GIRIS

Buytksehir sinirlarinin teknige aykirt olarak; yaricapi
metropoliin niifusuna gore degisen bir daire seklinde
yeniden saptanmasina ek olarak buytiksehir belediye-
lerinin yetki ve sorumluluklarinin da artirilmasi tizerine;
olusturulan bu cok biiytik alanda ne yapacagint yete-
rince bilemeyen belediye yonetimleri ortaya ¢ikmustir.
Belediyenin sorumluluk alanina aktarilan anayollarin
biylk bir bolimi Karayollart Genel Mudirligiince
kirsal alan kosullarina gore tasarlanan Devlet Yollart ol-
dugundan bu yollarin teknik kosullara uyularak kentsel
yollara dontstirilememesi sonunda; hangi amacla kul-
lanilacagi belli olmayan, biiytik masraflarla olusturulan,
gereksiz genisliklerde, baglantilari teknige uygun olma-
yan ve tanimsiz yol kavramindan uzak kesimlerinin or-
taya cikmasina neden olmaktadir.

Gorev yapmasindan ¢cok gorlintii vermesi amaciyla ray-
l1 sistemler tasarlanmakta, belli bir ulasim istemini kar-
silamaya gore tasarlanmayan bu sistemler sorunlu ola-
rak hizmete girmektedir.

Bu uygunsuz gelismelerin temelinde ulasim ve onun
yarattigi trafik sorunlari ile buna bagli olarak ¢6ziim
tekniklerinin yeterince bilinmemesi yatmaktadir. Bu
nedenle Ankara kent biitintinde yapilan calismalarin
irdelenmesine girmeden 6nce ulasim ve onun 6zellik-
leri konusunda temel bilgi verilmesinin yerinde olacagi
kanisina varidmistir. Ulasimin ne oldugu ve ne olmadigi
yeterince bilinmediginden alinan kararlarin dogru olu-
gu sanilmaktadir.




Genel bilgilendirmeden sonra, Ankara’da ulasim ala-
ninda yapilan islerin ayrintili olarak incelenmesine ge-
cilmistir. Ancak uygulama projelerine degisik nedenler-
le erisilemediginden baz1 elestiriler sinirli olarak yapil-
mustir. Uygulamalar ortaya ciktikca ek elestirilerin de
ortaya cikacagi aciktir.

ULASIM HAKKINDA GENEL BiLGILER
a. Ulasim Nedir?

Ulasim, teknik olarak, kisilere ve esyaya yer ve zaman
yarari saglamaktir. Bu nedenle islevi de, kisilerin ve es-
yanin gtivenli, hizli, ekonomik, zamaninda, konforlu ve
cevreye en az zarar verecek sekilde yer degistirmesidir.

Toplumsal gelismeyle birlikte ortaya cikan ulasim ihti-
yaci, esasen, askeri, siyasi, iktisadi ve sosyolojik orgtit-
lenmelerin bir aracidir. Dar anlamiyla, zamani kisaltp,
mekanlart birbirine yaklastiran bir stire¢c olan ulasim,
iktisadi yapilar gelistikce zamanin para ile alinip satilan
bir mal haline gelmesini saglamistir. Boylece, 6zel bir
anlam kazanmaya baslayan ulasim olgusu icin Gnli ik-
tisatct A. Marshall; XX. ylizyilin baslarinda soyle demis-
tir : “Yuzyilimiza egemen olan iktisadi olay, sanayi tre-
timinden cok, tasitlarin gelisimidir.” Gercekten, tasitla-
rin ve ulasim hizmetlerinin gelisimiyle birlikte isbola-
mi ve uzmanlasmanin oniindeki engeller hizla kalk-
mis, ekonomiler giderek daha verimli ve etkin kosullar-
da calisir hale gelmistir.

Genel olarak kisilerin ve esyanin bir yerden diger bir
yere tasinmast olarak ifade edilen ve bu haliyle yalniz-
ca hizmet islevi tanimlanmis olan ulasim olgusunun,
aslinda, diger unsurlarryla birlikte iktisadi yapidaki yeri
temelde ti¢ acidan analiz edilmek zorundadir:

a Ulasim hizmetleri;

b Ulasimi saglayan araclarin tiretimi, yani, tasit sanayi;

¢ Altyap1 ve Ustyapt yapimt ve isletme tesisleri, yani,
ulastirma yatirimlart.

Yeri gelmisken hemen belirtelim ki, buradaki calisma-

da, tasit sanayi ele alinmayacaktir. Yalnizca ulasim hiz-

metleri, yani, tasimacilik faaliyetleri ile ulastirma yati-

rimlart incelenecektir.

b. Ulastmin Ozellikleri

Ulasim bir hizmettir. Uretiminin ve pazarlanmasinin ay-
nt anda olmast gereken, stoklama olanagi bulunmayan
bir faaliyettir. Ulasim sektoriinde toplam maliyet icinde
sabit maliyetin pay1 cok yuksektir. Bu nedenle, ulasim
sistemlerinin maliyetlerinin olabildigince diisiik olmasi
istenir. Baska bir deyisle, ulasim sistemlerinin mimkiin
oldugu kadar az yatirnm maliyeti ile olusturulmasi ve
olabildigince diisik maliyetle isletilmesi gerekir.

Elverislilik, bir hizmet olan ulasimin belki de en tnemli
ozelligidir. Elverisli olmayan ulastirma sistemi, bu hiz-
metten yararlanilamayacagi icin yok sayilir.Gerektigin-
de bulunamayan bir tasit, 6nceden veya sonradan ne
kadar mikemmel hizmet sunarsa sunsun bir yarar sag-




layamaz. Gerektiginde bulunamayan bir tasit nedeniyle
ulasimin saglanamamasi veya gecikmeyle yapilmasi
ekonomi acisindan bir kayip oldugu kadar, harekete
gecen bir tasittaki bos kapasite de stoklama yapilama-
yan bu sektor icin ekonomik acidan telafisi de mim-
kiin olamayan bir kayiptur.

Cevre kavrami, ulasim planlarini etkileyecek diizeye
gelmistir. Hava kirliligi, arazinin yanlis kullanilmasi ve
gurultt kirliligi acisindan cevreye en uygun kosullar
saglayan ulasim sistemlerinin secilmesi artik ulasim
planlamasinda buytik 6nem tasimaya baslamistir. Bu
nedenle her yatirimda cevresel etki degerlendirilmesi
(CED) samimiyetle yapilmali ve gerekenler uygulanma-
lidur.

Bir kentteki ulasim sisteminin nasil olmast gerektigi,
ancak; diger sektorlerdeki ileriye dontk gelisim tah-
minlerinin , demografik yapinin, ulusal ekonomik, sos-
yal ve siyasal iliskilerin ve mevcut yapinin dikkate alin-
dig1 bir planlama ile belirlenebilir. Ancak; planlama ya-
pilirken tim bu kriterler g6z 6niinde bulundurulmakla
birlikte zaman zaman aralarinda celiskili durumlar da
soz konusu olabilmektedir. Bu nedenle, genelde bir
maksimizasyon yerine optimizasyondan so6z etmek da-
ha dogru olacaktr.

c. Ulasim istemi

Ulasim sektortiniin planlanmasinda, ulasim istemi, ayri
bir 6nem arzeder. Bu yonden, ulastirma isteminin, as-

linda bir “tirev istem” oldugunun altinin cizilmesi ge-
rekir. O halde, iktisadi yonden ulasim istemi, cesitli mal
ve hizmetlere yoneltilmis istem nedeniyle ortaya cikan
tretim faaliyetleri sayesinde meydana gelmis bir istem-
dir. Dolayisiyla, cesitli sayida ve bicimdeki “istem” e
baglidir. Bu istem faktorleri ise genelde ikiye ayrilir :

a- Pozitif (uyaricy) istem faktorler;
b- Negatif (engelleyici) istem faktorleri.

Porzitif istem faktorleri, niifus, gelir diizeyi, cografi ko-
num ve ulasim hizmetlerinin bulundugu yerlerde halen
yapilan ve yapilmayi bekleyen faaliyetlerdir. Negatif is-
tem faktorleri ise, ulasim nedeniyle katlanilacak mali-
yet, zaman kaybi, rahat olmayan seyahat kosullari, teh-
like ve risk gibi belirsizlik faktorleridir. Son yillarda or-
taya cikan bazi cagdas gelismeler de negatif istem fak-
torleri arasinda gosterilmektedir. Ornegin, televizyon,
video, VCD ve DVD’lerin yayginlasmasi, sinema, tiyatro
ve konserlere talebi azaltmis, bu da kentici ulasim ihti-
yacinin azalmasina yol acmustir. Diger taraftan, sakla-
ma, depolama ve ambalajlama sistemlerinde meydana
gelen teknolojik ilerlemeler, bir seferde tasinabilecek
mal miktarint artirma olanagint sagladigindan isyeriis-
yeri ve isyeriev arasindaki ulasim gereksiniminin azal-
masina yol acmistir. Ayrica, iletisim araclarinda meyda-
na gelen son yillardaki gelismeler, ulasim istemini azal-
tan bir diger unsurdur.

Kisa donemde ulasim istemini belirleyen en ¢nemli et-
ken ulasim fiyatlaridir. Orta ve uzun donemde ise, eko-




nominin gelisme dizeyi ve desenidir. Yik tasimacilig:
bakimindan her ekonomide gorece “ulasim hizmeti yo-
gun” ve “ulasim hizmeti yogun olmayan” kesimler var-
dir. Sanayilesmenin baslangic evrelerinde temel ham-
maddelerin sanayideki paylari buytktir. Temel ham-
madde sanayi ulasim hizmeti yogun bir kesim oldugun-
dan, bu kesimde meydana gelecek gelismeler ulasim
istemini de artma yoniinde ¢nemli olctide etkiler. Sa-
nayilesme stuireci ilerledikce sanayi kesiminde, 6rnegin,
kimya sanayi, makine ve tasit sanayi, elektronik sanayi,
tekstil sanayi ve besin sanayi gibi imalat sanayiinin ce-
sitli bolimleri agirlik kazanmaktadir. Bu sanayiler ise,
temel hammadde sanayi Olciistinde ulasim hizmeti yo-
gun sanayiler degildir. Dolayisiyla, sanayilesmenin bu
evresindeki ulasim istemi, sanayilesmenin baslangic ev-
resine oranla daha azdir. Ekonomi, bugtinkii gelismis
tilkelerde oldugu gibi gittikce daha yiksek kalkinma
diizeyine ulastikca, hizmet sektort, temel hammadde
ve imalat sanayilerinden daha hizli biytyecek ve milli
hasila icindeki payi da artacaktir. Hizmet sektord ula-
sim yogun bir kesim olmadigindan, ulasim istemindeki
artis orant milli hasiladaki artis oranindan az olacaktir.
Diger taraftan, alt sistemlere yonelik ulasimcilik iste-
minde de buna uygun degismeler meydana gelecektir.
Ozetle sunu sdylemek olasidir

Ekonomilerin gelismislik dizeyleri arttik¢a, ulasim is-
temleri gorece azalmaktadir. Bu baglamda, gelismekte
olan tlkelerde genelde ulasim hizmetlerine olan istem
artis hizt GSMH’daki artis hizindan daha ytiksek ger-
ceklesirken, gelismis tilkelerde bunun tersi olmaktadir.
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d. Ulasim Altyapis1

Ulasim talebi bir altyapi ve onun tizerinde hareket
eden tasitlar ile karsilanir. Bu nedenle ulasim altyapisi-
nin cok 6nemli bir yeri vardir. Bu nedenle ulasim altya-
pt yatirimlarini diger yatirnmlardan ayiran bazi 6zellikler
vardir ve bunlar ulasim planlamas: acisindan son dere-
ce onemlidir.

Ulasim altyap1 yatirimlarinin 6zellikleri
sunlardir:

1. Gelir etkisi buiytik, buna karsilik kapasite etkisi gore-
ce dusik yatirimlardir. Ulasim altyapt yatirimlari, ya-
rattigt cogaltan etkisiyle ekonomi tizerinde kisa stire-
de buyuk istem artislarina neden olabilirken; ayni
yatirimlar Gretimde bir artisa yol acsa bile bu artis
ancak dolayli olarak ve uzun donemde gercekles-
mektedir. Dolayisiyla, ulasim altyapt yatirimlart ne-
deniyle meydana gelen gelir ve istem artist ile bu ya-
tirimlarin yol actigt Giretim artist arasinda ciddi bir za-
man araligina ihtiyac vardir. Bu ise, ozellikle gelis-
mekte olan ulkelerde enflasyonu arttiran temel et-
menlerden birisidir.

2. Ulastirma sektortinde sermayehasila orani oldukca
yuksektir. Bir baska deyisle, bir birim ulasimcilik
hizmeti yaratmak icin cok fazla yatirim harcamasi
yapmak gerekir. Dolayisiyla, ulastirma altyap: yati-
rimlarinda buytik 6lcekli finansman kaynaklarina ih-
tiyac vardir.
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3. Ulastirma altyap1 yatirimlart uzun émirlidir ve bu-

na bagli olarak amortisman siireleri de uzundur.
Uzun omiurlt oluslart nedeniyle, 6zellikle sosyal ya-
rara yonelik ulastirma altyapi yatirimlarinin gercek-
lestirilmesine iliskin ekonomik degerlendirmeler son
derece guctiir. Yatirim giderleri ile yatirimlarin sagla-
yacagi kar veya sosyal yarar uzun bir donem icinde
planlandigindan ve ayrica sosyal yararin tim goster-
gelerini sayisal olarak ortaya koymak pek mimkiin
olmadigindan, ulastirma altyap: yatirnmlarinin verim-
liligi genis olctide tahminlere dayanmak zorunda ka-
lacak ve bu durum da yatirimlarin rizikosunun art-
masina yol acacaktir. Rizikoyu arttiran bir diger ne-
den de, ileride yatirim kararinin yanlis ¢ikmasi ha-
linde s6z konusu ulastirma altyapt yatiriminin baska
alanlarda kullandamamasi veya baska bir yere tasi-
namamasidir.

. Ulasim altyapt yatirimlari genellikle timiyle tamam-
lanmadan hizmete alinamaz. Cayyolu dogrultusunda
yapilan metro hatti ya tamamlanarak gerceklestirilir
ve hizmete alinir ya da ne kadar harcama yapilirsa
yapilsin tamamlanmadikca hizmete alinamaz. Son
tesislerine kadar tamamlanmayan bir ulasim baglan-
tist isletmeye acilamaz. Buna karsilik, sanayi ve tarim
sektorlerinde cogu yatirim kiiciik miktarlarda basla-
tlabilir ve gerektigi olcliide ve kademeli bir sekilde
arttirllabilir.
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5. Ulasim altyap1 yatirimlari, ulasim hizmeti Giretmek

icin yapilir. Hizmet faaliyetinin UGretimi ile satist ise
aynt anda gerceklesir. Bu nedenle, hizmet faaliyetle-
rinin depolanma olanag: yoktur. Diger sektorlerin
kendisine duydugu ihtiyaclar olctsiinde tretilmeli-
dir. Ulasim altyap1 yatirimlarinin yeterli olmamasi
tretim faaliyetlerini engellerken, fazlast da ziyan de-
mektir. Dolayisiyla gerekmeyen yere 2X4 tasityolu
iceren bir yol yapilmasi, yani ulasim altyapi yatirim-
larinin ihtiyacin cok tstiinde olmast kaynaklarin et-
kin kullanilmamasi, ziyan edilmesi demektir.

. Ulasim altyapi yatirnmlarinda 6zel karlardan ziyade

sosyal yararlar 6n plandadir. Bir baska deyisle, ula-
sim altyapi yatirimlari, dolayli yonden ekonomik ya-
rar saglarken kisi ve kuruluslara dogrudan yarar sag-
layan yatirimlardir ve bu 6zelligi nedeniyledir ki bu
tipte yatirimlarin yapilmasi ve yonlendirilmesi devle-
tin gorevi olmustur. Bir baska deyisle, ulasim altyapt
yatirimlart “kollektif mal” niteliginde hizmet treten
bir kesimdir ve bu mallarin tretilmesinde sosyal ya-
rarlar on plandadir. Dolayisiyla, ulasim altyapi yati-
rimlarinin yapilmasi ve ulasim piyasasinin yonlendi-
rilmesi kacinilmaz bir sekilde devlet denetimi altinda
gerceklestirilmek zorundadir. Diger taraftan, ulasim
altyapisinin ilk yatirim maliyetleri cok ytiksektir. Bii-
yuk finansman kaynaklarina ihtiya¢ vardir. Bu ihti-
yaclarin karsilanmasi gorevi de devlete dismektedir
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7. Ulasum altyapi yatirimlart tiretim maliyetlerini etkile-
menin Otesinde arazi kullanmaya ve ekonomiye de
yon verme etkisine sahip oldugundan bu bakimdan
da devlete bnemli gorevler dismektedir. Ancak kent
iclerinde arazi kullanma kararlarinin degistirilmesiy-
le altyapi yatirimlar: ranta dontstirilebilir.

8. Ulasim alt yapisinin kapasitesinin kullaniminda orta-
ya cikan eksik ya da asir1 kullanim durumlarinin yo-
netimi bakimindan da devletin yonlendirmesine du-
yulan ihtiya¢ aciktir. Ulasim piyasalarinin istikrarsiz-
l1ig1, bu piyasalarda dengenin saglanmasini zorlastir-
maktadir. Dengenin kurulmasi icin devletin ulasim
piyasalarina miidahalesi zorunlu olmaktadir.

ANKARA’DAKI DURUM

Ankara’da yaygin bir ulasim altyapist insaati gozlen-
mektedir. Bunun paralelinde bazi yorelerde trafik aki-
minda da yeni diizenleme calismalart vardir. Bu calis-
malart yukarida anlatilan kuramsal yaklasim cerceve-
sinde irdelemekte yararlar vardir. Gozlemlere gore yak-
lasim tarzi olarak “geleneksel yaklasim” kabul edilmis
gorilmektedir. Halbuki buttin modern kentlerde daha
degisik yaklasimlar uygulanmaktadir.

En 6nemli yaklasim hatasi yayalar yerine araclara yone-
lik coziimlerin glindeme getirilmesidir. Boylece mevcut
yol aginda kapasiteyi ve guvenliligi artiracak ¢nlemle-
rin alinmasi yerine yollarin genisletilmesine gecilmistir.
Bu tiir davranis otomobil kullanicilarinin ¢ikarlarina ¢o-
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zimler getirmektedir. Halbuki toplumun toplam cikari-
nt encoklayacak ¢ozimler uygulanmaliydi. Bu tir bir
yaklasim dogal olarak maliyetleri artirmistir.

Bu geleneksel yaklasimin en 6énemli sonuclarindan biri
de alinan hatali kararlardan doniisiin miimkiin olma-
masidir. Esenboga yolu varken tamamen sokiilmis ye-
rine garip bir yol yapidmistir. Bunu diizeltmek olasiligi
bulunmamaktadir. Ankaralilar bu hatalarla yasayacak-
lardir. Asagida yaklasimlar karsilastirilmast bir tabloda
gortlmektedir. Tim uygulamalar “insaata yonelik” se-
cilmistir.

ALISILAGELEN UYGAR KENTLERDEKI

YAKLASIMLAR UYGULAMALAR

Araclara Yonelik Yayalara oncelik

Yollar1 genisletmek Mevcut kapasiteyi verimli
kullanma

Otomobil kullanicilarinin Toplumun toplam

sorunlarini ¢cozmek cikarint encoklamak

Maliyeti yliksek yatirimlar | Maliyeti distik yatirimlar

Geri dontilemeyen kararlar | Esnek kararlar

Fiziksel ¢oziimler [sletimsel/Yasal/
Ekonomik ¢coziimler

Insaata yonelik Cevreye duyarlt
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Kentteki yanlis uygulamalardan biri de santiye boylari-
dir. Ankara gibi bir kentte santiye boyunun 100 metreyi
gecmemesi gerekir. Bu kesim tamamlandiktan sonra di-
ger kesime gecilmeliydi. Cogu zaman tim yol veya
onemli bir bolimi santiye olarak kullandmaktayd:.

Yapilan ve yapilmakta olan islerin ulasim sistemlerine
gore incelenmesi daha yararlt bulunmustur.

Rayl1 Sistemler

Kentte ti¢ dogrultuda rayli sistem yapimi vardir. Bunlari
asagidaki gibi siralayabiliriz;

e Cayyolu dogrultusu,

e Eryaman dogrultusu,

e Kecioren dogrultusu,

Uc hatta da planlama sorunlari ve karar yanlislar
vardir.

Cayyolu dogrultusuna yapilan Raylh Sistem, Eski-
sehir dogrultusundaki Devlet Yolunun altina yerlestiril-
mistir. Bu yol {izerindeki; ODTU, Bilkent ve Hacettepe
Universiteleri gibi 6nemli cekim merkezleri devlet yo-
lundan uzaktir ve bu merkezlere erismek icin aktarma
gerektirmektedir. Ancak bu merkezlerin 6zelliklerinden
otirtt DSE degerleri yuksektir. Yani yolcularin buytk
bir bolimu belirli saatler arasinda yogun hizmet almak
istemektedirler. Rayli sistemler belirli araliklarla cok sa-
yida yolcu getirirler. Bu buytklikteki bir akimi, rayli
sistem olusturulsa bile, aktarmakta buiylik sorunlar var-
dir. Kaldi ki bu yolculart peronlar disinda, yani rayli ol-
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mayan sistemlere aktarmak sanildig: gibi “kolay” degil-
dir. Rasyonel raylt sistem olusturan gelismis tilke metro
hatlarina bakildiginda bunlarin kent merkezine yonelik
isinsal yapida oldugu gorilir. Rayli sistemler isteme ya-
kin olusturulurlar ve “istem c¢izgisi” denilen kuramsal
cizgiyi izlerler.

Aktarmalarin otobtslerle yapilmasi ise cok daha
sorunludur. Otobtslerin park ederken belirli araliklarla
durma zorunlulugu, zaten sinirlt genisliklerde olan
otobtuis kapilarina basamaklarla cikilmasi ve dar
koridorlarda yer secilmesi gibi etmenler otobtslere
binme kapasitesini cok sinirlamaktadir. “Highway
Capacity Manual” a gore sadece siradaki ilk otobtiise 50
kisinin binmesi icin gececek zamanda istasyona 2. tren
gelmektedir. Buna gore aktarma istasyonlarinda
oldukc¢a uzun beklemeler ortaya cikacaktir. Goraldugu
gibi metronun gectigi dogrultu sakincalidir. Ozellikle
sadece egitim degil baska amaclarla da hizmet veren
Bilkent’in metroyla hizmet alamamas: sakincalidir.
Resmi aciklamasi bilinmemekle beraber bazi
yerleskelere izinle girilebilmesi istasyon icinde kolayca
cozumlenebilirdi. Hatta yerleskelerin icinde , metro
yiuzeyden gecirilerek maliyetler de 6nemli oranda
azaltulabilirdi. Ttneldeki bir isletmenin yapimi kadar
isletmesi de hem pahali hem de sorunludur.

Diger bir sorun da bu hattin uzatilmas: ve zaten demir-
yolu ile kente bagli olan batidaki diger merkezlere bag-
lanmasidir. Ulkemizde bilinmeyen hatta yanlis bilinen
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bir husus banliy6 trenlerinin sundugu hizmetin dizeyi-
dir. Kentsel ulasim sistemlerinin icinde kapasitesi ve
konforu en fazla olan sistem banliyo trenleridir. Bu ne-
denle Ankara’daki banliyd demiryolu aksinin kent ici
istemlerin karsilanmasinda kullanilmasi gerekirken goz
ardr edilerek terk edilecek sekilde davranilmasi sakin-
calidir. Bu hata Ankara’da yaygin olarak yapilmaktadir.
Halbuki MiA’dan uzakta olan Sincan, Eryaman gibi yo-
relerin ara duraklart olmayan banliyo6 trenleriyle dogru-
dan MiA’ya eristirilmesi ve uygun bir yerde mevcut ray-
I1 sistemlerle birlestirilmesi gerekirdi. Bu hususta sene-
lerce 6nce demiryolu hattinin Eryaman’a uzatilmasina
iliskin projeler de yapilmisti. Sanilanin aksine metro
hatlarinin uzatilmas: bu uzak yerde oturanlara istenilen
dizeyde konfor ve ozellikle durak sayisindan otirt,
zaman kazanci getiremeyecektir. Bu nedenle Paris’te
metro hatlart uzatilmamis yeni mahallelere “RER” diye
kisaltilan “bolgesel ekspres hatlart” olusturulmustur.

Eryaman Dogrultusu: Yenimahalle metro hattinin
Batikent'ten Eryaman’a dogru uzatilmasi yukarida da
deginildigi gibi, cok 6nemli bir hatadir. Metro hatlar
belirli bir ulasim istemine ve ekonomik hesaplara gore
yapildigindan Batikentte ilk istasyondan itibaren dol-
maya baslayacak olan metro treninin Yenimahalle i¢in-
de tam olarak dolup Kizilay’a dogru devam edecegi he-
saplarda esas alinmaktadir. Eryaman’da da metro ge-
rektirecek kadar yolcu olacagina gore; trenler Bati-
kent'teki ilk istasyona dolu gelecek ve buradan itibaren
de cok simirlt sayida yolcu alabilecektir. Ayrica bu inis
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ve binisler kalabalikta yapilacagindan istasyonlarda
bekleme stireleri tasarlananin ¢ok tizerine cikacaktir.
Bu gelisme hat kapasitelerinin cok diismesine ve hizin
azalmasina neden olacaktir.

Yenimahalle metrosu; halen tren basina 308 yolcu tasi-
makta ve hiz1 de saatte 38 kilometre ile 80 kilometre
arasinda degismektedir. Gunlik yolcu miktari ise
135.000 kisidir. Araya tren koymak, érnegin tren takip
suresini 2 dakikaya indirmek trendeki ve istasyondaki
kalabalik icinde olanakli degildir. Seyahat stiresi cok
uzayacaktir.

[sin dogrusu Sincan, Fatih Mahallesi ve Eryaman’t ban-
liyd trenleriyle tasimak olmaliydi. Sadece mevcut de-
miryolu hattint Eryaman’a dogru uzatmak ve halen
TCDD tarafindan kullanilan demode tasitlart degistir-
mek sorunu 6nemli oranda ¢ozerdi.

Kecioren Dogrultusu kuramsal olarak en dogru ka-
rardir. Ancak iki 6nemli yaklasim eksikligi vardir. Bun-
lardan birincisi olusacak hattin MIA icinde izleyecegi
geckidir. Butiin yolculari, halen oldugu gibi, Kizilay’a
dogru yoneltmek sakincalidir. Rayli sistemle gelen kisi-
lerin sadece Kizilay’a degil Kizilay’'in yanindaki alanlara
da gitmek isteyecekleri kesin oldugundan bu alanlara
da rayl sistemlerle hizmet verilmelidir. Baska bir de-
yimle metro sistemi genis bir alana hizmet etmelidir. Bu
nedenle mevcut rayl sisteme baglanti noktasinin dik-
katle secilmesi zorunludur. Bu trenlerin ayri bir yol iz-
leyerek kent merkezine erismeleri daha dogrudur. Bu-
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nu saglamak tzere Kecidren’den gelen trenlerin mev-
cut hatlardan birine katilmalari yerine, bu hatlart uygun
sekilde atlayarak Bahcelievler'e yonelmesi ve Bahceli-
evleri'n ortasindan gecip Cukurambar’a uzatilmas: ye-
rinde olurdu. Bu tir kararlarin ulasim etiidt yapilarak
verilmesi gerekir. Son yillarda her hangi bir ulasim eti-
di yapilmadigindan bu baglantilarin hatali secilme ola-
silig1 vardir.

Karayolu Ag1

Belediye sinirlari icindeki bazi Devlet Yollarinin da Bi-
ylksehir Belediyesine devredilmesi sonucunda cok ge-
nis bir yol aginin sorumlulugunu yiiklenen Ankara Bi-
ylksehir Belediye Baskanligi, bir taraftan kentteki ana
akslardaki kavsaklart “koprili” hale dontustirtrken,
kamulastirma sinirt genis olan eski devlet yollarini da
“neden yapildig: bilinmemekte olan” genisletmeye bas-
lamis, havaalani baglantisint ise timuyle yeniden yap-
mustir. Her biri icin neredeyse ciltlerle elestiri yazilabile-
cek bu eylemler teker teker incelenerek sonuclar sunu-
lacaktir. Bununla beraber ilk is olarak yaygin olarak uy-
gulanan sistematik hatalara deginmekte yararlar vardir.

Bu hatalarin basinda kentlerde uygulanmasi gereken
“dur/kalk” seklindeki trafik yonetiminin terk edilerek
Ankara kentinde yasayanlari; motorlu tasitlarin, 6zellik-
le otomobillerin, insafina birakilmas: gelmektedir. Kent
icinde devamli tasit siirmeye ve tasitlarin hizini artirma-
ya tesvik eden;
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Gereginden fazla sayida serit iceren yollar,
Gerekenden daha genis seritler,

Koprili kavsaklar,

Genis yollarin tekyonli akima tahsis edilmesi,

gibi kararlar bir taraftan hizin gerekenden fazla artmasi-
na neden olurken diger taraftan kesintisiz yani stirekli
aktigindan otiirt yayalarin giivenliligini ortadan kaldir-
maktadir. Halbuki kentlerde insanlar yasadigindan bi-
tiin ¢oziimlerde bu gercegin Onde tutulmas gerekir.

Yol ve serit genislikleri

Bir karayolundaki serit sayist yolun tastyacagi trafik aki-
mina gore hesaplanir. Trafik akimi zamanla artarak yo-
lun kapasite sinirina gelince, yani yolda zaman zaman
sikisikliklar ortaya c¢ikinca, kapasiteyi artirict yeni ekle-
meler yapilir. Bu gereksinmenin aksine bir yol geregin-
den genis yapilirsa; iki 6Gnemli sorunla karsilasilir.

e Birincisi ulasim bir hizmet oldugundan depolamasi
olamayacagindan yatirnmin gerekenden fazlasinin
bosa yapilmis olmasidir. Yani gereksiz genisleme
icin harcanan meblagin ekonomik bir getirisi olma-
yacaktir.

e f[kinci sorun ise; gecen trafigin yolun kapasitesine
orani olan “Trafik Akimi/Kapasite” degeri veya tek-
nik degimiyle V/C orani kiictldiikce yoldaki hizin
istenmeyen diizeylere ¢ikmasidir. Bir karayolundaki
serit sayist proje asamasinda; yolun hizmet dizeyi
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(LOS) “C” dizeyinde olacak sekilde, secilir. Eger yol-
da gerekenden fazla serit olursa kapasite artacagin-
dan V/C orant kii¢iiliir ve bunun sonunda yoldaki
hizmet duzeyi yikselerek “A” olur ve hiz ¢ok artar.
Bu islem icin harcanan para da bosa gider.

Asagida Ankara’da yeni yapilmakta olan bir yoldaki tra-
fik akimi gorilmektedir. Her hangi bir yolun birim
uzunlugunda, herhangi bir andaki tasit sayisi olarak ta-
nimlanan “yogunluk” ne kadar az ise yoldaki hiz da o
kadar gerekenden fazladir. Fotografta yaklasik olarak 1
kilometrelik kesimde 6 tasit sayildigindan hizlarin, yo-
renin kentsel alan olmasina karsin, saatte 100 kilomet-
reden fazla olmasi gerekir. Bu durum zaten Resim-1'de
net olarak gorilmektedir.
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Yol genisligine etkiyen bir etmen de serit genislikleri-
dir. Serit genislikleri hiza baglidir. Saatte 90 kilometreye
izin verilen kirsal yollarda uygulanan 3,50 m genisligin-
deki seritler kent icinde 3,20 hatta 3,00 m ye dusurtl-
melidir. Bu husus ilgili Turk Standardinda da belirtil-
mistir. Seritlerin genis olmasi bir yandan hizin artmasi-
na neden olurken diger yandan yayalarin yoldan gec-
me slrelerini de uzatir. Bu husus 1sikli isaretli kavsak-
larda kapasiteyi azaltirken genel olarak yaya giivenlili-
gini dbnemli oranda ortadan kaldirir. Buna 6rnek olarak
Kizilay Kavsagint gosterebiliriz. 2X3 boyutundaki Ata-
turk Bulvarinin kavsak girisindeki serit genislikleri 4
metreden bile fazla oldugundan yayalarin karsiya ge-
cisleri en az 10 saniye uzamaktadir.

Trafik dizeni acisindan 3,50 m genisligindeki seritler
iceren yollarda kavsaklara yaklasirken hiz azalinca, ta-
sitlarin serit sayilarindan daha fazla sira olusturduklari
da gozlenmektedir. Bu husus da kavsagin kapasitesini
onemli oranda distirmektedir.

Kentsel alanlarda hizin saatte 50 kilometre ile sinirlan-
dirilmasinin diger bir nedeni de ekonomiktir. Yollarda-
ki hiz ile kapasite arasindaki iliski incelendiginde kapa-
sitenin maksimum yani en biytik degere eristigi hiz sa-
atte 48 kilometre olarak hesaplanmaktadir. Bu deger
yuvarlatilarak saatte 50 kilometre olarak uygulanmakta-
dir. Baska bir deyimle saatte 50 kilometre hizla gidildi-
ginde kentsel altyap: en uygun sekilde ve en uzun si-
reyle hizmet vermektedir
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Kopriilii KavsaRlar

Kentlerde kavsaklarin kopriilti olarak tasarlanmasi an-
cak ana yoldaki trafik akimlarinin giinde (YOGT)
40.000 tasittan fazla olmast halinde dustntlmesi gere-
kir. Bu kosula ek olarak kesen trafik akiminin da giinde
5.000 den az olmamasi gerekir. Gelismis tlkelerdeki
uygulamalar boyledir. Ankara’da son yillarda gercekles-
tirilen koprult kavsaklarda bu tiir bir zorunluluk bu-
lunmamaktadir. Bu nedenle her hangi bir zorunluluk
olmadan kentteki trafik akiminin stirekli akima donts-
turilmesi; hem giivenliligi ortadan kaldirmis hem de
gereksiz harcamalara neden olmustur.

Buitin bunlara ek olarak bir kentin merkezine yonelik
yollarda trafik akimina 6ncelikler verilerek tasitlarin
merkezde yigilmasini tesvik etmemek gerekirdi. Kent
merkezi cok sayidaki kisilerin erismek istedigi bir alan-
dir ve bu kisiler 6zel tasitlarla gelince MIA icinde ¢ozil-
mesi olanaksiz park sorunlari ortaya cikar. Bu nedenle
kent merkezlerine 6zel otomobille giris dikkatle kon-
trol altinda tutulmaktadir ve bu nedenle Diinyadaki
pek cok onemli kentte, kent merkezine girisler ticrete
tabi tutulmaktadir.

Gerekmedigi halde yapilan kopruli kavsaklarin hemen
hemen timiinde cok 6nemli kavsak geometrisi sorunu
bulunmaktadir. Hem yatay hem de diisey kurbalar cok-
lukla yanlis secilmistir. Katilma boylar1 yetersizdir.
Oriilme boylari ise gerekenden cok kisadir. Diisey
kurplarin yaricaplari; belki de maliyet ve diger kurbaya
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olusan mesafe nedeniyle yanlis secildiginden gorus ki-
sitlt olmaktadir.

Yatay kurbalarin yanlis secilmesi de arkadan carpma
kazalarint artiracak bir etmen olarak gorilmektedir. Bu-
nun bir 6rnegi ODTU kavsaginda gozlenmektedir.

Sonug olarak isletmeye alinan kavsaklar cok ciddi ka-
pasite ve guvenlik sorunlart ¢cikarmaktadir. Ancak kav-
sakta kapasite azalmasindan etkilenecek miktarda tra-
fik akimi bulunmadigindan bu tir sorunlar fazla mik-
tarda gozlenmemektedir. Bu tir hatalar ilerideki yillar-
da kendini gosterecektir. Buna karsin gtivenlilik 6nemli
oranda zedelenmektedir. Son alt1 ayda yayalarin girdigi
olimli kazalarda olenlerin sayisi, gazete haberi olacak
sekilde cok artmustir. Ozellikle sabah ve aksam saatle-
rinde; glines 1sinlarinin dogrultusunun yollarin pek co-
gunun aksina paralel olmasinin etkisiyle, 6gle saatlerin-
de ise; keskin golge olusmasindan 6tiiri gortis kosulla-
r1 asirt derecede bozulmaktadir. Aydinlatma isin tekni-
gine uygun olmadigindan bu durumlarda cok sayida
arkadan carpma veya bariyerlere carpma kazasi ol-
maktadir.

Resim -2’de goriis kosullarinin nasil bozuldugu gortil-
mektedir.
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Resim-2

Kopriilerin uizerinde olusan kavsaklarda tasarim
hatalar1 ¢ok fazladir. Bu kavsaklarin hemen hemen
hepsinde donel adali ¢oztime gidildiginden ceplerin
boyutlari ve bicimleri inanilmaz uygulamalara neden
olmaktadir. Pek cok kavsakta sol dontis ceplerine bir
tasit bile sigmamaktadir. Isikli isaretlerin faz diyagram-
lart hatali, peryod uzunluklar ise teknik azaminin cok
ustiindedir. Isikli cepheler yani sinyaller kavsak geo-
metrisinden otirt cok yakin ve hatali yerlestirildigin-
den hangi tasita hangi komutun verildigi belli olma-
maktadir. Boylece kavsak kapasiteleri de azaltilmakta
kirmizida gecmeler cesaretlendirilmektedir.
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Yeni Akslarin Olusturulmasi

Kentteki ana akslar yeniden bicimlendirilmektedir.
Bunlarin bazilari Karayollart Genel Mudurliginden de-
vir alinan yollar olup digerleri kentin degisik yorelerin-
deki kesimlerden olusmaktadir. 5539 Sayili Karayollari
Genel Mudurligiinliin kurulusuna iliskin yasaya gore
havaalanlarina baglanti saglayan yollarin “Devlet Yolu”
olmasi, yapim, bakim ve onariminin merkezi hitkiimet
tarafindan yapilmast zorunludur. Bu yolun Buytuksehir
Belediyesine devredilmesi kanuna aykiridir. Buna ek
olarak yeni yapilarin olusturulmasinda teknik hatalar
da yapilmaktadir. Bu hatalari sistematik hatalar ile tasa-
rim hatalar olarak iki grupta toplayabiliriz.

Sistematik Hatalar: Bu hatalar ulasim teknigine te-
melden aykirt olan eylemlerdir. En 6nemli sistematik
hata ulasim amactyla; bir taraftan raylt sistem yapilirken
bu raylt sistemin hemen tizerindeki ayni dogrultudaki
karayollarini da, olmamasi gereken tarzda genisletmek-
tir. Raylt sistemler devreye girince karayoluna istem bii-
yuk olcide azalacaktir. Zaten genisletilmeden once
mevcut akimi rahat olarak tasiyan karayolundaki trafik
akimi daha da azalacakur.

Diger bir sistematik hata da; mevcut ve kapasite sorunu
olmayan ulasim yapilarinin yikilmas: ve yenilerinin ya-
pilmasidir. Bu tiir davranislarin 6nemli miktarda i¢ ve
dis borcu olan bir tilkede hic¢ yapilmamasi gerekir. Bu
nedenle bazi Universitelerin yerleskelerine baglant
saglayan koprilerin yikilip ikiser tane yeni kopri yapil-
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masi Ulkemizin tasimamast gereken bir savurganliktir.
Gerceklestirilmis yani kullanilabilir bir ulasim yapist,
kapasitesi gecilinceye kadar kullanilmalidir. Yenisinin
yapilmast icin kapasitesinin yilda bir ka¢ kere degil
ABD’de 30 ve AB’de 50 kere gecilmesi sartt aranir. Yer-
leskeye giden bir kopriintin bir seridinin kapasitesi 900
ob/saat civarindadir. Bu koprilerin ayak kurulumlari-
nin yeni yola uymamasi da, bu yeni yol zaten gereksiz
genislikte oldugundan, kolayca ¢ozilebilirdi.

Yine kapasite sorunu olmayan ve yeterli hizmet veren
Esenboga yolunun sokiilerek yeniden yapilmast bir sa-
vurganlik abidesidir. Projenin gereksiz yere toprak isi
fazla olacak tarzda yapilmasi ve insaatta cok pahali
malzeme kullanimast da “kel basa simsir tarak” deyi-
mini hatirlatmaktadir. Bir ka¢ yliz milyar ABD Dolari
borcu olan bir tilkenin “calim” amaclt gereksiz yatirim
yaptigint goren gelismis beyinler her halde aferin de-
meyeceklerdir.

Bir yol kesimindeki trafik akimi o yoldan basindan so-
nuna kadar yararlanir. Kapasitesi de en kot noktadaki
kosullara gore hesaplanir. Bu nedenle Atatiirk Orman
Ciftliginin kuzey sinirindan gecen yolun Orman Genel
Mudurligi civarinda 2 kopriliu kavsakla Atli Spor Ku-
libiiniin 6niinden gecen yola baglanmasi da ayri bir
savurganliktir. Bu yolun her iki ucundaki baglantilarin
kapasitesi cok distktiir araya yapilan her tirli yatirim
bosunadir. Bu kadar az trafik akimi olan yollara zaten
koprili kavsak yapilmamalidir.
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Tasarum Hatalart: Kentteki yol aginin hiyerarsisi olus-
turulmadigindan serit sayilarinda bir stireklilik yoktur.
“Serit yonetimi” denilen bu tasarim gereksinimi yerine
gelmeyince beklenmeyen yerlerde trafik tikanikliklari
gozlenmektedir. Bir yol hangi serit sayisi ile tasarlan-
mussa; kosullara bagl olarak trafik akimi degismedikce,
sonuna kadar bunu korumalidir. Eger bir nedenle yolu
tek seride indirmek gerekiyorsa fazla olan kesimleri her
metre daraltmak icin 40 metre onceden Onlem almak
gerekir. Bir serit 3 metre oldugundan bir seridin kapa-
tilmast halinde yol 120 metre 6nceden daraltilmaya
baslanmalidir.

Yollarin bir fiziksel engel ile bolinmesi halinde bu en-
gellerin baslama noktalarinin isin teknigine gore tasar-
lanmast sarttir. Yollar gerekenden genis oldugundan bu
engelleri son anda gorenlerin sert manevralart kaza ne-
deni olacaktr.

Diger bir grup proje hatast ayrilma, katilma ve 6riilme
noktalarinda gorilmektedir. Koprilia kavsaklarda kesi-
sen yollarin genisletilmesi baglanti rampalarinin yari-
caplarinin cok kiiciilmesine neden olmaktadir. Bu k-
ctilme kavsaklardaki 6riilme boylarini da standardin al-
tina distirmektedir. Bunun sonucu olarak manevralarin
sorunlu oldugu ve bu nedenle ¢ok sayida trafik kazasi-
nin ortaya ¢iktigr gdzlenecektir. Ornegin ODTU'nin gi-
risindeki kavsakta ayrilma kurbalarinin yaricaplart uy-
gunsuzdur. Bu yaricaplar AASTHO’ya gore hiza ve tra-
fik akimina baglidir. Ayrilma kurba yaricapinin kicik
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olmasi tasitlarin ana dogrultudan saparken gerekenden
fazla yavaslamalarini ve bu nedenle arkadan gelen ta-
sitlarla carpismalarina neden olur. Bunun benzeri bir
baglanti hatasi da Balgat Kavsaginda olusmustur. Bu
kavsak, trafik akimlari boyle bir tur kavsak tasarlanma-
sint gerektirmeyecek kadar azdir. Bu tiir tasarim “Turki-
ye’de yonca yapragi da var” demek icin cok eski tarih-
lerde yapilmisti. Bu kavsakta da yol genisletilince ic
buklelerde ayrilma kurba yaricaplart cok kiictlmustiir.
Zaten bu son yikimdan once daha buytk ayrilma ve
katilma yaricaplart varken de, 6riilme boyu cok kisa ol-
dugundan trafik polisi miidahalesiyle isletilebiliyordu.

Genel olarak toplayacak olursak, bu tir hatalarin ko-
layca genellestirilebilecegi goriiliir. Ozetlersek trafik
muhendisligi hizmetleri Ankara’da hi¢ gozlenememek-
tedir.

Bakim ve Kar/Buz Miicadelesi

Bakim acisindan da buiytik sorunlar yasanmaktadir. Ge-
nelde asinma tabakasi bulunmadigindan dogrudan bin-
der tzerinde islem yapilmakta binderin altinda temel
ve alttemel olmadigindan ytizeyden tim aksakliklar
gozlenmektedir. Bunun temel nedeni yapimin isin tek-
nigine gore yuritilmemesidir.

Gunlik bakim islemleri normal kosullarda yurutile-
mezken bunlara kar ve buz yoniinden olusacak sorun-
lar da eklenince kis aylarinin belli giinlerinde karayol-
larinin karabasana dontismesi kimseyi sasirtmamalidir.
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Buna alt dizey belediyelerinin katkilart da isi icinden
cikilmaza dontstirmektedir.

Uygulamalarin cok ¢énemli bir sakincast da genis ve
Ozensiz yapilan asfalt kaplamalardan yagmur sular ile
kar gibi diger etmenlerin uzaklastirilmasinda ortaya ci-
kacak sorunlarin trafik gtivenligini 6nemli oranda azal-
tacagidir. Yagmur suyunun yol ylizeyinden uzaklasmasi
icin gececek zamanda donmamasi gerekir. Donma ola-
siligl ise suyun kaplama disina cikincaya kadar aktgi
kesimin uzunluguna ve hava sicakligina baglidir. Anka-
ra’daki hava sicakliklart bilinmektedir. Bu nedenle yo-
lun egiminin az oldugu kesimlerde yaz aylari su kayagi
(=aqua planning) kis aylarinda da buz mercekleri ne-
deniyle glivenlik 6bnemli oranda azalacaktir.

Bu durumun 6nlenmesi icin yol yiizeyine; yagmur sula-
r1 ile buzlarin erimesinden olusan oldukca soguk sula-
rin donmadan uzaklastirilmas: amaciyla enine ve boyu-
na egim verilmesi gerekirdi. Baska bir deyimle projele-
rin 6zenle hazirlanmast zorunludur. Halbuki 6zen bir
tarafa projelerin olmadig: veya yapilanlarin projeye uy-
gun olmadigt gozlenmektedir.

Kavsaklar

Yapilan sistematik hatalardan biri de kavsaklarin tasa-
rimdan kaynaklanmaktadir. Cok asir1 bir genisletme uy-
gulandigindan temelde iki tiir sorun ortaya cikmuistir.
Bunlarin birincisi kavsaktan ayrilma yaricapinin asiri
kiiciilmesidir. Ornegin Balgat Kopriilii Kavsaginda oto-
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mobiller bile i¢ buklelerde saga doniis kurbalarinin ya-
ricapinin azalmasindan otiirt yavaslamak zorunda kal-
makta ve kavsak kapasitesi diismektedir. Buna ek ola-
rak yavaslamalarin ani olmas: halinde arkadan carpma
kazalar1 kacinilmaz olmaktadir. Ikinci tiir ise; genisleme
nedeniyle ayrilma ve katilma buklelerinin arasindaki
orilme boyunun kisalmasidir. Bu olgu da Balgat Kav-
saginda gozlenmekte olup ODTU oniinde yapilmakta
olan kavsakta da gozlenecektir.

Kavsaklardaki uygulamalar isin teknigine aykiridir. Re-
simde de gortilecegi gibi Cukurambardaki kavsakta is-
tenmeyen hareketlere engel olunmadigindan trafik aki-
mt kirmizi 1sikta beklerken, sagdan gelen tasitlar kav-
saktan, cok tehlikeli olmakla beraber, beklemeden ge-
cebilmektedir.

Resim-3
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Tikanikligin bir nedeni de kavsak tasarimlaridir. Kirsal
kosullarda katilma yontemi kullanildigindan kavsaklar
buylk yaricapli kurbalarla olusturulmustur. Kentsel dii-
zende ise “dur/kalk” yontemi uygulanacagindan biitiin
kavsaklarin elden gecmesi gerekiyordu. Yeni yapilan
“koprilt” kavsaklarda ise hi¢ kapasite analizi yapilma-
digindan beklenmeyen dogrultularda tikanmalar goz-
lenmektedir. Ornegin Cetin Eme¢ Caddesi lizerindeki
Balgat ve Dikmen Kavsaklari koprili olarak tasarlan-
malaria karsin tikanmaktadirlar. Bunlara Kecioren ta-
rafindaki kavsaklart da kolayca ekleyebiliriz. En 6nemli
hatali nokta ise Akay Kavsagidir. Koprili olarak tasar-
lanmasina ragmen polis katkist olmadan tikanmaktadir.

Alttan gecen yollar, disey perdelerle olusturulmustur.
AASTHO’nun yayinladigt “A Policy on Geometric De-
sign of Streets and Highways” adli referansta bu du-
rumlarda yollarin isleyen genisliklerinin daha az olaca-
gin1 belirtir. Resimdeki gibi sonradan parlak taslarla
kaplanan bu duvarlarin ¢ok sakincali oldugu ve litera-
tirde belirlenenden daha fazla bir etkisinin olacagi an-
lasilmaktadir.
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Resim-4

isaretleme

Yapim ve onarim sirasinda trafik akimlarinin giivenli
olarak yirutilmesi disinilmemektedir. Sorumlu olabi-
lecek kisiler yasay1 yaniltarak ilging¢ isaretlemeler yap-
makta daha dogrusu ellerine gecen isaretleri rastladik-
lar1 yere koymaktadirlar. Hiz sinirlamast icin 6ztir dile-
nerek saatte 50 kilometre oldugu yazili levha vardir.
Halbuki mevcut yasaya gore zaten biittiin kentsel alan-
da saatte 50 kilometrelik hiz sinirlamasi bulunmaktadir.
Kimi yerde saatte 30 kilometre bundan 20 metre sonra
saatte 20 kilometre hiz sinirlamast levhasi vardir. Ban-
ket olmayan yerlerde dustiik banket levhalari konul-
mustur. Mecburi yon isaretlerine uygun tasit siirerseniz
yolun diger tasityoluna ¢ikmaniz gerekecektir. Genel
olarak isaretleme “yasaya karst hile” olarak tanimlana-
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bilir. Ornegin tizerinde banketteki bazi islerin disinda
hi¢c bir calisma olmayan kesimlerde teknik olarak da
gerekmedigi halde saatte 30 hatta 20 kilometre hiz si-
nirlamalari vardir. Yasagin ne kadar stirdigti belli degil-
dir. Bir tasiti uzun sire saatte 20 kilometreyle stirmek
pek cok sorun yaratir.

kesim—S
Genel olarak isaretlemedeki yaygin ciddiyetsizlik hiz si-
nirlama konusunda en tehlikeli hale gelmistir. Sinirlama
levhalart arasinda intikal mesafesinden daha kisa ara-
liklar vardir.Halbuki kentsel ortamda tasitlardan 2,5
m/san* buyutkligindeki bir ivme ile yavaslama bekle-
nir Bu ise her 10 km/saat icin 50 metre aralik anlamina
gelmektedir.

Diger bir ciddiyetsizlik 6rnegi asagidaki resimde gortl-
mektedir. Gecme yasagi konulduktan 5 metre sonra bu
yasagin kaldirddigt gozlenmistir.
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Resim-6

Yaygin bir isaretleme hatast “mecburi istikamet” levha-
larinin “bilgi oku” olarak kullanilmasidir. Bu isaret ya-
sal olarak “mecburi yon” isaretidir ve okun gosterdigi
yone gidilmesi zorunludur. Ancak resimlerde gorilece-
gi gibi yasaya uygun davranimas: halinde yola devam
edilmemesi gerekir. Bu levhalarin sagdan gidiniz levha-
styla birlesmesi halinde ne yapilmas: gerektigine iliskin
teknik bir aciklamasi bulunmamaktadir. (Resim - 7)

[saretlemenin ciddiyetsizligi isaretlerin konulmasinda
da gozlenmektedir. Kaplama tzerinde bulunmamasi
gereken kaynakla dik olarak tutturulmus kisacik ayak-
lart bulunan ve bu ayaklarin yine kaplama tizerinde bu-
lunmamast gereken taslarla devrilmesin diye sabitlesti-
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Resim-7

rilmeye calisilan levhalarin her biri basli basina bir teh-
like kaynagidir.Yollardaki isaretler tamamen tesadfi
olarak konulmustur. Bazi isaretlerin neden kondugu
belli degildir. (Resim 8)
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Resim-9

[saretlerin cogu amaclarindan farkli olarak da kullanil-
maktadir. Ornegin Eskisehir yolundaki gereksiz koprii
yapimi strasinda “cikmaz sokak” levhast kullanidmistir.
Burada da montajin ne kadar uygunsuz oldugu acikca
gortlmektedir.(Resim 10)

Resim-10
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Asagidaki resimde ise isaretlemenin bir baska ciddiyet-
sizligi gorilmektedir. Hiz sinirlamasinda inanilirligt sag-
lamak tizere isaretler tekrar edilmektedir.

Resim-11

Cankaya’da Koskiin 6onlindeki kavsakta yol beton ele-
manlarla kapatildiktan sonra tasit giremez isareti de ko-
nulmustur. Bu uygulama isaretlemenin temel kavramla-
rinin bile bilinmedigine delildir.

Yollara iliskin Yapilar
Yagmur Suyu Drenaji

Yeni katilan yollarin pek cogunda, kirsal kosullarda ta-
salandiklarindan yagmur sularini toplayarak uzaklasti-
racak drenaj sistemi bulunmamaktadir. Bu yollardaki
yagmur sulart banketten gecirimli alanlara aktarilmak-
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taydi. Yagmur suyu drenajt olan kesimlerde ise borular
ilk yapilistaki en kesidin toplayacagi suya gore tasar-
lanmuslardir. Yol alanlari neredeyse 2,5 katina ¢iktigin-
dan bu borulardan saganak sirasinda bir fayda saglana-
mayacaktir.

Bu sakinca ilk saganakta da kendini gosterdi, pek cok
yerde onemli su birikmeleri olustu. Suyun fazla olma-
masinin nedeni bazi yol yiizeylerinin hentiz kaplanma-
mis olmasi nedeniyle topragin daha fazla su tutmasin-
dandir.

Yagmur suyu drenajinin kirsal alanda orta emniyet ada-
sina verilen sekil ile toplandigt bilinmektedir. Bu yollar
kentsel ortama gelince orta emniyet adast boyunca ye-
ni bir su toplama sistemi olusturulmazsa orta emniyet
adasinin bordir tasit boyunca su toplanacaktir.

Suyun kendisi basli basina sorun olacag: gibi don ha-
linde cok daha biiylik sorunlar ortaya cikacaktir. Genis
yollardaki suyun uzaklastirilmast yukarida da deginildi-
gi gibi sorunlu olacagindan kis aylart boyunca bu yol-
larda cok sayida sorunla karsilasilacagi anlasiimaktadir.

Mevcut drenajin yetersizligi saganaklarda borulardaki
debiyi artiracagindan; kot farki olan yerlerde su basinci
ana sistemi de tahrip edebilecek diizeylere cikabilir.
Boyle durumlar Ankara’da gozlenmistir. Bir keresinde
Kizilay’daki 1zgaralardan yagmur sulari metrelerce fis-
kirmisti.
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Korkuluklar

Korkuluklar mithendislik acisindan sonsuz kiris olarak
hesaplanirlar. Clinkt tasitlarin uygulayacagi yikler cok
fazladir ve bunu durduracak saglamliktaki bir yapim ta-
sitt hemen durduracagindan negatif ivmeler hayati teh-
like yaratacak boyutlara cikar. Beton korkuluklarda iki
temel yaklasim vardir. Birincisi 6zel bir sekil verilir ve
tasitlarin tekerleklerinin dogrultusu degistirilerek dog-
rudan betona carpmama st saglanir. Ikincisi ise beton
elemanlar bir celik halatla birlestirilerek aralarindan bi-
rinin hizasint degistirmemesi saglanir. Ankara’da bu ce-
lik halat gorilmemekte yerine celik elemanlar kullanil-
maktadir. Bu elemanlar ayri ayri calisacagindan istenen
amaca erisilemeyecektir. Beton elemanlarin her biri asi-
metrik olduklarindan ayri calisacak ve tasitlar icin bu-
yuk sorun yaratacaklardir.

b bl

Resim-12
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Korkuluk elemanlarinin ayrt ayri kullanilmas: gecici
bile olsa glivenlik acisindan cok sakincalidir.

Resim-13

Aydinlatma

Yapim suresince aydinlatmanin olmamasi ¢ok buytik
sorunlar yaratmistir. Genel olarak trafik akiminin saatte
300 den fazla oldugu kentsel yollarin aydinlatilmast ge-
rekir. Yeni yapilan kesimlerde alt gecit aydinlatmasinin
coklukla koti tasarlandigi gortilmektedir. Aydinlanma-
nin degisiminin goz tarafindan algilanmasi bir zaman
alacagindan ozellikle glinesli glinlerde alt gecitlerin gi-
ris ve cikislarinin daha yiksek dizeyde aydinlatiimasi
sarttir. Bu gerek hemen hemen hi¢c uygulanmamakta-
dir. Bazilarinda buna tevessiil edilmisse de diizeyi
yeterli degildir.
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ONERI

Buiytiksehir Belediyesinin yapmasi gereken calismalari
su sekilde 6zetleyebiliriz.

1. Kentsel yol agy, ilgili Turk Standard: ¢cercevesinde hi-
yerarsik olarak listelenmelidir.

2. Trafik akimlarinin kuramsal olarak %80 oranindaki
bolimiini tasiyan ana sebeke hem enkesit hem de
kavsaklar yoniinden uzman kisilerce yeniden tasar-
lanmalidir. Trafik akimlari, hizla biytiyen kentlerde
neredeyse her sene 6nemli oranda degistiginden bu
tasarim aralarda yeniden uzmanlarca gdzden geciril-

melidir.
3. Bir acil durum plant yapilmalidir. Bu plan;
a. Deprem ve diger afet kosullarini,
b. Kar yagist ve buzlanma halini,
c. Ozel durumlarin olusmasi halini,
[cermelidir.

Boylece gorevliler olaylarin baslamasindan once gere-
ken onlemleri almaya baslamalidir. Ornegin kar yagist
bekleniyorsa “kar acil durum” cadde ve sokaklarinda
park eden tasitlar yerinden kaldirilmalidir. Bu husus
yollara konulacak “Karli havalarda park edilmez” isa-
retleriyle bildirilmeli ve Ankaralilar da ¢ok ¢nceden
uyartmalidir.
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4. Kar ve buz mucadelesi ¢zel bilgi ve deneyim ister.
Kar fazla yagmis sa tasinmasi bile sorunlar yaratir.
Stirekli buzlu kalma ise kentsel altyapida ek sorunlar
ortaya cikarir. Bu nedenle makine parkinin elden
gecirilmesi ve kentsel kosullara uygun makineler ile
desteklenmesi gerekir. Rotatif kar kaldirma makinesi
alindiginda kar ¢zel olarak toplansa bile tasima boy-
lart uzun olacagindan kamyonlari bosaltmak sorun
olacaktr.

5. Kimyasallarin kullanilmas: da ayri bir teknolojidir.
Uretici firmalara gore degil kentin ¢ikarlarina uygun
malzeme kullanilmalidir.
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