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Erisilebilirlik sehirde yasayan insanlar olarak bazen eksikligini dogrudan gordiigiimiiz, bazen de
cevresine duyarsiz tasarim ve planlamanin yol agtig1 ve ilk goriiste fark edilmeden hayati
zorlastiran ve insanlara hareket ve yiiriime ritimleri/rotalar1 yaratan bir durumdur. Bu yazida
erigilebilirlik konusunu ticari yapilasma, hastane yapilari, parklar, uydu kentler ve ulagim ve
tagima birimleri basliklarinda ele alacagim.

[lk olarak ticari yapilarm en énemli tasarim dzelligi ¢ok fazla sayida insam1 toplayabilmesidir, bu
projeler gerek striiktiirel sistemleriyle gerekse genis 6n avlu ve ¢ok katli otoparklariyla kendi
iclerinde ¢ok sayida insan1 barindirabilecekleri bir sisteme sahip olduklarini diistinebilirler ancak
Cepa, Kentpark, Next Level, Tepe Prime ve Taurus gibi projeler insanlarin buraya nasil
gelecegi konusunda bir tasarim fikri veya ¢6ziimii sunmuyo; metro ile gelenlerin yolun
karsisinda ODTU duraginda inip iist gegide kadar yiiriidiikten sonra daracik bir kaldirrmda
uistelik sol yanlarinda 4 seritli Ankara-Eskisehir yolu riskini goze alarak buralara gelmeleri
bekleniyor. ilgingtir ki sehirle ve mahalle ile ¢ok daha net bir iliski kuran ve daha az
yogunluktaki yollarla ¢evrili arka cepheleri hi¢bir yonlendirme ve insanlar1 toplama endisesi
tagimiyor. Ayni sekilde Sogiitozii metro duragindan indikten sonra taksi ve dolmuslarin
yogunlugunda ilerlerken hicbir kavsagi veya yaya yolu olmayan bir alandan insanlar1 toplamaya
calisan Next Level’da bu tasarim hatalarindan etkilenmis ve halk tarafinda az ziyaret edilen bir
aligveris merkezi olmustur. Ayni sekilde bahsettigim bu alan yiliksek binalarin arasinda ve arag
yogunlugunun verdigi bunalim ve tedirginlikle insanlarin Cukurambar bdélgesine ge¢gmeleri igin
tek yoldur, erisilebilirlik ve saglikli bir rota yaratma kaygist agisindan oldukga problemli bir
bolgedir. Bu alan birgok sokak plansiz ve sonradan eklenen yapilarla ¢ikmaz sokak haline
gelmistir.

Bir diger baslik olan ulasim ve tasima birimlerinin erisilebilirlik problemlerini de bir 6nceki
baslig1 S6giitozii 6rnegiyle bitirdigimiz i¢in ayni bolge ile devam ediyorum. Ankara’da
insanlarin en ¢ok seyahat ettigi yerlerden bir tanesi ASTI’dir, Konya yolundan ulasimin bir
nebze otobiis ve dzel aracla saglandigi ASTI’ye sehrin bat1 tarafindan ulasmak igin ilk énce son
durak KIZILAY a metro ile gitmeyi sonrasinda aktarma yapilarak yine en son durak olan
ASTI’ye gecilmeyi zorunlu kilar. S6giitdzii-ASTI metro baglantis1 veya daha saglikli bir bisiklet
veya yay yolunun ara¢ yolundan ayrilarak saglanmasi gerekmektedir. Bu duruma ek olarak
baskentin Havaalaninin sehrin bu kadar disarida olmasi tasarim ve giivenlik agisindan bir
gereklilik olsa da, toplu tasim veya metro hatt1 yerine her saat gegen ve yolcu alim ve indirme
duraklarinin insanlar1 agir valizleriyle baska bir aktarma yapma mecburiyetinde birakacak
noktalar olmasi yine sehrin erisilebilirlik konusunda en biiyiik problemlerindendir. Ulagim ve
tagimanin igerisinde en dnemli noktalardan bir tanesi bisiklet projesi ile de adin1 sik¢a
duydugumuz Batikent ve Koru metrolari. Metrolarin giizergahlari o kadar sik degisiyor ki artik
koru metrosu denince hangi yone giden metrodan bahsettigimi ben de bilmiyorum. Metronun
temelleri 2003 yilinda atilmis, donemin belediye bagkan1 M. Gokgek 2011 yilinda metro
yapiminin belediyelerin giiciinii agsan bir is oldugunu sdéylemesi ile Ankarali’nin hevesleri
kursakta kalmisti, daha sonra ise Cayyolu metrosu 2014 yilinda kullanima agildi ancak temelleri
2003 yilinda atilan metro giris ve ¢ikislarinin yerleri hala mantikli ve toplumun giizergahi i¢in
saglikli miyd: yeniden diisiiniilmeye gerek goriilmedi. Umitkdy metro duragi dzelinde drnek
verecek olursak metronun girisi Eskisehir yolunun kenarinda olup Umitkdy’iin i¢lerine ulasmak



icin yaklasik 20 dk’lik nispeten egimli bir yolu yiiriimenizi gerektirir; daha da kotiisii otobiis ile
aktarma yapmak isteseniz sizi daha gec ulastiracak bir otobiis giizergahina denk geleceksiniz.

Eklemek gerekirse Umitkdy metrosuna yaya ulasimi igin ayrilan yollardan bir tanesi kaldirimsiz
ve yasak olmasina ragmen tiim arabalarin zorunlu olarak dondiigii bir ara yol kenarindan
saglaniyor, digeri ise cok uzun zamandir orada bulunan Umitkdy ¢arsisinin tek kisilik demir
merdivenlerinden dolanarak ve otoparkin i¢inden gecerek Ankara’nin ana metro duraklarindan
birine vartyor. Son olarak metro duraklarinin ki bunlarin basinda Umitkdy, Beytepe ve Bilkent
geliyor, insanlar arabalarini yol kenarlarinda izinsiz yerlere park ediyorlar veya ¢ok daha yararl
kullanilabilecek biiyiik alanlarin otoparka doniistiiriilmesine ve rant i¢in pazarlanmasina 6nciiliik
ediyorlar, Beytepe 1siklarindan sonraki araba kuyrugu, Umitkdy’de site sakinleri ve arabalarimi
oralara park eden insanlar arasindaki tartigmalar ve koru metrosu yakinlarindaki Arcadium
otoparklar1 dahil her yerin hinca hin¢ dolu olmasi buna duruma 6rneklerdir.

Uciincii konumuz Tiirkiye genelindeki Sehir Hastaneleri, Izmit ilinde sehir hastanesi sehrin 11
km disina taginarak insanlar1 3 farkli aktarma yapmak zorunda birakmis ve acil durum
yonetimini neredeyse hige saymustir, Izmit 6rneginde oldugu gibi olduk¢a merkezi konumda olan
ve niifus yogunluk dagilisina gore adil ve mantikli bir erisilebilirlik sunan Atatiirk egitim ve
arastirma Hastanesi, Yiiksek ihtisas ve Numune gibi 6nemli ve hafizalarda yer etmis
hastaneler kapatilarak biiyiik bir hastane kompleksi Bilkent’e acilmistir. Merkezde kalan
hastanelere fazla bir yliklenme olurken insanlarin Bilkent’e aktarma yapan dolmuslarla gitmesi
ve buraya baglanan yoluna hala ¢ok dar ve yapim ve genisletme asamasinda olmasi erisilebilirlik
konusunda ¢ok biiyiik bir problemdir. Keg¢ioren’den kalkan bir hastanin Bilkent sehir hastanesine
ulagmasi, higbir toplu tagima aracini1 beklememek sart1 ile en az 1 saat 40 dk’dir, bu siire Numune
Hastanesi 6zelinde Kegioren’de oturanlar i¢in yaklasik 45 dk. idi.

Bir diger problemli baslik ise Parklar ¢zelinde. Parklar kamu alanlari i¢erisinde en 6nemli ve en
yaygin kullanilanlarindan bir tanesi, ancak yesilini giinden giline kaybeden Ankara i¢in
erisilebilirligi neredeyse imkansiz olan bu alanlarin sadece rakamda kalarak bir problem yokmus
gibi gosterilmeye calisilmasi yanlis. Bu konuda en 6nemli 6rnek 50. Y1l parki ile Kurtulus
parkinin karsilagtirmasidir. Birbirine olduk¢a yakin olan bu iki parkin da kullanict sayisinin az
olmasinin birbirlerinden farkli sebepleri var. Ancak Kurtulus parkinin erisilebilirligi yiiksek ve
Kizilay kurtulus aks1 lizerinde ve Hacettepe’den gelen yolu da i¢ine katan 6nemli bir kamusal
diigtim oldugu agik. 50. Y1l park ise icindeki mekanlar ve aletleri kullanilmamaya yiiz tutmus
artik hafta sonlar1 bile gidilmeyen biiyiik bayrak diregi olmasa fark edilmeyecek bir alan. Bunun
en biiylik nedeni kapilariin acildigi anlamsiz yollar ve yaya ulagimini imkénsiz kilan egim.
Bilkent, ODTU, Baskent ve Cankaya gibi iiniversitelerde okuyan dgrencilerin en biiyiik
sikayetleri ulagimin zorlugu idi, Mansur Yavas gecen giinlerde yaptig1 aciklamada yollarin giris
kapilarina kadar uzatilmasinin ve yeni bisiklet yolu projesinin hem metrolara entegre olarak
hem de kampiis iclerine de girecegi haberi ile bu soruna bir ¢6ziim olacagini belirtti. Ancak daha
once belirttigim gibi bu yaklasik 57 kilometreyi baglayacak 6 etaptan olusan bisiklet yolu igin
onemli engeller var, siiriiclilerin insan hayatin1 yok saymasini bir kenara birakirsak, metrolara
giden yaya ulagimi dahi saglikli saglanmazken bisiklet yolu oldukga problemli bir sliregten
gececek, insanlar bisikletleriyle metroya vardiklarinda sadece birkag tane olan bisiklet koyma
noktasina bisikletlerini yerlestirdikten sonra diger bisikletliler ne yapacaklar? ¢ok daha sikisik bir
metro yolculuguna sebebiyet vermeyecek mi bu durum ¢iinkii bu proje ile yaklasik 22 bin aracin
trafikten ¢ekilmesi bekleniyor ancak bu 22 bin kisi tagiyacak olan bisiklet sayis1 pek gercekei bir
sekilde ele alinmamis goriiniiyor.



Son olarak bu basliklarin bir sonraki ¢alismalarda genisletilecegi alanlar AnkaPark ve uydu
kentlerin kullanicilar i¢in erisilebilirligi olacaktir.



UYARLANABILIR KENT ATOLYESi ANKARA CALISMASI

Ulasim ve Erisilebilirlik Raporu (2)

ALPER AL

26/06/2020
Bir sehrin uyarlanabilirligi konusunda en 6nemli kistaslardan bir tanesi de o sehrin zaman
icerisinde biiyiimesine bagli olarak degisin ulagim akslaridir. Bu a¢idan bakildiginda ilk
planlarina kiyasla hizla biiyiliyen niifusu ve yapilagsmasi ile Ankara kentinin sehir planlar1 kentin
biliylime hizina yetisememistir. 1948 yilinda ¢ikarilan yasa ile hazineye verilen parsellerin
belediyeye devri ve sonucunda bu parsellerin bir kisminin konuta ayrilmasi, Ankara’da ileri bir
stirecte ulasim ve erisilebilirlik konusunda biiyiik problemler yaratacak uydu kentlerin temelini
atmistir. Daha sonrasinda 50°lerdeki ekonomi stratejisindeki degisim, donemin kosullar1 ve
gelisen orta sinifla beraber Ankara’da ilk gece kondu bolgeleri ortaya ¢ikmis ve konutlarin
insaas1 60-70’lerle beraber inanilmaz bir sekilde artis gostermistir. Glinlimiizde Ankara’nin
kendine 6zgi tipolojisini yaratan, degisen ol¢eklerde ve degisen belediyecilik ihtiyaglarina sahip
uydu kentler Eryaman Batikent Yenimahalle Bilkent Umitkdy olarak sayilabilir. Ancak kentin
Eskisehir yolu aks1 dogrultusunda hizli gelisimi, bazi bolgeleri uydu kentlikten ¢ikararak, kendi
kompleksitelerine ve kent merkezine paralel merkezilikler kazanmalarina neden olmugstur. Bu
yazida ARUP City Resilience Framework’iin Kentsel uyarlanabiliklik 6l¢iitleri Eskisehir yolu
iizerinde, ulasim ve erisilebilirlik konu baslig altinda ele alinmustir.
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[lk olarak Eskisehir Yolunun linear &zelligi sehir merkezinin aragla, yaya dolasimiyla ve toplu
tagima sirkiilasyonlariyla bir uyum igerisinde degildir. Kent merkezine Eskisehir yolundan
cevreci ve kentlinin hakk: olan yaya veya bisiklet ile ulagim imkani1 bulunmamaktadir.
Giinlimiizde bahsi gecen Ankara’nin bisiklet yolu projesindeki amag bu bisiklet yollarinit metro
istasyonlart ile birlestirmek ve Eskisehir yoluna paralel, ancak kent merkeziyle baglantili yanal,
cevreci akslar olusturmaktir. Ancak bu noktada metro istasyonlarinin yer se¢imi ve gevresiyle
entegrasyonu oldukga problemlidir. Kampiisler, tiniversiteler ve AOC’ nin yesil alanlartyla
strdirtlmesi gereken bisiklet ve yaya dolagimi metro istasyonlariyla entegre olmak i¢in bu yanal
akslardan ¢ikarilip yeniden yogun ve hizli bir trafigin oldugu Eskisehir yoluna dahil edilmek
zorunda kalacaklardir. Ankara Biiyiiksehir Belediyesinin belki de pilot proje olarak baglattig
baz1 metro istasyonlarinda bisiklet kullanicilarini ¢ekici uygulamalari ne yazik ki bu alanlara
bisiklet ile ulagima; trafik, kotii durumdaki yollar ve yogun is saatleri gibi nedenlerden dolay1
basarisiz olmustur. Metro yakinlarindaki bazi kullanilmayan binalarin ve bos alanlarin yeniden
degerlendirilerek Ankara icin bisiklet yolu ve Eskisehir yolu arasinda bir tampon olusturularak,
cevreci bir yapi tipolojisi gelistirilebilir ve bu bazi noktalarda devam ettirilebilir oldugu
gorlistindeyim. Eskisehir yolundan araglari i¢ine alisi, yaya ve bisiklet yollarinin metrolarla
iligkisi tasarlanmis, kamusal ve kiralanabilir alanlar1 barindiran bu arayiiz tasarimi Ankara igin
problemli olan bu konuya ¢6ziim olabilir.



Ikinci olarak, Eskisehir yolunun bu linear 6zelligi toplu tasima kullanimi i¢in de bir dezavantaj
doguruyor, duraklarin yetersizligi, toplu tasima kullanan insanlarin istedikleri yerlere gitmek i¢in
aktarma yapmalarini ya da bir mesafe yiiriimelerini zorunlu kiliyor. Bu soruna ¢6ziim olarak
dinyadaki diger kentlerde de uygulanan loop ya da circle/gember tarzi bir metro istikameti ya da
ring sistemi sehir merkezine benzer olarak Eskisehir yolu ve paralelindeki programlarin ve
aktivitelerin de olumlu etkilenebilecegi bir dolasim ¢oziimiine kavusabilir. Bu sistem Eskigehir
yolunun yanal akslarinda giinliik eylemlerini gerceklestirmek i¢in arabalarini birakarak adeta
acik otoparka déniistiiriilen Beytepe ve Umitkoy gibi bolgeleri de rahatlatarak belki de bisiklet
aksinin daha kullanilabilir olmasinin 6nii agilacaktir.




Eskisehir yolunun bir diger problemi ise bolgelere ayirilarak bakilacak oldugunda ¢ok yogun ve
farkli aktivitelere sahip bir diizenden ¢ikarak seyreklesen, kullanim ve aktivite siirekliligi hafta
icinden hafta sonuna kayan ve sinirlar1 belirsiz bir kent imajina dontismesidir. Bu bolgeler genel
olarak Bahgelievler- Sogiitozii ve paralel sokaklariyla Cepa, Kentpark, Maidan- Bilkent Odti vs.
bolgeleri olarak devam etmekte ve Ankara’nin yeni uydu kentlerini olusturan ve belediyecilik
faaliyetlerini zorlastiran Ankara kenti kapilarina, Yapracik bolgelerine uzanmaktadir. Yine bu
bolgeler 6zelinde bakildiginda Cepa, Kentpark ve Maidan aksinin bizlere aktardigi daha farkli ve
iizerine diisiiniilmesi gereken bilgiler var. Ankara’daki kamusal alan yetersizliginden dolay1
kentliler aligveris merkezlerini kamusal alanlar olarak benimsemektedir. 90 yilindaki nazim imar
planinda da amacglandig lizere Ankara’nin Batiya biiylimesi yeni cazibe merkezlerinin
gerekliligini dogurdu. Bu nedenlerden dolay1 Eskisehir yolu tizerinde Alisveris Merkezlerinin
kentlinin ve gelisen aksin yeni sakinlerinin hafizasinda yeni kent merkezi olarak gelismistir. Bu
yeni linear cazibe aksi biiyiimesinin gerekliligi olarak kendi altyapisini ve eklentilerini zamanla
yaninda getirmis, bu da bolgede daha biiyiik 6lgekte degisen ve planli bir sehir diizenine zit bir
durum olusturmustur.



Universitelerin kampiis ve yesil alanlarmin belediye ile yasadigi problemler, parsel durumundaki
belirsizlik ve yolsuzluk iddialari ile davalik ¢ok katli yapilar, bakanliklar, sehir hastaneleri;
bulvar, alt ge¢it ve doniislerin eklenti olarak gelmesi belediyecilik ve bdlgenin yonetimi gibi
konularda bir problem yarattig1 gibi; ulasim ve erisilebilirlik konusu basligi altinda da 6nemli bir
yer tutmaktadir.

Her ne kadar sorunlarin belirlenmesi bu rapor igin 6nemli bir yer tutsa da bélgedeki sermaye,
Ankara i¢indeki statiisli ve programlarin ¢esitliligi, alinacak dogru kararlar ve planlama dahilinde
yiiksek bir uyarlanabilirlik kapasitesine sahiptir. Glinumuzde Covid-19 pandemisinin bize
ogrettigi seylerin yan sira pandemi sonrasi hayatlarimizda ve hafizalarimizda yer edecek yeni
normal davraniglarimiz ve aktivitelerimiz bir sehrin en hazirlikli olmasi gereken
uyarlanabilirliginin kentsel ve toplumsal krizlere kars1 oldugunu gostermistir. Kamusal alanin
kent merkezinden ve meydandan kopmasi kentlinin ulasabilecegi yesil ve acik alanlarin 6nemini
bir kere daha kanitlamistir, yine kriz anlarinda stok, telas gibi nedenlerden dolay1 kaynak
cesitliligi, fazlalik, biitlinlesiklik ve verimlilik konularinin da kentli i¢in 6nemini gostermistir.
Belki de yeni normal ile arag ulagiminin yerini bisiklet ve yaya ulasiminin alacagi, aligverisin ve
toplantilarin tamamen dijital bir platform {izerinden olacag1, suyun ve tarimin
stirdiiriilebilirliginin toplum i¢in yeni bir direng olarak dizayn edilip yesil alan kamusal alan ve
belediyenin kontroliinde devamli hale gelebilecegi bir gelecege hazirlantyor olabiliriz.



