve trafik glivenligi icin saglanan cihazlarin
tedarigi ve bakimiyla ilgilenilmelidir.

o Trafik Diizenleme Yasalari: Gerekirse,
amaclanan programa uygun trafik yasalari
formule edilip, uygulanmak Uzere,
yerel yoOnetime ve gerekirse  Karayolu
Guvenligi Yuksek Kurulu'na sunulmalidir.
Kabul goérmesi halinde, polis vasitasiyla
uygulamaya konulmaldidir.

« Park Yonetimi: Yol Ustu veya yol disi tim
parklarla ilgili problemler ve O6nerilecek
¢Ozimler (parali/parasiz, sureli/slresiz veya
parkmetre gibi) ile ilgilenmelidir. Gerekirse,
ayrn park yonetimi kurulabilir.

« Onay ve Koordinasyon: Antakya'da il
ve belde merkezleri artik birbirine girmis
vaziyette olup, belde ve il belediyesinin
gorev alanlan cakismaktadir. Bu noktada,
her belediyenin kendi sininyla ilgili ve
sorumlu olmasi da hizmet aksakhgina
sebep olmaktadir. Dolayisiyla Antakya'yi
ilgilendiren butin ulasimla ilgili (6rnegdin
yeni yol yapimi gibi) 6neriler degerlendirilip,
bu yonde yerel yonetimler bilgilendirilmeli
ve koordinasyon saglanmalidir. Gerekirse
tavsiyelerde  bulunulmalidir. ~ Bununla
birlikte, trafigi direkt veya dolayh etkileyecek
her tiirli arazi kullanimindan kaynaklanan,
trafik etki calismalarini  planlamak ve
yapmakla sorumlu olmalidir.

o Danismanhk: Trafik politikalari ile spesifik
yontem ve Onerilerin yaratacadi tesirler

hakkinda, toplumu bilgilendirme ve
danismanlhk sorumlulugunu tasimahdir.

o Biitce: Yapilan trafik planlarinin  ve
gelistirme semalarinin  uygulanmasi ve

trafik operasyon, trafik kontrol sistemlerinin
bakimi; teskilatin  kendi giderlerini de
icerecek sekilde, gerekli yilhk butgenin
hazirlanip yerel yonetime godnderilmesiyle
sorumlu  olmalidir.  Gerekirse  Devlet
Planlama Tegskilati ile koordinasyonun
saglanmasindan sorumlu olmalidir.

Antakya’nin su andaki durumu ve cografi yapisi
dikkate alindiginda, belirtilen fonksiyon ve
sorumluluklara sahip Trafik Yonetim Teskilati'nin
basarili  olmasi; diger stratejilerin  de ihmal
edilmemesi sartiyla, Ulasim Talep Yonetimi (UTY)
stratejisinin etkin bir sekilde uygulanmasina baghdir.
Ozellikle siirdiiriilebilir ulasim politikalar acisindan
da bu strateji hayati 5neme sahiptir. UTY’ nin amac,
mevcut trafik ve ulasim altyapisinin daha verimli bir
sekilde kullanilarak; tasitlardan ziyade insanlarin ve
Urtinlerin etkin bir sekilde tasiniminin saglanmasidir.

insan ve Urin tasimaciiginin iyilestirilmesinde,
toplu  tagimaciigin  gelistirilmesinin ~ 6nemi
blyudktir. Antakya Belediyesi godzetiminde 100
adet minibus tipi 6zel halk otobisi, 23 glizergaha
hizmet vermekte ve her bir hatta 4 otobus gorev
yapmaktadir. Daha uzun mesafedeki yerlere (kdyler
ve beldeler gibi) ise dolmus tipi toplu tasima araciyla
hizmet verilmektedir. Toplu tasima hizmeti, her ne
kadar belli bir tarifeye gore yapilsa da, bu tarife pek
uyulmamaktadir. Ozellikle giin ici yolcu talebine
bagh olarak, bazi glzergahlarda ve duraklarda
yavas seyahat hizi ile hizmet verilmektedir. Ozellikle
gidis-donls glzergahlan uyusmamaktadir (gidis
glizergahinin aksi yonu yerine, donuslerin merkez
ana durak Képri hedefli olmasi, daha sonra baslangi¢
yerine gidilmesi gibi). Dolayisiyla, bazi durumlarda
yolcularin gidis yoninde toplu tasima amacglarina
uygun olsa da; dontsteki bu durum, daha seyahat
baslamadan bu sec¢enedin tercih edilmemesine
neden olmaktadir. Bununla birlikte, toplu tasima
araclarinin gtizergahlariyla ilgili yazili bir tarife
bulunmamaktadir. Dolayisiyla, kisiler toplu tasima
araclarinin glizergahlarrhakkindayeterli bilgiye sahip
degillerdir. Bu durum, kisilerin seyahat ihtiya¢larinda
toplu tasimayi bir alternatif olarak gérmemelerine
neden olmaktadir. Bu bilgiye ulasmakicin, duraklarda
toplu tasima araglarina danisiilmaktadir. Bu da hizmet
veren araglarin, gereksiz zaman kaybina ugramasina
sebep olmaktadir. Toplu tasimla ilgili &neriler, B6IGim
3.2.7'de verilmistir.

3. 2. Mevcut Sistemde Yapilacak iyilestirmeler

Bu bolimde, mevcut sistemde karsilasilan bazi
onemli ulasim ve trafik problemlerine yiizeysel
olarak deginilmistir.

3.2.1.YolveKavsaklarda Yapilacakiyilestirmeler:

Tim Antakya yol agi gézden gecirilerek, kazalarin sik
oldugu kara noktalarin belirlenmesi gerekmektedir.
Bununla birlikte, muhtemel kaza yerlerinin de tespiti
yapilarak gerekli dnlemler alinmalidir.

GOrus mesafesi, givenli seyahat icin ¢cok onemli
oldugundan, ozellikle sirlici-slirlici veya surlicu-
yaya arasindaki gorls alaninin sekteye ugramasi
durumlar dikkatle belirlenmelidir.
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Insaasi Stratejisi
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Ulasim tesislerini kullananlarnn seyahat
davranislanini etkileyecek yontemlerle
mevcut sistemin kapasitesinin artinlmasi

Sekil 2. Ulagsim iyilestirmelerine yonelik stratejiler (Seggerman ve Hendricks, 2005).

Antakya'da 28 ana kavsaktan 26'si sinyalize olup
(son glinlerde tek yon calismalan ylziinden surekli
degisiklikler yapilmaktadir; dolayisiyla bu veriler bu
makaleyayinlandigindagtincel olmayabilir), 6nceden
ayarlamal  sinyalizasyon sistemleri kullaniimakta,
glin icindeki trafik degisimine dinamik olarak
cevap verememektedir. Bu durum, bazi saatlerde
trafik tikanikligini buyik olctde artirmaktadir. Yine
kavsak kollarindan bir yondeki trafik, diger yondeki
trafikten daha az ise, bu durum yogun olan koldaki
strticllerin kirmizi 1sik ihlalini artirmaktadir. Trafigi
yogun olan kavsaklarda gerekli sayimlar yapilp,
bu yonde iyilestirmeler yapilacagi gibi, gelismis
Ulkelerde yaygin olarak kullanilan indaktif olup
detektori kullanimi olasiligi arastiriimalidir.

3. 2. 2. Kaplama Yiizeylerinde Yapilacak
lyilestirmeler
Ozellikle artan motosiklet kullanimi ile yol

yuzeyindeki veya kaplamalardaki kusurlar, daha
onemli hale gelmistir. Bu tiir yerlerin tespiti ve
iyilestirilmesi dnemlidir.

3. 2. 3. Yol Isiklandirmasi ve Kaplama Ustii
isaretlemeler

Surlculerin  ve diger yolu kullananlarin, daha
net bir sekilde trafik tehlike ve uyan isaretlerini
gormelerini saglamak ve hareket cakismalarini
minimize etmek icin, trafik seritlerinin net bir
sekilde belirlenmesi énemlidir. Ozellikle Karayollari
Genel Mudurligi'niin - sorumlulugundaki cevre
yolu Once trafige acilmakta, kavsak diizenlemeleri
sonraya birakilmaktadir. Bu durum, ciddi tehlikeler
olusturmaktadir. Bu tir yollarda, yetki ve sorumluluk
paylasimindan kaynaklanan sorunlar yiziinden, yol
boyu isiklandirma da tam saglanamamistir. Halbuki
yol boyu isiklandirma, yol giivenligi kadar emniyetli
stiriisti de etkilemektedir. Ozellikle hizin fazla oldugu
yerlerde, serit ve yol kenarlarinin gece gorisini
artiracak sekilde, glines enerjili veya reflektif yol
butonlaryla desteklenmesi gerekir.

3. 2. 4. Okul Cikislarinda Alinacak Onlemler

Okul cikislarinin gerek zirve saate denk gelmesi,
gerekse okul servisi stirticlilerinin kurallara uymayan
agresif kullanim tarzi, ozellikle kiglk yastaki
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ogrenciler icin blyuk tehlikeler olusturmaktadir.
Bu tur yerler tespit edilmeli ve bu yerlerde polis,
gerekirse trafigi durdurarak, o6grencilerin yol
gecislerini gtivenli bir sekilde saglamahdir.

3. 2. 5. Yayalarla ilgili iyilestirmeler

Ozellikle sehir merkezi disindaki yerlerde yaya
kaldinmi ya ihmal edilmis, ya da ¢ok az alan
birakilmigtir. Yine yol genigletilmesi yapildigi bazi
yerlerde, genellikle yaya kullanim alanlari ihlal
edilmektedir. Mevcut kaldinmlar, motorlu tasitlarin
kullanimina sunulmakta, dolayisiyla yaya kullanimi
icin yetersiz kaldirrm birakilmaktadir. Bircok
yerde vyaya kaldinmlarinin kapasitesi, kullanici
talebini karsilayamamaktadir. Yine Ozellikle yaya
yogunlugunun fazla oldugu yerlerde, seyyar satici
istilasindan dolayi, yayalar motorlu tasit yolunu
kullanmak zorunda birakilmaktadirlar. isyeri ve
garaj girigleri yiziinden, yaya yollarn sik¢a kesintiye
ugramaktadir. Bununla birlikte, yaya kaldirimlari
altina insa edilen veya edilecek elektrik, su,
kanalizasyon gibi altyapr c¢alismalari sirasinda,
yayalara gerekli dnem verilmemekte; is bittikten
sonra da yeterince itina gosterilmediginden kazilan
yerlerin Gstl emniyetli bir sekilde kapatilmamaktadir.
Ozellikle bazi yerlesim yerlerinde izin alinmadan
yapilan kazilar, yaya glivenligi dikkate alinmaksizin
uzun bir stre diizeltiimeden birakilmaktadirlar. Yine
yaya kaldirmlar motosikletliler tarafindan sikca
kullanilmakta, bu durum yayalarin gtivenligini ciddi
sekilde tehdit etmektedir.

Bu gibi durumlar g6zden gegirilerek, gerekli dnlemler
alinmalidir. Timtrafikdlizenlemeleri,yayalara 6ncelik
verecek sekilde yapilmalidir. Bu durum, gerekirse
baslatilacak kampanyalar ve yerel televizyon kanali
yoluyla topluma ulastinilmaldir. Fakat; Ozellikle
Ulke capinda bir kampanyayla yayilmadigi siirece,
disaridan gelen surdculerin ahskanliklari, yayalara
ciddi tehlikeler olusturabilecektir. Bu ytizden gerek
gelismis Ulkelerde, gerekse (lkemizde kullanilan
yaratici uygulamalardan faydalaniimalidir. Sivas
Belediyesi'nin yaya gecis yerlerinde kullandigi 1sikh
sistem, guzel bir 6rnek teskil etmektedir. Diger bir
¢O6zim, yaya gecis yerlerinde kaplamaya monte
edilmis reflektif yol buttonlari olabilir. Trafigin hizl
aktigi yerlerde, yayalara glvenli gegisler saglamak
icin, etkin ve yaratici trafik durultma teknikleri
arastiriimali ve uygulanmahdir.

3. 2. 6. Parkla ilgili iyilestirmeler

Yasal olmamasina ragmen, artan otomobillesmeyle
birlikte; kavsaklarda, kavsak koselerini isgal
eden parklar gorilmektedir. Bu durum, hem
trafik sikisikigina sebep olmakta, hem de goris
mesafesini azalttig icin, toplu tasima araclari gibi
blyltk araclarin donuslerini  zorlagtirmakta ve
blylk tehlikeler olusturmaktadir. Bu gibi parklar,

stirekli kontrollerle engellenmelidir. Ozellikle trafik
sikisikliginin yasandigi énemli yollarda, zirve saat
suresince, yol boyu parklar yasaklanmalidir. Adliye
gibi rezerv park yerlerine, bu saatlerde miisaade
edilmemeli; bu sire icin gecici yerler temin
edilmelidir. Yine hicbir sekilde, yaya kaldirimlarinin
kapasitini duslrecek park sekillerine (kaldirnm Usti
gibi) misaade edilmemelidir. Park sorununu ¢6zmek
icin, sehir merkezinde dustinilen park yeri yapiminin
yaratacadi ilave trafigin getirecedi sorunlar, 65nceden
iyi tahlil edilmelidir. Yeni yapilacak park yerinde,
park Ucretini yUksek tutmakla en azindan bu tesir bir
miktar azaltilabilir.

3.2.7.Toplu Tagima Yénelik lyilestirmeler

Tarife ve glizergahlari  gosteren  brosurler
hazirlanmali ve halka dagitilmalidir. Gerekirse,
duraklarda bu bilgiyi saglayan panolar tedarik
edilmelidir. Tarife hareket saatleriyle birlikte, toplu
tasima araglarinin her bir duraga muhtemel ulasma
saatlerini de gostermelidir. Bu tarifelerde belirtilen
zamanlara uyum konusunda, gereken hassasiyet
gosterilmelidir. Bu tir bilgiler, internet vasitasiyla
da kullanicilara ulastirimalidir. Glvenli ve guvenilir
bir toplu tasimacilik icin, uygulanabilir akilli ulagim
sistemleri de arastirnlmalidir. Ayrica, duraklar koti
hava kosullarinda kullanicilarin  etkilenmeyecegi
sekilde diizenlenmelidir.

Tim  bu  Onerilerin  basarlya  ulagsmasinda
muhendislik, egitim ve yaptirm UGglistinin (3E,
Engineering, Education ve Enforcement) etkinligi
unutulmamalhdir. Bu ¢ercevede, yukaridaki onerilere
ilaveten:

+  Mihendislik: Daha glivenli motorlu tasit
yollarinin  temini, daha guvenli yaya
gecisleri, kaldinmlari ve bisiklet yollarinin
tasarimini saglamak. Daha kaza olmadan,
olma ihtimalini gormek ve saptamak.
Yaratici yenilikleri yakalamak ve uygulamak.
Burada TUBITAK, universite ve ilgili
kurumlarin is birligi cok dnemlidir.

« Egitim: Antakya’da (Ulkemizin  diger
bolgelerinde oldugu gibi) trafik isaretlerine
ve kurallarina uyma orani dusuktir.
Ozellikle motosiklet kullanicilar arasinda
bu oran daha yiiksektir. Gerek kendilerinin,
gerekse diger kullanicilarin (yayalarin ve
diger surlculerin) can guvenligini ciddi
sekilderiske eden bir¢ok disiplinsizlik drnegi
gostermektedirler. Bunun igin okul igi ve
disi, egitimi gu¢lendirecek kampanyalar
cok onemlidir. Gerekirse, pasif olmayan
Ozel aktivitelerin yapildigi trafik gunleri
diizenlenmelidir.

«  Denetim: Gerek jandarma, gerek polis gibi
tim denetim gugleri arasinda gugli bir
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koordinasyon olusturulmalidir. Ozellikle
insan caninitehditeden trafikihlallerine, sifir
tolerans gosterilip cezai islem uygulanmasi
onemlidir.

3. 3. Daha Temiz ve Yasanabilir Bir Antakya:
Motorsuz Ulasim

Antakya, gerek cografi, gerek topografik yapisi
itibariyla motorsuz ulasim igin ideal bir yer olmasina
ragmen; simdiye kadar bu tir ulasima gereken
onem ne yazik ki gosterilmemistir. Kisa mesafeli
seyahatler icin ideal bir ulasim tird olup, gevre
kirliligi yaratmadigr icin de surdurilebilir ulagim
politikalar acisindan en iyi alternatiftir. Diger turel
ulagim araglar arasinda, elde edilmesi en ucuz
oldugundan ekonomik durumu iyi olmayan kisiler
icin de en ideal ulagim aracidir. Bu tur ulagim turd
icin erisebilirlik artirldigi zaman, kiresel 1sinma ve
obezite problemleri dikkate alindiginda, faydasi
Olctilemeyecek kadar fazladir. Tum bunlara ragmen,
siyasi karar vericiler otomobilin kullanimini artirici
politikalara meyilli olduklari icin, motorsuz ulagim
yeteri kadar ragbet gérmemistir. Bunun bir sebebi,
otomobil kullanicilarinin belli bir ekonomik seviyeye
ulasmis olmasi ve dolayisiyla siyasi yoneticiler
Uzerinde etkilerinin olmasi gosterilebilir. Bu ulagim
thrinun  faydalarini  anlatmak icin, akademik
cevrelere buyuk gorevler diismektedir. Miimkiinse
mevcut yollardan badimsiz, sadece bisikletli ve
yayalarin  kullanacadi yollarin planlanmasi ve
yapilmasi cok onemlidir. Mimkiin olmadigi yerlerde
ise, farkli renkte kaplama kullanilarak belirgin hale
getirilmelidir. Bu tur yapilmis yollarin, diger motorlu
tasitlar (motosiklet gibi) tarafindan kullaniima
ihtimaline karsi gerekli onlemler alinmahdir. Bu
ylzden, bu tur ihlallere sifir tolerans gosterilip
cezai islem yapilmasi ¢cok oOnemlidir. Bu ulagim
thrlnun, daha uzun mesafeli yerlere erisimi icin
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toplu tasima araclariyla entegrasyonu énemlidir. Bu
yuzden, gerekirse mevcut toplu tasima araglarinda
bisiklet bagajlari saglanmali ve bu standart hale
getirilmelidir.

4. SONUC VE GORUSLER

Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu tarafindan, Kentici
Ulasim Alt Komisyonu’na hazirlatilan Sekizinci bes
yillik Kalkinma Plani’'nda (2001-2005) ve daha onceki
bes yillik kalkinma planlarinda, bircok sorun aslinda
net bir sekilde ortaya konmustur. Bu sorunlar igin
glizel oneriler de sunan bu raporlar, maalesef bu
¢Ozlimlere giden yol haritasini gdstermemistir. Gerek
bu raporlar, gerekse Diinya Bankasi’'nin hazirladig
rapor dikkate alinarak; Antakya icin Onerdigimiz
bu oneriler, tlkemizdeki diger kentler icin degisen
derecelerde ¢ozimler Uretebilecektir. Bu yapinin
olusmasi ve basarlya ulasmasi igin, yasama ve
yurGtme erkini elinde bulunduran devlete buyuk
gorevler dismektedir. Bununla birlikte, denetimin
aksamadan yapilmasi, anahtar rol oynamaktadir.
Ozellikle trafikten sorumlu bu hizmeti verecek
gerek jandarma, gerekse polis glglerinin, donem
donem egitilmesi cok dnemlidir. Bu egitim, degisen
yasalar Uzerine olabilecegi gibi, uygulamada gortlen
eksiklikler (izerine de olabilir. Ornegin, yasada
var olmasina ragmen, yukarida onerdigimiz okul
¢ikislarinda yapilmasi gereken Oneriye benzer 2918
sayih Trafik Yasasisinin 74. maddesine gore “Gorevli
bir kisi veya 151kl trafik isaretleri bulunmayan, ancak
baska bir trafik isareti ile belirlenmis yaya veya okul
gecitlerine yaklasirken, butin sdrtcller aracglarini
yavaslatmak ve bu gecitlerden gegen veya gecmek
Uizere bulunan kisilere ve 6grencilere ilk gegis hakkini
vermek zorundadirlar”. Denetleme glglerinin hiz
ihlaline olan duyarhhklarina kiyasla, bu yasadan ne
kadar haberdar olup olmadiginin arastiriimasi iyi bir
fikir verebilir.
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