Ankara'daki ilk toplutasim hizmetleri
onceleri bireysel girisimciler ve kaynaklari
sinirli kamu isletmeciligi ile saglamstir.
1920'lerde 25.000 niifusa sahip Ankara
kentinde 6zel amach c¢ok az miktarda
otomobil yolculugu yapilmakta, yolcu-
luklarin 6nemli kismini yaya yolculuklari
olusturmaktadir.

1980'lere gelindiginde artik A.B.D.'de pazar
doygunluga ulagsmaya baglamis, aligveris trafigi
azalmis, iflaslar, kapanma ve yikimlar giin-
deme gelmistir. Krizden en az hasarla ¢cikmak
icin bir cok AVM'de islevsel dontisiim ger-
ceklestirilmis ve tesislerin bagka amaglarla
(ytksek okul, kaltir merkezi, depo, toptanci,
konser salonu gibi) kullanilmasi saglanmustir.

Ulkemizde su kaynaklarini gelistirme
calismalarinin merkezi planlama
yapisindan uzaklastirilmasi, deneyimli
kamu kurumlarinin dislanmasi , su gibi
temel yasamsal bir dogal kaynagin
timiyle serbest ticarete konu edilmesi
slireci baslamistir.



Dosya Editorii: Erhan Oncii, Mimar, Sehir Y. Plancisi

Kentlerimiz yeni bir yerel secim esiginde, kentliler tek bir oyla gelecek bes yila karar verecek. Bu karar
sadece gelecek bes yilda kenti kimin yonetecegi degil, kentlerimizin geleceginin, cocuklarimiza biraka-
cagimiz yasam biciminin, kentin fiziksel ve sosyal yapisinda geri dontilmez kayiplar ya da kazanglarin
karari. Hala diinya kentlerinin fotograflarina bakip onlari kiskanacak miyiz, yoksa benzer mekanlarda
yasayacak miyiz? Eski gtinleri hatirlayip aradan gecen zamanda ne kadar cok seyi kaybettigimizi anlayip
tiziilecekmiyiz, yoksa kazandiklarimizla éviiniip sevinecekmiyiz. iste tek bir “oy”un giicii ve sorumlu-
lugu bu kadar buyiik...

Yerel secimler 6ncesinde Dosya’da, bu kez, Ankara’da giindemden diismeyen iki konu, “Ulagim ve
Su” inceleniyor. Bir kentin yasamini strdiirebilmesi icin gerekli olan “ulasim” ve kentlilerin yasamini
stirdtirebilmesi icin zorunlu olan “su” dosyalari aciliyor. Dosya’da bu kez secimler 6ncesinde ulagim
ve su konularindaki sorulara cevap araniyor. Ankara kentinin can damarlari nasil, damarlarda ne dola-
styor? Kentin dolasimi saglikli mi, cagdas olcttlere uygun mu? Yapilan yatinmlar dogru ¢ézimler mi?
Yatinnmlardan en biyik pay alan,bu iki konuda paralar nereye gidiyor? Harcananlar ne olarak kentliye
doniiyor? Ankara’da ulagim ve su nereye gidiyor?

Ankara’da ulagim 6nce bir tarihsel gelisim hikayesi ile degerlendiriliyor. Ankara’nin baskent olusundan
bu yana ulasim ve toplu tasim sistemindeki gelismeler incelenerek belediye baskanlarinin ulasim ko-
nusundaki politikalari, projeleri ve uygulamalar gozden geciriliyor. Bu degerlendirme gtiniimuzdeki
dinamikleri daha iyi anlayabilmek icin 6zellikle yetmisli yillardan bu yana kent yoneticilerinin siyasal
ya da kisisel gorislerinin kentteki ulagim politikalarina, uygulamalarina ve giderek kentin yapisina ve
kentlilerin yasamina etkilerininin boyutlarini belirliyor. Yoneticilerin kente ve kent yasamina yaptiklari
etkileri izlemek bizleri bazen mutlu ederken bazen de cok ciddi boyutlarda kaygilandiriyor. Ozellikle
son donemlerde bilim ve teknige aykiri, strdirilebilir yasam, kent ve ulasim yaklasimlari ve ilkeleriyle
uyusmayan uygulamalarin 6nlenemeyen yayilmasi, kentten ve kentteki gelismelerden sorumluluk hisse-
den her kiside kaygi ve hatta korku uyandiriyor. Giderek her yere yayilan karanligin Ankara’da kent ici
ulasima adim adim yansimasi bu degerlendirmede ortaya cikiyor.

Ulagim konusundaki degerlendirmeler Ankara’daki yaklasim ve uygulamalarin kiresel yaklasimlarla ve
orneklerle kiyaslanmasi ile strdirtliyor. Avrupa Kentsel Sarti, Yaya Haklari Bildirgesi gibi cagdas politi-
ka belgelerindeki soylemlerle, kentteki uygulamalar karsilastirilarak Ankara’nin konumu, kent yonetimi-
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nin kente ve ulasima bakis agisi inceleniyor ve elestiriliyor. Diinya ve tlkemiz kentlerindeki strdurilebilir
ulagim politikalarinin ve projelerinin kiyaslanmasi, katli kavsaklari ve otoyola donustirilen bulvarlariyla
Ankara’nin tlkemizdeki diger pek cok kentten cok gerilerde kaldigini gosteriyor.

Ozellikle yayalar konusundaki yapilan iki farkli degerlendirme, diinyadaki cagdas yaklasimlar ve uygu-
lamalarla karsilastirarak “Ankara’da yaya olmanin” zorlugunu vurgularken, strddrilebilir ve ¢evre dostu
ulasimdan nasil adim adim uzaklasildigini, kent yoneticilerinin dar perspektifleriyle Ankara’nin gelecegini
nasil kararttiklarini belgeliyor. Kentteki ulasimi otomobillerle 6zlestirerek projeler gelistiren yaklasimlarla
ayni doneme rastlayan alisveris merkezlerinin yayginlasmasinin kent ulasim sistemi tzerindeki kisa ve
uzun donemli etkileri de bir diger incelemede ele aliniyor.

Bu noktada; strdirulebilir ulasim ilkelerine aykiri olarak ve cagdas yaklasimlar hice sayilarak motorlu
tasitlara oncelik veren, bilim ve teknigi, kenti ve kentliyi g6z ardi eden ulasim projeleri karsisinda meslek
odalarinin yaptigi yasal miicadeleyi animsatmak gerekiyor. Yerel yonetim tarafindan “kadrolu muhalefet”
olarak adlandirilan meslek odalarinin kenti ve kentliyi “yerel yonetimin” yanlislarindan korumak icin yillar-
dir strdirdiigi bu hukuki cabalar baska bir dosya konusu olacak kadar cok ne yazik ki.

Ankara’nin su ihtiyacinin degerlendirildigi incelemede kent tizerindeki karanhigin boyutlari vurgulaniyor.
Kentlilerin en dogal ihtiyaci ve hakki olan saglikli ve yeterli su, Ankara icin yiiksek diizeylerde risk ve ma-
liyet getirirken, giderek stirdiirtlebilir bir yapidan uzaklasiyor.

Daha cok ve oluimcil nitelikte kaza yaratan yol genisletmeleri ve katli kavsaklar yayalari yok sayarken,
Ankara’yr katli kavsagi cok ama meydani olmayan bir kent haline getiriyor. Oysa ki kentler katli kavsaklari
ve tlinelleri ile degil, meydanlari ve yaya alanlari yani insan icin tasarlanmis mekanlari ile taninirlar. Artik
Ankara’nin Kugulu Parki, alt gecit tiinelinin duvar fayanslarindaki kugu motifleriyle taniniyorsa, o Kugulu
Park, o Ankara bitmis demektir.

Kentin kaynaklarini kopriler, tiineller, kath kavsaklar icin kullanarak tiiketen bir yonetim, hizli yapmakla
ovundugi koprilere “60 Giin Koprisi”, “70 glin Koprisi” adini koyabiliyorsa, acaba yillar 6nce baslanan
ancak bir tirlt kaynak bulunamayan metro hatlari acildiginda onlarin adini da “15 Yil Metro Hatt1” ya da
“Dort Donem Metro Hatti” olarak mi adlandiracaktir?
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YETMISLI YILLARDAN GUNUMUZE
ANKARA KENT YONETIMLERININ
ULASIM POLITIKALARI VE UYGULAMALARI

M. Ayca C)ncﬁ, Sehir Plancisi, Yerel Yonetimler ve Kentsel Politika Planlama Uzmani

Ankara kentinin ulasim yapisi ve toplutasim siste-
mi zaman icerisinde yerel yonetimlerin benimse-
digi politikalar dogrultusunda sekillenmistir. Yo6-
netimler kimi zaman kent merkezinde ve konut
alanlarinda yaya onceligini gelistiren, toplutasim
sistemlerine 6ncelik veren ve 6zel otomobili ikinci
plana koyan yaklasimlari benimsemis, kimi zaman
da bunlarin tam tersine ulagimi sadece motorlu ta-
sit trafigi olarak algilamis, toplutasim hizmetlerini
ozellestirmeye odaklanmis veya dis bor¢clanmayla
pahali rayli sistem projelerini giindeme getirmis-
tir. Giniimizde ise yerel yonetim kentin tiimiinde
ozel araglara oncelik vererek ve karayolu alt ya-
pisinin artirarak ulasim ve trafik sorunlarini ¢6z-
meye calisan bir yaklagim icindedir. Bu calismada
yerel yonetimlerin politikalari, plan ve projeleri ile
Ankara ulagim yapisinin ve toplutagim sisteminin
gelisimine etkileri donemler itibariyle degerlendi-
rilmektedir.

Once kent ici ulasim talebinin yaya ve toplutasim
agirlikli olarak karsilandigi, otomobilin ulagimda
onemli bir secenek olarak gorilmedigi yetmisli
yillara kadar kentin ve ulagim sisteminin gelismesi
ana cizgileriyle degerlendirilmis, daha sonra ula-
sim talebinin buytk boliminin motorlu tasitlarla
karsilanmaya basladigi, otomobiller ve farkli toplu
tasima sistemlerinin birlikte hizmet vermeye bas-
ladigi yetmislerden sonra belediye baskanlarinin
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yonetim doneminde yapilan planlama ¢alismalari,
hazirlanan projeler ve uygulamalar incelenmistir.
Donemler itibariyle politika, plan ve proje zinci-
rindeki gelismeler degerlendirilmis, kimi zaman
projelerin politikalari, kimi zaman da politikalarin
projeleri olusturdugu gortlmdstdr.

Yerel Yonetim Donemlerinde Ankara Ulasi-
mindaki Gelismeler

1970 Oncesi Ankara Ulasimi

Ankara’daki ilk toplutasim hizmetleri 6nceleri bi-
reysel girisimciler ve kaynaklari sinirh kamu islet-
meciligi ile saglamistir. 1920’lerde 25.000 niifusa
sahip Ankara kentinde 6zel amaclh ¢ok az miktar-
da otomobil yolculugu yapilmakta, yolculuklarin
onemli kismini yaya yolculuklari olusturmaktadir.
Kentici ilk kamu toplutasim hizmeti 1929 yilinda
Ankara — Kayas arasindaki 9 km.lik mevcut demir-
yolu hattinda banliyo tren seferleri ile verilmeye
baslamistir. 1930’larda kentin genislemeye bas-
lamasiyla tasith yolculuk talebi dogmus, kugiik
girisimcilerin islettigi kapti-kacti denilen otobiis-
lerle 12 hat tzerinde yolcu tasimacigl yapilmaya
baslanmistir. 1930 yilinda c¢ikarilan 1580 sayili
Belediyeler Yasasina dayanarak Bakanlar kurulu
karariyla 22 Ocak 1930 tarihinde Ankara’da oto-
bis, minibus ve elektrikli tramvay isletme hakki



Belediye’ye verilmis ve 1 Ekim 1935 yilinda Anka-
ra Belediyesi Otobiis idaresi kurarak SSCB’den ge-
tirilen 100 otobisle Belediye kent ici toplu tasim
hizmeti vermeye baslamistir. Uzunluklar ortala-
ma 6 km olan 15 hatta 40 otobusle verilmeye bas-
lanan hizmet, talepteki artigla gelistirilmistir (EGO,
2007). Belediye otobuslerin isletmeye girmesiyle
ozel girisimcilerin sagladigi kapti-kacti hizmeti be-
lediye otobislerinin hizmet verdigi ana hatlardan
belediye otobuslerinin islemedigi semt hatlarina
kaydiriimistir.

1940’ yillara gelindiginde ikinci Diinya Savasi
ve kiresel ekonomik kosullar nedeniyle yeterli sa-
yida otobiis alimi yapilamamis, arac filosu talebe
cevap vermekte yetersiz kalmistir. Belediye arag
acigini kapatabilmek icin kamyonlara karoseri ge-
cirterek otobusler yaptirmistir. 1944 yilinda oto-
bis idaresi katma biitceli hale getirilerek “Ankara
Otobiis Isletmesi” kurulmustur. 1935 yilinda 100
otobtisle hizmet vermeye baglayan belediye oto-
bis isletmesinin arac sayisi 1945’te ancak 140’a
ulasmisken 1946’da ¢ikan bir yanginda 18 otobi-
stin kullanilmaz hale gelmis ve filo 122 otobuse
dismdstir. Beklenmeyen bu gelisme karsisinda
Bakanlar Kurulu Karariyla istanbul ve Hatay Bele-
diyelerinden Ankara’ya arac¢ takviyesi yapilmistir.
Ankara Umum Otomobilciler ve Soférler Derne-
gi toplutasim filosundaki acigi kapatabilmek icin
Belediye’nin de onayiyla, Ulus-Cebeci, Cebeci-
Sthhiye ve Ulus Bakanlik glizergahlarinda diizenli
taksi-dolmus hizmeti vermeye baglamistir. 1947
yilinda Turkiye'nin ilk troleybiis sebekesi kurul-
mus ve 10 km.lik Bakanhk-Ulus-Diskapi hattinda
10 troleybuisle hizmet vermeye baglamistir.

01 Ocak 1950 tarihinden sonra Belediye Otobiis
isletmesi, Elektrik ve Havagazi isletmesine katila-
rak bugtinkii haliyle “Ankara Elektrik, Gaz ve Oto-
biis Isletmesi” olarak hizmetini devam ettirmeye
baglamistir. 1950’lerin ilk yarisinda aldigi yeni
otobuslerle, hizmete actigi yeni otobis garajlari
ve aldigl yeni troleybislerle isletmeye actigi yeni
Cebeci- Bahgelievler hattiyla tasidigi yolcu sayisi 5
yilda %2.7 artmistir. Ayni donemde 6zel girisim-
ciler de arac parklarini ve filolarini genisleterek,
tasidiklart yolcu sayisini arttirmiglardir. Hizmette-
ki troleybiis sayisi ise 1952 yilinda 23’e ¢ikmustir.
1950’lerin ikinci yarisinda EGO otobisleri ken-
tin gelisme alanlarindaki hizmete yogunlasirken,
merkez alanlardaki toplutasim hizmeti ise oOzel
girisimcilere birakilmistir. Bu donemde EGO’nun
kent merkezindeki talebi karsilamakta yetersiz
kalmasi nedeniyle, on bir yolcu tagiyan yeni bir

toplutagim ttri “minibts” isletmesi devreye gir-
mistir. Minibuslerin hizli gelismesi sonucunda
1959 yilinda Aydinlik-Cankaya ve Bahgeli-Dort-
yol hatlarinda calisan minibis filosu 330 diizeyine
ulasmistir. 1957 yilinda Ankara kentinin yeni imar
plani onaylanirken, planla gelistirilen Kizilay ve
Ulus merkezleri, demiryolu banliyé hattinin 6ne-
mini kaybetmesine neden olmustur. Diger yandan
yeni imar plani, kent ici ulasim baglantilarini ay-
rintiyla ele almis ve bugin karsi karsiya kaldigimiz
trafik problemlerine yonelik 6nlemler alinmasina,
oneriler gelistirilmesine ragmen, yonetimler bu
onerilerle ilgilenmemis, metro ¢oziimlerine yo-
nelmislerdir. Ayni yil Ulus ve Kizilay arasindaki
tek baglanti olan Atatiirk Bulvarindaki kaldirimlar
ile genis refj, tizerindeki agaclar kesilerek daral-
tilmig trafik akimi iki yonde toplam dort setitten
sekiz seride ¢ikarilmistir

1960’larda tlkesel diizeyde secilen karayolu agir-
likli yaklasimlar, kentin ulasim yapisinda etkili ol-
mus ve kent disi baglantilar gelistirilmistir. 1960’1
yillarda EGO arag parki, hat sayisi sabit kalmis ve
tasinan yolcu sayisi azalmis, kamu kesiminin toplu
tasimdaki payr %30’a dismustir. Bu yillar kamu
toplutasimacihginin geriledigi donem olurken, k-
cuk girisimcilerin verdigi toplu tasim hizmetinin
gelistigi ve kurumsallastigi yillar olmustur. Bunun
en onemli nedeni Tirkiye’de minibis Gretiminin
baslamasi ve minibis hatlari ve hatlarda calisan
ara¢ sayilarinin artmasidir. Ayni yillarda 6nceki
donemde kent merkezindeki hatlarda hizmet ve-
ren minibls hatlarina minibuslerin girmesi yasak-
lanarak buradaki hatlarda hizmet veren araclar 8
kisilik Amerikan “station-wagon” tiirii otomobille-
re donusttrilmustir. Toplu tasimaciligin dolmus-
latirma yaklagimi icinde bu kiigiik araclarin sayisi
1969’ da 1750’ye ulasir. 1960-1965 yillari arasin-
da cok hizli bir artis gosteren ticari taksi sayisi 1966
yilinda c¢ikarilan bir karar ile dondurulur. 1960 yil-
larda genisletilen otobis ve troleybiis filolariyla ar-
tan talebe cevap verilmeye calisiimigsa da yetersiz
olmustur. Trafikte yasanan sikisikligi kontrol altina
almak icin dolmus ve taksi sayilarinin durdurul-
mus ancak kamu toplutagim hizmetlerinin bura-
daki talebe cevap verememesi nedeniyle kentli ya
uzun kuyruklarda saatlerce beklemek zorunda kal-
mis ya da otomobil sahibi olarak ulasim ihtiyacini
karstlamaya yonlendirilmistir (Oncii, 1979)

Ekrem Barlas Dénemi (1968-1973)

Kentin ulasim sorunlarinin ¢oziilmesi amaciyla
otobuslerin modernlestirilmesini, mevcut duru-
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mun yeniden diizenlenmesini ve Ankara’da metro
yapilmasini inceleyen bir etiit (Ankara Kenti Ula-
sim Etidi, 1972), EGO Genel Midurligi ve bir
Fransiz firmasi isbirligi ile 1969 yili Ekim ayinda
baglatiimistir. Bu calisma Ankara’da agir rayli siste-
mi ilk kez gtindeme getiren planlama calismasidir.
Onerilen rayh sistem projesini ile farkli teknolo-
jilerin degerlendirilmedigi, onerilen teknolojinin
Fransiz teknolojisine bagimliligi getirecegi ve fi-
nansman konusunda aciklik olmadigi gerekcele-
riyle proje DPT tarafindan geri cevrilmistir.

Onceki dénem benimsenen karayolu yapimini én
plana alan yaklasimlar bu donemde kentici ulagim
kararlarina yansimasiyla baslamis ve 1971 yilinda
Opera kath kavsagi yapilmistir. Yerli otomobil tre-
timine gecilmesiyle otomobil sayisinda 6nemli ar-
tislar yasanmis ve kent merkezinde katli otoparkla-
rin yapimi giindeme gelmistir (Oncii, 1979). 1970
yilinda Ankara Banliyo tren hatti Ankara-Kayas
arasinda cift hatta ¢ikarilmasi ve elektrifikasyonun
yapilmasiyla banliyo sisteminde taginan yolcu sa-
yisinda artis yasanmistir. Buna ragmen kamunun
sagladigl toplu tasima hizmetinin toplam aracl
yolculuklardaki payi ylizde 20'nin altina diismiis-
tir. 1970’lerin sonlarina kadar otobiis filosu sabit
kalmis ve kentici toplu tasima sisteminde kucuk
girisimciler artik egemen hale gelmistir.

Yerel yonetimler toplu tasima kapasitesini artirip
hizmeleri gelistirmede yetersiz kalinca kamu kuru-
luslari kendi personelinin ulasim sorunlarini ¢6z-
mek i¢in servis araci isletmeye baslamistir. Kamu
kurumlarinin merkezden uzakta yer secmeleri ile
de desteklenen bu gelisme sonunda servis araci
filosu belediye otobis filosunu agmistir. Ayni do-
nemde yerli otomobil tretiminin de hizlanmasiy-
la 6zel otomobille yapilan yolculuklarin sayisi da
EGO yolculuklarinin sayisina ulagsmistir.

Vedat Dalokay Dénemi (1973-1977)

Vedat Dalokay’in goreve geldigi secimlerden
once, Belediye Baskani Ekrem Barlas tarafindan
Kizilay Meydani alti ¢arsi yapilmak tzere kazil-
misti. Dalokay ise altindan metro gecebilecek
merkez alanin en erisilebilir noktasinin kaderinin
bu sekilde baglanmasina karsi ¢ikmis, secimleri
kazanmasi halinde bu cukuru kapatacagini ilan
etmistir. 1973 yerel secimlerinde Dalokay bagkan
secildikten sonra cukur kapatilmis ve Kizilay Mey-
dani tekrar diizenlenmistir. Kizilay’da uygulanan
“gobekli kavsak” Ankara’da bir ilk olmus, bu siste-
min basarili oldugu gorildikten sonra Ankara’nin
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ana kavsaklarr “gobekli kavsak” olarak yeniden
diizenlenmistir.

Onceki dénemde hazirlanan ve DPT tarafindan
onaylanmayan metro projesinin gilizergahini, ma-
liyetini ve firmasini, yabanci sermayeye bagimli-
g1 uygun bulmayan Dalokay yonetimi, yeni bir
metro projesi gelistirmeye calismis ve bunun icin
Moskova Belediyesiyle bir 6n anlasma yapilmistir.
Bu anlasmaya gore Sovyetler Birligi’'nden dustik
faizle saglanan kredinin gida maddeleri ihracatiyla
odenmesi planlanmistir. Bu yaklasim hiktmetin
destegini alamamis ve uygulanamamistir (Tekeli,
1991) . Donemin Belediye baskani 1977 yilinda
yaptigl basin agiklamasinda Ankara’da EGO tara-
findan verilen toplutasimacilik hizmetinin ticretsiz
olmasini planladiklarini, boylece hem kentliye tic-
retsiz ulasim hizmeti saglarken hem de 6zel oto-
larini birakarak EGO otobslerini kullanmaya bas-
layanlarla kent ici yollarda akicilik saglanacagini
vurgulamistir (ilkay, 2007). Ancak 1977 yil yerel
yonetim secimlerini Ali Dinger” in kazanmasiyla
“licretsiz toplutasim” uygulanamamistir.

Ali Dinger Doénemi (1977-1980)

Ali Dincer doneminde kit kaynaklarin en verimli
sekilde kullanilarak artan ulagim talebinin karsila-
nabilmesi icin Turkiye'nin ilk toplutasim 6ncelikli
projeleri hazirlanmis ve uygulanmistir. Planlanan
Besevler-Dikimevi, Dikmen ve Demetevler oto-
bis yollarindan yalnizca Dikimevi-Besevler Oto-
bus yolu uygulamada kalmis digerleri karsilasilan
aksakliklar ytiziinden kisa stirede uygulamandan
kaldirilmigtir.

Dikimevi-Besevler Otobiis Yolu:

1978 yilinda Dikimevi-Besevler arasinda 5,3
km.lik otobis 6zel yolu hizmete agilmistir. Alti se-
ritli bulvarin iki seridi demir parmakliklar ve bor-
dir taslar ile genel trafikten ayrilarak toplutasim
araclarinin kullanimina tahsis edilmistir (Sekil-1).
Bu uygulamayla sefer stiresi %10 azalmis, sefer sa-
yist %17, otobuslerin ticari hizi %28 ve yolculuk
sayisi %64 oraninda artmistir. Bu dénemde diin-
yanin cesitli kentlerinde saatte tek yonde 7-9 bin
yolcu tasinan otobis yollarinin Dikimevi-Besevler
uygulamasinda saatte tek yonde 9.000-10.000 kisi
tasidigi belirlenmistir (EGO,1990).

Ankaray rayli sisteminin ayni giizergahta hizmete
baglamasindan sonra otobiis yolunun Tandogan-
Besevler kismi 1998 yili Ekim ayinda ihtiyag olma-
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dig1 gerekcesiyle kaldirilmak istenmistir. Meslek
odalarinin yargi yoluna bagvurmasiyla bu girisim
durdurulmus ancak sokiilen otobiis yolu 6nce sari
cizgiyle genel trafikten ayrilarak isletimeye devam
ettirilmeye calisiimis ve daha sonra otobuslerin ti-
kanikliga yol agtigi gerekgesiyle tamamen hizmet-
ten kaldirlimistir.

Dikmen Otobdis Seridi:

Dikmen yoninden merkeze gelen trafigin sa-
bahlari Genel Kurmay Kavsaginda olusturdugu
tikaniklik ve kuyruklanmanin artmasi, toplutasim
araclarinin bundan olumsuz etkilenmesi tzerine
Dikmen Caddesi — Giiven Park arasinda yolun sag
seridinin otobuslere ayrilmasi planlamistir. 1,5 km
uzunlugundaki otobis seridi genel trafikten bor-
dur taglar ile ayrilmistir. Otobis seridi isletmesi-
nin ilk asamalarinda beklenen yararlar saglanmis,
ancak otobuslerin yogun trafigine gore tasarlan-
mayan altyapida bozulmalar baglamistir. Olusan
cukurlar ve kaplama bozukluklari giderilememis,
otobusler bu seridi bos birakarak diger araclarin
seritlerini kullanmak zorunda kalmistir . Sonucta,
otobs seridi altyapisinin tamir edilerek sorunlarin
giderilmesi yerine, otobts yolu tamamen kaldiril-
mis ve yol ylizeyinin tamami tamir edilerek genel
trafige geri verilmistir (Celik, 1999).

Demetevler Otobiis Seridi:

Demetevler ivedik Caddesi, 1. ve 4. Caddelerde
trafik akimi tersinde diizenlenen tek seritli otobs
yolu, fiziksel olarak diger trafikten bordirlerle ay-
riimis ve distik otobus sikhklari dikkate alinarak
minibuslerin de kullanimina acilmistir. Yolun ke-
narinda fiziksel olarak ayrilmis otobis seridinin
yol kenarindaki ticaret alanlara ve konutlara eri-
simi kisitlamasi, bu caddede yasanan otopark ve
yukleme ve bosatma sorunlari, caddelerin darhgi,
altyapi yetersizligi gibi cesitli sebeplerden dolayi
kamuoyundan gelen tepkiler karsisinda, otobiis
yolu once ivedik Caddesi tizerindeki 500 m’lik
bolime indirilmis ve daha sonra tamamen uygu-
lamadan kaldirilmistir (Celik, 1999).

Ali Dincer doneminde bir yanda uygulanan top-
[utasim oncelikli diizenlemelerin aksi nitelikte ka-
rayoluna ve bireysel tasimaciliga 6nem veren bir
yaklagimla kent ici yeni yollarin acilmasi ve asfalt-
lanmasi hizlandiriimistir. Diger yandan 1979 yilin-
da Sakarya Caddesi ve Cevresi Yayalastirma Plani
hazirlanmis ve ayni yil icinde alan yayalastiriimig-
tir (Sekil-2). Projede yayalarin kentlinin yesil alan
ihtiyacini parklar disinda da karsilayacak oturma
gruplari, cesmeler, sergi ve satis alanlari tasarlana-
rak hayata gecirilmistir.
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7



8

2253
|
Fotograf 1: Sakarya Caddesi Yaya Bolgesi Fotograf: Ayca Oncii

Bu yillarda kamu ve 6zel isyeri servisleri ulasim
sorununda en etkin tirler haline gelmis, 1977 yi-
linda kentteki kamu servis araglarinin sayisi EGO
araclarinin iki katina ulasmistir (Oncii,1979). Bu-
nun Gzerine 1979 yilinda servis araclarinin Devlet
Malzeme Ofisine devri icin kararname cikarilmis
ve servis araclarinin bir kismi Devlet Malzeme
Ofisine, bir kismi da EGO’ya devredilmistir (EGO,
1985).

1979-1981 yillari arasinda troleybusler trafigi
aksatmalari ve hizlarinin diisiik olmasi nedeniyle
kademeli olarak Ankara toplutasim sisteminden
kaldirilmiglardir. Troleybislerin  modernlestirile-
rek gelistirilmesi yerine hizmetten kaldirilmasi
ilerleyen donemlerde ulasim plancilari ve aka-
demisyenler tarafindan elestirilmistir (Ozdirim,
1990). Gunumiizde troleybusler, sessiz, hizli ve
cevreyi kirletmeyen bir ulagim tiiri olmasi, kapa-
site Ozellikleri ve yliksek egimlerde isletilebilmesi,
tretimin kolayligi gibi nedenlerle bir cok Avrupa
tlkesinde giiniimiizde halen isletilmektedir.

Rayli Toplutasim Calismasi (1978-1980)
Dincer doneminde EGO’nun bir yerli firma ile bir-
likte hazirladigi calisma ile 25 km. uzunlugunda

buyuk bolimu yizeyden giden bir agir rayl toplu-
tasim sistemi 6nermistir. TCDD tarafindan uretilen
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banliyo dizilerinin kullanilacagi ve kent merkezin-
de yer altinda olmasi planlanan bu hat nazim plan
kentsel blylime stratejilerine uygun olmadigi ve
kapsamli bir ulagim ana planina dayandiriimadigi
icin kabul edilmemistir.

Siileyman Onder Dénemi 1980-1984

Askeri yonetimin atadigi belediye baskani Siley-
man Onder’in yonetime geldigi 1980’li yillarda
once servis araclarini Devlet Malzeme Ofisine
devreden kararname yirirlikten kaldirilmis ve ta-
kip eden yillarda servis araglarinin sayisi hizla art-
maya devam etmistir (Celik, 1999). 1982 yilinda
EGO otobislerinin zirve saatlerde yolcu tasimalari
icin ekspres hatlar aciimistir.

Halk otobisleri 1982 yilinin Ocak ayinda 17 hatta
91 otobsle seferlere baglamistir. Halk otobsleri-
nin arac ve hat sayilari birkag yil icerisinde 6nemli
artislar gostermistir. 1984 yilinda sayilari 200 olan
ozel halk otobiislerinin sayisi ilerleyen yillarda sa-
bit kalmistir (DPT, 1991). 1983 yilina kadar EGO
hatlarinin tamamlayicisi olarak hizmet veren Ozel
Halk Otobusleri, hatlarinin verimsiz oldugu ve
yeterli yolcu tagtyamadiklari gerekcesiyle daha
verimli hatlarda calismayi talep etmislerdir. 1983
yihnin Kasim ayinda Ozel Halk Otobiislerinin
EGO’nun en karli ¢alistigi koridorlara girmelerine
izin verilmistir. 1982 yilinin Nisan ayinda “steysin”
dolmuslarin calismasi yasaklanmig, yasaklanmaya
ugrayan isleticilere minibus plakasi verilerek kent-
teki minibus sayilari arttirilmistir. Taksi kontenjani
1966 yilindan sayilarinin %3 oraninda artirildigi
1983 yilina kadar sabit kalmistir. 1984 yilinda oto-
buslerdeki biletci uygulamasi kaldirilarak kagit bi-
letler kumbaralara atilarak binisler gerceklesmeye
baglamistir.

1982 yilinda EGO Genel Mudirligi tarafindan
hazirlanan Yaya Bolgeleri Analizi Calismasinda,
Sakarya, Izmir Caddeleri ve cevre sokaklarinin
(Fevzi Cakmak | and I, Sumer | and Il, Menekse
I and Il, and Sehit Adem Yavuz Sokaklari), Yiksel
Caddesi ve cevre sokaklarinin (Konur | ve Karan-
fil 1 sokaklari) yayalastirilmasi 6nerilmis ve bu yo-
netim tarafindan kabul edilmistir. Yayalastiriimasi
kabul edilmesine ragmen Fevzi Cakmak I, Sumer
I, Menekse |, Karanfil I, Konur | sokaklari yayalas-
tirllmamistir (Okullu, 2007). Ayni donemde kent
merkezinin ilk yaya ust gecitleri insa edilmistir.
Atattirk Bulvari, Ziya Gokalp Caddesi, Gazi Mus-
tafa Kemal Bulvari ve Mesrutiyet Caddesindeki



toplam dort yaya st gecidi insa edilerek trafik hi-
zint artirmak amaciyla yayalarin hareketleri glic-
lestirilmistir.

Mehmet Altinsoy Donemi (1984-1989)
Ankara Yapisal Plani ve Ulasim Ana Plani (1986)

1984 yilinda 3030 sayili yasa ve sonrada c¢ikarilan
yonetmeligiyle Biyiksehir Belediyelerinin ulasim
alanindaki gorev ve sorumluluklarinin belirlenme-
sinin ardindan Ankara Biytksehir Belediyesi ve
EGO Genel Midurlugi tarafindan 1985-1987 vyil-
lari arasinda, EGO, bir yabanci ve bir yerli sirketle
birlikte “Ankara Kentsel Ulasim Ana Plani ve Rayli
Toplutasim Yapilabilirlik Etidi”’ni hazirlamistir.
2015 hedef yili olan Ulasim Ana Plani ¢alismasi,
Biiyiiksehir Belediyesi ve ODTU Sehir ve Bolge
Planlama Calisma Grubunun birlikte gerceklestir-
digi 2015 hedefli “Ankara Yapisal Plan1” onerile-
rini girdi olarak almistir. Bu calisma sadece yeni
bir yatirim projesi olan rayli sistem projesinin 6n
etidu olmaktan ileri gitmis kentin tiim toplutasim
bilesenlerinin her biri ayrintili olarak incelemis ve
bunlar arazi kullanim gelisimiyle iliskilerini g6z
oniinde bulundurarak ele alinmis, toplutasim 6n-
celikli ve yolagi onerileri yapilmistir. Kentici ula-
simda, dustik yatirrm maliyetli ve daha ¢cok mev-
cut ulagim olanaklarini daha rasyonel kullanmak
anlamina gelen ulagim sistem yonetimi araclarini
benimsenmesi 6nerilmis ve farkli miidahale arac-
larinin Turkiye’de uygulanabilirligi tGzerinde du-
rulmustur. Ayrica Ankara’nin rayh toplutasim agi
tir ve plan alternatifleri degerlendirilmistir rayl
toplutasim sisteminin etkinliginin en tst diizeye
ulasmasi icin diger toplutagim sistemleriyle bittn-
lesmesi gerekliligi vurgulanmistir.

Raporda 6zel otomobil artisinin merkez alanda
yaratacagl trafik problemleri 6ngorilmis, 6zel
otomobillerin tikanikhiginin otobds isletiminin ak-
satmasinin oniine gecebilmek icin otobls oncelik-
li yollarin gerekliligi Gizerinde durulmus ve ozel
otomobilleri merkez disindaki otoparklara yonlen-
dirici bir yaklasim 6nerilmistir. Planda Digkapi-Ka-
vaklidere arasida yaya ve toplutasima oncelik ve-
rilen 6zel otomobillerinin girisinin kisitlandigi bir
merkez Onerisi gelistirilmistir. Avrupa ve bir ¢ok
batili Glkede motorsuz cevre dostu ulasim turi
olarak ele alinan, trafikten ayrilmis 6zel yollar
olan, toplutasim aktarma noktalarinda otoparklari
olan bisiklet ttrti 1986 yili Ulasim Ana Planinda
yer almamistir.

1985-1986 vyillari arasinda hazirlanan Ankara
Kentsel Ulasim calismasi, gerekli onay asamalari
tamamlanamadigindan yasallasamamistir. Calig-
mada kenticindeki hemen hemen tim ulasim bi-
lesenlerine yonelik benimsenecek politikalar ve
planlama yaklagimlari ele alinmasina ragmen so-
mut uygulama planlarinin olmamasi, benimsenen
yaklagimlarin ilke diizeyinde kalmasina sebep ol-
mustur ve ileriki senelerde gelen yonetimleri bag-
layict nitelikte olmamistir. Sonraki yillarda 1986
planinda benimsenen kent ici ulasim ilkelerine ters
disecek bir cok uygulama hayata gecirilmistir.

Bu yillarda EGO otobis filosu genisletilmesine,
Ozel Halk otobiisleri hizmete baslamasina ve
ara toplutasim tdrlerinin sayilarinin arttirillmasina
ragmen mevcut toplutasim tirleri talebe cevap
veremez hale gelmistir. Dénemin Belediye Bagka-
ni Mehmet Altinsoy Ankara toplutasimaciliginda
onemli bir adim olarak 1989 yilinda se¢cimler 6n-
cesinde yap-islet-devret modeliyle hayata gecmesi
planlanan metro projesinin temelini atmistir.

Murat Karayalcin (Vedat Aydin) Donemi
(1989-1994)

Ankaray — Ankara Hafif Rayli Toplutasim Sistemi
- Ulasim Etiidii (1990)

1985-1989 vyillari arasinda kentin gelisimini etki-
leyen yeni ulasim ve arazi kullanim karar ve yati-
rimlarinin dikkate alinacag bir ettt yapilarak Ula-
sim Ana Planinin bir anlamda gtincellestirilmesi
calismalari baslatilmis ve 1989-1990 vyillari ara-
sinda Ankara Biiytiksehir Belediyesi EGO Ulasim
ve Rayli Sistemler Daire Baskanliginca, “Ankaray
- Ankara Hafif Rayli Toplutagim Sistem Ulasim Etu-
di” hazirlanmistir. Bu calisma ile Ankaray Projesi
tir ve glizergah secimi yapildiktan sonra, secilen
glizergah ozellikleri, isletme ve hizmet 6zellikleri
belirlenmistir.

Ankara Ulasim Ana Plani (1994)

1992-1994 vyillar1 arasinda EGO tarafindan ha-
zirlanan Ulasim Ana Plani, 1985-1986 yillarinda
hazirlanan ancak vyasallasamamis olan Ankara
Kentsel Ulasim Calismasinin giincellestirilmesi,
yasallasmasi ve arada gecen zamanda Ankaray ve
Metro’nun 1. asamalarinin ve Cevre Yolunun hiz-
mete girmesi gibi 6nemli gelismeler meydana gel-
digi icin hazirlanmistir. 1994 yilinda onaylan Plan
ile onceki calismada yer alan kararlar ve 6zellikle
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de rayh toplutasim oneri hatlari biiyiik oranda ben-
zerlik tagimaktadir. Somut 6nerilerin yani sira kentsel
ulagima iliskin ilkeler belirlenmis, ulasim tirleri 6ze-
linde yonetim isletim, ekonomi, tiirler arasi biitiinles-
me konularinda ilke, hedef ve politikalar yer alma-
sina ragmen sadece rayli sistemlerin uygulanmasina
yonelik calismalar yapilmistir. Bunun yaninda kent
ici ulagimla ilgili plan, proje, yapim, isletme ve dene-
tim islerini yuriten birimlerin tek bir ¢ati altinda top-
lanmasi ve plan onerilerin gerceklestirilmesi icin bir
uygulama programi hazirlanmasi 6nerilmistir. Ancak
onerilen kurumsal yeniden yapilandirma ve uygula-
ma planlari hayata gecmemistir (Ozalp, 2007). Plan-
da kisa donemli trafik ve toplutasim diizenlemeleri
yer almamigstir. Kisa vadeli acil eylem planlarinin ha-
zirlanmamis olmasi yonetimlerin trafik ve toplutagim
diizenlemelerinde serbest kalmalarina ve buttnlik
tasimayan altyapi yatirim kararlariyla (kath kavsaklar,
alt-tst gecitler ve yol genisletmeleri) kentsel ulasim-
da sorunlarin katlanarak artmasina neden olmustur.

Halk Tasit Uygulamasi:

1989-1994 doneminde bir yandan dar gelirli ailelerin
ulasim giderlerinin karsilanmasina yardimci olmak,
diger yandan da zirve saatte toplutasim araclarinda-
ki yogunluklari azaltmak amaciyla “Halk Tasit” adi
verilen Ucretsiz otobis seferleri diizenlenmistir. Bu
seferler zirve saat oncesi Kecoren, Mamak ve kent
merkezindeki belirli duraklardan sabah 06:30-08:45
arasi ve aksam 16:30-18:20 arasinda, ilk bir saati 5
dakika araliklarla gerceklestirilmistir. Boylece hem
zirve saat oncesindeki seferlerde bos olarak sefer ya-
pan otobuslerin doluluk oranlar yikseltilerek daha
verimli bir tagimacilik saglanmis, hem de zirve saat-
lerde azaltilan talep nedeniyle hizmet kalitesi ve kon-
for diizeyleri iyilestirilmistir (Celik, 1999). Dénemin
“Halk Tasit” uygulamasi aslinda glinimtizde karma-
sik toplutasim sisemlerine sahip bir cok Avrupa seh-
rinde elektronik fiyatlandirma teknolojileri ile kolay-
likla uygulanan bir talep yonetim metodu olan “saate
gore fiyatlandirma” 6rnegidir. Bu diizenlemeyle hem
dar gelirlere ulasim kolayligi saglanmakta, hem arac-
lardaki sikisikliklar dustrilerek konfor saglanmakta
hem de zirve saatteki yogunluklar azaltildiginda is-
letme hizi arttirilabilmektedir (Oncii, 2007).

Ankaray:

1989 yilina kadar Dikimevi-Besevler otobus otobtis
yolu gelecekte artan taleplere cevap vermekte yeter-
siz kalacagi gerekcesiyle kaldirilmis ve ayni giizer-
gahta Ulasim Ana Planinda 2000’li yillardan sonra
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artan talep duzeylerini karsilamak icin onerilen
rayli sistemin projelendirilmistir. Ankaray adi ve-
rilen hafif rayli sistemin yapimina 08 Agustos
1992’de baslanmis ve 30 Agustos 1996 tarihinde
8.7 km.lik hat isletmeye acilmistir. Ankaray’in is-
letmeye acilmasiyla diinyada otobiis o6ncelikleri
konusunda en etkin 6rneklerden biri olan Besev-
ler-Dikimevi Otobus Yolu tarihe karismistir. 1992
yilda Kizilay Kent merkezi hem Ankaray hem Met-
ro insaati nedeniyle 6 ay trafige kapali kalmistir
(Altinoz, 1990).

Metro Batikent — Kizilay (M1):

Ankara Kentsel Ulasim Ana Planinda (2015) yer
alan rayl sistemler aginin birinci agsamasi segilen
Kizilay-Batikent Metro Hattinin insaat hazirliklari-
na 10 Nisan 1990 tarihinde, yapimina 29.03.1993
tarihinde baglanmistir. Kizilay’dan baslayarak Ulus
- Yenimahalle - Demetevler - Ostim - Batikent gu-
zergahinda12 istasyonla hizmet vermekte olan
hattin toplam uzunlugu 14,6 kilometredir. 1993
yilinda insaatina baglanan Ankara Metrosunun bu
tarihte 4 yil sonra hizmete gececegi ilan edilmis ve
Metro-1 hatti basta aciklanan programa uyularak
28 Aralik 1997’de isletmeye acilmistir.

Yaya Dizenlemeleri:

Murat Karayalcin’in baskanlik yaptigi donemde
yayalastirma uygulamalarina 6nem verilmis, Ki-
zilay kent merkezinde Olgunlar, Konur, Karanfil
Sakaklari ve Yiiksel Caddesi yayalastirilarak otur-
ma gruplari satis ve sergi alanlari diizenlenmistir.
Ayrica Tunali Hilmi Caddesinde gerceklestirilen
sinirli yayalastirma calismasiyla, cadde haftasonla-
ri giindiiz saatlerinde trafige kapatilarak, panayir-
lar, sergi alanlari kurulmus kentliye parklar disinda
motorlu tasit trafiginden arindirilmis alanlar yaratil-
mistir. Yine bu donemde Bahgelievler 7. Caddenin
yayalastirilmasina yonelik planlar yapilmis ancak
Karayalgin’in genel secimlerde aday olmak tizere
yonetimden ayrilmasiyla proje uygulanamamstir.
Murat Karayalcin doneminde 1989 yilinda yaptiri-
lan yayalastirma calismalarindan sonra 2008 yili-
na kadar kent merkezinde ilave hig bir sokak veya
bolgede yayalastirma yapilmamistir.

i. Melih Gékcek Dénemi (1994-..)
Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Ftiidii (1998)

Bu donem ulasimla ilgili olarak yapilan tek ett



¥Onerilen Ancak Uygulanmayan
veya Ugulamadan Geri Ddndlen

Sekil 2: Kizilay’daki Mevcut ve Onaylanan Yaya Alanlari

Gokcek’in kath kavsak yapimlari icin Diinya
Bankasindan kredi arayiglari tizerine, Dinya
Bankasi’nin sagladigi bir Japon Hikiimeti hibesi
ile 1998 yilinda tamamlanmistir. Ankara Biytkse-
hir Belediyesi icin iki yerli ve bir yabanci mihen-
dislik sirketi tarafindan hazirlanan Ankara Ulasim
ve Trafik lyilestirme Etiidii, cagdas yaklasimlar
cercevesinde toplutagim sisteminin iyilestirilmesi,
trafik yonetimi programinin olusturulmasi, trafik
talep yonetimi yontemlerinin uygulanmasi, sinya-
lizasyon diizenlemeleri ve kurumsal diizenleme
konularinda oneriler gelistirmistir. Bu 6neriler An-
kara icin kisa donemde uygulanabilecek ve sikisik-
lik diizeylerini onemli miktarda dustrecek dustik
maliyetli talep yonetimi uygulama ve toplutasim
turlerini diizenleme 6nlemleridir. Ancak etit kap-
samindaki onerilerinden cevre yolu tizerinde tg
adet katl kavsak projesi disinda hi¢ bir onlem
uygulanmamis, onerilerle gelisen projeler ve uy-
gulamalar igine girilmis, Gokgek’in doneminde
imar ve Sehircilik Dairesi tarafindan hazirlanan
Nazim imar Plani Raporu’nda da belirtildigi gibi
bu etiidiin 6ngoruleri yonetimlerce hayata geciril-
memistir.

Yaya Diizenlemeleri:

Bu donemde ozellikle kent merkezinde ve kent
bitiininde yaya hareketlerini sinirlayan, motorlu
tasit trafiginin iyilestirilmesini amacglayan karayolu
projeleri yapilmistir. Bu dénemde yayalar acisin-
dan tek olumlu ¢alisma, Karayalgin doneminde
yayalastirilmis olan izmir Caddesi'nin peyzaj dii-
zenlemesinin yeniden diizenlenerek alanin me-
kansal kalitesinin ve kullanim olanaklarinin arttiril-
masidir. Bu uygulama disinda yaklasik onbes yillik
bu donemde yapilan herhangi bir yaya diizenle-
mesi yapilmamis, daha 6nce yayalastiriimis bazi
sokaklarin ve hatta kaldirimlarin motorlu tasitlarin
kullanmasina g6z yumulmustur.

Kent merkezinde ve bir cok ana koridorda kesin-
tisiz ara¢ akisini saglamak amaciyla hemzemin
gecitler kaldirilmis, yayalar alt ve tst gecitlere zor-
lanmis ve hatta kentin merkezi olan Kizilay Mey-
daninda bile yaya haraketleri sinirlandirilmaya
calisilmistir. Trafik diizeylerinin distrtilmesi ye-
rine trafik akigini hizlandirarak trafik problemine
¢6zim bulmaya benimseyen anlayis, gtinimizde

dosya ulagim ve su

11



12

benimsenen cagdas ulasim planlama ilkeleriyle
bagdasmamakta, araclara 6ncelik veren yaklasim
kentin ulasim planinda benimsenen temel ilkeler-
le de celismektedir.

1994 yilinda baglayarak giinimiize kadar gorev
yapan yonetim doneminde benimsenen politika-
lar yayalarin hareketlerinin zorlagtirllmasi paha-
sina motorlu tagitlara oncelik verilmesidir ve bu
plitikalar hemzemin yaya gecislerinin kaldirilarak
yayalarin st gecitlere zorlanmasi, tasitlarin kath
kavsaklarla trafik isiklarindan kurtarilmasi (!) ola-
rak uygulamaya yansimistir.

Transit trafigin kullandigi ana yollarda yaya dola-
simini saglanmasi icin yapilmasi zorunlu yaya (st
gecitleri, yaya oncelikli olmasi gereken kent mer-
kezinde yapilmasi yayalarca katedilen mesafelerini
onemli dlciide arttirmis, merkezi kullanan yayalar
icin 6zendirici olmaktan cok zorlastirici hal almis-
tir (Babalik, 2006). Ozellikle merkez alanda yaya
yogunlugunun cok yiksek oldugu noktalardaki
ust gecitler kullanilmamakta yayalar tstgecidin al-
tindan hemzemin gecis yapmaya devam etmekte-
dirler. 1994-2006 yillari arasinda 47 tane yaya Ust
gecidi yapilmistir. Bunlardan 17 tanesi yaya do-
l[asiminin en yogun oldugu kent merkezinde yer
almaktadir (Fotograf-2, Fotograf-3).

Hemzemin yaya gecitleri iptal edilerek yayalarin
karsiya gecislerini engellemek ve tasit trafiginine
yuksek hiz saglamak icin, katli kavsak olsun ya da
olmasin kentin ana bulvarlari, caddeleri ve hatta
sokaklarindaki (Atattirk Bulvari, Eskisehir Yolu,
Cetin Emec¢ Caddesi, Mesnevi Caddesi gibi) rofij-
lere yayalarin gecisini engellemek amaciyla ytik-
sek beton bariyerler yerlestirilmistir. Yapilan kath

kavsaklarla ve orta rofujlerdeki engellerle hizlan-
dirtlan tasitlarin yayalarla ve diger tasitlarla yaptigi
kazalar cok daha buiyiik hasarli ve 6limcil olma-
ya baslamistir.

Mevcut yonetimin iktidarda bulundugu 15 yillik
donemde kente yeni bir yaya bolgesi veya yaya
yolu kazandirilmamis, tersine 6nceki donemde ya-
yalastirilan Olgunlar Sokak’in trafige acilmasi icin
karar alinmis, ancak esnaf ve halkin tepkilerinden
sonra uygulanmasi ertelenmistir. Gliniimuzde tim
diinya kentlerinde kentin kalbi, toplumsal birlikte-
ligin, paylasimin odagi olan kent merkezi, motorlu
tasit trafiginden arindirilarak sadece yaya ve bisik-
letlilere ayrilmakta veya merkeze otomobillerle
ulasimi caydirmak icin kent merkezlerine giris-
ler parali yapilmaktadir. Son dénem Ankara kent
yonetimi ise cagdas dinya uygulamalarinin tam
tersine motorlu tasit trafiginin kent merkezinden
gecisini tesvik edecek sekilde yaya gecitlerini ve
hemzemin kesismeleri azaltmakta ve kentin ana
bulvarlarindan merkezden transit trafigin gecme-
sini kolaylastiracak fiziksel diizenlemeler yapmak-
tadir.

Karayolu Projeleri:

1994 yilindan giinimiize kadar gorev yapan yone-
tim kentici ulagim ve trafik problemlerine yonelik
¢6zum olarak benimsedigi karayolu 6ncelikli yati-
rimlar 6ne ¢ikmistir. Benimsenen karayolu 6nce-
likli yaklagim sonucunda kentin cevre yollarinda,
ana koridorlarinda ve hatta kent merkezinde insa
edilen katli kavsaklar donemin simgesi haline gel-
mistir. Yapilan kath kavsaklar 6nceleri trafik 15181n-
da bekleme sirelerini dustriyor gibi gorilse de,
zamanla atran trafigin yanisira sonraki kavsaklar-

Fotograf 2: Mesrutiyet Caddesi Yaya Ust Gegidi Fotograf: Sibel Candan
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Fotograf 3: Kent Merkezinde Yaya Ust Gegidi Fotograf: Ayca Oncii



da artan bekleme siireleri nedeniyle tim yolculuk
siireleri artmistir. Onceden sinyalize kavsaklarda
bekleyen kentliler bu sefer daha kotii ortamlarda
katli kavsaklarin icersindeki tikaniklarda beklemek
zorunda kalmislardir. Fotoggraf 4, Fotograf 5)

Katli kavsagin devamindaki sinyalize kavsaklarda-
ki artan kuyruklanmalar zamanla yeni kavsaklarin
insasini gerektirmistir. Kizilay merkeze insa edilen
Akay kavsagi; Amerikan Buydukelciligi, Kugulu ve
Kizilay kavsaklari, Mesrutiyet ve Mithatpasa Cad-
desinin ttkanmasina yol agmistir. Bu tikanikliklarin
tstesinden gelmek icin Atatiirk bulvarina iki tane
katli kavsak, Mithatpasa Caddesine bir tane tasit
ust gecidi ve devaminda Sithhiye U donts koprisi
insa edilmistir. Kizilay merkez alandaki sikisiklik
ise altta metro bulunmasinda dolayi kath kavsakla
giderilememis, tasit akisinin saglanmasi icin 6nce
yaya ust gecitleri yapilarak hemzemin gecisler kal-
dirllmistir. Bu donem de kentin farkli yerlerinde
hizmete gecen 90 dolayinda katli kavsakta benzer
stirecler yasanmis, yapilan bir katli kavsaktan son-
ra ilgili diger kavsaklarda yeni katli kavsak yapimi
ve yaya sinirlamalarina gidilmistir. Kent merke-
zinde ve diger kentsel alanlardaki katli kavsaklar
mevcut trafik sorununu katlayarak arttirirken, ken-
tin dokusunu bozmus, yaya erisimini kisitlayarak
Ankara’yi tagitlarin kenti haline getirmistir.

TMMOB uyesi pek bir cok meslek odasi bu do-
nemde yapilan katl kavsaklarin yapiminin durdu-
rulmasina yonelik hukuki siireclere basvurmus ve
actlan davalarin biyik bolimiinde projelerin dur-
durulma karari alinmistir. Ancak hizli calisan (!)
belediye yonetimi dava sonuglar kesinlesmeden
katli kavsaklari hizmete agmis ve dava sonuglarini
uygulamamistir (Sekil-3).

-

Bu donemde yine karayolu altyapisini gelistirme
odakli yaklasimla kentin dis baglantilarini olustu-
ran Eskisehir Yolu, Konya Yolu, Esenboga Yolu,
Eskisehir Yolu, istanbul Yolu tizerinde genisletme
calismalari yapilmistir. Yol genisletmelerinin ve
kath kavsaklarin daha hizli yapilmasi, ihale siirec-
lerinin kisaltilmasi ve ihalelerin istenilen firmalara
verilebilmesi icin proje ve yapim ihalelelerinde
yasal siirecler atlanarak projeler Fen Isleri Daie
Baskanhg: tarafindan degil, yollar ve kavsaklarla
hic bir ilgisi olmayan Ankara Su ve Kanalizasyon
idaresi tarafindan uygulamaya konmustur. 1998-
2007 yillari arasinda ASKi Genel Miidiirltigi Ku-
rulus Yasasina aykiri olarak 30 dolayinda katli kav-
sak ve yaya ust-alt gecidi ve yiizlerce kilometre
yol genisletme calismasi yaptirdigi icin Tiketici
Haklari Koruma Dernegi, Melih Gokcek ile ASKI
ve EGO isletmelerini plansiz ve keyfi bir sekilde
faaliyet alani disinda harcadigi bitcesi hakkinda
31.12.2008 tarihinde su¢ duyurusunda bulunmus-
tur.

Rayli Toplutasim Sistemi:

Mehmet Altinsoy déneminde planlama calisma-
lar1 baslayan, Murat Karayalgin déneminde insaat
temeli atilan Ankaray sistemi 1996 yilinda, Metro-
1 hattt 1997 yilinda bu déonemde hizmete agilmis-
tir. Planlama calismalari 1980’lere kadar uzanan
ve bu donemde yapimina baglanan tg¢ rayli sistem
hattinin insaat calismalari hala devam etmekte
olup, ingaatina baslanan hatlarin hig¢ biri bu onbes
yillik donemde isletmeye alinamamistir.

Ankara Metrosu -2 (Kizilay-Cayyolu-2) (M2): Cay-
yolu metrosunun yapim calismalarina 2002 yilin-
da bagslanmis ve hattin 20 ay sonra 2004 yilinda

—_

Fotograf 5 : Milli Kiitiiphane Oniindeki Katl Kavsakta Tikanan Tagit Trafigi

Fotograf 4 : Akay Kath Kavsagi’nin icerisinde tikanan trafik
Fotograf: Erhan Oncii

Fotograf: Erhan Oncii
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hizmete acilacagi aciklanmasina ragmen 2009 yi-
linda ingaat calismalari bitirilememis, elektro-me-
kanik islere baglanamamistir. Secimler 6ncesinde
2004 yilinda acilacagi belirtilen hattin 6niimiiz-
deki donemde acilacagi (!) yonetimin 2009 secim
vaatleri arasinda yer alacaktir (Sekil-4).

Ankara Metrosu - 3 (Batikent-Sincan/Térekent)
(M3): Ankara Metrosu 3. Asama Projesi, daha
once isletmeye acilan Metro1 hattinin devami
olarak Organize Sanayi Bolgesi'ne kadar ulasan
15,4 km. uzunlugunda bir hattir. 2001y1li basin-
da yapim calismalarina baslanan Batikent-Sincan-
Torekent M3 hattinin elektro-mekanik ve arag
alim ihaleleri hentiz netlik kazanmamis ve hattin
yapim siresi simdilik sekiz yili doldurmustur.

Ankara Metrosu - 4 (Tandogan-Keciéren) (M4):
ANKARAY hatti ile Tandogan istasyonunda, Ki-
zilay — Batikent Metro (M1) hatti ile AKM istas-
yonlarindan aktarma yapabilecek 9,2 km uzun-
lugundaki metro hatti 9 adet istasyon ile hizmet
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vermek Uzere planlanmistir. Tandogan-Kecitren
Metro Hatti icin 2003 yilinda yapim calismalarina
baslanmis ve 2005 yilinda hizmete acilacagi acik-
lanmistir. Ancak 2008 yilinda halen insaat devam
etmektedir.

Otobiis Toplutasim Sistemi:

Besevler-Dikimevi arasindan 1978 yilindan
beri hizmet veren otobis yolu ayni giizergahta
Ankaray’in 1996 yilinda isletmeye acilmasindan
sonra 1998 yilinda tamamen hizmetten kaldiril-
mistir. Yolcularin otobislere inis ve binislerinde
olusan sikigikhklarin otobislerin kuyruklanmasina
ve tikanikhga yol actigi gerekcgesiyle, sorunlarin ¢o-
zilerek isletmenin iyilestirilmesi yerine Besevler-
Dikimevi Otobus Yolu kaldirilmis, otobiis seritleri
genel trafige ve kadirimlara dontstirilmdastr.

1995 yilinda Umitkoy - Kizilay arasi cift katli oto-
bisler hizmete sokulmustur. Bu otobusler uzak
mesafedeki orta ve yiksek gelir grubunun konut
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Sekil 4: Cayyolu Metrosunun 2004 Yili Basinda Acilmasi Konusundaki Haber Kaynak: 28 Mart 2003 Sabah Ankara

alanlarina ve 6grenci yogunlugu olan alanlara,
ayakta yolcunun tasinmadigi yiiksek kaliteli top-
lutasim hizmeti verilmesi amaciyla hizmet verme-
ye basglamistir. 1997 yilinda EGO otobuslerinin
calistigl hatlardan bazilarinda 6zel toplu tagima
araclari (yesil renkli 6zel halk otobusleri) hizmete
girmistir.

Toplam 41 hatta hizmet veren cift katli otobds-
ler ve 6zel toplutasim araclar s6zlesme streleri
bittigi icin 2007 yilinda hizmetten kaldiriimistir.
Cift katli otobuslerin ve 6zel toplu tasim aracla-
rinin hatlarindaki talebi karsilamak tzere bir ¢o-
zim gelistirilmemesi ve belediye otobiis sayisinin
artirilmamasi yolcularin ¢ok uzun sireler otobiis
beklemesine ve otobuslerindeki asiri kalabaliktan
dolayi hizmet kalitesinin diismesine neden olmus-
tur. Sozlesmeleri yenilenmeyen araclarin hizmet
verdigi orta ve yuksek gelir grubunun konut alan-
larina verilen arzin azaltilmasi yolcularin merkeze
yaptiklari yolculuklarda toplutagim araclari yerine
otomobili kullanmaya zorlamistir. Kentlileri oto-
mobillerden toplu ulasima cekme politikasini uy-
gulamaya koymasi gereken yonetim, toplu ulasim
arzini azaltarak kentlileri otomobillerini kullan-
maya tesvik etmektedir. Kentlilerden gelen tepki-
ler ve Ozel isleticilerin isteklerini karsilamak tizere
yerel yonetim kaldirilan yiiksek kapasiteli topluta-
sim araglari yerine 8 hatta 23 koltuk kapasiteli 222

adet midibusu devreye sokma karari almis ve bu
konudaki ilk ihalesini Agustos 2008’de yine eski
isleticilere vererek yapmistir. Yolculuk talebinin
toplu ulagimla karsilanmasini hedeflemesi gereken
belediye yonetimi, ytiksek kapasiteli ve bir boli-
mu iki katli olan otobuslerin kiiciltiilerek dolmus-
latirlmasi kararini ile karayolu agirhkl politikala-
rini toplu ulagim sistemi tizerinde de uygulamaya
koymustur.

Bu donemde insaata basanan rayli sistem hatlari
ve yapilan katl kavsaklarla yerel yonetimin biitce-
si tiketilirken yillarca otobus filosunda 6nemli bir
degisiklik yapilmamuis, filo buyutilip genclestiril-
memistir. Yonetim ancak 2005 yili sonlarinda rayli
sistem hatlarini yakin donemde hizmete alamaya-
cagini gortince otobis filosunu buyuterek kentli-
lerin cok buyik boyutlara ulasmis toplu ulasim
sorunlarinin azaltilmasi icin yeni araclar almistir.
Ankara kentinde bu donemin basinda 1500 diize-
yinde olan hizmete verilen otobus sayisi on yilda
artacagina 1200 diizeylerine inmis ve ancak 2006
yilinda alinan 400 dogalgazli otobiisle gecmisteki,
1994 yili diizeylerine ulasabilmistir. 2008 yilinda
yeni 500 dogalgazli otobis icin sozlesme yapil-
mis, 50 tanesi teslim alinarak hizmete baslamistir.

5216 Sayili Yasa uyarinca Ankara Biyuksehir biin-
yesine 7 yeni ilce ve 21 ilk kademe belediyesi
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katilmistir. Katilan yeni yerlerden Kazan’a 2006,
Yenikent’e 2007, Elmadag, Cubuk ilcelerine ve
Esenboga Havalimanina 2008 yilinda EGO otobiis
seferleri diizenlenmeye baslanmistir. Hizmet ala-
ninin genislemesi biiyliyen otobis filosunun getir-
digi rahatlamayi 6nemli 6lctide azaltmistir.

Toplutasim Hizmetlerinde Biitiinlesme ve Fiyat-
landirma:

2001 yilinda Ankaray, Metro ve EGO otobdislerin-
de manyetik kartlarla yolculuk bedeli toplanmasi-
na baglanmis ve kagit biletler uygulamadan kaldi-
rilmistir. Daha sonra manyetik kartlarla yapilan ilk
binisten baslayarak 45 dakika iginde Ucretsiz ak-
tarma imkani saglanmistir. Ancak ilk binilen oto-
busteki uzun yolculuk streleri ve aktarma yapila-
cak duraktaki uzun beklemeler sebebiyle bu stire
sinirinin aktarmali yolculuklara cevap vermekte
yetersiz kaldigi gortulmstir.

Bugiin Ankara 6deme sisteminde kullanilan man-
yetik kartlarin teknolojisinin eski, islemlerin yavas
ve depolama kapasitesinin yetersiz olmasi nede-
niyle her kartin yolcunun gegmisinin kaydedilerek
her yolculuk icin aktarma siiresinin ayri degerlen-
dirilmesi ya da aktarmalarin hatlar ve hizmetler
itibariyle tanimlanmasi miimkiin olmamaktadir.
Ayrica manyetik kartlar yolculuklarin mesafeleri-
ne, diin icindeki zamanina (zirve/zirve disi gibi)
ve hizmet kalitesine gore fiyatlandirilma yapilma-
sint icin yeterli 6zelliklere sahip degildir (Oncii,
2007). Bunun saglanmasi icin manyetik kartlara
dayali sistemin bugtin Tirkiye’nin bircok sehrinde
uygulanan elektronik kartli sistemlere dondsturil-
mesi gerekmektedir.

Mevcut 6deme yapisi sadece belediye tarafindan
verilen EGO Otobusleri, Metro ve Ankaray hiz-
metlerini kapsamakta, Ankara toplutagsiminin diger
bilesenleri olan 6zel halk otobsi, minibds, servis
araclari ve banliyo sistemini disarida birakmakta-
dir. Ayrica kamu ve 6zel sektoriin islettigi otopark-
larin ve toplutagim tirlerinin tek bir 6deme siste-
mini kullanmalari ile bunlar arasinda aktarmali fi-
yat uygulanabilmektedir. Otoparklarin da sisteme
entegre edilmesi ve uygulanacak merkezdeki yiik-
sek fiyatl otopark fiyatlandirmasi ve aktarma alan-
larinda ki dustk fiyatlandirma ile kent merkezin-
deki sikisikhk azaltilabilmektedir. Ancak Ankara
kenti yonetimi otomobile 6ncelik veren politikala-
rina aykiri olan bu tiir cagdas planlama ve isletme
secemeklerini degerlendirmemekte, manyetik kart
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sistemi ile elde edilen bilgiler bile kullanilmamak-
tadir. Ankara’daki toplutasim fiyatlandirma sistemi
kentsel ulagimin bir cok unsurunu kapsamadigi
icin kentici ulasimda fiyatlandirma politikalari et-
kin bir sekilde kullanilamamakta; hizmetlerin, hat-
larin, gtizergahlarin ve terminallerin bittinlesmesi
gibi unsurlarin yanisira fiyatlandirmada da tam bir
bittlesme bulunmamaktadir.

Gelismelerin Degerlendirilmesi

Ulasim Planlama Calismalarinin Degerlendirilme-
si

1972, 1979, 1983 ve 1994 vyillarinda yapilan
ulasim planlama c¢alismalart uzun donemli talep
tahminleri ile rayli sistem tirlerinin, hatlarinin ve
giizergahlarinin belirlenmesi amaciyla yapilmis
calismalardir. Bu planlarda calismalarin kapsami
uyarinca kentigi ulagim tirlerine, kurumsal ya-
pilanmaya, isletim ve denetime yonelik oneriler
gelistirilmis ancak kisa donemli eylem planlari,
uygulanacak diizenlemeler ve benimsenecek po-
litikalara yer verilmemistir.

Rayli sistem disinda diger konularda projeler ha-
zirlanip uygulamaya gecilirken bazi 6nemli degi-
sikliklere ragmen genellikle bu etiitlere ve planlar
uygun kararlar alinmis, ancak toplutagim ve trafik
diizenlemelerinde planlarda yer alan ilke ve politi-
kalara sadik kalinmadan noktasal ve parcaci yakla-
simla her yonetim kendi politikalarina gore ulagsim
ve trafik sorunlarina ¢6ziim bulmaya caligilmistir.
Rayli sistem yapimi sirasinda merkezi yonetim ve
yurtdisi kredi kuruluslari projenin bir etiit ve plana
dayandiriimasini gerektirdiginden yalnizca rayli
sistem konusunda gtindemdeki proje ile ilgili etiit-
ler yapilmistir. Kent ici ulagimi bir biittin olarak go-
ren kisa ve orta donemde toplutasim, trafik, yaya
ve bisiklet ulasimindaki projeleri belirleyecek ve
yonlendirecek konularda planlama ¢alismalari ya-
ptlmamuistir.

Yerel yonetimlerin kendi bitce kaynaklari ile uy-
gulayabildikleri, dolayisiyla merkezi yonetim ya da
uluslararasi kurumlardan onay gerektirmeyen (katli
kavsak ve yol genisletme gibi) projelerde baskan-
larin kendi kafalarinda olusan projeler, yiiklenici
firmalarin hazirladigi projelerle ana plan ilkelerine
aykiri olarak uygulamaya konulmustur. Ozellikle
son on bes yilda yoneticilerin kisisel fikir ve giri-
simlerine “ayak bagi olabilecek” ulasim planlama
calismalarindan ozellikle kaginilmig, Ulasim Ana



Plani yaptirilmasi yasa ile getirilmis bir zorunluluk
olmasina karsilik bu planlar gelisimi engelleyici bir
unsur olarak gortlmustir. Clinkt planlari yapacak
uzmanlarin koyacagi onlemler, yoneticilerin ¢o-
ztumleri ile ortismeyecek; tstelik bu planlar ileri-
de aniden yoneticilerin “aklina gelecek” projelerin
durdurulmasi icin dava acacak meslek odalarina
bir koz vermis olacaktir.

ilk dort plandaki kisa dénemli diizenleme ve po-
litikalardan dogan eksikligi gidermek icin 1998
yilinda yapilan trafik diizenlemeleri ve toplutasim
sistemlerinin eksiklerinin ele alindig1 ettt ise bir
baglayiciligi olmadigindan ve cagdas yaklagimlar-
la 6neriler gelistirmesine ragmen yonetimin stird -
rilebilir ulasim ilkelerine aykiri projelerinin uygu-
lanabilmesi icin rafa kaldirilmistir.

Planli kentsel gelismenin 6rnegi Baskent Ankara
icin yapilmis uzun doénemli Ulasim Ana Plani on-
bes yil 6ncesine aittir. Merkez alan agirlikli kisa
donemli ulasim planlama calismasi ise 1998 yilin-
da yapilmis olup merkezde katli kavsaklar 6nerme-
digi icin hemen rafa kaldirilmistir. Bu tarihlerden
sonra planlama calismasi yapilmadigi gibi kap-
samli ve sistematik bilgi derleme islemi de gercek-
lesmemistir (Ankara Buiyuksehir Belediyesi, 2006).
imar ve Sehircilik Dairesinin 2006 yilinda tamam-
ladigi Nazim imar Plani Raporunda Ankara’nin
hizla artarak gelisen ulasim problemleri karsisinda
kapsamli ve bittnlikli bir Ulasim Ana Plani’nin
acilen yapilmasi ve onerilerinde hayata gecirilme-
si gerektigi Uizerinde vurgular yapmasina ragmen,
bu yonde hic bir adim atilmamigtir. Diger yandan
1986 ve 1994 yillarinda yapilan planlarin da 6nce-
likle yliksek maliyetli rayli sistem uygulamalarinin
hayata gecirmek amacli oldugundan, planlardaki
ilke ve politikalarla celisen projelerini uygulaya-
bilmek icin mevcut yonetimin planlari giincelles-
tirmesi gerekmemektedir, tersine plansizlik yone-
timin istedigi gibi uygulamalar yapmasina olanak
saglamaktadir.

Ulasim Politikalari, Projeleri ve Uygulamalarin
Degerlendirilmesi

1930’ larda 90.000 niifusa sahip ve yolculuklarin
sadece %15'i tasitla yapilan yaya kenti Ankara’dan
2008 yilinda yaklasik 4,5 milyon niifuslu yolculuk-
larin biiytik kismi motorlu tasitlarla gerceklestirilen
bir buyik sehir ortaya ¢cikmistir. Artan ulagim tale-
bini karsilamak icin yerel yonetimlerin gelistirdigi
¢ozlimlerde, tilkenin ve kentin icinde bulundugu

ekonomik ve siyasi kosullar yonlendirici olmakla
birlikte belediye baskanlarinin partilerinin genel
politikalari, baskanlarin yakin cevrelerindeki ge-
kirdek kadro ve en 6nemlisi baskanlarin kisisel
gorusleri belirleyici olmustur.

Yetmislerden giiniimiize kadar goreve gelen yone-
timlerin ulasim konusundaki politikalari, projeleri
ve uygulamalari asagidaki gibi 6zetlenebilmekte-
dir;

® 1968-1973 vyillari arasindaki Barlas donemin-
de kentigi ulasim talebinin baskisi hissedillmeye
baslamis, Ankara’nin kent icindeki ilk katli kavsagi
(Opera) insa edilmis ve metro yapimi giindeme ge-
tirilmis, ancak somut herhangi bir 6nemli gelisme
olmamistir.

® 1973-1977 yillari arasindaki Dalokay donemin-
de uasim konusundaki en 6nemli gelisme “gobekli
kavsaklarin” yapimi olarak goriilmektedir.

® 1977-1980 arasinda oldukca kisa siiren bir do-
nemde yonetime gelen Dinger, digerlerinin onbes
yilda yapamadigi kadar cagdas uygulamayi kente
kazandirmistir. O donemde yapilan otobiis yollari
guiinimuzdeki pahali rayli sistemler kadar yolcu ta-
simis, trafige kapatilan caddelerle olusturulan yaya
bolgeleri kent merkezindeki tek olumlu uygulama-
lar giinimize kadar gelmis, sonraki donemlerde
gelistirilememistir.

® 1970-1980 arasinda yerel yonetimlerde iktida-
ra gelenler temelde merkezi yonetimle farkli siya-
sal tabandan geldikleri icin strekli ¢atisma iginde
olmuslar ve kit kaynaklarla sorunlara yonelik mu-
dahalelerini gerceklestirmek zorunda kalmislardir.
Toplutasimaciliga 6ncelik veren belediye yonetim-
leri, kisith kaynaklarla az yatirnm gerektiren ulagim
talep yonetimi yontemleri ile kentteki ulasim prob-
lemine ¢coziimler gelistirmislerdir. Belediyeler cev-
reci yaklasimlarla cevre giinleri diizenleyip, kent
merkezinde bazi alanlari otomobile kapayarak
yaya mekanlari olusturmuslardir, 6zel otobis yol-
lart yapmiglardir (Tekeli, 1988).

® 1980-1984 arasindaki askeri yonetim tarafin-
dan atanan Onder ekibi, ekonomik yetersizliklerin
hakim oldugu bu donemde yeni otobiis alamamis
ve sorunun ¢ozimuni icin halk otobuslerini giin-
deme getirmis, yillardir sabit tutulan taksi ve mini-
bis sayilarini arttirarak bireysel girisimcilerle artan
ulasim talebini karsilanmaya calismistir.

dosya ulagim ve su
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® 1984-1989 yillari arasindaki Altinsoy dénemin-
de kentin rayh sistem sebekesini belirleyecek kap-
samli ulagim etudd yapilmis, metro igin girisimler
strdurtlmusttr. Otobus yolunun Besevler-Tando-
gan arasindaki bolimiinde 6nce fiziksel engeller
kaldirilmig, daha sonra da tamamen iptal edilmis-
tir.

© 1989-1994 vyillari arasindaki Karayalcin (ve
Aydin) yonetimi otobus filosunu glclendirmis an-
cak etkin bir sekilde isletilen otobiis 6zel yolunu
kaldirarak yer altina pahali bir rayh sistem yapma
girisimlerini baglatmistir. Karayal¢cin dénemi gu-
numuzde isletilen kentteki toplam 23,3 kilometre
uzunlugundaki rayli sistem hatlarinin yapimina
baslamis, ancak bu hatlarin agilmasi bir sonraki
doéneme kalmistir.

® 1994-2008 yillari arasinda Ankara kentini yo-
neten Gokcek, kentici ulasim konusunda tim
dinya kentlerinde uygulanan cagdas politikalara
aykiri uygulamalar icin kaynaklari kullanmis, ken-
tici ulasimi otomobillerle 6zdeslestirmistir. Ulagim
sorunlarinin sadece yatinmlarla ¢ézmeyi amagla-
yan Gokgek doneminde kent merkezi basta ol-
mak Uzere kentin meydanlari ve kavsaklari kath
kavsaklarla otomobillerin gecisine gore yeniden
duzenlenmis, yollar genisletilerek trafik sorunu
yayginlastirilmistir.  Yayalarin  varligini  gozardi
eden ve otomobillere gore bicimlendirilen kent
merkezinde yuksek hizli kesintisiz tasit trafiginin
saglanmasi amaciyla kiresel dizeyde benimsen-

2000

mis kentli haklari ve yaya haklari ilkeleri ¢ignen-
mistir. Ankara’nin kurulusundan bu yana tim
yerel yonetimlerin yaptiginin toplamindan daha
fazla katli kavsak yapmakla 6viinen Gokgek yone-
timi aslinda bu diizenlemelerle kente ve kentliye
gecmis tim yonetimlerin toplamindan daha fazla
zarar vermistir.

Yillarca otobis filosunu buyitmeyen yonetim
2007 yihinda 6nceki yonetimler tarafindan 6zel-
lestirilen otobuslerin boyutlarini kiicgtlterek toplu
tasimay1 dolmuslastirma yoninde karar almis ve
uygulamistir. Otobis filosunun gelistirilmesi yo-
nindeki tek ciddi adim da Ug¢lnct dénemin so-
nunda atilmakla birlikte, bu girisim filoyo genislet-
mekten ¢ok hurdaya ayrilmasi gereken araglarin
yerini doldurulmasini saglayacaktir.

Gokcek yonetimi tarafindan baglatilan ¢ metro
hatti ise yilan hikayesine donmus, ¢ donemdir
secimler oncesinde kentlilerden oy isterken met-
rolarin secimden sonra hizmete acilacagi tekrar-
lanan bir se¢im vaadi haline gelmistir. Bu uygula-
malar, metro hatlari konusunda yaklasim, aslinda
hatti kentlinin hizmetine sunmak degil, ihalesini
yaparak isi baslatmaktan ibaret kaldigi izlenimini
yaratmaktadir.

® 1984 sonrasi gelen yonetimler, 1980 ©ncesi
yonetimlerin tersine parasal kaynaklari en tasar-
ruflu kullanan talep yonetimi yaklasimlari yerine,
Ozellestirme ve disariya borglanarak blytk toplu-
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tasim altyapi projelerini uygulamaya oncelik ver-
mistir. Ozellikle rayl sistem projeleri yonetimlerin
kamuoyunda itibar kazanmasinin bir yolu olarak
kullanilmistir.

® 1970’li yillardan bu yana kentteki kamu oto-
bus filosunun belirli donemlerde 6nemli artiglar
gosterdigi, bazi yillarda duraklamaya girdigi ve
bazi donemlerde filonun kiculdigi ve hizmet-
lerin geriledegi gortlmektedir (Sekil-5). Yonetim
donemleri olarak otobis filosundaki gelismelerin
ekonomik sikintilara ragmen dar gelirli kitlelerin
ulasim sorunlarina 6nem veren Dinger ve Karayal-
¢in donemlerinde carpici bir sekilde belirginlesti-
gi, diger yonetimlerde duragan bir yapi gosterdi-
gi, Gokcek doneminde ise parasal kaynaklar katl
kavsaklar icin kullanthirken filonun giderek kicdil-
dugu gorulmektedir.

Ankara kentinde ulasim sisteminin gelisminin de-
gerlendirilmesi konusunda kentte yapilan giinlik
yolculuklar, bunlarin ulasim tirlerine dagilimi,
yolculuklarin baslangi¢ ve bitisleri, giin tGgtindeki
dagilimlari gibi bilgiler bulunmamaktadir. Ulagi-
min gecmisteki ve giiniimizdeki yapisinin deger-
lendirilmesinde kullanilacak bu bilgiler elde edile-
memistir. Bu bilgilerin bir bolimi 1994 6ncesin-
de yapilan ulagim etdtleri ile elde edilmis bulun-
makla birlikte, sonraki yillarda istatistiki bilgilerin
bile elde edilmesi s6z konusu olamamaktadir. Son
donemdeki kent yonetimi kent ici ulagimla igili
bilgileri karanlikta birakarak, yapilan yanhsiklari
ortiilemek icin 6zel bir caba gostermektedir.

Kentici ulasima giderek daha cok para ayrilip, iha-
leler yapilmakta ancak ulagim ve trafik sorunlart,
ulasimin kentlilere ve kente maliyeti hizla artmak-
ta, planlama ve bilgi acisindan Ankara kenti ulasi-
mi adim adim karanlk caglara gerilemektedir.

DiPNOT

' Sehir Plancisi (DEU), Yerel Yonetimler ve Kentsel Politika
Planlama Uzmani (ODTU)
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AVRUPA KENTSEL SARTI,
ULASIM ve DOLASIM ILKELERI

VE

ANKARA KENTI UYGULAMALARI

ismail Hakkr Acar', Dr.

GIRiS

Yollar kentlerin can damarlaridir. Yollar isledigi su-
rece kentin hiicrelerine kan gidebilmekte, —erisim
saglanmakta— kentin canliligi stirebilmektedir.

Gunumtzde yollar cok kiymetli meta haline gel-
mistir. Gercekci, akilci ¢coziimler Giretmeyen, po-
pulist yaklagimlar sergileyen kent yoneticileri,
kentin gelecegini tikayan “¢6ziim olmayan beyhu-
de ¢coziimler” tretmektedirler.

Gelecegi gormeden urettikleri, kenti tiketen “tagit-
odakli” yaklagimlar ile tagitlari daha kolay hareket
ettireceklerini, kentin ulasim ve trafik sorunlarini
cozebileceklerini zannetmektedirler. Tagit yolla-
rini kaldirmlardan calarak genisletmeye, her ke-
sisme noktasini kath ¢cozmeye calisarak.... Hicbir
yabanci llke kent yoneticisinin akil edemedigi se-
kilde....

Iste Ankara 6rnegi... Tasitlarin kente uydurulmasi
gerekirken, kenti tasitlara uydurmaya calisan bir
Belediye Baskani’nin elinde...

Tum Belediyelere 6rnekmis gibi gosterilen “co-

zim olmayan ¢ozimler”, kentin gelecegini tika-
yan “beyhude ¢oziimler”...

dosya ulasim ve su

Peki, i¢c ice olmaya talip oldugumuz, kapisinda
bekledigimiz, soziim ona bizi aralarina alacakla-
rini zannettigimiz “Avrupa” insana, kentlere, erisi-
me ve otomobile nasil bakiyor?

AVRUPA KENTSEL SARTI .....

AVRUPA KENTSEL SARTI - 1, AVRUPA KENTLI
HAKLARI DEKLARASYONU

47 Avrupa Ulkesini kapsayan Avrupa Konseyi
(Council of Europe, COE)? 1949 yilinda “Avrupa’da
demokrasi ve insan haklarini giiclendirmek” ama-
ciyla kurulmustur ve Tirkiye de 9 Agustos 1949
tarihinde bu Konseye liye olmustur.

“Avrupa Kentsel Sarti”, Avrupa Konseyi’nin kent
politikalarindan yola c¢ikilarak olusturulmus bir
bildirgedir. Bildirgede yer alan politikalar 1980 -
1982 yillari arasinda Konsey tarafindan diizenle-
nen “Kentsel Ronesans icin Avrupa Kampanyasi”
kapsaminda gelistirilmistir. Avrupa Konseyi'nin
insan haklari calismalari paralelinde yiruttlen bu
Kampanya “yerlesimlerde daha iyi yasam” sloga-
niyla kentsel gelismenin “niceliksel”’den ziyade
“niteliksel” yonleriyle ilgilenmistir.



“Avrupa Kentsel Sarti”nin kaynagini Avrupa yerle-
sim birimlerinde yasayan kent sakinlerinin hakla-
rini tanimlayan ve 18 Mart 1992 giinu kabul edi-
len “Avrupa Kentli Haklari Deklarasyonu” olus-
turmaktadir. 20 maddelik bu “Deklarasyon”un
5. maddesi kentlerde gz oniine alinmasi istenen
“Ulasim ve Dolasim” ile ilgili ilkelerin ¢ikis nok-
tasidir:

“5. Dolasim: Toplu tasim, 6zel otomobiller, yaya-
lar, bisikletliler gibi tiim yolagi kullanicilarr arasin-
da, birbirlerinin hareket olanaklarini ve dolasim
ozgirliiklerini kisittamayan uyumlu bir dengenin

”3

saglanmasi”.

“Ulasim ve Dolasim” konusu, “Sart”in ele aldigi
on ti¢ “Ana Baslik” icinde, kentsel yasamdaki 6ne-
mi nedeniyle birinci sirada yer almaktadir. “Ula-
sim ve Dolagim”* konusunun, “Avrupa Kentsel
Sarti” igeriginde birinci “Ana Baslik” olarak yer al-
masi gelisigiizel bir siralamanin sonucu degildir.
Kentlerin yasamasi, canliligini korumasi degisik
arazi-kullanimlarr arasinda erigsimin saglanmasi ile
mumkindir.

Ulasim olanaklari ile ulagim tirlerinin zenginligi
kentlerin “dinamizmini” ve “niteligini” dogrudan
etkilemektedir. Buna karsilik giiniimiizde kentler,
stirekli artan ulasim talebinden ve tasit trafiginden
kaynaklanan “strdirtlebilir gelisme”ye aykir ol-
gular ile karsi karsiyadir. Ginimizde ozellikle ge-
lismekte olan tlkelerde stirdirtilen agirhkh olarak
otomobil ile erisime yonelik ulasim politikalari ile
stirdurulebilirlige ters olan (i) ekonomik, (ii) sosyal
ve (iii) cevresel sorunlar hizla biytumektedir.

“Sart"ta “Ulasim ve Dolasim” basligi su sekilde
sunulmaktadir:

“Caglardan beri insanoglu, faaliyetlerinin capini
genisletmek icin miicadele etmis ve bu da ulasim
tekniklerinin strekli gelismesinde 6nemli bir et-
ken olmustur.

Ulasimdaki her ilerlemeyle, insan yasami biraz
daha degismis, bugiiniin kentlerinde yaya, at, ray-
I tasima, otomobil, otoblis, ticari araclar gibi ula-
sim sistemlerinin cok otesine erisilmistir.

Bu tiir gelisime ugramis dolasimin cesitli faydalari
vardir. Tercihler, kisinin yasamak ve calisma iste-
digi cevreye, iliskide olmak istedigi kisilere gore
yapilabilir.

Oysa, otomobil ilk icat edildigi 1884'ten beri,
ulasim politikalarini yonlendirmis, hatta etkisiyle
toplu ulasim sistemlerini dahi gézden diistirmuis-
tar.

Kente karsi otomobil; cok basitlestirilmis bir ifade
olmakla birlikte; durum buna cok yakindir. Yavas
ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri 6ldiir-
mektedir. Oyle ki 2000'li yillar, ikisi bir arada
olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini
secmemizi zorunlu kilacaktir.

Bugtinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler
getirilmezse, arac trafigi; 6zellikle de 6zel araclar
ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kal-
mayacak, “sera etkisiyle” tiim cevrenin zarar gor-
mesine de hatiri sayilir bir katkida bulunacaktir.

Araclar; kentleri girilti, rahatsizlik, ruhsal ve
fiziksel tehlike, cevre estetigi ve sosyal alanlarin
yok olmasi, hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit
ederler.

Ust sosyal siniflarin kentten yére kentlere gécme-
siyle olusan yeni kosullarin agir bedelleri vardir.
Dahasi, bu yore kentlere toplu ulasim hizmetini
verimli ve ekonomik bir bicimde gétiirmek genel-
de olanaksiz olmaktadir.

Hepsinin otesinde, bu goclerin kente verdigi kiil-
tirel ve sosyal kayip kenti; yasama, iliski kurma,
kaltir ve tim diger faaliyetlerim strdtrildagi bir
mekan olmaktan alikoyar.

Burada sorun, kendini dev aynasinda gérme ve
izole etme egiliminde olan kentlilerin, ytre kent-
lerde, ve benzeri yerlesimlerde yasayanlara karsi
olmalari degildir. Bu daha cok, diinyamizi, asiri
biiytimenin kétii yan etkilerinden korumaya karsi
olusturulan ortak cabaya bir katki olarak deger-
lendirilmelidir”.

Kentlerdeki “Ulasim ve Dolasim” ile ilgili bu su-
nus, kentlerin, dolayisiyla insanlarin karsi karsiya
kaldiklari 6nemli bir tehlikenin altini cizmekte-
dir. Varolan otomobile dayali ulasim politikasi ile
kentlerin, dolayisiyla kentlilerin sikintiya diisecek-
leri vurgulanmaktadir.

AVRUPA KENTSEL SARTI - 1, ULASIM VE DOLA-
SIM ILKELERI

Bu anlayis ile kaleme alinan “Avrupa Kentsel Sar-
t1”, kentlerin yiiz ytize kaldigi ulasim ve dolasim
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kaynakli sorunlara karsi ortaya konulan “strdri-
lebilir gelisme”ye ters dusen yirurltkteki “stati-
kocu” anlayiglari diglayarak, “kokten degisim”e
yonelik dort ana ilkeyi ortaya koymustur:

ilke: 1 - Ozellikle Ozel Araclarla Seyahat Hacmi-
nin Azaltilmasi Gerekliligi

“Son 40 yildir uygulanan ve savunulan iki plan-
lama prensibi, yaygin arazi kullanimi ve islevle-
rin farklilastirilmasi; yerlesimlerin tikanip, orta
sinifin kenti terk etmesi, verimli ve ekonomik
toplu ulasim hizmetlerinin gétirilmedigi yore
kentlerin olusmasi gibi 6énemli ¢ikmazlara yol
acmustir. Boylece, 19. yiizyil ile 20. yiizyilin bas-
larindaki basari, asiriliklara tasinarak ters etkilere
yol acmis, kardan cok zarar getirmistir. En gozle
goriiliir, elle tutulur bicimde, insanlara bir yerde
yasayip, baska yerde calismak, gerekli mal ve hiz-
metleri baska yerde sunmak, cocuklarini okula
getirip gotiirmek gibi kacinilmaz ek ulasim yiiki
getirmistir.

Anahtar ¢oziim; “toplu” yerlesim kavramini be-
nimseyerek, gerek kent icinde gerekse disinda
yeni arazi kullanim kararlariyla konut, calisma
alanlari ve diger kullanimlarin bir araya getirilip,
bitinliugin saglanmasidir.

Imalat sektoriinde kiiciik ve orta 6lcekli isletme-
ler ile lctnct ve dordiinci sektérlerin biyiime-
si, konut ve dinlence alanlarinin bunlarin yakin
cevresinde yer almasiyla distnilmeli; evlerde
yuritilen “bilgisayara dayali” calisma hayatinin
da sosyallesme etkileri nedeniyle bir ¢c6ziim ol-
madigi bilinmelidir”®.

ilke: 2 - Hareketlilik, Yasanabilir Bir Kent Olus-
turmaya Yonelik Bir Bicimde Diizenlenmeli ve
Degisik Ulagim Tiirlerine Olanak Taninmali

“Acikca, ulasimi yok farz etmek mimkin olma-
yacagi gibi yok farz etmek de tavsiye edilmez.
Aksine, belirli sektorsel hedefleri izlemek yerine,
yasamanin keyif verdigi kent yaratmay! hedefle-
yen degisik ulasim bicimleri sunmak daha yarar-
lidlir.

Bu; toplu ulasim, bisiklet, yaya gibi ulasimlarla,
kisi ve hizmetlerin bireysel ulasimina éncelik ver-
mek, agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina 6r-
negin; zaman ve mekanin déntsimli kullanimi;
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yari zamanli yaya dolanimi; donistimli saat, gin,
hafta ve yil dilimi uygulamalari gibi yenilik¢i kon-
trol kistaslari koymak; bisiklet yollari ve titizlikle
diizenlenmis yaya yollari olusturmak ve kent disi
otopark yerleriyle birlikte merkeze ulasimda di-
stik maliyetli, sik, gtivenli toplu ulasim sistemleri
yaratmak anlamina gelir”’.

ilke: 3 - Sokagin Sosyal Bir Arena Olarak Algilan-
masi

“Sokagin yasanabilir sosyal bir mekan olarak kay-
bi, kentte giivensizligin artmasi ve kentsel bozul-
may! da beraberinde getirmistir.

Artan glivenlik, asayis ve sosyal uyum; genis kaldi-
rimlar, yaya bolgeleri ile sokaklarin iyilestirilmesi,
dogru sokak diizenlemesi ve planlamasi ile trafik
akimlarinin kontrolii ve tek yonlii yollarin dikkatli
kullanimi demektir.

Bu ayni zamanda acik alanlarin; yiiksek kaliteli ve
dayanikli malzeme kullanilarak; kaliteli kent mo-
bilyasi, yol levhalari, ticari tabelalar, cephe di-
zenlemeleri; yesillendirme, su, heykel cesme ve
anitlarla donatilarak, korunmasi ve iyilestirilmesi
demektir.

Bu yaya kaldirimlarinda ve kafe 6nlerinde; cekici
ve kaliteli, 6zel, ticari ve kamu aktivitelerini 6zen-
dirmektedir.

Bu rahatsizlik veren giiriiltiilerin olabildigince yok
edilmesi demektir”.®

ilke: 4 - Siirekli Bir Egitim ve Ogretim Cabasi Ge-
rekliligi

“Belirli degisimler, bireysel davranis degisiklikleri
olmadan gerceklesemez, bireylerin cevre konula-
rina artan duyarliliklari ise her zaman koéklesmis
davranislarini degistirme istegi ile paralel gitme-
mektedir.

Yerel yonetimler halki bilinglendirme konusunda,
insanlara, sokaklarin kendilerine ait, ortak miilki-
yetlerinde oldugunu anlatma, bu nedenle sokakla-
rin herkes tarafindan ortak, uyumlu ve korunarak
kullaniimasi gerektigi fikrini asilama ve insanlarin
olumsuz davranis kaliplarini degistirmeye yonelik,
bilin¢lendirici kampanyalar diizenleme sorumlu-
lugunu tasirlar.””



AVRUPA KENTSEL SARTI- 1, ENGELLILERIN
ULASIM VE DOLASIMI ILE ILGILI ILKELER

“Avrupa Kentsel Sart1” icinde yedinci “Ana Baslik”
olarak ele alinan “Kentlerdeki Oziirlii ve Sosyo-
Ekonomik Bakimdan Engelliler” boélimiinde de
“erisim” ile ilgili “engelsizler”i de kapsamasi gere-
ken tanim ve ilkeler dikkat cekmektedir:

“Her kentlinin en temel hakki, kentteki tiim sosyal
aktivite ve olanaklara, yas, irk, bedensel ve zihin-
sel kabiliyetlerine bakilmaksizin, kendi 6zgtr ira-
deleriyle erisebilme hakkidir.

Ancak, genel bir kural olarak kentlerimiz éncelik-
le ve elden geldigince, mevcut calisan niifusun ih-
tiyaclarini karsilamak icin imkanlar sunar.

Genellikle kentlerde g6z ardi edilen konular ara-
sinda, hamileler, cocuklar, yaslilar, hastalar ve
ozurliler gibi insanlarin, kisa veya uzun streli
adaptasyon sirecleri bulunur.

Ozel engelli kisilerin temel kisilik haklarini kulla-
nabilmeleri, diger kent sakinlerinin anlayis ve reh-
berligi ile miimkindir.”°

Bu ana baslik altinda da “Ulasim ve Dolagim” ile
ilgili asagidaki ilkeler konulmustur:

ilke: 1 - Kentlerin, Herkesin Her Yere Erisilebile-
cegi Sekilde Tasarlanmasi

“Blitiin ticari, idari ve kamu binalari; sosyo-kiilti-
rel, spor, saglik ve dini faaliyetler, sokaklar, kamu
alanlari; kiiltiirel, sosyal ve diger aktivitelerin hep-
si; ozirleri ya da engelleri ne olursa olsun tiim
yurttaslar icin erisilebilir olmalidir. ........ 7

ilke: 5 - Seyahat ve Kamu Ulagiminin Tiim Kentli-
ler icin Erisilebilir Olmasi

“Insanlarin ve mallarin serbest dolasimi, temel
kisisel haklardan olmakla birlikte, toplumun bazi
gruplari icin seyahat sorun olmaya devam etmek-
tedir.”!

AVRUPA KENTSEL SARTI - 1, ULASIM VE DOLA-
SIM ILKELERININ ACILIMI

Bir onceki bolimde baslklart ve temel acilimi
verilen “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolasim
Ilkeleri”nin gerekgelerinin incelenmesi 6nemlidir:

ilke: 1 - Ozellikle Ozel Araclarla Seyahat Hacmi-
nin Azaltilmasi Gerekliligi

Kentlerde uygulanmakta olan ulasim politikalarinin
ortaya ¢ikarttigr asiri otomobil kullanimi, kisitli yo-
lagindaki tasit yogunlugunu artirmasi ile trafik si-
kisikliklari ortaya c¢ikartmakta ve ekonomik acidan
onemli mali kayiplara neden olmaktadir. Trafik si-
kisikhgini kaldirilmak amaciyla olusmus bolgelerde
yeni yollar, katli kavsaklar yapmanin da ¢6zim ol-
madig1 goriilmektedir. Agilan yeni yollar, kullanici-
larin daha fazla yol kat etmeleri veya daha 6nceleri
baska ulasim tirlerini kullananlarin otomobile kay-
masi ile yeniden tikanma siirecine girmektedirler.
istatistikler son 30 yilda, kisi basina yapilan yolcu-
luk adedinin agsirn yikselmedigini gostermektedir.
Ancak, kent planlari ile bu yolculuklarda kat edilen
yol mesafeleri 6nemli 6lctide artmistir.

Onemli kamulastirma ve kaynak yatirimlari ile ya-
pilan yeni yollar, ortaya cikarttiklari tasit yogunlu-
gu artisi ile tikanikligr beraberinde getirmektedir.
Arastirmaci Dr. Martin Mogridge bu ters olguyu
“Downs-Thompson Paradoksu” olarak “agilan her
yeni yol tagit trafigini yavaslatmakta, toplu ulagimin
gelistirilmesi ise karayolu trafigini hizlandirmakta-
dir” seklinde vurgulamaktadir.

Almanya’da “Sayisal ve Uygulamali Matematik
Enstitiisti”nde arastirma gorevlisi olan Dietrich Bra-
ess de, “trafik tikanikhigl yasanan bolgede yeni bir
yol acilmasi halinde trafigin daha da yavagladig”
kuramint ileri stirmektedir. Giincel arastirmalar yol
acma isleminin tam tersinin —yani yol kapatmanin—
bu kurami destekledigini gostermektedir. Yeni yol
acmak yerine varolan bir yol kapatildiginda trafik
sikisikligr hafiflemektedir. Varolan bir yolun kapa-
tilmasi ile “kisiler icin erisimin kisitlanmadigi, an-
cak tagsit trafiginin buharlastigl” yapilan arastirma-
larla gosterilmistir.’?

Avrupa Birligi kapsaminda yapilan ve Eylil 2000’de
yayimlanan “Kentsel Mekanda Trafik Buharlasma-
s1”13 arastirmasi, yerel yoneticiler ve karar vericiler
icin pratik el kitabi niteligindedir. Strazburg, Hel-
sinki, Edinburg, Cambridge, Lizbon ve Paris’i ice-
ren arastirma trafik karmasasinin yasandigi alanlar-
da yapilan diizenlemeler ile yasam kalitesinin yik-
seldigini, toplu ulasim hizmetlerine olan talebin
genisledigini gostermistir.

Toplumsal bir talebin, bireysel boyutta ¢ozilmeye
cahisilmasi toplumda 6nemli sosyal dengesizlikleri
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de ortaya cikartmaktadir. Bireysel ulagim araci olan
otomobilin hareketliligine yonelik olarak kentsel
mekanlarda karayoluna ve otoparklara daha fazla
alan ayrilmasi, otomobil ile ulasima yonelik arazi
kullanim bicimindeki degisiklikler, politika olarak
kortklenen asirt otomobil kullanimi ile toplu ula-
simin hizmet seviyesindeki diistis, otomobile olan
bagimliligi arttirmakta, toplumda otomobil sahibi
olmayan buyik bir kesimi olumsuz yonde etkile-
mektedir.

Otomobile dayali ulasim politikalari ¢cevresel ba-
kimdan sirdirilemez oldugu giiniimizde kesin-
lik kazanmistir. Araclardan kaynaklanan kirliligin
azaltilmasi yoninde yogun teknolojik ve yasal
cabalar sarf edilmektedir. Ancak artan ara¢ adedi,
artan seyahat mesafeleri, artan motor giicleri gibi
etkenler ile bu kazanimlar hizla kaybedilmekte,
tim cabalara ragmen otomobil kaynakli cevresel
¢okiis devam etmektedir.

ilke: 2 - Hareketlilik, Yasanabilir Bir Kent Olus-
turmaya Yonelik Bir Bicimde Diizenlenmeli ve
Degisik Ulagim Tiirlerine Olanak Taninmali

Ulasim ve dolagimda ikinci ilke, kentlerde canlili-
gin ve yasanabilirligin, erisebilirlik ile saglanaca-
gini ileri stirmekte, ulasimda otomobile alternatif
turlere, ozellikle de cevre dostu tiirlere olanak
taninmasini, degisik toplu ulagim sistemlerinin
gelistirilmesini, boylece kentsel alanda zaman ve
mekanin verimli kullaniimasini giindeme getir-
mektedir.

Otomobil kullaniminin sinirlanmasi  yonindeki
onlemlerin yaya ve alternatif ulasim sistemlerinin
yani sira yiiksek kapasiteli toplu ulagim sistemleri-
nin gelistirilmesi ile desteklendigi taktirde basarili
oldugu bilinmektedir. Dogrudan otomobil kullani-
mini kisitlamayi hedefleyen politikalarin tek basi-
na uygulandiklar taktirde basarisizliga ugradigini
diinya ornekleri gostermistir.

Tum iddialarin aksine ornekler, kaliteli hizmet ve
taninan oncelikler sayesinde kisilerin toplu ulasi-
ma yonelebilecekleri, toplu ulasim sistemlerinin
kullaniminin artabilecegi, ozellikle “park et-bin”
ttiri uygulamalar ile otomobil siirtictilerinin de
toplu tasimaya cekilebilecegi saptanmistir. Toplu
ulasim araclarina ayricalik ve o6ncelik tanindigi
diizenlemelerde, trafik tikanikligi icinde kivranan
otomobil striictleri, toplu ulagim araclarinin hizh
ve diizenli olarak kent merkezine eristiklerini gor-
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diikce kendilerini otomobilden toplu ulasima aktar-
maktadirlar.™

Seyahatlerde toplu ulasim sistemlerinin yani sira,
kisa mesafeli otomobil kullanimina segcenek olarak
yurtimeyi ve bisiklete binmeyi ¢ekici kilacak ¢6ziim-
lerin Gretilmesi de olumlu sonuclar vermektedir.

Kentlerde yaya alanlarinin artmasi ile canlihgin artti-
g1 bilinmektedir. Bircok kentte yaya kaldirimlarinin,
yaya yolu ve yaya alanlarinin azalmasi, hatta orta-
dan kalkmasiyla kentsel canliligin, hatta kentlerin
gerilemeye basladig1 saptanmistir.

ilke: 3 - Sokagin Sosyal Bir Arena Olarak Algilan-
masi

Kokli degisim kararlari alinarak yollarin otomobil-
lerden arindiriimasi, yollarin sosyal mekanlar olarak
diizenlenmesi halinde, kentsel alanlarin niteliginde
yukselme ortaya c¢ikmaktadir. Gelismis tlkelerde,
otomobilden arindiriimis alanlarin 6ncelikle kentli-
lerin huzuru yoniinde diizenlenmesi, kentliler icin
sosyal mekanlar yaratilmasi gtintimiizde yerel yone-
ticilerin hedefi haline gelmektedir.

Kentler tasit trafiginden ve tikanikhgindan arindi-
rildiklarinda daha cekici, daha canli hale gelmek-
tedirler. Kent merkezlerinin ana islevi, otomobilleri
degil, alis-veris, kiilttrel ve eglence icin gelecek ki-
sileri cekmektir.

ilk kez Hollanda’da uygulanmaya baslanan “woo-
nerf-avlu” tasarimlari, kentlerde yayalar ve cocuklar
icin guvenilir alanlar yaratilabilecegine en giizel or-
neklerdir.

Bu “avlu”larda otomobillerin aleyhine tasit platform-
lar daraltilmakta, yaya mekanlari genisletilmekte,
cevre agaclandiriimakta ve otomobil gecisini kisitla-
yan veya hizini disiiren engeller konulmaktadir. Bu
tir diizenlemeler sonucunda motorlu araclar bolge-
ye yavas girmekte ve bolge icinde ayni yavaslikta
seyretmektedirler. Boylelikle tagitlarin o yorede ya-
sayanlari rahatsiz etmemesi, insana yonelik daha ge-
nis sosyal mekanlarin yaratilmasi saglanmaktadir.

ilke: 4 - Siirekli Bir Egitim ve Ogretim Cabasi Ge-
rekliligi

Sorgusuz sualsiz inanilan ve pesinde kosulan oto-
mobil merkezli ulagim sisteminin aynen korunmasi
halinde gelecegimizin tehlike icinde oldugu her ge-



cen glin daha da belirgin hale gelmektedir. Boyle
bir gelecekten “teknolojik onarimlar” ile de kaci-
lamayacagi gortlmektedir. Bu ciddi durum karsi-
sinda, Albert Einstein’in “sorunlari yaratan kosul-
lari aynen koruyarak sorunlarimizi ¢oézemeyiz”
0zdeyisinden yola cikarak, tek coziimin anlayis
ve yasam tarzinin kokten degisiminde oldugunu
gormeliyiz.

“Avrupa Kentsel Sarti”nin birincil olarak ortaya
koydugu “Otomobil Kullaniminin Azaltilmasi”
ilkesi varolan kosullarda en zor uygulanabilecek
ilkedir; kokten degisim ve dontisim gerektirmek-
tedir. Yogun otomotiv ve miteahhit lobilerinin
egemenligini strdirdigi, herkesin otomobil sahi-
bi olacagini “hayal ettigi” glinimiizde bu ilkeye
ulasabilmek i¢in insanligin belirli bir streyi daha
gecirmesi, gercekleri tim acikligi ile gormesi ge-
rekmektedir.”

AVRUPA KENTSEL SARTI - 2, YENi BiR KENTLI-
LiK iCIN MANIFESTO

Avrupa Konseyi’'nin (Council of Europe, COE)
1992 yilinda ilkini yayimladigi “Avrupa Kentsel
Sarti”nin ikincisi 1 Mayis 2008 tarihinde gene ana
ilkesi “cogulcu demokrasiyi gelistirmek” olarak ta-
nimlanan Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi
tarafindan yayimlanmistir.’® “Giris” bolimunde bu
“Manifesto”nun gerekcesi soyle aciklanmistir:

“2.Gecen on bes yil, toplumlarimizda, ekono-
milerimizde ve kiiltirlerimizde hizli degisiklikle-
re tanik oldu. Kongre, bu zorlu yerel ve kiiresel
sorunlar ve simdiye kadar gériilmemis bir kentsel
gelisimi dikkate alarak, Sart’in ilk halindeki bazi
ilkeleri yeniden tanimlamaya, bunlari tamamla-
maya ve glincellemeye karar verdi.

3. Kongre, Avrupa Kentsel Sarti - 2 ile, Avrupa
Yerel Yonetimlerini sirdirtlebilir kentler ve kasa-
balar insa etmeye zorlayan “Yeni Bir Kentlilik Icin
Manifesto”, kentsel yasama yeni bir yaklasim sun-
mayi amaclamaktadir.

4. Bu Manifesto, kentlerin ve kasabalarin cagdas
kentsel sorunlarla bas etmesini olanakli kilacak bir
ortak ilkeler ve kavramlar biitiinii belirlemektedir.
Kongre, yerel yonetimlerden, biitiin cesitlilikleri
ile ve paylastiklari Avrupa degerlerini esas alarak,
kamu politikalarinda etik yonetisim, sirdiirilebilir
kalkinma ve daha ileri diizeyde bir dayanisma il-
kelerini uygulamalarini istemektedir.”'”

AVRUPA KENTSEL SARTI - 2, ULASIM VE DOLA-
SIM MADDELERI

Gegen siire icindeki toplumsal, kiiltirel ve eko-
nomik degisimler, kentsel gelismeler izlenerek
“Avrupa Kentsel Sarti - 2”ye birincisinde (1992)
oldugu gibi ulasim ve dolasim”la ilgili onemli
maddeler eklemislerdir, 6zellikle eklenen madde-
ler 1992 Sarti’nda ortaya konan “ilkeleri” daha da
keskinlestirmistir:'8

“54. Kentlerin ve kasabalarin diizgiin bir sekil-
de islemesi ve cevresel acidan saglikli bir kentsel
gelisme elde edilmesinin diger bir asal degiskeni
de ulagimdir. Giiniimuiziin yogun iletisim toplum-
larinda seyahat ve hareket olanagi giderek daha
fazla 6nem kazanmaktadir. Bunlar, iyi kent uygu-
lamalarinin kilit 6geleri haline gelmekte ve kent-
sel yasamin kalitesi acisindan belirleyici faktorler
olmaktadir.

55. Kontrol edilen ve sirdirtlebilir ulasimin
karsimiza cikarttigi zorlu sorunla bas edebilmek
icin, otomobile gecerli alternatifler gelistirmemiz
gerektigine inaniyoruz. Otomobile verilen birinci
onceligin olumsuz sonuclari artik iyice anlasil-
mustir. Hava ve gurulti kirliligi, yol givenligi ko-
nulari, mekanin isgalci alt yapiyla parcalanmasi,
kentsel peyzajin bozulmasi — tiim bunlar bizleri
kararli bir sekilde daha fazla kentlilere odaklanan;
kentlerimizin ve kasabalarimizin insan boyutunu
daha fazla dikkate alan bir gelismeyi secmeye
tesvik etmektedir. Asiri otomobil bagimliligindan
bir an 6nce kurtulmaliyiz; zira boyle bir gelisme,
yarattigi cevresel sikintilarin yani sira, otomobil
sahibi olmayan pek cok kisinin icinde yerlestikleri
kentleri ve kasabalari tam olarak yasayabilmeleri-
ni de engellemektedir.

56. Yirimek ya da bisiklet kullanmak gibi “yu-
musak” olarak nitelenebilecek ulasim tarzlarini ve
her tiir toplu tasim aracini tercih eden sirdiiriile-
bilir ulasim politikalarini tesvik etmek, Avrupa’nin

secilmis temsilcileri olan bizlere diisen bir gérev-
dir.

57. Bu baglamda, sadece kamu ulasimina sinirli
kalmayan, yollar ve kamusal alanlar icin, her tir-
den ulasima olanak veren ancak, sosyal yararlilik-
larr acisindan otomobil ve motosikletlerin daha az
payi olan yeni bir toplumsal paylasim saglayan bir
toplu tasim politikasini tercih etmeliyiz.

dosya ulagim ve su
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58. Bu anlayis geregi, kentlerimiz ve kasabala-
rimiza iliskin strddrilebilirlik, dost mekénlar ya-
ratmak ve ozellikle farkli ulasim tarzlarinin dev-
reye sokulmasi ile mtimkiin kilinacak iyilestirilmis
ulasim akislari saglamak amaclarimizi, es zamanli
olarak ele almaliyiz.

..... VE ANKARA"

insana, kentlere, erisime ve otomobile béyle ba-
kan bir “Avrupa” acaba bagkentimiz Ankara’ya ba-
kip neler disiinmektedir?

Gelecegi gormeden Ankara’yi sekillendiren, boy-
lece “tasit-odakli” yaklagimlar ile kenti tiketen
kent yoneticileri ve onlari tim Turkiye'ye 6rnek
gosterenler ve Ankara’daki trafik ¢oziimlerini 6r-
nek alanlar....

Katli kavsaklar ile tasitlari daha kolay hareket etti-
receklerini, kentin ulagim ve trafik sorunlarini ¢6-
zebileceklerini zannedenler....

“Once insan” yerine “ONCE TASIT, SONRA iN-
SAN” sloganiyla yola cikip, insanlari kentin yolla-
rinda telef edenler, insanlarin yollarda ezilmemek
icin tavuklar gibi oradan oraya kosmasini seyre-
denler....

Iste “Avrupa Kentsel Sart1” isiginda Ankara..... “Av-
rupa Kentsel Sarti” icin “sagmaliklar manzumesi”
de diyebilirsiniz ama, gelin mantiken, vicdanen
gbzden gecirin Ankara’nin durumunu....

ilke: 1, Ozel Ara¢ Kullaniminin Azaltilmasi ve An-
kara

Iste otomobil odakli bir kent: New York. Kent mer-
kezinde, Manhattan’da tek bir katli kavsak ¢6zimi
yok. Kentte yayalara yonelik ¢coziimler hemzemin,
insana yakisir sekilde, “ONCE INSAN” denilerek.
(Sekil 1)

iste otomobil sahipliligi yiiksek bir baskent: Paris.
Chans Elysée Bulvari dahil kent merkezinde, tek
bir kath kavsak ¢o6ziimi yok. Kentte yayalara yo-
nelik coztimler hemzemin, insana yakisir sekilde,
“ONCE INSAN” denilerek. (Sekil 2)

iste otomobil odakli bir baska baskent: Londra.
Oxford Caddesi dahil kent merkezinde, tek bir
kath kavsak ¢6zimi yok. Kentte yayalara yone-
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lik ¢coztimler hemzemin, insana yakisir sekilde,
“ONCE INSAN” denilerek. (Sekil 3)

Bir baska baskent: Tokyo. Shibuya Kavsagi dahil
kent merkezinde tek bir katl kavsak ¢coziimi yok.
Kentte yayalara yonelik ¢oziimler hemzemin, in-
sana yakisir sekilde, “ONCE INSAN” denilerek.
(Sekil 4)

. ve baskentimiz Ankara. Kent merkezi dabhil
her kavsak katli ¢oztilmus. Kentte yayalar “gik-in-
ler” ile bir yerden bir yere erismeye calisiyorlar.
Cozumler araglara yonelik, kentliler dislanarak,
“ONCE TASIT” denilerek. (Sekil 5)

Otomobil sahipliligi yiiksek Amerika, Fransa, in-
giltere, Japonya gibi tlkelerin kent yoneticileri-
nin, mihendislerinin akil edemedigi ¢o6zimler
Ankara’da ydartrlikte!!!! Avrupa’nin, hatta otomo-
bil kullaniminin cenneti Amerika’nin hangi ken-
tinin merkezinde Ankara kadar katl kavsak var.
Akil edememisler herhalde... (Sekil 6)

Ya kentlilerin, yayalarin gtivenligi... Hicbir plan-
lamada yer almiyor insan.... Hazirlanan projeler
sadece ve sadece tasit hareketlerine bakilarak ¢o-
zullyor —¢cozulebiliyorsa eger—.... (Sekil 6)

Bu ¢ozim ile Ankara’da tagitlar akiyor mu? Ha-
yir....

iste yapilanlar ve sonuclari... Ankara artik kisir
dongti icine girmis durumda, tikali kavsak icin kat-
[ cozim Uret, insa et, bu sefer koridordaki baska
kavsaklar tikanmaya baslasin, ttkanan bu noktalara
kath kavsaklar insa et, daha baska kavsaklar tikan-
sin. Yapilanlar ile otomobil kullanimi cesaretlen-
dirilmekte, yollarda tagitlar fazlalasmakta, yogun-
lasmakta, trafik yeniden tikanmaya baslamakta.....
(Sekil 7)

Ozetle, Ankara uygulamalari Avrupa Kentsel
Sarti'nin Ulasim ve Dolasim ilkeleri'nin birincisi-
ne, “Ozellikle Ozel Araclarla Seyahat Hacminin
Azaltilmasi Gerekliligi”ne tam anlamiyla ters. Uy-
gulamalar seyahatlerin 6zel araclarla yapilmasini
tesvik edecek yonde.

Tabii ki Ankara’da ikinci ilke “Hareketlilik, Yasa-
nabilir Bir Kent Olusturmaya Yénelik Bir Bicimde
Diizenlenmeli ve Degisik Ulasim Tiirlerine Ola-
nak Taninmali” s6z konusu olmadigindan, bagka
ulasim secenegi yaratilmadigindan otomobil kul-



Sekil 3: Londra Merkezi Yolagi ve Oxford Caddesi’/nde Hemzemin Yaya Coziimleri
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Sekil 6: Ankara Merkezi Alan Kavsak Coziimleri ve Yaya Giivenligi
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Sekil 8: Ankara’da Yayalara Yonelik “Cik-In” Coziimleri

Sekil 9: Ankara’da Yaya Kaldirimlar
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lanmaktan bagka erisim ¢oziimi de kalmamakta-
dir.

ilke: 2, Degisik Ulasim Tiirlerinin Kullanimi ve
Ankara

Kisilerin yolaginda yetersiz veya olmayan, yada
varolan ancak park halindeki araclarin isgal ettigi
kaldirimlarda yuriime cabalari, gece icin diizen-
lenmemis yollarda yiriime cekinceleri, kisileri
ylrtimekten alikoymaya, yildirmaya ve otomobil
kullanmaya itmektedir.

Ankara’da ikinci ilke “Hareketlilik, Yasanabilir Bir
Kent Olusturmaya Yonelik Bir Bicimde Diizenlen-
meli ve Degisik Ulasim Tirlerine Olanak Tanin-
mal1” so6z konusu olmadigindan, baska secenek
yaratilmadigindan otomobil kullanmaktan baska
erisim ¢6zumi kalmamaktadir. Ankara’yr yone-
tenler icin otomobilin disinda ulasim secenegi
yoktur.

Katli kavsaklar icin bulunan kaynaklar rayli sistem-
ler icin kullanilmamakta, insaati baglatilan ama bir
turlt bitirilemeyen rayli sistemler secim konusma-
larinda hep bir sonraki donemin vaatleri olarak be-
ser yil ileriye itilmektedir...

Ankara’da “degisik ulasim tirt”, degisik katli kav-
sak coziimu olarak anlagilmakta ve uygulanmak-
tadir.

Yetmislerin sonundan beri, yaklasik otuz yildir
Ankara’da yapilan onlarca katli kavsaga karsilik
kentte bir metrekare yeni yaya alani yapilmamis,
yaya olmak bir ulagim bicimi sayilmamistir. Yone-
ticilerin gozlinde yaya olmak sanki bir ayiptir..

ilke: 3, Yollarin Sosyal Kullanimi ve Ankara

Araclara oncelik taniyan Ankara yollarinda insan-
lara yonelik coztimler yayalar “cik-in"e zorlamak-
tadir..... (Sekil 8)

Dinyanin tim kentlerinde yayalara yonelik ¢6-
ztimler hemzemin iken (Sekil 1, Sekil 2, Sekil 3,
Sekil 4) Ankara’da insanlar araglarin 6niint kes-
memek icin ¢cikmak ve inmek zorundadirlar.

Tim diinyada yollar insanlarin hareketliligi, erisi-
mi hedeflenerek, “kentler insanlar icindir, tasitlar
ise sadece aractir” denilerek tasarlanirken Ankara



yollari “ONCE TASIT” denilerek, yayaya kaldirim
mekani dahi birakilmadan planlanmaktadir. (Sekil
9)

Ankara halki icinde 6nemli adette cocuk, yasl,
engelli olabilecegi gercegi goz ardi edilerek.....
Ankara’da degil engelliler, engelsizler icin dahi
rahat ytirime, huzurlu erisim hakki yoktur. (Sekil
10)

“Avrupa Kentsel Sarti” icinde “Kentlerdeki Oziir-
i ve Sosyo-Ekonomik Bakimdan Engelliler” bo-
[imiinde yer alan “Kentlerin, Herkesin Her Yere
Erisilebilecegi Sekilde Tasarlanmasi” ve “Seyahat
ve Kamu Ulasiminin Tim Kentliler igin Erisilebilir
Olmasi” ilkeleri Ankara icin gecerli degildir ve en-
gelli / engelsiz Ankaralilar icin hak degildir.

Ankara var oldugundan beri kullanilan MEYDAN’
lar da tasitlar icin yok edilmektedir. Kent yoneti-
cileri, Ankaralilara ayrilmis sosyal mekanlari teker
teker yok etmektedirler.

iste bir zamanlar kentin 6nemli MEYDANLARI
olan, bugtin insana hak tanimayan, kentlinin kul-
lanimindan alinip tagitlara birakilan Sthhiye, Ulus,
Kizilay Meydanlar Kavsaklari...... (Sekil 11)

Sonug - ilke: 4, Degisim-Déniisiim

“Kente karsi otomobil” gibi “Avrupa Kentsel
Sarti'na karst Ankara”....

Ankara kent yoneticilerinin mevcut anlayisi ile
kentin ortak mekanlari her gecen giin daha fazla
Olclide otomobil trafiginin, otomobil alt yapisinin

GECIT ISKENCESI 275)
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Sekil 10: Ankara’da Engellileri Dislayan Coziimler

Sekil 11: Ankara’da Yok Edilen Kent Meydanlar

egemenligi altina girmekte; bu hakimiyet Ankarali-
larca mecburen kabul edilmekte, yasam tarzlarini
buna uydurmaya calismaktadirlar. Ankaralilar kent
yoneticisinin baskisi altinda “otomobil, ya da kent
seciminde” mecburen otomobili secmek zorunda
birakilmaktadirlar.

Mevcut anlayisin aynen devami halinde “Avrupa
Kentsel Sarti”nin isaret ettigi gibi “yavas ama kesin
bir bicimde, otomobil Ankara’yi 6ldiirecektir”. Ka-
bul edilemez olan bu ortak gelecek ancak kent yo-
neticisinin anlayisinda degisimi veya kent yoneti-
cisinin timuyle degisimi ile olumluya cevrilebilir.

Tim dunya kent yoneticilerinin akil edemeyip An-
kara kent yoneticilerinin bugtine kadar uyguladik-
lar trafik ¢c6zimiu —sadece yol genisletmek, katli
kavsak yapmak— dogru olsaydi, Ankara’da trafik
sorunu kalmayacakti. Ancak sorun ayni yonde ar-
tan ¢coztimlere ragmen hizla biytimektedir.

Artik Ankara’da “Avrupa Kentsel Sarti”nin 6ngoru-
leri dogrultusunda, degisim ve dontisim gereksin-
mesi ortaya ¢cikmistir. Cozim arayislarinda “stati-
kocu” olmaktan ziyade “yenilik¢i” ve “doniisim-
cli” yaklasimlarin benimsenmesi, “surdurtlebilir”
ulasimin toplumsal olarak kabuli icin politik ve
ekonomik degisim ve donisiim siirecine girilmesi
gerekmektedir. Ankara, yillardir uygulanan kara-
yolu ulagsimina dayali “sinirli ortam iginde sinirsiz
gelismeyi hedefleyen” dar goris ve kolaycilik ile
kisir dongti icine girmistir.

Ankara’nin gelecegi, degisim ve donisimu ger-
ceklestirecek olan politik iradenin yaratilmasinda
yatmaktadir. Bu yonde politik irade kamunun bi-

'.'.

dosya ulagim ve su



linclenmesi ile yaratilabilir. Kamunun bilinglen-
mesinde en blyik gorev, dogrulari ortaya koya-
cak, soyleyecek ve dogrular yoniinde yuriyecek
olan muihendis, mimar ve plancilara diismektedir.

Ankara’nin ulasim ve dolasim sorunlarina uygu-
lanmakta olan “otomobil merkezli ulasim yaklasi-
mi1” “kamu odakli” bakis altinda yeniden gozden
gecirilmelidir. Ancak uygulamalarin gerceklesme-
sinde toplumun genel cikarlarini, bireysel veya be-
lirli kitlelerin ¢ikarlarinin Ustiinde tutan “Turkiye
icin yeni bir politikaci tipi” de “olmazsa olmaz”
kosuldur.

“Avrupa Ketsel Sarti, Ulasim ve Hareketlilik ilkele-
ri” Ankara’da yasanan ulasim ve dolasim sorunla-
rint hafifletebilecek, kentin gelecekte karsilasacagi
daha buyik sorunlar durdurabilecek bir bitiin
olarak goriilmelidir. Bu “ilkeler”’in uygulanmama-
si_halinde otomobil Ankara’yi isgal edip kentsel
yasami durdurabilecektir. Tipki kanserli hiicrenin
tiim viicudu sarip viicudu ¢okertmesi gibi... Ancak
“likeler” in uygulanmast ile kentlilerin hareketliligi
ile kentlerde her tur canlihk artacaktir. Tipki ha-
yatiyet icin damarlarda hareket eden alyuvarlarin
hiicreleri besleyip viicudu yagatmasi gibi...

DiPNOTLAR
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CAGDAS DUNYA KENTLERINDE VE ANKARA'DA
YAYA ULASIMI

Kevser Ustiindag, Dr.

Sokaklar kentlerde yasam bicimlerinin sergilendigi
sahnelerdir. Giiniimiiz kentlerinde (kentsel) yasam
ortaminda yaya yolculuklarinin ve yaya erisiminin,
diger bir degisle ylrimenin, ulasim sisteminin bir
parcasi olmadig acikca gortilmektedir. Cocuklarin
okullarina yurtyemedigi, sokaklarinda insanlarin
gezmedigi kentler gitivenli ve huzurlu bir cevre
olmaktan gitgide uzaklasmaktadir. Kentlerin oto-
mobile bagimli olarak gelismesi nedeniyle, trafik
sikisikligl, yolculuk sureleri, trafik kazalari ve ka-
zalardaki 6ltim oranlari artmis, sehir bitiintyle bir
otopark mekani haline gelmistir.

Ulasim sisteminin en énemli parcasi olan yaya ve
yaya yolculuklari goézardi edildikce kent sakinle-
rinin yasam kalitesi diismektedir. Yasam kalitesi-
nin artmasi ve sosyal yasantinin devamlilig icin
kentlerde yaya hareketliligi ve erisilebilirligi 5nem
kazanmaktadir. Politikacilarin, karar vericilerin,
yatirrmcilarin kentsel yasam kalitesini gelistirmek
amaciyla gerceklestirecekleri stirdtirtlebilir ulasim
ve erisilebilir kent stratejileri, sadece kentlerin de-
gil diinyanin genel politikasi olarak giindemdedir.
Kiresel iklim degisikligi uyarilar dikkate alinarak,
kentlerde bireysel otomobil kullaniminin azal-
tilmasina yonelik politikalar ve uygulamalar ger-
ceklesmektedir. Otomobil kullanicilarinin toplu
tasima sistemine aktarilmasi amaci ile toplu tasim
sisteminin altyapisi, verimliligi, erisilebilirligi artti-
rilmaktadir.

Otomobile bagimli gelisen kentlerde, ulagimdaki esit
haklardan bahsetmek olanaksizdir. Herkes icin esit
ulasim hakkinin saglanmasi icin ulagim sisteminin
bir buttin olarak ele alinmasi ve erisimin temelinde
yaya yolculuklarinin oldugunun kabul edilmesi ge-
rekmektedir. Kentsel haklarin temel dayanagi olan
insan Haklari Evrensel Bildirgesi’'nde belirtilen “in-
san haklari ve temel ozgirlukleri bolinmezdir” il-
kesi dogrultusunda, kentsel ortamin fiziksel sosyal,
ekonomik, kultirel baglamda bireylere esit haklar
sunmasi hedeflenmektedir. Daha saglikli ve daha iyi
yasam cevrelerine kavusmak icin “Kentsel Haklar Bil-
dirgesi” kabul edilmistir. Avrupa kentsel sarti, Avrupa
konseyinin kentsel gelismeyi yonlendirecek politika-
lart tanimlamaktadir. Bu politikalar kentli haklarini
koruyan, saglikli yasam bicimini gelistiren, ulagim
calisma ve dinlenme gereksinimlerini uyum iceri-
sinde barindiran yerlesimlerin ilkelerini olusturmak-
tadir. Bu kapsamda asagida verilen 6rnekler Avrupa
kentleri icin gelistirilen dort maddelik kentsel sartin
uygulama orneklerinden bazilaridir. Bu sartlar;

1- Otomobil yolculuklari azaltilmalidir.

2- Kent icinde hareketlilik ve yolculuklar alternatif
ulagim tirlerine yonlendirilmeli ve yasanabilir kent
ilkeleri benimsenmelidir.

3- Sokaklar toplumsal mekan olarak yeniden kaza-
nilmahdir.
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4- Tum bu degisimi destekleyecek stirekli egitim
ve 6gretim yapisi gelistirilmelidir.

Yukarida da temel ilkeleri belirtilen motorsuz
ulasimi destekleyen ve yaya erisimini temel alan
ulasim politikalari son on yilda hizla hayata geci-
rilmeye basglanmistir. Mevcut yolagr altyapisinin
gelistiriimesi ve otomobil kullaniminin kapasitesi-
nin arttirllmasi gibi klasik yontemlerle kentlerdeki
trafik sorununun coziilemeyecegi ve kente kalici
hasarlar verecegi ortadadir. Bu kapsamda asagida
verilecek ornekler son on yilda ulasimin otomobil
merkezli yapisinin degistigi ve insan merkezli bir
yapiya dogru kaydiginin gostergesidir.

Surdurilebilir ulagim politikalarinin hayata ge-
cirilmesinde ozellikle Avrupa sehirlerinde ortak
hedefler belirlenmistir. Bu ortak hedeflerden birisi
“Dunya Otomobilsiz Sehirler Giint ve Hareketli-
lik Haftasi”dir. 2000 yilinda Avrupa Komisyonu
tarafindan ortak etkinlik giinti olarak kabul edilen
“Diinya Otomobilsiz Sehirler Ginu” 22 Eylil ve
onu igine alan hafta icerisinde gerceklestirilmek-
tedir. Bu etkinlige her yil Avrupa genelinde 2200
sehir katilmaktadir.

Trafigin yarattigi gelecek tehditlerini ortadan kal-
dirmak ve sirdurilebilir ulasim yaklagimlarinin
kentlerdeki yasam kalitesini gelistirecegi ilkesin-
den yola cikarak, ortak deneyimleri ve bilgileri
paylasmak adina 14 Avrupa kenti SMILE (Sustai-
nable Mobility Initiatives for Local Environment)-
Yerel Cevrede Surdurilebilir Hareketlilik projesi
kapsaminda 2000 yilindan bu yana calismalar
yapmaktadir. Bu yazi kapsaminda birkag 6rnegi
verilen bu arastirma ve uygulamalar uzmanlar,
yerel ve bolgesel karar vericiler ve vatandaglarin
ortak drtinleri olarak hayata gecirilmis ve geciril-
mektedir.

Ankara kentinin ulasim planlama yaklagimi, tra-
fik problemlerini ele alisi ve mevcut yaya uygu-
lamalarini degerlendirmek icin genel bir cerceve
olusturmak amaciyla SMILE projesi kapsamindaki
bazi uygulamalar aktarilmaktadir. SMILE projesi-
nin ortak hedefi trafik problemlerinin ¢éziimiinde
yaya hareketliligini ve toplutasim buttnlestirilme-
sini hedefleyen sirddrilebilir kentsel ulagim poli-
tikalandir. Bu kapsamda proje, yerel yonetimlere,
katilimci sireci icinde barindiran ekonomik ve
ekolojik dengenin saglandigi yonetim ve ulasim
planlama yaklasimi uygulamalarinin 6rneklerini
ortaya koymaktadir. Bu 6rnekler sektérel biitiin-



lesme, hareketlilik yonetimi, otopark politikalart,
toplumsal ve kurumsal bilgilendirme, ortak biling
gelistirme gibi otomobil kullanimini sinirlayan in-
san hareketliligini merkeze koyan dogaya saygili
yaratici ¢coztimleri icermektedir.

Polonya’nin Krakov kenti, sirdirtlebilir ulagim
politikalart kapsaminda gerceklestirdigi hareket-
lilik yonetimi programiyla 2003 yilinda AB’den
“Ulasimda Yerel Yonetim ve Halk Katilimi” 6du-
[t almistir. Yerel yatirimcilar ve sivil toplum or-
gutleri, bir haftalik “Hareketlilik Haftasi” etkinlik
programini gelistirdikleri aktiviteler ve organizas-
yonlarla biytk basari kazanmiglardir. Bu etkinlik-
te aralarinda okul, sivil toplum, yatirrmcilar, yerel
yoneticiler, kamu kurumlari da bulunan 28 ortak
ile 1500 cocuk ve 3500 kisi katilmistir. Kentsel ula-
sim politikalarini mekansal planlama politikalariy-
la buttinlestirilerek uzun donemli ulasim programi
elde edilmistir. Bu programin en 6nemli yatirimlari
arasinda mevcut otobis ve tramvay sisteminin iyi-
lestirilmesi ile hemzemin gecitlerde toplu tagima
oncelik veren sinyalizasyon sistemini uygulamasi
yer almaktadir. Tarihi kent merkezine 6zel otomo-
bil kullanimi ile girisler sinirlandiriimis, otopark
yonetimi sayesinde de kent merkezinde yiiksek
fiyatlandirma politikalari uygulanmistir. Kent ice-
risinde yuiksek standartlara sahip 30km’lik bisiklet
altyapisi uygulanmistir. Ulasim planlamasina karar
verme siirecine kullanicilar ve uzmanlar katilarak
degerlendirmeleri alinmistir.

Danimarka’nin Aalborg kentinde arazi kullani-
mi ve ulasim planlama stratejik plani gelecek 40
yili kapsayacak sekilde yapilmaktadir. Bu stratejik
plan kapsaminda hedef yeni toplu tasim sistemini
mevcut yerel tren hattiyla buttinlestirmek etmek ve
otobs isletme sistemini gelistirmektir. Kent mer-
kezinde mevcut otoparklarin fiyati arttirilarak yeni
otopark alani yapimina izin verilmemistir. Ayrica
mahalle olceginde otopark yonetimi politikalari
da gelistirilmisdir. Bu otopark yonetimi politikalari
mahalle sakinlerine bir belge vererek kendi bolge-
lerinde araclarini park etmeleri konusunda 6nce-
lik tanimistir. Kent merkezindeki yaya alanlari icin
yik tasima politikalari gelistirilmis 6zellikle kent
merkezindeki yaya yollarinda ytikleme siirelerine
zaman sinirlamasi ve kontrolti getirilmistir. Bisik-
letliler icin yapili bolgede yeni giizergahlar tanim-
lanmis ve toplu tasim sistemi ile bitiinlestirilmis-
tir. Otobus, yerel tren ve hedeflenen toplu tasim
sistemi mekansal olarak buttinlestirilerek, bilet tic-
retlendirme sisteminde ortak bilet uygulanmasina

Polonya Krakow

Avusturya Viyana
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gecilmistir. Hareketlilik yonetimi kapsaminda ise
trafik bilgilendirme sistemi hayata gecirilmis, toplu
tasim sistemi kullaniminin arttinlmasi igin gesitli
kampanyalar diizenlenmis ve diizenlenmektedir.
Yol giivenligi konusunda halk katilimi saglanmis,
cesitli egitim programlari gelistirilmistir.

Almanya’nin Berlin kentinde 2010 yili yaya ha-
reketliliginin arttirilmasi ve gelistirilmesi icin he-
def yili olarak belirlenmis ve Mobile 2010 Projesi
kapsaminda yeni yaya politikalari hayata geciril-
mistir. Yerel, bolgesel ve st olcek gelisme plan-
larinda yaya stratejileri temel alinarak arazi kulla-
nim planlari, kent merkezine yaya 6ncelikli ulagim
plani hazirlanmistir. Otopark yonetmeliginde kent
merkezi disarisinda otopark sisteminin park et-bin
sistemi ile tim toplu tagim ve bisiklet sistemiyle
buttinlesmesi saglanmistir. Alternatif ulasim bicim-
lerine yeni yatinmlar yapilarak, bisiklet, yaya icin
standartlara uygun yeni gilizergahlar belirlenmis,
bisiklet taksi ve bisiklet tagimaciligi servislerinin
ozendirildigi uygulamalar baslamistir. Pilot proje
olarak ortak otomobil kullanimi, 6zel otomobil
kullanimina alternatif olarak uygulamaya gecil-
mistir. Bilgilendirme sistemi ile toplu tagim sistemi
desteklenmis, trafik yonetimi merkezi ile veri ban-
kasi yaratilmistir.

Hollanda’nin Groningen kentinde yogun kent (de-
risik kent) kavrami temel alinarak yolculuklar ara-
sinda mimkiin olan en az mesafeyi ytriyerek ya
da bisikletle kat edilmesi hedeflenmistir. Otomo-
bil trafigini minimuma indirmek icin ulasim politi-
kalarini fiziksel planlama kararlari ile bitiinlesmis-
lerdir. Ara¢ kullaniminda hava kirliligini 6nlemek
amaciyla alternatif (hibrit, elektrikli) teknolojilerim
kullanima onem vermektedir. Yerel ve bolgesel
toplu tasim sistemini butinlestirerek uluslararasi
sistemin bir parcasi haline getirmistir. Groningen
kenti icerisinde guivenli, surekli, konforlu bir bi-
siklet ag1 olusturarak tirler arasinda bisikleti %50
kullanim oranina c¢ikartma hedeflenmistir. Trafik
isiklarinda, yol onceligi yayalara ve bisikletlilere
verilmistir. Bisiklet parklari ve altyapisi yatirrm
projelerinde oncelikli sirayr almistir. Hareketlilik
yonetimi kapsaminda bisiklet ile ise gitmek ve
insanlari toplu tasima tesvik etmek 6ncelikli kam-
panyalar olarak yer almaktadir. Trafikte egitim ve
bilgilendirme temel alinmis ve halk katilimi sag-
lanmistir. Kent merkezine aracla giris sinirlari ge-
nisletilmis, yaya alanlari icin toplu tasim baglan-
tilart arttirllarak kent merkezinde otopark alanlari
kaldirilmistir. Kent merkezi yakinindaki otopark
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alanlarinda ise yiksek ticretlendirme politikalarina
gidilmis, yerlesim alanlarinda oncelik yerel halka
verilmistir.

ANKARA YAKLASIMLARI VE PROJELERI

Ankara’nin ulasim planlama gecmisindeki yaya
yollarinin uygulanma deneyimi 1980’lere dayan-
maktadir. Yaya politikalari ve uygulamalar gec-
misten glintimize gelistirilememis, Ankaralilar
otomobil kullanimina bagimli hale getirilmistir.
1985’te kapsamli olarak hazirlanan Ulasim Ana
Plani toplu tasim yol agini ve rayli sistemleri birlik-
te diisinmis, kentsel gelisme stratejilerini ve yaya
erisilebilirligini degerlendirme ol¢utleri icerisinde
barindirmistir. Bugiin gelinen noktada ise Ankara
Ulasim Ana Planinin “araclara degil insana 6nce-
lik veren” 2015 hedefleri ile celisen katli kavsak-
lar, kopriler, otoparklar, cevre yollari insa edilmis
ve daha st diizeyde trafik sorunlari yaratilmistir.
Kentin toplu tasim hizmetlerinden sorumlu An-
kara Buyuksehir Belediye Bagkanligi EGO Genel
Mudirltgiu’niin Nisan 2008’de yayinlanan 2007
Yili Faaliyet Rapor'unda “Ankaralilari huzur ve gii-
ven icinde tastyan kurum olmak” vizyon olarak
belirtilmistir. Kurulusun ulasim hizmetlerini, en
hizli, en ekonomik, en rahat ve en memnuniyet
verecek bicimde sunmasi da misyonu olarak ta-
nimlanmaktadir. Faaliyet raporunda “gtiler yuzlu
hizmet”, “gorevlerin ifasinda seffaflik”, “calisanla-
rin 6zguveni ve otokontroli” ne 6nem verilmesi
“kurumsal 6grenme ve 6gretme” anlayisina “,”hu-
kuk kurallarinin baglayiciligina, isbirligine her
asamada basvurulacagl” ilkeleri yer almaktadir.
Ulasim politikalari acisindan bakildiginda faaliyet
raporunun iceriginde Baskent Ankara’ya hizmet
veren kentici toplu tasima kurumunun (EGO) he-
defleri vizyonu ve ilkeleri giincel yaklasimlarla 6r-
tismemektedir.

Gunumizde kentlerin ulasim problemlerinin ¢o-
ziminde insan hareketliligi ve erisimini temel
alan politikalar mekana yansimaktadir. Otomobil
kullaniminin azaltildigi ve yayayi kentici topluta-
sim sisteminin tamamlayici 6gesi olarak benimse-
yen saglikli kentler hedeflenmektedir. EGO Genel
Miaddarltgi’'nin 2007 Faaliyet Raporunda onu-
muzdeki 5 yilda Ankara halkina hizmet sunmak
icin otobus filosundaki araclarin yenilenmesi yo-
niinde calismalar yapilmasi 6ngorilmektedir. Kisa
ve uzun donemli ulasim politikalart kapsaminda
yalnizca arag temelli hedeflerin belirlenmesi mev-
cut altyapinin yetersizligi ile birlikte distnuldi-



giunde, ¢cozim degil problem olarak Ankaralilarin
karsisina cikacaktir. EGO Genel Mudurlagi’niin
2007 Faaliyet Raporunun diger bolimleri incelen-
diginde rayli toplu tasim ve otobs hatlarinin verim-
liliklerinin arttirllmasi icin talep yonetimi uygulama-
larinin ve gelecekteki yolculuk tahminlerinin deger-
lendirmelerinin yapilmadigr gorilmustir. Mevcut
uygulamalar yayalari g6z ardi ederken, toplu tasim
duraklarina yayalarin erisimini zorlastirarak, yaya
giivenligini azaltmakta ve bireysel otomobil kulla-
nimini ¢ekici hale getirmektedir. Halbuki yukari-
da s6zu edilen Avrupa kentlerinde Sirdurtlebilir
Ulasim Politikalarini hedefleyen yerel yonetimlerin
benimsedigi uygulamalar, 1985 yilinda Ankara Bu-
yuiksehir Belediyesi’'nin yine ayni birimi EGO genel
mudurltgi tarafindan hazirlanan raporun iceriginde
yer almaktadir. Ne yazik ki bu uygulamalari 6neren
raporlar arsivlerde kalmislar ya da kaybolmuslar-
dir. EGO Genel Midirltgu tarafindan 1985 yilin-
da “Ankara Kentsel Ulagim Calismasi” kapsaminda
hazirlanan “Ulasim Ana Plan1” nin 153. Sayfasi ya-
yalar ve yaya bolgeleri ile ilgili olcttleri icerir. Bu
rapor, yaya bolgelerinin yapilmasinin zorunlu oldu-
gunu vurgularken, bu uygulamanin yalnizca asfalt
yollarin arag trafigine kapatilmasi olarak degerlen-
dirilmemesi gerektigini savunur. Bu bolgelerin top-
lu tasim duraklarina ve ve otopark alanlarina eri-
silebilirligini de ortaya koymustur. Yaya yollarinin
insan olcegi ve estetik kaygilar dustintlerek tasar-
lanmasini ve giin boyu canlilik ve cesitlilik sagla-
yabilen, kentin gelisme stratejileri icerisinde temel
alinmasi gereken odaklar olarak tanimlamistir. Ozel
otomobilin kisitlanacagi merkezi kent alanlari cev-
resinde otoparklar, alisveris merkezleri hedeflenir-
ken, yaya bolgelerinin toplu tasim ve rayli sistem
istasyonlart ile buttnlestirilmesi 6nerilmektedir.
Hala yirtrlikte olan yaya bolgeleri, uygulandiklari
ilk donemlerden bu yana cesitli diizenlemelere sah-
ne olmus ancak bu gelismeler konusunda herhangi
gecerli veri yada rapor tretilememistir. Bu nedenle
Ankara’da yayalara yonelik gelistirilecek politika ve
uygulamalar igin arastirmalar kisith kalmaktadir. Sa-
karya Caddesi, Selanik Caddesi, Bayindir Sokak ile
baslayan yaya bolgeleri uygulamalarinda gelisme
kaydedilememis ve yeni bolgeler eklenememistir.
Bu ilk uygulamalar gerek yayalar gerekse buradaki
ticari isletmeler tarafindan benimsenmis ancak ba-
kimsizlik ve denetimsizlikler nedeniyle yaya 6nce-
ligi olma ozelliklerini kaybederek, kentin ¢okiinti
alanlarina doniismeye baslamistir.

1985 yilinda yapilan kapsamli Ankara Ulasim Ana
Plani ve politikalari ile son yillarda yapilan katl

kavsaklar ve otomobil 6ncelikli uygulamalar ken-
tin gelismesi ile ilgili ciddi problemler ve geliskiler
yaratmaktadir. Ankara geri donduriilemez hasarlar
almis ve saglikli gelismesi engellenmistir.

Ankara yaya ulasim politikalari ve yaya onceli-
gi uygulamalari 1985 yilinda hazirlanan Ulagim
Ana Planinda yer almis olmasina ragmen, gecen
22 yilin uygulamalarina ve kentin ginimuzdeki
durumuna baktigimizda ulasim ana planinin ken-
tin arazi kullanim plani ile birlikte gelismedigini
gormekteyiz. Kent bir yasam alani olmaktan ¢ikip
bir rant alani haline gelmistir. Uygulanan ulasim
politikalarina bakildiginda trafik sorununun ¢o6z-
minde hentiz bitincil bir yaklasim sergilenme-
mektedir. Kentin gelisim siirecine baktigimizda
trafik problemi icin kalici ¢coztimlerin degil nokta-
sal, gtintibirlik coztimlerin gecerli oldugu gorilar.
Mevcut yolagi otomobil kapasitesinin arttiriimasi
icin gelistirilmekte ve kavsaklar yapilmaktadir.
Yatirimlarin yolaginin verimliligini arttirmak icin
toplu tasimi gelistirmek gibi bir kaygisi olmadigi
gozlemlenmektedir. Ulasim sistemine bir butin
olarak bakilmadigi icin arazi kullanimi ve ulagim
arasindaki celiski kentin biyime odaklarini de-
gistirmektedir. Yayalarin onceligi yerine araglarin
onceligi benimsendigi icin kent otomobillerin is-
gali altindadir. Strdirulebilir gelismenin temelle-
ri olan ekolojik, ekonomik ve sosyal gelismelerin
goz ardi edilmesi Ankara’nin kentsel gelismesinde
geri donllmez tahribatlara neden olmustur. “Kent
merkezleri yayalarindir” ilkesi Ankara’da tersine
islemektedir. Ankara’nin bulvarlarinda ve merkez-
lerinde otomobillerin hizinin kesilmemesi igin ya-
yalarin dolasimi engellemektedir.

Zemin seviyesi yayalarin kullanimi icin olmasi
gerekirken, Ankara’da yayalar alt ve st gecitleri
kullanmaya zorlanmaktadir. Kent merkezlerine
otomobil girisinin yasaklanmamasi, otoparklarin
kaldiritlmamasi ya da fiyat politikalarinin uygulan-
mamas! kentin dokusuna zarar vermekte ve yaya-
lari kent merkezi disina itmektedir. Kent merkezi
disinda yeni gelisen yerlesmeler ‘Ankara’” kimli-
ginden uzaklasarak, ne bir kentli kimligi, ne de
baskentli kimligini benimsemislerdir. Kentini sev-
meyen ve benimsemeyen bir topluluktan o kentin
gelecegine yonelik ortak hedefler tanimlamasi ve
uygulamasini beklemek mimkdin degildir.

Otomobillerin kesfinden sonra yiiriimeyi ve yaya

olmayi unuttuk, asansorlerin kesfinden sonra ne-
den merdivenleri yikmadik?
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Toplu tasim tirleri arasinda buttinsel bir sistemin
kurgulanmamis olmasi yolculuk stiresini uzatmak-
la birlikte bireylerin 6zel otomobil kullanimina
yonelmesine ve kamusal mekanlarin giderek yok
olmasina neden olmaktadir. Yaya ulasiminin hice
sayildigi alisveris merkezlerine otomobilsiz erisi-
min saglanmadigi bir sehirde alternatif ulagim tir-
lerinden bahsetmek bile hayal olmaktadir. Bisikle-
tin bir ulasim araci olarak goriilmedigi Ankara’da
bisikletler ve yayalar icin bir ulasim politikasi yok-
tur. Kentin devamli bir santiye ortamini stirdiirme-
si, kamusal alanin yok olusuna firsat tanimakta ve
Ankaralinin yasam kalitesini dustirmektedir. Kent
icinde aragh yolculuk stirelerinin artmasi, hatali
trafik yonetimi ve sinyalizasyondan kaynaklanan
trafik akisindaki zorunlu glizergahlar, araclarin
normalden daha fazla mesafe kat etmelerine ne-
den olmaktadir. Bu durum yollardaki arag sayisini
arttirmakla kalmayip, hava kirliligi, zaman kaybi,
saglik ve ekonomik sorunlari da beraberinde ge-
tirmektedir.

Sokaklarinda cocuklarin yiiriiyemedigi, oynaya-
madigi bir kentin geleceginden soz etmek ne ka-
dar saglikh olabilir? Kenti anlamanin ve anlatma-
nin en giizel yoludur yiiriimek sokaklarinda ...

KAYNAKCA:

www.smile europe.org

www.carfree.com

www.worldcarfree.net

www.mimdap.org

www.insaatmuhendisligi.net

www.ankara-bel.gov.tr

WWW.eg0.8ov.tr

EGO.Kanada Konsorsiyumu,Kutlutas,Ankara Kentsel Ulagsim
Calismasi,Ulagim Ana Plani 5,EGO Genel Mudurligi, 1985
Ankara

EK:

“Yaya Haklari Bildirgesi” son on yilda bircok tlkede benim-
senmis ve uygulamalarda yaya oncelikli ulagim planlari ge-
listirilerek yayalarin haklarinin savunulmasi gercegi kabul
edilmistir. Bununla birlikte geleneksel kent dokusu otomobil
trafigine yonelik gelismekte olan tlkeler yasanan trafik siki-
sikhiginin boyutlari nedeni ile yaya ulasimi ile ilgili gelismele-
ri benimseme ¢abalari icine girmislerdir. Kentlerde yayalarin
ulasabilirligi arttirlldigi zaman daha saglikli ortamlar yaratila-
bilecegi ortaya konmustur.
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Yaya Haklari Bildirgesi:

e Kent yasaminin gercek sahipleri yayalardir. Bu nedenle
“yirimek” insanlar arasi etkilesimi arttirip kentsel kiilttire kat-
kida bulundugu igin desteklenir ve 6zendirilir.

e Yayalar yerel yonetimlerle birlikte yayalik haklarini sa-
vunabilecek, sikayetlerini iletecek bir 6rgiitlenme gelistirme
hakkina sahiptir.

e Yaya altyapisini, bakimini, temiz ve aydinlik tutulmasini
bitki ve agaclar ile gekiciliginin attirilmasini, gtivenliginin sag-
lanmasini yerel yonetimle birlikte yayalar yani tim kullanici-
lar yapar. Yayalar; kaldinmlar, yaya bolgeleri, yaya gegitleri,
yaya yollari ile ilgili kararlarin alinmasina katilmak hakkina
sahiptirler.

e Kenticinde insanlarin istedikleri her noktaya yaya olarak
gitme hakki vardir.

e Bu nedenle araglarin yaya kaldirimlarini isgal etmesi 6n-
lenmeli ve yasa ile desteklenmelidir. Yayalarin dolasiminin
giivenli olarak saglanmasi gerekmektedir.

e Kent yonetimi her yastaki yayanin ve 6zurli kisilerin gi-
venligini saglamak durumundadir.

e Okul gecislerinde, kontrolsiiz kavsaklarda gtivenli ge-
cislerle herkese trafikte esit haklar saglanmalidir. Yaya yollari
hizmet ve tesislerle donatilmali ve bisiklet yollari ile biittinles-
tirilmelidir.

® Yaya gecitlerinde 6ncelik mutlak olarak yayalarindir.

e Bu nedenle yayalarla araclarin kesisme noktalarinda
kontrol saglanmalidir. Gegislerde 1sik yok ise 6ncelik yayala-
rin olmalidir. Ust ve alt gecitlerden gecmek icin yayalar zorla-
namaz. Kentin zemini yuriyenlerindir.

® Yaya kaldirimlari yayalarindir.

Bu nedenle yerlesim merkezlerinde yaya kaldirimi agi olus-
turulmali ve araglar tarafindan isgali yasalar ile desteklenme-
lidir. Yayalar igin saglikli ortamlar yaratilmali ve egzoz gazi,
gurtlta gibi zararlarin azaltilmasi icin aragh yolculuklarla ilgi-
li politikalar uygulanmalidir.

e Kent merkezi yayalarindir.

Bu nedenle toplu tagim araclari disindaki araclara kent mer-
kezinde rahatca dolagim saglanmamalidir. Yaya bolgelerinin
stirekliligi toplu tasim aktarma noktalari ile desteklenmelidir.
Yayalar kent merkezinde alisveris, sanatsal, kiilttirel aktivite-
leri icin 6zgiirce dolasim hakkina sahiptirler.



TURKIYE VE ANKARA UYGULAMALARI

Ela Babalik Sutcliffe, Y.Doc¢.Dr. ODTU, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bélge Planlama Béliimii

Ozet

Kentsel ulasim planlama yaklagimlarinda son otuz
yillik sire icinde blytk bir degisim yasanmis; ken-
tici ulagimdaki sorunun artan trafik talebini karsi-
lamada yetersiz kalan ulasim altyapisi degil, artan
talebin kendisi oldugu anlagiimis; boylece planla-
ma yaklasimlarinda da hedef, tikaniklik noktalari-
ni rahatlatarak trafigi akitmak degil, trafik diizeyini
azaltmak olarak degismistir. Ulagim planlama mes-
lek alaninda yasanan bu 6nemli degisim, 1980’li
yillardan bu yana 6nemli bir bilimsel tartisma ala-
ni olarak gelisen stirdirilebilir gelisme kapsamin-
daki kavramlarla da beslenmis; ve sirdurilebilir
ulasim hedefi diinyanin ¢cok sayida tilkesinde kent-
sel ulasim planlamasinda baglica hedef olmustur.
Bu dogrultuda 6zel ara¢ kullanimini ve motorlu
tasit trafigini azaltarak ulagimin cevresel etkilerini
ve enerji tiiketimini en aza indirmek, tim kulla-
nicilara esit ve iyi erisim kosullart sunmak ulagim
planlamada evrensel bir hedef halini almistir. Bu
bildiride diinya kentlerinin strdurilebilir ulagim
uygulamalari ve deneyimleri aktarilarak ulagim
planlama yaklasimlarindaki degisimler sunulmak-
ta; Turkiye'de bazi 6rnek uygulamalara yer veril-
mekte ve Ankara’daki uygulamalar bu kapsamda
degerlendirilmektedir.

1. Giris: Ulagim Politikasinda Yasanan Degisimler
ve Siirdirilebilir Ulasim Kavrami

Kentsel ulasim planlama yaklasimlarinda son otuz
yillik stire icinde buyuk bir degisim yasanmistir.
1950’li ve 1960l1 yillarda sistematik bir yaklagim
gelistirerek meslek alanina déntisen ulasim planla-
masinda, o donemin kosullari geregi, temel sorun
olarak algilanan konu artan 6zel arag sahipligi ve
kullanimi sonucunda hentiz gelismemis kentsel
yol aglarinda yasanan tikaniklik olgusu olmustur.
Bu sorunun ¢oziimiinde benimsenen yaklasim ise
yol aginin genisletilerek ve kapasitesi arttirilarak,
stirekli artan otomobilli yolculuk talebini karsila-
yabilecek bir yol altyapisinin gelistirilmesi olarak
bicimlenmistir. Bu yaklasim yeni gelistirilmekte
olan bir kentici ulasim altyapisi icin anlamli ve
hala gecerliligini koruyan bir yontem olmakla be-
raber, ulagim altyapisi gelismis yapili kentsel cev-
relerde sirekli artan arag¢ kullanimi talebini karsi-
lamak icin strekli yol kapasitelerinin arttiriimasi,
yeni yol yapilmasi veya mevcut yollarin genisle-
tilmesi bicimindeki bir yaklagimin sorunlari oldu-
gu aciktir. Boyle bir yaklasimda, yollarin stirekli
genisletilmesi icin yaya kaldirimlari daraltilmakta,
hatta yikimlar gerekmekte, buyik yatirimlarla ti-
neller veya katli otoyollar ve katli kavsaklar yapi-
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larak kentlerin icine sirekli daha fazla trafik aki-
minin girmesine olanak saglayacak diizenlemeler
yapitlmaktadir.

Anilan diizenlemeler sonucunda kentlerde trafik
diizeyi ve yogunlugu oyle bir noktaya gelmistir
ki, “yol programlari” yaklasimi tim diinyada sor-
gulanmaya baslamistir. Bunun baslica nedeni,
ulasim alanindaki sorunun artan trafik talebini
karsilamada yetersiz kalan altyapr degil, artan ta-
lebin ta kendisi oldugunun anlasilmasidir. Strek-
li artan motorlu tasit kullaniminin ve 6zellikle de
artan otomobilli yolculuklarin, kentlerde tehlikeli
boyutlarda hava kirliligine yol actigi; petrole ve
dis kaynaklara bagimli bir kent ve tlke ekonomisi
yarattigl; kentlerin merkezlerinden gecen yuksek
kapasiteli tasit koridorlarinin trafik givenligi, gi-
riltli ve mekani parcalama gibi etkileriyle kentsel
yasami da olumsuz etkiledigi; ve bu sorunlar dik-
kate alindiginda trafik tikanikligini azaltmanin de-
gil trafik diizeyini azaltmanin temel hedef olmasi
gerektigi anlasiimistir. Strekli artan trafik diizeyini
karsilayabilecek bicimde yol kapasitesini arttira-
bilmek mimkin degildir; clinkii hem trafik artis
diizeyi cok fazladir hem de yol kapasitesinin art-
tirllmasi ilk asamada bir rahatlama yaratarak 6zel
arach yolculuklarr daha cekici hale getirmekte ve
“kiskirtmakta”, boylece yatirimin kendisi ek trafik
yaratmaktadir.

Kentigi ulagim ve trafikte glinimizin temel so-
runu trafik tikanikhgr degildir; trafik dizeyidir.
Dolayisiyla ¢6ziim, yani benimsenmesi gereken
yaklagim, tikaniklik noktalarini rahatlatarak trafigi
akitmak degil, trafik diizeyini azaltmak olmalidir.
Gecgmiste arz-talep dengesini kurmak amaciyla,
artan talebi karsilamak icin yol altyapisi ve kapa-
sitesi arttirllmaya calisilirken, giinimtizde ulasim
planlamasinda trafik talebindeki artisi 6nlemek ve
azaltmak hedeflenmektedir. Boyle bir yaklasimda
amag, en az tasima kapasitesine sahip olan 6zel
arach yolculuklarin sayisini azaltmak; tasima ka-
pasitesi yiksek toplu tagsima sistemlerindeki yolcu-
luklar ile yol alani kullanimi en az olan bisiklet ve
yaya yolculuklarinin sayisini arttirmaktir.

Ulagim planlama meslek alaninda yasanan bu
onemli degisim, 1980’li yillardan bu yana 6nem-
li bir bilimsel tartisma alani olarak gelisen stirdu-
rilebilir gelisme kapsamindaki kavramlarla da
beslenmis; ve ozellikle 2000°li yillarla beraber
stirdiiriilebilirlik ilkesi ulasim politikasinin giin-
demindeki baslica konu olmustur. Ekonomik ve
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endustriyel gelismenin cevresel etkilerinin daha
fazla gozardi edilemeyecegi saptamasindan ortaya
cikan strddrdlebilir gelisme kavrami, giinimuiziin
gereksinimlerini karsilamaya yonelik 6nlemler
alinirken gelecek kusaklarin saghkli ve dengeli
bir gevrede yasama hakkini tehlikeye atmayacak
bicimde, dolayisiyla ¢evreye onarilmaz zararlar
vermeden ve dogal kaynaklari tilketmeden eko-
nomik, kentsel ve sosyal gelismenin saglanmasi
ilkesine dayanmaktadir. Gelisme ve cevre etkile-
ri iliskisine bakildiginda ise, ulagim sektoriindeki
gelisme olumsuz cevre etkileri acisindan 6nemli
bir konumdadir: iklim degisikligi, kiiresel 1sinma,
ve sera etkisi acisindan en énemli etken olan kar-
bondioksit gazinin atmosfere saliniminda ulasim
sektortinlin pay diinya genelinde %23, sanayiles-
mis Avrupa Ulkelerinde ise %35’in tzerindedir.
Ustelik sanayi ve 1sinma gibi diger sektorlerde kar-
bondioksit saliniminda diisme saglanabilmisken,
ulasim sektoriinde surekli artis s6z konusudur:
1970-1990 arasinda ulagim sektoriinden kaynakl
karbondioksit salimi %30" diizeyinde; 1990-2005
arasinda %37 diizeyinde? gerceklesmistir. Ulasim
sisteminin motorlu tasit kullanimindaki stirekli ar-
tisa kosut olarak gelistirilmesi, ayrica kent ¢eper-
lerindeki dogal alanlarin hizla betonlasmasina ve
zamanindan 6nce kente katilmasina yol agmak-
tadir; ve bu gelismenin de surdirilemez oldugu
aciktir. Bu cevresel etkilerin yani sira, ulasimda
strdurdlebilirlik tartismalari neredeyse tamamiyla
petrole bagimli olan ulasim sisteminin ekonomik
olarak da stirduriilemez oldugunu; ayrica sirekli
otomobilli yolculuk talebine gore bicimlendirilen
kentsel ulagim aginin otomobil kullanmayanla-
r, yayalar ve farkli yolculuk gereksinimleri ola-
bilecek yaglilari, engellileri dislayarak toplumsal
acidan da stirdiriilemez bir gelisme egilimi ya-
rattigini vurgulamaktadir. Sardarilebilirlik ilkesi,
ulasim planlama yaklasimlarinda bir suredir ya-
sanmakta olan degisimlerle ortismdistir. Ulasim
planlama meslegi kendi 6zelestirisini yaparak yol
programlarini terk ederken, ve gerek trafik azalti-
m1 gerekse tasima kapasitesinin verimli kullanimi
acisindan 6zel ara¢ kullanimini sinirlamayi, toplu
tasim, bisiklet ve yaya ulagimini ise arttirmayi te-
mel yaklasim olarak benimserken; sirdtrilebilir
ulasim ilkesi de cevresel ve ekonomik etkileri ile
toplumsal esitlik ilkesi acisindan otomobili temel
alan bir ulasim sisteminin olumsuzluklarina dikkat
cekmekte; toplu tasim ile motorsuz ulagim olarak
bisiklet ve yaya yolculuklarinin desteklenmesi ge-
rektigini savunmaktadir. Boylece strdirilebilirlik
ilkesi, ulagim planlama mesleginin giinimuizdeki



paradigmasini destekleyen bir soylem gelistirmis;
ve cagdas ulasim politikasi strdirtlebilir ulasimi
oncelikli hedefi haline getirmistir. Amerika Birle-
sik Devletleri, Bati Avrupa Ulkeleri, ayrica Hindis-
tan ve Cin Halk Cumbhuriyeti gibi baslica Asya l-
kelerinde ulkesel ve kentsel ulasim politikalarinda
temel vizyon sirdirilebilir ulasim olmustur.

Surdirulebilirlik ilkesinin tG¢ ayagl olan cevresel,
ekonomik ve toplumsal acidan ele alindiginda,
strdrtlebilir ulasim hedefi bu ti¢ alandaki olum-
suz etkileri en az olan bir sistem yaratmak olarak
tanimlanabilir. Ulasim sisteminin ¢evresel acidan
stirdirtlebilir olmasi icin, seragazi etkisi yaratan
CO, salimi diizeyi ve yenilenemez yakit kullanimi
en aza indirilmeli; ayrica ulasim aginin genisleme-
sine kosut olarak gerceklesen kentsel yayilma ve
dogal alanlarin hizla yapilasmasi egilimi onlen-
melidir. Sistemin ekonomik agidan surdurilebilir
olmasi icin enerji kullanimi, enerjide dis kaynak
bagimliligi, trafikte kaybedilen zaman maliyetle-
ri ve trafik kazalari en aza indirilmelidir. Ulagim
sisteminin toplumsal acidan sirdurilebilir olmasi
icin, toplumun her kesimi tarafindan erisilebilir ol-
masi ve herkes tarafindan maliyetinin 6denebilir
diizeyde olmasi saglanmalidir.

Bu ilkeler kentsel ulasim planlamasindaki yakla-
simlari ve uygulamalari biyik oranda degistirmis;
ozel ara¢ kullanimini ve motorlu tasit trafigini
azaltarak ulagimin gevresel etkilerini ve enerji ti-
ketimini en aza indirmek, tim kullanicilara esit ve
iyi erisim kosullari sunmak ulasim planlamada ev-
rensel bir hedef halini almistir. Bu cercevede, gii-
nimiizde kentsel ulasimda benimsenen yaklagim
ve uygulamalar bes baslik altinda toplanabilir:

1) Toplu tasima hizmetini iyilestirmeye yonelik
uygulamalar;

2) Motorsuz ulasim (bisiklet ve yaya ulasimi) ko-
sullarini iyilestirmeye yonelik uygulamalar;

3) Yolculuk talep yonetimi ve ticretlendirme uy-
gulamalari;

4) Aragtan arindirilmis yerlesim projeleri; ve
5) Farkindalik arttirma kampanyalari.
Bu bildiride diinya kentlerinin, 6zellikle de Avrupa

kentlerinin strdurtlebilir ulasim uygulamalar ve
deneyimleri bu basliklar altinda aktarilarak ulasim

planlama yaklagimlarindaki degisimler sunulmak-
ta; Turkiye'de bazi 6rnek uygulamalara yer veril-
mekte ve Ankara’daki uygulamalar bu kapsamda
degerlendirilmektedir.

2. Toplu tasima hizmetini iyilestirmeye yonelik
uygulamalar

2.1. Diinya ornekleri

Toplu tasima hizmetinin iyilestirilmesi cagdas ula-
sim planlama yaklasimlari ve strddrilebilirlik ilke-
si acisindan baslica uygulama alanlarindan biridir.
Toplu tasim sistemlerine daha fazla yolcu cekerek
turel dagilhimi daha dengeli hale getirmek amaciy-
la, diinyanin hemen her yerinde, sistem kapasitesi
ve hizmet kalitesinin yiksekligi nedeniyle rayli sis-
tem yatirimlari yapilmakta; ayrica rayli sistemlere
oranla ¢ok daha disiik maliyetlerle gerceklestiri-
lebilen otobis yolu ve otobis seridi uygulamala-
rinin sayisi artmaktadir. Otobis yolu uygulamasi
cogu zaman mevcut bir tasit yolundaki trafik se-
ritlerinden birinin tamamen otobis sistemlerine
tahsis edilmesi ile uygulamaya sokulmakta; boy-
lece hem trafik kosullarindan etkilenmeyen hizli
bir otobtis hizmeti sunulabilmekte; hem de diger
arac trafigine ayrilan yol kapasitesi azaltiimis oldu-
gu icin bu durum ozel arag¢ kullanimini caydirici
etki yaratmaktadir. Diinyadaki 6rnek uygulama-
larda, toplu tasimada hizmet kalitesini arttirmayi
saglayan bu tir yatirimlarla beraber, kent merkez-
lerinin yayalastirilmasi veya merkeze 6zel aracli
yolculuklarin kisitlanmasi gibi destekleyici diizen-
lemeler hayata gecirilmekte; boylece toplu tasima
yatinminin trafik azaltimi stratejisini desteklemesi
saglanmaktadir.

Altyapi yatirnmlarinin yani sira, toplu tasimada hem
hatlarin hem de bilet sisteminin buttinlesik sistem
olarak gelistirilmesi; ayrica, toplu tasima sistemine
yonelik “bilgilendirme” hizmetinin gelistirilerek
kullanicilara kentteki ulasim olanaklari ve 6zellik-
le de strdirilebilir ulasim alternatifleri hakkinda
bilgi verilmesi yoninde uygulamalar artmaktadir.
Ozellikle Avrupa’da kent ulasim merkezleri (toplu
tasim ya da mobilite merkezleri) kurularak kulla-
nicilart toplu tasim hizmetinin sundugu olanaklar-
dan haberdar etmek amaclanmaktadir.

2.2. Tiirkiye ornekleri

Toplu tasimaya iliskin uygulamalarda, tim din-
yada oldugu gibi Turk kentlerinde de rayli sistem
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projeleri en yaygin yatirim tirti olmustur. Anka-
ra, istanbul, izmir, Bursa, Antalya, Eskisehir, ve
Konya’da 1990’1 yillardan bugiine yeni rayh sis-
temler hizmete acilmis olup; daha pek cok ken-
timizde planlama ve yapim asamasinda rayli sis-
tem projeleri mevcuttur. Toplu tasimda hizmet
diizeyinin iyilestirilmesine olanak saglayan bu
yatinmlar, yolculuk talep diizeylerinin yiiksek ol-
dugu koridorlarda tasarlandigi siirece olumlu katki
saglamaktadir; ancak tim bu yatirimlari 6rnek uy-
gulamalar olarak adlandirmak mimkiin degildir.
Turkiye’deki uygulamalarda rayh sistemler, 6zel
arac kullanimini ve trafik diizeyini azaltmayi sag-
layacak bir arag olarak algilanmamaktadir. Oysa,
rayl sistem erisimi saglanan bir kent merkezi ya-
yalastirilabilir ve boylece merkeze yapilan aracli
yolculuklarin toplu tasima veya yaya yolculuklari-
na donustirilmesi saglanabilir. Turkiye’deki rayli
sistem uygulamalarinda bu tiir destekleyici proje-
lerin eksikligi nedeniyle sistemlerin saglayabilece-
gi olumlu etkilerin tam olarak gerceklesemedigi
gorilmektedir.

Toplu tasima yatinmlarini yukarida verilen kap-
samda ele alan en olumlu 6rnek Eskisehir kentin-
deki tramvay sistemidir. Taginan yolcu sayisinin
stirekli artmasi ve kapasitesinin neredeyse tamami-
na yakin kullanim orani nedeniyle sistemin toplu
tasimacihk acisindan basarili oldugu anlagiimakla
beraber, stirdirtlebilir ulasim alaninda 6rnek uy-
gulama olarak gortilmesinin asil nedeni tramvayin
planlandigi kent merkezindeki iki ana bulvarin
motorlu tasit trafigine tamamiyla kapatiimasi [Sekil
1 ve 2]; ve bu yeni yaya ve tramvay alanlarinin
ayni bolgede ve Porsuk nehri boyunca olusturulan
yeni yaya alanlariyla entegre edilmesidir. Dolayi-
styla, tramvay projesi ile beraber, tim kent mer-
kezini kapsamasa da bir yayalastirma diizenlemesi
yapilmis ve merkezde 6nemli bir bolge motorlu ta-
sit trafiginden arindirilarak yaya sistemi olusturul-
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Sekil 1: Eskisehir kentinde tramvay uygulamasi oncesindeki durum
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mustur. Uygulamanin, kent merkezinde erisimi,
hareketliligi, canhligi ve ekonomiyi arttirdigi, kent
imajini ise son derece olumlu etkiledigi aciktir.

izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1999 yi-
lindan bu yana cesitli etaplar halinde uygulanan
Ulasimda Dontistim projesi de 6nemli bir 6rnektir.
Proje kapsaminda kentteki vapur sayilari arttirila-
rak daha sik ve ucuz hizmet saglanmis; bir hafif
rayli sistem gelistirilmis; otobis hatlari tamamen
yeniden diizenlenerek daha kisa ve daha kolay
anlasihir glizergahlar olusturulmus; vapur iskelele-
ri ve metro istasyonlarina besleme otobis hatlari
diizenlenmis; otobis, vapur ve hafif rayli sistem
arasinda aktarma kosullarini iyilestirmek amaciyla
hem giizergah hem bilet entegrasyonu saglanmis-
tir. Bu kapsamli yaklasim sonucunda, kentte toplu
tasim kullaniminin diisme egiliminin tamamen ter-
sine dondurildugu ve toplu tasimin payinin arttig
gorilmustir; ote yandan toplu tasim iyilestirilirken
ozel ara¢ kullanimina herhangi bir kisit getirilme-
mis olmasi, kentte arag trafigi diizeyindeki artigi
engelleyememistir?.

Rayli sistemlere ilgi tilkede hemen her kentte ar-
tarken, otobiis yollari uygulamalar Turkiye’deki
belediyelerce gozardi edilmektedir. istanbul ken-
tindeki Metrobiis projesi bu anlamda 6nemlidir.
Guzergahtaki talep karsisinda kapasitenin yeter-
li olup olmadigi ve kullanilan arac¢ teknolojisine
yonelik elestiriler olmakla beraber, bu uygulama
tahsisli otobiis yolu diizenlemesi ile trafik sikigik-
ligindan etkilenmeyen hizli ve konforlu bir toplu
tasim hizmetini disiik maliyetle sunma olanagini
gosteren onemli bir uygulamadir.

Toplu tasimada hat ve bilet entegrasyonu agisin-
dan o6rnek uygulama tlkemizde bulunmamakta-
dir. Bati Avrupa kentlerinde, 6rnegin Londra’da
gorilen gunlik, haftalik, aylik, yilhk yolculuk karti

Sekil 2: Eskisehir kentinde tramvay giizergahinin motorlu tagit
trafiginden arindirilmis kismi




uygulamalari gelistirilememistir. Sadece sinirli bir
stire icinde (45 dakika, 1.5 saat gibi) toplu tagim
hizmetleri arasinda tcretsiz aktarma olanagi tani-
yan elektronik bilet uygulamalari bulunmaktadir.
Bunlarin icinden istanbul kentindeki AKBIL uygu-
lamasinin, bilet sistemine 6zel otobis isletmele-
rini de dahil etmis olmasi énemlidir. istanbul’da
ayrica bir ulasim bilgilendirme merkezi kurulmasi
tartismalart baglamistir. Benzer bir girisim bagka
bir kentimizde bulunmamaktadir.

2.3. Ankara

Ankara’da 1990’1 yillarin ikinci yarisinda hizmet
vermeye baslayan metro ve Ankaray sistemleri,
toplu tasim hizmetinin iyilestirilmesi acisindan
onemli uygulamalardir. Rayli sisteme yeni hatlarin
eklenmesi calismalari devam etmektedir. Ancak
Ankara’daki rayli sistem deneyimini 6érnek uygula-
ma olarak gormek mimkin degildir: Rayl sistem-
lerin sagladigi nitelikli toplu tasim hizmetine rag-
men, kent merkezinde veya bagska bir koridorda
ozel aracl yolculuklari sinirlayarak toplu tasimayi
destekleyecek uygulamalar hayata gecirilmemis;
tam tersine kentin her bolgesinde ve 6zellikle kent
merkezinde motorlu tasit trafigine oncelik verecek
diizenlemeler yapilmistir. Aslinda Ankara rayli sis-
temlerinin temelini olusturan 1985 Ankara Kentsel
Ulasim Calismasi ile 1994 Ulasim Ana Planinda
ilke olarak araca degil insana oncelik vermek;
rayli sistemlerin sundugu olanaklarla beraber
Diskapi’dan Kavaklidere'ye kadar kentin merkezi
alaninda yaya oncelikli bir sistem olusturmak gibi
cagdas yaklasimlarla bagdagan ilkeler getirilmistir;
ancak uygulamada bunlar dikkate alinmamuistir.
Ulasim Ana Plani kentte tahsisli otobiis glizergah-
lari ile toplu tasimanin iyilestirilmesini de 6ngor-
mis, ancak bu oneriler de hayata gecirilmemistir.
Hat ve bilet entegrasyonu diger kentlerde oldugu
gibi sinirhdir. Bilgilendirme agisindan da 6rnek
bir uygulama gelistirilmemistir. Biytk rayl sistem
yatirimlarina ve bunlarin sagladigi olanaklara rag-
men, Ankara kenti toplu tasima alaninda basarili
bir uygulama 6rnegi olamamistir.

3. Motorsuz ulasim (bisiklet ve yaya ulasimi) ko-
sullarini iyilestirmeye yonelik uygulamalar

3.1. Diinya ornekleri
Kentsel ulagimda bisiklet ve yaya yolculuklari hem

cevresel etkileri acisindan en sirdirilebilir ulasim
turt olarak kabul edilmekte; hem de giinlik ya-

samda duzenli egzersiz yapmayi sagladiklari icin
saglik acisindan tercih edilmesi gereken alternatif-
ler olarak gortilmektedirler.

Bisikletli ulasimi kent ici yolculuklarda 6nemli bir
alternatif haline getirmek amaciyla, diinyada pek
cok kentte bisiklet yollari yapilmaktadir. Bisiklet
yollari altyapisini gelistiren kentlerde, ikinci asa-
mada belediye tarafindan kiralik ve bazi 6rnekler-
de Ucretsiz bisiklet kiralama hizmetinin sunumuna
yonelik uygulamalar baslatiimistir. Kentin gesitli
noktalarinda, ozellikle de buytk toplu tasim du-
raklarinda sunulan bu hizmet kapsaminda, kisi-
lerin kent icindeki yolculuklarinin timind veya
bir kismini bisiklet ile yapmalar tesvik edilmek-
tedir. Toplu tasim bileti ile ilave tcret 6denme-
den durak ve istasyonlardan bisiklet kiralanmasi,
gerekirse bunlarin herhangi bagka bir noktaya bi-
rakilmasi olanaklari sunulmaktadir. Toplu tagim
ile entegre olarak ve kentin cesitli noktalarindan
bisiklet saglanmasina yonelik belediye uygulama-
lari, Almanya’da Minih, Berlin, Frankfurt, Koln,
Stuttgart ve Karlsruhe kentlerinde; Avusturya’da
Viyana’'da; Belcika’da Leuven kentinde; Fransa’da
Paris ve Lyon kentlerinde; Isvicre’de Bern, Genf,
Lozan, Thun ve Ziirih'te; ayrica ispanya ve italya’da
bazi kentlerde baslariyla gerceklestirilmektedir.

Kentlerde yaya alanlari yaratilmasi ve ozellikle
kent merkezlerinin yayalastirilmasina yonelik uy-
gulamalar ise Avrupa kentlerinde uzun stiredir uy-
gulanmakla beraber, son yillarda bu tir projelerde
artis goriilmektedir. Kent merkezlerinde, tarihi ve
geleneksel kent dokusunda yayalastirma projeleri
hem merkezleri trafikten ve trafigin olumsuz et-
kilerinden arindirmak amaciyla, hem de bu alan-
larin yeniden canlandirilip kente kazandirilmasi,
kent kimliginin ve toplumsal hayatin gticlendiril-
mesi amaciyla hayata gecirilmektedir. Tumiyle
yayalastirma alternatifi yerine, kaldirimlarin ge-
nisletilmesi, diizenlenmesi, sokak mobilyalari ve
aydinlatmasinin iyilestirilmesi gibi mtidahaleler de
s0z konusudur.

Kent merkezleri ve geleneksel merkezlerin yani
sira, son yillarda konut alanlarinda da yaya agirlik-
[ coztimlere dogru bir egilim olmustur. Trafik ya-
vaslatma ve durultma (calming) midahalelerinin
yani sira, ingiltere’de son yillarda “Konut Alanlar”
(Home Zones) ismiyle baglatilan kapsamli proje-
lerle, konut mahallelerinde ara¢ yolu kapasitesi
azaltilarak, trafik hizi yavaglatilarak ve bazi alan-
larda tamamen yaya yollari ve meydanlar olus-
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turularak, gtivenli kamusal alanlar yaratilmakta;
buralarda diizenli yapilan toplanti ve gosterilerle
bolgede yasayanlarin sokaklari motorlu tasitlardan
geri almasi, sokaklarin “geri kazanimi” yoniinde
bir bilinclendirme kampanyasi yirttilmektedir.
Benzer bir uygulama, “Okullara Givenli Erisim”
(Safe Routes to School) sloganiyla yapilan ve yine
mabhalle 6lceginde ilkgretim okullarina erisim yol-
larini yayalar icin glivenli hale getirmeyi hedefle-
yen programdir. Bu kapsamda, ulagim altyapisina
mudahale edilerek, yaya kaldirimlarinin genisle-
tilmesi, bazi yollarin tamamen yaylastiriimasi, bi-
siklet kullanicilari ve yayalar icin aydinlik, gtivenli
guizergahlar olusturulmasi hedeflenmektedir.

3.2. Tiirkiye ornekleri

Motorsuz ulagimin 6neminin tilkemiz kentlerinde
tam olarak anlasildigi soylenemez. Bisikletin kent
ici ulasim amaciyla en yaygin olarak kullanildig
kentimiz Konya’dir. Kentte pek cok bulvarda bi-
siklet seridi diizenlemesi yapilmis olup, mevcutta
60 kilometrenin tzerindeki bisiklet seridi uzun-
[ugunun Konya Bisiklet Plani kapsaminda 440
kilometreye cikarilmasi ongorilmustir.* Ayrica,
Bursa’nin Nilifer Belediyesi’nde de bisiklet yollari
diizenlemeleri konusunda 6nemli atilimlar olmus-
tur. Bisiklet Projesinin amaci belediyesince soyle
tanimlanmaktadir:

“Engelsiz bir Nillfer icin yapilan ve yapilmasi
ongorilen tim ulasim dizenlemelerinde bi-
rinci 6nceligin insan oldugunu vurgulayarak,
yuriinebilir, cocuk ve yaya dostu ve yasana-
bilir bir kent olusturmak, Niltferin topografik
yapisinin uygun oldugu alanlarda bir Bisiklet
Yolu Agi olusturarak mevcut ve yeni planla-
nacak yaya ve bisiklet yollari agini buttinlestir-
mek, bisikletin sadece spor icin degil, ulasim
ve saglik icin de kullanilabilirligine katki sag-
lamak” °.

Cagdas ulasim planlama ilkeleri agisindan olumlu
bir yaklasim olarak degerlendirilebilecek bu ta-
nimlama ve proje kapsaminda, 2007 yilinda yeni
yapilan ve genisligi 10 metreyi gecen tiim yollarda
tek ya da cift tarafh bisiklet yolu yapilarak bolge-
de 59 km’lik bir bisiklet hatti olusturulmus; Hafif
Rayli Sistem istasyonlarindan 5’inde bisiklet park
yerleri yapilmigtir.

Ulkemiz kentlerinde yaya yollari ve yaya kaldi-

rimlarina yonelik iyilestirme calismalari ise son
derece sinirhdir. Kent merkezlerinde yayalastirma
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yaklasimlari, yukarida anlatilan Eskisehir tramvay
glizergahi ornegi disinda, belediyelerce benimse-
nen bir yaklasim degildir. Yaya alanlarinda sinirli
bir diizenlemenin bile 6nemli sonuclar verebile-
cegini gostermesi acisindan Sanliurfa kentinde Di-
van Yolu lizerinde yapilan yaya kaldirimlari genis-
letme projesi ilginctir. Proje kapsaminda motorlu
tasit trafiginin yogun oldugu, kaldirimlarin dar ve
yol boyu park eden araglar nedeniyle yaya erisi-
lebilirliginin sorunlu oldugu Divan Yolu’'nda tra-
fik tek yon olarak diizenlenmis; yol sathi kaldirim
taslariyla dosenerek trafik hizi azaltilmis; yol boyu
park yasagi getirilmis; yolun bir tarafinda yaya kal-
dirimi biyik oranda genisletilmis ve aydinlatma,
doseme ve sokak mobilyalanyla fiziksel niteligi
ivilestirilmistir. Onceki durumuna gore kent mer-
kezindeki bu ana yolun yayalar acisindan son de-
rece olumlu bir degisim gecirdigi aciktir [Sekil 3
ve 4].

3.3. Ankara

Ankara’da bisikletli ulagima yonelik olarak planh
ve kapsamli bir uygulama bulunmamaktadir. Bazi
tniversite yerleskelerinde bu konuda calismalar
yapildigi bilinmektedir. Yaya ulasimi ise, daha
once sozi edilen 1994 Ulasim Ana Planinda 6n-
celik verilmesi ve kosullarinin iyilestirilmesi 6ngo-
rilen bir ulagim tiri olmakla beraber, uygulamada
tamamen gozardi edilmistir. Kentin merkezinde
ve ana bulvarlarinda, yol genisletme calismalari ve
katli kavsak projeleriyle yaya kaldirimlari stirekli
daraltilmakta; yaya hemzemin gecitleri kaldiril-
makta; yayalarin erisim kosullari kotilesmektedir.
Tasit trafigini kesintisiz hale getirmek amaciyla
kent merkezinde tim yaya gecislerinin kopriiler
tzerinden saglanmasi ongoriilmekte; ancak yaya
ulasimini zorlastiran bu sistem yayalar tarafindan
kullanilmamakta ve trafik gtivenligi acisindan sa-
kincali sonuglar olusmaktadir [Sekil 5].

Ulasim Ana Planinda 6ngoriilen diger bir konu
olan kent merkezindeki yaya alanlarinin biyik-
liglinin ve yaya yollarinin sayisinin arttirilmasi
konusunda da bir gelisme olmamistir. Kentte yaya
alanlarini arttirmaya veya iyilestiriimeye yonelik
bir gtindem bulunmamaktadir.

4. Talep yonetimi ve ticretlendirme uygulamalari
4.1. Diinya ornekleri

Toplu tagim ile bisiklet ve yiriime tirlerinin des-
teklenmesi ve iyilestirilmesi, stirekli artan 6zel arac¢
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kullanimin azaltmak icin tek basina yeterli degil-
dir. Ozel arac kullanimini 6zellikle kent merkezi-
ne yapilan yolculuklarda daha zor, daha pahali ve
dolayisiyla daha az cekici hale getirmeye yonelik
uygulamalar kentsel ulagimda 6nemli yer tutmak-
tadir. Bu alandaki en radikal uygulamalardan biri
trafik sikisikhg ticretlendirmesidir. Singapur ken-
tinde uygulanan bu diizenlemenin 2003 yilinda
ingiltere'nin baskenti Londra’da benimsenerek
hayata gecirilmesi bu yontemin uygulanabilirligi-
ni gostermesi agisindan énemli bir doniim nokta-
st olmustur. Kent merkezinde belirli bir bolgeye
ozel aragla yolculuk yapilmasi durumunda ticret
odenmesini gerektiren uygulama, ilk asamada top-
lu tasim sistemlerinde asir doluluk gibi hizmet
diizeyini olumsuz etkileyen sonuclar yaratmissa
da zamanla bu sorun asilmig; uygulama kent mer-
kezinde trafik diizeyini ve hava kirliligini 6nemli
Olclide azaltmis; araclarin trafikte bekleme siirele-
rinde, yani zaman kayiplarinda, %26° oraninda bir
azalma saglamistir. Toplu tagim sisteminin iyilesti-

Fotograflar Eskisehir Biiyiiksehir Bld. imar Dairesi tarafindan saglanmistir.

A

Ankara kent merkezinde yayalar

rilmesi ve kapasitesinin yeterli olmasi kosuluyla,
kent merkezi trafik sikisikligi ticretlendirmesi etkin
bir ara¢ ve 6nemli bir gelir kaynagidir. 2006 yilin-
da isvec’in Stockholm kentinde, 2007 yilinda ise
Malta’da Valetta kentinde bu yontem uygulanma-
ya baslanmustir.

Kent merkezlerinde ara¢ park yerlerinde yuksek
tcret uygulamasi yaklasimi da, kent merkezine
ozel arach yolculuklarin azaltilmasina katkida bu-
lunmaktadir. Ozellikle toplu tasim duraklarinda
saglanacak dcretsiz park yerleriyle desteklendigi
durumlarda (yani “park et ve bin” — park&ride uy-
gulamasi ile beraber hayata gecirildiginde) 6zel
ara¢ kullanimini azaltirken toplu tasim kullanimi-
nin arttirillmasi mimkin olabilmektedir.

4.2. Tiirkiye érnekleri

Ulkemizde talep yonetimi amaciyla ticretlendirme
uygulamalari konusunda yeterli deneyim bulun-
mamaktadir. Kent merkezlerine yolculuklarda 6zel
arac kullanimini daha az cekici kilmaya yonelik
diizenlemeler yoktur. Trafik sikisikhigi tGcretlendir-
mesi, toplu tasim sistemlerinde biiytik oranda iyi-
lestirme ve kapasite artirirmi yapilmadan devreye
sokulmasi sakincali olacak bir uygulamadir; ancak
bu alandaki tek mtidahale tiirti degildir: Kent mer-
kezlerinde otopark ucretlendirmesi de bir talep
yonetim araci olabilir ancak tilkemizde kent gene-
linde ve kent merkezlerinde otopark (cret politi-
kalari bu amacla kullanilmamaktadir. Park et — bin
(park & ride) uygulamalari da tam anlamiyla ha-
yata gecirilmemistir ctinkii bircok 6rnekte aracini
park ederek toplu tagim sistemini kullananlardan
hem toplu tasim bilet tcreti hem de otopark icin
ayrica ucret alinmakta; uygulama kent merkezine
arach yolculuklari azaltma hedefinden cok bir ge-
lir kaynagi olarak benimsenmektedir.

4.3. Ankara

Ankara’da talep yonetimi ve bu amacla tcretlen-
dirme konusunda uygulama bulunmamaktadir;
kentte 6zel ara¢ kullanimini daha az cekici kil-
mak gibi bir hedefin de s6z konusu oldugu soy-
lenemez. Aslinda 1994 Ulasim Ana Planinda kent
merkezine 6zel aracli girisi tcretlendirme uygula-
masi bir alternatif olarak tartisilmis; ancak bunun
yerine daha kapsamli bir ¢oziim olarak belli bol-
geleri timiyle tasit trafigine kapatmanin daha ke-
sin, kalici ve esitlikci bir yaklasim oldugu planda
vurgulanmistir. Uygulamada ise belirtildigi gibi bu
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yonde bir yaklasim s6z konusu degildir. Otopark
uygulamalarinin da bir talep yonetim araci ola-
rak gorilmedigi, kent merkezinde trafik dizeyini
azaltmayi saglayacak bir tcretlendirme politika-
sinin giindemde olmadigi goriilmektedir. Merkez
disindaki rayh sistem duraklarinda otopark alanlari
bulunmakla beraber, kent merkezinde de cok sa-
yida ve dustik tcretli park yeri bulunmasi nedeniy-
le, bunlarin park et — bin sistemini 6zendirici bir
etkisi olamamaktadir.

5. Aractan arindirilmis yerlesimler
5.1. Diinya uygulamalari

Uzun bir siire Gtopik bir tasarim olarak dikkate
alinmayan “aragtan arindinlmis” (carfree) yerle-
simler kavraminin son yillarda Avrupa kentlerinde
basarili uygulamalari gorilmektedir. Biytik konut
alanlari sadece yirtime ve bisiklet kullanimina ola-
nak verecek (acil durumlar icin diger araglarin giri-
sine de olanak saglayacak) sekilde tasarlanmakta;
bu alanlarda yasayacak kisilerin araba sahipligin-
den vazgecmeleri; bazi durumlarda ise arabalar
olmakla beraber konut alaninin disinda tasarlanan
ara¢ park yerlerine arabalarini biraktiktan sonra
yurlyerek veya bisiklet kullanarak evlerine eri-
sim saglamalari beklenmektedir. Cogu ornekte
500 konutun tizerinde buyiklikte planlanan bu
yerlesim alanlarinin, araba sahipligi ve kullanimi-
na getirilen kisitlamalara ragmen basarili oldugu;
konut piyasasinda bu alanlara talebin ytiksek ol-
dugu gortlmistir. Bunun baslica nedeni, motorlu
aractan arindirilan bu bolgelerin cocuk oyun alan-
lar ve diger yesil/acik alanlarla beraber gtivenli,
nitelikli, temiz ve guriltistiz bir yasam alani ola-
nagl sunmasidir. Aractan arindirilmis yerlesimler,
Almanya’da Bremen, Kéln, Freiburg ve Hamburg
kentlerinde; Avusturya’da Viyana’'da; Belcika’da
Gent'te; Hollanda’da Amsterdam’da; ingiltere’de
Camden, Edinburg ve Surrey/Londra kentlerinde
ayrica Cin Halk Cumhuriyeti'nde cesitli kentlerde
uygulanmistir. Bu yeni konut alanlarina nitelik-
li toplu tagim hizmeti sunulmasi, 6rnegin sik ve
givenilir bir rayli sistem hizmetinin bulunmasi
durumunda uygulamanin daha da basarili oldugu
gorulmustir.

5.2. Tiirkiye uygulamalari
istanbul Adalar Belediyesi'ne bagli Biiyiikada,

Heybeliada, Burgazadasi ve Kinaliada, motorlu
tasit trafiginden arindirilmis yerlesimlerdir. Sadece
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acil durumlar icin resmi araclara izin verilmekte-
dir. Adalarda ulasim, faytonlarla, bisikletlerle ve
yurtyerek saglanmakta; ziyaretgiler icin bisiklet
kiralama olanaklari sunulmaktadir. Tasit trafiginin
bulunmamasi, adalarda cevre ve hava kirliligi ile
gurdlta kirliligi yasanmasini engellemis; bu 6zel-
likleriyle adalar istanbul gibi biiyiik bir metropol-
de nitelikli yasam ve rekreasyon alanlari olarak 6n
plana cikmistir. Ote yandan, bu olumlu deneyime
ragmen, bu tlir aragsiz yasam alanlari yaratma pro-
jelerinin istanbul’da veya diger kentlerimizde uy-
gulama alani bulamadigi gorilmektedir.

5.1. Ankara

Bu yonde bir giindem veya tartisma Ankara’da s6z
konusu degildir. Yeni konut gelisme alanlarinda,
araci kisitlamak yerine, bir konut alaninda trafik
hizi acisindan sakincali olan genisliklerde, 30
metrenin tzerinde yerel yollar tasarlanmakta; yeni
konut alanlari tamamen otomobili temel alan yer-
lesimler olarak sekillenmekte; bisiklet veya yaya
ulasimi tasarlanmamakta; pek cok yeni konut ala-
ninda yaya kaldirimlari bile yillar sonra yapilmak-
tadir.

6. Farkindalik arttirma kampanyalari
6.1. Diinya uygulamalari

Surdurilebilir ulasim hedefi icin altyapi yatirnmla-
rinin yani sira, kullanicilarin da sirdrilebilir ula-
sim hedefini anlamalari ve kentlerine bu bilingle
sahip ¢ikmalari kentsel ulagimda 6nemli bir konu
olmustur. Ozellikle Avrupa ve Kuzey Amerika
kentlerinde, strdurilebilir cevreci ulagim tirleri-
nin kullaniimasini tesvik etmek amaciyla farkinda-
lik arttirma kampanyalari giindeme gelmektedir.
Pek cok kentte sokak festivalleri diizenlenmekte;
onceden belirlenen bazi sokaklar haftada bir veya
ayda bir trafige kapatilarak, kentte trafikten arin-
dinlmis alanlarin yasam kalitesini ve toplumsal
hayati (6rnegin ayni mahallede yasayanlarin bir
araya gelmesi ile) ne denli olumlu etkileyebilecegi
gosterilmektedir.

Farkindalik kampanyalarinda egitim programlari
onemli yer tutmaktadir. ilkogretim cagindaki okul
cocuklarina strdirtlebilir temiz ulagim konusun-
da bilgiler verilmekte; aileleriyle beraber strdiri-
lebilir bir ulagim seklini kullanarak (yuriyus, bi-
siklet, toplu tasim) okula gelmelerini tesvik eden
oyunlar diizenlenmekte; Ogrenci ebeveynlerinin
de yolculuklarinda ara¢ secimlerini ve trafik dav-



raniglarini degistirmeleri saglanarak sirdurtlebilir
araglarin kullanilmasi acisindan kapsamli bir etki
yaratilmaktadir. Ayrica Universite 6grencilerine
yonelik olarak da sdrdirilebilir ulasima iliskin
kisa film yarismalari, reklam ve grafik yarismalari
gibi yaratici etkinlikler gelistirilmistir”.

Egitim programlarinin yani sira, cesitli kentler-
de ylrtmeyi ve bisiklet kullanimini tesvik etmek
amaciyla yarismalar diizenlenmekte; is ve okul
yolculuklarinda yuriyis ve bisiklet kullaniminin
arttinlmasinin saglikli yasama olumlu etkilerinin
sinanmasi amaciyla kentlilerin katilimi saglanarak
cesitli saglik kampanyalari yuritiulmektedir®.

6.2. Tiirkiye uygulamalari

Tirkiye’de bu alanda 6nemli bir uygulama gercek-
lesmis; “Ayda Bir Gun Sokak Bizim” kampanyasi
ile Istanbul’da 2007 yili Agustos ayinda diizenle-
nen “Aracsiz Kentlere Dogru” (Towards Carfree
Cities) konferansi kapsaminda 2007 yili boyunca
kentte ayda bir giin (Pazar giint) secilen bir cad-
de veya sokak tasit trafigine kapatilarak cesitli et-
kinlikler dizenlenmistir. Sisli Belediyesi, Mimar
Sinan Giizel Sanatlar Universitesi, Suat Ay6z Tra-
fik Magdurlari Dernegi, Trafik Kazalarini Onleme
Dernegi ve Tirkiye Sakatlar Dernegi tarafindan
desteklenen etkinliklerde, serbest kiirstide trafik
guvenliginden ulasim sektoriintin kiresel 1Isinmaya
etkilerine kadar pek cok konuda konusmalar yapil-
mis; sokaga kapatilan alanda ¢ocuklarin oyun oy-
namasina olanak verecek diizenlemeler yapilmis;
sokaklarda parkeden araclarin kapladigi alanlarda,
sokaklarin aragtan arindirilmasi durumunda ne tiir
alternatif kullanimlarin s6z konusu olabilecegi yo-
niinde sergiler gerceklestirilmistir.

Bisiklet festivalleri ve yarismalarinin da bu alan-
da bir etki saglamasi olanaklidir. Konya kentinde
her yil diizenlenen bisiklet festivalinde cevreci ve
saglikh bir ulagim araci olan bisiklet kullaniminin
onemi tizerine konusma ve gosteriler yapilmakta;
kentte bir bisiklet turu ve yarisi diizenlenmekte;
katilimcilara bisiklet kaski hediye edilmekte; ceki-
lisle 10 kadar katilimciya bisiklet hediye edilmek-
tedir. Bu etkinlik, kentte var olan bisiklet kullanma
gelenegini giiclendirmek acisindan 6nemli bir far-
kindalik arttirma projesi olarak degerlendirilebilir.

6.3. Ankara

Ankara deneyimi, cagdas ulagim yaklasimlari agi-
sindan 1980 ve 19901 yillarin basinda hazirlanan

ulasim calismalarinda ve Ulasim Ana Planinda
onemli bir farkindalik diizeyinin bulunmasina
ragmen, uzun bir siiredir kent yoneticilerinde bu
yonde bir farkindalik olmadigini gostermektedir.
Bu nedenle kentte kullanicilarin farkindaligini
arttirmaya yonelik bir etkinlik beklemek gercekci
degildir.

Aslinda kentin bu yonde 6nemli bir gecmis de-
neyimi bulunmaktadir. 1980’li yillarda bir sire
Tunali Hilmi Caddesi’nde haftasonu gtinlerinde
belli saatler arasinda caddenin tasit trafigine kapa-
tilmasi yontinde bir diizenleme yapilmistir. Diinya
orneklerinde gorilen “sokaklarin geri kazanimi”
kampanyalarina benzer bu diizenleme, burada-
ki esnafin olumsuz tepkileri gerekce gosterilerek
terkedilmistir. Ote yandan, aradan gecen zaman
icinde artan trafik diizeyinin bu caddeye etkileri
sonucunda, bu uygulamanin artik esnaf tarafindan
olumlu bir deneyim olarak hatirlandigi ve bugiin
uygulanirsa %60in lzerinde bir oranla destek go-
recegi ise Orta Dogu Teknik Universitesi’nde yapi-
lan bir calisma ile ortaya konmustur®.

7. Degerlendirme

Tim diinyada ulasim planlama yaklasimlari biyk
bir degisim gecirmis; strdurilebilir ulasim hedefi
giinimuzdeki tim mudahale ve projelerde belirle-
yici hale gelmistir. Bu yazi boyunca verilen 6rnek-
ler, yakin gecmiste uygulanmasi hatta tartisiimasi
bile zor gorulen diizenlemelerin kentsel ulagim
sorunlarina koklu bir ¢cozim getirmek amaciyla
bugiin pek cok kentte uygulama alani buldugunu
gostermektedir. Trafik sikisikligi Gcretlendirmesi,
aractan arindirilmis konut alani projeleri, ve far-
kindalik arttirma kampanya ve egitim programlari
bu degisimi acikca ortaya koymaktadir. Yayalas-
tirma projeleri ve bisiklet altyapisinin gelistiril-
mesine iliskin diizenlemeler ise artik giiniimuizde
tartismasiz olarak kabul géren, en yaygin ulasim
diizenlemelerindendir.

Turkiye orneklerinde ise strdirtlebilir kentsel
ulasim yaklagimlarinin hentiz ¢ok smirli oldugu
gortilmektedir. En 6nemli deneyim toplu tasim
alaninda ve rayli sistemler acisindan yasanmakta-
dir; ancak kentlerimizde toplu tasim sistemlerinin
gelistirilmesinin tek basina bir hedef oldugu ve bu
sistemlerin motorlu tasit trafiginin azaltiminda bir
ara¢ olarak kullanilmasina yonelik bir hedef bu-
lunmadigi da acgiktir. Bu durum Ankara kenti 6rne-
gi icin ozellikle gegerlidir.
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Kentlerimizde yaya alanlarinin iyilestirilmesi ve
bisikletli ulasimin tegvik edilmesi ile ulasimda tu-
rel dagilimda bu tirlerin payini arttirmak gibi bir
hedefin de yaygin olmadigi goriilmektedir. Ankara
deneyiminde, yaya alanlarinin iyilestirilmesi gibi
bir amacin zaten bulunmadigl anlasiimaktadir.
Kent planlamada yaya agirlikli yerlesim modelleri
veya kentlilerin daha strdurilebilir tarleri kullan-
malarina yonelik farkindalik arttirma kampanyalari
gibi yaklasimlarin boyle bir cercevede giindeme
gelmesi zaten beklenemez.

Ozel arach yolculuklar daha az cekici kilmaya yo-
nelik Gcretlendirme politikalarinin da Turkiye’de
ve Ankara’da benimsenmedigi goriilmektedir. Or-
negin otopark tcretlendirmesinin trafik yonetimin-
de ve trafik diizeylerinin azaltilmasinda 6nemli bir
arac¢ oldugu konusunda yoneticilerin farkindalik
diizeyinin yetersiz oldugu goriilmektedir. Ote
yandan, tekrar etmek gerekirse, Ankara’da trafik
diizeyini azaltmak gibi bir hedefin zaten olmadigi
gorilmekte olup, bu durum kentin cagdas ulasim
yaklasimlarindan ne denli uzak oldugunu gozler
oniline sermektedir. Bu kapsamda bu yazida de-
ginilen farkindalik kampanyalarinin diinya 6rnek-
lerinde oldugu gibi sadece kullanicilar icin degil
yoneticiler ve plancilar icin de uygulanmasi tlke-
mizde 6nem tasimaktadir.
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Erhan Oncii, Mimar, Sehir Y. Plancisi

Bakkal’dan Market’e, Carsi’dan Aligveris Merkezi'ne

insanlik tarihi kadar eski olan “alisveris” eylemi
glinimuzde yeni anlayislarla tasarlanmis mekan-
larda aligveris disindaki amaclarin da birlestiri-
lerek zincirlestigi eylemler haline gelmistir. Gii¢
mahallemizdeki bakkallardan markete, ardindan
da marketlerden ve kent merkezindeki carsilardan
ahisveris merkezine gecerken, bu yeni mekanlar
aligveris eyleminin Gtesinde gorevleri tstlenme-
ye baslamistir. Ahlisveris merkezlerinin sundugu
yeni secenekler sonucunda aileler hafta sonunda
cocuklariyla dolasip, eglenip, yemek yedikleri bu
mekanlarda bir ol¢iide “piknik yapma” ihtiyacini
gidermekte, sevgililer el ele seyrettikleri 1sikli vit-
rinlerden sonra vizyondaki son filmleri seyrederek
“giincel kalabilmekte”, calisanlar 6gle tatilinde is-
verenin verdigi yemek biletlerinin kullanilabildigi
kafelerde is yerindeki olaylar degerlendirilerek yo-
rumlar yapmakta, fast-foodlarda cocuklar sinif ar-
kadaslariyla dogum gtinlerini kutlayabilmektedir.

Diinden Bugiine Alisveris Merkezleri

Ahgsveris merkezleri farkli tlkelerde farkli geli-
sim cizgileri izleyerek gtinimuizdeki 6zelliklerine
ulasmistir. Kiiresellesen sermayenin yonlendirdigi
yaklagimlarla uluslararasi planlama ve mimarlik
deneyimlerinin lkeler arasindaki paylasiminin

en gegerli orneklerinden biri alisveris merkezleri
olmustur. Dunyanin farkli tlkelerindeki ahigveris
mekanlari ve islevleri ulusal kimliklerini ve gele-
neksel ozelliklerini kaybederken “sinir tanimayan”
alhigveris merkezleri giinlik yasamamizi yonlendi-
ren bir toplum mihendisligi haline dontsmistir.

ilk kez 1947 yilinda Urban Land Institute (ULI)
alisveris merkezinin ne oldugunun tanimlanmasi
yoniinde bir calisma yaparak tek elden planlana-
rak gelistirilen ve isletilen, kendi otoparkina sahip
ticari alanlari “alisveris merkezi” olarak tanimlan-
mis ve kategorilere ayirarak her gruptaki alisveris
merkezinde olmasi gereken magaza buydklikleri-
ni tanimlamaya ¢calismistir. Ancak ¢ok tartisilan bu
cercevenin secici ve kisitlayici oldugu elegtirilerin-
den sonra ¢ok sayida tanimlama ve gruplandirma
calismasi yapilmistir. Yeni ve genel tanimiyla alis-
veris merkezi, “bitiincil bir mimari yaklasim ve
tema cercevesinde olusturulan ve bir biitiin olarak
isletilen ve yénetilen bina, binalar ve diger me-
kanlardan olusan ticari birimler” olarak belirlen-
mistir.

1455 de insa edilen istanbul’daki Kapali Carsi
3000 utzerindeki dikkani ve 40.000 m? kapali ala-
na ile, kokleri milattan 6nceye dayanmakla birlikte
bugiinkii yapisi 17. yiizyilda insa edilen isfehan ve
Tahran carsilari da bu tanima gore alisveris merke-
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zi olarak kabul edilmektedir. Oxford’daki Kapali
Carsi (1774), Petersburg’daki Gostini Dvor (1785),
Burlington Arcade (Londra, 1819), Arcade (Rhode
Island, 1828), Galleria Vittorio Emanuele Il (Mi-
lano, 1860) giinimuze kadar islevlerini strdiren
kent merkezlerinde gelistirilmis alisveris merkez-
leri arasindadir.

1920’lerle birlikte otomobilin ulasimda kullanil-
masi hem kentlerin, hem de alisveris merkezleri-
nin yapisini degistirmeye baslamis, kent merkez-
lerinin disinda yer secen ahisveris merkezlerinin
planlama ve tasariminda otomobil birinci unsur
olmaya baslamistir.

Gunumuzde kent merkezindeki carsilarla rekabet
icersinde olan alisveris merkezleri aslinda ABD
kentlerindeki banliy6lesmenin bir sonucu olarak
ortaya ¢cikmistir. Amerikan kentlerinde otomobile
dayali olarak merkezden kacarak banliydlere ya-
yilma egilimi kent merkezindeki alisveris, kiltur
ve eglence islevlerine erisimi zorlastirinca yatirim-
cilar bu islevleri, yani alisveris merkezlerini banli-
yOlere, tiketicinin ayagina gotirmeye baslamistir.
GUnumuzdeki aligveris merkezleri bu dénemde
“ulasim ve erisim sorunlarini ¢6zmek” icin kent
disinda buyuk o6lcekli perakende ticaret mekan-
lar olarak hizla yayginlasmistir. “Tek yolculukla
tim ihtiyaclarin tek bir catr altinda karsilanmas:”
ilkesiyle baslayan, motorlu tasit trafigini azaltmay:
amaclayan bu egilim bir siire sonra kendi icinde
islevsel bir kademelenmeye ulagmistir.

Mabhalle 6Olceginde sit Urtnleri ve gida gibi gln-
lik alisveris gereksinmelerinin karsilandigi ve
ABD kosullarinda otomobille erisilebilen kicuk
alt merkezler bu kademelenmenin ilk asamasini
olusturmustur. Genellikle yol Uzerinde seritvari
bir yapiya sahip bu alt merkezler yol kenarindaki
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otoparklarin ardina siralanmis dilkkanlardan olus-
maktaydi. Bir ka¢ farkli magazanin olusturdugu
semt Olcegindeki ikinci kademe merkezlerin Us-
tinde kent Olgegindeki buyuk ahsveris merkezleri
gelmekteydi. Bolgesel nitelikteki “stper” alisveris
merkezleri ise kentin tim alanlarindan ve hatta
cevre yerlesmelerden musteri cekecek sekilde ge-
listirilmisti.

Gunumuzdeki AVM’lerin kokleri olarak 1920’ler-
de Amerikan toplumunun ihtiyaclarina cevap ver-
mek icin gelistirilen ve genellikle etrafindaki oto-
park alanlari ile ice donuk buyudk bir kutu olarak
tasarlanan AVM’lerin sayisi ve buyudklikleri surek-
li olarak artmistir. 1950’lere gelindiginde AVM
planlamasi ve mimarisi konusunda genis kapsamli
calismalar yapilmis, otomobilli musterilerin erisi-
mini kolaylastiriimasi hedeflenmistir. 1960’1l yil-
larda insana daha ¢cok énem veren, sosyal faaliyet
alanlari da kapsayan mekanlar yaratilmaya calisil-
mistir.

1980’lere gelindiginde artik A.B.D.’de pazar doy-
gunluga ulasmaya baslamis, alisveris trafigi azal-
mis, iflaslar, kapanma ve yikimlar giindeme gel-
mistir. Krizden en az hasarla ¢ikmak icin bir ¢cok
AVM’de islevsel donlsiim gergeklestirilmis ve te-
sislerin baska amaclarla (yuksek okul, kilttir merke-
Zi, depo, toptanci, konser salonu gibi) kullaniimasi
saglanmistir. Ozellikle A.B.D. disindaki tilkelerde
olumsuz gelismelerin etkilerinin azaltilmasi igin
ihtisaslasmaya gidilerek temali merkezler olustu-
rulmus, perakende disindaki kullanimlarla (konut,
eglence, kultur, otel gibi) islevler zenginlestirilmis,
toplu ulasim ve yaya erisimine dnem verilmeye
baslanmistir. Ozellikle Avrupa kentlerinde kent
merkezlerinin yeniden canlandirilmasi ile geri-
ye, kent merkezine donus baglatilmis, ya da kent
merkezindeki carsilar gibi (ice degil disa bakan,
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Sekil 1: Ankara’da Alisveris Merkezlerinin Agihis Yillari
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yasayan sokaklari ve dis mekanlari olan, yaya ve
toplutasimla ulasilabilen) alisveris merkezleri ya-
ratilmasi ¢abalari 6ne ¢ikmaya baslamistir. A.B.D.
ve diger sanayilesmis tlkelerde pazarin doygun-
luk noktasina ulasmasi veya yaklasmasi ile birlikte
girisimciler “bakir pazarlar” arayigina girmis ve bu
donemde Ulkemizdeki projeler hiz kazanmistir.

Alisveris Merkezleri Yer Seciminde Ulasim Etki-
leri

Alisveris merkezlerinin kentle etkilesiminde ula-
sim temel iliski bicimini olusturdugundan yer se-
ciminde oncelikle ulasim ozellikleri 6Gnemli karar
olcutleridir. Alisveris merkezinin hem musterilerin
otomobilleri ve hem de yiik tagitlarinin kolay eris-
mini saglayacak bir noktada konumlanmasi birinci
onemdedir. Toplu ulasim ve yaya ulasim olanakla-
ri bu degerlendirmede daha gerilerde gelmektedir,
cunki hedef kitle “musteriler” degil, “otomobilli
musteriler” dir. Bu stratejik tercih ti¢ temel 6zelli-
gin sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir; otomobilli
musterilerin satin alma guctnin yiksek olmasi,
AVM’den cikista yiik (poset) tasima ihtiyacinin ol-
mas! ve otomobille kentteki etki alaninin daha ge-
nisliyor olmasi. AVM’nin kendisi ve otoparki igin
biyik arsanin gerektigi, buiyuk alanlarin ise kentin
ceperlerinde, daha ucuza bulunabildigi, kentin dig
halkalarinda ulasim altyapisinin merkezdekinden
daha yiiksek kapasiteye sahip oldugu ve cevrede
trafik talebinin daha dustk diizeylerde oldugu dik-

| Kiralanabilir Alan
@ L amlatif Kiralanabilir Alan

Sekil 2: Ankara’da AVM Kiralanabilir Alan Buyiikliklerinin Artisi
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Sekil 3: Ankara’da AVM Insaat Alani Biiyiikliiklerinin Artisi

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003, 2004 2005 2006 2007 2008 2009

1989 1990 1991 1992 1993 1994, 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

kate alindiginda kent merkezleri yeni AVM’ler icin
tercih edilmeyen alanlar olarak ortaya c¢ikmakta-
dir.

Genis ve kapasite kullanim orani distik tst ka-
demedeki cevre yollari, farkli alanlardan erisimi
kolaylastiracak digiim noktalari, AVM’ye giinlin
her saatinde giris cikis yapmasi beklenen buyik
yuk tagitlarina yasaklanmadigi dis yollar AVM’nin
kentle ulasim iliskisini ve olasi yerini belirlemek-
tedir.

Bu oncelikler sonucunda yapilan yer secimi, do-
gal olarak AVM'ye toplu ulasimla, yaya olarak
ve bisikletle erisimi g6z ardi etmektedir. Bu 6n-
celiklerle yapilan yer secimleri kentteki otomobil
kullanimini desteklemekte, kent genelinde aracli
yolculuklarin sayisinin ve uzunlugunun artisina
sebep olmaktadir

Ankara’nin Aligveris Merkezleri

Ankara’daki AVM donemi 1989 yilinda Atakule
Alisveris Merkezinin acilisiyla baslayarak Karum
(1991), Galleria (1995), Ankuva (1997) ve Bilkent
Center (1998) ile ilk on yilda toplam bes tesise
ulastimistir. Takip eden on yilda (1999-2008) ise
acilan AVM sayisi 21 olmustur (Sekil-1).

ilk on yilda acilan alisveris merkezlerinin 100.000
m? diizeyindeki kiralanabilir alanina karsilik ikin-
ci on yilda 900.000 m? kapali alana yaklagiImistir
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Sekil 4: Kapali Alan Biiyiikliiklerine Gore AVM’lerin Kentte Dagilimi

(Sekil-2). Ankara’daki AVM insaat alani ise giini-
mizde 1,8 milyon metrekareye ulagmistir (Sekil-
3). Ozellikle 2007 ve 2008 yillarinda biiyiik alis-
veris merkezlerinin acilmasiyla ve insaat haline
olan tesislerle son tg¢ yilda pazara yaklasik 570
bin metrekare kiralanabilir alan eklenmektedir.
Ozellikle kapali otopark biiyiikliiklerinin etkisiyle
AVM'lerin insaat alani kiralanabilir alanin yaklagik
iki katr diizeylerine ulagmaktadir.

Ahsveris merkezlerinin kent icindeki dagiliminda
sistematik bir gelisme goriilmemekle birlikte tesis-
lerin yiiksek kapasiteli karayollari tizerinde kiime-
lestigi gortilmektedir (Sekil-4).

Sunulan ticari kapasitenin mekanda dagilimi kira-
lanabilir alan buytklikleri ile daha belirgin ola-
rak ortaya ¢ikmakta, Ankara’nin gelir diizeyi daha
yuksek nifusunun yasadigi demiryolunun giine-
yindeki alanlarda AVM’lerin buytk bir agirliga sa-
hip oldugu gorilmektedir (Sekil-5). AVM'ler 6zel-
likle Eskisehir Yolu ve istanbul Yolu koridorlarin-
da, Konya Yolu cevresinde yer almaktadir. Kiiciik
AVM'’ler kent dokusu icinde yer secerken, biyiik
ve orta buyuklikteki AVM’ler ana ulasim baglanti-
lar Gizerinde yogunlagsmaktadir.

Uluslararasi Ahgveris Merkezleri Konseyi (ICSC)
Olcitlerine gore Ankara lc¢ adet “cok buyik”, tic

dosya ulagim ve su

adet “buyik” (iki tane 2009'da agilacak), li¢ adet
“orta” buyuklukte alisveris merkezi bulunmakta,
digerleri “kictk” ve “outlet” kategorisinde yer al-
maktadir (Tablo-1, Sekil-6). Ankara’daki aligveris
merkezlerinin biyuk cogunlugunun “kiiciik” ka-
tegorisinde yer almasi trafik sorunlarina olumsuz
etkileri de azaltmaktadir.

AVM’lerin Ankara Ulagim Sistemine Etkileri

AVM'’ler kentteki geleneksel alisveris dokusunu
ve aliskanliklarini degistirirken kiigtik esnafin ciro
kaybr ve kent merkezindeki “geleneksel carsila-
rin” ve merkezi is alanin zayiflamasi ve hatta kent
merkezindeki parkende ticaretin ortadan kalkmasi
tartismalari kamuoyu giindeminden diismemekte-
dir. Aligveris merkezleri kentte sadece perakende
ticaretin “6lcegini buyutmekle” kalmamakta, bu-
yukliklerine paralel olarak kentici ulagim yapisini
ve tasit trafigini de etkilemektedir.

Alisveris merkezlerinin kentici ulasim ve trafige et-
kileri farkli 6lceklerde ve farkli zaman kesitlerinde
gortilmektedir. Kentteki aligveris eylemlerindeki
donistme bagli olarak geleneksel kent merkezine
yapilan yolculuklarinin azalmasi ve yolculuklarin
disariya yonlenmesi merkezdeki ulasim altyapi-
si lizerindeki baskilari azaltmasi olumlu bir etki
olarak degerlendirilebilir. Ancak, toplu ulasimla
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Sekil 5: Kiralanabilir Alan Biiyiikliiklerine Gore AVM’lerin Kentte Dagilimi

erisimin glicli oldugu merkez yerine toplu ulasim
olanaklarinin yetersiz oldugu cevreye yonelim bir
yandan tirel dagilimda degisime yol acgarak top-
lutasim ve yaya yolculuklarinin azalarak otomobil
yolculuklarinin artmasina yol agmakta, diger taraf-
tan da kent genelinde motorlu araclarla yapilan
yolculuklarin miktarr (arag¢ kilometre) artmaktadir.
Bu artis ise kent genelinde daha fazla akaryakit
tiketen ve cevreyi kirleten bir ulasim yapisi ile
stirdurdlebilir ulasim ilkelerine ters bir gelisme
olmaktadir. Ankara’da degisen alisveris yapisi ne-
deniyle Ulus, Kizilay ve Kavaklidere’de yer alan
kentsel merkez islevlerinin 6nemli bir bolimunin
(perakende ticaret, eglence, yene-icme gibi) hizla
gligstizlestigi gorilmekte ve bu eylemler cevre-
deki AVM'’lere yonelmektedir. Bu egilim, toplu
ulasim olanaklart giicli ancak kapasitesi yetersiz
olan merkez ulasim sistemi tzerindeki baskilari
azaltmakla birlikte, cogunda toplu ulagim olanak-
lari yetersiz olan AVM'’lere erisim icin otomobil
kullaniminin kiskirtilmasina yol agmaktadir.

Olcekleri nedeniyle agirlikla cevresinden yolcu-
luk ceken kiiciik ve orta buytklikteki AVM’lerin
daha az ve kisa motorlu yolculuk yaratarak yerel
ihtiyaclara cevap vermede daha etkin olmaktadir.
Kent 6lcegindeki olumsuz ulagim ve trafik etkilerin
ozellikle toplu ulasimla erisimi zor ve toplutasim

kapasitesi yetersiz olan “biyik” ve “cok biyik”
AVM'’ler tarafindan olusturuldugu, bunlarin sa-
dece kendi cevrelerinden degil kent bitiintinden
yolculuk cekerek aracli yolculuk uzunluklarini ve
toplam arag kilometreyi artirdig aciktir.

Cevredeki ana yollar tizerinde yer alan biiytik 6l-
cekli AVM'lerin yiik tasimalarinin (mal girislerinin)
buytk araglarla daha ekonomik sekilde yapilabil-
digi, AVM olcegi kiicildiikce yik araclarinin mer-
keze ve konut alanlarina girebilmesi icin yiklerin
parcalanmasi ve aracglarin kigtilmesi gerektigi,
dolayisiyla kiicilmenin yik tagima maliyetlerini
yukseltecegi de bir gercektir. Ancak 6lcek ekono-
misi ile saglanan bu yararlarin, ytiklerin biytk yik
tasitlar ile cevredeki blyiik AVM'lere gelmesi ve
buradan misterilerin otomobilleri ile kentteki ko-
nutlara dagilmasindaki yiiksek maliyetlerle kiyas-
lanmasi s6z konusu degildir.

Uzun Dénemli Etkiler

Ankara’daki buytk ve ¢ok buyik AVM’lerin (Se-
kil-7) ulasim ve trafik tzerindeki etkilerinin iki
farkli duzeyde degerlendirilmesi gerekmektedir.
Yukarida deginilen kent genelindeki uzun dénem-
li etkiler hepsi icin gecerli olmakla beraber tesisin
merkeze yakinligina ve toplu ulasimla erisim ko-
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Sekil 6: Ankara’da Aligsveris Merkezlerinin Biiyuklik Kategorileri

layligina orantili olarak olumsuz etkiler azalmakta,
tesisin biyukligine orantili olarak da artmaktadir.
Yakin cevrede baska benzer tesislerin bulunmasi
halinde kent genelindeki cekim giicti ve olumsuz
etkileri de biytimektedir.

AVM’nin kendi icindeki magazalarin nitelikleri ve
buytklikleri de trafik etkilerini farkhlastirmakta,
bireysel tasit kullanim gereksinmesini ytiksek olan
hipermarket ve yapi market alanlarinin artmasina
paralel olarak motorlu tasit trafigi ve dolayisiyla
olumsuz etkiler de blylimektedir. AVM icerigi
ve yer secimi konusundaki kararlar kesinlestikten
sonra uzun donemli ve kolayca fark edilmeyen bu
olumsuz etkilerin azaltilmasi veya ortadan kaldi-
rilmasi konusunda yapilabilecek fazla bir sey bu-
lunmamaktadir.

Yukaridaki olcitlerle degerlendirildiginde Anka-
ra’daki (cok biyik ve biyik kategorisindeki) alis-
veris merkezleri arasinda merkeze yakinlik, otomo-
bil disindaki ulagim bicimleriyle erisilebilme agi-
sindan giiniimiizde en avantajli tesisin Ankamall
oldugu goriilmektedir. Ankara metrosu, otobsler
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ve minibuslerle kolayca erisilebilen ve kent ula-
sim sisteminde cok stratejik bir digiim noktasinda
yer alan Ankamall’a karayolu erisiminde sorunlar
yasanmaktadir. insaati devam eden rayl sistemle-
rin isletmeye acilmasi ile birlikte Armada, Cepa ve
Kentpark’in da toplu ulagimla erisimi kolaylasacak
ancak ileride toplutagim sistemiyle en iyi bittinle-
sen AVM, metro istasyonu tzerine insa edilmekte
olan Gordiyon olarak kalacaktir. Otobis ve mini-
bislerle ulagilabilen Bilkent ve Antares merkezde
olmamalarina karsilik yakin cevrelerindeki etki
alanlarina da hizmet edebilecek niteliktedir. Kent
yerlesim lekesinin sinirinda yer alan Panora’nin
yani sira 6zellikle Forum Etlik toplu ulagimla erisi-

Tablo 1: Ankara’da Alisveris Merkezlerinin Biyiikliikleri

Sinif Mevcut Acilacak
(Kiralanabilir Alan)
Cok Biiyiik Ankamall, Antares, Forum Ankara
(80.000 m? istii)
Biiyiik Bilkent Center, Cepa, Panora Gordion, Kentpark
(40000-80000 m?
Orta Armada, Karum, Carrefoursa-Batikent Cavcav

(20000-40000 m?)

Kiiciik (5000-20000 m?) Ankuva, Arcadium, Atakule, Dolphin, Galleria-
Umitkoy, FTZ AVM, KC Goksu, Malltepe Park,

Mesa Plaza, Metrokent, ODC Center, Planet

Outlet Acity, Milenium, Optimum
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Sekil 7: Ankara Yol Sebekesinde Biiyiik ve Cok Biiyiik AVM’lerin Yer Secimi

lebilirlikleri daha distk ve merkezden uzak olan
AVM'’lerdir.

Kisa Donemli Etkiler

Uzun donemli etkilerin disinda herkes tarafindan
kolayca gozlenen, kentlileri dogrudan etkileyen
ve kamuoyunda cok tartisilan kisa donemli olum-
suz etkiler de s6z konusudur. Bu etkiler genellikle
AVM'nin yer aldigi kent mekanindaki yollar {ize-
rinde AVM nedeniyle olusan ilave trafik ykleri-
nin yarattigi sikisikhiklar olarak ortaya ¢ikmakta ve
genellikle AVM'yi kullanmayan diger kentlilerin
ulasim kosullarini  kotilestirmektedir. Kisa do-
nemli etkilerin biyuk boltimi gegici bir karakter
gostermekte, tesisin hizmete acilisinin ardindan
baglayan sikisikliklarin 6nemli bir bolimi acilis
ve taninitim doénemi sonunda talebin normal du-
zeylerine “oturmasindan” sonra ortadan kalka-
bilmektedir. iki-iic ay siiren bu dénem sirasinda
yolculuk taleplerinde azalma olmakta, sorunlu
noktalar ¢oztlerek alternatif giris/cikislar ve yollar
gelistirilmekte, kullanicilar alternatif giris ve yol-
lari kesfederek kullanmaya baslamakta ve tikanik-

liklar azalmaktadir. Ornegin Cepa’nin acilisindan
itibaren kenti batiya baglayan ana koridor olan
Eskisehir Yolunda buyik tikanikliklar gozlenmis
ancak bu sorunlar daha sonra giderek azalmistir.
Ayni alanda bulunan Kentpark agildiginda da ben-
zer sorunlar tekrar yasanmaya baslanacak ancak
bu kez olumsuz etkileri buytik olasilikla kolayca
ortadan kalkmayacaktir.

Kisa donemde ortaya cikan ve kolayca fark edilen
sorunlarin bir kismi gecici nitelikte degildir. Ge-
nellikle giris ve cikislarin planlama asamasinda
¢oziimlenememesinden kaynaklanan bu sorunlar
giris/cikis sayisinin ve alternatif yollarin yetersizli-
gi yada girislerin kavsak noktalarina yakinlig gibi
fiziksel sebeplerden dolayr (6rnegin Ankamall,
Panora, Armada) giristeki kuyruklanmalarin parsel
disina uzayarak ana yollari tikamasina yol acabil-
mektedir.

Son on yilda Ankara’da alisveris merkezlerinin
sayisinin artisina paralel olarak bunlarin yaratti-
g1 otomobil agirhkl trafigin belirli koridorlarda
ve zamanlarda giderek belirginlestigi ve sorunlar
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yarattigi acikca gorilmektedir. AVM kaynakli tra-
fik hacimlerinin artigi ile kentte otomobile dayal
politikalari ve projeleri benimseyen yonetimlerin
ayni zaman dilimine raslamasi ilging bir beraberlik
olusturmustur. Giinimiize kadar bu iki unsur bir-
birini tetikleyerek gelismeyi stirdtirmusttir. Ancak
katli kavsaklarla beslenen AVM erisimi, katli kav-
sak “cozimlerini” (1) ttkamaya baslamistir. Et-Balik
Kavsagl Ankamall, Sogiitozii Kavsagi Armada tara-
findan tikanmaktadir. Cepa, Antares, Panora gibi
buyik AVM'’ler yer aldiklari koridorlardaki serit
genisletmeleri ile yaratilan ek kapasiteyi cok kisa
stirede dolduracaktir.

Uzun Dénemdeki Beklentiler ve Onlemler

Alsveris merkezlerinin kent ulasima uzun dénem-
li olumsuz etkileri daha ciddi ve kalici niteliktedir.
Bu sorunlari azaltmak icin yapilmasi gerekenlerin
bir kismi aslinda bu tesislerin daha etkin ve verim-
li calismasini da saglayacak onlemler olup, cesitli
orneklerde simdiden uygulanmaktadir. Bu 6nlem-
ler en genelden baslayarak alt 6lceklere dogru si-
ralandiginda Ankara’daki AVM'’lerin gelecegi ko-
nusundaki oneriler ortaya ¢cikmaktadir;

e Alisveris merkezlerinin Olgegi buiytdiikge or-
taya ¢ikan ulasim taleplerinin ve tasit trafigi ha-
cimlerinin de buytdigi, motorlu tasit kullanim
ihtiyacinin arttigi, yolculuk mesafelerinin uzadigi
ve otomobile bagimhiligin artig1 dikkate alinarak
kiicik ve orta olgekli AVM’lerin kentsel alanda
yaygin olarak gelistirilmesi oncelikle hedeflenme-
lidir,

e Alisveris merkezi projelerinin imar plan degi-
siklikleri ile sonradan yapilarak planlarin bozul-
masi ve ulagim altyapisi tizerine planda 6ngortil-
meyen trafik yiklerinin getirilmesi yerine, imar
planlarin hazirlanmasi sirasinda farkli kademeler-
de AVM alanlari planlanarak ve erisim sorunlari
bu asamada ¢6zulerek, motorlu tasit trafigini en az
diizeyde tutacak ¢ozimler imar plan asamasinda
gelistirilmelidir,

e AVM vyer seciminde toplu ulasimla ve yaya
olarak erisilebilirlik faktoriine en az otomobil ve
yuk tasitlarinin erisimi kadar 6nem verilmelidir,

® AVM icerik planlamasinda birbirini tamamla-
yan islevlerin bir arada (karma kullanim) yer alma-
sinin getirecegi yararlar dikkate alinarak tesislerin
sadece perakende ticaret (ve eglence, yeme icme)
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degil, konut, biiro, kiltir gibi islevlerle buttinles-
mesi saglanmali boylece farkli islevlerin yarattigi
farkli yolculuk zirveleri ile talep diizeyleri yayil-
mali, yolculuk uzunluklari kisaltilmali ve yaya yol-
culuklarr artirilmalidir,

e imar planlarinda 6ngoériilmeyen AVM projele-
rinde, halen sadece bir kac kentte dar kapsamiyla
uygulanan “AVM Trafik Etki Analizleri”nin kapsa-
mi genisletilerek “AVM Trafik Etkilerinin Azaltil-
mas1” ¢alismalarinin zorunlu hale getirilmesi ve
bu etit kapsaminda yatirnmcilara ve projecilere
motorlu tasit trafiginin ve etkilerinin azaltiimasi
yoninde yukimlultkler getirilmelidir,

e Alisveris merkezi yonetimlerinin bedelsiz ser-
vis isletmeciliginin yani sira kamu toplutasim hiz-
metlerini kullanan musterilerine bedava yolculuk
yapma olanagi saglayacak (bilet, kupon gibi) du-
zenlemelerle tesislere erisimde toplutagim kullani-
mi desteklenmelidir,

e Sadece tesis icinde degil, tesise erisim yolla-
rinda da yaya ve bisiklet hareketlerinin kolaylas-
tirllmasi icin yapilacak fiziksel diizenlemeler de
(otoparklar gibi) projenin parcasi olarak zorunlu
hale getirilmeli, tesislerde bisiklet park yerleri sag-
[anmaldir,

e Tesislerdeki tiim otoparklar parali hale getiril-
meli, kullanim bedelleri kalis siiresine orantili ol-
malidir.
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ANKARA’DA CEVRE-DOSTU ULASIM
TUR VE DUZENLEMELERININ YERI
YEREL YONETIM ULASIM UYGULAMALARI
YONUNDEN BIR IRDELEME

Hiilagii Kaplan, Dog. Dr. Gazi Universitesi Miih.Mim. Fak. SBP B&l.

Bu yazi ‘butiinlesik ulagim sistemi yaklagimi” icin-
de Ankara’da yerel yonetimin uyguladigi ulasim
projelerini yayalar ve 6zel gruplar (cocuk, yasl,
engelli, bisikletli gibi) acisindan incelenmesi ama-
cina yoneliktir. Kesintisiz sebekeler olusturulma-
sinda yaya yollari, yaya bolgeleri, meydanlar, yaya
st gecitleri, katli kavsaklar, karayolu alt-tst gecit-
lerinin yerinin genel bir degerlendirilmesine de bu
kapsamda girisilmektedir.

GiRis

Ankara Biyiksehir yonetimince uygulanan kent-
sel projeler, bu baglamda ulasim projeleri, son (g
donemdir hem kent ve kentin yonetimi anlayisin-
da, hem de projelendirme ve uygulama stirecinde
kendi icinde tutarli bir yaklasim sergilemektedir.
Ancak, bu yaklasim Ankara icin umut edilen ‘str-
dirilebilir kentsel gelisme’ ile bagdasmayan bir
yaklasimdir: kentsel mekanlar ve kentsel islevler
baglaminda, bitinlestirici olmaktan cok, kentsel
parcalar ve parca eklemeleri olusturucu; mekan-
larin ve islevlerin ‘baglac’i olan ulagimin planlan-
masi ve diizenlenmesi anlaminda da bitinlesik
kentsel ulasim sistemi olusturmaktan cok, binek
tasiti(otomobil) hareketliligi odakli ulagim dize-
negi olusturucu projeler ve uygulamalar yaklasi-
mi. Buna karsin, Habitat-l ve Habitat-Il toplanti-
lari sonucunda, cagdas kentlerde kentsel ekoloji

girdilerinin daha acik kavranabildigi, surdrile-
bilirlik ilkelerinin kentsel gelismeye yon verdigi
bu evre’de, Baskentimizin kentsel projelerinin
de cevre duyarhligi iceren bu ilkeler baglaminda
gelistirilmesi beklenmekte idi. Avrupa Birligi kent-
lerinin gelismesini yonlendirmede 6nemli bir yer
edinen Stockholm Kartasi’da bu tiir beklentiye ko-
suttur. Avrupa Sehircilik Konseyi 2004'te Avrupa
Sehircilik Kartasi diye de anilanStockholm Kartasi-
ni yayinladi.Bu Kartanin yedinci boélimu: ulagim
boliminde ulasimin esgtidimli, bitinlesik ol-
masi; bu bitlinlesmenin bolgesel ulasimdan- yaya
hareketine kadar gerceklestiriimesi; kentsel mer-
kezlerin butincil, kompakt, yirtnebilir, karma
kullanimli mekanlara sahip , toplu tagima ile des-
teklenen, binek tasitini gerektirmeyen merkezler
olmasi ongorilmekte ; kent formunun kalitesi ve
yaya hareketlerinin, karayolu ve otopark konulari-
na gore oncelikli olarak ele alinmasi gereken ko-
nular oldugu belirtilmektedir.

icinde bulundugumuz bilgi ve teknolojik gelisme-
ler caginda, sistematik bilgi iletisiminin artmasi
ile desteklenen yerkiirenin sorunlarina duyarlilik
teknolojinin, bu kapsamda ulasim iliskin teknolo-
jinin de cevre duyarliligi kapsaminda gelistirilmesi
arayislarinin artmasi nedenidir. Kentsel ulasimin
planlanmasi ve diizenlenmesinde, insan ve aktivi-
telere yaklasiminda ‘hareketlilik’ yerine ‘erisebilir-
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lik’ odakli; tasit ve enerji girdisinde ‘engelsiz tasit’
ve ""temiz enerji’’oncelikli; mekansal diizenleme-
ler girdisinde ‘bitiinlestirici’ ulasim sistemlerinin
birbirleri ile cevre duyarl islevsel biitiinlesmesini
iceren, stirdurtlebilir kentsel gelisme literattiriinde
’cevre-dostu’’(environmentally-friendly)  olarak
nitelenen yaklasim benimsenmelidir. Ulasimda
bu yaklasimin benimsenmesi, kentlerimizde halen
aranilan degerler olan kentlilik ve kentsellik yonle-
rinden de kentlerimizin, 6ncelikle de Bagskent An-
kara” stirdirtlebilir kilinmasinda 6nemlidir. ‘Cev-
re’ burada asagidaki gibi nitelenebilir.

CEVRE=iNSAN + YAPILI CEVRE + KENTi SARMALAYAN DOGAL CEVRE

Daha dar anlamda Ankara icin ‘cevre’ = Ankarali +
Ankara + Ankaranin havasi, suyu, topragi, bitki ve
hayvan toplulugu anlamindadir.

Ankara igin strdurilebilir kentsel gelisme ilkeleri-
nin cevre duyarli, “eko-tek” gelisimi destekleyen
ilkeler olarak benimsenmesi 6nemlidir. Buna gore
hem tiikenen ve geriye donlsiimi olmayan, hem
de cevreyi kirleten etkileri bulunan petrol gibi fo-
sil yakitlar yerine enerji korunumu iceren, cevreyi
kirletmeyen, ““cevre dostu”’, giderek eko-teknolo-
jik tasitlarin kullanilmasi hedeflenebilir. Motorlu
tasitl kullaniminda benzinli ya da dizel motorla-
rindan hibrid motorlara gecilmesi hentiz daha bas-
langic asamasindadir ve hibrit motorda elektrik +
petrol turevi yakit motorlari bileseni oldugundan,
tamamen temiz enerji kullanan motorlara gecmek
icin daha uzun zaman vardir. Bu durumda kentler-
de satin alinabilir cevre kirletici enerji kaynaklarini
kullanmayan mevcut cevre dostu ulagim tirlerinin
kentsel ulasimda desteklenmesi daha da 6nem ka-
zanmaktadir. iste, yaya ulasim/dolasimi ile bisiklet-
li ulasim bu tirlerin baglicalari oldugundan, kent-
ici ulasimin diizenlenmesinde de sirdurilebilirlik
kapsaminda gereken rol kendilerine verilmelidir.

CEVRE-DOSTU ULASIM ANLAYISINA GORE
ANKARA KENTSEL ULASIM PROJELERININ
iINCELENMESI

Ankara’da son t¢ donemdeki ulasim diizenleme-
lerinin dogurdugu 6nemli sorunlar olarak sunlar
belirlenebilir:

i. binek tasiti (dolayisi ile karayolu) odakli anla-
yisin, ulasim projelerinde 6ncelikleri belirleyerek,
yonlendirmesi; kentin hem kendi ¢eperinde genis-
leme ile, hem de daha 6nce kent’e uydu olan yer-
lesmeleri de yutarak, yayilmasi sonucu binek tasiti
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ile yolculuklarin artmasi, bu yolculuklarin toplam-
da daha uzun yolculuk mesafe ve siiresi olgusu.

ii. yukarida belirtilen soruna kosut, kentsel kara-
yolu agi genelinde trafik sikisikligi, yer yer tika-
niklik, sorunu.

iii. farkli ulagim tirlerinin nitelik, yeterlilik ve es-
gudimd sorunlart.

iv. dengeli, hakca bir ulasirn ve yolculuk konforu-
nun gerceklesememesi.

v. binek tasiti ile yolculuklarda tasit dolulugu ilis-
kin, verimsiz enerji tiiketimi.

vi. ulasim sunumu iliskin kaynaklarin etkin kulla-
niminin saglanmasinda giclikler.

vii. cevre kalitesinde, kentsel mekanlarin yasana-
bilirliginde olumsuzluklar.

viii. trafik gtivenligi —yaya giivenligi, tasit, stirlict
ve yolcu giivenligi -iliskin sorunlar.

Sorunlara, temel kavramlari sorgulayarak yakla-
sabiliriz.Oncelikle her tiir ulasim diizenlemesi
icin ulagim sisteminin kurgu ve isleyisi ile ilgili
iki temel kavram ve islevi ayirdetmeliyiz. Bunlar:
i.hareket ve ii. erisme islevleridir. Bu islevler
e iliskin oncelik belirlenerek, esgiidiimleri saglan-
malidir. Bunun icin oncelikle kentsel yollar kade-
melendirilmeli, kademeler arasindaki esgiidiim de
belirlenmelidir. Bir yolun veya kavsagin yeniden
diizenlenmesi- yol’da genisletme, kavsagin kat’a
alinmasi alt gecit veya Ust gecit karari bu belirle-
melere bagli olarak alinabilecek bir karar olup, su
temel noktalari da g6zoniine almak durumunda-
dir:

i. Bir yol veya kavsakta tiim tasitlarin esdegerli-
ginin benimsenmesi mantiki olmayan, haksiz ve
gercege ters bir anlayistir. Boyle bir degerlendir-
me ile diizenleme artan maliyetleri ve yolculuk
stiresini bu yol’da yolculuk yapan herkese, sos-
yal adalete uygun olmayan bir bicimde, yiklemis
olur.

ii. Tagith yolculuk ulagiminin ana amaci insanla-
r1 tasimaktir, yoksa ‘tasitlarin tasinmasi’ degildir;
‘yik tasimacilig’ olcutleri ile de karistirlmamali-
dir. Tagitlar, ulagabilme amacina yonelik bir aractir
ve tasitin kendisi bir amag olamaz. Ayrica, daha da



otesi, verilen bir miktar ve nitelikteki ulastirmayi,
yolculuk konforu oélcitlerine uygun, en az sayida
tasit ile gerceklestirmek, kentsel ulagim isletiminde
kuramsal yonden, varilmak istenen bir hedeftir.

kentici yolculuklar- yol yiizeyi iliskisi:

Kentigi yolculuklar-kentsel yol ylizeyinin etkin
kullanimi iligkisi dinamik kapasite, yararlanma
kapasitesi ve doluluk oranlari gibi temel 6lciitlere
gore incelenir.istem(talep) nicelik olarak belirlen-
diginde, minibus gibi ara-toplu tasim, binek tasi-
tindan; otobtis, minibisten daha etkin tasitlardir.
Bu dstlinlik kentli ve yerel yonetim acisindan,
ekonomi saglanmasi, motorlu tasitl ulasim igin ge-
reken yol + otopark + hareket noktalari+bekleme
alanlari +indi/bindi/aktarma alanlari vb. kentsel
ylizeylerin en az diizeyde tiiketilmesi gibi neden-
lerle de s6z konusudur.

Yaya ve, bisikletli yolculuklar birincil ‘te-
miz ulagim’ tdrleridir. Motorlu tasitlarda binek
tagitina(otomobil) gore, toplu tasim sistemlerin
yan etkileri yolcu —km temelinde, kent’e ve kentli-
ye daha az olumsuzluk gosterir. Bunlardan cevre
kalitesine iliskin olumsuzluklar benzin ile isletilen
motorlardan elektrikli motorlara ( 6rn.HRS-ARS,
tramvay vb.) gecildiginde cok daha azalir. iste, ‘te-
miz’ ulagim tirlerine gecis anlamindaki bu gelis-
me sirdurtlebilir kentsel gelisme kapsamindadir.

Toplu tasimin yaninda yaya, bisikletli, gibi yolcu-
luk turlerine gereken 6nemi vererek, kentsel me-
kanin ‘engelsiz mekan’ olarak diizenlenmesini 6n-
goren bir ulasim distincesi ise hareketlilik yerine
erisebilirlik odakli olma durumundadir.

kentici ulasim diizenlemelerinde 6ncelik secene-
gi : hareketlilik ve erisebilirlik:

Hareketlilik odakli gorus acisi trafigi oncelikle tasit
trafigi olarak ele almak ve bu trafigin daha serbest
hareketine yol agmak egilimindedir. Psikoloji bi-
liminden algilama, tutum ve davranis sozcukleri
ile bunlarin birbirlerine iliskileri 6ding alinarak,
tanimlamak istenirse, bu algilama agisindan plan-
lama ve miuhendislik, tasit hareketliligine gore
diizenlenmis toplumsal yapi ve kentsel mekanlar
egilimini stirdirecek bir “tutum” icinde olup, ey-
lem alanlarinda binek tasiti, bir diger deyisle: 6zel
tasim, odakl “davranis” bigcimini sergileyecekler-
dir. Buna karsin, kentsel ulasim’i sadece ulastirma
amaclari ile eslestirmemek gerekir; bir diger 6nemli

bileseni dolasimdir. Dolagim ise, sadece mekansal
degil ,ayni zamanda sosyo-kiiltiirel gereksinimler
icerir. Ankara kent mekanlarimizda dolagim igin
tasarim eksikligi s6z konusu. Dolasim mekanlari
oncelikle erisebilirligi gerektirir, hareketliligi de-
gil. Hareketlilik-erisebilirlik ikilemi kavranarak,
kentlesme-trafik iliskisine, trafigin kentlilesmesi
perspektifinden bakilmalidir.

Bugtin birincil amac erisebilirlik olmali, hareketli-
lik bu ana amaca bagli bir amac olarak benimsen-
meli; erisebilirlik de cevre duyarhiligini 6n plana
almalidir Hareketlilik, dolayisi ile, bunun 6nemli
bilesenleri olan, her yere tasit girisi ve tasit hizi,
kentsel yasam ve cevre kalitesi ile catistigi yerde
kisitlanmali, buna karsilik erisebilirlik: insanin
islevlere, aktivitelere, donatilara, cevreye uygun/
duyarli bicimde erismesi, erismede engellerinin
kaldirilmasi ise 6zendirilmelidir. Biz buna ‘cevre
odaklr erisebilirlik” (Kaplan,1994) diyebiliriz. Cev-
re odakli erisebilirlik anlayisi ulasimda enerji kul-
laniminda temiz enerji kullaniminin uygulanmasi
ve 6zendirilmesi, enerji korunumu; kentsel ytizey
kullaniminda tasarruf ; 6ncelikle kentsel merkez
ve alt merkezlerde, giderek tim kentte ulasimin
kentsel mekan ve cevre kalitesini bozucu degil,
saglayici bir girdi olarak degerlendirilmesini icerir.
Bu cercevede, cevre’ye dost yolculuk tirlerinin
ozendirilerek binek tasiti kullanimi, yeni yol, katli

( GEVRE ODAKLI ERISEBILIRLIK ]
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kavsak , park yeri yapimi ve yol genisletmesi ile
sunumunun arttirlmamasi, amaclayan kentsel
ulasim anlayisidir.

Surdurilebilirligi benimsedigini 6ne siiren bircok
plan, proje veya etiit niteligindeki ulasim calis-
masinda hareketlilik ile erisebilirligin birbirinden
tam olarak tam olarak ayirt edilememesi sonucu
‘odak kaymasi’ olarak nitelendirilebilecek,yazilan
ile yapilanin uyusmazhgi ortaya ¢cikmaktadir. Bu-
nun Ankara’daki 6rnegi 1994 Ulasim Ana Plani-
dir. “6nce insan’’ diye amac ve hedeflerini yazan
plan’a karsin yapilan ‘once tasit” odakli uygula-
malardir.

Bu soylenenleri paradigma kavrami ile eslestire-
rek, yorumlarsak, giinimiizde ulasimda cagdas
paradigma, tiir ve teknolojileri birbiri ile paralel
baglayan,herhangi birinden vazgecmeyi cevre
duyarliligi olcitlerine gore yapan ‘paralel bagla-
mali ulasim diizenegi’ ; daha geride kalmis para-
digma ise, ‘seri baglamali ulasim diizenegi’ olarak
belirlenebilir. Ankara’da buginki  uygulamalar
seri baglamali ulasim diizenegi anlayisina gore
yapiliyor denebilir. Bu anlayista, seri baglanmis
elektrik diizenegindeki gibi, bir ulasim tirint
terkediyor,bir digerine geciyorsunuz. Yani ,bu an-
layista kent, Le Corbusier’in idealindeki gibi,” hiz
yeri ‘olarak gortilmekte, sokaklar yok sayilmakta,
kentici hizyollar kademesine gecilmekte; en ‘ya-
vas’ olan ayni zamanda en geri olandir denilerek,
bu tir/teknoloji dista birakilmaktadir. Seri bagla-
ma anlayisi yasami sadece’ meta’ olarak géormek
anlamina gelmekte,hem de sanki Darwin’in dogal
aytklama yasasi gibi bir kural isliyormus gibi bir
sayilti'ya, saplanmaktir: buna gore, bisiklet gelirse,
yayalik kalkar, toplu tasim varsa bisiklet dista kalir,
toplumda araba sahipliligi baskin ise toplu tasim
da kalkar, yani 6nemi azalir; bu seri baglama man-
tigidir (Kaplan,2006).

Buna karsit diizenek secenegi paralel baglamali
diizenektir. Bu diizenek mantigi tir ve teknoloji-
yi kendi kategorik bittntinde degerlendirir. Buna
gore, yayalik, yiriimenin iyilestirilmesi kendi igin-
de bir kategoridir ve mekanla iliskilendirilerek ka-
tegorik degerlendirmesi yapilir. Bir diger kategori
olarak, toplu tasimi 6rneklersek,seri baglama man-
tigina gore, kentsel hafif rayli sistem ,otobis siste-
mini dislayabilmektedir.Halbuki , bir kentte ,hatta
ayni giizergahta her ikisi de farkli isletme ilkeleri-
ne gore yer alabilir. Paralel baglamada toplu tasim
kendi kategorisi icinde, turrel alt kategorileri ile de-
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gerlendirilir. Kentici yolculuklarda bir kategorideki
alt kategoriler veya iki farkli tiir ayrisik olarak veya
biri digerine eklemlenerek, kent merkezine,alt
merkezlere yolculuklari saglayabilirler. Bu da ki-
saca ‘buttinlesik ulagsim’anlayisinin temelidir.

Yukarida “’kentigi yolculuklar-yol yiizeyi iliskisi”’
nde belirtildigi lGzere, basta binek tasiti olmak
tizere, yol aginda tasitlarin ortalama seyir hizinin
50 kilometre/saat’in de altina , 30’un da altina di-
strilecegi kentsel kesimler bulunmaktadir. Kent
merkezinde hizdan sz edilecek ise, bu 6ncelik-
le yayanin istedigi hiza erismesi, rahat dolasimda
bulunabilmesinin saglanmasi anlaminda olmalidir.
Yolculuk tiretimi- cezbetme iliskileri, aktivite mer-
kezleri, secenek koridor gibi kavramlar ve cevre
etkileri degerlendirilmeksizin, seri baglamali para-
digma icinde, binek tasiti odakli, dolayisi ile salt
hareketlilik odakli yolculuk atamasi yapilarak, yol
agl ve bu agdaki yol ve kavsak nitelikleri belirlen-
diginde, her yeni diizenleme belli bir siire sonra
bunun devami niteliginde bir bagka diizenlemeyi,
gerektirir. iste, Atatiirk Bulvari, Mithatpasa Cadde-
si, Inonii Bulvari, gibi ana arterlerin platformuna
diizey ayrimli gecisler (fly-over), alt gecitler kath
kavsaklar ile bu yollari “’kismen- erisme kontrollii
yol”, bir diger deyisle kentici hiz yolu durumuna
getirilerek, yolun cevresinde yer alan ve birbirleri
ile bir bitinlik icinde olan karsihikli aktivite ve
kullanimlar birbirinden ayri birakilmakta, karsi-
likli yaya erismesi icin de yaya hareketine uygun
olmayan, kullanilmayan yaya ust gecitleri yerles-
tirilmektedir. Atatiirk Bulvarinda “’Kugulu 1 ve

Alt gecitler oncesi Bulvarin bu kesimi:
(kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.phpp =338668#338668)



Kugulu Alt gecitlerinin yerleri (kaynak: Google earth uydu goriinti tizerinde-orijinal,2009)

“’Kugulu 2" alt gecitlerinin yer aldigi kesimde de
Bulvar anlam ve islevi yitirilmistir:

Ankara’da Ana sorun trafik sikisikhgi olarak gortil-
mektedir. Peki bunun nedenleri nelerdir? Bu ne-
denlerin baslicalari soyle belirlenebilir:

Kentin gelismeksizin yayilmasi. Bir kentin gelis-
mesi kuramsal anlamda ekonomisine baglidir ve
varsa, ekonomik buytimesi ile de iliskilidir. An-
cak, ekonomik biiytime ile kentsel gelisme iliskisi
dogrudan bir iliski degildir. Soyleki, ekonomiden
gelen kaynaklar kentsel mekan kalitesi ve bunu
iceren yasam kalitesi icin dogru bir bicimde kul-
lanilamaz ise ‘‘gelisme’” olmaksizin “blytime’ ,

sik rastlanilan durumu ile “kentsel yayilma” so6z

konusudur. Kentsel gelisme cevrenin, varolan ve
potansiyel kullanim ve aktivitelere gore, kentsel
mekan kalitesini iceren bicimlerde diizenlemesi-
dir. Dolayisi ile, surdrilebilir kentsel gelismeden
soz edildiginde, kentlinin yasam kalitesini, kent-
sel mekanlarin kalitesini cevre duyarlihg: ile bi-
tiinlestiren temel hedeflerden s6z edilmis olmak-
tadir. Ankara kenti bugtin gelisme degil, yayilma
sirecini hemen her yonde yasamaktadir. “’Yesil”
kalmasi, kentsel yesil kamalar olmasi gereken va-
dilerinin binalasmasi devam etmekte, yeni toplu
konut alanlari mevcut kent disina kayarak, kent
sacaginda eklenmeler olarak yer almaktadir. Bu
“’eklenti’”” konut alanlari ile birlikte calisma alan-
lar, aktivite merkezleri de gerceklesmediginden,
yeni konut alanlarindan merkeze yolculuklar giin-
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luk git-gel (dlizgtin) yolculuklar olarak ortaya ¢ik-
maktadir. Bu konut alanlarina uygun kapasitedeki
toplu tasim hatlari yapimi geciktiginden sonucta,
artan binek tasiti sahipliliginin ve giinliik yolculuk-
larda binek tasiti kullaniminin artisinin da etkisi ile
merkeze tasit girisi istegi fazlalasmakta ve bu istek
istem(talep) olarak mevcut ana akslar tzerinde
yogunlasmaktadir. Bu durum o6zellikle giineyden
OR-AN, Birlik ve Sancak’dan, giineybatidan Eski-
sehir Yolu gevresi, Cayyolu’ndan iki ana arter’e
olan yiikleri arttirmakta, inonii Meydaninda(Akay
Kavsagi) kesisme genel alani olusmaktadir.

Binek tagiti kullaniminin 6zendirilmesi. Kenticin-
de 6zellikle merkezden gegen kismen-erisme kon-
trollti yol: hiz yolu seceneginin ulasim uzmanla-
ri tarafindan benimsenen bir secenek olmadigini
soyleyelim.

Butiir projelerin tilkemizde daha 6nce de glindeme
geldigini ve buyik cercevede Avrupa Ulkelerinde
erisme kontrolli yollarin artiginin sinirlandigini,
isvicre’nin ‘ekolojik paso’ uygulamasina gectigini,
diger ulkelerin de benzer 6nlemler alarak, cevre-
dostu projeleri yirurlige koydugunu belirtmekte-
dir. Avrupa’da yayilan Avrupa Toplulugu tlkeleri-
ni kapsayan genis capli bir anket trafik sikisikligi
ve i1zgara-kilitlenme’den bikan Avrupalilarin, kent
merkezlerinde binek tagiti girisinin kisitlanmasini
blyik cogunlukla istediklerini ve toplu tasim’a oy
verdiklerini ortaya koymustur.

Ankara’da, guinlik yolculuklarda, ozellikle diiz-
guin( gunlik git-gel) yolculuklarda binek tasitinin
kullantlmasi, kullananlara secenek ulasim olus-
turarak, kisitlanmasi bir yana, 6zendirilmektedir.
Bu hem pahali,hem kentsel toprak israfina yol
acan,hem milli biitceye, hemde yerel yonetim biit-
cesi yapilis ilkelerine aykiri 6zendirme sonucun-
da, cevre’ye olumsuz etkilerin yani sira, kentsel
trafik guivenligi de daha fazla trafik gtivensizligine
itilmektedir.

Mekan kisiti: Mevcut kentsel ulasim mekanlarinin
ve donatilarinin(yol agi; parkyerleri,indirme-bin-
dirme vyerleri vb.) bu artisa ayarlanabilmesi cesitli
kisitlardan dolayi yetersizlik gostermektedir.

Eger ayni temel anlayis sirdurtlir ise, giderek
sikisikhk= tikanikliga, tikaniklik=kilitlenme’ye
doniisecektir. Gelismis dlkelerin kentsel ulasim
agi deseninin genelde 1zgara desen oldugu kentler
icin son zamanlarda kullanilan deyim olan 1zgara
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kilitlenme (grid-lock): alandaki birbirine bagli tim
yollarda kilitlenme kaginilmaz duruma gelecektir.

Sorunun getirdigi ek sorunlar ise sunlardir:

SIKISIKLIK=TIKANIKLIK=KiLITLENME=1ZGARAKILITLENME

Trafik akimindaki herhangi bir duraksama (kaza,
yol calismasi, teknik altyapi calismasi, protokol
gecisi vb.) sikisikhgi, katli kavsaklar yapilsa da ani-
den yikselterek tikaniklik durumuna getirmekte-
dir. Bu ise, teknik olarak trafikte ‘gecikme etkisi’;
hem siriiciiye hem de yolcuya zaman kaybi, stres
demektir. Boyle bir durumdaki sirtici icin “trafik
canavari olmayin” demek, kaybettigi zamani telafi
etmek isteyen siirtictiniin icinde bulundugu ortami
yetersiz degerlendirmek anlami tasimaktadir.

Toplu tasima etki. Daha etkin gelisebilme olanagi
toplu tasim’t olumsuz etkileyerek, bu tasitlar igin
kisitlanabilecektir. Bu 6zellikle projelendirmelerin
otobis seridi gibi oncelikli uygulamalari icermedi-
gi durum ve kesimlerde artacaktir.

Kaza artisi. Hiz yollarinda(erisme kontrollu, kis-
men —erisme kontrollu) zincirleme, diger yollarda
tek birimler temelinde kaza olasiliklari s6z konu-
sudur. Bu tiir kazalar Ankara’da katli kavsak ve alt
gecitlerin isletime alinmalarindan sonra artmistir.

Yollarda ara kademelerde ve bir kademenin bel-
li kesimlerinde tasit-yaya catismasinin artisi s6z
konusudur. Bu son durum acik olarak Atatiirk
Buvari’'nin Kizilay-Sithhiye kesiminde, Mesrutiyet
caddesinde her an gorilmektedir..

Hava kalitesine etki. CO, karbon dioksit, NOx,
kursun vb. emisyon ve partikdl atiklar, asbest (toz)
artan tasit trafigi ile artma egilimine girecektir.

Giiriiltii. Ozellikle(+) kotta katli kavsaklar isten-

meyen ses olan giriltiyl cevresine arttirmakta-
dir.

Enerji kullanimi. Binek tasitlarin petrol bagimlilig
g6z onine alindiginda tasit doluluk orani/enerji
sarfiyatl artmakta, bu da petrole olan bagimlilig
daha da arttirmaktadir. Boylece, tasith bireysel ha-
reketlilik odakli anlayis: trafik irmagi anlayisi eseri
kath kavsak ve alt gecit, tst gecit projeleri binek
tasitin - kullanimint  6zendirerek, kentteki pek-
cok kentli icin,hem Kkisisel gereksiz harcamalari
arttirmakta,hem aile biitcesini olumsuz etkilemek-



te, hem de ulusal enerji acigina daha da olumsuz
yik yuklemektedir.

Kendisine toplu tasim secenegi sunulmayan bi-
nek tasiti kullanicisinin tasiti icin yakit sarfiyat
ile, diger bakim, onarim ve isletme masraflari da
artmaktadir. Kente ve kentliye binek tasiti kullani-
mi temelinde toplam yiik artmaktadir.

Kent merkezi islevlerinde degisiklikler s6zko-
nusu olacak ve Ulus olsun, Kizilay olsun, yeni
daha alt merkezler olsun, merkezdeki biiro, ti-
caret vb. kullanimlarin her an merkezi birakma:
terketme olasiliklari da, plansiz kapali alisveris
merkezleri yersecimi ve yerlesiminin de etkisi
ile kiictikgirisimler ve firmalar temelinde artacak-
tir.

Baskentin ozellikle kent merkezindeki cadde ve
sokaklari icin alinacak her tiir ve 6lgek planlama
karari, bu kapsamda ulasim ve trafikle ilgili ka-
rarlar, kentin kiltirel kimligini yansitan mekan
dizgesindeki kimlik ogeleri ve anlamlart ile celis-
memek durumundadir(Kaplan,1994).

Birincil 6nemde bir 6rnek olarak, 6rnegin Atatiirk
bulvarina bitisik kullanimlar: ticaret, burolar, ba-
kanlik birimleri, egitim ve diger kurum ve kurulus
kullanimlari 6zellikle Kizilay ve Bakanliklar'da
islev olarak birbirini tamamlayacak bicimde ye-
ralmaktadir. Dolayisiyla, mekan kurgusu bu iliski
agini gozetmek durumunda iken, Akay (-) kot kat-
[l kavsagi olsun, yukarida s6zi edilen alt gecitler

olsun, bu iliski gozetilmeden dustintlmis proje-
lerdir.

Demek ki, planlamasi ve kentsel tasariminda Bul-
vari, lzerindeki tagit trafigini daha da arttirarak,
hizli akan ve kiyilarindan karsilikli gecisi zorlag-
tiran bir nehir gibi degil, iki tarafindaki kullanim
ve aktiviteleri kentsel mekan diizenlemeleri ile
iliskilendiren, boylamindaki 6nemli kesitlerde kar-
sthkli kesimleri stirekli baglayici bir mekan dizgesi
olarak gérme anlayisini gerektirmekte iken, bunun
tam tersi gerceklestirilmistir. Bulvar’a bir ayirici is-
lev yiiklenerek, hem Ankaralinin ender gezinme
alanlarindan birisi gtidiklestirilmis, hem de mer-
kezin bu kesiminin canliligini yitirmesine de yol
acma sorunsali tretilmistir.

Yukarida belirtildigi gibi, Kentlesme-trafik iliski-
sine, trafigin kentlilesmesi perspektifinden bakil-
diginda, Ankara’da trafikte kazanim olarak gos-
terilmeye calisilan kath kavsaklar, tasit alt ve st
gecitleri ,yaya ustgecitleri gibi binek tasiti odakh
uygulamalar kentsel mekanda vyitirimlere donu-
sebildigi gibi ,bir siire sonra teknik anlamda da
kendilerinden bekleneni yerine getirememektedir-
ler. Sonug olarak, Ankara trafigi bu uygulamalarla
kentlilesmekten uzaklasmaktadir.

Asagidaki gosterimlerde sirasi ile, kath kavsaklarin
olumsuz etkileri ve tasit alt gecit/tst gecit proje-
lendirme ve uygulamasinda goz 6ntinde tutulmasi
gereken teknik ayrintilar verilmektedir.

Kath kavsaklarin olumsuz etkileri:

1. Katli kavsaklar kent ici ulasimda binek tasiti (otomobil) kullanimini 6zendirmekte ve arttirmakta; yol-
culuk/yol yiizeyi rasyosu yolculuklar aleyhine verimsizlesmektedir.

2. Kentsel katli kavsaklar kent ici trafikte tagitlar icin kesintisiz akim olusturma distincesinin bir Griint-
dir. Bir gizergahta gerceklestirilen bir katli kavsaktan sonra, glizergahin timiinde benzer katl kavsakla-

rin yer almasi kaginilmaz olmaktadir.

3. Bu sekilde diizenlenmis kavsaklarda tasit seyir hizlari yol ve cevresine uyumsuz bicimde artmakta;
hem siirtici hemde yaya guivenligi olumsuz sekilde artmaktadir.

4. Boyle gtizergahlarda suriict/tasit giivenligi projenin hatasiz olmasina dogrudan iliskindir. Ankara
deneyimleri bu tur kavsaklarin cogunda proje hatalari oldugunu ortaya koymaktadir.

5. Yaya hareketleri de tasit trafigi icin ongorilen kesintisiz akima gore kentsel esdiizlemden asagiya veya
yukariya tasinmakta; Ankara deneyiminde oldugu gibi bircok yaya st gecidi yapilmakta, yaya ytriime
konforu ve yaya giivenligi yaninda, cevredeki ticaret ve diger kullanimlar da olumsuz etkilenmektedir
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Altgecit Projelerinde Diisiiniilmesi Gereken Tek-
nik Ayrintilar sunlardir:

1. uygun geometrik tasarim

2. yeterli yatay ve dusey isaretleme
3. akim o6rilmesi’ne karsi 6nlem

4. proje v isletme hizlar

5. jeolojik yapi ve jeoteknik

6. hidrolojik yapi v drenaj

7. ic hava kalitesi- havalandirma

8. guriltu dizeyi- malzeme secimi/girilti yutu-
cular

9. aydinlatma yeterliligi
10. koridor gecit v kavsak kombinasyonu
11. cevresine kanyon etkisi

12. acil durum onlemleri: kaza, su baskini ,terore
karsi onlem yeterligi

ANKARA’DA
ALANLARI.

YAYALIK KONUSU VE YAYA

2004 yilinda yururlige giren 5216 sayil Biiyiikse-
hir Belediyeleri Kanunu’nun biytksehir, ilce ve
ilk kademe belediyelerinin gorev ve sorumlulukla-
rini belirleyen 7. Maddesinin (b),(c) ve (f) bendleri
planlar ile, son belirtilen bend ulagim ana planinin
yapilmasina iliskindir. Yine (f),(g),() ,(p) bendlerin-
de toplu tasimdan- taksi duraklarina, yolcu ve yik
terminalleri ve otoparklardan-yol yapimina kadar
kentsel ulasim ile ilgili gorev ve sorumluluklarin
belirtilmesine karsin, cagdas kentsel gelismenin
ve kentsel ulasimin temel bir hedefi olan yayalik
bu yasanin hicbir maddesinde yer almamaktadir.
Buyiiksehir Belediyeleri Kanunu, yayalastirma,
yaya alani gibi temel kentsel islev ve hizmetleri
belirtmemekle, cagdas kentlesmenin mekansal di-
namiklerinden biri olan yayalik ve yaya bolgeleri
diizenlemesine ‘yabanci” veya ‘uzak’ bir anlayisi
sergilemektedir. 5216 sayili yasanin ulagim iliskin
gorev,sorumluluk ve hizmet taniminin yukarida,
belirtilen, tasit odakli hareketlilik anlayisina daha
uygun oldugu anlamindadir.

5216 sayili yasanin yurirlige girmesinden 16
yil kadar 0©nce,1988’de Avrupa Parlamentosu,
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tim yayalarin,saglikli bir cevre’de yasama,kamu
mekanlarini rahat bir bicimde kullanma haklarini
bildiren,cocuk,yash ve engellileri gbzeten ’Avrupa
Yaya Haklari Kartasi’”’ ni kabul etmisti. Bundan son-
ra Avrupanin bazi kentlerinde yaya ustgecitlerinin
uygun olmayan vyerlerden sokiilmesi talebi giinde-
me gelmekte. Ankarada, kentimizdeki yaya tst ge-
citlerinin ise sanirtm hemen hepsi 1988’den sonra
yerlestirilmis olmakta.

Ankara Biyiksehir Belediyesi Yaya Bolgeleri
Yonetmeligi’nde yayalara ait bolgeler icin mekan-
sal diizenleme iliskin standartlara ve kentsel tasarim
iliskin ilkelere yer verilmedigi; yayalastirilmis alan-
larda servis tasitlarina iliskin zaman duizenlemesi
herhangi bir yaptirrma baglanmadigi; yaya-toplu
tasim ve yaya-otopark iliskilerinden s6z edilmedi-
gi; yayalastirlmamis alanlarda hangi tir islevlerin
yer alacaginin belirtiimedigi, siralanmistir (Kaplan,
,Acuner,2005).

Kisaca, yayalik, yasal mevzuat cercevesinde de,yerel
yonetim hizmet anlayisi yoniinden de, Ankara’nin
ulasim yatirnimlari programlarinda sirekli edilgen
bir durumdadir. Kentsel ulasim yatirimlari, yaya
erisebilirligini, yaya alani diizenlemelerini, kentici
yolculuklarda 6nemli bir oran tutan yaya yolculuk-
larin goz ardi eden bir anlayisla yapilmaktadir.

Yukarida belirtilen yonetmelik cercevesinde, gi-
nimizden yaklasik 30 yil 6nce, 1982 yilinda EGO
Genel Midurligtince yapilan bir arastirmaya dayali
olarak yeni yaya yollari 6nerilmis, ancak bunlarin
sadece bir bolimu hayata gecirilebilmistir. Bir kismi
déneminin il Trafik Komisyonu’ndan onayli olan bu
yaya yollar ceyrek yuzyillik siirede, uygulamaya
gecirilememistir. Aksine, mevcut yaya alanlarinda
da, artan yaya yogunluguna karsin o giinden bug-
ne kadar, bu mekani kullananlarin, bu mekanda yer
alan ticaret ve diger kullanimlarin gereksinimlerine
yonelik, daha da 6nemlisi, kentsel merkez cekirde-
ginin bu mekani da kapsayacak bicimde “merkez
canlandirmasi”iliskin, esasli bir diizenleme yapil-
mamistir. Asagidaki gosterimde Ankara Kizilay kent
merkezindeki mevcut yaya yollari (yesil); onaylan-
mis ancak uygulanmayan yaya yollari (koyusari) ve
o tarihte onerilmis, ancak sonradan onaylanmasi
bile gerceklestiriimemis yaya yollari(pembe) gos-
terilmektedir..Ankara’da, ilgili yonetmelige gore
mevcut-onayli-oneri yaya vyollari (Kaplan, Acuner
2005):

Kentin baslica yaya alaninin yer aldigi Ankara kent
merkezi Kizilay cekirdegindeki yayalastiriimis alan-



lar 1980’ler Ankarasina gore yeterli olarak goriile-
bilir, ancak bugtinkii Ankara 6lceginde, bu yaya
alanlari yipranmis ve yetersiz durumdadir. Mer-
kezi kullanan nifus, bina yogunlugu ve merkezde
yer alan kullanimlarin yogunlugu dolayisiyla daha
yogun -sikisik- bir merkezilesme s6z konusu olma-
sina ragmen, yaya alaninin boyutu ayni kalmistir.
Ayrica yaya alani toplam kalitesinde yipranmanin
ortaya ciktigi, mekansal yasanabilirlik kalitesinin
distigini soylemek mimkindir.

ANKARA KIZILAY KENT MERKEZi
Mevcut/Onaylanmis/Oneri Yaya Yollari

Mevcut yaya yollari

Buna karsin, kentin tarihi dokusunun buytik 6lciide
yer aldigl Ulus’ta yerel yonetim tarafindan hicbir
yayalastirma girisimi bulunmamasi hem kentsel
kullanimlar hem de s6zi edilen doku icin kaygi
vericidir. Kaldi ki, alt merkez niteligindeki Tunal
Hilmi, Bahcelievler 7. Cadde, Etlik Asagi Eglence,
Batikent, Cayyolu merkez alanlari vb daha pek ¢ok
kentsel kesimde yayalastirma gereklilik olarak go-
rilmeli, planlanmali ve kentsel tasarim projeleri
hazirlanarak, onaylanmalidir.

i

Onerilmis ancak Onaylanmis yaya yollari

onaylanmamis yaya yollari
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Oncelikle de, Ankara’da mevcut yaya alanlarinin
gozden gecirilerek, kentsel mekan kalitesini goze-
tecek bicimde, yenilenmesi, yaya erisebilirligini
kisitlayan cevresine uygun olmayan veya olcek
disi olan biife vb. eklentilerin kaldiriimasi/yeniden
diizenlenmesi, tasitlarin stirekli girisinin 6ntine ge-
cilerek, “tam yaya alani”” uygulamasina gecilmesi,
kisaca, bu mekanlarin yasanabilirlik ve yasam ka-
litesine uygun olarak yeniden ele alinarak, diizen-
lenmesi gerekmektedir.

H. Kaplan ve A. Acuner’de(2005) belirtildigi gibi,
Ankara kent merkezi icin, Ankara Biyiksehir Be-
lediyesi, ilce belediyelerinin de gorislerini alarak,
daha uygunu ilgili ilce belediyelerinin katilimini
saglayarak;

® Yaya Bolgeleri Yonetmeligini yaya alanlarina
iliskin cagdas standartlari icerecek sekilde yeniden
ele almalidir.

® Onaylanmis, nerede ise bir ceyrek ytzyildir
hayata gecirilmeyi bekleyen yaya alanlari bir an
once hayata gecirilmeli, buna ek olarak, Ankara
kent merkezinin hem Kizilay cekirdeginde, hem
de Ulus cekirdeginde ozellikle merkez canliligini
yeniden merkeze iade etmek tizere, yeni yayalas-
tirllmig alanlar olusturulmalidir.

® Yaya alanlari eklenti ve isgallerden (biifeler,
taksi duraklari, mekanina ve dolasima uyumsuz
digerleri) bir an 6nce arindirilmali, uygulayici be-
lediye bu konudaki yaptirimini ortaya koymalidir.

® Yaya alani ¢eperinde, 6ncelikle yaya giiven-
ligini ve yaya rahat dolasimini saglayacak yapisal
ve mekansal 6nlemler alinmalidir. Yaya alani ile
ceperinin kentmekansal sureklilik, erisebilirlik ve
ulagim esgidiminin saglanmasi baglaminda,
Atatiirk Bulvari, Mesrutiyet, Mithatpasa, Necati-
bey Caddelerindeki otobiis duraklari yer secim ve
yerlesimlerinin gbzden gecirilmesi;

e Giivenparktaki otobiis ve minibiis terminali-
nin parka buttinligini yeniden kazandirmak tize-
re yakin bir alana tasinmasi;

e Sihhiye, Esat ve Maltepe katli otoparklarinin
yaya alant ile yaya erisebilirligi iliskisinin kurulma-

Sl

icin mekansal onlemler alinmalidir.
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Yaya alani cevresinde Etkileme Gegis Alani be-
lirlenerek, bu alanda trafik durultma tasarimi gibi
mekansal dizenleme onlemleri ile yaya erisebi-
lirliginin dolasim amaclarina en uygun diizeyde
saglanabilmesi, yayanin mekansal etkinliginin ve
tasit’a gore onceliginin strdiiriilmesi icin 6nlemler
alinarak, tasit trafiginin bu alandaki konumu de-
netlenebilir. Ayrica,Engelsiz mekan tasarimi yaya
alanlarinin bir bileseni olarak benimsenmelidir.

Ozellikle Mesrutiyet Caddesi ve Mithatpasa Cad-
desinde cevrenin yayalar tarafindan cok yogun ola-
rak kullanimi ile celisen mevcuttaki tim yaya iist
gecitlerinin bu baglamda nitelik ve nicelik olarak
islev, konum ve etkinliklerinin yeniden gozden ge-
cirilmesi gerekmektedir. Ornek olarak, Mithatpasa
Caddesi trafik ve cevre kosullari ile degerlendiril-
diginde orada birincil trafik tasit trafigi degil, yaya
trafigidir. Ancak, ne yapildi? yaya trafigi tst geci-
de alindi, tasit trafigi Sakarya yaya aksini tamamen
kesecek bicimde tek yon yol karari getirilerek, tasit
hizi artan bu caddede es diizeyde birakildi. So-
nug, kullanimi az olan kitch abidesi bir tst gecidin
altindan gecmeye calisan yayalar ile sirtculerin
karsi karsiya birakilmasi:trafik giivensizliginin ye-
rel yonetim eli ile stirdtrilmesidir.

Yapilis amaclarini yerine getiremeyen, kullanimi-
nin istendigi diizeye erisememesinin yaninda kal-
dinmdaki yaya hareketlerini de konumlandiriimasi
ve hemen hepsinin ayak kisminda veya yakininda
yerlestirilmis bufeler ile kismen engelleyen bu (st
gecitlerin bulundugu yollarda yeni bir trafik diize-
nine gereksinim bulunmaktadir. Soyleki, bu yol-
larda trafik durultma tasarimi ve uygulamasina ge-
cilip, bu kapsamda esdiizlem yaya gecitleri yerles-
tirilebilir. Kaldinm kotunda yaya gecidi(wombat)
diizenlemesi yaninda otobis seridi ve/veya otobiis
dingil acikhgr ile rahatca asilabilecek durultma
minderleri uygulamasi ile toplu tasim isletme hizi-
na gore diger tasit trafiginin hizi azaltilarak, bu yol-
lar hem yaya, hem de siriiciler icin daha giivenli
duruma getirilebilir.

Ankara kent merkezi yayalastirma planlama sii-
reci daha fazla zaman ve mekan yitirilmeksizin,
baslatilmalidir. Boyle bir planlama siireci, Ankara
kenti plan buttinlGgu icinde planlama arastirmalari
ile baglatilmali, isyeri sahiplerinden-mekani farkli
amaclarla kullananlara, kentlinin katilimi saglan-
mali, kentsel tasarim ilkeleri belirlenerek, kentsel
tasarim kilavuzu hazirlanmali, ve siire¢ cevre du-
yarl kentsel tasarim ile stirdtrilmelidir. Yukarida



belirtilen onerilerin boyle bir planin butinlagu
icinde yer almalari uygun olacaktir. Ankara kent
merkezinin, kentsel tasarimi icerecek bicimde ya-
yalastirma icerikli planlama calismasi baslatiima-
digi takdirde, kentin bu degerli mekanlarinin hem
kalitesinin, hem de ticaret ve diger merkez islevle-
rinin giderek daha fazla erozyona ugrayacaginin,
merkezin canliligini yitireceginin, dileriz, Ankara
yerel yonetiminin yoneticileri daha da ge¢ olma-
dan farkina varacaktir.

ANKARA’DA CEVRE -DOSTU ULASIM DUZEN-
LEMELERI ILE MEVCUT'TAN ETKIN YARARLAN-
MAK OLASILIKLARI

Ulasimin ekolojik/cevre dostu diizenlenmesi ula-
simin altyapisinda, ozellikle kentsel karayolu agi
bileseninde yeni yol,yol genisletme karayolu alt
ve Ust gecidi veya katli kavsak insasi gibi masrafh
insaat yerine mevcut yol agindan etkin yararlan-
may1 ongormelidir.

Ankara’da kentsel mekanlarin engelsiz mekan
olarak diizenlenmesi bir gereksinimdir:

Kentsel mekanin kullanilmasindaki engeller birey-
leri bu engeli asma gicliiligi karsisinda birakan,
sabit veya hareketli mekansal ogelerdir. Mekan-
daki engeller 6zellikle 6zurla gruplarini, yaslilar,
kronik hastaligi olan veya diger bir nedenle, yiiri-
me glcligi cekenleri

etkilemekte ise de, bulundugu yerdeki tim do-
lasimi etkiler. iste, kentsel mekanlarin engelsiz
mekan tasarim girdileri de uygulanarak diizen-
lenmesi, tim dolasimi olumlu olarak etkileyerek,
mekansal kaliteye katkida bulunur. Kentlerimizde
ulasmin planlamasi ve projelendirilmesinde 6nce-
likle kentsel yasanabilirlik ile kentsel mekanlarin
kalite ve kullanislihgr arasindaki iliskinin farkinda
olmaliyiz: Kentsel mekanlarimizin yasanabilirlik
diizeyinin yukseltilmesi, bu mekanlarin erisilebi-
lir ve okunakli diizenlenmesi ile dogrudan ilgilidir
(Kaplan,2007).

Kentlilerin toplumsal yasama kentsel mekanla-
ri kullanarak katilmalar cagdas yasamin islevsel
gereksinimleri yaninda, toplumsal ve kiilttrel bir
yonidir. Kentmekansal duzenleme ilkeleri bu
yonden diger mekansal kalite icin miidahale 6n-
lemleri yaninda kentlilerin islevsel, toplumsal
veya kdlturel olarak, mekani kullanmalarini sag-
lar bicimde, kullanigh, okunakli ve erisilebilir bir

dizenleme ongorilmelidir.Bu ilkelerin kentsel
cevrede erisebilirligin diizenlenmesini icerenle-
ri kentsel ulasim diizenlemelerinde erisebilirlik
kavrami ile dogrudan ilgilidir. Kent mekanlarinin
erisilebilir ve okunakli olmasi, kentsel mekanin
engelsiz mekan olarak diizenlenmesini de icerir.
Ankara’da kentsel mekanlarin engelsiz mekan
olarak diizenlenmesi bir gereksinimdir.

Bu gereksinim zorunlu uygulama olarak 3194
sayill imar yasasina 1997’de eklenen bir madde
ile, yerel yonetimlerin gorev ve sorumluluklar
kapsamina girmistir:"’fiziksel cevrenin oztrluler
icin ulagilabilir ve yasanabilir kilinmasi icin, imar
planlarrile kentsel, sosyal ve teknik altyapi alanla-
rinda ve yapilarda Tirk Standartlari Enstitiistintin
ilgili standartlarina uyulmasi zorunludur””. 1999
tarihinde de ilgili yonetmeliklerde degisiklikler
yapilarak, yurirlige konmustur. Ankara Biyuk-
sehir Belediyesi 1999’dan beri, yaklasik 10 yildir
bu gorev ve sorumlulugunun bilincinde olarak
nerelerde, hangi kentsel mekanlarda engelsiz
mekan duzenlemelerini gerceklestirmistir; han-
gileri tamamlanma stirecindedir, hangileri proje
asamasindadir, bunun, projeleri ile, bir envanter
dosyasi olararak aciklanmasi uygun olur.

Ankara’da Otobiis seridi/otobiis yolu diizenle-
meleri de, bir gereksinimdir:

Ekolojik kentsel ulasim yukarda belirtilen cerce-
ve icinde hem kentsel ulasimin ekolojik baglamli
planlamasi ile hem de kentsel trafik isletiminin
ekolojik icerikli diizenleme ve yonetim kuralla-
rina gore gerceklestirilmesi ile ilgilidir. Bir kentte
mevcut karayolu aginin toplu tasim tasitlarinin bu
agdan daha etken olarak yararlanmalarinin, dola-
yisi ile bu tagsitlar ile yapilan toplu tasim yolcu-
luklarinin daha kisa stirede yapilmasini saglamak
bu kapsamdadir. Ornegin otobiis giizergahlari
boyunca “otobis seridi “ diizenlemesi 1sikli trafik
isaretli kavsaklarda “otobus kapisi” uygulamasi;
bir ulasim tird ici ve ulasim tirler arasi “aktarma
alanlari”nin uygun bicimde diizenlenmesi boyle
bir coziim paketidir.

Eger iki yonli bir yolda boyle otobus seritleri
“birlikte- akim otobus seridi” olarak 1.seritte(sag
serit) diizenlenmis ise bu seridin enkesitte bisik-
leti de icerecek bicimde tasarimlanmasi ile kent
ici ulasimda bisiklet yollari ve bisiklet seritlerine
ek olarak otobiis+ bisiklet seritleri de diizenle-
nebilir. Buna benzer bir uygulama ingiltere’de
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Londra’da on yili askin bir stiredir “kirmizi gtizer-
gahlar “ adi altinda otobus + bisiklet + kent ici k-
cuik yuk tasitlar icin uygulanmaktadir. Demekki,
Ankara’da, ‘karma trafik’ve trafik sikisikhigi s6zko-
nusu yollarda otobiis seridi diizenlemeleri ve buna
uygun durak yerlestirmesi ile ile, toplu tasim icin
ag’dan etkin bicimde yararlanmak, otobiis isletme
hizlarini arttirmak, dolayisi ile yolculuk siresini ki-
saltmak, daha uygun durak yanasmasi, yolcu indir-
me-bindirme konforu saglamak, mimkdndiir.

Orneklemek gerekir ise, bugiin tek yon yol’a do-
nistirtlmis olan Necatibey Caddesinde(Kizilay)
Giuvenlik Caddesi’'nde (AsagiAyranci) mevcut oto-
bius giizergahi ile birlikte, giiney-kuzey yoniinde
karsit-akim otobus seridi; Nene Hatun ile Resit
Galip caddeleri’'nde ise birlikte akim veya karsit-
akim otobis seridi uygulamasi bir secenek olarak
dustndlerek, trafik etidi sonucu uygun cikarsa,
projelendirilebilir.

Ankara’da tek-yon yol uygulamalarinin da yeni-
den gozden gecirilmesi bir gereksinimdir:

Bir yukaridaki paragrafta tek yon yollar icin yer
alan oneriler bu yollarin hizmet diizeyleri ve ba-
rindirdiklari kullanim ve aktivitelere baghdir. Kal-
diki, Cinnah Caddesi(4 seritli platform) ,Kuveyt
Caddesi(Sili Meydani-Kugulu Kavsagi arasi 4+ 2
seritli platform), Guivenlik, Nene Hatun, Resit Ga-
lip, Necatibey ve diger bircok caddedeki tek-yon
yol uygulamalarinin hangi 6l¢tim ve olciitlere gore
uygulamasina gecildigi de bilinmemektedir.

Bu caddelerin hangilerinin yeniden iki-yonli plat-
form olarak, hangilerinin karma trafik icin bir, oto-
bis uygulamasi icin her iki yonde isletime alin-
masi gerektigi arastirillmali,buna gore tasit trafigi
diizeni yeniden projelendirilmelidir.

Tek yon yol, Avrupa’da daha ¢ok dar yollarda-
ki trafik yukinu ve tasit-tasit catismalarini azalt-
mak, ayrica tarihi doku icinde tasit trafigi hacmi-
ni distk tutmak icin uygulanmistir. ABD’de ise,
kent merkezinde(CBD)cift yon yol’a gore binek
tasitt slirts ve donuslerinde rahatlik, yol boyu
parketme olanagi, akista daha az kesinti gibi ge-
rekcelerle ve alan Olceginde ‘izgara ag’ olarak
uygulanmistir. Yakin dénemde ABD kentlerinin
bir cogunda uygulanmaya baslanan kent merke-
zi canlandirma(downtown revitalization) projeleri
cercevesinde bu izgara tek yon aglarda iki yon
yol’a yeniden donilmesi baglamistir. Meng ve
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Thu,2004, tek yon diizenleme sonucunda birim
tasit icin  tasit-km’de, donis sayisinda, tasit-yaya
catismasi olasiliginda artis oldugunu belirtmekte-
dir.

Ankara’da tek yon’e dontismesini izleyen evre’de
bu tir yollarn fiili parkyerine dontstiugu gorul-
mektedir. Daha da 6nemlisi, tek yon yol uygula-
masinin en onemli girdisi: bir cift, birbirine esde-
ger kapasitede ve birbirine paralel yolun birlikte
tek yon’e cevrilmesi kuralina da tam anlami ile
uyulmadigr gozlemlenmektedir. Ornek olarak,
Guvenlik Caddesinin esdegeri ve paraleli olarak,
hangi yol tekyon ciftini tamamlamaktadir? sorula-
bilir. Ayrica, Bankaci Sokagin Guineyde Olgunlar
Sokakla, kuzeyde Kizilirmak Sokakla kesismesi
arasindaki , kesimi boliinmis yol olup, her iki plat-
formunun tek yon isletimi ile, kendine 6zgi bir 6r-
nek olarak literatiirde yer alabilir.

Ankara’da bisikletli yolculuk olanag::

Bisiklet konusuna, Avrupa’da bisiklet kullaniminin
ozendirilmesi konusundaki Avrupa Birligi kon-
feransi ’Bisiklet-Kenti”” nin ( Velo-city), Haziran
2005'te, irlanda’nin baskenti Dublin’de gercek-
lestigini; Avrupa’da kentici yolculuklarda énemli
paya sahip bisikletin, daha fazla kullanilmasi, alt-
yapi ve donatinin daha giivenli ve cekici kilinmasi,
ozellikle kent merkezlerinde 6zendirilmesinin bu
konferansta giindeme getirildigini belirterek basla-
yalim.

Kentimize dondigimizde, Kentsel yerlesme to-
pografyasi olarak, belli esikleri ile, ilk bakista bi-
sikletli yolculuk olasiligini sinirlar gibi goriinse de,
Ankara’nin bisikletli yolculuk icin iki 6nemli ola-
nagl bulunmaktadir. Bunlar:

i. Universiteleri ve gelir ortalamasi da distiniildi-
giunde, demografik ve ekonomik yapi olarak uy-
gunlugu,

ii. bisikletin striilmesine uygun ‘diiz ve ‘dalgall’
arazi yapisinin ,arizali’ arazi yapisindan fazla ve
stireklilik gosteriyor olmasi.

Bu olanaklara su iki diizenleme olanagi da ekle-
nebilir:

iii. yukaridaki paragrafta belirtilen, otobiis seridi
ile birlikte diizenleme,



iv. toplu tagim tasitlarinda bisikletin tasinmasina
iliskin, yurtdisinda yaygin diizenlemeler.

Temiz enerji ve temiz ulasim tasiti olarak bisiklet,
cevre-dostu ulagim tirtdir ve bitinlesik ulasim
sisteminde kendisi ile yolculugun timu yapilabi-
lecegi gibi, bazi kentsel alanlarda da yolculugun
bir kisminin yapilmasinda kullanilan ‘tamamlayici
tur’ olarak yer alabilir.

Avrupa kentlerinde de baslangicta bisiklete yone-
lik yaklagimlar streci Tirkiyede’ki ile benzer ol-
mustur. Ancak bisikletin dogaya uyumlu, bireysel
sagliga yararlari, toplum ve kent hayatina katkisi
cabuk farkedilmistir. Merkezi hiikiimetlerin sicak
yaklasimlari, yerel idarelerinde sivil toplum kuru-
luslari ile birlikte duyarli calismalari, halklarin kisa
sirede bisiklet kullanimina 6nem vermesi sonucu-
nu dogurmustur (Kaplan, Ulvi,2005).

Mevcut kentigi karayolu aginin etken kullanimi
ornegi ile devam edildiginde, “trafik durultma”
(traffic calming) tasarimi ile kent ici yollar otobiis
hizmetini aksatmayacak ancak binek otosu ve di-
ger karayolu tasitlarinin biklimleyecek, hizlarini
uygun bir diizeye indirecek, gelisiglizel parket-
meyi engelleyecek sekilde, bisikletli ulagimina da
gerektigi yeri vererek diizenlenebilir. Deneyimle-
re gore, yogun otobiis yollarinin kentsel bisiklet
yol agi gibi kullanilmasi genc ve tecriibesiz bi-
sikletliler icin ideal degildir. Ana tasit yollarinin
kullanimlarinin mimkiin oldugunca engellenmesi
kentsel bisiklet yol aginin temel amaclarindan biri
olmaldir.

Bisikletli ulasim icin daha uzak mesafelerdeki varis
noktalari arasinda yer alan veya plan ile yer alacak
lastik tekerlekli ve/veya rayh toplu tasim tasitlari
iliskin diizenleme yapilabilir. Bunlardan ikisi;

i.”parket-devam et” sistemi diizenlenerek bisik-
letlilerinde bisikletlerini park ederek, toplu tagimi
daha ucuz ve etken kullanabilmelerini saglamak,

ii.Toplu tasim tagitlarinin bisikletleri de tasi-
mada barindiracak bicimde diizenlenmesini
saglamak’tir.

Ozellikle tek merkezli, diger bir ifade ile “giiclii
merkezli” Ankara, Konya, Eskisehir ,Kayseri vb.
kentlerde, merkezde “tam yayalastirma” alanlari-
nin ticaret, kiltirel donati ve diger islevleri destek-
leyecek bicimde diizenlenmesi , buna ek olarak,

trafik durultma tasarimi ile diizenlenmis alanlarin
ozellikle bu yaya alanlari ¢eperinden itibaren yer
almasi, bisikletlinin bu alanlara rahatca erismesi-
nin ve bu alanlarda rahatca dolasiminin saglan-
masi kentsel ulasimda “erisebilirlik” odaginin bir
geregi olmalidir.

Avrupa kentlerinde bisiklet yol agi kentlerin dogal
ve ihmal edilmeyecek 6gesi durumuna gelmis olup
kentlerle birlikte gelismektedir. Avrupa Birliginin
cevre duyarli, “temiz”’ ulasim 6nlemleri 6ncesin-
de bile, 1990’larin ilk yarisinda toplam yolculuk-
lar icinde bisiklet kullaniminin payi, Almanya’da
%11,Hollanda’da %18 idi (Crow, 1993) . Bi-
siklet kullanimi 1980-96 vyillari arasinda Hollan-
da da sehirlerde %50’ye varan oranlarda, bitiin
trafik hareketleri icinde de %27.29 oranini temsil
etmekteydi (Welleman, 1996). Hollanda da de-
miryollarini kullanarak her giin ise gidip-gelen 150
bin yolcunun yarisi istasyonlara bisikletleri ile ula-
sarak, bisikletlerini buraya park etmekte ve demir-
yolu ile devam etmektedir. Demiryollari, bisikletli
yolcularina tlkedeki 351 istasyonun tiimiinde gu-
venli bisiklet park yerleri ve dolaplari sunmakta,
trafigin yogun oldugu bazi istasyonlarda ise cok
katl bisiklet garajlari bulunmaktadir. istasyonlar-
daki 170 bin bisiklet park yerinin doluluk orani
%70 diizeyinde bulunmaktadir. Ayrica demiryolu
idaresi yolculara daha iyi hizmet etmek ve yolcu
sayisini artirmak icin bazi istasyonlarda cok di-
siik bedellerle kiralk bisiklet hizmeti sunmaktadir
(Crow, 1993).

Hollanda, Almanya, ingiltere gibi iilkelerde, 6zel-
likle konut ve kentsel merkez alanlarinda trafik
durultma (traffic calming) tekniklerinin kullanilma-
stile bisikletin kullaniminin arttig1 da uygulamalar-
da ortaya ¢ikmistir (Clarke, 1996, Litman,1996).

SONUC VE ONERILER

Kentimizde ulasim proje ve uygulamalarini iceren
bugtinkt anlayis kenti bittinlestirmek yerine, par-
calara ayirmakta, kent mekanlari, varolan mekan-
sal kalitesini de vyitirerek, ulastirmada ve 6zellikle
dolasimda kentlisine erisebilirligi , okunaklihgr ,
mekansal duyum zenginligi gibi kentsellik 6gele-
rini sunmaktan uzaklasmaktadir. Bu uygulamalar,
Ankaraliyr kendi kentine, kentinin mekanlarina
yabancilastirmaktadir. Ankaranin tlkemizin sa-
dece yonetsel degil ayni zamanda simgeler ytiklu
mekanlar ile dolu baskenti oldugu unutulmamali,
aksine bu 6zellik kent mekanlarinin diizenlenme-
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sinde, cumhuriyetin baskentini simgeleyen me-
kanlarda vurgulanmalidir.

Bugiin kentin tahrip olmus ulagim yapisi géz 6nu-
ne alindiginda, Ankara kent biitiint icin, kentsel
mekanlari onarici, bu mekanlarin yasanabilirlik-
lerini geri getirici, kent ve kentli icin bittinlesme
saglayan bir ulagim anlayisi, stirdtrilebilir kentsel
gelisme ilkeleri cercevesinde insanina-odakli, cev-
resine duyarl bir anlayis gerekmektedir. Ozellikle
Atatiirk Bulvari gibi ana arterlerin icinden gectigi
Ulus veKizilay kentsel merkez cekirdeklerinin bir-
birleri ile ve kendi iclerinde buttinltglini saglayan
bir ulagim anlayisi Ankara 2023 plani kararlarina
gore belirlenen yeni merkez ve alt merkezler icin
de aynisi gecerli olmalidir.

Ulasim’da ¢agdas, gevre-dostu uygulamalar kent-
sel yasam kalitemizi yikseltmenin v strdurtlebilir
kentsel gelismeyi saglamanin 6nemli bilesenidir.
Cagdas uygulamalarin disiince temelinde ¢cagdas
ulasim vizyonu, hedefleri ,stratejisi v bunlarin yer
aldigi, Ankara 2023 plani'na gore tretilmesi ve
onaylanmasi gereken kentsel ulasim plani bulun-
mahdir.

Vizyon”’un merkezinde erisebilirlik odakli buttin-
lesik ulagim onlemleri yer almali; akilli ulagim sis-
temlerini kullanmak ve 6ncelikle de kent trafik yo-
netim merkezini isletime gecirmek birincil amag
olmalidir.

Ankara Buyuksehir yonetimi sirdarilebilir ‘bii-
tiinlesik ulasim’ icin ulasim ana planini katilima/
goruslere agcmali; Ankara ulasim ana plant:

1. Tim ulagim turlerinin ¢agdas ulasim 6nlemle-
ri: ""temiz ulasim-strdirdlebilir ulasim’’yaklagimi
cercevesinde irdelenip, kentsel yolculuklar ve yiik
ulasimi igin kararlara baglanmasini, buna gore:

2. Yayalik, yaya alanlari; bisikletli ulasim icin di-
zenlemeleri,

3. "Yesil yol”” gibi kentsel peyzaj/yesil doku oge-
lerini degerlendiren ulasim”’6nlemlerinin 6zendi-
rilmesini,

4. Engelsiz kentsel mekan diizenlemesi ve sosyal
dislamanin azaltilmasi ol¢itleri,

5. Ulastirmada, ulasim mekanlarinda ve 6zellikle

toplu tagim tasit ve donmatilarinda kalite; cevresel
trafik yonetimi,
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7. Yayalastirma dahil, cagdas ulasim destegi olarak
trafik durultma tasarimi ,

8. Tasit trafigi yogun alanlarda-koridorlarda- yol
kullaniminin fiyatlandirilmasi, 6nlemlerini, icer-
melidir.

Oneriler:

¢ Oncelikle belediye kentsel ulasim projelerini
tartismaya acmali, katilimi ve secenek iiretilmesi-
ni saglamahidir. ’

e Protokol Yolu’” Uygulamasini sikisiklik goste-
ren ana arterlerden, 6zellikle Atatiirk Bulvarindan
kaldirarak,  farkli secenekleri degerlendirerek,
yeniden duizenlemek. Atatiirk Bulvari Tirkgesiy-
le ‘ toplu tasimli yaya aksi ‘( transit mall) olmaya
cok yatkin bir alandir. Boyle bir proje ile Bulvarin
‘ver'e donusmesi saglanabilecektir.

e Tir ici ve turler arasi aktarma alanlarini 6nce-
likle kent merkezinde planlayarak, yolboyu serit-
vari aktarma anlayisina son vermek.

e Ogzellikle kent merkezi gibi yaya yogun kesim-
lerde dar ve yayayi yolda zorunlu olarak tasitlara
ayrilan kesime - platform’a- yonlendiren kaldirim-
lar1 genisletmek.

e Ulus basta olmak tzere, ozellikle alt merkez
niteligi kazanmis kentsel kesimlerde yeni yaya
alanlarini projelendirmek.

e Mevcut yaya alanlarinin yasanabilirlik ve me-
kan kalitesi baglaminda yeniden projelendirilmesi-
ni saglamak, kullanim rahatsizliklarini gidermek.

e Kentsel mekanlarin engelsiz kentsel mekanlar
icin mevzuat'ta ongorilen sireyi de bilerek, en-
gelsiz duruma getirilmesine oncelik vererek, uygu-
lamaya baglamak.

e Otoparklarin  kapasitesinde  kullaniimasini
saglamak, kent merkezi ceperinde yeni otoparklar
uygulamasi ile kent merkezi park et-devam et sis-
temini( CBD park-and-ride) gerceklestirmek.

Merkezde parketmeyi cepere cekerek, burada oto-
parklarin etken ve giivenilir isletimini saglamak:
gerekli ise, yolboyu parkmetre diizenlemelerini ve
kullanimini saglamak.



e Otobiis oncelikli diizenlemelere baslamak;
bu baglamda o6ncelikle otobus seritleri projelen-
dirmesi ve uygulamasini gerceklestirmek; otobis
isletim, hat ve duraklarini daha etkin ve kullanisli
hale getirmek; otobiis yolu uygulanabilecek gii-
zergahlari saptayarak, projelendirmek.

e Lastik tekerlekli toplutasim(otobiis vb.) basta
olmak (zere, yolcu indirme, bindirme ve tasit ic
mekaninda toplu tasim tasitlarinin “’engelsiz”’ ol-
masi ¢alismasini baglatmak.

e Lastik tekerlekli toplu tasim tasitlarinda "temiz
enerji kullanimini tim filo icin tamamlamak; eg-
zoz gazi 6lgtimi ve glrdlti 6lctimlerinin yapilma-
sint, 6l¢im sonuglarinin agiklanmasini buna gore
onlemler alinmasini saglayarak Ankarali’nin sagli-
gina katkida bulunmak.

¢ Oncelikle ana arter ve anadagitici yollarda do-
layisi ile de bu yollarin kavsaklarinda aydinlatma
eksikliklerini yolun kademesi 6zelliklerine uygun
olarak gidermek; bu kapsamda Atatiirk Bulvari
gibi ana arterlerde kullanima alinan aydinlatma
tirtintin uygunlugunu gézden gecirmek.

e Trafik kaza olasihgr yiksek olan kavsaklari ve
kesimleri kanallama vb. geometrik tasarim uygula-
masi ile diizenlemek.

e Trafik sikisikhginin s6z konusu oldugu yerler-
de cevresinden yalitiimis 6nlemler yerine cevresi
ile “alan boyutunda’ 6nlem alinmasini saglayacak
projelere baslamak.

e Trafik sikisikhginin sézkonusu oldugu yerler
icin alan oOlceginde alinabilecek yontemlerden
trafik durultma yontemleri konusunda tlkemiz-
de, kuramsal diizeyde de olsa irdemeler yapil-
maktadir. Uzun bir siire beklemeye gerek goster-
meksizin, daha kisa donemde sonuclari alinabi-
lecek bu diizenlemelerin hem ulasim sistemleri
diizenleme ve yonetimi (Transportation systems
management =TSM), hem de cevresel trafik yone-
timi anlayislari kapsaminda incelenerek, projelen-
dirilmesi distintilmelidir.

e Ana arter ve ana dagiticilarda uygulanan tek-
yon yol uygulamalarini gozden gecirmek. Belli
yollarda otobiis seridi uygulamasina ge¢cme olasili-
gin1 degerlendirmek; belli yollarda iki yonlu trafik
olasiligini yeniden degerlendirmek.

® Mevcuttaki ve yeni kararlastirilacak yaya alan-
lar cevresinder etkileme gecis alani belirlenerek,
bu alanda trafik durultma tasarimi ile diizenleme-
lerin yapilabilirligini belirleme yoniinde arastirma
calismasi baglatilmalidir.

Bu onerilerin incelenmesi ve degerlendirilmesin-

de,

e Tagit odakli hareketlilik, buna uygun daha faz-
la yol ve katli kavsak yapiminin kentlerine getirdi-
gi olumsuzluklari, ‘deneyerek’ anlayan ve ulagim
diizenlemelerini kentlerin iyilestirilmesi ve kentli-
nin yasam kalitesinin yikseltilmesi ile birlikte ele
almay1 ‘6grenen’ gelismis tlkelerin bu deneyim
ve edinimleri hem ulasim alaninda ¢alisan teknik
kademeler, hem de yerel yonetim yoneticilerince
incelenmelidir.

e Ayni sekilde,insanina deger veren gelismis
ulke kentlerinde gelistirilen, ulagimi tasit-odakl
degil, insan-odakli ele alan saglkl kent (healthy
cities), tasit trafiginden arindirilmis yerlesme(traffic
free settlement/city) ,cazibeli/akilli(smart) kent gibi
yeni yaklasimlar Ankara Biytksehir yonetimince
incelenerek, uygulanabilirlikleri arastirilmali. An-
kara ulasim ana plani, alt 6lcek planlar, projeler
ve ulasim diizenlemeleri i¢in yeni diistince tabani
gelistirilmelidir.

e Kentsel ulasim gereksinimi ve diizenlemeleri-
nin artik kentsel ekolojik yaklasimlar cercevesin-
de irdelenmesi s6z konusudur. Ekolojide ‘tasima
kapasitesi’ ve daha yeni bir olciit olan ‘ekolojik
ayak izi’ degerlendirmesine gonderme yaparak,
tasit yollarinin tasit kapasitesi yaninda cevresel ka-
pasitesinin de s6z konusu oldugu anlasiimali; ula-
sim diizenleme secenekleri bu cevresel kapasite
belirlenip, incelenerek degerlendirilmelidir.

Kisacasi, ana plan gercevesinde hazirlanan kentsel
projeler bu arada ulasim projeleri, yakin donemde
kurulmasi her yerel yonetimde aranan, kent kon-
seylerini de kapsayan katilimli bir siire¢’te treti-
lip, uygulama asamasinda da ‘izleme’’saglanarak,
stirdurilebilirlik dolayisi ile kentin yasanabilirligi
ortak hedeflerinde birlesen ‘cevre-dostu’ projeler
olmalidir.
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“ ANKARA” “SU" ve “GELECEK” !

Dursun Yildiz, ins. Miih. Su Politikalari Uzmani

Giris

Su Kaynaklari yonetimindeki yetki kargasasi, plan-
sizhk ve keyfi yonetim anlayisi, planli yatirnmlarin
yapilmasi yerine gelecek yilin yagisli gecmesine
umudunu baglayinca su sikintisi Tiirkiye giinde-
mine oturmustur. Son iki yildir yagislardaki azalma
ve sicakliklardaki artis tilke genelinde barajlardaki
su miktarlarinin diismesine neden olunca 6zellik-
le buyuk kentlerimizde icme suyu kirsal alanda
da sulama suyu sorunlari yasanmaya baslamistir.
Yasanan bu sorunlarin temelinde belirleyici olan
kurak gecen donem degil planli bir su kaynak-
lari yonetiminin olmayisi olmustur. Bu kosullar
Ankara’da da etkisini gostermistir. Ankara’nin ar-
tan su ihtiyacini karsilamak tizere planlanan baraj-
lardan Gerede sistemine zamaninda baslanmayisi
Ankara’ya en ucuz ve verimli projelerle kaliteli su
temini konusunda sorunlarin yasanmasina neden
olmaktadir. Yasanan bu sorunlarin su kaynaklari-
mizin planlanmasi , su hizmetleri yonetimi ve su
temini sistemlerinin verimli isletilmesi konularin-
da bircok acidan yol ve yon gosterici olmasi ge-
rekmektedir.

Yasanan Su Sikintisinin Nedeni Kiiresel Isinma M1 !

1971-2000 vyillar arasinda tilke genelinde gercek-
lesen ortalama sicakliklarin son iki yildaki ortalama

sicakliklar ile karsilagtiriimasi Sekil 1 de verilmistir.
Bu sekil incelendiginde son iki yildir 6zellikle yaz
aylarindaki ortalama sicakliklarda bir artis oldugu
gorilmektedir.

Uzun yillar boyunca tlke geneline disen vyillik
ortalama yagis dagihmi ise Sekil 2 de verilmistir.
Bu grafik incelendiginde yillik ortalama yagislarin
1956-57,1972-73,1989-90 yillarinda da 2007 ve
2008 yillarinda oldugu gibi hemen hemen ayni
miktarda ortalamanin altinda oldugu gorilmekte-
dir.

Bu durum tlkemizde gecmiste de yillik ortalama
yagislarin az oldugu donemlerin yasandigini orta-
ya koymaktadir. Ancak o donemde son iki yildaki
gibi su sikintisinin yasanmadigi da bilinmektedir.

Bunun en temel nedenlerinden birisi gegmiste su
temini Gizerinde artan ntifus baskisini karsilayacak
kadar yatirrm yapilmis olmasidir. Son donemde
ozellikle buyik kentlerdeki ntifus artis hizina bag-
[i olarak karsilanmasi gereken icme ve kullanma
suyu talebindeki artisi karsilayacak yatirnmlar ta-
mamlanamamistir.Ornegin 1989-90 dénemindeki
kurak periyotta 31 milyon olan kent niifusu 2008
yilinda 46 milyon kisi olmustur. Bu artisin ¢cok bi-
yuk bir bolimu de i¢ goctin de etkisiyle biyik
kentlerde gerceklesmistir.
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Son donemde yagislardaki azalmanin etkisinin su
sikintisi olarak daha fazla hissedilmesinde ortala-
manin lzerine ¢ikan sicakliklar nedeni ile baraj-
lardaki buharlasma kayiplarindaki artis da etkili
olmus olabilir. Ancak en 6nemli neden ise daha
onceki az yagisli donemlerden onceki yagish yillar
nedeniyle kurak donemlere barajlarin dolu olarak
girilmesidir.Bu durum genel olarak son yillarda
yasanan su azliginin ve bu kapsamdaki bircok
olumsuzlugun dogrudan kiresel 1sinmanin bir so-
nucu oldugu tezleri dikkatli bir sekilde ele alin-
malidir. Su azhg1 dahil olmak tizere bircok sorunu
dogrudan “Kiresel Isinma “ ile aciklamaya ¢alisan
yaklasimlarin tam anlamiyla gergegi yansitmadigi
bircok uzman tarafindan ileri strtilmektedir. Bazi
uzmanlar yasanan sirecin sicaklikta artis ve yagis-
larda diizensizlik olarak gorilen bir iklim degisi-
mine ve kurak periyoda karsilik geldigini ileri stir-
mektedir. Bu donemlerin de diinyada strekli bir
sekilde yasandigi iddia edilmektedir.

Aslinda ister iklim degisimi veya donemsel ku-
rak periyotlar olarak isterse de “kiiresel 1sinma”
olarak aciklansin ortada, meydana gelecegi cok
onceden belli olan bir kuraklik gercegi bulunmak-
tadir. Onemli olan tarihsel olarak da etkili kurak
donemler yasayan Anadolu cografyasinda verim-
lilikte biyik azalmalar meydana getiren bu kurak
donemlerin daha az hasarla atlatilabilmesi icin
neler yapilmasi gerektigidir.Ancak bu tespit bizi
cevreye dogaya ve iklimsel bozulmalara karsi so-
rumluluklarimizdan uzaklastirmamalidir.

30 -

Kurak donemlerin en az zararla atlatabilmenin en
etkili yolu da mihendislik ve planlama anlayi-
sl ile su depolama tesisleri yapmamiz ve burada
biriktirdigimiz suyu akilci ve verimli bir sekilde
kullanmamizdir. Barajlarimizda depolanan kulla-
nilabilir su miktar Sekil 3 te verildigi gibi artmis
ve 65 milyar m*’e ulagsmistir.Ancak Kurak dénem-
lerdeki ihtiyaclari karsilayabilmek icin yatirmlara
hiz vererek su depolama hacimlerinin arttiriimasi
gerekmektedir.

Halen (lke capinda yeterli buiytklikte depolama
hacmi olusturamamis olmamiz nedeni ile hem
yagisli hem de kurak dénemlerde sorunlar yasan-
maktadir..

Yukarida aciklanan nedenlerle gecmis yillara gore
barajlara gelen su miktarindaki azalma son iki yil-
dir yasanan su sikintisini sadece “etkileyen” se-
beplerden biri olmustur. Su sikintisinin yasanma-
sinin “belirleyici” sebebi ise uzman kuruluslarca
yapilan ikazlara ragmen planlama raporlarindaki
yatirimlarin yapilmamasi olarak ortaya ¢cikmistir.

Su’da Dinamik Cevirim

Yenilenebilir su kaynaklari, olusma stirecinden pl
anlama,uygulama,isletme ve denetim siireclerine
kadar dinamik bir cevrimin yasandigi kaynaklar-
dir. Bu cevrim zinciri en zayif halkasinin gtici ile
baglantili olarak giicli ve etkilidir.Bu ¢cevrimin bo-
zulmasi kisa veya uzun vadede ¢ok 6nemli sorun-
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Sekil 1: Ortalama Sicakliklarin Uzun Yillar ve Son iki Yil ile Karsilastirilmasi (D.M.i)
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larla karsi karsiya kalinmasi sonucunu dogurur.Bu
nedenle planlamadan isletme ve denetime kadar
su kaynaklari yonetimindeki calismalarin bu dina-
mik cevrimi dikkate alarak yapilmasi gerekir.

Hidrolojik cevrimin bozulmasi Meteorolojik ve
Hidrolojik kurakliklara neden olur. Dinamik Plan-
lama yapilmayisi gercek talebin gortilememesini,
Dinamik isletme yapilmayisi suyun verimli kullan
ilmamasini,Dinamik Denetim yapilmamasi dogal
dengenin bozulmasi ve su kalitesinin azalmasi so-
nuclarini dogurabilmektedir.

900
Tiirkiye Yillik Toplam Yagis Ortalamasi 646,8 mm.
4

700 -

600

Yagis Miktari (mm)

e oo o e

1956 1§

800 , 5 Yillik Hareketli Ortalamasi

)

Su’daki dinamik cevrim bir su kaynaginin dogal
dengesinin sinirlarini zorlamadan  gelistirilip,art
thp,saglikli ve verimli bir sekilde iletilip  tike-
ticinin kullanimindan sonra tekrar aritilip dogaya
verilmesiyle tamamlanan bir cevrimdir. Su talebi
stirekli bir talep oldugundan bu asamalarda her-
hangibir kesintinin olmamasi istenir .Bu nedenle
planlanan dinamik ihtiyaclarin giincellenmesi ve
kontrollerin stirekli yapilmasi gerekir. Bu da su
kaynaklarinin planlayan ve isleten yoneticilerin
keyfi davranislarina olanak tanimaz .

E=S= Ortalama Yillik Yagislar

Sekil 2: Ulke Geneline Diigen Yillik Ortalama Yagislar (D.M.i)
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1971 36 215 000 6 500
2007 73 875 000 65 937
Artis % 51 % 1 000

Sekil 3: Barajlarda Depolanan Kullanilabilir Su Miktar
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Ankara ve Su

Uzman kuruluslarca yapilan uyarilara ragmen
planlama raporlarindaki yatirnmlarin yapilmamasi
nedeniyle son iki yil Ankara Su Temin Sisteminde-
ki mevcut kapasite yetersiz kalmistir.

Ankara’da yasanan su sikintisinin degerlendirilme-

si stirecinde yaratilan bilgi kirliligi baslangicta so-
runun nedenlerinin anlagilmasini gliclestirmistir.
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Ancak bugtinki durum planli ,verimli ve akilci su
yonetimi’nin ne denli 6nemli ve gerekli oldugunu
ortaya koymustur.

Planlamadan Sapildi

DSi tarafindan Ankara icin yapilan icme ve kullan-
ma suyu talebi projeksiyon calismasi yapilmistir.
Bu calismada net su ihtiyaci kayiplar ve niifus tah-
minleri dikkate alinmistir.Bu calismalar sonunda
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Sekil 2: Ankara Su Talebi Projeksiyonu ve Gelisim Plani (4)

Ankara’nin su ihtiyacinin sekil 1 de verildigi gibi
artacagi ve bu artisin da ilave yatirnmlarla karsilan-
masi geregi ortaya ¢ikmistir.Bu yatirimlarin sirasi
Sekil 2 de verilmistir.

“ DSI Genel Miidiirliigiince yapilan calismalar ne-
ticesinde ardisik iki yil istenilen oranda yagis ali-
namadigi taktirde Baskent Ankara’da su sikintisi-
nin yasanacagi hesap edilmistir.Bu itibarla hemen
calismalara baslanilsa dahi Gerede Sisteminin bi-

YILLAR

rinci merhalesinin hemen programa alinarak ya-
pilmasi gerekmektedir.” seklinde yapilmistir.

2006 -2007 yillarinda DSI tarafindan ikaza konu
olan durum gerceklesmis ve barajlarin aktif ha-
cimlerindeki su miktari talebi karsilayamayacak
sekilde azalmistir.Bu durum barajlarin su alma ko-
tunun altinda uzun vadede kum,cakil gibi malze-
menin toplanmasi icin birakilan “ 6/t hacim” deki
suyun kullanilmasi sonucunu dogurmustur.
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Sekil 3: Ankara Su Temin Sistemindeki Barajlardaki Su Hacimleri

HACIMLER (m?)
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Ankara Su Temini Sisteminin Kilit Baraji: Camlidere

Bugiine kadar oli hacmindeki buyuk su miktar
ile Ankara’nin beslenmesini saglayan Camlidere
Baraji normal su kotunda 1,2 milyar m*liik top-
lam rezervuar hacmi ile aslinda Ankara su temin
sisteminde bugiin oldugu kadar gelecekte de cok
kilit bir rol oynayacaktir.

Ankara‘ya icme ve kullanma suyu saglayan Cubuk-
2, Kurtbogazi, Camlidere, Egrekkaya, Akyar ve Ba-
yindir Barajlarinin “aktif depolama hacimleri” 1
milyar 509 milyon 319 bin metrekiiptir.Bunlardan
Camlidere sisteminin depolama kapasitesi,tagkin
yillarindaki fazla sularla yillik olarak depolamasi
planlanmis suyun 2.2 katini depolamaya ve kurak
yillarda su saglamaya yeterlidir.
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Bu nedenle de Camlidere Rezervuari’'nin Gerede
sisteminden getirilecek su ile dolmasi biyiik 6Gnem
tasimaktadir. DSI Genel Miidirltigii de yaptig)
aciklamada, yasanan sikintinin bir nedeninin de
“kurak periyoda Camlidere Barajindaki su seviyesi
distikken yakalanmamiz “oldugunu belirtmistir.
Bu aciklama da Camlidere Baraji’'nin biytk hac-
minin doldurulup dizenli isletilmesinin 6nemini
ortaya koymaktadir.DSI tarafindan 2002 yilinda
hazirlanan Ankara Su Temin Projesi Gerede Sis-
temi Revize Fizibilite Raporu 'nda Camlidere Sis-
teminin Rezervuar isletmesi Calismalari da yer al-
maktadir.Bu bolimde Camlidere Barajina Gerede
Sistemi yapilip su aktarildiktan sonra “ En siddetli
kurakligin hemen basladigi kabul edilmekte,buna
mukabil planlanan su saglanirken Camlidere re-
zervuarinda 10. yilda 825 milyon m* depolama



yapilmasi miimkiin géziikmektedir” denmektedir.
Bu calisma, Gerede Sistemi tamamlandiktan sonra
Camlidere rezervuarinin en kurak mevsimde bile
planli bir isletme ile Ankara’nin su temin talebini
karsilayacagini ortaya koymaktadir

Gerede Havzasinda Yeterli Su Var mi

Gerede sistemine su alinacak havza Bati Kara-
deniz bolgesinde Filyos havzasinin membasinda
yer almaktadir. DSi'nin Ocak 2002 tarihli “Ankara
Su Temini Projesi Gerede Sistemi Fizibilite Raporu
Revizyonunda “Gerede sistemi Ankara’nin uzun
vadeli su ihtiyacini karsilayacak biyik bir su po-
tansiyeline sahiptir” denilmektedir. Yine ayni ra-
porun 2.2 Bolimiinde aynen:

“ Gerede Sistemi’nin su potansiyeli tahminleri
1963’den 2000 yilina kadar olan 38 yillik veri-
lere dayahdir.Bu sistemin dogal akim miktarlari
en yakindaki Bahcedere Akim Go6zlem istasyonu
verileri kullanilarak elde edilmistir.38 yillik akim
gozlem oOlgctim degerleri kullanilarak elde edilen
sonuclara gore “proje yerinin yillik ortalama do-
gal akim miktar1 270 milyon metrekiip “tir “ den-
mektedir.Bu da bu havzanin Ankara’ya kaliteli su
temin eden havzalar arasinda en verimli havza
oldugunu ortaya koymaktadir.

Camlidere Barajinin Tiimiiyle Bosalmasinin Yara-
tabilecegi Riskler !

Planli bir isletme calismasi ile rezervuar doldu-
rulduktan sonra kurak yillarda bile Ankara’ya su
saglayabilecek olan Camlidere Barajina su getire-
cek Gerede Sisteminin yapilmamis olmasinin ya-
nisira Camlidere Barajinin 6l hacimdeki suyun
da kente verilerek bosaltilmaya mecbur kalinmasi
onumiuzdeki donemde saglikli bir su teminini is-
letmesini zora sokacaktir

Bunun en 6nemli nedeni Ankara’nin su ihtiyacinin
yaklasik yarisin karsilayan Camlidere Baraji'nin
gelecek yila 6l hacmindeki suyun biyuk bir bo-
[imU de bosalmis bir sekilde girecek olmasidir.
Bu durum Camlidere Baraji'ni tekrar doldurarak
kurak periyodu atlatabilmeye yonelik bir isletme
calismasi yapilmasini hemen hemen olanaksiz
kilmaktadir.Gelecek yilin da kurak gecme olasili-
g1 dikkate alindiginda Ankara su temin sisteminin
planlanan isletme calismasi anlayisiyla isletilmesi
yapilamayacaktir. Bu gelismeler Ankara Su Temin
Sisteminde verimli isletme senkronizasyonunun

da bozulmasina neden olmustur. Bu durumda
Camlidere Barajinin biyik fonksiyon tstlendigi
Ankara Su Temini icin en verimli isletme diize-
ninin tekrar tutturulabilmesi ve kurak bir doneme
dolu bir rezervuar ile girilebilmesi uzun bir zaman
alabilecektir.

Camlidere Barajinin kendi havzasindan toplanan
su miktari yaklagik 150 milyon m? tir. Bu havza-
nin yillik ortalama akimi bazi yillarda 50-100 mil-
yon m? civarina dismektedir. Camlidere Barajinin
150 milyon m? olan 6li hacminin timuyle bosalti-
larak Ankara’ya verilmesi durumunda gelecek yil
baraj goliine girecek ortalama akim sadece bara-
jin 6lt hacmini doldurmaya yetecektir.Bu baraja
havzanin ortalama akis degerinden daha dusuk
bir akimin gelmesi durumunda gelecek yil barajin
ol hacmi bile dolmayacaktir. Bu durumda yine
Ankara’ya yine Camlidere Baraj goliintin igine yer-
lestirilen pompalarla su basiimaya devam edile-
cektir.

Ankara Su Temin Sistemi Gelecek Yila Yedeksiz
Giriyor !

Ankara’ya igme ve kullanma suyu saglayan Cu-
buk-2, Kurtbogazi, Camlidere, Egrekkaya, Akyar
ve Bayindir barajlarinin yaklagik 1.5 milyar m?3
olan aktif depolama hacimlerindeki su tiketildik-
ten sonra Camlidere ve Egrekkaya’nin 6l hacim-
lerindeki 120 milyon m? su da cekilerek kullanima
verilmistir.

Ankara 2008-2009 su yilina barajlarin aktif ha-
cimlerindeki suyun tamamini ve 6li hacimlerinin
de buyuk bir bolimint kullanmis bir sekilde ye-
deksiz olarak girmektedir.

Bu durum, 6 Ekim 2006 ve 6 Ekim 2007 ve 6 Ekim
2008 tarihlerinde Ankara Su Temini Sistemindeki
barajlarin 6lt hacimleri de dahil olmak tizere su

hacimlerinin verildigi Sekil 3 de de gorilmekte-
dir.

Kesikkoprii Hatti Tam Kapasite Calisiyor

1- 15 kasim 2008 tarihleri arasinda Ankara’ya ve-
rilen guinliik ortalama 780 000 m? suyun ortalama
475 000 m*i Kesikkopri barajindan verilmistir.
3x 250 000 =750 000 m?3/giin kapasiteli sistemin
tamamlanmis olan iki hattt hemen hemen tam
kapasite ile calistirilmaktadir.Bu hattan alinan su
Kurtboigazi barajindan alina su ile takviye edile-
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rek ginliik su ihtiyact karsilanmaktadir.Bu durum
pacal yapilarak Ankara’ya verilecegi soylenen
Kizilirmak suyu’nun Ankara’nin ana su kaynagi
durumuna geldigini ortaya koymaktadir. Uzun do-
nemdir kullanilan Camlidere Baraji 6l hacmin-
deki su miktarindaki azalmadan dolayr bu baraj-
dan pompalarla su ¢ekimi durdurulmustur.Kasim
ayi basi itibariyle barajin 6li hacmini de sonuna
kadar zorlayarak alinabilecek en fazla su 22 mil-
yon m? olabilecektir.

Kesikkoprii hattinda herhagibir arizanin olmasi
Ankara’nin gtinliik su talebinin karsilanmasini bu-
yiik oranda zora sokacaktir.

Ankara’nin Yeraltisuyu Potansiyeli ve Kullanimi

DSI Genel Midirltgi tarafindan  1960-1970
yillari arasinda Ankara ili ve cevresinde yapilan
hidrojeolojik calismalar sonucunda; Hatip Ovasi
,Kazan-Ova Cay1, Cubuk Ovasi ve incek kirectas-
larinin toplam yillik isletme rezervini 63 milyon
m3/y1l olarak hesaplamistir. Ayrica, tim bu akifer-
lerin , geometrik yapilari ve hidrolik iletkenlik de-
gerleri sayesinde en az 200-250 milyon m? dina-
mik ve statik yeraltisuyu rezervine sahip olduklari
belirlenmistir.(7)

Kirletilen Yerati Suyu

Ankara ilinin yeraltisulari kirletilerek ve akifer mal-
zemesi alinarak yok edilmeye devam edilmekte-
dir. Yukarida adi gegen tiim akiferlerin yeraltisuyu
kalitesi hidrojeolojik etiitlerin yapildigi 1970 li yil-
larda icilebilir 6zeliklere sahipti. Ancak giinimiiz-
de; Ankara Cayina birakilan Ankara ilinin her tiirlii
evsel, endustriyel, pestisit vb kirliliklerini tagiyan
kanalizasyon sularinin ¢ok gecirimli Hatip Ovasi
altivyonlarina stiztilmesi sonucu bu akiferin yeral-
tisulari kirlenmis ve kullanilamaz duruma gelmis-
tir. Ayni sekilde Cubuk Ovasi altivyon akiferi ile
incek kirectasi akiferleri de bu sahalardaki yogun
yapilasmalar sonucu ayni kirlilik risklerini tasidik-
lar1 gibi bu sahalarda yogun betonlasma nedeniyle
stiztilme alanlari da azalmakta ve yagislar daha az
miktarda yeraltina stiztilerek akiferi de daha az
beslemektedirler.

Ankara ilinde tek kirlilik riski tasimayan Kazan-Ova
Cayi altivyon akiferinin yok olma sebebi ise bu
ovanin, akifer olma nedeni olan altivyonun kum
ve cakil malzemesi agrega ocaklari olarak isletil-
mesidir.Yaklasik 35-40 m kalinlikta olan altivyon-
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lar bir ¢cok yerde 25 m ye kadar yok edilmistir. Bir
cok yerde yeraltisuyu tablasi ylizeylenerek derin
goller olusurken hemen yani basinda da yeni te-
peler olusmustur. Bu sahada ASKI tarafindan eski-
den acilmis bir cok kuyu mevcut iken Mayis/2007
ayinda da 50 civarinda yeni sondaj kuyusu acila-
rak isletmeye acilmistir. Ancak bu ASKi kuyulari
da kum-cakil ocaklarinin meydana getirdigi tahri-
battan nasibini almakta ve bir cok kuyu devre disi
kalmaktadir(7)

Bu durum kurak donemlerde Ankara’nin  ¢ok
onemli bir icme ve kullanma su kaynagindan yok-
sun kalinmasi sonucunu dogurmustur.

Ankara’nin Su Kalitesi ,Su Temin Dengesi ve Su
Isletme Planlamasi Bozulmustur.

Planlandigi gibi Gerede Sistemi’ni degil onun yeri-
ne Kizilirmak sisteminden Ankara’ya su getirilme-
si Ankara suyu ile ilgili Gi¢ ana konunun etkilenme-
sine neden olmustur.

1. Ankara suyunun kalitesi Kizilirmak suyunun
getirilmesi ile birinci siniftan standartlara gore
ikinci sinif kaliteye diismiistiir.

2. Son iki yilda Ankara’ya su temin eden sistemle-
rin rezervuarlar biytk 6l¢tide bosalmistir. Gerede
sisteminin ikinci plana birakilmasi ile Ankara’nin
Su temin dengesi bozularak Ankara uzun bir do-
nem suyunun buyutk bir bolimunt dusutk kaliteli
ve aritilmasi gerekli olan Kizilirmak suyundan te-
min etmeye mahkum edilmistir

3. Gerede sisteminin ikinci plana itilmesi ile An-
kara Su temin Sisteminin kilit baraji Camlidere ba-
rajinda su biriktirilememistir. Bu durum Ankara’nin
su isletme planlamasinda 6ncelikle suyun buytk
bir béliimiiniin Ivedik aritma tesisinin yeterli ol-
mamasindan dolayi aritilmadan sehre verilmesi
sonucun dogurmustur. Su talebinin karsilanabil-
mesi icin yeraltisuyu kaynaklari sinirlar zorlanarak
devreye alinmis ve Ankara’nin su isletme plani
uzun bir dénem icin bozulmustur.

Sonug ve Degerlendirme

Ulkemizde su kaynaklarini gelistirme calismalari-
nin merkezi planlama yapisindan uzaklastirilmasi,
deneyimli kamu kurumlarinin dislanmasi , su gibi
temel yasamsal bir dogal kaynagin timuyle ser-
best ticarete konu edilmesi stireci baglamistir.



Ankara’da yasanan su sikintisi bir yandan su te-
mini yonetiminin planh ve bilimsel bir anlayisla
yapilmasinin 6nemini ortaya koydugu gibi ayni
zamanda yerel yoneticilerin icme ve kullanma
suyu teminindeki mevcut sistemi 6zellestirilmesi
konusundaki niyetlerini agiklamasina ortam sagla-
mistir.Bu niyetler DSI'nin bu alandan cekilmesi ve
su temini projelerinin YID metodu ile belediyeler
tarafindan yaptirilmasi ve sonunda su hizmetleri
yonetiminin Ozellestirilmesi seklinde 6zetlenebi-
lir.

Ankara’nin icme ve Kullanma Suyu Temini konu-
sundaki son durum sudur;

Ankara’nin Kizilirmak’tan getirilen suyla susuz
kalmasi engellenmis ancak ;

Ankara’nin Su Kalitesi
Su Temin Dengesi ve

Su Isletme Planlamasi uzun bir dénem icin bozul-
mustur.

Bunun sonucunda Ankara, kalitesi dusiik ve uzun
vadede hangi saglik sorunlarina neden olacag bi-
linmeyen suyu , pahali bir sekilde uzun bir do-
nem boyunca kullanmaya zorunlu birakilmistir.

Ankara su sebekesinden ODTU ve IMO tarafindan
alinan numunelerin analizlerinde koliform bakte-
riye ,yani mikro biyolojik kirlilige rastlanmasi dik-
kat cekicidir (8) .

Sebekeye verilen slfat ve klorir orani sinir deger-
lere yaklasan miktardaki suyun Ankara’nin eski su
sebekelerinde orta ve uzun vadede asindirici etki
yaratma olasihigr vardir Bu durum sebekenin dis
ortamdan da etkilenerek sudaki mikrobiyolojik
kirliligin artmasina neden olabilir.

Ankara ontimuzdeki yila da icme suyu barajlari
bosalmis ve yedeksiz olarak girmektedir.

Oniimiizdeki donemin de kurak gecmesi duru-
munda Ankara’nin su talebini karsilayabilmek igin
Kizilirmak’tan getirilecek suyun da ileri diizeydeki
aritma teknikleri ile aritilmadan daha uzun streler
sisteme verilebilecegi gorilmektedir.

Bu nedenle bir yandan Ankara sebeke suyunda
seffaf bir sekilde kalite tesbitleri yapilirken diger
taraftan Kizilirmak suyu Aritma tesisine ve Gerede

Projesi’ne bir an 6nce baslanmalidir.

Bu siire icinde Ankara sehir sebekesinde % 65'ler
civarinda oldugu sdylenen(9) kayip ve kagak oran-
larinin dustrilmesi icin calismalara baslanmasi ge-
rekir.

Ankara’da yasanan su sikintisi, su temini yoneti-
minin planli,akilci,verimli ve bilimsel bir anlayisla
yapilmasinin 6nemini bir kez daha ortaya koymus-
tur. Bu sikinti ayni zamanda su temini konusunda
cok bashhgin ve yetki karmasasinin yarattigi sorun-
lar acgisindan da dersler cikartilmasi gereken bir
deneyim olmustur.
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