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TASIMA, KAPASITE VE ERISIM

Trafik kavrami, giindelik dilde cogu zaman anlaminin 6tesine
gecerek dogrudan “sorun” ile 6zdeslesmektedir. Oysa trafik,
bireylerin konut, is, egitim ve rekreasyon alanlari gibi farkl
kentsel faaliyetlere erismek icin  gerceklestirdikleri
hareketliligin ve dolasimin genel adidir. Bu gergevede sorun
olan, ulagsimin kendisi degil; kentsel dolagimin talep dizeyi
ile bunu karsilayacak altyapi ve hizmet kapasitesi arasindaki
dengenin bozulmasidir. Talebin arttigi, ancak yol aginin,
toplu tasimanin ve kavsak/aktarma sistemlerinin bu talebi
gUvenilir ve 6ngorulebilir surelerde tasiyamadigl durumlarda,
sikisiklik derinlesir; trafikte kaybedilen zaman artar ve
hareketlilik kentsel yasamin 6niinde bir bariyere donlsur.
Ozellikle Ankara gibi biyik kentlerde sehir igi ulagim,
yalnizca bir teknik hizmet alani degil; yasam kalitesini, kent
ekonomisinin isleyisini ve gldndelik hayatin sdrekliligini
dogrudan belirleyen stratejik bir altyapidir. Bu nedenle trafik
sikisikligi, bireylerin gunltk hareketliligini kisitlayan basit bir
rahatsizlik olmanin o6tesinde; Uretkenlik kaybi, zaman
maliyetlerinin  ylkselmesi ve kamusal kaynaklarin
kullaniminda verimsizlik gibi sonuglar dogurarak ¢ok boyutlu
bir kentlesme problemi haline gelmektedir.

DEGERLENDIRME NOTU

Bu calismanin amaci, yalnizca trafikte kaybedilen zamana
odaklanmakla sinirh  kalmayarak ulasim sistemlerinin
erigilebilirligi, gcesitliligi ve yapisal ozellikleri Uzerinden
karsilastirmali  bir perspektif sunmaktir. Calisma, trafik
muhendisligine dayali kapasite artirici gdzumlerden ziyade,
trafik baskisini azaltmada belirleyici olan temel alanlardan
biri olarak toplu tagima sistemlerinin roliinii tartismayi
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hedeflemektedir. Bu dogrultuda, toplu tasima hatlarina erisimin goérece ylksek oldugu
sehirlerle Ankara’nin konumu Kkarsilastiriimakta; erisilebilirlik dizeyinin trafik yogunlugu
Uzerindeki belirleyici etkisi analiz edilmektedir.

Ankara’da Trafik Sikisikliginin Yapisal Arka Plani

Ankara’da trafik sikisiklidinin son yillarda daha gértunir héle gelmesinde, TEPAV binyesinde
hazirlanan “Ankara’da nereden cikti bu trafik?"? baslikli ilk calismada da vurgulandi§i tizere,
ndfusun ve motorlu tasit sayisinin artigi belirleyici bir rol oynamaktadir. Kentin demografik
blylmesi giindelik yolculuk talebini ylkseltirken artan otomobil sahipligiyle bu talebin 6nemli
bir bdlimU 6zel araclarla karsilanmakta, bu da ulasim sistemi Uzerindeki baskiyl her gegcen
gin artirmaktadir. 6 Subat 2023 depremleri sonrasinda Ankara’nin aldigi goé¢ ise mevcut
egilimleri hizlandirmig; boylece trafik sikisikligi daha kisa bir zaman aralijinda daha hissedilir
ve gundelik yasami belirleyen bir probleme dénismustir. Ancak bu tabloyu yalnizca son
donemdeki go¢ hareketiyle agiklamak yeterli degildir: Ankara’nin bugunku trafik sikigikhgi,
Turkiye’de 1950’lerden itibaren kirdan kente gogle hiz kazanan kentlesme pratigine uyum
saglayacak Olcekte toplu tasima omurgasini zamaninda guglendirememesinin ve uzun yillara
yaylilan parcgali/kisa vadeli ulagim tercihlerinin birikimli sonucudur. Bu yapisal arka plan, rayli
sistemlere yonelik uzun vadeli yatirimlarin sinirh kalmasi ve kentin blyuk élgude Kizilay
merkezli bir ulagsim o6rgltlenmesine dayanmasiyla daha da pekismistir. Nitekim Sekil 1,
Ankara’nin hem net gé¢ hem de hane basina otomobil sahipligi géstergelerinde diger blylk
kentlerden belirgin bicimde ayrisarak Ust ugta konumlandigini géstermektedir; bu nedenle
deprem sonrasi gog, trafikte yasanan sikisikhgr “yaratan” tek unsur olmaktan ziyade, zaten
birikmekte olan baskiyi hizlandirarak kaginilmaz olani daha erken ortaya gikarmistir.

Sekil 1. Turkiye hanebasina otomobil sayisi ve net gog, 2014-2024
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Kaynak: TUIK, TEPAV Hesaplamalari

Trafikte kaybedilen sure, sehir ici ulasim performansini ve kentsel hareketliligin ne 6lglide
aksadigini degerlendirmek icin kritik bir gostergedir. INRIX 2024 Global Traffic Scorecard
verilerine gore trafikte kaybedilen saat bakimindan 28’inci sirada yer alan Ankara, Sekil 2’de
goruldagu uzere INRIX 2025 Global Traffic Scorecard’da 8 sira yukselerek 20°nci siraya
cikmistir. Bu hizli ylkselis, Ankara’da sikisikligin gegici bir dalgalanma olmaktan ziyade, kent

2 https://www.tepav.org.tr/tr/haberler/s/11090
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dlgeginde giderek yogunlasan bir baski rejimine dénustiigiine isaret etmektedir. Ote yandan
listede Tirkiye’den Ankara disinda istanbul’'un ve izmirin de yer almasi, trafik sikisikliginin
Ulke Olgeginde buyuk kentlere yayilan daha genis bir sorun alani oldugunu gdstermektedir.
Buna karsin Ankara’nin listedeki yukseligi, sikisikligin yalnizca “blyuk kent olma” durumu ile
aciklanamayacagini; kentin demografik dinamikleri ve ulagim sisteminin yapisal 6zellikleriyle
birlikte degerlendirilmesi gerektigini glclendirmektedir.

Sekil 2. Kiireselde trafik siralamasi en yiksek 30 sehir siralamasi ve kaybedilen
saat, 2024-2025

LA S Trafikte kaybedilen saat 2024 Trafikte kaybedilen saat 2025
Siralamasi

1 istanbul 105 istanbul 105

2 New York 102 Mexico City 108

3 Chicago 102 Chicago 112

4 Mexico City 97 New York 102

5 London 101 Philadelphia 101

6 Paris 97 Cape Town 96
A Jakarta | 89 London | a1
8 losAngeles INIIIIII————8 2 Paris | — 0
9 Cape Town 94 Jakarta 83

o Brisbane | 84 | Los Angeles | IEG—_— 87
11 Bangkok 74 Dublin 95

12 Boston 79 Boston

13 Philadelphia 77 Bangkok

14 Miami 74 Brishane

15 Dublin 81 Miami

16 Roma 71 Atlanta

17 Houston 66 Rome

18 Briksel 74 Houston

19 Atlanta 65 Washington

20 Warsaw 70 Ankara

21 Melbourne 65 Izmir

22 Washington 62 Seattle

23 Seattle 63 Melbourne

24 Milan 64 g Milan

25 Toronto 61 ; Brussels

26 Rotterdam 63 San Juan

27 Nashville 63 Auckland

28 |Ankara |EEE— 60 | Montreal

29 Prague 64 Johannesburg

30 Auckland 63 Nashville

Kaynak: INRIX, TEPAV Goérsellestirmeleri

Tuarkiye’de 1.000 kisiye disen arag sayisl, 6zellikle Avrupa Ulkeleriyle karsilastirildiginda Sekil
3’'te de goruldigu Uzere belirgin bicimde daha dasiktiur. Buna ragmen, INRIX 2025 Global
Traffic Scorecard’a gore trafikte kaybedilen strenin en yliksek oldugu ilk 30 sehir arasinda
Tirkiye’den Ankara, istanbul ve izmir olmak (zere (i¢ sehrin yer almasi, trafik sorununun
yalnizca 6zel arag sahipliginin nicel dizeyiyle agiklanamayacagini gdéstermektedir. Bu durum,
trafik sikisikhginin ara¢ sayisindan c¢ok, bu araclarin hangi mekansal ve yapisal kosullarda
dolagima girdigiyle iligkili oldugunu distindirmektedir.

Nitekim 1.000 kisiye dusen arac¢ sayisi bakimindan Turkiye’'nin gbrece alt siralarda yer
almasina karsin, Ankara basta olmak lizere Istanbul ve Antalya gibi biiyiik sehirlerde hane
basina otomobil sahipliginin oldukga ylksek olmasi, ara¢ sahipliginin Ulke geneline dengeli
bicimde dagiimadigini ortaya koymaktadir. Arag sahipligi blytk metropollerde yogunlasirken,
diger illerde daha sinirli kalmaktadir. Bu durum, Turkiye’de trafik sorununun niceliksel bir arag
fazlahdindan ziyade, 6zellikle blytk sehirlerde kentsel ulagim sistemlerinin yapisal ézellikleri
ile yakindan iligkili oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3. 1.000 kisiye diisen arag sayisi

Polonya
Italya
Fransa
Cekya
Portekiz

. Norveg
Ingiltere
Avusturya
Ispanya
Almanya
Yunanistan
Isvigre
Belgika
Hollanda
Finlandiya
. lsveg
Irlanda
Danimarka
Slovakya
Bulgaristan
Macaristan
Romanya
Rusya
Belarus

761
756
704
658
640
635
632
632
627
627
617
604
590
588
577
544
540
540
513
485
463
438
389
387

Sirbistan 330
Tirkiye 220

Kaynak: OICA, TEPAV goérsellestirmeleri

Litman’in (2025) da vurguladigi Uzere, toplu tasima ve bisiklet gibi alternatif ulagim
seceneklerinin yetersizligi ve bu sistemler arasindaki entegrasyon eksikligi, bireyleri ekonomik
maliyetlere ragmen 6zel arag¢ kullanimina yoneltebilmektedir. Bu ¢ercevede Turkiye’'de blyik
sehirlerde 6zel arag¢ sahipliginin ylksek olmasi, bireysel tercihlerden ¢ok, kentsel ulasim
altyapisinin sundugu sinirlh segeneklerle iligkili bir sonug olarak degerlendirilebilir. Bununla
birlikte, bu iliskinin yonu ve gucu literatirde halen tartigmalidir. Tlrkiye baglaminda bireylerin
toplu tasima altyapisina erisimi ile 6zel ara¢ kullanim pratikleri arasindaki iligskinin nasil
sekillendigi, bu arastirmanin temel inceleme alanlarindan birini olusturmaktadir.

Ankara 6zelinde yapisal gerceveye bakildiginda ise, kentin ulagim sisteminin blylk dlgtide
Konya, Eskisehir, istanbul ve Samsun yollarindan olusan dért ana arter etrafinda sekillendigi
goérulmektedir. Bu arterler, kent ici yolculuklarin énemli bir bolumund tasimakta; bireylerin bir
yerden bir yere gitmek icin ¢gogu zaman bu sinirh sayidaki koridorlardan birini kullanmasini
zorunlu kilmaktadir. Arter sayisinin kisith olmasiyla birlikte, aligveris ve is merkezleri gibi yogun
¢cekim noktalarinin blytk &l¢iide bu arterlere dogrudan baglanmasi, sikisiklidr daha da
artirmaktadir. Ozel ara¢ kullaniminin yogun oldugu bu yapida, bir arterde meydana gelen
aksama hizla digerlerine de yansimakta; bdylece trafikte kaybedilen sure, tekil darbogazlarin
Otesinde katlanarak artan bir sistem sorunu héline gelmektedir.

Newman ve Konworthy (1999), farkli dunya kentlerini ele aldiklari c¢alismalarinda arag
sahipliginin tek basina trafik sorununu aciklamak igin yeterli olmadigini 6éne sirmektedir.
Nudfusun yogun oldugu ancak toplu tagsima altyapisinin gu¢li oldugu sehirlerde, 6zel ara¢
sahipligi orani ylksek olsa da trafik sorunu sinirli kalmaktadir. Buradan hareketle 6zellikle Seul
gibi yiksek nufuslu ve arag sahipligi orani fazla olan sehirlerde, Sekil 4'te yer aldigi Gzere,
Ankara’ya kiyasla toplu tasima erisilebilirliginin yiksek oldugu goérilmektedir. Yine Sekil 4'e
gore, Amsterdam ve Kopenhag'da toplu tasima erigilebilirligi ile bisiklet yolu altyapisinin
gelismis olmasi, bireylerin 6zel ara¢ disindaki ulasim secgeneklerine ydnelmesini
kolaylastirmaktadir. Bu ¢cercevede Ankara’daki trafik sorunu tekrar degerlendirildiginde kiresel
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Olcekte trafikte kaybedilen strenin en ¢ok oldugu ilk 30 sehir arasinda Kopenhag, Amsterdam
ve Seul gibi Turkiye’'ye kiyasla kisi basina diigen 6zel aracin daha ytiksek oldugu sehirlerin yer
almamasi dikkat c¢ekicidir. Bu durumun nedeni ise toplu tagsima ve bisiklet altyapisinin birbirini
tamamlayici nitelikte olmasidir. Ulasim secgeneklerinin ¢esitlenmesiyle beraber bireylerin
secim sansi artmakta ve 6zel araca bagimlilik azalmaktadir.

Sekil 4. Sehirlerin toplu tagima erisilebilirlik ve bisiklet kullanim oranlari
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Kaynak: ITDP Atlas, TEPAV gorsellestirmeleri

INRIX 2025 Global Traffic Scorecard’a gore ilk sirada yer alan istanbul’'un ardindan Ankara
20. sirada, izmir ise hemen altinda 21. sirada yer almaktadir. Sekil 2 ve Sekil 4 birlikte
degerlendirildiginde izmir, bisiklet yolu bakimindan Ankara’nin ilerisinde; toplu tagimaya
erisilebilirlik bakimindan ise istanbul ve Ankara’nin gerisinde kalmaktadir. Bu cercevede,
izmirde toplu tasima sistemlerinin yeterince gelismemis olmasinin trafik yogunlugunun
nedenlerinden biri olabilecegdi sdylenebilirken; istanbul'un diinyada trafikte en fazla siirenin
kaybedildigi sehir olmasi, mega kent 6lcegi gibi yapisal faktorlerle birlikte degerlendiriimelidir.

Ulasim Sistemlerine Erisilebilirlik

Yazinin énceki bélimleri birlikte degerlendirildiginde, trafikte kaybedilen siirenin gorece disik
olmasinda belirleyici olan unsurun 6zel ara¢ sayisindan ziyade, toplu tagsima sistemlerine
erisim duzeyi oldugu degerlendiriimektedir. Sekil 5, Ankara’da yiksek kapasiteli (hizl) toplu
tasima sistemlerine erisimi olan ntfusun kent geneline yayillmadigini; bu sistemlerin mekansal
olarak sinirli kaldigini ve toplam nifusun yalnizca belirli bir bélimine hizmet verdigini ortaya
koymaktadir.
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Sekil 5. Ankara’da yuksek kapasiteli (hizli) toplu tagsima sistemlerine yakin
yasayan niifus
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Kaynak: ITDP Atlas

Bu baglamda Sekil 6'da Ankara, izmir ve Berlin sehirlerinde rayl sistemlere erisim
karsilastiriimistir. Ankara ve izmirin secilme nedeni, her iki kentin de kiresel dlcekte trafik
sikisikligiyla 6ne ¢ikmasidir. Berlin ise hem Ankara gibi bir bagkent olmasi hem de nifus
blyUkligunin gbrece Ankara’ya yakin olmasi nedeniyle karsilastirma igin uygun bir referans
noktasi sunmaktadir. Oncelikle tim rayli sistem istasyonlarinin 1 km yakin gevresinde yasayan
nifusun yogunluguna bakildiginda, Ankara ve izmirde bu yogunlugun Berlin’e kiyasla daha
yuksek oldugu gorilmektedir. Bu durum, istasyon gevrelerinin asiri yogunlastigini ve rayli
sistem aginin sinirli bir mekansal alanda ¢ok sayida kullaniciya hizmet vermeye c¢alistigini
gOstermektedir. Buna karsilik, kentsel nifusun rayli sistem istasyonlarina 1 km mesafede
yasayan orani ile kentsel alanin rayli sistem istasyonlarina 1 km mesafede kalan ylzdesi
birlikte degerlendirildiginde, Berlin'in Ankara ve izmir'in belirgin bigimde (izerinde yer aldig
goOrilmektedir. Bu tablo, Berlin’de istasyonlarin kentsel alana daha dengeli yayildigini ve
ndfusun genig bir kesiminin toplu tagimaya yakin bir yasam kurabildigini ortaya koymaktadir.
Nitekim Berlin’de yaklagik her iki kisiden birinin rayh sisteme 1 km mesafede yasadigi
gorilirken; Ankara ve izmirde nifusun énemli bir béliminin rayl sistem istasyonlarina
gorece uzak konumlandigi anlasiimaktadir. Bu durum, Turkiye’de rayl sistem yatirimlarinin
bluyuk dl¢gude merkez odakli kaldigini ve toplu tagsimanin kentsel dlgekte yaygin bir erisim araci
haline gelemedigini géstermektedir.
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Sekil 6. Ankara, izmir ve Berlin’in rayli sistem istasyonlarina erigimi

Kentsel niifusun ana rayl sistem Kentsel alanin ana rayh sistem
istasyonlarina 1 km mesafede yasayan istasyonlarina 1 km mesafede kalan oram

%53,5 %34,1

Tiim ana rayh sistem istasyonlarinin 1
km gevresindeki niifus yogunlugu

Ankara Tzmir Ankara Tzmir Ankara Izmir

Ozellik Ankara Berlin

Istasyon gevreleri asiri yodun, sistem kisith Istasyoniar daha genis bir slann yaylimes ve

Verimlilik alanda cok Kisiye hizmet etmeye calisiyor. nufl;lsu dengeli bir sekilde toplu tasimaya
cekiyor.

Erigilebilirlik Disiik. Halkin gogu sisteme uzak. Yiiksek. Her iki kisiden biri sisteme yakin.

Kapsayicihik Yatinmlar merkez odakl kalmis. sehrin geneline yayllan dengeli mekansal bir

ulagim agi var.

Kaynak: University of Toronto - School of Cities, TEPAV gorsellestirmeleri

Sekil 7’de yer alan Ankara, izmir ve Berlin’in metro agdi haritalar birlikte degerlendirildiginde,
Berlin’de metro aginin kentsel alana daha genis 6lgekte yayildigi ve kentin blyuk bir b&lumina
kapsadigi gérilmektedir. Buna karsilik Ankara ve izmirde metro aginin sehrin yalnizca sinirl
bir kismina hizmet ettigi anlasilmaktadir. Ankara 0zelinde dusunuldaginde, metro
yatirnmlarinin  baglangicindan itibaren agirlikh olarak merkez odakli kurgulanmasi
glinumuzdeki trafik sikigikhdinin énemli bilesenlerinden birini olusturmaktadir. Bu durum ayni
zamanda, Turkiye’'de kentlesme pratiklerinin ve mekénsal yayilmanin uzun yillardir istikrarl bir
planlama cercevesi iginde degil; cogu zaman pargall kararlarla, degisken 6nceliklerle ve
ongorulemeyen bigimlerde yon degistirmesiyle de iligkilidir. Kentsel buyime akslari ve
yogdunluk odaklari surekli yer degistirirken rayli sistem aginin bu degisime eszamanh uyum
saglayamamasi, toplu tasimanin kent o6lgedinde yaygin bir erisim aracina dénismesini
zorlastirmakta; sonucta 6zel arag bagimhligi ve buna bagl trafik baskisi kalicilagsmaktadir.

Sekil 7. Ankara, izmir ve Berlin’in metro ag: haritasi
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Kaynak: ITDP Atlas
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Vuchic’in (2017) onerdigi “multimodal transport system” yaklasimi, toplu tasimanin tek bir
moda dayanarak dedgil; farkl ulasim turlerinin birbirini tamamlayacak bi¢cimde batiinlesmesiyle
etkinlige ulasabilecegi fikrine dayanir. Bu cergcevede metro ve tramvay gibi rayli sistemler,
ancak istasyonlara erisimi saglayan otobls besleme hatlari, yaya baglantilari ve uygun
kosullarda bisiklet altyapisi ile birlikte kentsel dlgekte anlamli bir “ag”a doénisebilir. Bu bakis
acisindan hareketle Sekil 8’de yer alan, Turkiye’de hizli ulasim hatlarina yakin yasayan nifus
orani degerlendirildiginde Eskisehir'in %78 ile ilk sirada yer aldigi gérilmektedir (ITDP, 2026).
Eskisehir'in ylzolgimunin Ankara’ya kiyasla daha sinirli olmasi erisilebilirlik agisindan bir
avantaj saglasa da, kent ici ulagim talebine yalnizca tek bir hat turtyle degil; tramvay ve bisiklet
yollari gibi tamamlayici segeneklerle karsilik verilmesi, multimodal butinlesmenin pratikte nasil
isledigini géstermektedir. Benzer bicimde Bursa’nin Ust siralarda yer almasi da, sehir igi
ulasimda otobduslerin yani sira metro ve tramvay gibi rayli segeneklerin varligiyla, Vuchic’in
vurguladigi ¢gok modlu sistem mantiginin guclenmesiyle iligskilendirilebilir. Bu c¢ergevede
Ankara’da sehir i¢i ulasimin guglendiriimesi, yalnizca yeni hat yatirimlarina indirgenmemeli;
mevcut rayli sistemlere entegre edilebilecek besleme hatlari, istasyon erisimini artiracak yaya-
bisiklet baglantilari ve kullanicilarin alternatiflerini ¢odaltacak butlnlesik ag yaklagimi gibi
tamamlayici unsurlara da odaklanmahdir (Vuchic, 2017).

Sekil 8. Turkiye'de hizli ulagim (rayh sistemler ve metrobis) hatlarina yakin
yasayan niifusun orani

Eskisehir %78
Bursa %44
istanbul %42
Samsun %40
Kayseri %37
Antalya %36
Gaziantep %30
Kocaeli %20
Konya %17
izmir %17
Ankara %16
Adana %16

Kaynak: ITDP Atlas, TEPAV gérsellegtirmeleri

Tarkiye’de birinci, kiresel Olgekte ise 1.117 sehir arasinda dérdinci sirada yer alan
Eskisehirde, 2024 yili itibariyla kent nifusunun %78’inin ylksek kapasiteli toplu tasima
sistemlerine 1 km mesafe iginde yasadigi goérilmektedir (ITDP, 2026). Bu oran, Eskisehirde
toplu tasima erigilebilirliginin yalnizca ulusal Olgekte degil, uluslararasi karsilastirmalar
acisindan da son derece ylksek bir diizeye ulastigini ortaya koymaktadir. Sekil 9’da sunulan
Eskisehirin toplu tasima erigilebilirlik haritasi, erisimin kent geneline dengeli bicimde
yayildigini ve yuksek kapasiteli sistemlerin gunlik yasamla guglu bir mekansal entegrasyon
icinde oldugunu géstermektedir.
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Sekil 9. Eskigehir’de yiiksek kapasiteli (hizli) toplu tagsima sistemlerine yakin
yasayan niifus

Kaynak: ITDP Atlas

Berlin’de ise nifusun hizhi ulagim istasyonlarina yirlyerek erigsebilme oraninin Sekil 10’da
goraldugu tzere yaklasik 50 yildir benzer bir bantta istikrarli bicimde seyretmesi, toplu tagsima
altyapisinin erken dénemden itibaren stratejik ve sureklilik arz eden bir planlama yaklasimiyla
ele alindigini distindirmektedir. Eskisehirde ise hizli ulagim hatlarina yakin yasayan nifus
oraninin yuksek olmasiyla birlikte, bu nifusun énemli bir bélimdndn istasyonlara yuriyerek
erigebilmesi; hizli ulagim duraklarinin hem gunlik yasam iginde Kkolay erigilebilir
konumlandigini hem de kent dlceginde daha dengeli bicimde dagildigini géstermektedir.

Sekil 10. $Sehirdeki nufusun hizli ulagim (rayli sistemler ve metrobiis)
istasyonlarina yuruyerek erigebilme orani
%
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Kaynak: ITDP Atlas, TEPAV gorsellestirmeleri
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Buna karsilik Ankara acisindan, bir bagkent icin hizli ulagsimin gérece gec¢ baslamasi (1995
sonrasl) ve erisim gostergelerinin diger kentlere kiyasla dislk seyretmesi, erken dénemde
ulasim altyapisina iliskin yatirnm ve politika tercihlerindeki eksikliklere isaret etmektedir.

Bu durumun glincel bir yansimasi olarak, Ankara Buylksehir Belediye Meclisinin 2025 tarihli
karari ile Kizilay—Dikmen metro hattinin ihale ve insaat islerinin Ankara Blyuksehir Belediye
Baskanligi tarafindan ydrutilmesine karar verilmistir. S6z konusu karar dogrultusunda,
projelerin 2025 ve 2026 yili yatirrm programlarina dahil edilmesi amaciyla Strateji ve Bltge
Baskanligr’na basvuruda bulunulmustur. Ancak Resmi Gazete’de yayimlanan 2026 Yili Kamu
Yatinnm Programi'nda ilgili projelere yer verilmemistir. Bu nedenle, projelerin 2026 yili igi
yatirim teklifleri kapsaminda yeniden programa alinmasi i¢in basvuru yapilmasinin planlandigi
belirtiimektedir (EGO, t.y.).

Ankara’da Dikmen metro hattinin ihale sureglerinde yaganan gecikmeler ve belirsizlikler, farkli
idari duzeyler arasinda esgudimuin saglanmasinin kritik énemini guncel bicimde ortaya
koymustur. Buradan hareketle, altyapi yatirnmlarindaki gecikmelerin nedenleri incelendiginde,
yalnizca teknik kapasite veya proje tasarimi degil; merkezi ve yerel yonetimler arasindaki
kurumsal iligki ve karar alma sureclerinin igleyisinin de belirleyici bir etken oldugu
anlasiimaktadir. Politika tercihlerindeki eksiklikler cergevesinde Ankara’daki hizli ulasim
altyapisina yonelik yatirimlarin yalnizca yerel yonetimler duzeyinde degerlendirilemeyecegi;
merkezi yonetimin finansman, onay ve ihale sulrecleri Uzerinden yatirnm kararlarinin
sekillenmesinde belirleyici bir role sahip oldugu soylenebilir.

Sekil 11’de yer alan 2 grafik birlikte degerlendirildiginde, Turkiye’de yerel ydnetimlerin
kurumsal konumu ile kamu yonetiminin igleyisi arasindaki iliskinin zaman iginde zayifladigi
gorilmektedir. Yerel yonetim endeksinin gérece ylksek seyrettigi donemlerde dahi kamu
yonetiminin etkinlik, tarafsizlik ve éngorilebilirlik gdstergelerinin disik ve ¢ogunlukla negatif
bolgede kalmasi, yerel dizeydeki kurumsal kapasitenin karar alma slreglerine fiilen
yansimadigini dustindirmektedir. Benzer bigcimde, yillar iginde yerel ofislerin goreli giciinde
ve siki—tarafsiz kamu yénetimi gdstergelerinde gézlenen gerileme, merkezi ve yerel yonetimler
arasindaki kurumsal iliskinin daha hiyerarsik ve sinirlayici bir cergeveye dogru evrildigine isaret
etmektedir.

Sekil 11. Tiirkiye'de Yerel Yonetim ve Kamu Yonetimi Gostergeleri
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Kaynak: Varieties of Democracy (V-Dem), TEPAV hesaplamalari
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Bu baglamda, yerel yonetimlerin varligindan ziyade, merkezi idare karsisindaki fiili yetki
alanlari ve karar alma sureglerindeki hareket serbestisi belirleyici hale gelmektedir. Turkiye
orneginde altyapi yatirrmlari gibi cok aktorlli ve uzun vadeli planlama gerektiren alanlarda
yasanan gecikmeler, yalnizca teknik kapasite eksikligi veya proje tasarimina indirgenemez; bu
gecikmeler ayni zamanda merkezi ve yerel yonetimler arasindaki yetki paylasiminin daralmasi
ve kamu yonetiminde kurumsal 6ngorulebilirligin zayiflamasiyla yakindan iligkilidir. Ankara’da
Dikmen metro hattinin ihale slreclerinde ortaya ¢ikan gecikmeler ve belirsizlikler, bu yapisal
sorunun guncel ve somut bir yansimasi olarak okunabilir.

Kiiresel Ornekler ve Kalici Céziimler

Trafik sorunu, yalnizca Ankara'ya ya da Tlrkiye'ye 6zgu bir mesele degil; kiresel olgekte
birgok Ulkenin uzun suredir stratejiler gelistirdigi ve farkli politika araglariyla midahale etmeye
calistigl yapisal bir kentlesme problemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir (UN-Habitat, 2013).
Motorlu tasit kullanimindaki artis, sadece trafik sikisikligini derinlestirmekle kalmamakta; ayni
zamanda hava Kkirliligi basta olmak Uzere c¢evresel etkiler Uzerinden de kentlerin
surdurilebilirligini zorlamaktadir. Bu nedenle trafik meselesi, pek c¢ok Ulkede gevresel
surdurdlebilirlik hedefleriyle birlikte ele alinmakta; talebi yénetmeye donik araglar, ulasim
politikalarinin merkezine vyerlestirimektedir. Bu kapsamda Birlesik Krallik’ta, Londra’'da
uygulanan Congestion Charge ve Fransa’'da hayata gegirilen Zone a Trafic Limité yaklagimi
one ¢ikan ornekler arasinda degerlendirilebilir.

Congestion Charge, Londra’da 2003 yilinda ytrlrlige giren ve gunun belirli saatlerinde belirli
bdlgelere motorlu aragla giriste Ucret 6denmesini dngdren bir uygulamadir. Uygulamanin
etkileri Sekil 12 tzerinden okundugunda, 2003 sonrasinda kent i¢i ulasim kompozisyonunda
dikkat ¢ekici bir donlisim godzlenmektedir: Arag ve taksi sayisinda uzun dénemli bir artis egilimi
sirerken, buna eslik edecek bigcimde bisiklet ve motosiklet kullaniminin da artmasi, kent igi
hareketliligin yalnizca otomobile dayanmayan daha karma bir yapiya evrildigini
dusundirmektedir. Ayrica son bes yilda motorlu arag¢ sayisinda artis egilimi belirginlesmis olsa
da, bu artisin daha o6nceki yillarda ayni Olgekte gorilmemesi, talep yonetimi araglarinin
etkisinin zaman icinde farklilagabildigine isaret etmektedir. Bu bulgular birlikte
degerlendirildiginde, Congestion Charge uygulamasinin yalnizca kisa vadeli “otomobil sayisini
azaltma” hedefi Uzerinden degil; daha uzun vadede ulasim tercihlerini dénistirmeye ve
alternatif ulasim araclarinin yayginlasmasina katki sunan bir politika araci olarak ele
alinabilecedi sOylenebilir. Buna ek olarak, s6z konusu uygulamanin, ulasimi tek basina bir
hedef olarak dedil; batiincll bir ekolojik strdurdlebilir planlama yaklasiminin pargasi olarak
konumlandirdigi ve kentsel donlisimin daha genis cevresel hedeflerine hizmet ettigi
gOrilmektedir.
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Sekil 12. Londra’da yillara gore ara¢ sayisi ve tiirii, %
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Kaynak: GOV.UK, TEPAV goérsellestirmeleri

Paris’te uygulanan Zone a Trafic Limité, ylizeysel olarak kent merkezine motorlu arag
erisimini sinirlayan ve trafik talebini yonetmeyi amaclayan bir politika araci olarak
degerlendirilebilir. Ancak bu uygulama, Paris'in benimsedigi butiunciul ekolojik
surdiiriilebilirlik planlama yaklagimi iginde ele alindiginda, ulasimi amag dedgil, daha genis
kentsel hedeflere ulasmak icin kullanilan bir arag olarak konumlandirmaktadir.

Bu cercevede Paris, motorlu tasit trafigini azaltmayi tek basina bir hedef olarak degil; 15
dakikalik kent yaklasimi, bisiklet altyapisinin yayginlagtirilmasi, yeni konut geligim alanlarinin
glndelik ihtiyaclara yakin bicimde planlanmasi ve yesil koridorlarin kentsel dokuya
entegrasyonu gibi politikalarla birlikte ele almaktadir. Ulasim politikalari, bu butlncul
cercevede kentsel yasanabilirligi, cevresel surdurtlebilirligi ve kamusal saghgr destekleyen
mekansal dontsimlerin tamamlayici bir bileseni haline gelmektedir.

Nitekim Sekil 13’te gorildiugu Gzere, Paris merkezinde zaman iginde hava kalitesinde gbzlenen
belirgin iyilesme, yalnizca trafik kisittamalariyla agiklanamayacak bir sonuctur. Aksine bu
bulgu, ulasim, mekénsal planlama ve vyesil altyapi politikalarinin esgidimli bigimde
uygulanmasinin, ¢cevresel kalite ve kamusal saglik acisindan daha genis toplumsal kazanimlar
Uretebildigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 13. Paris’te yillara gore ortalama nitrojen dioksit konsantrasyonu

Mikrogram/mesrekip
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Kaynak: Airparif

Ankara’da ise bu uygulamalara benzer bir sekilde, son giinlerde bazi bélgelerde pilot calisma
olarak uygulamaya gegirilen ve ilk 15 dakika ara¢ park etmenin Ucretsiz oldugu ancak ilerleyen
dakikalarda tcretli hale gelmesi, 6zel arag kullanimi agisindan caydirici politikalar kapsaminda
degerlendirilebilir. Ancak s6z konusu dizenlemenin trafik yogunlugu ve ulagim tercihleri
Uzerinde etkisinin olup olmayacaginin anlasiimasi i¢in, uygulamanin uzun vadeli sonuglarinin
degerlendiriimesi gerekli gérilmektedir.

Ulasim tercihleri baglaminda Hollanda’da bisiklet kullaniminin bu kadar yaygin olmasinin
arkasinda yatan hikaye dikkat ¢ekicidir. Savas sonrasi toparlanmayla beraber insanlarin 6zel
arag sahipligi artmistir ve bisiklet kullanimi azalmistir. Ancak ilerleyen siirecte motorlu tasitlarin
artmasiyla beraber trafik kazalarinin ve o6zellikle g¢ocuk o6limlerinin artmasi, “Stop de
Kindermoord” (cocuk cinayetini durdur) sloganiyla otomobil odakli ulasim politikalarina karsi
olan halkin iradesini ortaya koymustur (Van der Zee, 2015). 1973 petrol kriziyle birlikte
Hollanda’nin yasadigi sarsintiya karsi hukumetin uyguladidi politikalarindan biri, 6zel arag
kullanimini azaltmak olmustur. Bu baglamda 4 Kasim 1973 ile 6 Ocak 1974 tarihleri arasinda
Ulke genelinde pazar gunleri motorlu arag trafigi yasaklanmistir (Ceylan, 2015). Hollanda’da
hem hikidmetin politikalari hem de halkin iradesi, bisikletin benimsenmesinde ve kalici bicimde
ulasim araci olarak kabul edilmesinde etkili olmustur.
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Sekil 14’te gorildugu gibi Amsterdam, 100 bin kisiye disen erisilebilir bisiklet yolu bakimindan
2. sirada yer almaktadir. Ankara ise 100 bin kisiye disen erisilebilir bisiklet yolu bakimindan
0,06 km ile dinyada 1.118 sehir arasinda 436. sirada yer almaktadir. Turkiye’'de petrol krizi
déneminde dahi ara¢ sayisinda azalig gorilmemistir. Bu durumun nedenleri distnuldiginde,
Hollanda 6rnegdinde oldugu gibi 6zel arag¢ kullanimini sinirlandiran idari dizenlemeler ile trafik
glvenligi ve gocuk olumleri gibi meseleler etrafinda sekillenen toplumsal hareketlerin eksikligi
etkili olmustur. Buradan hareketle sadece Ankara’da degil, Turkiye genelinde bisiklet
ulasiminin oldukg¢a sinirli olmasi hem idari hem de toplumsal iradenin uzun vadeli ulagsim
vizyonunu ortaya koyamamis olmasiyla iligkili gbziikkmektedir. iradenin gegcmisten beri bu tir
bir politikasinin olmamasi, sosyolojik dizlemde Hollanda 6rneginde oldugu gibi bir ulagsim
kalturanun olusmamasiyla iligkilendirilebilir.

Sekil 14. 100 bin kisiye dligen erigilebilir bisiklet yolu (km)

.
Kopenhag Amsterdam  Oslo Berlin Washington Riga Londra Prag Tiran  Budapeste Belgrad Pekin Sofya Tokyo Atina Nairobi Ankara
DC

Kaynak: ITDP Atlas, TEPAV hesaplamalari

Oneriler

Ydurutulen tartismalar 1s13inda, gelecekte planlanan projelerin sadece merkez odakl degil; ayni
zamanda sehrin tamamina yayilan ve nufusu kapsayan bir yaklasimla hayata geciriimesi
gerektigi dusunulmektedir. Ulagimda 6nemli olan tek bir altyapinin saglanmasi degil; ilgili
altyapiya entegre calisan cgesitli toplu tasima sistemlerinin gelistiriimesidir. Yeni yatirimlar,
mevcut sistemleri gelistirerek ve Vuchic’'in énerdigi multimodal (metro, metrobis, banliyd ve
bisiklet gibi) entegrasyonunu glclendirerek, 6zel ara¢ bagimhhginin azaltimasinda etkili
olacaktir. Park yonetimi ve fiyatlandirma uygulamalari acgisindan, diinyadaki c¢esitli érneklerde
oldugu gibi caydirici ancak tutarli politikalarin basarili sonuglar verdigi goérilmektedir.
Tirkiye'de de 6zellikle Ankara, istanbul ve izmir gibi trafik sorununun belirgin oldugu kentlerde,
bu tir politikalarin uzun vadede gerekli oldugu degerlendiriimektedir. Son olarak, ulagimin
yalnizca teknik bir mesele olmadigi; Hollanda 6rneginde goérildigu Uzere, toplumsal bir
doénusum surecini de igerdigi kabul edilmelidir. Toplumsal katihm ve farkindahgdin artirilmasi,
trafik politikalarina yénelik kamusal destegin gliclenmesine katki saglayacaktir.

Bu calismada, Ankara’daki trafik sorunun sadece ara¢ sayisindaki artisla agiklanamayacagi;
bununla beraber ulasim sistemlerinin erisilebilirligi, ¢cesitliligi ve entegrasyonu ile iligkili yapisal
bir mesele oldugu gérilmektedir. Kiresel karsilagtirmalar sonucunda toplu tagsima gesitliliginin
yuksek oldugu kentlerde ara¢ sahipligi yiksek olsa bile trafik baskinin sinirli oldugu
gOsterilmistir. Londra ve Paris drneklerinde sdrdurulebilir planlama cercevesinde, arag
kullanimina yoénelik caydirici politikalarin uzun vadede ulagim tercihlerini degistirdigi ve
surdurdlebilir bir gevre icin kazang sagladigi gértulmektedir. Benzer bir sekilde Hollanda 6rnegi,
kriz déneminde idari énemlerin ve toplumsal hareketlerin, bisikleti kalici bir sekilde temel
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ulasim aracli haline getirebildigini gostermistir. Ankara ve 6zellikle Turkiye baglaminda bu tir
bir déonlisimin gergeklesmemesinde, uzun vadeli batincil bir politika eksikligi oldugu
dusunulmektedir.

Bu c¢ercevede Ankara’daki trafik sorununun kalici olarak ¢oziilmesinde gecici dizenlemelerin
aksine; erisim, alternatifler ve toplumsal iradenin bir araya geldigi ¢ok boyutlu bir ulasim
doénusimi gereklidir.  Ulasim politikalarinin  sosyal, c¢evresel ve yonetsel olarak
degerlendiriimesi, Ankara’nin yasanabilir bir kent olmasi i¢in dnemlidir.

Sonug¢

Yapilan dederlendirme, Ankara’daki trafik sorununun ¢é6zimunun teknik kapasite artinmlarina
indirgenemeyecek dlclide yapisal ve ¢ok katmanli oldugunu ortaya koymaktadir. Kalici bir
iyilesme, ancak kent geneline yayilan, erisilebilirligi esas alan ve farkli ulagim turlerini buttincul
bir cercevede entegre eden uzun vadeli politikalarla mumkun olabilir. Multimodal toplu tasima
aglarinin gugclendiriimesi, 6zel ara¢ kullanimini caydiran tutarli dizenlemelerle birlikte ele
alindiginda, bireysel tercihler Uzerinde donustiriclu bir etki yaratma potansiyeline sahiptir.
Bununla birlikte, uluslararasi érneklerin de gdsterdigi Uzere, ulasim dénlusumi yalnizca idari
kararlarla degil; toplumsal katihm, kamusal farkindalk ve siyasal iradenin surekliligiyle
desteklendiginde basariya ulagsmaktadir. Bu nedenle Ankara 6zelinde trafik meselesi, kentin
sosyal, cevresel ve yOnetsel hedefleriyle iliskilendirilerek ele alinmali; gegici midahaleler
yerine, surdurulebilir ve kapsayici bir ulasim vizyonu temelinde yeniden dasunulmelidir.
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