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ANKARA’DA NEREDEN GIKTI BU TRAFIK?

Tarkiye'nin ikinci buylk kenti ve baskenti olan Ankara,
gecmiste agirlikla idari roliyle 6n plana ¢ikarken bugln
yalnizca Ankaralilarin degil tim ulkenin yakindan hissettigi
derinlesen trafik sorunu ile glindemdedir. Ankara’ya
bakildiginda, trafik neredeyse her kentlinin glindelik hayatina
ek bir zaman yUkl bindiren gegici bir rahatsizlik olmaktan
cilkmis; kent ekonomisinin verimliligini, toplumsal zaman
kullanimini, hava kalitesini ve kamusal mek&n deneyimini
dogrudan etkileyen yapisal bir soruna dontsmustir. Peki
Ankara’ya ne oldu? Genis yollariyla ve gbreli sakin ulagsimiyla
bilinen baskent, nasil oldu da bazen bir saati bulan dur-kalk
zincirlerine mahkam hale geldi?

DEGERLENDIRME NOTU

Ulasim literatliri, Ankara’da yeniden gindeme oturan trafik
sikisikhdinin basitce “rastlantisal tikanmalar” veya “gegici
yodunluklar” ile aciklanamayacagini ortaya koymaktadir.
Blyuk metropollerde goértlen bu tir sorunlarin, kentin
makroformu, arazi kullanim deseni ve ulasim sistemi
tercihlerinin  uzun donemli birikiminin sonucu oldugu
vurgulanir (Newman ve Kenworthy, 1999; Banister, 2008).

Bu perspektiften bakildiginda, Tuarkiye'nin  en  kritik
metropollerinden biri olan Ankara'da o6zellikle 1980’lerden
itibaren hizlanan c¢eperlere dogru sagaklanma, disuk
yogunluklu konut alanlarinin artisi ve konut-istihdam alanlari
arasindaki mekénsal mesafenin  blyumesi dikkat
cekmektedir. Kentsel blylimenin gugli bir rayl sistem
omurgasl ve dengeli is-konut dagilimi ile degil, biylk dl¢ide
otomobile dayali yol agi tGzerinden gerceklesmesi, kentlileri
“zorunlu uzun mesafeli yolculuklara” mahkim eden bir
mekansal pratik tretmistir. is-konut dengesi bozuldukga ve
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ANKARA'DA NEREDEN GIKTI BU TRAFIK?

glindelik aktiviteler kentin farkl uglarina yayllmaya basladikc¢a, toplam yolculuk mesafesi ve
Ozel arag bagimhhgr artmakta; bu durum trafik sikisikligini yapisal olarak slrekli yeniden
uretmektedir (Cervero, 1996; Banister, 2008).

Bu cercevede Ankara’daki trafik sorunu, gogu zaman kamuoyunda dile getirildigi gibi yalnizca
“yeterince yol olmamasi” ya da “nufusun artmasi” gibi ylzeysel gerekgelerle agiklanamaz.
Ulasim arastirmalarinda genis kabul géren talep indiklemesi yaklasimi, yeni yol kapasitesi
yaratmanin kisa vadede rahatlama saglasa da orta ve uzun vadede daha fazla arag trafigi
urettigini, dolayisiyla sikisikligin yeniden ve daha ylksek dlizeyde ortaya ¢iktigini ortaya
koymaktadir (Duranton ve Turner, 2011). Ankara'da ana arterlerde yillar icinde tekrarlanan
genisletme ve kavsak dizenleme uygulamalarinin kalici bir sonug Gretmemesi de bu literaturu
dogrulayan somut bir &rnektir. Sorunun daha fazla yol ve daha genis kavsaklarla
¢Ozulememesi, hatanin bagka bir yerde aranmasi gerektigini gostermektedir. Acik bicimde
goruldugu Gzere Ankara’nin sorunu bir “kapasite yetersizligi” degil; talep yonetimi ve mekansal
orgutlenme sorunudur.

Bu calisma, Ankara’daki trafik problemini yalnizca kapasite ya da serit sayisi gibi ulasim
muhendisligi parametreleri Gzerinden teknik bir mesele olarak degil; kentin mekéansal geligimi,
goc¢ dinamikleri ve glindelik yasam pratikleriyle i¢ ice gegmis ¢ok katmanli bir olgu olarak ele
alinmasi gerektigini savunmaktadir. Bu kapsamda calisma su iki temel soruya yanit
aramaktadir: Ankara’da trafik neden kisir bir dongu seklinde yeniden Uretiimektedir? Trafik
Ankara’da nasil bir kent sorunu haline gelmistir? Bu sorular dogrultusunda Ankara’nin
mekéansal gelisim sureci ve makroformu kiresel trafik literatlrt ile iligkilendirilmis; gé¢
hareketleri, 6zel arag sahipligi ve Ankaralilarin trafik deneyimleri Gizerinden ulasim sisteminin
nasil bigimlendigi analiz edilmistir. Yapilan bu analiz, Ankara’da kronik bir trafik sorunu
olusmasinin ardindaki toplumsal, yapisal ve mekansal faktérleri gérinir kilmis ve bu sorunun
onlne gecilmesi adina tartigilabilir alternatiflere 1sik tutmay1 amaclamaktadir.

Ankara’nin Mekansal Geligsimi

Ankara’'nin buguin yasadigi trafik baskisinin kokleri, yalnizca nifus artigi ya da arag
sahipligindeki yukselisle aciklanamayacak kadar derin bir mekansal tarihe dayanmaktadir.
Kenti 1920’lerden bugline tasiyan makroform evrimi, merkezde yogunlasan bir ¢ekirdegin
etrafinda giderek hizlanan bir sagcaklanma uretmigtir. Bu yayilma surecinde konut alanlari bati,
kuzey ve gliney akslarina dogru genislerken is ve hizmet fonksiyonlari blyuk élglide merkezde
kalmigtir. Bu tarihsel genisleme, Ankara’nin mekéansal yapisinin hem lineer akslara bagimli
hem de disuk yogunluklu bir gelisim cizgisi izledigini géstermektedir. Ayni zamanda bu
yayllma dinamigi, kentin ulasim sisteminin neden suirekli artan bir talep baskisi altinda
oldugunu da agiklar. Cervero’nun (1996) vurguladigi gibi, bu tir bir genisleme bicimi yolculuk
uretimini tetikleyen bir “zorunluluk cografyas|” yaratmakta; is-konut dengesi bozuldukga
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kentlilerin giindelik hareketliligi daha uzun mesafelere yayllmakta ve giindelik yasam giderek
otomobile bagimli bir pratik haline gelmektedir.

Sekil 1: Ankara’nin mekansal gelig
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Kaynak: ASO, TEPAV Gorsellestirmeleri

Sekil 2 incelendiginde Ankara’daki is fonksiyonlariyla konutlarin dagildigi bélgelerin ¢ok daha
net bicimde ortaya c¢iktigi goérilmektedir. Ankara’nin giincel fonksiyon dagilimini gdsteren
sema, kentin baslica konut kiimeleri ile merkezi is alanlari arasindaki mesafeyi yani ulasim
talebinin cografi kaynagini agik bicimde isaret etmektedir. Sema, Sincan-Eryaman, Batikent,
Kegidren-Yenimahalle, Mamak, Cayyolu ve Gdlbasi gibi genis ¢eper yerlesimlerin nifusun
onemli bir bolumint barindirdigini ve adirhkh olarak konut alani niteligi tasidigini
gostermektedir. Buna karsin istihdamin agirhdi halad Kizilay-Ulus hatti ile Eskisehir ve Konya
Yolu Uzerindeki merkezi is alanlarinda yogunlasmaktadir. Bu istihdam merkezlerinin
Universitelerle ayni koridoru paylasmasi, sabah ve aksam zirve saatlerindeki tek yonla
yogunlugu daha da artirmaktadir. Bu yigilma ve ayrismanin sekillendirdigi mekansal form
yalnizca ulasim talebini biyitmekle kalmamakta, ayni zamanda belirli akslarda sikismayi
yapisal bir nitelige burtiindirmektedir. Bu tablo, arazi kullaniminin ulagim davranisi Gzerindeki
belirleyici etkisini Banister'in (2008) ortaya koydugu yaklasimla Ankara 6zelinde dogrudan
gorandr kilmaktadir. Baska bir ifadeyle is ve konut alanlarinin bu denli ayristigi bir mekansal
dizen, otomobile bagimhh@ artirarak trafik sikisikhgini sistematik bicimde yeniden
uretmektedir.

Ankara’nin yayillim modelinde bireysel tercihler kadar kentin cografyasinin getirdigi bazi kisitlar
da belirleyici rol oynamaktadir. Kente yakindan bakildiginda, Ankara’nin cografyacilar ve
planlamacilar tarafindan “Ankara Canagi” olarak adlandirilan senklinal (gukurumsu) bir havza
icinde yer aldigi goérilmektedir. Kenti c¢evreleyen plato ve tepe silsileleri, kuzey-gliney
dogrultusunda belirli esiklerin asiimasini jeomorfolojik agidan zorlastirmakta; bu durum kentsel
biiylime baskisini bati koridorlarina yénlendirmektedir (izbirak, 1975; aktaran Jansen

calismalari). Jeolojik ve cografi kosullarin sekillendirici etkisiyle kent, Eskisehir Yolu ve
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devamindaki bati aksi boyunca lineer bir gelisim hatti izlemigtir. Bu yayillimin erken
dénemlerde gucllu bir rayll sistem omurgasiyla desteklenmemesi, kara yolu ve 6zel arag
ulasimini neredeyse tek segenek haline getirmistir. Boylece konut alanlari ile istihdam odaklari
arasindaki artan mesafe, 6zel arag¢ kullaniminin adeta dogal bir zorunluluk olarak gérilmesine
yol acmistir. Ozetle Ankara’nin topografyasi ile kentsel blylime tercihleri birleserek, bugiin
karmasik bir yumaga donusen kronik trafik baskisini Greten mekénsal-ulasimsal bir kapanma
yaratmistir.

Sekil 2: Ankara’nin mekansal organizasyonu
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Ankara’nin Trafik Sorununun Kiiresel, Demografik ve Toplumsal Baglami

Ankara Valisi Vasip Sahin, 3 Ekim 2025’te yaptigi aciklamada 2024 yilina gore trafik
yogunlugunda %48’lik bir artis yasandigini belirtmigtir. Bu artis, sorunu yalnizca kentin i¢inde
hissedilen bir mesele olmaktan c¢ikarip Ankara’nin kiresel Olgekteki konumunu da
degistirmistir. Trafik yogunlugunu yillik gecikme suresiyle dlgen uluslararasi karsilagtirmalar,
Ankara’nin artik sadece ulusal degil, kiresel gercevede de sorunlu kentler arasinda yer aldigi
anlamina gelmektedir. Listede istanbul 1’inci sirada bulunurken Ankara’nin 28’inci sirada yer
almasi, kentin nifus buyUkliga ve ekonomik agirigina kiyasla beklenenden daha yiiksek bir
trafik baskisi Urettigine isaret etmektedir. Baska bir ifadeyle Ankara, mevcut siralamada
ekonomik verimliligi ve gunlik yasam akisini dogrudan etkileyen o6lglide bir zaman kaybi
yaratmaktadir. Uluslararasi literatir, kaybedilen zamanin yalnizca ulasim maliyetlerini
artirmakla kalmayip kentin rekabetciligini, Uretkenligini ve kent ici hareketliligin esitsiz
dagiimini da derinlestirdigini gdstermektedir (Litman, 2015). INRIX 2024 Global Traffic
Scorecard’da bu siralama, 946 kentsel alanda gergek stirls verileri kullanilarak hesaplanan
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“strtci basina yillik gecikme saati” gostergesine dayanmaktadir. Bu gosterge, ise gidis-gelis
koridorlarinda zirve saatlerdeki hizlarin gece saatlerindeki serbest akis kosullariyla
karsilastiriimasi yoluyla elde edilmektedir. Rapor, 22 aya yayilan seyahat verisini kullanarak
her kent icin en yogun ise gidis-gelis guizergahlarindaki zaman kaybini 6lgmekte ve bdylece
Ankara’nin da iginde bulundugu kiresel siralamayi saglam bir nicel temele oturtmaktadir.

Sekil 3: Kureselde trafik siralamasi en yuksek 30 sehir siralamasi ve kaybedilen
saat
50 60 70 80 90 100 110 120

Istanbul 105
New York 102
Chicago 102
Mexico City 97
Londra 101
Paris 97
Jakarta 89
Los Angelas 88
Cape Town 94
Brisbane 84
Bangkok 74
Boston 79
Philadelphia 77
Miami 74
Dublin 81
Roma 71
Houston 66
Briiksel 74
Atlanta 65
Warsaw 70
Melbourne 65
Washington 62
Seattle 63
Milan 64
Toronto 61
Rotterdam 63
Nashville 63
Ankara 60
Prague 64
Auckland 63

Kaynak: INRIX, TEPAV Goérsellestirmeleri

Ankara’daki trafik yogunlugunun bir diger boyutu, son on yilda artan net gé¢ ve bununla es
zamanli yikselen hane bagina otomobil sahipligidir. Sekil 4, hem 2014 hem de 2024 itibariyla,
go¢ alan buylk kentler icinde en yiksek ara¢ sahipligi dizeyine Ankara’nin ulastigini
gOstermektedir. Demografik bliyime ile otomobil sayisi arasindaki bu es zamanli artig, ulasim
literatirinde sikga vurgulanan kent formu ve arag¢ talebi iligkisinin somut bir 6rnegi
niteligindedir (Newman ve Kenworthy, 1999). Bitunlesik toplu tasima omurgasinin zayif
oldugu kentlerde nifus artisinin hareketlilik ihtiyacini blylk Olclide 6zel araglar Gzerinden
karsilar hale gelmesi, Ankara icin de gecerlidir; yol kapasitesi artirilsa bile talep, kapasite
artisindan daha hizli yikselmektedir. Goguin agirlikh olarak ¢eper konut alanlarina yénelmesi
bu egilimi daha da gugclendirerek bati aksinda ve belirli kuzey-glney sacgaklarinda arag
kaynakl trafik baskisini yogunlastirmaktadir. iki ddnemi karsilastiran grafikler, net go¢ ve hane
basina otomobil sayisi gostergelerinde Ankara'nin diger illerden belirgin bicimde ayristigini
ortaya koymaktadir.
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Sekil 4: illerin hane basina otomobil sahipligi ve net gocii, 2014-2024
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Kaynak: TUIK, TEPAV Hesaplamalari

Klresel veriler ve demografik gostergelerle uyumlu bir diger isaret, Ankaralilarin kendi
kentlerine dair sorun algilarinda ortaya c¢ikmaktadir. Memur-Sen tarafindan 1480 kamu
calisaniyla yapilan ve “Ankara’nin en énemli ¢ probleminin” soruldugu ankette, ilk iki sirayi
trafik ve barinma sorunlari almaktadir. Bu sonuglar, kentin mekansal érgutlenmesi ile ulasim
altyapisi arasindaki bagi agik bicimde gostermektedir. Belirli bélgelerde konutun yogunlagsmasi
yalnizca barinma kosullarini degil, toplu tagsimanin yikdnd ve erisilebilirlik dinamiklerini de
dogrudan etkilemektedir. Dolayisiyla trafik, barinma ve genel yagsam memnuniyeti birbirinden
kopuk dedgil, birlikte ele alinmasi gereken buatlnlesik bir sorun kiimesi olarak karsimiza
cikmaktadir.

Bu sorunlarin adeta bilesik kaplar mantigiyla ilerledigi gergedinin yaninda, ankette trafigin
birinci sirada yer almasi, bu bashgda yonelik memnuniyetsizligin diger tum kentsel sorunlarin
onune gegtigine isaret etmektedir. Trafigin; barinma, su yonetimi, ekonomik sikintilar ve hava
kirliligi gibi temel yasam sorunlarini dahi geride birakmasi, ulagim kaynakli sikigikhdin
Ankaralilarin gundelik hayatini nasil sekillendirdigine dair gugli bir ipucu sunmaktadir.
Bulgular, trafik sorununun Ankaralilar icin her gun yeniden deneyimlenen, kolektif ruh halini
etkileyen ve sureklilik tasiyan bir giindelik hayat meselesine donlstligini isaret etmektedir.

Jacobs’in (1961) “kentin deneyimlenen yiz(i” olarak tanimladidi kamusal yasam kalitesi,
Ankara’da buylk o6l¢lde trafik Gzerinden sekillenmektedir. Bu durum, karsimizdaki tabloyu
yalnizca teknik bir ulasim sorunu olmaktan cikarip, toplumsal memnuniyetsizlik ve yasam
kalitesi krizi olarak ele almayi gerektirmektedir. Ozellikle 6zel araci olmayan, disik gelirli ve
kentin ¢eperlerinde yasayan kesimler disunuldigunde, telafisi mimkin olmayan bir zaman
kaybl s6z konusudur. Tum bu gostergeler, ulasimin kent planlamasinin her asamasinda
merkezi bir politika dnceligi haline gelmesi gerektigini net bicimde ortaya koymaktadir.
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Sekil 5: Ankara’nin en 6nemli problemleri nelerdir anketi, 2024
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Kaynak: Memur-Sen, TEPAV Goérsellestirmeleri
Ankara’da Trafik Yogunlugunun Giinliik Donglisii ve Mekansal Deseni

Ankara’daki trafik sikisikliginin yapisal niteligi yalnizca tarihsel ve demografik kokenleriyle
degil, ayni zamanda gun i¢i ritmi ve mekansal dagihimiyla da kendini géstermektedir. Kenti bir
batln olarak ele aldigimizda, trafik yogunlugunun belirli saatlerde ve belirli koridorlarda tekrar
eden bir diizen olusturdugu; bu dizenin de istihdam alanlarinin cografi yigiimasi ile konut
bolgelerinin mekansal sacaklanmasinin bir sonucu olarak sekillendigi gorulur. Ankara’'da
ulagim talebi sabah 08.00 civarinda kisa fakat yuksek yodunluklu bir zirve, aksam 17.00-19.00
arasinda ise ¢cok daha guglu, daha genis alanlara yayilan ve daha uzun stre devam eden ikinci
bir zirve etrafinda toplanmaktadir. Haftanin bes glnd tekrarlanan bu ritim, kentin is-ev
mekansal ayrismasinin gunlik hareketlilik Gzerindeki belirleyici etkisini ve istihdam alanlarinin
tek bir merkezi koridorda yodunlasmasini ag¢ik bigimde ortaya koymaktadir. Bu tablo,
literatlirde “peak spreading” olarak adlandirilan, tek merkezli kentlerde talebin kapasiteden
daha hizli artmasi sonucu zirve saatlerinin yalnizca yogunlasmakla kalmayip zamansal olarak
da genislemesi olgusunu dogrulamaktadir.

@ o @ I -yl | tepaV

www.tepav.org.tr 7




ANKARA'DA NEREDEN GIKTI BU TRAFIK?

Sekil 6: Ankara’nin saatlere gore trafik yogunlugu, 2025
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Kaynak: TomTom, TEPAV Goérsellestirmeleri

Trafik yogunlugunun zaman maliyetiyle birlikte dederlendiriimesi, Ankara’daki mevcut tablonun
ciddiyetini ¢ok daha gérinir ve yarattiyi kapsaml etkilerin daha net anlagiimasini
saglayacaktir. Somut bir 6rnek vermek gerekirse: Ankara’da 10 kilometrelik bir mesafeyi kat
etmek, 6zellikle sabah 08.00 ile aksam 17.00-19.00 arasindaki yogun saatlerde 30 dakikaya
kadar c¢ikabilmektedir. Bu da normal akis slresinin yaklasik iki katina karsilik gelmektedir.
Simdilik yarim saatlik bu kayip, kentin ulagim aginin birkag ana koridora asiri bagimli oldugunu
ve bu koridorlarin artan talebi kargilayamadidini agik bicimde géstermektedir.

Bununla beraber meseleyi basitge trafikteki zaman kaybini dlgen teknik bir matematik olarak
ele almak, bu zaman kaybinin yarattiyi sosyo-politik etkileri, adalet boyutunu ve sosyal sinif
dinamiklerini g6z ardi etme riskini dogurur. Zira yolculuk surelerinin bu 6lgiide artmasi, sorunu
teknik bir ulagsim meselesinin 6tesine tasiyarak ise veya okula yetisme baskisindan toplumsal
adalet algisina ve bos zaman pratiklerine kadar pek ¢ok sosyal dinamigi yatay kesen bir
kapsam yaratmadir. Toparlamak gerekirse; ulasim aginin belirli koridorlara sikismasi, farkh
sosyo-ekonomik gruplarin kentsel firsatlara erisimini sinirlamakta; daha uzun yolculuk
surelerine maruz kalan kesimleri sistematik bir dezavantajla kargi kargiya birakmaktadir.
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Sekil 7: Ankara’da saatlere gore 10 kilometrelik yol i¢in gegirilen siire, saniye,
2025
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Kaynak: TomTom, TEPAV Gorsellestirmeleri

Saat 18.00 itibariyla elde edilen ag haritasi verileri, Ankara Uzerindeki trafik baskisini butin
ciplakligiyla ortaya koymaktadir. Eskisehir Yolu, istanbul Yolu, Konya Yolu, Mevlana Bulvari
ve bu ana arterleri birbirine baglayan cevre badlantilari, yogunluk nedeniyle neredeyse
tamamen kirmiziya donmektedir. Bu yigilma, mesai bitiminde yuz binlerce galisanin ayni anda
ayni koridorlara yénelmesinin dogal bir sonucudur. Kentin tek merkezli istihdam yapisi ve rayl
sistemin koridor bazinda sinirli kapasitesi, bu tikanikhdin her aksam yeniden uretilmesine yol
acmaktadir. Aksam zirvesinin saat 20.00’ye kadar sarkmasi ise Ankara’nin karayolu aglarina
asirt bagimhihdinin ve kentin mekansal yayilma bigiminin ulagim altyapisina yukledigi maliyetin
en gorinlr gdéstergelerinden biridir. Bu nedenle Ankara’daki aksam yogunlugunu yalnizca “is
cikis saati"ne 6zgu gegici bir sikisiklik olarak gérmek yanilticidir; yasanan durum, dogrudan
kentsel planlamadan kaynaklanan yapisal bir darbogaz niteligi tagimaktadir.

Sekil 8: Alnlg‘lja’t\ia 24.11.2025 tarihli trafik haritasi
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Ankara’da Trafik Neden Kalic1?

Ankara trafigi neden kalici bicimde rahatlamiyor? Bu soruya yanit verirken ulasim literatliriinde
“‘uyariimig talep” (induced demand) olarak bilinen temel olguya bakmak gerekir. Duranton ve
Turner'in (2009) gosterdigi Uzere, yol kapasitesinin artirilmasi kisa vadeli bir rahatlama
saglasa da acilan bu yeni alan gok gegmeden ek yolculuk talebiyle dolar ve kazanilan etki hizla
kaybolur. Cubuk ve Tirkmen’in (2003) isaret ettigi bu kisir déngu, Ankara’da 6zellikle Eskisehir
Yolu, Ankara Bulvari ve Konya Yolu gibi akslarda yapilan serit genigletme c¢alismalarina
ragmen tikanikh@in tekrar tekrar ortaya ¢ikmasiyla somutlasmaktadir. Kente yonelik gég, artan
otomobil sahipligi ve agir tasit trafigiyle birlesen bu tablo, Goodwin’in (1996) “yol yaparak trafik
¢6zllmez; tam tersine daha fazla trafik Uretilir’ tezini birebir dogrulamaktadir. Bu nedenle
kapasite artisina dayali mtdahaleler, tipki agri kesiciler gibi, sorunu kisa sureligine ortadan
kaldirarak gegici bir rahatlama saglasa da buna neden olan yapisal problemi ¢6zmedigi igin
sorun bir stire sonra daha da siddetlenmis bicimde geri donmektedir.

Sekil 9: Induced trafik grafigi
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Kaynak: Duranton&Turner 2009, TEPAV Gorsellestirmeleri

“‘Ankara’nin trafik sorununun neden kroniklestigi” sorusu odaga alindiginda, toplu tasima
aginin kapsayicilik agisindan yetersiz kalmasi en belirgin faktér olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Verilere gbére Ankara’da toplam nudfusun yalnizca %36’s1 (yaklasik 1,1 milyon Kisi) toplu
tasimaya 15 dakikalik yirime mesafesinde yasarken, istanbul’da bu oran %79'dur. Yani
istanbul, blyiik kent yogunluguna ragmen niifusun ¢ok daha genis bir kesimine diizenli toplu
tasimaya erisim sunabilmektedir. iki kent arasindaki bu biyiik fark, meselenin yalnizca
ulasimdan ibaret olmadigini, dogrudan mekéansal kurgudan kaynaklandigini acik sekilde
ortaya koymaktadir. Agmak gerekirse; Istanbul’da trafik sorununu baskilayan temel etken
mega-kent dlgedinin getirdigi asiri yogunlukken, Ankara’da sorun, yetersiz erisim nedeniyle
6zel arag kullaniminin bir tercihten ¢ok zorunluluk haline gelmesidir. Dolayisiyla her iki kentte
sonug benzer gorinse de bu duruma yol agan yapisal nedenler tamamen farkhdir
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Sekil 10: Toplu tagimaya erisilebilirlik

Ankara-Toplu tagimaya erisebilmek igin gecirilen siire istanbul-Toplu tagimaya erisebilmek igin gegirilen siire ,15 dakika yiriyerek 11.1
15 dakika yiiriiyerek 1.1 milyon niifus , kentin %36’si toplu tasimaya erisebiliyor milyon niifus , kentin %79’u toplu tagimaya erisebiliyor

SERvICES

Kaynak: CityAccessMap, TEPAV Gorsellestirmeleri

istanbul ve Ankara arasindaki yapisal fark, en belirgin bicimde metro yatirmlarinin tarinsel
gelisiminde ortaya c¢ikar. istanbul son 35 yilda, 2023 gibi yakin tarihler de dahil olmak (izere,
demiryolu agini surekli genigleten bir yatirim ¢izgisi izlerken, Ankara’da ayni dénem boyunca
hat uzunlugu oldukga sinirli kalmistir. Bu yatirim farki, kentlilerin ulasim tercihlerinde de
dogrudan karsilik bulmustur. Ornegin Ankara’da yillik kisi bagina metro kullanimi 33 iken,
istanbul’da bu 58’e ulagmaktadir (EGO, IETT, TUIK). Aradaki bu belirgin fark, toplu tagimanin
iki kentteki rolinin ne kadar farklilastigini agikga gostermektedir.

Ancak bu veriler istanbulun trafik sorunu yasamadigi anlamina gelmez; yalnizca kok
nedenlerin farkliligina isaret eder. Mesele su noktada farklilasmaktadir: istanbul’da trafik biiyiik
Olclide asirt nifus ve yogunlugun dogal sonucuyken, Ankara’da temel sorun kalabaliktan
ziyade alternatiflerin yetersizligidir. Yetersiz metro hatti ve yeni yerlesim alanlarinin rayh
sistemle desteklenmeden genislemesi, Ankara’'da 6zel ara¢ kullanimini tercihten ¢ok zorunlu
hale getirmektedir. Kentin yayilma dinamigine paralel olarak rayl sistemlerin
onceliklendiriimemesi sonucu Ankara trafigi, kentin kendi mekénsal gelisimi tarafindan surekli
yeniden Uretilen bir kisir donguiye doéntusmustur.
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Sekil 11: Toplu tagimaya erisilebilirlik

Ankara yillara gére agilan metro istanbul yillara gére agilan metro
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Kaynak: EGO, IETT, TEPAV Hesaplamalari

istanbul’a nazaran oldukga sinirli olan Ankara’daki metro aginin bir diger belirgin 6zelligi, tim
hatlarin Kizilay merkezli bir kurguyla insa edilmis olmasidir. Sehrin tek merkezli planlama
anlayisinin bir yansimasi olan bu yapi, Universiteler ve ig alanlari gibi yogun bolgelerin Kizilay
cevresinde toplanmasiyla birlesince, burayi kacinilmaz bir digim noktasina dénustirmustr.
Buna karsilik istanbul’da Levent, Maslak ve Atasehir gibi ok merkezli bir yapi bulunmakta; bu
sayede ulasim yUki tek bir noktaya binmek yerine kente yayilmaktadir. Ankara’da ise
neredeyse her yolculugun Kizilay’'dan gegmek zorunda olmasi, boélgedeki trafigi ve yaya
yogunlugunu kroniklestirmistir. Bu sikisikhdi asmanin yolu, istanbul érneginde oldugu gibi,
Kizilay'in yikiunu hafifletecek alternatif transfer merkezleri ile yeni gapraz glizergahlarin
olusturulmasindan gegmektedir.

Metro aginin tarihsel gelisimi incelendiginde, 1994’te acilan Ankaray’dan 2017°deki M4 hattina
kadar olan slrecte, hatlarin insasi buyik 6lgide Melih Goékgek déneminde gerceklesmistir.
Sincan-Batikent, So6gutézi-Kizilay, Kecgiéren ve Cayyolu hatlarinin kaba insaati belediye
tarafindan yuratilmas ve bu slregte toplam 828 milyon TL harcanmistir. Ancak belediyenin
mali yetersizlik yasamasi nedeniyle projeler tamamlanamadan Ulastirma Bakanligrna
devredilmis, hatlar bakanlik tarafindan bitirilmigtir (T.C. Ankara Buyuksehir Belediyesi, 2011).
Yiksek harcamaya ve kaba ingaatin buyuk dl¢cide tamamlanmis olmasina ragmen projelerin
devredilmek zorunda kalmasi, kaynak yénetimi ve planlamadaki ciddi eksikliklerin acik bir
gOstergesidir. Kizilay merkezli ulagsim yaklasimina bagl olarak alinan bu hatali ve entegre bir
sistemden uzak kararlar, bugliin Ankara’nin degisen ulasim dinamiklerine yanit vermesini
zorlastiran yapisal bir engel halini almigtir.

Ankara, istanbul’dan gok daha kiiglk bir kent merkezine sahip olmasina ragmen, is ve okul
yolculuklarinda 6zel ara¢ kullaniminin sasirtici derecede ylksek oldugu bir o6rnektir.
istanbul'da ise veya okula erisimde 6zel arag tercih orani %46 seviyesindeyken, Ankara’da bu
oran %60’lara ¢ikmaktadir. Kisi basina disen toplu tasima kart basim verileri incelendiginde
dzellikle metro kullaniminda istanbul’'un belirgin bicimde énde oldugu goriilmektedir. Metro ve
otobiis kullanimini birlikte ele aldigimizda da toplu tagimanin istanbul’da ¢cok daha biiyiik bir
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paya sahip oldugu acik¢a ortaya ¢ikmaktadir. Buradaki en dikkat ¢cekici nokta ise, iki sehirdeki
ortalama rayli sistem yolculuk mesafelerinin birbirine son derece yakin olmasidir. Mesafeler
benzer olmasina ragmen Ankara’da kullanim oraninin bu kadar disik kalmasi, sorunun
mesafeden degil dogrudan ag yapisindan kaynaklandigini gostermektedir. Ankara’nin
Kizilay’a sikismis tek merkezli metro sistemi pratik bir alternatif sunamadigi i¢in kentlileri 6zel
arag¢ kullanimina yoneltmektedir.

Sekil 12: Ankara ve istanbul ulagim tercihleri
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Kaynak: Numbeo, Human Settlement Layer, TEPAV Hesaplamalari

Sonug

Ankara’'nin trafik sorunu, kamuoyunda sik¢a dile getirilen “yetersiz yollar” ya da “arag
sayisindaki artis” gibi ylzeysel agiklamalarla gegistirilemeyecek kadar karmasik bir yapi
sergilemektedir. Bu karmasanin nedeni ne yalnizca yol kapasitesinin yetersizligiyle ne de arag
stokundaki blyumeyle sinirhdir. Sorunun asil belirleyicileri, trafigin kronik bigimde
kotllesmesini aciklayan “uyariimis talep” (induced demand) olgusu ile Ankara’daki is
merkezleri ve toplu tagima aginin tek bir merkezde yogunlagsmasindan kaynaklanan mekansal
orgutlenme bigimidir. Buna go¢ dinamikleri, ulasim altyapisinin mevcut durumu ve kentin
buginki mekansal deseni de eklendidinde, yapilan anketlerde trafigin kentliler tarafindan
Ankara’nin en dncelikli sorunu olarak gérilmesi sasirtici olmaktan ¢ikmaktadir

Bu baglamda “daha fazla yol yapmanin trafigi ¢ézecedi’ yénindeki hizli ancak ylzelsel
yaklasimlar, ¢c6zim Uretmek bir yana, sorunu besleyen Kisir bir dongu yaratarak sikisikhgin
katlanarak artmasina neden olmustur. Ankara’nin hem istihdam alanlari hem de rayli sistem
agl bakimindan tek merkezli bir yapiya sahip olmasi, belirli koridorlarda kronik tikanikliklar
yaratmaktadir. Kizilay odakli metro ve otobus sistemi nedeniyle alternatif giizergahlarin sinirh
olmasi ve toplu tasima altyapisinin dengesiz dagihimi, 6zel arag bagimliligini dogrudan artiran
baslica etkenlerdir. Ankara trafigi bu nedenle kapasite eksikliginden ¢ok, hatali mekéansal
orgutlenme ve alternatif glizergdh yoksunlugu kaynakli yapisal bir problem niteligi
tasimaktadir. Bu yapisal sorunun giderilmesi igin farkli metro hatlarina erisimin zorunlu olarak
Kizilay Gzerinden saglanmasi kosulu ortadan kaldirilmali, ara istasyonlari birbirine baglayan
ring hatlar1 planlanmalidir. Ulasim ydnetiminde bu tur yapisal adimlar atiimadidi strece, artan
nifus ve arag¢ sahipligi karsisinda Ankara’da yasam Kkalitesi gerileyecek; trafikte gecirilen
sureler ise kacginilmaz bicimde uzamaya devam edecektir. Dolayisiyla trafik sorununun
¢6zumu, kentin surdurulebilirligi, kentsel verimliligi ve yasam memnuniyeti agisindan hayati bir
Oneme sabhiptir.
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