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Motorlu araglarin kullaniminin artmasiyla birlikte kentler sagaklanmaya baslamistir. Bu sagcaklanma motorlu
tasit kullanimini daha ¢ok tesvik ederek bir kisir déngii olusturmustur. Bu déngii hava kirliligi, trafik sikisikhidi,
cevre sorunlari gibi pek ¢ok sorunu da beraberinde getirmektedir. Son yillarda, bu sorunlarin éniine gecebilmek
igin strdiirilebilir kentsel tasarim kavrami 6nem kazanmistir. Kentsel siirdiiriilebilirliin saglanabilmesi ve araba
odakli kentlesme anlayisinin degismesi icin yeni yaklasimlar ortaya atilmistir. Bu yaklasimlardan biri olan toplu
tasim odakli gelisme (TOD) kentsel sorunlara bir ¢6ziim énerisi olarak ortaya ¢ikmistir. TOD, toplu tasima duragi
ya da istasyonunun ¢evresinde kompakt ve karma kullanimli gelisim yaratarak farkli hizmet alanlarina arag¢siz
erisilebilen yiirtinebilir ¢evreler tasarlamayr amaglar. Diinyada pek ¢cok kentte uygulama alani bulmasina
ragmen Tiirkiye kentlerinde heniiz uygulama alani bulamamistir. Bu ¢alismanin amaci, toplu tasim odakli
gelisimin uygulama alani buldugu gelismis kentler lizerinden Tiirkiye kentlerinde nasil uygulanacadina yénelik
yénlendirici bir altlik olusturmaktir. Bu kapsamda, Ankara'da bulunan Batikent ve Koru metro istasyonlari
belirlenen 8 TOD tasarim ilkesi dogrultusunda dederlendirilmistir. Yapilan degerlendirme sonucunda gelistirilen
6neriler, iilkemizde TOD tasarim ilkelerinin uygulanabilmesine yénelik plancilari ve tasarimcilari yénlendirici;
karar vericileri ise bilinglendirici bir rol listlenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Toplu tasim odakli gelisim, siirdiiriilebilir kentsel tasarim, Ankara, Batikent metro
istasyonu, Koru metro istasyonu.

Evaluation of Batikent and Koru Metro Stations Within the
Framework of Transit-Oriented Development (TOD) and
Sustainable Urban Design Principles

Abstract

With the increase in the use of motor vehicles, cities began to sprawl. This sprawl! created a vicious circle by
promoting more and more use of motor vehicles. This circle brings many problems such as air pollution, traffic
congestion, and environmental problems. In recent years, sustainable urban design concept has gained urban
importance to prevent these urban problems. Some approaches have been developed to ensure sustainability
and change the concept of car-oriented urbanization. One of these approaches is Transit Oriented Development
which has emerged as a solution for urban problems based on public transport. TOD aims to design walkable
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environments that can be accessed without a vehicle to different service areas by creating compact and mixed-
use development around the public transport stop or station. Although TOD has been implemented in many
cities around the world, it has not yet found application area in Turkish cities. The aim of this study to create a
base for directing about how TOD will find application area in the Turkish cities by making use of practical
experiences of the developed cities. In this context, Batikent and Koru metro stations in Ankara will be evaluated
according to 8 TOD design principles. The recommendations developed as a result of evaluation will be tools for
directing of planners and designers to implement TOD design principles in Turkey, and will increase awareness
of decision-makers.

Keywords: Transit oriented development, sustainable urban design, Ankara, Batikent metro station, Koru metro

station. /¥

1. Giris

19. ylzyila kadar kentlerde kentin gelisme alanini yaya odakli yirime mesafesi belirlemistir. Bu
nedenle kentler kompakt ve yogun olarak gelismislerdir. 19. ylzyilda 6nce demiryollari ve sonra
metrolarla beraber yolculuk hizinin artmasi ve birim zamanda alinabilecek mesafenin biylmesiyle
kentler hizli bir blylime silreci yasamislardir. Bu siireg, kentlerin hem niifus agisindan hem de
mekansal olarak biyiimesiyle sonuglanmistir. ilk uydu kentler olusmaya baslamis, demiryollari ve
karayollarinin bulunduklari koridorlar boyunca gerceklesen kentsel gelisme sonucu isinsal ya da
dogrusal kent formlari ortaya ¢cikmistir. 19. ylzyil sonu ve 20. yizyil baslarinda otobis sistemlerinin
gelistirilmesiyle, 1sinsal koridorlar arasindaki bosluklar dolmaya baslamistir. 20. yizyilin ikinci
yarisindan itibaren, otomobil teknolojisinde yasanan gelismeler sonucu kentlerde otomobil
sahipliginin artmasi beraberinde kentlerin mekansal olarak biliyiimesini de getirmistir. Bunun
sonucunda, kentsel kullanimlar ve konut alanlari uzun mesafelere yayilmis, az yogun ve daginik bir
kent formu olusmaya baslamistir (Babalik, 2006). Tiirkiye kentlerinde de bu sire¢ Bati'da yasanan
slregle paralellik gostermistir. Yaya kentlerinden sonra demir yolu altyapisi ile banliyoler gelismis,
sonrasinda gelisen otoblis sistemleri ile birlikte yogun kent formu korunmaya devam edilmis,
otomobil teknolojisinin sundugu olanaklarla da kentlerin belli bélgelerinde uzun mesafelere yayilmis,
daginik, az yogun kent formu olusmaya baslamistir (Babalik, 2006). Otomobilin kentsel ulasimda
yayginlagsmasi ile birlikte arag sahipliginin sagladigi esneklik, kent formu ve yasam tarzlari Gzerine
onemli etkilere neden olmustur. Otomobil odakli gelistirilen planlama anlayisi sonucunda yaya
dolasimi distnilmeden olusturulan kentsel alanlar yasami zorlastirmakta ve daha az glivenli
cevrelerin olusmasina neden olmaktadir. Kentlerde arag sayisinin artmasi trafik sikisiklihgi, hava
kirliligi gibi 6nemli sorunlari beraberinde getirmis ve giinimiiz kentlerinin en 6énemli problemleri
haline gelmistir. Son zamanlarda, kentte yasanan bu olumsuzluklarin éniine gegebilmek icin kentsel
ulasim Uzerine yapilan arastirmalar, kent formu ve kentin gelisme deseninin seyahat davranisini
degistirme Uzerine blylk etkilere sahip oldugunu ortaya koymustur. Son yillarda, kent planlamasinda
yaya ulasimini ve toplu tasimayi destekleyen arazi kullanim kararlari ile araba kullanimini azaltmak
onemli bir konu haline gelmistir.

1980 sonrasinda “siirdiirilebilirlik” kavrami ile planlamanin énemli bir dal olan ulasim planlamasi da
onem kazanmistir. Srddrdlebilir kentsel ulasim ve arazi kullanimi ile kentsel alanin tiim sakinlerine
mal ve hizmetlerin verimli sekilde erisiminin karsilanmasi, ¢evre, kiltlirel miras ve ekosistemlerin
korunarak glinimuizdeki refah dizeyinin gelecek nesillerin de sahip olmasinin saglanmasi adina
sirdaridlebilir bir ulasim politikasinin izlenmesi konusunda kararlar alinmistir (Ayatag, 2016).
Diinyadaki uygulamalarda ulasim modlarinda ¢esitlilik ve entegrasyon saglayan, arag¢ kullanimini tek
secenek haline getirmeyen kentsel gelisme modelleri gorilmektedir. Surdirilebilir ve yasanabilir
kentsel mekanlar olusturmak amaciyla yiksek kapasiteli toplu tasima sistemleri tercih edilmekte ve
kentlerin  mekansal gelisiminin  bu sekilde yonlendirilmesi amaclanmaktadir. Kentsel
slirdirdlebilirligin saglanabilmesi ve otomobil odakli kentlesme anlayisinin degismesi igin yeni
sehircilik akimlari ortaya atilmistir. 1980'li yillarda Amerika'da ortaya ¢ikan "Yeni Kentlesme Akimi" da
bu akimlardan biridir. Yeni Kentlesme Akimi, ylirime ve bisiklet gibi motorsuz ulasim tirleri de dahil
olmak Uzere tim ulasim modlari arasinda entegrasyon saglayarak otomobil bagimliligini azaltmayi ve
karma arazi kullanimini 6ne cikararak yirinebilir mahalleler yaratmayl amaclayan insan odakh bir
kentsel gelisimi destekler. Kentsel sorunlara toplu tasimayi baz alarak ¢dziim o6nerisi olarak ortaya
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¢ikan toplu tasim odakh gelisme, Yeni Kentlesme Akimi'nin kriterlerini icinde barindirmaktadir. TOD,
otomobil kullanimini distrirken yaya ve transit yolculugu arttirmasi beklenen ve insanlara modern
yasam alanlari sunarak yasanabilirligi artiran bir yapilanmadir (Calthorpe, 1993). TOD, yogun, belirli
aktivite modlarinda karma kullanim alanlarinin bulundugu, yilksek kapasitede ulasim sistemine
baglantisi olan, kamusal alan ve sokaklarin birbirine entegre oldugu, konut ve ¢alisma alanlarinin bir
arada tasarlandig yiksek kalitede ylrlnebilirlige sahip bir yapilanmayi ifade etmektedir. Bu
yapilanma ile ulasimda yasanan problemler ve zaman kaybi da en aza inmektedir (Cérek Oztas, 2014).
Amerika, Kanada ve bazi Avrupa (lkelerinde arazi kullanimi ve kentsel ulasim politika olmaktan 6teye
gecmis de toplu tasim odakli gelisim olarak uygulama alani bulmustur.

Yapilan literatlir arastirmasi, gegmisten giinimiize olan siiregte arazi kullaniminin kentsel ulasim ile
iliskili oldugunu ortaya koymaktadir. Bu amagla, yasanan kentsel sorunlarin énline gegebilmek igin
toplu tasim kullanimini ve motorsuz ulasim modlarinin kullanimini destekleyen yaklasimlar ortaya
¢tkmistir. Takip eden boélimde bu yaklasimlardan biri olan toplu tasim odakli gelisim dlnya
ornekleriyle birlikte incelenerek sirdirilebilir kentsel tasarim ilkeleri belirlenmistir. Bu g¢alismada,
1970'li yillardan itibaren Ankara'daki planlama calismalari problemli kent formunun koridorlar
boyunca karma arazi kullanimi ile kentsel gelisimin yogunlasmasi diisiincesiyle olusturulan iki koridor
Uzerinde bulunan Batikent ve Koru metro istasyonlarini belirlenen toplu tasim odakl gelisim tasarim
ilkeleri cercevesinde degerlendirmek amaclanmaktadir. Bu dogrultuda, ilk olarak ¢calismayi yaparken
nasil bir yontem izlenecegi anlatilmistir. Sonraki bélimde, 1970'lerden itibaren Ankara'da gegcmisteki
planlama politikalari ve stratejileri ile ilgili kisa bir bilgi verildikten sonra ise belirlenen tasarim ilkeleri
dogrultusunda Ankara'da yer alan Batikent ve Koru metro istasyonlari karsilastiriimistir. Calisma,
genel bir degerlendirme ve 6nerilerin yer aldigi sonug bolimiyle tamamlanmistir.

2. Toplu Tagim Odakl Gelisim (TOD)

Toplu Tasim Odakli Gelisim (TOD), ulasim segeneklerini en Ust dizeye g¢ikarmak, insanlara transite
yakin yasam tarzi hakkinda secimler sunmak, kamu ulasimini yayginlastirmayi esas alan arazi kullanim
politikalari ve kentsel tasarim ve planlama konseptini icermektedir. TOD, sadece transit kullanimini
degil, en temel ulasim, yiriyis ve bisiklet modlarinin desteklenmesini icermektedir. Tipik bir TOD'un
temelinde, ekonomik gelismeyi ve akilli bliylimeyi tesvik etmek amaciyla toplu tasima altyapisini
kullanmak yatmaktadir. TOD, slrdrilebilir topluluklar yaratarak tim insanlarin esit ulasim ve
barinma olanaklarina sahip olmasini da saglamaktadir. insanlarin yiiriidiigi, bisiklete bindigi ve toplu
tasima ile eristigi alanlarin etkinligini artirmayi hedeflemektedir (FTA, 2018).

TOD, bir toplu tasima istasyonu ya da duraginin merkezinde oldugu ve yaklasik 400-800 metre
yarigapinda bir daire ile gevrelendigi bir alana hizmet etmektedir (Sekil 1). TOD, bir toplu tasima
istasyonunu ya da duragini (tren istasyonu, metro istasyonu, tramvay duragi ya da otobls duragi)
cevreleyen istasyon ¢evresinde gérece yogun yapilasma ve merkezden uzaklastikga azalan yogunluklu
gelismeyi gostermektedir. Transit odakh gelisim bolgeleri; distk yogunluklu, orta yogunluklu ve
yliksek yogunluklu olmak lzere 3 yerlesim ozelligi seklinde gorilebilir. Distk yogunluklu gecis
alanlarinda TOD, donim basina 1-20 konut arasinda degisen yogunlukta konut kullanimlarini
desteklemektedir. Arazi kullanim yapisi olarak, yeme-icme alanlari, kresler, sosyal tesisler, hafif rayh
sistem istasyonlari ve kavsaklarin yakininda gelismektedir. Orta yogunluklu transit gelisim alanlarinda
TOD, donim basina 20-50 konut yogunluguna sahip arazi kullanimlarinda etkindir. Bu alanlar
genellikle konut ve ticari gelisim alanlarnidir. Cok kath konut gelisim alanlarinda zemin kat
kullanimlarda perakende ve ofis kullanimlari ile kentsel mekdnda hareket kazandirmaktadir. Yiiksek
yogunluklu gelisim alanlarinda TOD uygulamasi, transit istasyonlarina yakin mesafede bulunan
yayalarin yogunlastigi yiiksek niifuslu merkezi yerlerdedir. Bu alanlarda rayl sistemler gelistirilmistir.
Erisilebilirlik ve aktivite olanaklari fazladir (FTA, 2018).
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————— Etki alani (800 metre)
* [stasyon mahallesi(400 metre)

" [stasyon merkezi (200 metre)

2.1. Toplu Tagim Odakh Gelisime Yénelik Uygulama Ornekleri

2.1.1. Rosslyn-Ballston koridoru, Amerika

Washington D.C. Metro Bolgesi, en eski ve iyi kurulmus gegis sistemlerinden biri oldugu igin ulusal
anlamda bir standart olarak kabul edilmektedir. Bu alandaki gecis Washington Metropoliten Alan
Gegis Kurumu (WMATA) tarafindan denetlenmektedir. Washington D.C. banliyélerinde birbirinden
2,5 mil mesafe uzakhktaki Rosslyn-Ballston koridoru boyunca bes transit istasyonu olusturarak
basarili bir eski ticari omurgayl yeniden canlandirma ve toplu tasim odakli gelisim 6rnegi
sunmaktadir. Plancilar halkin katilimini ve bolgesel planlamayi dikkate alarak metro hattini
desteklemek i¢in kapsamli bir plan hazirlamislardir. Plan hazirlanirken araba bagimhligini azaltmak ve
alandaki mevcut is alanlarini yeniden canlandirma hedeflenmistir. Sekil 2'deki bes transit istasyonu
hizmet alanindaki arazi kullanimina bakildiginda mevcut yerlesim bolgelerini koruyarak buytk bir
transit koridoru boyunca yiksek yogunluklu, karma kullanimli bir gelisim 6nerilmistir. Ayrica, metro
istasyonu cevresinde cesitli konut tiplerinin yapimini tesvik etmektedir (Weaver Research and
Consulting Group, 2011). Sokak veya kaldirimlarda daha fazla aktivite segenegi sunarak yiriinebilir
caddeler olusturulmustur. En yiksek yogunluk, istasyonun etrafinda yogunlasmakta ve g¢evresindeki
yerlesim alanlarina dogru gidildikge azalmaktadir. En yogun ticari alan kullanim yiizdesi, istasyonun
cevresinde yogun bir koridoru kaplamaktadir. Cephe gereksinimleri sokak tipine gore
belirlenmektedir. Kamusal alana tanim saglamak igin gesitli bina tasarimlari sunmaktadir. Kentsel

tasarim kurallari, her sokak tipine uygun bina tasarimini ve yaya dostu bir gevreyi tesvik etmeyi
amaglamaktadir.

LEJANT

Diisiik yogunluklu konut (1-10 konut birimi/d&nim)
Diigiik yogunluklu konut (11-15 konut birimi/déniim)
Diisiik-orta yogunluklu konut

Orta yogunluklu konut

Orta-yiiksek yogunluklu konut

Yiiksek yogunluklu konut

Ticari alan (hizmet alanlar)

Ticari alan

Sanayi alam

Kamusal alan

Yar1 kamusal alan

idari alan

Diigiik yogunluklu ofis-apartman-hotel

Orta yogunluklu ofis-apartman-hotel
Yiiksek yogunluklu ofis-apartman-hotel
Orta yogunluklu karma kullamm

Orta-yiiksek yogunluklu karma kullamm
Yiiksek yogunluklu karma kullamm
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Sekil 2. Rosslyn-Ballston Koridoru Arazi Kullanimi (URL-2)
2.1.2. Edmonton, Kanada
Edmonton’da toplu tasim odakl gelisim uygulamasi daha fazla insanin yiridigu, bisiklete bindigi,

daha kompakt, transit odakh ve strdirtlebilir bir kentsel form vizyonunu desteklemektedir. TOD,
istasyon gevresinde karma kullanimi ve daha yuksek yogunlukla birlikte merkezle bitiinlesmis sekilde
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planlanmistir. TOD ile barinma, alisveris ve istihdamin devam ettigi 400 m boyunca uzanan bir ag
vardir. TOD, LRT istasyonlari etrafinda ¢oziilmistiir. istasyonlar etrafinda bisiklet park alanlari
tasarlanmistir. Mahalle, gelismis mahalle istasyonu, yeni mahalle istasyonu, is istasyonu, sehir
merkezi istasyonu, kurum/rekreasyon istasyonu olmak Uzere 6 kategoride istasyon alanlari
olusturulmustur. Mahalle istasyon alani transit istasyona 400 m yiiriime mesafesindedir. insanlarin
bir araya gelmesini saglayan ve toplumsal canlihigi artiran acik alan sistemi mevcuttur (Sekil 3). Kisa
mesafelerde arag¢ kullanimini azaltan, ylrimeye tesvik eden bir arazi kullanim plani hakimdir.
Butunsel kullanimli caddeler, kaldirim zonlari ve bisiklet yollari olusturulmustur. TOD ile 6zel arag
sahipliginin azaltiimasi ve transit ulasim tercihlerine katihmin artiriimasi istenmektedir (The City of
Edmonton Sustainable Development and Transportation Services Departments, 2012).

Sekil 3. Edmonton'da acik alan sistemi (URL-3)

2.2. Toplu tasim odakh gelisim tasarim ilkeleri
2.2.1. Karma kullanimli plan yapmak

Yerel bir alanda, tamamlayici kullanimlarin ve faaliyetlerin (konut, isyerleri, ticaret vb.) dengeli bir
karisimi oldugunda, glnlik seyahatler daha kisa yapilabilir. Konut ve konut disi arazi kullanim
cesitliliginin karisimi kamusal alanlari giiniin her saatinde canli ve glvenli bir hale getirir ve seyahat
ihtiyacini azaltarak ylrime, bisiklet gibi modlari tesvik eder. Bu dogrultuda, dikkat edilmesi gereken
noktalar sunlardir:

e Konut, is, hizmet, aligveris seklinde karma arazi kullanimi
e  GUniin her saatinde aktif kullanima imkan veren kentsel arazi diizeni
e Uygun fiyath konut birimleri icin yerlesim alaninin en az % 30'unun ayrilmasi (ITDP, 2017)

2.2.2. Kompakt bir kentle kisa yolculuklar iceren bolgeler olusturmak

istasyonlarin etrafinda giivenli, dengeli ve hareketli mahallelere tesvik etmek amaclanir. Kisa ve iyi
baglanmis yaya ve bisiklet aglari; yerel hizmetler ve toplu tasima icin glcli talep olusturan
yogunluklar ve araba, trafik, park girisimlerini azaltarak daha kompakt bir yerlesim modeli
olusturulabilir (Sekil 4). Kompakt bir kent makroformu icin dikkat edilecek noktalar sunlardir:

o Kentsel yayilmanin azaltiimasi
e Daha fazla kisiye hizmet veren kullanimlarin istasyonun ¢evresinde bulunmasi
e Yasama ve ¢alisma alanlarinin entegrasyonu
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MERKEZDE TiCARI ALANLAR

YUKSEK

MERKEZDEKI CEPERE DOGRU DUSUK

ACIK ALANLAR YOGUNLUKLU KONUT
ALANLARI

Sekil 4. Kompakt yerlesim modeli (URL-4) [Yazar tarafindan diizenlenmistir.]
2.2.3. Yogunlugu ve toplu ulasim kapasitesini optimize etmek

Yogunlugun genis bir yelpazede hizmet ve kolayliklari desteklemesi amacglanmaktadir. Konut ve ticari
kullanimin yiksek kapasiteli hizli transit istasyonlar c¢evresinde yogunlastiriimasi, tim konut
sakinlerinin ve calisanlarin yliksek kaliteli toplu tasima araglarina erisiminin saglanmasina yardimci
olmaktadir. Transit odakl yogunluk, cok kalabalik caddelere neden olmakta ve istasyon alanlarinin
insanlarin yasamak istedigi yerlerin canli ve giivenli olmasini saglamaktadir. Bu dogrultuda, dikkat
edilmesi gereken noktalar sunlardir:

e Yiksek kapasiteli hizli transit istasyonlarda 5 dakikalik bir ylriylis mesafesinde (400 m) en
yuksek yogunluklari yaratmak

e Daha yogun konut alanlarinin oldugu yerlere daha fazla kapasiteli ve daha hizli araclarla
ulasim saglanirken, daha az yogun alanlara daha dislik kapasiteli araglarin hizmet vermesi

2.2.4. Yurimeyi tesvik eden mahalleler gelistirmek

Yiriime, kisa mesafeler icin en dogal, uygun fiyath, saglikh ve temiz bir seyahat seklidir. Transit
seyahatleri igin dnemli bir bilesendir. Yiriime fiziksel bir ¢aba gerektirir ve gevre kosullarina karsi
oldukga hassastir. Ylriime cazibesini arttirmanin temel faktorleri bu ilke uyarinca Ug¢ performans
hedefinin temelini olusturur: glivenlik, etkinlik ve rahathk. Ana yaya yoluna baglanan, konutlar
arasinda sirkilasyonla dolasan, zaman zaman acik ve biyik yesil alanlarla karsilanan yaya yollar
olusturularak, kompakt bir yerlesim alaninda insanlara yiriinebilir mekanlar olusturulmasi
hedeflenmektedir. Yiriimeyi tesvik eden mahalleler gelistirmek i¢in dikkat edilmesi gereken noktalar
sunlardir:

e Yaya hareketliligine uygun tasarimlar (Yaygin acik alanlar olusturulmasi; yiksek kaliteli ve
engelsiz yaya yollari)

e Mobilya, peyzaj elemanlari ve aktif bina kenarlari ile ylirliyts yollarini canli kamusal alanlara
donistirme

o Geceleri glivenligi arttirmak icin aydinlatmanin saglanmasi

o Yerel kullanimlarla iliskilendirilmis yaya dostu sokak dagilimi

2.2.5. Bisiklet gibi motorsuz ulasim aglarina dncelik vermek

Bisiklet, ylksek verimli, az yer kaplayan ve az kaynak tiiketen, emisyonsuz, saglikli ve uygun fiyath bir
tasima secenegidir. Kapidan kapiya seyahatin rahatligini, yiriylsiin rota ve program esnekligini,
bircok yerel transit servisin gesitliligini ve hizini birlestirir. Motorsuz ulasim aglarina éncelik verilen bir
tasarim igin dikkat edilmesi gereken noktalar sunlardir:

e Bisikletlerin kullanimini kolaylastiracak tasarim (Piriizsiz yiizeyler vb.)
e Motorlu tasit hizlarini azaltmak icin hiz tablosu gecisleri kullanmak
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e Motorlu tasit hizi 30 km/s'den yiksek oldugunda fiziksel olarak ayrilmis bisiklet yollari (ITDP,
2017)
e Glvenli bisiklet park yeri

2.2.6. Yiiriimeyi ve bisiklet siirmeyi tesvik etmek i¢in aglari baglamak

Kisa ve dogrudan yaya ve bisiklet rotalari, kiclk, gecirgen bloklarin etrafinda yollarla ve sokaklarda
yliksek diizeyde bagl ag gerektirir. Bu, oncelikli olarak ylrlytsler ve gecis yollari ile kolaylikla
Onlenemeyen transit istasyon erisilebilirligi icin 6nemlidir. Bu dogrultuda, dikkat edilmesi gereken
noktalar sunlardir:

e Halka acik erisilebilir yaya ve sadece bisiklet i¢in yollar olusturmak

e Yirlme ve bisiklet mesafesinde toplu ulasim segenekleri

e Cok sayida hedefe birden fazla glizergah sunan cadde aglari

e Tum ulasim modlarini birbirleri ile baglayarak kentte erisilebilirligi saglarken en az enerji ile
maksimum fayda saglamak

2.2.7. Kaliteli toplu tasima araglariyla tasarlanan kentsel gelisim alanlari

Nifusun cogunlugunun yiiksek kalitede toplu tasimaya erisimini saglamak icin yogun bir hizli gecis
hatti agl olusturmayi hedeflemektedir. Transit istasyona daha yiksek yogunlukta gelisim 6nererek
kisa bir yliriime mesafesinde kolayca ulasilabilecek insan ve hizmet sayisini en st diizeye ¢ikarilabilir.
Toplu tasim odakl bir gelisim icin en yakin yiksek kapasiteli transit istasyonuna dnerilen maksimum
mesafe, 15 ile 20 dakikalik bir yiriyis olan 1 kilometre olarak tanimlanmistir (ITDP, 2017). Daha
yogun konut alaninin bulundugu yerlere daha fazla kapasiteli, daha hizli araclar ulasim saglanirken,
daha az yogun alanlara daha dislik kapasiteli araclar hizmet verebilir. Bu dogrultuda, dikkat edilmesi
gereken noktalar sunlardir:

e Sik, hizli ve glivenilir yiksek kapasiteli hizli toplu tasima sistemi

Birbirine daha yakin istasyonlarin olusturulmasi

Farkli ulasim tiirlerini entegre etmesi (yaya ve toplu tasima 6ncelikli)

e Transit istasyona daha yakin alanlarda yiiksek yogunluklu gelisim alanlari 6nerilmesi

2.2.8. Park etme ve yol kullanimini diizenleyerek hareketliligi artirmak

Kentler toplu tasim odakli gelisme ilkeleri cercevesinde tasarlandiginda, kisisel motorlu tasitlarin
blylk 6lclide gereksiz hale gelmesi amaclanmaktadir. Kit ve degerli kentsel alan kaynaklari, gereksiz
yollardan ve park yerlerinden kazanilip daha sosyal ve ekonomik olarak tretken kullanimlara tahsis
edilebilir. Motorlu tasit trafigi icin kullanilan alan azaltilmali ve park yeri toplam alanin % 12'sinden
daha fazla olmamalidir (ITDP, 2017). Bu dogrultuda, dikkat edilmesi gereken noktalar sunlardir:

o Yeterli otopark Ucretleriyle ve genel park yeri arzini azaltarak, toplu tasima, yiriyls ve
bisiklet kullanimi i¢in tesvikler yaratma

e Yirume, bisiklete binme ve yiiksek kapasiteli transit kullanimini destekleyici ¢cok daha az alan
yogunlugu olan kiralik araglar veya ¢esitli ara modlar

e Park et & Devam et (Park & Ride) yaklasimi ile toplu ulasima transfer saglayarak kent
merkezinin kullanim kapasitesini yiikseltmek

3. Materyal ve Yontem

Bu calismada, Ankara'daki iki kentsel gelisim koridoru Uzerinde bulunan Batikent ve Koru metro
istasyonlarini  belirlenen sirdirilebilir  kentsel tasarim ilkeleri kapsaminda karsilastirmak
amaglanmaktadir. Bu alanlarda karsilastirma yapabilmek igin ilk asama olarak alanda gozlem ve
yasayanlarla gériismeler yapilmistir. ikinci asama, bu koridorlarda yasayan kentsel niifus, yogunluk
gibi sayisal veriler ise, Ankara Blyliksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan Ankara 2023 Ana Plani
raporundan saglanan veri tabanindan elde edilmistir. Uclincii asama olarak, sayisal veriler ve alanda
yapilan gozlem ve gorismeler kullanilarak iki koridor belirlenen ilkeler ¢cergevesinde karsilastiriimistir.
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3.1. Alan se¢imi

Tirkiye’de Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren planh kentlesme 6rnegi olarak Ankara deneyimine
bakildiginda, arazi kullaniminin konut, enddstriyel, ticari ve kamu alanlari olarak blyilk arazi parcalari
seklinde dagildigi goriilmektedir. Bu nedenle Ankara is-konut dengesinin saglandigl kendi kendine
yeten semtler yaratma konusunda basarili olamamistir (EGO, 1994). Ankara’da kentsel servis ve
hizmetlerinin kent merkezinde sunulmasi, yasanan hizli nifus artisi sonucunda sorun olmaya
baslamistir. Ara¢ sahipligi ve kullanim oranlari nispeten distk olsa da ¢ogu faaliyetin merkezde
yogunlasmasi trafik yogunlugunun bu alanda artmasina neden olmustur. Diger taraftan, otobis
tabanli toplu tasima sistemlerinin hizla artan mobilite ihtiyaclari karsisinda yetersiz gelmeye
baslamistir. Trafik sikigikhgl ve 1sinma igin kdmiiriin yogun kullanimi nedeniyle ciddi bir hava kirliligi
sorunu ortaya cikmigtir. Kompakthk, trafik tikanikligi ve hava kirliligi gibi bu sorunlarin
yogunlasmasina neden olmustur. 1970’lerden itibaren yapilan planlama c¢alismalarinda kompakt
yaplyi degistirerek, kontrollii bir desantralizasyon politikasi benimsenmistir. Bu politikayla, mekanda
yayllmadan belirli koridorlar boyunca gelisim stratejisi benimsendigi gortlmektedir (Babalik, 2013).
Kentte Sincan ve Batikent glzergahlarindan olusan Bati Koridoru ve Cayyolu gelismelerinin
gerceklestigi Glineybati Koridoru olmak tzere iki temel koridor boyunca kentsel gelisme Onerilmistir.
Her iki koridor da isyerleriyle birlikte konut bliyiimesi icin planlanmasina ragmen vyeni sehir
merkezlerinde, sahip olduklari arazi kullanim unsurlarinda ve yeni kalkinmanin gergeklestiriimesinde
farkhiliklar goérilmustir. Bati koridoru sanayinin desantralizasyonu icin planlanirken glineybati
koridoru baskent fonksiyonuyla iliskili olarak kamu kurumlarinin tahsisi ve Universite kampdis
alanlarini barindirmasi icin planlanmistir. Bati koridorunda sanayi alanlarinin gelismesi ve kentte
bulunan sanayilerin buraya tasinmasi igin hiikimet tarafindan tesvikler verilmistir. Buglin Ankara'nin
bati ve glineybati koridorlari kentin iki ana gelisme ekseni haline gelmistir.

Onerilen koridorlarin kent merkeziyle baglantisini giiclendirmek igin koridorlar boyunca iki metro
hatti dnerilmistir. Bati koridorundaki hat 1997’de agilmasina ragmen giineybati koridorundaki hat
2014’te acilmistir. Metro hatlarinin agilisi arasindaki bu fark bu alanlarin birbirinden farkli kentsel
gelisme gostermesine yol agmistir. Konut gelismelerinde iki koridor boyunca kayda deger farkliliklar
vardir. Bati koridoru, diisik maliyetli bir konaklama saglamak amaciyla, devlet tarafindan finanse
edilen birgok biiylik 6lgekli toplu konut projelerini barindirirken, glineybati koridoru piyasa gliglerine
birakilmistir.

Sekil 5. Metro istasyonlari hizmet alani semasi (a) Batikent metro istasyonu hizmet alani ve (b) Koru metro
istasyonu hizmet alani (URL-5) [Yazar tarafindan dizenlenmistir.]

Tirkiye’de 6zel olarak toplu tasim odakli gelisim Ornegine rastlanmamakla birlikte toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi ve kentsel arazi kullaniminin bigcimlenmesine yodnelik planlanan bu
koridorlar toplu tasim odakli gelisimin ilkeleriyle benzer 6zellikler géstermektedir. Bu kapsamda takip
eden bolimde, secilen bu alanlar belirlenen ilkeler cercevesinde karsilastiriimistir.
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4. Bulgular ve Tartisma
4.1. Karma kullanimh plan yapmak

Bati koridorunda bulunan Batikent metro istasyonu isyerleriyle konut yerlesimlerinin karma kullanimi
acisindan daha basarili bir performans gostermektedir. Devlet tarafindan verilen tesviklerle bu alanda
sanayi alanlarinin gelisimi ve bununla birlikte devlet tarafindan desteklenen toplu konut projelerini
barindirmaktadir. Bu noktada, Bati koridoru lizerindeki Batikent metro istasyonunun hizmet alaninda
konut, is, hizmet ve alisveris gibi kullanimlarin bir arada oldugunu soylemek mumkiindir. Diger
taraftan, Glineybati koridoru lizerindeki Koru metro istasyonunun hizmet alaninda kamu kurumlari ve
Universite kampdslerinin oldugu gorilmektedir. Ancak, alanda beklenen yasama ve galisma alanlari
arasindaki dengenin kurulamamasi ve devletin gerekli destegi saglamamasi sonucu bu alan piyasa
odakh bir gelisim gostermistir. Koru istasyonun bulundugu Bati koridoru genel olarak planlanan
karma arazi gelisim deseninin tam olarak gergeklesemedigi, konut agirlikh gelismenin agirlikta oldugu
distk yogunluklu bir bolgedir (Zorlu, 2016).

Batikent metro istasyonu gevresindeki kentsel arazi gelisimi planlanan koridor gelisimi amaglarina
uygun olarak karma kullanimh hizmet vermektedir. Batikent ve ¢evresinde yiksek yogunluklu gelisim
alani goriliirken, Koru ve ¢evresinde piyasa gicleriyle gelistiriimesinin etkisiyle diisiik yogunluklu ve
daginik bir yerlesim gorilmektedir (Sekil 6). Bati koridorunda gerceklestirilen toplu konut projeleri
daha distlik-orta gelir grubuna hitap ederken, Giineybati koridorunda daha yiiksek gelir grubuna hitap
eden konut alanlari gortilmektedir.

YUKSEK YOGUNLUKLU
." GELISIM VE SANAYi ™ ~

~
GOSTERIM
B DOZENU KONUT ALANLAR

} DOZENSIZ KONUT ALANLASY
B GELENEKSEL TARIHI KONUT DOKUSU
B KO YERLESIK ALANLARI
A LRt 7] INSAA HALINDE KONUT ALANUARI
DAGINIK : <L B MERXEZ] 15 ALANI VE SAGAKLANMAS!

3 . P Bl TICARET-ALT MERXEZ GELIGMLERI
= YE ESIM; ; 1. Bl AUSVERIS MERKEZLERI
TNV E H e [ MPERMARKETLER
st U RS]TE VE ¢ B sANAY! TESISLERI
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0 ONIVERSITE KAMPOS ALANLASY
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Sekil 6. Bati ve glineybati koridorlarinda galisma-yasama alanlari (Babalk, 2013)
5.2. Kompakt bir kentle kisa yolculuklar iceren bolgeler olusturmak

Karma kullanimh kentsel gelisime daha uygun gelistirilen Batikent istasyonu ve gevresinde yilksek
yogunluklu gelisim gériilmektedir. istasyon cevresindeki daha fazla kisiye hizmet veren kullanimlarin
istasyon c¢evresinde vyogunlasmasi ve beraberindeki yiksek yogunluklu gelisme birbirini
desteklemektedir. istasyon ¢evresindeki kompaktlik ve yasama-calisma alanlarinin dengeli kullanimi,
bireylerin motorlu araglara binmeden ihtiyaglarini karsilamasini saglayarak kisa yolculuklar yapmasina
neden olmaktadir. Diger taraftan, Koru istasyonu g¢evresinde metro hattinin ge¢ acilmasi ve koridorun
piyasa tarafindan yonlendirilmesi sonucu koridorda kentsel yayilma kontrol altina alinamamustir.
Bunun sonucunda daginik ve dislk yogunluklu bir gelisme gorilmdistiir. Yasama ve ¢alisma alanlari
arasindaki dengenin kurulamamasi sonucu ev ve is arasindaki mesafe kisa yolculuklar iceren bolgenin
olusturulamamasina neden olmustur.

148



MBUD 2019, 4(2):140-154..

5.3. Yogunlugu ve toplu ulasim kapasitesini optimize etmek

Bati ve glineybati koridorunda 2000 yili icin nifus ve nifus yogunlugu bilgisi Cizelge 1'de verilmistir.
Bati koridoru, toplu konut projelerinin ve muhtemelen metro hattinin varligi nedeniyle hektar basina
ortalama 225 kisiyi bulan yiksek bir kentsel gelisme yogunlugu yasarken; Giineybati koridorundaki
gelisme hektar basina ortalama 111 kisi ile yogunluk bakimindan énemli 6l¢lide disuk kalmistir.
Bunun nedenini, pazar odakli bir gelismenin ve yiksek kapasiteli bir transitin eksikligi ile gliclendirilen
araca bagli kentsel gelismeye baglamak mimkdnddir.

Cizelge 1. Koridorlardaki nifus ve niifus yogunlugu (Ankara Blyliksehir Belediyesi, 2007)

Niifus (2000) Niifus yogunlugu (kisi/ha)
Bati koridoru 1.006.998 225
Guineybati koridoru 139.317 111

iki koridorda ortaya gikan kentsel desenler incelendiginde Giineybati koridoru, daha az yogun bir
konut gelisimi sunarken, bati koridoru boyunca uzanan gelisim modelinin, azaltilmis mesafelerle
olduk¢a yogun oldugu gorilmektedir. Bu durum, Sekil 7'de gorildigi gibi Batikent ve gevresinde
binalar arasinda ve yayalar icin daha elverisli hale getirebilecek 6nemli 6lglide daha okunakli desenler
olusmasina neden olmustur (Zorlu, 2006). Cesitlilik yaratma agisindan, hem yerlesim bélgelerine hem
de ¢esitli sanayi tesislerini barindiran bati koridorunun daha basarili oldugunu séylemek mimkinddr.

u_wgv,é \‘ K
sy i W

Kuzeybat Koridoru

\o\
o,
: A
£ %, R
,E L W3RN \2‘_';‘.;;."“
.( X “ by ‘., ':'&_9\]
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Giineybati Koridoru
Sekil 7. Kentsel gelisme desenleri (Babalik, 2013)

5.4. Yiiriimeyi tesvik eden mahalleler gelistirmek

iki istasyon cevresi de yaya hareketliligine uygun tasarim agisindan zayif performans géstermektedir.
Metro hatti ile baglantil herhangi bir ana yaya yolu bulunmamaktadir. Yayalar, araglar tarafindan
surekli kesilen ve dar kaldirmlari kullanmak zorunda kalmaktadir (Sekil 8). Bireylerin araglarini
kaldirim kenarina park etmesi her iki istasyon gevresinde de yayalarin yasamini zorlastirmaktadir.

Sekil 8. (a) Batikent metro istasyonu gevresi ve (b) Koru metro istasyonu gevresi (URL-5)

Batikent ve Koru metro istasyonlari cevresinde agik yesil alanlar mevcuttur. Koru metro istasyonunun
bir cikisi parkin icinde yer almaktadir. Her iki istasyonun c¢evresinde de sokak aydinlatmasi yeterli
olarak yer almaktadir. istasyon gevresinde acik yesil alanlar yer almasina ragmen yiiriinebilir cevreler
olusturmak anlaminda yetersiz kalmaktadir.

149



MBUD 2019, 4(2):140-154..

5.5. Bisiklet gibi motorsuz ulagim aglarina 6ncelik vermek

iki metro hattini da destekleyen bisiklet yolu bulunmamaktadir. iki alanda da bazi park alanlari
icerisinde bisiklet icin uygun alanlar bulunmasina ragmen yeterli degildir. Yollarda yeteri kadar
plrizsiz yuzeyler olmadigl icin de bisiklet kullanimi desteklenmemektedir. Motorlu tasit hizinin 30
km/s'den yiiksek oldugu noktalarda siirekli ve fiziksel olarak ayrilmis bisiklet yollari bulunmamaktadir.
Batikent metrosu 1997'de kullanima agilmasi nedeniyle baslangigta 6zel arag¢ kullanimini azaltici
yonde bati koridorunda glineybati koridoruna gore daha etkin olmasina ragmen giinimiizde 6zel arag
kullaniminin 6zellikle diinya d6rnekleriyle kiyaslandiginda hala egemen oldugu gézlenmektedir (Sekil
9). Glineybati koridorunda bulunan metro hatti bati koridoruna gore daha ge¢ aciimasi nedeniyle bu
koridor 6zel arag kullanimina terk edilmistir. Bisiklet ve yaya kullanimini tegvik edici uygulamalar iki
koridorda da yeterli olmamasina ragmen Koru istasyonu cevresinde belediye tarafindan yapilan
bisiklet park yerleri mevcuttur (Sekil 9). Bu anlamda Koru istasyonunun Batikent istasyonuna gore
daha basarili oldugunu séylemek mimkindr.

Sekil 9. Batikent metro istasyonu gevresi (URL-5) [Yazar tarafindan diizenlenmistir.] (a) ve Koru metro istasyonu
cevresinde bulunan bisiklet park yeri (b)

5.6. Yiiriimeyi ve bisiklet siirmeyi tesvik etmek igin aglarn baglamak

Bu ilke kapsaminda iki istasyon ¢evresi degerlendirildiginde metro hattini destekleyen yaya ya da
bisiklet aglari; yliriime ve bisiklet kullanimini tesvik eden aglar bulunmamaktadir. Fakat Batikent
istasyonu c¢evresinde konut, is, alisveris gibi hizmetlerin karma kullanimi motorsuz ulasim modlarinin
kullanimina daha ¢ok olanak tanimaktadir. Bisiklet ve yaya kullanimini destekleyici diizenlemelerin
Batikent istasyonu g¢evresinde uygulanmasi Koru istasyonuna gore daha kolay goriilmektedir.

5.7. Kaliteli toplu tasima araglariyla tasarlanan kentsel gelisim alanlar

iki istasyonda motorlu ulagim modlari entegrasyonuna baktigimizda iki hatta da entegrasyon zayif
olmasina ragmen metro hattini destekleyici hatlar agisindan Koru istasyonu daha basarilidir (Sekil 10).
Sekil 10'da metro istasyonunda cekilen gorselde gorildigi gibi Koru istasyonundan Baglica, Yapracik
gibi yerlesim alanlarina otobUs ring servisleriyle aktarma yapilabilmektedir. Diger taraftan iki metro
hatt1 da ylrime veya bisiklet gibi motorsuz ulasim modlariyla desteklenmemektedir.

Sekil 10. Koru metro istasyonu gevresi (URL-5) [Yazar tarafindan dizenlenmistir.] (a) ve Koru metro
istasyonunun ring servisleriyle desteklenmesi (b)

5.8. Park etme ve yol kullanimini diizenleyerek hareketliligi artirmak

TOD surdirulebilir tasarim ilkeleri kapsaminda 6zel arag kullanimini azaltmak énemli bir noktadir. Bu
dogrultuda gereksiz yol ve park yerlerini azaltarak yaya, bisiklet ve toplu tasima kullanimini tesvik
etmeyi hedefler. Batikent istasyonunun erken acilmasi ve bunu destekleyici sekilde karma arazi
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kullaniminin gerceklesmesi 6zel ara¢ kullanimini etkilese de bu yetersizdir. Ginimiizde alana
bakildiginda sitelerin kendi otoparklari disindaki genel otoparklar yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle,
bireylerin yol kenarina ya da kaldirima araglarini park ettigi gortlmektedir (Sekil 11). Bu durum,
alanda bir sikisiklik yaratmakla birlikte yayalarin yasamini zorlastirmaktadir.

[

Sekil 11. Batikent'te araglarin yol kenarina bark edilmesi (URL-6)

Diger taraftan, Koru metro istasyonu cevresinde Sekil 12'de goriildigi gibi otopark alani bulunmasina
ragmen alanda yasayanlar ozellikle son durak olmasi nedeniyle otopark kapasitesinin yetersiz
oldugunu séylemektedir. Batikent istasyonuyla kiyaslandiginda otopark alaninin bulunmasi nedeniyle
daha basarili oldugunu séylemek mimkiindir. Fakat, Koru istasyonu cevresinde de otopark alani
yetersiz kaldigindan Sekil 12'de gorildigi Gzere insanlarin araclarini yol kenarina park ettigi
gozlenmektedir. Yol kullanimi acisindan degerlendirildiginde iki istasyon cevresinde de motorlu
tasitlarin egemenligi gdze carpmaktadir. Ozellikle biyiiksehirlerimizde kentsel ulasim planlamasi
yapilirken motorlu tasitlarin dikkate alinmasindan bu durum kaynaklanmaktadir. Bireylerin araglarini
yol kenarlarina park etmesi, otopark alanlarinin kisith olmasinin 6zel arag¢ kullanimini azaltmaya
yetmedigini gbstermektedir.

Sekil 12. Koru metro istasyonunu cevresinde bulunan otopark (a) ve Koru'da araglarin yol kenarina park
edilmesi (b)
6. Sonug ve Oneriler

Gelismis ve gelismekte olan bircok kentte, daha yasanabilir alanlar olusturmak icin strdurulebilir
kentsel tasarim politikalari Uretilmeye baslanmistir. Bu politikalarin ortak noktasi toplu tasimanin
yayginlastiriimasi, yaya ve bisiklet ulasiminin gelistirilmesi ve daha cazip hale getiriimesiyle birlikte
Ozel arag kullanimini azaltmak ve 6zel arag kullaniminin neden oldugu sorunlarin 6niine gegmektir. Bu
noktada toplu tasim odakli gelisim, ulasimin altyapi sistemleri ve onu ¢evreleyen arazi kullaniminin
tanimlanmasiyla yeni kentlesme sirecinde ©6ne ¢ikmaktadir. TOD o&rneklerine bakildiginda,
Washington'da yer alan Rosslyn-Ballston koridoru ve Edmonton'da karma kullanim ve yogunluk,
kaliteli toplu tasima hizmeti, acgik alanlar, yiriyils ve bisiklet olanaklari, talep yonetimi agisindan
basarili 6rnekler oldugu goriilmektedir. Turkiye’de toplu tasim odakh gelisim boyutunda bir uygulama
bulunmamakla birlikte ulasim ve arazi kullanim kararlarini etkileyecek toplu tasim sistemlerinin
gelistirilmesi olarak ele alinmakta, belirli hatlar boyunca merkezi is ve ¢alisma alanlarini iceren
yaklasimlar bulunmaktadir. Planli bir gelisme 6rnegi gésteren Ankara'da 1970'lerde Bati ve Glineybati
koridorlari boyunca kontrolli bir desantralizasyon politikasi benimsenmistir. Bu dogrultuda, iki
koridorda da isyerleriyle birlikte konut biylmesi planlanmis ve kent merkeziyle baglantinin
koparilmamasi i¢in koridorlar boyunca iki metro hatti 6nerilmistir. Karma arazi kullanimi kararlari ve
toplu ulasim secenekleri birlikte dislnilerek planlanan Bati koridoru ve Glineybati koridorunda
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bulunan sirasiyla Batikent metro istasyonu ve Koru metro istasyonu TOD tasarim ilkeleri cercevesinde
birbiriyle kiyaslanarak Cizelge 2'de degerlendirilmistir.

Cizelge 2. Batikent ve Koru metro istasyonlarinin TOD sirdirilebilir kentsel tasarim ilkeleri kapsaminda

karsilastiriimasi

Batikent Koru
Konut, is, hizmet, alisveris seklinde karma kullanim + -
Karma kullanimhi  plan Uygun fiyatli konut yerlesimlerine yer vermek + -
yapmak
Kentsel yayllmanin azaltiimasi + -
Kompakt bir kentl(:': kisa Daha fazla kisiye hizmet veren kullanimlarin istasyonun ¢evresinde | + -
yolculuklar iceren | v 1linmasi
bolgeler olusturmak Yasama ve ¢alisma alanlarinin entegrasyonu + -
Yogunlugu ve toplu | Yogunlugu ve toplu ulagim kapasitesini + -
ulagim kapasitesini | optimize etmek
optimize etmek Koridor boyunca yogun kentsel gelisim + -
Yaya hareketliligine uygun | Metro hattini destekleyen vyaya | - -
Yiurimeyi tesvik eden | tasarimlar yollari
mahalleler gelistirmek Kesintisiz ve engelsiz yaya yollari - -
Yaygin acik alanlar + +
Sokak aydinlatmasi + +
Piruzslz ylizeyler - -
Bisiklet gibi motorsuz | Bisikletlerin kullanimini —
o .. R Ayrilmis bisiklet yollar - -
ulagim aglarina oncelik | kolaylastiracak tasarim
vermek Metro hattini destekleyen bisiklet | - -
yollari
Bisiklet park yeri - +
Yirimeyi ve bisiklet | Yirime ve bisikleti tesvik etmek igin aglarin olusturulmasi - -
siirmeyi tegvik etmek igin
aglar baglamak
Yiriime ve bisiklet mesafesinde is, alisveris vb. hizmetlere ulasma + -
Motorlu ulasim modlari arasinda | - +
Farkli ulasim modlarinin | entegrasyon
Kaliteli ~toplu  tasima | entegrasyonu
araglariyla tasarlanan
kentsel gelisim alanlari
Motorsuz ve motorlu ulagim modlari | - -
arasinda entegrasyon
Genel park yeri arzini azaltan yaklagimlar - -
Park etme ve yol
kullanimini diizenleyerek
hareketliligi artirmak
Yaya, bisiklet ve transit kullanimini destekleyen park yaklagimlar | - +
(park et & devam et...)

iki metro istasyonu TOD tasarim ilkeleri agisindan karsilastirildiginda Batikent metro istasyonunun
Koru metro istasyonundan daha basarili oldugu goérilmektedir. Planlanma agisindan karma arazi
kullanimiyla yasama ve ¢alisma alanlarinin bulunmasi ve 6nerilen metro hattiyla desteklenmesi bu
alanda ylksek yogunluklu gelismeye olanak tanimistir. Koru metro istasyonunda yasama ve ¢alisma
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alanlari dengesinin kurulamamasi ve yapimlarina ayni zamanda baslanan hatlardan giineybati
koridorundaki hattin ge¢ acilmasi bu alanda disiik yogunluklu ve daginik bir yerlesimle
sonuglanmistir. Yirime ve bisiklet kullanimini tesvik edici diizenlemeler iki istasyon ¢evresinde de
oldukga yetersizdir.

Sonug olarak, Ankara’da 1990’li yillardan baslayarak metro ve Ankaray sistemleri olusturulmus ve bu
sistemler gelistiriimeye devam edilmektedir. Ancak, rayli sistemlerin sagladigi toplu tasim hizmetine
ragmen motorlu ulasim modlara dncelik verecek uygulamalar gelistirilmistir. Ulasim politikalarinda,
ulasim sadece tasima boyutuyla ele alinmis; insan Olgegi ve yasam kalitesi arka planda kalmistir.
Birbirinden kopuk yasama ve galisma alanlari 6zel araglarin agirlikta oldugu bir sistem gelistiriimesine
yol agmistir. TOD projeleri daha noktasal ¢oziimler gibi gozlikse de uzun vadede kentlerin gelisimini
etkileyecek etkin projeler olarak degerlendirilebilir. Yurt disi 6rneklerine bakildiginda, TOD olarak
tasarlanan bolgelerde karma kullanim 6ne gikmaktadir. Karma kullanimin oldugu yerlerde istasyonun
ya da toplu tasima duraginin yiirime mesafesinde ya da bisikletle erisilebilecek mesafede olmasi
bireyler icin yasam kalitesi ylksek cevreler olusmasini saglamaktadir.

Tirkiye’de yapilmasi gerekenler ise, oncelikle kentlerde kentsel yayllmanin 6niine gecebilmek
amacliyla kompakt gelisimin yollari aranmalidir. Bunun icin toplu tasim sistemi ile desteklenmeyen
alanlarda yeni gelismelere izin verilmemelidir. Konut alanlari, g¢alisma alanlari, alt merkezler,
dinlenme ve eglence alanlarinin birbiriyle i¢ ice veya en azindan toplu tasim koridoru boyunca
beraber tasarlandigli karma kullanimh gelisme deseni dusinilmelidir. Toplu tasima sistemini hem
kendi arasinda hem de motorsuz ulasim modlariyla daha entegre hale getirerek, arazi kullanimiyla
beraber tasarlayarak ve hizmet kalitesini ylkselterek bireyler toplu tasimaya c¢ekilmelidir. TOD
projeleri daha cok arastirilarak Turkiye'de uygulama yollari aranmalidir.
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