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ABSTRACT
Although the theory has been that transportation planning and 
land use planning should be integrated, this has not been realized 
in practice. This review study is an investigation of the reasons 
behind the lack of coordination and how this might be remedied. 
The major reason was determined to be that representatives 
of both disciplines have their own plans implemented through 
separate procedures, even though they share similar parameters 
of concern. In general, the (a) ideal situation of a single, integ-
rated plan was not found to be feasible, (b) it was not practical 
to create or implement plans separately yet simultaneously in a 
collaborative, coordinated fashion, and so (c) isolated processes 
for transportation planning and land use planning persist. A fa-
miliar cycle is perpetuated and integrated planning continues to 
be little more than an idea and a principle. Thus, there is a need 
for a prerequisite that the two disparate yet related planning 
processes control each other to ensure that steps are taken to 
achieve more than words and indications of good intention and 
provide for real integration. In such a relationship, the policy 
goals of one area (e.g., transport planning) would be considered 
alongside the defined outputs (performance criteria) of the ot-
her (e.g., land use development planning), and specific measures 
should be evaluated against expected values. Concrete criteria 
should be created and performance should be tested in mode-
ling studies, particularly in simulations with observable results.

ÖZ
Her ne kadar kuramda ulaşım planlama ile arazi kullanım (nazım 
imar) planlama rutinlerinin birbirleriyle eşgüdüm ve uyum içinde 
hareket etmeleri gerektiği belirtilse de pratikte bunun pek gerçek-
leşemediği görülmüştür. Bu derleme çalışmasında özellikle olması 
gerektiği belirtilen uyumun gerçekleşememesinin ardındaki ne-
denler araştırılmış ve bunun nasıl sağlanabileceğine odaklanılmıştır. 
Sorunun kökeninde ise iki disiplinin birbirini takip eder ve benzer 
parametreleri paylaşır olmalarına karşın iki ayrı planlama alanı biçi-
minde ayrı prosedürler halinde planlamayı gerçekleştirmeye çalış-
maları bulunmuştur. Ancak ideal durum olan (a) aynı anda birlikte 
planlamanın tek plan çalışması olarak gerçekleştirilmesi pratikte 
fazlaca uygulanabilir bulunmamış, yine, (b) aynı anda farklı planlama 
eylemleri olarak gerçekleştirilmeleri ve eş güdümlü olarak birbirle-
rinden beslenmeleri veri alışverişini aynı anda olanaksız kıldığından, 
genelde (c) ulaşım planlaması ile arazi kullanım planlamasının farklı 
zamanlarda birbirini takip eden ayrı planlama alanları olarak ortaya 
çıkması kaçınılmaz hale gelmektedir. Söz konusu ardışık ayrı (c türü) 
planlama eylem alanlarının temel sorunu ise birbirini karşılıklı besle-
yen bir döngü gibi görünse de uygulamada birbirine uyumlu gittikleri 
yalnızca ilkesel düzeyde kalmakta, retorikten öteye geçememekte-
dir. Pratikte geçerli olan c türündeki uyumun sözde bir iyi niyet be-
lirtisi olarak kalmaması ve gerçek uyumlandırmanın sağlanması için 
iki planlama alanının birbirini aktif olarak karşılıklı kontrol etmesi 
şartı aranmalıdır. Bu tür bir ilişki şemasının tesisinde, bir alanın (ör-
neğin ulaşım planlamanın) politika hedeflerinin öteki alanın tanımlı 
çıktılarına (performans ölçütleri) uyumluluğu ve somut değerlerin 
belirlenen hedef değer aralıklarında çıkması gözetilmelidir. Bunlar 
somut kriterlere dönüştürülerek, modelleme çalışmalarında özel-
likle simülasyonlarda gözlenebilir sonuçlar üzerinden başarımları 
kontrol edilmelidir.
Anahtar sözcükler: Arazi kullanım uyumlu ulaşım planlama, arazi kullanım 
uyumlu ulaşım politikaları, ulaşım uyumlu arazi kullanımı, ulaşım uyumlu 
planlama politikaları
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Giriş

Bugüne dek Arazi Kullanım Planlama (AK) ve Ulaşım Planlama 
(U) rutinlerinin her ne kadar kuramsal ve kavramsal bazda 
uyumlu (entegre) gitmeleri gerektiği birçok kez ifade edilmiş 
ve bazı örnek uyumlandırma süreçleri tartışılmışsa da pratikte 
iki alan birbirinden bağımsız farklı yollar izler hale gelmişlerdir. 
Aslında pratikteki uyumsuzluğun kuram temelinde sebepleri 
olduğu gibi, pratikten de gelen çok çeşitli sebepleri bulunmak-
tadır. Ancak burada, pratikten kaynaklı sebep yerine, pratik-
teki uyumsuzluğa da etkileri olan kuram düzeyindeki öncel 
problem üzerinde durularak, normatif bir uyum modeli öne-
risi tartışılacaktır. Yine, iki planlama alanı arasında zamansal 
(temporal) bazda temelde üç tür uyum sürecinin olabileceği 
tespit edilmiştir: (a) ayrım olmaksızın hem zamanlı bütünleşik 
uyum, (b) ayrı alanlar olarak hem zamanlı uyum, (c) hem ayrı 
alanlar olarak hem ayrı zaman dilimlerinde (ardışık) birbirini 
takip eden uyum. Burada ele alınan yaklaşım, (c) türü, yani 
ardışık planlama biçiminde olan türde uyumun nasıl gerçek-
leştirilebileceğine ilişkin bir model yaklaşımıdır ve üzerinde 
durulacak husus uyumlandırma kalitesidir. Tartışılan olası mo-
del temelde, uyum sürecindeki iki planlama alanının birbirinin 
hedeflerini “tanıması” koşuluna ve bu hedefleri uyumun ger-
çekleşmesinde kıstas almasına bağlıdır.

Bilindiği üzere, günümüzde kentlerde arazi kullanım karar-
ları ile ulaşım planlama uygulamaları arasında çoğu kez sağ-
lıklı bir uyumlandırma olmadığından, hem ulaşım sistemleri 
etkin olamamakta ve maliyetler artmakta (maliyetler yerel 
yönetimlere yansıdığı kadar kentli kullanıcılara da yansımak-
ta) hem de arazi kullanımları sağlıklı bir şekilde ve doğru 
zamanda gerçekleşememektedir. Bunun temel nedeni kentin 
arazi kullanım ve ulaşımındaki fiziki gerçekleşmelerin birbir-
lerini doğrudan etkilemeleri ve belirleyici rolleridir. Gerçek-
te, ulaşım planlama ile entegre olmamış herhangi bir kentin 
arazi kullanım (nazım imar) planlaması da tam bir nazım imar 
planlaması olamamaktadır. Bu anlamda, plan(lar) eksiktir ve 
işlevsizdir. Bu karşılıklı ilişki nedeniyledir ki, hem arazi kul-
lanım hem de ulaşım planlamasının ya birbirini “tanıyan” şe-
kilde ve birbirini takip ederek, ya da yukarıda (a) türü uyum 
biçiminde tanımlandığı şekliyle iç içe arazi kullanım ve ulaşım 
ayrımı olmaksızın yapılmasıdır. Ancak, (a) türü ideal biçim 
çeşitli nedenlerden ötürü günümüzde gerçekleşemediği gibi 
uygulanmasında zorluklar vardır. Bu bakımdan, söz konusu 
oluşan atıl yatırım, kaynakların boşa gitmesi, vb. gibi, diğer 
sosyal maliyetleri azaltmak için önerilecek uyum modeli bü-
yük önem arz edecektir. Burada, hipotetik ve düşünsel bazda 
ele alınacak “uyum modeli” temelde; 

1. İki planlama alanının “ortak” politika hedefleri (sürdürü-
lebilirlik hedefleri) baz alınmalı, ve bunların her iki alanda 
da kullanılabilir uyum konuları için “hem fikir” olunmuş 
olmaları gerekir, (şimdilik varsayım olarak da konulabilir),

2. Politika hedefleri, somut ve hesaplanabilir veriler üzerin-
den belirlenmelidir,

3. Politika hedefleri bir planlama alanının çıktısı iken, diğe-
rinde girdi olmalı ve bu hedeflerde elde edilen değerler 
bir yakınsama kıstası kontrol mekanizmasında takip edil-
melidir.

Bu şekilde, bir planlama alanında öteki için hedeflenen de-
ğerlere erişene kadar işlem ardışık olarak devam eder; ör-
neğin arazi kullanımı planlamasının ulaşım için tespit ettiği bir 
politika hedefi değerleri sürekli belli değerlerin altında veya 
üstünde olmalıdır. Aynı şekilde diğeri için de benzer şekilde 
değerler belli düzeyde olmalıdır. İki alan da birbirinin kontrolü 
olarak çalışırsa uyumlu planlama çalışmaları haline dönüşür-
ler. Bu uyum çalışmasının ilk deneysel sınaması, sanal ortamda 
yapılabileceğinden, kullanılabilecek yöntem basit ama gerçek 
veriler üzerinden model kurulumu sonucunda ortaya çıkacak 
sık ve ardışık tekrarlanan simülasyonlar olacaktır. Arazi kulla-
nım simülasyonu ayrı platformda, ve yazılımla, ulaşım planlama 
simülasyonu da yine ayrı platform ve yazılımla yapılırsa farklı 
platformlarda üretilen sonuçların karşılaştırılması “birbirine 
uyum” açısından daha anlamlı olacaktır. 

Bu uyumlandırma biçimi bir model yaklaşımı olarak bir yeni-
lik olup, yazarların bilgisi dahilinde daha önce bu şekliyle üze-
rinde durulmamıştır. Eğer simülasyonlarda başarılı bir şekilde 
işlediği, ve hedeflerde istenen iyileşmeler sağlandığı görülürse 
sonuçta yakınsama dengesine (convergence equilibrium) eri-
şilmiş olacaktır, ki model yararlılığını ispatlamış olur ve ileride 
planlama rutinine aktarılabilir. Böylece uyumsuzluktan kaynak-
lanan maliyet sorunu da önemli ölçüde azaltılmış olacaktır.

Bu derleme çalışmasının amacı: a) ulaşım planlaması ile ara-
zi kullanım (imar planlama gibi) planlaması arasında gittikçe 
güçleşen bütünleşmeyi, etkileşmeyi daha sağlıklı bir biçimde 
tesis etmek yönünde eleştirel bir bakış getirmek, b) iki plan-
lama alanının entegre olamamasından kaynaklanan sorunlar, 
maliyetler ve çarpık kentleşme sorunlarının azalacağı olgusuna 
vurgu yapmak, c) her iki planlamanın uyumlu ve birlikte çalış-
ması için meslekler arası iletişime kolaylık getirecek, ve pratik 
olarak uyumun kriterler bazında takibinin kolaylaşmasını sağ-
layacak bir entegre plan rutini arayışına girmektir.

Literatür Taraması

Literatürde Uyumlandırma Biçimleri Üzerine
Arazi kullanımı ile uyumlu ulaşım planlaması, 1950’lerden iti-
baren salt ne arazi planlamasına ne de ulaşım planlamasına mal 
edilebilecek planlama modeli yaklaşımı olan Lowry model uy-
gulamalarından beri gündeme gelmiş, fakat bu dönemden iti-
baren ayrı bir uzmanlık alanı olarak dört basamaklı modelleme 
bazlı ulaşım planlaması ayrışmaya başlamıştır. Ancak gelinen 
noktada, her ne kadar planlamada birleşmeyi tekrar gündeme 
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getirecek şekilde 80’lerden itibaren “uyumlu planlama model-
lerine” yer açılsa da, bir kentin iki farklı planlama rutini, hemen 
tümüyle bağımsız işlemekte (her ne kadar birbirleriyle veri 
alışverişi olsa da) ve kente dair farklı planlama çıktıları ve ka-
rarları üretmeye devam etmektedir. 

Sürdürülebilir mekânlar yaratmada tüm planların bütüncül ele 
alınması gerekliliği üzerinde sıksık durulmuştur; sürdürülebilir 
kent gelişimi stratejilerinden biri olarak “kentsel ulaşım planla-
rının kent planları ile uyum ve bütünlüğünün sağlanmasına yö-
nelik mevzuat düzenlemesi yapılacaktır” ibaresi kullanılmış ve 
detaylı eylem alanları sıralanmıştır (KENTGES, 2010). Kent-
lerde “sürdürülebilirlik ilkesi gereği” yoğunluk artırmanın bir 
yolunun çoğu kez toplu taşıma, toplu taşım odaklı gelişmeler, 
raylı sistemlere dayalı ve dolayısıyla ulaşımın akıllıca planlanmış 
olmasından geçtiğine vurgu yapılmış, ulaşımın daha yürünebi-
lir, temiz ve gürültüsüz çevreler oluşturulmasında araçsallığı-
na yer verilmiştir (White Paper, 2011; TCRP, 2006; Newman 
ve Kenworthy, 1999; Özalp ve Öcalır, 2008; Hayashi ve Roy, 
1996). Yine, trafik yüklerinin azaltılması ve yol güvenliğinin ar-
tırılmasında arazi kullanım politikalarının etkin rolünün üzerin-
de durulmuştur (World Report, 2004). 

Kent kuramları temelde bize kentsel sistemlerle ulaşım sis-
temleri ve aralarındaki etkileşimde ortaya çıkan olgular 
hakkında (en başta “erişilebilirlik” olgusu) güçlü ilişki bağları 
olduğunu söylemektedir; her kentsel mekân diğerlerine ula-
şım bağları ile ilişkilendirilir, ve erişilebilir olmalıdır; kentsel 
kullanımlar birbirlerine mümkün olduğunca ulaşım maliyetleri 
en az olacak şekilde ilişkilenmiş olmalıdır. Sık ve yaygın yol 
ağı “yaratılmış” talepler ortaya çıkacak şekilde hareketliliği ön 
plana çıkararak özel araç kullanımı ve kilometrajı artırmak-
tadır (Cervero, 2003; Litman ve Colman, 2001). Kullanımlar 
ile ulaşım arasındaki uyumun, bir kentin plan hedefleri doğ-
rultusunda daha kolay şekillenmesine hizmet edeceğini, kalıcı 
sürdürülebilir çevrelerin yaratılmasında kilit rol oynayacağı 
vurgulanır (Kenworthy ve Laube, 1996; Newman vd. 1992; 
Newman, 1999; Boarnet, 2008; Ward vd. 2007). Bu noktada, 
arazi kullanımı ile ulaşım arasındaki uyum sorunsalı “planlama 
ilkeleri”yle de ilişkilendirilir; burada planlama pratiği ile ilgili 
“işlemsel” (eylem) boyutu ortaya çıkar. Planlama ile ilgili ku-
ramlar en temelde bize hem kentsel arazi kullanım tarzındaki 
plan eylemlerinin, hem de ulaşım planlarının özde bir (a) bütün 
içerisinde, (b) bütüncül ve “stratejik plan” yaklaşımı kurgusun-
da ele alınabileceğini dikte eder (Koç ve Çevikayak, 2013). 

Çeşitli kaynaklarda uyuma engel oluşturan unsurlar şu şekil-
de ifade edilmiştir; a) yasal ve kurumsal pürüzler, b) finansal 
pürüzler, c) politik ve kültürel pürüzler, d) pratik ve teknoloji 
ile ilgili pürüzler (Ward vd. 2007; May, 2005). TRANSPLUS 
(2013) çalışmasından çıkarılan sonuçlara göre pürüzler; (a) 
örgütsel çelişki ve karmaşasından, b) plan çelişkisi ve kar-
maşasından, c) mesleki çelişkilerden kaynaklanır, diye tanım-

lanmıştır. 
Arazi kullanım uyumlu ulaşım planlaması öncelikle, çok çeşitli 
alanlardan pek çok aktörün ve uzmanın bir araya getirilmesini 
gerektirir ki çoğu kez komplike ve idari maliyetler yaratabile-
cek bir dizi eylemi içerir. Tüm bu engelleri zaman yitirmeden 
ve en az maliyetle aşmak için, organizasyon şeması ve “disiplin-
lerarası kapsamlı” bir sistem, “protokol belirleme” yaklaşımını 
gerektirir (Yetişkul ve Şenbil, 2010). Yeni 6360 sayılı planlama 
kanunu ile getirilen yeni düzenlemeler ışığında, eski “Kapsamlı 
Planlama” ile yeni “Stratejik Mekânsal Planlama” arasında ula-
şımın uyumlandırılmasında belirgin bir fark oluşmuştur. İlkinde 
yalnızca fiziki olarak yol altyapısı gösterilirken, ikincisinde ula-
şım altyapılarını yaratacak sermayenin bulunması ve yönlen-
dirilmesi gibi hedefler de yer almaktadır (Ersoy, 2013). Farklı 
disiplinlerin beraber çalışıp, bütünleşik master plan üretimine 
ilişkin de tanımlanmış bir rehber, ön çalışma yahut karşılıklı 
“arayüz” plan uyumlandırma süreci halen yoktur. Uyuma iliş-
kin yöntemsel bir belirleme olmaması, mesleklerarası iş birliği 
eksiklikleri uyumun temel sorunlarındandır. 

Her iki planlama alanı pratikte bazı farklılıklar göstermekte; 
ulaşım planlaması, arazi kullanımı-bazlı imar planından fark-
lı planlama kavramsallaştırması, rutini, gelenekleri olan bir 
planlama yaklaşımıdır. Temel farklılık ulaşım planlamasının, (a) 
dört basamaklı modelleme esası üzerine kurulu olması ve (b) 
günümüzde gerçek-zamanlı (dinamik) trafik yönetimi ve veri 
toplama neticesinde planlama eyleminin operasyonel “yöneti-
me” evrilerek dinamik bir yapıya dönüşüyor olmasıdır. Bunun 
yanında, arazi kullanış planlamasında kullanımların daha uzun 
vadede değişime ayak direyen nitelikte gerçekleşmesi iki plan-
lama rutini arasında ele alış farklılıklarını ve birebir etkileşimi 
sekteye uğratan bir durum doğurmaktadır. Ne var ki, bu ko-
nuda literatürde yeterli çalışma bulunmamaktadır. Denilebilir 
ki, iki planlama disiplini arasında uyumlandırma sorunsalında 
en temelde bir “planlama” pratiği ve “kentsel” kuramlara dair 
tartışma ekseni (boyut) belirginleşmektedir; birbirine etkiler 
(olumlu/olumsuz, kısa vade/uzun vade, vb.) olduğu kabulü 
(Nijkamp ve Blaas, 1994), ve uyum süreci bu çalışmada kısaca 
“içeriksel” olarak tanımlanmıştır. 

Ulaşım altyapı ihtiyacını (arz) yolculuk davranışı ve talep tah-
min üzerinden belirlemeye dayalı bir ulaşım planlama rutini 
Batı’da ilkin dört basamaklı modelleme üzerinden 50’li yıllarda 
geliştirilmeye başlanmış, 70’li yıllarda olgunlaştırılmıştır (Banis-
ter, 2002; Hunt vd. 2006; Bly ve Webster, 1984; Barra, 1989). 
Ulaşım planlama sürecine, bilgi-işlem hızının artışı ile birlikte, 
kısa bir kesinti döneminden sonra tekrar arazi kullanım para-
metrelerinin entegre edilebilmesi mümkün olabilmiştir. CAD/
CBS tabanlı modelleme programlarına istenirse arazi kullanı-
mı uyumu ile işletilebilmektedir (Wang, 2005). Pek çoğu ilk 
çıktığı zamanlarda arazi kullanım bazlı çalışma başlatmanın 
önemini kavramış olup (TeleCLUG, UNTODES, ILUTP, MEP-
LAN, TOPAZ, TRANUS gibi) “Lowry-based” arazi uyumlu 
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planlama kavramsallaştırmasına dayanmaktadır (Wynn, 1985; 
Barra, 1989; Duvarcı ve Kutluca, 2010; Waddell 2005). Ur-
banSim ise ulaşım-uyumlu bir arazi kullanım modeli paketidir 
(Waddel, 2005). Fakat arazi kullanımı konusuna salt ulaşım 
ve erişim maliyetlerine etkisi açısından bakılmış, parametrik 
değerlerin girildiği “sığ” diyebileceğimiz bir “uyum” anlayışı 
doğmuştur. Günümüzde, gerçek-zaman ve dinamik değişim-
lerinin incelenmesi ve dinamik trafik planlamasına yansıtılması 
henüz mümkün olabilmiştir (Mokhtarian vd. 2006; Thill vd. 
2004; Pendyala ve Bhat, 2006; Peeta ve Zhang, 2004). Ancak, 
hala en belirleyici olan planlama biçimi uzun-vadeye hitabeden 
geleneksel ulaşım planlama (master plan) çalışmasıdır; arazi 
kullanım planlaması ile iletişiminde üst çerçeve çizmek için 
gereklidir. Diğer yandan, salt “mühendislik bakış-açılı” trafik 
rahatlatma-bazlı çözümler uyum sürecinde palyatif kalmıştır 
(Downs, 1992; Mokhtarian vd. 2006; Banister 2002). Ayrıca, 
arazi kullanım (aktivite yer seçim) ve ulaşım sistemlerinin ar-
dışık olarak birbirini karşılıklı belirleme ve etkileme süreçleri, 
CEMDAP gibi aktivite-bazlı modelleme çalışmalarında yolcu-
lukların kentsel aktiviteden türetilmesi esası üzerinde dur-
muştur (Kitamura, 1996; Bowman ve Ben-Akiva, 2000; Bhat 
vd. 2004; Sivakumar, 2007). Kentler ve hele metropolitan 
bölgeler oldukça karmaşık ve içindeki tüm olguların birbiriyle 
etkileşim içinde olduğu (ekoloji yaklaşımına uygun) sistemler-
dir (Newman, 1999); ancak, sağlıklı planlama çalışmaları için, 
kentin karmaşık dinamiklerini analiz edebilen bir şehir plancısı 
uzman yönetiminde çalışmalar diğer olgulardan fazla soyutla-
madan yapılmalıdır (Tankut vd. 2002; Özalp ve Öcalır, 2008). 
Sözkonusu gerekçe ile kentsel planlamanın ulaşım planlaması-
na daha fazla girdisi olmalıdır (ICF, 2005). 

Bu konuda önem arzeden konular, ortak parametrelerin (1) 
nasıl tanımlanacağı, (2) nasıl ele alınacağı ve ölçüleceği konu-
sudur. Benzer parametrelerin tanımlanması ve makro kentsel 
parametrelerin nasıl ele alınacağı çok az tartışılmıştır (Şenbil 
ve Fujiwara, 2005; Kenworthy ve Laube, 1996; Cervero, 2002; 
Yetişkul ve Şenbil, 2010). Kent formu, cadde örüntüsü, arazi 
kullanım dengesi, doku, vb. faktörler, yolculuk modellemesi-
nin yolculuk yaratımından başlayıp, trafik atamasına değin etki 
eden unsurlar olabileceği henüz farkedilmiş konulardır (Zorlu, 
2008; Cervero, 2002; Duvarcı vd. 2010). İki temel plan eyle-
mi yaklaşımında, hem kuramsal bir çelişki (buradaki kuramdan 
kastedilen planlama kuramlarıdır), hem de temporal bir bağ-
daşmazlıktan kaynaklanan sorunlar yaşanabilmektedir:

1. Öncelikle, kuramsal bazda, “eş-zamanlı (senkronize) bir-
likte”: uyum ideal olmakla birlikte pratikte pek de kolay 
olamayan bir planlama biçimidir (Şekil 1a).

2. Yine kuramsal bazda, ayrı ayrı ama “aynı anda (senkronize) 
planlama” eylemleri biçiminde iki planlama temporal ola-
rak birbirini nasıl görecek, nasıl senkronize çalışırlar, aynı 
zamanda üretilirler? Birbirinin ürettiği veriyi “yatayda” 
(aynı anda) nasıl kullanacaklar soruları akla gelmektedir 

(Şekil 1b). Aynı zamanda gerçekleşen planlamalar arasında 
zaman farkı olmadığından etkiler olabilir mi? Yoksa, sadece 
bir şekilde senkronize “veri alışverişi” etkileşimi mi ola-
caktır?

3. Yine kuramsal bazda, ayrı ayrı ve fakat “farklı zamanlar-
da” planlama eylemleri olacaksa biri diğerini takip eden 
ve birbirinin ürettiği verileri kendi plan çalışmalarına girdi 
olarak kullanan planlama silsilesi (Arazi Kull.→Ulaşım →A 
K→ U…) (Şekil 1c). Hem arazi kullanım ve hem ulaşım 
için veri, ve etki üretirken bir sonraki ulaşım planlama için 
de bunları üretir, çapraşık etki ve veriler ileride çelişebilir.

Ulaşım planlaması, plan üretimi öncesinde arazi kullanım plan 
çalışması sonuçlarını “bekler” konumda kalmaktadır, ve unut-
mamalıdır ki her iki planlama da aynı plan hedef yılına veya 
ufkuna yönelik plan kestirimleri ve çıktıları ortaya koyduğun-
dan (örn; ulaşım plancısı, yaptığı planlama ile önereceği met-
ro sistemiyle lineer formlarda, koridorlar boyunca gelişmeler 
gösteren kent görüntüsü önermiştir, ki bu doğrudan kentin 
arazi kullanımlarına etki eder), biri gerçekleşmediğinde, öteki 
de sorunlar yaşayabilir. 

Hemen tüm ulaşım planlama çalışmaları iyi niyetle arazi-kul-
lanım uyumlu (keza imar planlama çalışmalarının çoğu ulaşım 
uyumlu) olduklarını ifade etmektedirler. Ancak, bu retorik 
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Şekil 1. Eş-zamanlı “yekpare” örtüşük planlama (iki planlama eylemi tam 
üst üste oturmasa da ayrışmalar, hem planlama çalışmalarından hem de 
gerçek olguların kendilerinde oluşabilir). (a) Eş-zamanlı fakat ayrı ayrı AK 
ve ulaşım planlama eylemleri. (b) Hem zaman farklı hem ayrı ayrı planların 
birbirlerine etkisi. (c)

(a)

(b)

(c)

Alansal ayrım

Zamansal ayrım



ne derece doğru ve gerçekçidir, tartışmalıdır. Oysa planlama 
pratiği ve plan sonrası gelişmelere baktığımızda bugün kent-
lerimizde çıplak gözle dahi gözlemlediğimizde sonuç üründe 
ciddi uyum sorunları olduğu farkedilmektedir. Örneğin, “plan 
kararlarında toplu taşım sistemlerine ağırlık verilecek” politi-
kasına ve uygulamanın da bu şekilde yapılmasına rağmen, arazi 
kullanım kararlarının uyumsuzluğu veya ters yönde kararları 
sebebiyle, özel araç kullanım oranında artış, trafik tıkanıklık-
ları, aşırı parklanma problemleri ve yaya erişiminde kesintiler 
gibi durumlar görülebilmektedir. 

Arazi kullanım uyumlu ulaşım planlamasından sadece ulaşım 
ile ilgili ölçütleri alan değil, erişilebilirlik, kentin farklı nokta-
larındaki yoğunluklar, merkezi iş, rekreasyon, kentsel donatı, 
konut, vb. alanların yerseçimi, mekânsal değişimler, demogra-
fik yapı, sosyo-ekonomik dağılımlar, rant dağılımları, vb. gibi 
konuların da içerildiği “içeriğe” ilişkin bir planlar-arası uyum-
landırma yaklaşımı olması beklenir (Duvarci & Erol, 2015). 
Kullanımların birbiriyle etkileşim dengeleri, ve işyeri-konut 
mekânsal dağılımlarının dengesinin (Downs,1992), ve karşıla-
şılan eşik ve engellerin ne olduğunun bilinmesi, gibi konular da 
bu kapsamda ele alınmalıdır.

Ulaşım planlarının arazi kullanım uyumluluğunu değerlendir-
mek için aşağıda belirtilen ana konuların incelenmesi ve değer-
lendirilmesi uygun olacaktır:

• Birbirlerinin plan hedeflerini, ilkelerini, hedef yılını baz alıp 
almadıkları, 

• Planların birbirlerinin verisini, etkilerini (birinin çıktısı diğe-
rinin girdisi) kullanıp/değerlendirip değerlendirmedikleri,

• Zamansal uyuma dikkat edilip edilmediği
• Makro arazi kullanış parametrelerinin diğer parametreler 

arasında etkililiğinin belirgin düzeyde olup olmadığının araş-
tırılması, bu çerçevede özellikle ele alınması gereken konular: 

• Karma kullanımlı (mixed-use) olup olmaması, (Petersen, 
2004)

• Kentsel kullanımların belli bir hiyerarşik yapı içinde ve 
dengeli dağılım gösterip göstermemesi (Downs, 1992). 
Zira dengesiz dağılımlar (merkezi fonsiyonların kentin 
salt belli bir yerine yüklenmesi gibi) trafik yük dağılım-
larına olumsuz etki etmekte, ve yollarda sabah/akşam 
yön dağılımlarında oldukça aşırı yük farklılıkları ortaya 
çıkarmaktadır. , örneğin; İstanbul’da hemen tüm merke-
zi aktivitelerin Avrupa yakasına yığılması sonucunda Av-
rupa-Asya yakaları arasında köprüden geçen araç trafiği 
oranlarında yüksek artışlar ve zamansal dağılımlarında 
da dengesizlikler yaşanmaktadır (Gerçek, 1998). 

• Kent formunun türü; derişik veya yaygın yağ lekesi biçi-
minde olup olmaması,

• Kentin yoğunluk durumu: düşük, orta, yüksek yoğunluk-
ta olup olmaması.

Gerçekte, yolculuk ihtiyacı arazi kullanım faktörlerine bağlı 
olarak gelişen aktivitelere katılım gerekçesiyle oluşmaktadır, 
ve karşılığında şekillenen yolculuk davranışının -ve yaşam bi-
çimi de-, bir sonraki dönemin arazi kullanımına, ve altyapı ar-
zına dikte ettiği bilinmektedir (Bowman & Ben-Akiva 2000, 
Bhat ve diğ. 2004). Bu döngüsel olayın gerçekliğini göz önün-
de bulunduracak şekilde planlama araştırmalarının ele alınması 
önem arzeder. Karmaşık olan ilişkilenme biçimi ister nedensel 
olsun, isterse bağlantısal olsun, ve ister doğrusal bağlar isterse 
dolaylı bağlar biçiminde olsun, sonuç itibariyle, arazi kullanımı 
ve ulaşım sistemleri birbirinden ayrı (ve sırasıyla) mekaniz-
malar olarak işlemez; aralarında güçlü ve süreklilik arzeden 
bağlantılar mevcuttur. Planlamanın genel ödevi ise iki alandaki 
planlamayı birbiriyle sağlıklı, uyumlu ve (en azından) birbirine 
sağır ve/ya engel olmayan süreçler halinde yürütebilmektir.

Yolculuk Davranışı ile Arazi Kullanımı (AK) Bağıntısı, 
Modelleme Sonuçları
Arazi kullanım/ulaşım etkileşimi ulaşım literatüründe sıkça ele 
alınmış ve araştırmacılar, iki planlama yaklaşımına da itibar etmiş 
ve kentlerde gözlemlenen bu karşılıklı doğal birlikteliğin olduğu 
gibi planlama ve modelleme süreçlerinde yansıtılmasını öner-
mişlerdir (Musolino, 2008; Eboli vd. 2012). Yine, ilgili araştırma-
larda, söz konusu ikili oluşumun döngüsel etkileşim mekanizma-
sına da yeterince odaklanılmamış, daha çok tek tarafın diğerine 
olan tek yönlü etkisi üzerinde durulmuştur. Zira etkileşim birbi-
rinden ayrılamayacak ve birlikte toptan değerlendirilemeyecek 
düzeyde birbiri içine geçmiş ve karmaşık bulunmuş olmalıdır. 
Ne var ki, etkileşimi tek bakış noktasından modellemek (salt 
ulaşım veya arazi kullanımı boyutundan) hem anlamsız hem de 
faydasız bulunmuştur; ulaşım planlama projelerinin temel hatası 
bu tür sığ ele alıştan kaynaklıdır (ya bir mühendislik projesi gibi 
ya da salt bir sosyo-politik proje gibi ele alınması) (Cascetta 
vd. 2015). Böylesi hatalı analiz yöntemselliği nedeniyle ele-alış 
problemli bir süreç olarak görülür (Colonna vd. 2012). Komp-
likasyonun bir diğer boyutu da, hem arazi kullanış (yapılı çevre) 
ve hem ulaşımda sürekli değişimin olmasıdır, ancak bu değişim-
lerin salt iki tarafın birbirlerine döngüsel etki etmesinden değil, 
aynı zamanda kendi içlerinde de değişimin olmasından kaynaklı-
dır. Kaotik etkilerde ortaya çıkan belirsizlikler aynı zamanda po-
zitif yönlü döngülerden de kaynaklanmaktadır. Modellemelerde 
belirsizliğin bir kaynağı da, anket yapılan kent sakinlerinin çoğu 
kez çelişkili ve müphem cevaplar vermeleridir, ki bu modelleme 
sonuçlarını ve uyumlandırmayı ciddi şekilde etkilemektedir (Po-
oley vd. 2011). Dahası, ortaya çıkan bulanık görüntü ayrıca, her 
ikisi de ulaşım alanı altında olan arz/talep bağıntısının işin içine 
karışmasıyla da oluşmaktadır; Bu örtüşmeler, içiçe geçmeler ise 
analizlerde karışıklığa yol açabilmektedir. Öyleyse, iki etkileşim 
alanını birbirinden iyi ayırmak gereklidir. Ancak, bu etkileşimler 
zaten doğal olarak da o kadar iç içedirler ki, analiz amacı dışında 
birbirlerinden ayrı düşünmek pek doğru olmaz. Konuyu litera-
türde, bütün bu etkileşimler bazında ele alan bir çalışma hemen 
hemen yoktur.
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Çoğu araştırmacı, arazi kullanımı ve/ya kent tasarım özellik-
lerinin ulaşıma, veya yolculuk davranışına (veya tersi) nasıl bir 
etkisi olabileceği konusunda bir tarafın diğerine olan tek yön-
lü etkilerini hesaba almaktadır (Ghaeli ve Hutchinson, 1998; 
Cervero, 2002; Aditjandra vd. 2012; Soltani ve Allan, 2006). 
Çoğu çalışmada, yapılı çevrenin, yaşam biçiminin ve demog-
rafik etkenlerin yolculuk örüntüsü ve araç kullanımı üzerine 
etkileri ortaya konmuştur (Ewing ve Cervero, 2010; Kitamura 
vd. 1997; Schwanen ve Mokhtarian, 2005; Cao vd. 2006; Bhat 
ve Guo, 2007; Guo, 2013; Cao ve Cao, 2014). Konut alanla-
rındaki otopark imkanlarının dahi özel araç kullanım düzeyine 
etkisi hayli kritik bulunmuştur (Guo, 2013). Yapılı çevrenin 
temel boyutları olan yoğunluk, çeşitlilik ve kentsel tasarım 
unsuru uzun süredir üzerinde çalışılan konular olmuş, ancak 
net bir uzlaşıya varılamamıştır (Cervero ve Kockelman, 1997). 
Kesin olan şudur ki, çeşitlilik ve iş/ev oranının araç kullanımı 
ile çoğu kez negatif ilişki içinde olduğu tespit edilmiştir (Ewing 
vd. 1994; Kockelman, 1997; Zhang vd. 2012; Ewing vd. 2014; 
Soltani ve Allan, 2006). Ancak, kentsel kullanımlara ve özellik-
le istasyon gibi toplutaşım tesislerine erişimi kolaylaştırmakla 
araç kullanımına caydırıcılık getirilirken, kentsel tasarımın et-
kisi sanıldığı kadar fazla bulunmamıştır (Potoglou ve Kanarog-
lou, 2008; Ewing ve Handy, 2009).

Benzer biçimde, Silva vd. (2012) çalışmasında da, günlük iş yol-
culukları, araç sahipliği, türel ayrımda hareketlilik oranı ve yol-
culuk programlaması gibi yolculuk talep parametreleri ile arazi 
kullanımı özellikleri arasındaki ilişkilerin, toplutaşım ve yol alt-
yapısı, erişilebilirlik yanısıra çeşitlilik, kullanım türü ve yoğunluk-
la da ilişkilendirildiği görülür. Öz-seçim kontrol edilebildiğinde 
mahalle özelliklerinin gerçekten de yolculuk davranışına etki 
ettiği anlaşılır (Cao vd. 2006; Ory ve Mokhtarian, 2009). 

Arazi kullanım değişkenleri, daha çok yolculuk davranışına 
destekleyici anlamda etki etmektedir, özellikle de günlük iş 
yolcuklarına ve araç sahipliğine (Silva vd. 2012; Aditjandra vd. 
2012). Günlük iş yolculuk davranışına etki eden yapılı çevrenin 
(arazi kullanım faktörü olarak), toplutaşımdaki iyileştirmelerin 
yürüme ve bisiklet gibi çevre dostu türlerine yol verecek şe-
kilde önemi teyid olunmuştur (Litman, 2015; Cervero, 1994; 
Cervero ve Kockelman, 1997). Öncelikle hanehalkı demog-
rafi özelliklerinin araç kullanımında çok daha etkin olduğu 
görülür (Bhat ve Guo, 2007). Mahalle düzeyinde tasarım ve 
sokak özellikleri de önemli hale gelir, ancak çeşitli yapılı çev-
re etkenlerinin araba kullanımını etkilemesi dolaylı yollardan 
olmaktadır (Yetişkul ve Şenbil, 2010). Yine, toplutaşım odaklı 
yerleşimlerde, toplamdaki yolculuk ve mesafelerde %30’lara 
varan oranlarda azalmalar kaydedilmiştir (Sung ve Oh, 2010).

Olası Uyumlandırma Yöntemi Üzerine

Ne ulaşım planlaması ne de arazi kullanım (imar planlama) plan-
laması birbirine entegre olmak üzere içinde birbirlerine ait pa-

rametreleri taşımak zorunda OLMALIDIRLAR. Şimdiye kadar 
entegrasyondan bu zorunluluk anlaşılmıştır. Halbuki, yalnızca 
çıktıların sürdürülebilir ve diğerinin hedeflerine uygun olacak 
şekilde kontrol edilmesi gerçekçi ve anlamlıdır. Arazi kullanım 
ve ulaşım talep modellemelerinde, her iki planlama sadece ken-
di parametre setleri ile kendi işlerini yapabilmelidir. Uyum için 
gereksinilen tek kiriter, her iki planlamanın birbirlerini kontrol 
edebilecekleri bazı gösterge sonuçlar üretmeleridir (Şekil 2). 

Olası modelin sınanması için yapılması gereken tek şey imar 
planlama (arazi kullanım) ile ulaşım planlamasının aynı kent 
için ancak farklı platformlarda iki ayrı koldan birbirine ardışık 
biçimde yürütülmesinin sağladığı deneysel bir ortamın sağlan-
masıdır. Planlama işlemini en iyi deneysel hale getirecek ortam 
simülasyon (hem arazi kullanım için hem ulaşım için iki farklı 
ortamda aynı kent için) platformunun oluşturulması olacaktır. 
Örneğin, imar planında merkezde karma kullanım önerisinin 
ve/ya koridor gelişmelerin ulaşım/erişim için yararlı olacağı 
düşünüldüyse, ulaşım planlaması aşamasında da bu ilke karar-
lar doğrultusunda ulaşım altyapıları önerilmelidir. İmar planla-
masındaki yoğunluk ve arazi kullanım kararlarına bağlı şekilde 
ulaşım hedef ve kararlarına dikkat edilmelidir. Benzer biçimde, 
sonraki adımda, ulaşım planlaması toplu taşım seçenekleri ve 
hatları en sürdürülebilir arazi kullanım göstergelerine hizmet 
edecek şekilde sunulup, belirlendiğinde, ilke kararlara uygun 
olarak, imar planlamasında söz konusu kararlara saygılı arazi 
kullanımları yeniden biçimlendirilmelidir. Birkaç adım daha bu 
şekilde devam edilmesi, her iki planlamayı en sürdürülebilir 
planlamaya doğru iyileştirmiş olacaktır.

İki planlama disiplini arasında birbiriyle iletişime en uygun ve 
kolay işlenebilir, somut sayısal verilere uygun parametre ve 
göstergelere yer verilmelidir. Örneğin; ulaşım alanında takip 
edilmesi gereken en önemli somut gösterge, günlük araçlı se-
yahat ve/ya yaya seyahat oranları olabilir. Bunun karşılığında, 
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Şekil 2. Karşılıklı uyum için iki planlamanın birbirini kontrolü

Ulaşım planlama politikaları 
kontrolü

Arazi kullanım politikaları 
kontrolü



arazi kullanım göstergelerinden biri olarak kentsel yoğunluk 
oranları kullanılabilir.

Olası Uyum Parametreleri

Arazi kullanım (nazım imar) planının - ulaşım planlaması için 
olan bazı kısıtlılık parametreleri, ilgili literatürden tespit edil-
miş sürdürülebilir plan ilkeleri üzerinden tespit edilmiştir:

• Az enerji kullanımı
• Plan hedeflerine, belirlenen yönlere uygun koridor gelişme 

olması
• Az kirleten (kişi başı), başarılı, az tüketen sürdürülebilir
• Birbirine uyumlu kentsel kullanımlar
• Başarıyla korunan korunması gerekli alanlar
• Gelişen, canlı ekonomi ve ticari, sanayi sektörler, vb.

Ulaşım planlarının - arazi kullanım planlaması için olan bazı 
temel kısıtlılık parametreleri aynı şekilde sürdürülebilir plan 
ilkeleri üzerinden tespit edilmiştir: 

• Azalmış toplam araç km yolculukları (motor trafik ve/veya 
özel araç)

• Artmış yaya/bisiklet yolculukları
• Önerilen koridorlarda yolculuk taleplerinde artış
• Azalmış enerji sarfiyatı (km)
• Kişi başına yolculuk maliyetinde azalma
• Toplutaşım kazançlarında artşlar ve/veya maliyetlerde 

azalışlar
• Azalmış CO ve NOx emisyonları
• Önerilen plan koridorları dışına yolculuk taleplerinin 

azalması
• Modal paylaşımlar toplutaşım lehineoranı düşürülmüş ge-

reksiz yolculuklar
 
İki disiplin arasında uyum modelinin işlerliği için, öncelikle 
simülasyon ortamında arzu edilen sonuçların üretilip üretil-
mediğine bakılarak sağlaması yapılmalıdır; her iki planlama 
alanında sürdürülebilirlik kriterlerine uygun sonuçlara yakınla-
şılıyorsa önerilen model iki planlama alanının uyum açısından 
olumlu sonuçlar üretiyor demektir.

Sonuç
Arazi kullanım (nazım imar, vb.) planlaması ile ulaşım planla-
ması çalışmaları arasında eşgüdüm sağlanması gerekirken, bu-
gün bunun pratikte yapılamadığı görülmektedir. Nedenlerinin 
başında sanki bağımsız “farklı” disiplinler tarafından gerçek-
leştirilmesi gereken farklı plan çalışmaları olarak algılanması 
gelmektedir; birbirinden kopuk ve yeterli eşgüdüm olmaksızın 
üretilen planlar. Söz konusu planlamalar birbirlerini kontrol ve 
birbiriyle işbirliğine girme konusunda mecburiyet hissetme-
mektedirler. Önerilen model yaklaşımı her iki planlama ala-
nının birlikte çalışmasına dair bir yerde “zorunlu” eşgüdüm 

modelini getirmektedir; iki planlama birbirini gerektirmeli, 
birbirine mecbur olmalıdır. Ve bu iş birliğinin yöntemsel tanı-
mını tariflemektedir. Birinin (politika hedefleri) gerçekleşmesi 
diğerinin (politika hedeflerinin gerçekleşmesini zorunlu kıl-
maktadır, bu da birlikte zorunlu çalışma sistemini getirmekte-
dir. Bu türden yeni bir model tanımlaması literatürde şimdiye 
dek yapılmamıştır. Burada önerilen iki planlama yaklaşımının 
birbirini daha etkin kontrolü konusu, ilgili mevzutta da bu şe-
kilde yer bulursa daha anlamlı olabilecektir.
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