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G‹R‹fi

Büyükflehir s›n›rlar›n›n tekni¤e ayk›r› olarak; yar›çap›
metropolün nüfusuna göre de¤iflen bir daire fleklinde
yeniden saptanmas›na ek olarak büyükflehir belediye-
lerinin yetki ve sorumluluklar›n›n da art›r›lmas› üzerine;
oluflturulan bu çok büyük alanda ne yapaca¤›n›  yete-
rince bilemeyen belediye yönetimleri ortaya ç›km›flt›r.
Belediyenin sorumluluk alan›na aktar›lan anayollar›n
büyük bir bölümü Karayollar› Genel Müdürlü¤ünce
k›rsal alan koflullar›na göre tasarlanan Devlet Yollar› ol-
du¤undan bu yollar›n teknik koflullara uyularak kentsel
yollara dönüfltürülememesi sonunda; hangi amaçla kul-
lan›laca¤› belli olmayan, büyük masraflarla oluflturulan,
gereksiz geniflliklerde, ba¤lant›lar› tekni¤e uygun olma-
yan ve tan›ms›z yol kavram›ndan uzak kesimlerinin or-
taya ç›kmas›na neden olmaktad›r. 

Görev yapmas›ndan çok görüntü vermesi amac›yla ray-
l› sistemler tasarlanmakta, belli bir ulafl›m istemini kar-
fl›lamaya göre tasarlanmayan bu sistemler sorunlu ola-
rak hizmete girmektedir.

Bu uygunsuz geliflmelerin temelinde ulafl›m ve onun
yaratt›¤› trafik sorunlar› ile buna ba¤l› olarak çözüm
tekniklerinin yeterince bilinmemesi yatmaktad›r. Bu
nedenle Ankara kent bütününde yap›lan çal›flmalar›n
irdelenmesine girmeden önce ulafl›m ve onun özellik-
leri konusunda temel bilgi verilmesinin yerinde olaca¤›
kan›s›na var›lm›flt›r. Ulafl›m›n ne oldu¤u ve ne olmad›¤›
yeterince bilinmedi¤inden al›nan kararlar›n do¤ru olu-
¤u san›lmaktad›r.
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Genel bilgilendirmeden sonra, Ankara’da ulafl›m ala-
n›nda yap›lan ifllerin ayr›nt›l› olarak incelenmesine ge-
çilmifltir. Ancak uygulama projelerine de¤iflik nedenler-
le eriflilemedi¤inden baz› elefltiriler s›n›rl› olarak yap›l-
m›flt›r. Uygulamalar ortaya ç›kt›kça ek elefltirilerin de
ortaya ç›kaca¤› aç›kt›r.

ULAfiIM HAKKINDA GENEL B‹LG‹LER

a. Ulafl›m Nedir?

Ulafl›m, teknik olarak, kiflilere ve eflyaya yer ve zaman
yarar› sa¤lamakt›r. Bu nedenle ifllevi de, kiflilerin ve efl-
yan›n güvenli, h›zl›, ekonomik, zaman›nda, konforlu ve
çevreye en az zarar verecek flekilde yer de¤ifltirmesidir.

Toplumsal geliflmeyle birlikte ortaya ç›kan ulafl›m ihti-
yac›, esasen, askeri, siyasi, iktisadi ve sosyolojik örgüt-
lenmelerin bir arac›d›r. Dar anlam›yla, zaman› k›salt›p,
mekanlar› birbirine yaklaflt›ran bir süreç olan ulafl›m,
iktisadi yap›lar gelifltikçe zaman›n para ile al›n›p sat›lan
bir mal haline gelmesini sa¤lam›flt›r. Böylece, özel bir
anlam kazanmaya bafllayan ulafl›m olgusu için ünlü ik-
tisatç› A. Marshall;  XX. yüzy›l›n bafllar›nda flöyle demifl-
tir : “Yüzy›l›m›za egemen olan iktisadi olay, sanayi üre-
timinden çok, tafl›tlar›n geliflimidir.”  Gerçekten, tafl›tla-
r›n ve ulafl›m hizmetlerinin geliflimiyle birlikte iflbölü-
mü ve uzmanlaflman›n önündeki engeller h›zla kalk-
m›fl, ekonomiler giderek daha verimli ve etkin koflullar-
da çal›fl›r hale gelmifltir. 
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Genel olarak kiflilerin ve eflyan›n bir yerden di¤er bir
yere tafl›nmas› olarak ifade edilen ve bu haliyle yaln›z-
ca hizmet ifllevi tan›mlanm›fl olan ulafl›m olgusunun,
asl›nda, di¤er unsurlar›yla birlikte iktisadi yap›daki yeri
temelde üç aç›dan analiz edilmek zorundad›r:

a Ulafl›m hizmetleri;
b Ulafl›m› sa¤layan araçlar›n üretimi, yani, tafl›t sanayi;
c Altyap› ve üstyap› yap›m› ve iflletme tesisleri, yani,

ulaflt›rma yat›r›mlar›.
Yeri gelmiflken hemen belirtelim ki, buradaki çal›flma-
da, tafl›t sanayi ele al›nmayacakt›r. Yaln›zca ulafl›m hiz-
metleri, yani, tafl›mac›l›k faaliyetleri ile ulaflt›rma yat›-
r›mlar› incelenecektir.

b. Ulafl›m›n Özellikleri

Ulafl›m bir hizmettir. Üretiminin ve pazarlanmas›n›n ay-
n› anda olmas› gereken, stoklama olana¤› bulunmayan
bir faaliyettir. Ulafl›m sektöründe toplam maliyet içinde
sabit maliyetin pay› çok yüksektir. Bu nedenle, ulafl›m
sistemlerinin maliyetlerinin olabildi¤ince düflük olmas›
istenir. Baflka bir deyiflle, ulafl›m sistemlerinin mümkün
oldu¤u kadar az yat›r›m maliyeti ile oluflturulmas› ve
olabildi¤ince düflük maliyetle iflletilmesi  gerekir. 

Elverifllilik, bir hizmet olan ulafl›m›n belki de en önemli
özelli¤idir. Elveriflli olmayan ulaflt›rma sistemi, bu hiz-
metten yararlan›lamayaca¤› için yok say›l›r.Gerekti¤in-
de bulunamayan bir tafl›t, önceden veya sonradan ne
kadar mükemmel hizmet sunarsa sunsun bir yarar sa¤-
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layamaz. Gerekti¤inde bulunamayan bir tafl›t nedeniyle
ulafl›m›n sa¤lanamamas› veya gecikmeyle yap›lmas›
ekonomi aç›s›ndan bir kay›p oldu¤u kadar, harekete
geçen bir tafl›ttaki bofl kapasite de stoklama yap›lama-
yan  bu sektör için ekonomik aç›dan telafisi de müm-
kün olamayan  bir kay›pt›r.

Çevre kavram›, ulafl›m planlar›n› etkileyecek düzeye
gelmifltir. Hava kirlili¤i, arazinin yanl›fl kullan›lmas› ve
gürültü kirlili¤i aç›s›ndan çevreye en uygun koflullar›
sa¤layan ulafl›m sistemlerinin seçilmesi art›k ulafl›m
planlamas›nda büyük önem tafl›maya bafllam›flt›r. Bu
nedenle her yat›r›mda çevresel etki de¤erlendirilmesi
(ÇED) samimiyetle yap›lmal› ve gerekenler uygulanma-
l›d›r.

Bir kentteki ulafl›m sisteminin nas›l olmas› gerekti¤i,
ancak; di¤er sektörlerdeki ileriye dönük geliflim tah-
minlerinin , demografik yap›n›n, ulusal ekonomik, sos-
yal ve siyasal iliflkilerin ve mevcut yap›n›n dikkate al›n-
d›¤› bir planlama ile belirlenebilir.Ancak; planlama ya-
p›l›rken tüm bu kriterler göz önünde bulundurulmakla
birlikte zaman zaman aralar›nda çeliflkili durumlar da
söz konusu olabilmektedir. Bu nedenle, genelde bir
maksimizasyon yerine optimizasyondan söz etmek da-
ha do¤ru olacakt›r.

c. Ulafl›m ‹stemi

Ulafl›m sektörünün planlanmas›nda, ulafl›m istemi, ayr›
bir önem arzeder. Bu yönden, ulaflt›rma isteminin, as-
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l›nda bir  “türev istem” oldu¤unun alt›n›n çizilmesi ge-
rekir. O halde, iktisadi yönden ulafl›m istemi, çeflitli mal
ve hizmetlere yöneltilmifl istem nedeniyle ortaya ç›kan
üretim faaliyetleri sayesinde meydana gelmifl bir istem-
dir. Dolay›s›yla, çeflitli say›da ve biçimdeki “istem” e
ba¤l›d›r. Bu istem faktörleri ise genelde ikiye ayr›l›r :

a- Pozitif (uyar›c›) istem faktörler;
b- Negatif (engelleyici) istem faktörleri.

Pozitif istem faktörleri, nüfus, gelir düzeyi, co¤rafi ko-
num ve ulafl›m hizmetlerinin bulundu¤u yerlerde halen
yap›lan ve yap›lmay› bekleyen faaliyetlerdir. Negatif is-
tem faktörleri ise, ulafl›m nedeniyle katlan›lacak mali-
yet, zaman kayb›, rahat olmayan seyahat koflullar›, teh-
like ve risk gibi belirsizlik faktörleridir. Son y›llarda or-
taya ç›kan baz› ça¤dafl geliflmeler de negatif istem fak-
törleri aras›nda gösterilmektedir. Örne¤in, televizyon,
video, VCD ve DVD’lerin yayg›nlaflmas›, sinema, tiyatro
ve konserlere talebi azaltm›fl, bu da kentiçi ulafl›m ihti-
yac›n›n azalmas›na yol açm›flt›r. Di¤er taraftan, sakla-
ma, depolama ve ambalajlama sistemlerinde meydana
gelen teknolojik ilerlemeler, bir seferde tafl›nabilecek
mal miktar›n› art›rma olana¤›n› sa¤lad›¤›ndan iflyeriifl-
yeri ve iflyeriev aras›ndaki ulafl›m gereksiniminin azal-
mas›na yol açm›flt›r. Ayr›ca, iletiflim araçlar›nda meyda-
na gelen son y›llardaki geliflmeler, ulafl›m istemini azal-
tan bir di¤er unsurdur.

K›sa dönemde ulafl›m istemini belirleyen en önemli et-
ken ulafl›m fiyatlar›d›r. Orta ve uzun dönemde ise, eko-
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nominin geliflme düzeyi ve desenidir. Yük tafl›mac›l›¤›
bak›m›ndan her ekonomide görece “ulafl›m hizmeti yo-
¤un” ve “ulafl›m hizmeti yo¤un olmayan” kesimler var-
d›r. Sanayileflmenin bafllang›ç evrelerinde temel ham-
maddelerin sanayideki paylar› büyüktür. Temel ham-
madde sanayi ulafl›m hizmeti yo¤un bir kesim oldu¤un-
dan, bu kesimde meydana gelecek geliflmeler ulafl›m
istemini de artma yönünde önemli ölçüde etkiler. Sa-
nayileflme süreci ilerledikçe sanayi kesiminde, örne¤in,
kimya sanayi, makine ve tafl›t sanayi, elektronik sanayi,
tekstil sanayi ve besin sanayi gibi imalat sanayiinin çe-
flitli bölümleri a¤›rl›k kazanmaktad›r. Bu sanayiler ise,
temel hammadde sanayi ölçüsünde ulafl›m hizmeti yo-
¤un sanayiler de¤ildir. Dolay›s›yla, sanayileflmenin bu
evresindeki ulafl›m istemi, sanayileflmenin bafllang›ç ev-
resine oranla daha azd›r. Ekonomi, bugünkü geliflmifl
ülkelerde oldu¤u gibi gittikçe daha yüksek kalk›nma
düzeyine ulaflt›kça, hizmet sektörü, temel hammadde
ve imalat sanayilerinden daha h›zl› büyüyecek ve milli
has›la içindeki pay› da artacakt›r. Hizmet sektörü ula-
fl›m yo¤un bir kesim olmad›¤›ndan, ulafl›m istemindeki
art›fl oran› milli has›ladaki art›fl oran›ndan az olacakt›r.
Di¤er taraftan, alt sistemlere yönelik ulafl›mc›l›k iste-
minde de buna uygun de¤iflmeler meydana gelecektir.
Özetle flunu söylemek olas›d›r 

Ekonomilerin geliflmifllik düzeyleri artt›kça, ulafl›m is-
temleri görece azalmaktad›r. Bu ba¤lamda, geliflmekte
olan ülkelerde genelde ulafl›m hizmetlerine olan istem
art›fl h›z› GSMH’daki art›fl h›z›ndan daha yüksek ger-
çekleflirken, geliflmifl ülkelerde bunun tersi olmaktad›r. 
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d. Ulafl›m Altyap›s›

Ulafl›m talebi bir altyap› ve onun üzerinde hareket
eden tafl›tlar ile karfl›lan›r. Bu nedenle ulafl›m altyap›s›-
n›n çok önemli bir yeri vard›r. Bu nedenle ulafl›m altya-
p› yat›r›mlar›n› di¤er yat›r›mlardan ay›ran baz› özellikler
vard›r ve bunlar ulafl›m planlamas› aç›s›ndan son dere-
ce önemlidir. 

Ulafl›m altyap› yat›r›mlar›n›n özellikleri
flunlard›r:

1. Gelir etkisi büyük, buna karfl›l›k kapasite etkisi göre-
ce düflük yat›r›mlard›r. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar›, ya-
ratt›¤› ço¤altan etkisiyle ekonomi üzerinde k›sa süre-
de büyük istem art›fllar›na neden olabilirken; ayn›
yat›r›mlar üretimde bir art›fla yol açsa bile bu art›fl
ancak dolayl› olarak ve uzun dönemde gerçeklefl-
mektedir. Dolay›s›yla, ulafl›m altyap› yat›r›mlar› ne-
deniyle meydana gelen gelir ve istem art›fl› ile bu ya-
t›r›mlar›n yol açt›¤› üretim art›fl› aras›nda ciddi bir za-
man aral›¤›na ihtiyaç vard›r. Bu ise, özellikle gelifl-
mekte olan ülkelerde enflasyonu artt›ran temel et-
menlerden birisidir.

2. Ulaflt›rma sektöründe sermayehas›la oran› oldukça
yüksektir. Bir baflka deyiflle, bir birim ulafl›mc›l›k
hizmeti yaratmak için çok fazla yat›r›m harcamas›
yapmak gerekir. Dolay›s›yla, ulaflt›rma altyap› yat›-
r›mlar›nda büyük ölçekli finansman kaynaklar›na ih-
tiyaç vard›r.
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3. Ulaflt›rma altyap› yat›r›mlar› uzun ömürlüdür ve bu-
na ba¤l› olarak amortisman süreleri de uzundur.
Uzun ömürlü olufllar› nedeniyle, özellikle sosyal ya-
rara yönelik ulaflt›rma altyap› yat›r›mlar›n›n gerçek-
lefltirilmesine iliflkin ekonomik de¤erlendirmeler son
derece güçtür. Yat›r›m giderleri ile yat›r›mlar›n sa¤la-
yaca¤› kar veya sosyal yarar uzun bir dönem içinde
planland›¤›ndan ve ayr›ca sosyal yarar›n tüm göster-
gelerini say›sal olarak ortaya koymak pek mümkün
olmad›¤›ndan, ulaflt›rma altyap› yat›r›mlar›n›n verim-
lili¤i genifl ölçüde tahminlere dayanmak zorunda ka-
lacak ve bu durum da yat›r›mlar›n rizikosunun art-
mas›na yol açacakt›r. Rizikoyu artt›ran bir di¤er ne-
den de, ileride yat›r›m karar›n›n yanl›fl  ç›kmas› ha-
linde söz konusu ulaflt›rma altyap› yat›r›m›n›n baflka
alanlarda kullan›lamamas› veya baflka bir yere tafl›-
namamas›d›r.

4. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar› genellikle tümüyle tamam-
lanmadan hizmete al›namaz. Çayyolu do¤rultusunda
yap›lan metro hatt› ya tamamlanarak gerçeklefltirilir
ve hizmete al›n›r ya da ne kadar harcama yap›l›rsa
yap›ls›n tamamlanmad›kça hizmete al›namaz. Son
tesislerine kadar tamamlanmayan bir ulafl›m ba¤lan-
t›s› iflletmeye aç›lamaz. Buna karfl›l›k, sanayi ve tar›m
sektörlerinde ço¤u yat›r›m küçük miktarlarda baflla-
t›labilir ve gerekti¤i ölçüde ve kademeli bir flekilde
artt›r›labilir.
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5. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar›, ulafl›m hizmeti üretmek
için yap›l›r. Hizmet faaliyetinin üretimi ile sat›fl› ise
ayn› anda gerçekleflir. Bu nedenle, hizmet faaliyetle-
rinin depolanma olana¤› yoktur. Di¤er sektörlerin
kendisine duydu¤u ihtiyaçlar ölçüsünde üretilmeli-
dir. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar›n›n yeterli olmamas›
üretim faaliyetlerini engellerken, fazlas› da ziyan de-
mektir. Dolay›s›yla gerekmeyen yere 2X4 tafl›tyolu
içeren bir yol yap›lmas›, yani ulafl›m altyap› yat›r›m-
lar›n›n ihtiyac›n çok üstünde olmas› kaynaklar›n et-
kin kullan›lmamas›, ziyan edilmesi demektir.

6. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar›nda özel karlardan ziyade
sosyal yararlar ön plandad›r. Bir baflka deyiflle, ula-
fl›m altyap› yat›r›mlar›, dolayl› yönden ekonomik ya-
rar sa¤larken kifli ve kurulufllara do¤rudan yarar sa¤-
layan yat›r›mlard›r ve bu özelli¤i nedeniyledir ki bu
tipte yat›r›mlar›n yap›lmas› ve yönlendirilmesi devle-
tin görevi olmufltur. Bir baflka deyiflle, ulafl›m altyap›
yat›r›mlar› “kollektif mal” niteli¤inde hizmet üreten
bir kesimdir ve bu mallar›n üretilmesinde sosyal ya-
rarlar ön plandad›r. Dolay›s›yla, ulafl›m altyap› yat›-
r›mlar›n›n yap›lmas› ve ulafl›m piyasas›n›n yönlendi-
rilmesi kaç›n›lmaz bir flekilde devlet denetimi alt›nda
gerçeklefltirilmek zorundad›r. Di¤er taraftan, ulafl›m
altyap›s›n›n ilk yat›r›m maliyetleri çok yüksektir. Bü-
yük finansman kaynaklar›na ihtiyaç vard›r.  Bu ihti-
yaçlar›n karfl›lanmas› görevi de devlete düflmektedir
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7. Ulafl›m altyap› yat›r›mlar› üretim maliyetlerini etkile-
menin ötesinde arazi kullanmaya ve ekonomiye de
yön verme etkisine sahip oldu¤undan bu bak›mdan
da devlete önemli görevler düflmektedir. Ancak kent
içlerinde arazi kullanma kararlar›n›n de¤ifltirilmesiy-
le altyap› yat›r›mlar› ranta dönüfltürülebilir.

8. Ulafl›m alt yap›s›n›n kapasitesinin kullan›m›nda orta-
ya ç›kan eksik ya da afl›r› kullan›m durumlar›n›n yö-
netimi bak›m›ndan da devletin yönlendirmesine du-
yulan ihtiyaç aç›kt›r. Ulafl›m piyasalar›n›n istikrars›z-
l›¤›, bu piyasalarda dengenin sa¤lanmas›n› zorlaflt›r-
maktad›r. Dengenin kurulmas› için devletin ulafl›m
piyasalar›na müdahalesi zorunlu olmaktad›r.

ANKARA’DAK‹ DURUM

Ankara’da yayg›n bir ulafl›m altyap›s› inflaat› gözlen-
mektedir. Bunun paralelinde baz› yörelerde trafik ak›-
m›nda da yeni düzenleme çal›flmalar› vard›r. Bu çal›fl-
malar› yukar›da anlat›lan kuramsal yaklafl›m çerçeve-
sinde irdelemekte yararlar vard›r. Gözlemlere göre yak-
lafl›m tarz› olarak “geleneksel yaklafl›m” kabul edilmifl
görülmektedir. Halbuki bütün modern kentlerde daha
de¤iflik yaklafl›mlar uygulanmaktad›r.

En önemli yaklafl›m hatas› yayalar yerine araçlara yöne-
lik çözümlerin gündeme getirilmesidir. Böylece mevcut
yol a¤›nda kapasiteyi ve güvenlili¤i art›racak önlemle-
rin al›nmas› yerine yollar›n geniflletilmesine geçilmifltir.
Bu tür davran›fl otomobil kullan›c›lar›n›n ç›karlar›na çö-
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zümler getirmektedir. Halbuki toplumun toplam ç›kar›-
n› ençoklayacak çözümler uygulanmal›yd›. Bu tür bir
yaklafl›m do¤al olarak maliyetleri art›rm›flt›r.

Bu geleneksel yaklafl›m›n en önemli sonuçlar›ndan biri
de al›nan hatal› kararlardan dönüflün mümkün olma-
mas›d›r. Esenbo¤a yolu varken tamamen sökülmüfl ye-
rine garip bir yol yap›lm›flt›r. Bunu düzeltmek olas›l›¤›
bulunmamaktad›r. Ankaral›lar bu hatalarla yaflayacak-
lard›r. Afla¤›da yaklafl›mlar karfl›laflt›r›lmas› bir tabloda
görülmektedir. Tüm uygulamalar  “inflaata yönelik” se-
çilmifltir.
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ALIfiILAGELEN UYGAR KENTLERDEK‹ 

YAKLAfiIMLAR UYGULAMALAR

Araçlara Yönelik Yayalara öncelik

Yollar› geniflletmek Mevcut kapasiteyi verimli 
kullanma

Otomobil kullan›c›lar›n›n Toplumun toplam
sorunlar›n› çözmek ç›kar›n› ençoklamak

Maliyeti yüksek yat›r›mlar Maliyeti düflük yat›r›mlar

Geri dönülemeyen kararlar Esnek kararlar

Fiziksel çözümler ‹flletimsel/Yasal/
Ekonomik çözümler

‹nflaata yönelik Çevreye duyarl›



Kentteki yanl›fl uygulamalardan biri de flantiye boylar›-
d›r. Ankara gibi bir kentte flantiye boyunun 100 metreyi
geçmemesi gerekir. Bu kesim tamamland›ktan sonra di-
¤er kesime geçilmeliydi. Ço¤u zaman tüm yol veya
önemli bir bölümü flantiye olarak kullan›lmaktayd›.

Yap›lan ve yap›lmakta olan ifllerin ulafl›m sistemlerine
göre incelenmesi daha yararl› bulunmufltur.

Rayl› Sistemler

Kentte üç do¤rultuda rayl› sistem yap›m› vard›r. Bunlar›
afla¤›daki gibi s›ralayabiliriz;
• Çayyolu do¤rultusu,
• Eryaman do¤rultusu,
• Keçiören do¤rultusu,
Üç hatta da planlama sorunlar› ve karar yanl›fllar›
vard›r. 

Çayyolu do¤rultusuna yap›lan Rayl› Sistem, Eski-
flehir do¤rultusundaki Devlet Yolunun alt›na yerlefltiril-
mifltir. Bu yol üzerindeki; ODTÜ, Bilkent ve Hacettepe
Üniversiteleri gibi  önemli çekim merkezleri devlet yo-
lundan uzakt›r ve bu merkezlere eriflmek için aktarma
gerektirmektedir. Ancak bu merkezlerin özelliklerinden
ötürü DSE de¤erleri yüksektir. Yani yolcular›n büyük
bir bölümü belirli saatler aras›nda yo¤un hizmet almak
istemektedirler. Rayl› sistemler belirli aral›klarla çok sa-
y›da yolcu getirirler. Bu büyüklükteki bir ak›m›, rayl›
sistem oluflturulsa bile, aktarmakta büyük sorunlar var-
d›r. Kald› ki bu yolcular› peronlar d›fl›nda, yani rayl› ol-

16 

mayan sistemlere aktarmak san›ld›¤› gibi “kolay” de¤il-
dir. Rasyonel rayl› sistem oluflturan geliflmifl ülke metro
hatlar›na bak›ld›¤›nda bunlar›n kent merkezine yönelik
›fl›nsal yap›da oldu¤u görülür. Rayl› sistemler isteme ya-
k›n oluflturulurlar ve “istem çizgisi” denilen kuramsal
çizgiyi izlerler.

Aktarmalar›n otobüslerle yap›lmas› ise çok daha
sorunludur. Otobüslerin park ederken belirli aral›klarla
durma zorunlulu¤u, zaten s›n›rl› geniflliklerde olan
otobüs kap›lar›na basamaklarla ç›k›lmas› ve dar
koridorlarda yer seçilmesi gibi etmenler otobüslere
binme kapasitesini çok s›n›rlamaktad›r. “Highway
Capacity Manual” a göre sadece s›radaki ilk otobüse 50
kiflinin binmesi için geçecek zamanda istasyona 2. tren
gelmektedir. Buna göre aktarma istasyonlar›nda
oldukça uzun beklemeler ortaya ç›kacakt›r. Görüldü¤ü
gibi metronun geçti¤i do¤rultu sak›ncal›d›r. Özellikle
sadece e¤itim de¤il baflka amaçlarla da hizmet veren
Bilkent’in metroyla hizmet alamamas› sak›ncal›d›r.
Resmi aç›klamas› bilinmemekle beraber baz›
yerleflkelere izinle girilebilmesi istasyon içinde kolayca
çözümlenebilirdi. Hatta yerleflkelerin içinde , metro
yüzeyden geçirilerek maliyetler de önemli oranda
azalt›labilirdi. Tüneldeki bir iflletmenin yap›m› kadar
iflletmesi de hem pahal› hem de sorunludur.

Di¤er bir sorun da bu hatt›n uzat›lmas› ve zaten demir-
yolu ile kente ba¤l› olan bat›daki di¤er merkezlere ba¤-
lanmas›d›r. Ülkemizde bilinmeyen hatta yanl›fl bilinen
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bir husus banliyö trenlerinin sundu¤u hizmetin düzeyi-
dir. Kentsel ulafl›m sistemlerinin içinde kapasitesi ve
konforu en fazla olan sistem banliyö trenleridir. Bu ne-
denle Ankara’daki banliyö demiryolu aks›n›n kent içi
istemlerin karfl›lanmas›nda kullan›lmas› gerekirken göz
ard› edilerek terk edilecek flekilde davran›lmas› sak›n-
cal›d›r. Bu hata Ankara’da yayg›n olarak yap›lmaktad›r.
Halbuki M‹A’dan uzakta olan Sincan, Eryaman gibi yö-
relerin ara duraklar› olmayan banliyö trenleriyle do¤ru-
dan M‹A’ya erifltirilmesi ve uygun bir yerde mevcut ray-
l› sistemlerle birlefltirilmesi gerekirdi. Bu hususta sene-
lerce önce demiryolu hatt›n›n Eryaman’a uzat›lmas›na
iliflkin projeler de yap›lm›flt›. San›lan›n aksine metro
hatlar›n›n uzat›lmas› bu uzak yerde oturanlara istenilen
düzeyde konfor ve özellikle durak say›s›ndan ötürü,
zaman kazanc› getiremeyecektir. Bu nedenle Paris’te
metro hatlar› uzat›lmam›fl yeni mahallelere “RER” diye
k›salt›lan “bölgesel ekspres hatlar›” oluflturulmufltur.

Eryaman Do¤rultusu: Yenimahalle metro hatt›n›n
Bat›kent’ten Eryaman’a do¤ru uzat›lmas› yukar›da da
de¤inildi¤i gibi, çok önemli bir hatad›r. Metro hatlar›
belirli bir ulafl›m istemine ve ekonomik hesaplara göre
yap›ld›¤›ndan Bat›kent’te ilk istasyondan itibaren dol-
maya bafllayacak olan metro treninin Yenimahalle için-
de tam olarak dolup K›z›lay’a do¤ru devam edece¤i he-
saplarda esas al›nmaktad›r. Eryaman’da da metro ge-
rektirecek kadar yolcu olaca¤›na göre; trenler Bat›-
kent’teki ilk istasyona dolu gelecek ve buradan itibaren
de çok s›n›rl› say›da yolcu alabilecektir. Ayr›ca bu inifl
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ve binifller kalabal›kta yap›laca¤›ndan istasyonlarda
bekleme süreleri tasarlanan›n çok üzerine ç›kacakt›r.
Bu geliflme hat kapasitelerinin çok düflmesine ve h›z›n
azalmas›na neden olacakt›r.

Yenimahalle metrosu; halen tren bafl›na 308 yolcu tafl›-
makta ve h›z› de saatte 38 kilometre ile 80 kilometre
aras›nda de¤iflmektedir. Günlük yolcu miktar› ise
135.000 kiflidir. Araya tren koymak, örne¤in tren takip
süresini 2 dakikaya indirmek trendeki ve istasyondaki
kalabal›k içinde olanakl› de¤ildir. Seyahat süresi çok
uzayacakt›r. 

‹flin do¤rusu Sincan, Fatih Mahallesi ve Eryaman’› ban-
liyö trenleriyle tafl›mak olmal›yd›. Sadece mevcut de-
miryolu hatt›n› Eryaman’a do¤ru uzatmak ve halen
TCDD taraf›ndan kullan›lan demode tafl›tlar› de¤ifltir-
mek sorunu önemli oranda çözerdi. 

Keçiören Do¤rultusu kuramsal olarak en do¤ru ka-
rard›r. Ancak iki önemli yaklafl›m eksikli¤i vard›r. Bun-
lardan birincisi oluflacak hatt›n M‹A içinde izleyece¤i
geçkidir. Bütün yolcular›, halen oldu¤u gibi, K›z›lay’a
do¤ru yöneltmek sak›ncal›d›r. Rayl› sistemle gelen kifli-
lerin sadece K›z›lay’a de¤il K›z›lay’›n yan›ndaki alanlara
da gitmek isteyecekleri kesin oldu¤undan bu alanlara
da rayl› sistemlerle hizmet verilmelidir. Baflka bir de-
yimle metro sistemi genifl bir alana hizmet etmelidir. Bu
nedenle mevcut rayl› sisteme ba¤lant› noktas›n›n dik-
katle seçilmesi zorunludur. Bu trenlerin ayr› bir yol iz-
leyerek kent merkezine eriflmeleri daha do¤rudur. Bu-

19 



nu sa¤lamak üzere Keçiören’den gelen trenlerin mev-
cut hatlardan birine kat›lmalar› yerine, bu hatlar› uygun
flekilde atlayarak Bahçelievler’e yönelmesi ve Bahçeli-
evleri’n ortas›ndan geçip Çukurambar’a uzat›lmas› ye-
rinde olurdu. Bu tür kararlar›n ulafl›m etüdü yap›larak
verilmesi gerekir. Son y›llarda her hangi bir ulafl›m etü-
dü yap›lmad›¤›ndan bu ba¤lant›lar›n hatal› seçilme ola-
s›l›¤› vard›r.

Karayolu A¤›

Belediye s›n›rlar› içindeki baz› Devlet Yollar›n›n da Bü-
yükflehir Belediyesine devredilmesi sonucunda çok ge-
nifl bir yol a¤›n›n sorumlulu¤unu yüklenen Ankara Bü-
yükflehir Belediye Baflkanl›¤›, bir taraftan kentteki ana
akslardaki kavflaklar› “köprülü” hale dönüfltürürken,
kamulaflt›rma s›n›r› genifl olan eski devlet yollar›n› da
“neden yap›ld›¤› bilinmemekte olan” geniflletmeye bafl-
lam›fl, havaalan› ba¤lant›s›n› ise tümüyle yeniden yap-
m›flt›r. Her biri için neredeyse ciltlerle elefltiri yaz›labile-
cek bu eylemler teker teker incelenerek sonuçlar sunu-
lacakt›r. Bununla beraber ilk ifl olarak yayg›n olarak uy-
gulanan sistematik hatalara de¤inmekte yararlar vard›r.

Bu hatalar›n bafl›nda kentlerde uygulanmas› gereken
“dur/kalk” fleklindeki trafik yönetiminin terk edilerek
Ankara kentinde yaflayanlar›; motorlu tafl›tlar›n, özellik-
le otomobillerin, insaf›na b›rak›lmas› gelmektedir. Kent
içinde devaml› tafl›t sürmeye ve tafl›tlar›n h›z›n› art›rma-
ya teflvik eden;
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• Gere¤inden fazla say›da flerit içeren yollar,
• Gerekenden daha genifl fleritler,
• Köprülü kavflaklar,
• Genifl yollar›n tekyönlü ak›ma tahsis edilmesi,

gibi kararlar bir taraftan h›z›n gerekenden fazla artmas›-
na neden olurken di¤er taraftan kesintisiz yani sürekli
akt›¤›ndan ötürü yayalar›n güvenlili¤ini ortadan kald›r-
maktad›r. Halbuki kentlerde insanlar yaflad›¤›ndan bü-
tün çözümlerde bu gerçe¤in önde tutulmas› gerekir. 

Yol ve flerit genifllikleri

Bir karayolundaki flerit say›s› yolun tafl›yaca¤› trafik ak›-
m›na göre hesaplan›r. Trafik ak›m› zamanla artarak yo-
lun kapasite s›n›r›na gelince, yani yolda zaman zaman
s›k›fl›kl›klar ortaya ç›k›nca, kapasiteyi art›r›c› yeni ekle-
meler yap›l›r. Bu gereksinmenin aksine bir yol gere¤in-
den genifl yap›l›rsa; iki önemli sorunla karfl›lafl›l›r. 

• Birincisi ulafl›m bir hizmet oldu¤undan depolamas›
olamayaca¤›ndan yat›r›m›n gerekenden fazlas›n›n
bofla yap›lm›fl olmas›d›r. Yani gereksiz geniflleme
için harcanan mebla¤›n ekonomik bir getirisi olma-
yacakt›r. 

• ‹kinci sorun ise; geçen trafi¤in yolun kapasitesine
oran› olan “Trafik Ak›m›/Kapasite” de¤eri veya tek-
nik de¤imiyle V/C oran› küçüldükçe yoldaki h›z›n
istenmeyen düzeylere ç›kmas›d›r. Bir karayolundaki
flerit say›s› proje aflamas›nda; yolun hizmet düzeyi
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(LOS) “C” düzeyinde olacak flekilde, seçilir. E¤er yol-
da gerekenden fazla flerit olursa kapasite artaca¤›n-
dan V/C oran› küçülür ve bunun sonunda yoldaki
hizmet düzeyi yükselerek “A” olur ve h›z çok artar.
Bu ifllem için harcanan para da bofla gider. 

Afla¤›da Ankara’da yeni yap›lmakta olan bir yoldaki tra-
fik ak›m› görülmektedir. Her hangi bir yolun birim
uzunlu¤unda, herhangi bir andaki tafl›t say›s› olarak ta-
n›mlanan “yo¤unluk” ne kadar az ise yoldaki h›z da o
kadar gerekenden fazlad›r. Foto¤rafta yaklafl›k olarak 1
kilometrelik kesimde 6 tafl›t say›ld›¤›ndan h›zlar›n, yö-
renin kentsel alan olmas›na karfl›n, saatte 100 kilomet-
reden fazla olmas› gerekir. Bu durum zaten Resim-1’de
net olarak görülmektedir.
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Yol geniflli¤ine etkiyen bir etmen de flerit genifllikleri-
dir. fierit genifllikleri h›za ba¤l›d›r. Saatte 90 kilometreye
izin verilen k›rsal yollarda uygulanan 3,50 m geniflli¤in-
deki fleritler kent içinde 3,20 hatta 3,00 m ye düflürül-
melidir. Bu husus ilgili Türk Standard›nda da belirtil-
mifltir. fieritlerin genifl olmas› bir yandan h›z›n artmas›-
na neden olurken di¤er yandan yayalar›n yoldan geç-
me sürelerini de uzat›r. Bu husus ›fl›kl› iflaretli kavflak-
larda kapasiteyi azalt›rken genel olarak yaya güvenlili-
¤ini önemli oranda ortadan kald›r›r. Buna örnek olarak
K›z›lay Kavfla¤›n› gösterebiliriz. 2X3 boyutundaki Ata-
türk Bulvar›n›n kavflak giriflindeki flerit genifllikleri 4
metreden bile fazla oldu¤undan yayalar›n karfl›ya ge-
çiflleri en az 10 saniye uzamaktad›r. 

Trafik düzeni aç›s›ndan 3,50 m geniflli¤indeki fleritler
içeren yollarda kavflaklara yaklafl›rken h›z azal›nca, ta-
fl›tlar›n flerit say›lar›ndan daha fazla s›ra oluflturduklar›
da gözlenmektedir. Bu husus da kavfla¤›n kapasitesini
önemli oranda düflürmektedir. 

Kentsel alanlarda h›z›n saatte 50 kilometre ile s›n›rlan-
d›r›lmas›n›n di¤er bir nedeni de ekonomiktir. Yollarda-
ki h›z ile kapasite aras›ndaki iliflki incelendi¤inde kapa-
sitenin maksimum yani en büyük de¤ere eriflti¤i h›z sa-
atte 48 kilometre  olarak hesaplanmaktad›r. Bu de¤er
yuvarlat›larak saatte 50 kilometre olarak uygulanmakta-
d›r. Baflka bir deyimle saatte 50 kilometre h›zla gidildi-
¤inde kentsel altyap› en uygun flekilde ve en uzun sü-
reyle hizmet vermektedir
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Köprülü Kavflaklar

Kentlerde kavflaklar›n köprülü olarak tasarlanmas› an-
cak ana yoldaki trafik ak›mlar›n›n günde (YOGT)
40.000 tafl›ttan fazla olmas› halinde düflünülmesi gere-
kir. Bu koflula ek olarak kesen trafik ak›m›n›n da günde
5.000 den az olmamas› gerekir. Geliflmifl ülkelerdeki
uygulamalar böyledir. Ankara’da son y›llarda gerçeklefl-
tirilen köprülü kavflaklarda bu tür bir zorunluluk bu-
lunmamaktad›r. Bu nedenle her hangi bir zorunluluk
olmadan kentteki trafik ak›m›n›n sürekli ak›ma dönüfl-
türülmesi; hem güvenlili¤i ortadan kald›rm›fl hem de
gereksiz harcamalara neden olmufltur.

Bütün bunlara ek olarak bir kentin merkezine yönelik
yollarda trafik ak›m›na öncelikler verilerek tafl›tlar›n
merkezde y›¤›lmas›n› teflvik etmemek gerekirdi. Kent
merkezi çok say›daki kiflilerin eriflmek istedi¤i bir alan-
d›r ve bu kifliler özel tafl›tlarla gelince M‹A içinde çözül-
mesi olanaks›z park sorunlar› ortaya ç›kar. Bu nedenle
kent merkezlerine özel otomobille girifl dikkatle kon-
trol alt›nda tutulmaktad›r ve bu nedenle Dünyadaki
pek çok önemli kentte, kent merkezine girifller ücrete
tabi tutulmaktad›r.

Gerekmedi¤i halde yap›lan köprülü kavflaklar›n hemen
hemen tümünde çok önemli kavflak geometrisi sorunu
bulunmaktad›r. Hem yatay hem de düfley kurbalar çok-
lukla yanl›fl seçilmifltir. Kat›lma boylar› yetersizdir.
Örülme boylar› ise gerekenden çok k›sad›r. Düfley
kurplar›n yar›çaplar›; belki de maliyet ve di¤er kurbaya
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oluflan mesafe nedeniyle yanl›fl seçildi¤inden görüfl k›-
s›tl› olmaktad›r. 

Yatay kurbalar›n yanl›fl seçilmesi de arkadan çarpma
kazalar›n› art›racak bir etmen olarak görülmektedir. Bu-
nun bir örne¤i ODTÜ kavfla¤›nda gözlenmektedir. 

Sonuç olarak iflletmeye al›nan kavflaklar çok ciddi ka-
pasite ve güvenlik sorunlar› ç›karmaktad›r. Ancak kav-
flakta kapasite azalmas›ndan etkilenecek miktarda tra-
fik ak›m› bulunmad›¤›ndan bu tür sorunlar fazla mik-
tarda gözlenmemektedir. Bu tür hatalar ilerideki y›llar-
da kendini gösterecektir. Buna karfl›n güvenlilik önemli
oranda zedelenmektedir. Son alt› ayda yayalar›n girdi¤i
ölümlü kazalarda ölenlerin say›s›, gazete haberi olacak
flekilde çok artm›flt›r. Özellikle sabah ve akflam saatle-
rinde; günefl ›fl›nlar›n›n do¤rultusunun yollar›n pek ço-
¤unun aks›na paralel olmas›n›n etkisiyle, ö¤le saatlerin-
de ise; keskin gölge oluflmas›ndan ötürü görüfl koflulla-
r› afl›r› derecede bozulmaktad›r. Ayd›nlatma iflin tekni-
¤ine uygun olmad›¤›ndan bu durumlarda çok say›da
arkadan çarpma  veya bariyerlere çarpma kazas› ol-
maktad›r.

Resim -2’de görüfl koflullar›n›n nas›l bozuldu¤u görül-
mektedir.
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Köprülerin üzerinde oluflan kavflaklarda tasar›m
hatalar› çok fazlad›r. Bu kavflaklar›n hemen hemen
hepsinde dönel adal› çözüme gidildi¤inden ceplerin
boyutlar› ve biçimleri inan›lmaz uygulamalara neden
olmaktad›r. Pek çok kavflakta sol dönüfl ceplerine bir
tafl›t bile s›¤mamaktad›r. Ifl›kl› iflaretlerin faz diyagram-
lar› hatal›, peryod uzunluklar› ise teknik azaminin çok
üstündedir. Ifl›kl› cepheler yani sinyaller kavflak geo-
metrisinden ötürü çok yak›n ve hatal› yerlefltirildi¤in-
den hangi tafl›ta hangi komutun verildi¤i belli olma-
maktad›r. Böylece kavflak kapasiteleri de azalt›lmakta
k›rm›z›da geçmeler cesaretlendirilmektedir.
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Yeni Akslar›n Oluflturulmas›

Kentteki ana akslar yeniden biçimlendirilmektedir.
Bunlar›n baz›lar› Karayollar› Genel Müdürlü¤ünden de-
vir al›nan yollar olup di¤erleri kentin de¤iflik yörelerin-
deki kesimlerden oluflmaktad›r. 5539 Say›l› Karayollar›
Genel Müdürlü¤ünün kurulufluna iliflkin yasaya göre
havaalanlar›na ba¤lant› sa¤layan yollar›n “Devlet Yolu”
olmas›, yap›m, bak›m ve onar›m›n›n merkezi hükümet
taraf›ndan yap›lmas› zorunludur. Bu yolun Büyükflehir
Belediyesine devredilmesi kanuna ayk›r›d›r. Buna ek
olarak yeni yap›lar›n oluflturulmas›nda teknik hatalar
da yap›lmaktad›r. Bu hatalar› sistematik hatalar ile tasa-
r›m hatalar› olarak iki grupta toplayabiliriz.

Sistematik Hatalar: Bu hatalar ulafl›m tekni¤ine te-
melden ayk›r› olan eylemlerdir. En önemli sistematik
hata ulafl›m amac›yla; bir taraftan rayl› sistem yap›l›rken
bu rayl› sistemin hemen üzerindeki ayn› do¤rultudaki
karayollar›n› da, olmamas› gereken tarzda geniflletmek-
tir. Rayl› sistemler devreye girince karayoluna istem bü-
yük ölçüde azalacakt›r. Zaten geniflletilmeden önce
mevcut ak›m› rahat olarak tafl›yan karayolundaki trafik
ak›m› daha da azalacakt›r.

Di¤er bir sistematik hata da; mevcut ve kapasite sorunu
olmayan ulafl›m yap›lar›n›n y›k›lmas› ve yenilerinin ya-
p›lmas›d›r. Bu tür davran›fllar›n önemli miktarda iç ve
d›fl borcu olan bir ülkede hiç yap›lmamas› gerekir. Bu
nedenle baz› Üniversitelerin yerleflkelerine ba¤lant›
sa¤layan köprülerin y›k›l›p ikifler tane yeni köprü yap›l-
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mas› ülkemizin tafl›mamas› gereken bir savurganl›kt›r.
Gerçeklefltirilmifl yani kullan›labilir bir ulafl›m yap›s›,
kapasitesi geçilinceye kadar kullan›lmal›d›r. Yenisinin
yap›lmas› için kapasitesinin y›lda bir kaç kere de¤il
ABD’de 30 ve AB’de 50 kere geçilmesi flart› aran›r. Yer-
leflkeye giden bir köprünün bir fleridinin kapasitesi 900
ob/saat civar›ndad›r. Bu köprülerin ayak kurulumlar›-
n›n yeni yola uymamas› da, bu yeni yol zaten gereksiz
genifllikte oldu¤undan, kolayca çözülebilirdi.

Yine kapasite sorunu olmayan ve yeterli hizmet veren
Esenbo¤a yolunun sökülerek yeniden yap›lmas› bir sa-
vurganl›k abidesidir. Projenin gereksiz yere toprak ifli
fazla olacak tarzda yap›lmas› ve inflaatta çok pahal›
malzeme kullan›lmas› da “kel bafla flimflir tarak” deyi-
mini hat›rlatmaktad›r. Bir kaç yüz milyar ABD Dolar›
borcu olan bir ülkenin “çal›m” amaçl› gereksiz yat›r›m
yapt›¤›n› gören geliflmifl beyinler her halde aferin de-
meyeceklerdir.

Bir yol kesimindeki trafik ak›m› o yoldan bafl›ndan so-
nuna kadar yararlan›r. Kapasitesi de en kötü noktadaki
koflullara göre hesaplan›r. Bu nedenle Atatürk Orman
Çiftli¤inin kuzey s›n›r›ndan geçen yolun Orman Genel
Müdürlü¤ü civar›nda 2 köprülü kavflakla Atl› Spor Ku-
lübünün önünden geçen yola ba¤lanmas› da ayr› bir
savurganl›kt›r. Bu yolun her iki ucundaki ba¤lant›lar›n
kapasitesi çok düflüktür araya yap›lan her türlü yat›r›m
boflunad›r. Bu kadar az trafik ak›m› olan yollara zaten
köprülü kavflak yap›lmamal›d›r.
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Tasar›m Hatalar›: Kentteki yol a¤›n›n hiyerarflisi olufl-
turulmad›¤›ndan flerit say›lar›nda bir süreklilik yoktur.
“fierit yönetimi” denilen bu tasar›m gereksinimi yerine
gelmeyince beklenmeyen yerlerde trafik t›kan›kl›klar›
gözlenmektedir. Bir yol hangi flerit say›s› ile tasarlan-
m›flsa; koflullara ba¤l› olarak trafik ak›m› de¤iflmedikçe,
sonuna kadar bunu korumal›d›r. E¤er bir nedenle yolu
tek fleride indirmek gerekiyorsa fazla olan kesimleri her
metre daraltmak için 40 metre önceden önlem almak
gerekir. Bir flerit 3 metre oldu¤undan bir fleridin kapa-
t›lmas› halinde yol 120 metre önceden daralt›lmaya
bafllanmal›d›r.

Yollar›n bir fiziksel engel ile bölünmesi halinde bu en-
gellerin bafllama noktalar›n›n iflin tekni¤ine göre tasar-
lanmas› flartt›r. Yollar gerekenden genifl oldu¤undan bu
engelleri son anda görenlerin sert manevralar› kaza ne-
deni olacakt›r.

Di¤er bir grup proje hatas› ayr›lma, kat›lma ve örülme
noktalar›nda görülmektedir. Köprülü kavflaklarda kesi-
flen yollar›n geniflletilmesi ba¤lant› rampalar›n›n yar›-
çaplar›n›n çok küçülmesine neden olmaktad›r. Bu kü-
çülme kavflaklardaki örülme boylar›n› da standard›n al-
t›na düflürmektedir. Bunun sonucu olarak manevralar›n
sorunlu oldu¤u ve bu nedenle çok say›da trafik kazas›-
n›n ortaya ç›kt›¤› gözlenecektir. Örne¤in ODTÜ’nin gi-
riflindeki kavflakta ayr›lma kurbalar›n›n yar›çaplar› uy-
gunsuzdur. Bu yar›çaplar AASTHO’ya göre h›za ve tra-
fik ak›m›na ba¤l›d›r. Ayr›lma kurba yar›çap›n›n küçük
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olmas› tafl›tlar›n ana do¤rultudan saparken gerekenden
fazla yavafllamalar›n› ve bu nedenle arkadan gelen ta-
fl›tlarla çarp›flmalar›na neden olur. Bunun benzeri bir
ba¤lant› hatas› da Balgat Kavfla¤›nda oluflmufltur. Bu
kavflak, trafik ak›mlar› böyle bir tur kavflak tasarlanma-
s›n› gerektirmeyecek kadar azd›r. Bu tür tasar›m “Türki-
ye’de yonca yapra¤› da var” demek için çok eski tarih-
lerde yap›lm›flt›. Bu kavflakta da yol geniflletilince iç
buklelerde ayr›lma kurba yar›çaplar› çok küçülmüfltür.
Zaten bu son y›k›mdan önce daha büyük ayr›lma ve
kat›lma yar›çaplar› varken de, örülme boyu çok k›sa ol-
du¤undan trafik polisi müdahalesiyle iflletilebiliyordu.

Genel olarak toplayacak olursak, bu tür hatalar›n ko-
layca genellefltirilebilece¤i görülür. Özetlersek trafik
mühendisli¤i hizmetleri Ankara’da hiç gözlenememek-
tedir.

Bak›m ve Kar/Buz Mücadelesi

Bak›m aç›s›ndan da büyük sorunlar yaflanmaktad›r. Ge-
nelde afl›nma tabakas› bulunmad›¤›ndan do¤rudan bin-
der üzerinde ifllem yap›lmakta binderin alt›nda temel
ve alttemel olmad›¤›ndan yüzeyden tüm aksakl›klar
gözlenmektedir. Bunun temel nedeni yap›m›n iflin tek-
ni¤ine göre yürütülmemesidir.

Günlük bak›m ifllemleri normal koflullarda yürütüle-
mezken bunlara kar ve buz yönünden oluflacak sorun-
lar da eklenince k›fl aylar›n›n belli günlerinde karayol-
lar›n›n karabasana dönüflmesi kimseyi flafl›rtmamal›d›r.
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Buna alt düzey belediyelerinin katk›lar› da ifli içinden
ç›k›lmaza dönüfltürmektedir.

Uygulamalar›n çok önemli bir sak›ncas› da genifl ve
özensiz yap›lan asfalt kaplamalardan ya¤mur sular› ile
kar gibi di¤er etmenlerin uzaklaflt›r›lmas›nda ortaya ç›-
kacak sorunlar›n trafik güvenli¤ini önemli oranda azal-
taca¤›d›r. Ya¤mur suyunun yol yüzeyinden uzaklaflmas›
için geçecek zamanda donmamas› gerekir. Donma ola-
s›l›¤› ise suyun kaplama d›fl›na ç›k›ncaya kadar akt›¤›
kesimin uzunlu¤una ve hava s›cakl›¤›na ba¤l›d›r. Anka-
ra’daki hava s›cakl›klar› bilinmektedir. Bu nedenle yo-
lun e¤iminin az oldu¤u kesimlerde yaz aylar› su kaya¤›
(=aqua planning) k›fl aylar›nda da buz mercekleri ne-
deniyle güvenlik önemli oranda azalacakt›r.

Bu durumun önlenmesi için yol yüzeyine; ya¤mur sula-
r› ile buzlar›n erimesinden oluflan oldukça so¤uk sula-
r›n donmadan uzaklaflt›r›lmas› amac›yla enine ve boyu-
na e¤im verilmesi gerekirdi. Baflka bir deyimle projele-
rin özenle haz›rlanmas› zorunludur. Halbuki özen bir
tarafa projelerin olmad›¤› veya yap›lanlar›n projeye uy-
gun olmad›¤› gözlenmektedir.

Kavflaklar

Yap›lan sistematik hatalardan biri de kavflaklar›n tasa-
r›mdan kaynaklanmaktad›r. Çok afl›r› bir geniflletme uy-
guland›¤›ndan temelde iki tür sorun ortaya ç›km›flt›r.
Bunlar›n birincisi kavflaktan ayr›lma yar›çap›n›n afl›r›
küçülmesidir. Örne¤in Balgat Köprülü Kavfla¤›nda oto-
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T›kan›kl›¤›n bir nedeni de kavflak tasar›mlar›d›r. K›rsal
koflullarda kat›lma yöntemi kullan›ld›¤›ndan kavflaklar
büyük yar›çapl› kurbalarla oluflturulmufltur. Kentsel dü-
zende ise “dur/kalk” yöntemi uygulanaca¤›ndan bütün
kavflaklar›n elden geçmesi gerekiyordu. Yeni yap›lan
“köprülü” kavflaklarda ise hiç kapasite analizi yap›lma-
d›¤›ndan beklenmeyen do¤rultularda t›kanmalar göz-
lenmektedir. Örne¤in Çetin Emeç Caddesi üzerindeki
Balgat ve Dikmen Kavflaklar› köprülü olarak tasarlan-
malar›na karfl›n t›kanmaktad›rlar. Bunlara Keçiören ta-
raf›ndaki kavflaklar› da kolayca ekleyebiliriz. En önemli
hatal› nokta ise Akay Kavfla¤›d›r. Köprülü olarak tasar-
lanmas›na ra¤men polis katk›s› olmadan t›kanmaktad›r.

Alttan geçen yollar, düfley perdelerle oluflturulmufltur.
AASTHO’nun yay›nlad›¤› “A Policy on Geometric De-
sign of Streets and Highways” adl› referansta bu du-
rumlarda yollar›n iflleyen geniflliklerinin daha az olaca-
¤›n› belirtir. Resimdeki gibi sonradan parlak tafllarla
kaplanan bu duvarlar›n çok sak›ncal› oldu¤u ve litera-
türde belirlenenden daha fazla bir etkisinin olaca¤› an-
lafl›lmaktad›r.

Resim-3

mobiller bile iç buklelerde sa¤a dönüfl kurbalar›n›n ya-
r›çap›n›n azalmas›ndan ötürü yavafllamak zorunda kal-
makta ve kavflak kapasitesi düflmektedir. Buna ek ola-
rak yavafllamalar›n ani olmas› halinde arkadan çarpma
kazalar› kaç›n›lmaz olmaktad›r. ‹kinci tür ise; geniflleme
nedeniyle ayr›lma ve kat›lma buklelerinin aras›ndaki
örülme boyunun k›salmas›d›r. Bu olgu da Balgat Kav-
fla¤›nda gözlenmekte olup ODTÜ önünde yap›lmakta
olan kavflakta da gözlenecektir.

Kavflaklardaki uygulamalar iflin tekni¤ine ayk›r›d›r. Re-
simde de görülece¤i gibi Çukurambardaki kavflakta is-
tenmeyen hareketlere engel olunmad›¤›ndan trafik ak›-
m› k›rm›z› ›fl›kta beklerken, sa¤dan gelen tafl›tlar kav-
flaktan, çok tehlikeli olmakla beraber, beklemeden ge-
çebilmektedir.



‹flaretleme

Yap›m ve onar›m s›ras›nda trafik ak›mlar›n›n güvenli
olarak yürütülmesi düflünülmemektedir. Sorumlu olabi-
lecek kifliler yasay› yan›ltarak ilginç iflaretlemeler yap-
makta daha do¤rusu ellerine geçen iflaretleri rastlad›k-
lar› yere koymaktad›rlar. H›z s›n›rlamas› için özür dile-
nerek saatte 50 kilometre oldu¤u yaz›l› levha vard›r.
Halbuki mevcut yasaya göre zaten bütün kentsel alan-
da saatte 50 kilometrelik h›z s›n›rlamas› bulunmaktad›r.
Kimi yerde saatte 30 kilometre bundan 20 metre sonra
saatte 20 kilometre h›z s›n›rlamas› levhas› vard›r. Ban-
ket olmayan yerlerde düflük banket levhalar› konul-
mufltur. Mecburi yön iflaretlerine uygun tafl›t sürerseniz
yolun di¤er tafl›tyoluna ç›kman›z gerekecektir. Genel
olarak iflaretleme “yasaya karfl› hile” olarak tan›mlana-
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bilir. Örne¤in üzerinde banketteki baz› ifllerin d›fl›nda
hiç bir çal›flma olmayan kesimlerde teknik olarak da
gerekmedi¤i halde saatte 30 hatta 20 kilometre h›z s›-
n›rlamalar› vard›r. Yasa¤›n ne kadar sürdü¤ü belli de¤il-
dir. Bir tafl›t› uzun süre saatte 20 kilometreyle sürmek
pek çok sorun yarat›r.

Genel olarak iflaretlemedeki yayg›n ciddiyetsizlik h›z s›-

n›rlama konusunda en tehlikeli hale gelmifltir. S›n›rlama

levhalar› aras›nda intikal mesafesinden daha k›sa ara-

l›klar vard›r.Halbuki kentsel ortamda tafl›tlardan 2,5

m/san2 büyüklü¤ündeki bir ivme ile yavafllama bekle-

nir Bu ise her 10 km/saat için 50 metre aral›k anlam›na

gelmektedir. 

Di¤er bir ciddiyetsizlik örne¤i afla¤›daki resimde görül-

mektedir. Geçme yasa¤› konulduktan 5 metre sonra bu

yasa¤›n kald›r›ld›¤› gözlenmifltir.
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Yayg›n bir iflaretleme hatas› “mecburi istikamet” levha-
lar›n›n “bilgi oku”  olarak kullan›lmas›d›r. Bu iflaret ya-
sal olarak “mecburi yön” iflaretidir ve okun gösterdi¤i
yöne gidilmesi zorunludur. Ancak resimlerde görülece-
¤i gibi yasaya uygun davran›lmas› halinde yola devam
edilmemesi gerekir. Bu levhalar›n sa¤dan gidiniz levha-
s›yla birleflmesi halinde ne yap›lmas› gerekti¤ine iliflkin
teknik bir aç›klamas› bulunmamaktad›r. (Resim - 7)

‹flaretlemenin ciddiyetsizli¤i iflaretlerin konulmas›nda
da gözlenmektedir. Kaplama üzerinde bulunmamas›
gereken kaynakla dik olarak tutturulmufl k›sac›k ayak-
lar› bulunan ve bu ayaklar›n yine kaplama üzerinde bu-
lunmamas› gereken tafllarla devrilmesin diye sabitleflti-
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rilmeye çal›fl›lan levhalar›n her biri bafll› bafl›na bir teh-
like kayna¤›d›r.Yollardaki iflaretler tamamen tesadüfi
olarak konulmufltur. Baz› iflaretlerin neden kondu¤u
belli de¤ildir. (Resim 8)
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Afla¤›daki resimde ise iflaretlemenin bir baflka ciddiyet-
sizli¤i görülmektedir. H›z s›n›rlamas›nda inan›l›rl›¤› sa¤-
lamak üzere iflaretler tekrar edilmektedir.

Çankaya’da Köflkün önündeki kavflakta yol beton ele-

manlarla kapat›ld›ktan sonra tafl›t giremez iflareti de ko-

nulmufltur. Bu uygulama iflaretlemenin temel kavramla-

r›n›n bile bilinmedi¤ine delildir.

Yollara ‹liflkin Yap›lar

Ya¤mur Suyu Drenaj›

Yeni kat›lan yollar›n pek ço¤unda, k›rsal koflullarda ta-

saland›klar›ndan ya¤mur sular›n› toplayarak uzaklaflt›-

racak drenaj sistemi bulunmamaktad›r. Bu yollardaki

ya¤mur sular› banketten geçirimli alanlara aktar›lmak-
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Resim-9

‹flaretlerin ço¤u amaçlar›ndan farkl› olarak da kullan›l-
maktad›r. Örne¤in Eskiflehir yolundaki gereksiz köprü
yap›m› s›ras›nda “ç›kmaz sokak” levhas› kullan›lm›flt›r.
Burada da montaj›n ne kadar uygunsuz oldu¤u aç›kça
görülmektedir.(Resim 10)



tayd›. Ya¤mur suyu drenaj› olan kesimlerde ise borular
ilk yap›l›fltaki en kesidin toplayaca¤› suya göre tasar-
lanm›fllard›r. Yol alanlar› neredeyse 2,5 kat›na ç›kt›¤›n-
dan bu borulardan sa¤anak s›ras›nda bir fayda sa¤lana-
mayacakt›r.

Bu sak›nca ilk sa¤anakta da kendini gösterdi, pek çok
yerde önemli su birikmeleri olufltu. Suyun fazla olma-
mas›n›n nedeni baz› yol yüzeylerinin henüz kaplanma-
m›fl olmas› nedeniyle topra¤›n daha fazla su tutmas›n-
dand›r.

Ya¤mur suyu drenaj›n›n k›rsal alanda orta emniyet ada-
s›na verilen flekil ile topland›¤› bilinmektedir. Bu yollar
kentsel ortama gelince orta emniyet adas› boyunca ye-
ni bir su toplama sistemi oluflturulmazsa orta emniyet
adas›n›n bordür tafl› boyunca su toplanacakt›r.

Suyun kendisi bafll› bafl›na sorun olaca¤› gibi don ha-
linde çok daha büyük sorunlar ortaya ç›kacakt›r. Genifl
yollardaki suyun uzaklaflt›r›lmas› yukar›da da de¤inildi-
¤i gibi sorunlu olaca¤›ndan k›fl aylar› boyunca bu yol-
larda çok say›da sorunla karfl›lafl›laca¤› anlafl›lmaktad›r.

Mevcut drenaj›n yetersizli¤i sa¤anaklarda borulardaki
debiyi art›raca¤›ndan; kot fark› olan yerlerde su bas›nc›
ana sistemi de tahrip edebilecek düzeylere ç›kabilir.
Böyle durumlar Ankara’da gözlenmifltir. Bir keresinde
K›z›lay’daki ›zgaralardan ya¤mur sular› metrelerce f›fl-
k›rm›flt›.
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Korkuluklar

Korkuluklar mühendislik aç›s›ndan sonsuz kirifl olarak
hesaplan›rlar. Çünkü tafl›tlar›n uygulayaca¤› yükler çok
fazlad›r ve bunu durduracak sa¤laml›ktaki bir yap›m ta-
fl›t› hemen durduraca¤›ndan negatif ivmeler hayati teh-
like yaratacak boyutlara ç›kar. Beton korkuluklarda iki
temel yaklafl›m vard›r. Birincisi özel bir flekil verilir ve
tafl›tlar›n tekerleklerinin do¤rultusu de¤ifltirilerek do¤-
rudan betona çarpmama s› sa¤lan›r. ‹kincisi ise beton
elemanlar bir çelik halatla birlefltirilerek aralar›ndan bi-
rinin hizas›n› de¤ifltirmemesi sa¤lan›r. Ankara’da bu çe-
lik halat görülmemekte yerine çelik elemanlar kullan›l-
maktad›r. Bu elemanlar ayr› ayr› çal›flaca¤›ndan istenen
amaca eriflilemeyecektir. Beton elemanlar›n her biri asi-
metrik olduklar›ndan ayr› çal›flacak ve tafl›tlar için bü-
yük sorun yaratacaklard›r.
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Korkuluk elemanlar›n›n ayr› ayr› kullan›lmas› geçici
bile olsa güvenlik aç›s›ndan çok sak›ncal›d›r.

Ayd›nlatma

Yap›m süresince ayd›nlatman›n olmamas› çok büyük
sorunlar yaratm›flt›r. Genel olarak trafik ak›m›n›n saatte
300 den fazla oldu¤u kentsel yollar›n ayd›nlat›lmas› ge-
rekir. Yeni yap›lan kesimlerde alt geçit ayd›nlatmas›n›n
çoklukla kötü tasarland›¤› görülmektedir. Ayd›nlanma-
n›n de¤ifliminin göz taraf›ndan alg›lanmas› bir zaman
alaca¤›ndan özellikle güneflli günlerde alt geçitlerin gi-
rifl ve ç›k›fllar›n›n daha yüksek düzeyde ayd›nlat›lmas›
flartt›r. Bu gerek hemen hemen hiç uygulanmamakta-
d›r. Baz›lar›nda buna tevessül edilmiflse de düzeyi
yeterli de¤ildir.
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ÖNER‹

Büyükflehir Belediyesinin yapmas› gereken çal›flmalar›
flu flekilde özetleyebiliriz.

1. Kentsel yol a¤›, ilgili Türk Standard› çerçevesinde hi-
yerarflik olarak listelenmelidir.

2. Trafik ak›mlar›n›n kuramsal olarak %80 oran›ndaki
bölümünü tafl›yan ana flebeke hem enkesit hem de
kavflaklar yönünden uzman kiflilerce yeniden tasar-
lanmal›d›r. Trafik ak›mlar›, h›zla büyüyen kentlerde
neredeyse her sene önemli oranda de¤iflti¤inden bu
tasar›m aralarda yeniden uzmanlarca gözden geçiril-
melidir.  

3. Bir acil durum plan› yap›lmal›d›r. Bu plan;

a. Deprem ve di¤er afet koflullar›n›,

b. Kar ya¤›fl› ve buzlanma halini,

c. Özel durumlar›n oluflmas› halini,

‹çermelidir.

Böylece görevliler olaylar›n bafllamas›ndan önce gere-
ken önlemleri almaya bafllamal›d›r. Örne¤in kar ya¤›fl›
bekleniyorsa “kar acil durum” cadde ve sokaklar›nda
park eden tafl›tlar yerinden kald›r›lmal›d›r. Bu husus
yollara konulacak “Karl› havalarda park edilmez” ifla-
retleriyle bildirilmeli ve Ankaral›lar da çok önceden
uyar›lmal›d›r.
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4. Kar ve buz mücadelesi özel bilgi ve deneyim ister.
Kar fazla ya¤m›fl sa tafl›nmas› bile sorunlar yarat›r.
Sürekli buzlu kalma ise kentsel altyap›da ek sorunlar
ortaya ç›kar›r. Bu nedenle makine park›n›n elden
geçirilmesi ve kentsel koflullara uygun makineler ile
desteklenmesi gerekir. Rotatif kar kald›rma makinesi
al›nd›¤›nda kar özel olarak toplansa bile tafl›ma boy-
lar› uzun olaca¤›ndan kamyonlar› boflaltmak sorun
olacakt›r.

5. Kimyasallar›n kullan›lmas› da ayr› bir teknolojidir.
Üretici firmalara göre de¤il kentin ç›karlar›na uygun
malzeme kullan›lmal›d›r.
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