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TMMOB $Sehir Plancilari Odasi Ankara Subesi

TMMOB Sehir Plancilar1 Odast Ankara
Subesi 22 Aralik 2005 tarihinde bele-
diye faaliyetlerinin 6nemli bir boliimiinti
olusturan ulagim alanindaki diizenlemelerin
bilimsel bir bakig acisiyla degerlendirilmesi
amactyla TMMOB’ye bagh Odalarin yonetici-
lerinin, meslektaglarimizin, akademisyenlerin ve
biirokratlarin katilimiyla “Ankara’da Uygulanan
Ulagim Politikalar1 ve Kente Etkileri” bagliklt
bir Sempozyum diizenlemis, Sempozyumun
sonuglart 2006 Yili sonbaharinda Subemizce
kitaplastirilarak kamuoyunun ilgisine sunulmug-
tur. Sempozyumda ortaya konan bilimsel veriler
yillardir Subemizin kamuoyuna aktarmaya
caligtig1; kentin kisith kaynaklarinin kenti daha
yasanabilir kilacak projelere katilimet yontemlerle
aktarilmasinin ¢agdag kent yonetiminin bir gerek-
liligi oldugu, kentin siirdiiriilebilir tist 6l¢ekli bir
mekansal planinin ve ulagim ana planinin olmasi
gerektigi, artan tasit trafigini veri kabul eden, kent-
lerde insan degil otomobil taginmasini hedefleyen
politikalarin kentsel mekan kalitesini azaltacagi,
yaya hareketinin de en az tasit hareketi kadar hatta
daha da 6nemli oldugu gibi degerlendirmelerin
bilimsel gercekler oldugunu akademisyenlerin de
dogruladigini gostermektedir.

Subemiz bu gercekten hareketle aslinda bugiine
kadar kent yonetimlerinin yapmast gereken bir
caligmay1 gerceklestirmigtir. Sempozyumda
sunulan bildirilerdeki bilimsel veriler derlenmis,
bir ulagim modeli hazirlanarak mevcut egilimlerin
degismeden siirmesi durumunda Ankara Kentinin

2010 yili ve sonrasindaki olast durumunun bir
projeksiyonu olusturulmustur. Projeksiyon ¢alis-
mastnin sonuglart Ankara Kentinde son on yilda iist
oleekli plan ve ulagim ana plam yoklugunda daha
da denetimsiz hale gelen asir1 kentsel yayilmanin ve
otomobil agirlikli ulagim politikalarmin yol agtig1
maddi ve manevi kayiplari, biitiinsel bir bakig ac1-
styla ve tiim boyutlariyla ortaya koymaktadir.

Projeksiyon caligmasinin sonuglar ¢ok carpicidr.
Siirdiirtilen politikalarda 1srar edilmesi halinde;
2010 y1l1 ve sonrasinda ¢oziimii cok daha zor ve
agir sorunlar yaganmaya baglanacaktir. Ornegin;
trafigin yiizlerce yol ve caddeyi kapsayan cok
yaygin alanlarda saatlerce titkanmasi anlamina
gelen ileri diizey trafik sikigikliklar1 yaganmaya
baslayacak, her yil inga edilmesi gerektigi iddia
edilen kath kavsak sayist siirekli artacak, biiyiik
paralar harcanarak uygulanan yol genisletme
ve serit arttirma gibi yontemlerle yaratilan ek
kapasiteler kisa siirede dolacak, yayalarin kent
icindeki hareketi bir cehennemi andiracak, kent
merkezindeki otopark sorunu gibi en temel sorun-
lara bile ¢oziim bulmakta zorlanilacak, Ankara
bugtinkiinden cok daha biiyiik, ¢oziimii daha fazla
kaynak gerektiren ulagim sorunlariyla karsi kar-
stya kalacaktir. TMMOB Sehir Plancilari Odasi
Ankara Subesi bilimsel verilere dayanan bu 6ng6-
riileri kamuoyu ile paylasarak kent yoneticilerinin
yaptiklart yanlislardan yol yakinken vazgecme-
lerini, genig halk kitlelerinin siirdiiriilen yanlig
uygulamalarda nelerin kaybedildiginin farkina
varabilmesini saglamay1 umut etmektedir.

! Bu raporda kullanilan tiim bilimsel veriler ve gorsel materyaller TMMOB Sehir Plancilart Odast Ankara Subesi tarafindan yayimlanan
“Ankara’da Uygulanan Ulagim Politikalar1 ve Kente Etkileri” isimli kitaptan alinmigtir.
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Ulasimin Sorunlarinin Asil Kaynagi:
Plan Biitiinliigiinden Yoksun Asir
Kentsel Yayilma

Ankara Kenti Plansiz ve Agir1 Yayihyor,
Ulasim Maliyetleri Katlaniyor! 9 Milyar
Dolarlik akaryakit yollarda heba oldu!

Yapilan bilimsel caligmalara gére Ankara Ken-
tinin kentsel yogunlugu 1985’ten sonra ¢ok hizl
bir diisiis gostermistir. Kentsel yogunluk hektar
bagina diisen ortalama kisi sayisidir. Kentsel
yogunlugun azalmasi hektar basina ortalama kisi
sayisinin azalmasi anlamina gelmektedir. Normal
kosullar altinda kentsel yogunlugun Ankara gibi
Metropolitan kentlerde belli bir noktadan sonra
yavag yavas diismesi beklenen ve saglikli bir
olgudur. Ancak maalesef Ankara’da bu diisiis
kentin daha planli, daha yasanabilir ve acik alan-
lar1 yeterli bir gelisme gostermesi sonucunda
gerceklesmemistir. Kentin merkezinde ve eski
mahallelerinde niifus yogunlugu asirt artarken
kentin cok uzagindaki alanlar parcaci-mevzi
imar planlartyla yapilagsmaya agilmakta, bu da
kentsel yogunlugun beklenenden ¢ok daha hizl
diismesine sebep olmaktadir. Bunun sonucunda
biitlinsel planlama anlayigindan yoksun bir
sekilde imara agilan bu alanlara gétiiriilen alt-
yap1 maliyetleri katlanmakta, gerekli toplu tagim
hizmetlerinin saglanmamasinin da etkisiyle oto-
mobille kat edilen mesafe ve otomobil kullanim1
artmaktadir. Arazinin verimli kullanilamadigt,
maliyetleri yiiksek bir kentsel yayilma ortaya
cikmustir. Cayyolu ve Konutkent gibi iist gelir
gruplarinin yagadigi banliyolerde; alt merkezlerin
olusturulmamast, rayli sistemlerin ve toplu tagima

OTOMOBIL ODAKLI UST OLCEK PLAN
ULASIM OLMADAN ASIRI
POLITIKALARI VE KENTSEL YAYILMA
YATIRIMLARI
OTOMOBIL
KULLANIMI ARTISI
VE TRAFIK
TIKANIKLIGI

sistemlerinin igletmeye sokulmamasi ve 6zel arag
kullaniminin uygulanan otomobil agirlikli ulagim
politikalariyla siirekli tegvik edilmesi sonucunda
plan biitiinliigtinden yoksun asir1 kentsel yayilma
— otomobil agirlikli ulagim olgular1 ve bunun
sonucunda ortaya ¢ikan trafikteki sikigiklik, bir
kisir dongii haline gelmistir. Ayrica yeni gelisen
yerlesim birimlerinde saglikli alt merkezler olug-
turulamadigindan, olmasi gerekenden ¢ok daha
fazla bir niifus her sabah ve aksam kent merkezine
gidip gelmek zorunda kalmaktadir. Ote yandan
alt ve orta gelir gruplarinin yagadig kentin eski
mahallelerinde, 1slah planl alanlarda ve gece-
kondu alanlarinda ise gereksinim duyulan kalite
ve nitelikte toplu tagim hizmeti sunulamamis, bu
da mevcut egilimleri giiclendirmistir.

Asagidaki grafikte Ankara Kentinin saglikli bir
kentsel gelisme durumunda yasamasi gereken
yogunluk diisiisti ile var olan egilim karsilasti-
rilmigtir.

Biitiin bunlarin sonucunda Ankara Kentinde yasa-
yanlar iist 6lcekli plan yoklugunda ortaya ¢ikan
asir1 kentsel yayilma ve bu sebeple ortaya ¢ikan
otomobil agirlikli ulagim politikalar1 sebebiyle
toplu tasimda ve otomobilde, ulagmak istedikleri
yere varmak icin kat etmeleri gerekenden fazla
mesafe kat etmek zorunda kalmaktadirlar. Otobiis
ve otomobil i¢inde fazladan kat edilen mesafe
yillar gectik¢e artmaktadur.

Agir kentsel yayilma ve otomobil odakl1 ulagim

politikalar1 sonucunda Ankaralilar son on yilda:
» Toplu tagimda yaklagik 9.000 (Milyon)
km.,

* Otomobille yaklagik 14.000 (Milyon) km.
fazladan yol kat etmek zorunda kalmislardir.

Bunun sonucunda Ankara Kentinde ulagimda:
* Toplu tasimda fazladan 7,2 Milyar YTL
(Yaklasik 5 Milyar $)
(Km. basina maliyet 0,8 YTL almmugtir),
* Otomobilde fazladan 5,6 Milyar YTL (Yak-
lastk 4 Milyar $)
(Km. basina maliyet 0,4 YTL almmugtir),
* Olmatk iizere Toplam 9 Milyar $

tutarinda fazladan akaryakit tiiketimi gercek-
lesmistir. Bu tutarm plansiz kentsel yayilma ve
otomobil agirlikli ulagim politikalarinin stirmesi
halinde daha da artacagr aciktir. Bu sonug ayni



zamanda “katli kavsaklar yapilirken, yapilan her
kavsagin yillik yiiz milyonlarca dolar degerinde
yakit tasarrufu sagladigi” seklindeki iddialarin
da kentin biitiinii diisiiniildiigtinde gecerliligini
kaybettigini gostermesi agisindan garpicidir.
Ankarallar katli kavsaklardan gegerken kazan-
diklarini zannederken uzun vadede ciddi anlamda
kaybetmektedirler!

1995-2005 yillar1 arasinda Ankara Kentinde
ulagimda yaklasik 40 Milyar $ tutarinin iizerinde
akaryakat tiiketildigi diistintiliirse: son 10 yilda
Ankaralilarin ulagimda harcadig1 akaryakit tuta-
rinin %20’si iist dlgekli plan yoklugunda ortaya
cikan asir1 kentsel yayilma ve otomobil odakli
ulasim politikalar sebebiyle heba olmugtur!

Bu tutar, araclarin yipranma payi, kazalar sebe-
biyle ortaya ¢ikan can ve mal kayiplari, otomobil
kullanimindaki artigin sebep oldugu verimsizlikler
hesaba katildiginda cok daha artacaktir. Ancak,
sadece ulagimda akaryakit harcamalarinda heba
olan kaynaklar diistintildiiginde Ankara’nin ne
kadar biiyiik kayiplar igerisinde oldugu goriil-
mektedir.

Tiim bunlarin yam sira kiiresel 1sinmanin etkileri-
nin yarattig1 tehlikelerin tilkemizin biitiintinde ve
ozellikle Ankara’da susuzluk tehlikesi seklinde
kendisini gosterdigi su giinlerde, yapilan yati-
rimlarla otomobil agirhikli bir ulagim sisteminin
desteklenmesi, tiiketilen fosil yakit miktarin1 yiik-
selterek, hava kirliligi yaninda maalesef kiiresel
1sinmaya yol acan emisyonlart artirmaktadir.

2010 yilina gelindiginde ne yazik ki fazladan
harcanan akaryakit maliyetleri 10 milyar dolar
seviyesini asacak, simdiden onlem alinmazsa
kayiplar geri doniilemez bir noktaya varacaktir.

Bununla birlikte plansiz kentsel yayilma sonu-
cunda ortaya ctkan ulagim ihtiyact toplu tagim
olanaklar1 gelistirilerek degil otomobil odakli
ulagim politikalartyla ¢oziilmeye calisildigindan,
Ankara kentinde kisi bagina milli gelirden alinan
pay ve cagdas ornekler diistiniildiigiinde otomobil
sahipligi olmasi gerekenden cok daha fazla artig
gostermistir.

1990°da Ankaralilarin %22’si otomobille tasi-
nirken 2010 yil1 ve sonrasinda bu oran %25’i
bulacak, otomobille tasinan niifus iki katina
cikacaktir.
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Dolayistyla bireysel ulagimla taginan kisi sayist
2010 yilinda 1,5 milyon kisiyi bulacaktir.
Ancak;
o | otomobilde ortalama 2 kisi tasindig
diistiniiliirse 1 otobiisiin 30 otomobil, dolu
bir otobiisiin ise 50 otomobil kadar yolcu
tasiyabildigi,
* [ yolcunun otomobille I km tasinmasi i¢in 5
birim, otobiis ile tasinmasi i¢in 1 birim enerji
gerektigi,
* Ayn1 sekilde, otomobil i¢in yolcu-km basmna
yol yatirim giderinin otobiise gore 16 kat,
isletme giderinin ise 8 kat fazla oldugu,

» Otomobil kullaniminda yolcu-km bagina
yaratilan hava kirliliginin ise otobiis kullani-
minin yaklasik 120 kati oldugu diisiiniiliirse,

Tablo 1: Ankara’da Giinliik Arachi Yolculuklarin Tiirel Dagilimi-1990

Arac Tiirii Yolcu Sayisi Yolcu Pay1 %
Ego Otobiisii 875281 28.87
Ozel Halk Otobiisii 182985 6.04
Minibiis 878331 28.97
Servis Araglari 365971 12.07
Banliyo 51846 1.71
Toplu Tasim 2354414 77.66
Taksi 152488 5.03
Ozel Oto 515410 17
Diger 9149 0.3
Bireysel Ulasim 677047 22.33
Genel Toplam 3031461 100

Tablo 2: Ankara’da Giinliik Aracli Yolculuklarin Tiirel Dagilimi -2000

Arac Tiirii Yolcu Sayisi Yolcu Pay1 %
Otobiis 1315 000 27,93
Minibiis 990 000 22,76
Servis Araclari 685 000 15,75
Banliy6 Treni 100 000 02,30
Ankara Metrosu 175 000 04,02
Ankaray 175 000 04,02
Toplu Tasim 3340 000 76,78
Ozel Oto 750 000 17,24
Taksi 260 000 05,98
Bireysel Ulasim 1010 000 23,22
Genel Toplam 4350 000 100,00

Otomobille taginan yolcu oranindaki %3’liik
artigin aslinda:
* Harcanan akaryakit diisiniildiigiinde
%15 lik,
* Yollarda kaplanan yiizey ve yollarin isga-
linde %100liik,

* Yatirim giderleri diisiiniildiigiinde %48 lik,
« [sletme giderleri diisiiniildiigiinde %24 ik,

o Yaratilan hava kirliligi diigiiniildiigiinde
%360k,

bir artiga sebep olacagi goriilmektedir. Bu da kis-
lar1 daha kirli bir hava, yapilan kath kavsaklara
ragmen daha fazla tikanan trafik ve kit kaynakla-
rimizin heba olmast anlamina gelmektedir.

Otomobil Agirhkh Ulasim
Politikalarmin Sonucu: Ulagim
Ihtiyacinin %25’ini Karsilayan
Ama Yollarin %80’ini Kaplayan
Otomobiller

Ankara ilinde Kasim 2005 itibariyle toplam
kayitl ara¢ sayist 915.000’dir. Bu sayiya her
ay ortalama 5.000 arac eklenmektedir. Bu egi-
limin aynen devam etmesi durumunda 2010 y1l
sonunda Ankara’daki toplam kayith ara¢ sayist
1.400.000’1 agacak, mevcut otomobil kullanim
ve tiiketim aligkanliklar1 dikkate alindiginda bu
rakam 1.500.000’i bulabilecektir. Buna kargin
araclarin yol yiizeyinde iggal ettikleri alan %80’1
bulacakuir.

Eger 6nlem alinmazsa 2010 yilinda arag sayisina
oranla otopark sorunu giincelligini koruyan bir
sorun olmaya devam edecektir. Ticari aktivitelerin
yogunlastig1 bolgeler dikkate alindiginda konut
parklart hari¢, kentimizde, 915.000 kayith araca
ragmen mevcut otopark kapasitesi yaklagik 10.000
civarindadir. Mevcut egilimin devam etmesi ve
gerekli onlemlerin alinmamasi durumunda kent
merkezlerindeki otopark sorunu agirlagarak
devam edecektir.

Yine 2010 yilina kadar Konya, Istanbul ve Eski-
sehir Yollarinda yol genisletme ve katli kav-
saklar yoluyla yaratilan %40’lik yol kapasitesi
dolacak ve uygulanan yontem daha fazla tasit
trafigini cektigi icin en az %30’luk ek kapasite
ihtiyact dogacaktir. Ancak, yol genisletme gibi
uygulamalarin bir ¢ok yerde gerceklestirilmesi



arttk miimkiin olamayacagindan bu kapasitenin
saglanabilmesi igin ¢ok daha biiyiik yatirimlara
ihtiyac duyulacaktir.

Ankaranm En Onemli Gelisme Aks1
Olan Konya ve Eskisehir Yollarinda
Onlem Ahnmazsa Hiper-sikigikhk (fleri
Diizey Trafik Sikisikli1) Yasanacak

Ankara’nin Giineybat gelisme aksinda yagamasi
planlanan niifus 600-700 bin kisi civarindadir. Bu
niifusun %73’i kent merkezindeki is yerlerinde
caligmakta, dolayistyla her giin kent merkezine
gidip gelmektedir. Uzun donemde ara¢ sahip-
liliginin konut basina ortalama 2’yi gececegi
diistiniildiigiinde bu bolgeden kaynaklanan arag
trafigi ve ulagim talebinin oniimiizdeki 10 sene
icinde Eskisehir yolu tizerindeki ulagim sorununu
kapsamli ve entegre toplu tasim onlemleri alin-
madikca tsunami dalgalari gibi bir ulagim afetine
dontistiirebilecektir.

2010 yilinda: Istanbul Yolunun Ulus’tan Ana-
dolu Bulvar1 Kavsagina kadarki kismi, Eskigehir
Yolunun ODTU Kavsag: kismina kadarki kismi
ve Konya Yolu'na kadar merkez ceperindeki
biitiin yollarda trafik sikisikligi beklenmekte-
dir. Konya Yolu nispeten hiz standardinin iyi
olmasindan ve yol kenarinda ¢ok fazla dogrudan
erisim olmamasindan dolay1 nispeten daha iyi
durumda goriinmektedir. Merkezin bati ve giiney
yoniinde ve Konya yolu dogusunda kalan bolgede
ileri diizey sikigiklik (hiper-congestion) denilen
duruma yaklagilmasi beklenmektedir!

Yayalarin ve Dezavantajh Gruplarin
Yasami Daha Da Cekilmez Hale
Gelecek

Yapilan yeni kath kavsaklarla yol serit sayisi ve
genislikleri, trafik hiz1 daha da artacaktir. Boyle
olunca, yayalarin karsidan kargiya gecme zamani
ve Oliimlii yaya kazalar1 hizla artmaktadir. Kent
merkezinde yayalara degil tagitlara oncelik veril-
mesi, yapilan tasit agirlikli yol diizenlemelerinin
standartlara uygun olmamasi ve yaya oncelikli
diizenlemelerin, kentsel tasarim ve cevre diizenle-
melerinin yapilmamasi sebebiyle yaya yogunlugu

cok fazla olan 6zellikle Kizilay ve Ulusta yayalarin
yagamui iyice i¢inden ¢ikilmaz bir hal alacaktir. Bu
ayn1 zamanda kent merkezinin ¢okiintiilesmesi ve
bu bolgelerde bulunan esnafin ekonomik agidan
zarar gormesi siirecini hizlandiracaktir.

Halen insa halinde olan rayl sistemler hizmete
sokuldugunda, zirve saatlerde Kizilaydaki metro
istasyonundan bir saatte 100.000 kiginin ¢ikmasi
beklenmektedir. Bu insanlarin ¢iktiklar anda kul-
lanacaklari yaya mekanlari, aktarim yapacaklari
toplutasim olanaklar1 simdiden gelistirilmeye
baglanmazsa 2010 yili ve sonrasinda Kizilay,
ozellikle Ankara’nin rayl sistem bulunmayan
kentsel bolgelerine ulagmaya caligan yayalar ve
Kizilay’1 kullanan kesimler igin bir cehennem
halini alacaktir.

Sonug

Bilimsel verilere dayali olarak yapilan kestirimler,
Ankara Kentinin 2010 yilindan itibaren artik geri
dontigli olmayan bir yola girecegini, vakit kay-
bedilmeden planli bir kentsel gelisme ve ulagim
politikast uygulanmaya baglanmazsa mevcut
yaklagimlarin devam ettirilmesinin artik sorunu
derinlestirmekten bagka bir ise yaramayacagini
gostermektedir.

Bilim adamlar1 bu sorunlarin oniine gegilmesi
icin orta ve uzun vadede ii¢ temel Oneri getir-
mektedir:
1. Hig vakit kaybedilmeden Ankara Kentinin,
stirdiiriilebilirlik ilkesine dayali, katilimcr,
stratejik bir iist dlgekli nazim planinin iireti-
lerek uygulamaya sokulmasi.

2. Uretilen iist 6lcekli plan dogrultusunda
toplutagima ve yaya ulagimina dnem veren
bir ulasim ana planinin yapilmasi.

3. Basta ulagim yatirimlar: olmak iizere
kentteki tiim yatirim kararlarinin bu planlara
uyarliliginin saglanmasi.

Aksi halde 2010’dan sonra Ankara ulagimi da
Istanbul gibi ¢oziimsiiz bir noktaya gelecek,
kamu kaynaklari sonugsuz bir sekilde harcanmaya
devam edilecek, kaybeden yalnizca Ankara degil
Tiirkiye olacaktir.
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