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Sürdürülebilir Kentler Kapsamında Kentsel Ulaşım Planlaması Çalışmaları Ve İller 
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ÖZET 

Bu çalışmada sürdürülebilirlik kavramından yola çıkarak sürdürülebilir ulaşımın ilkeleri 

tanımlanmıştır. Tanımlanan bu ilkeler doğrultusunda, ülkemizde Ankara kentinde 

cumhuriyet döneminden günümüze kadar yapılan ulaşım planlama çalışmaları tarihsel 

gelişim süreci içerisinde incelenerek kentiçi ulaşım sorunları tespit edilmeye çalışılmıştır. 

Tespit edilen bu sorunların çözüme kavuşturulabilmesi için sürdürülebilir ulaşım ilkeleri 

bağlamında nasıl bir yol izlenmesi gerektiği ve Bankanın, Ankara kentinin sürdürülebilir 

ulaşım planlamasına nasıl katkı sağlayabileceği ile ilgili öneriler sunulmuştur. 
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ABSTRACT 

In this study, the principles of sustainable transportation are defined starting off the 

concept of sustainability. In line with these principles defined, transportation planning 

studies, which were made up to date from the republic period in the Turkish city of our 

country, were examined in the historical development process and the problems of 

transportation in the cities were tried to be determined. In order to solve these identified 

problems, suggestions have been made on the way in which sustainable transportation 

policies should be followed and how the Bank can contribute to the sustainable 

transportation planning of the Ankara city. 
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GİRİŞ 

Kentleri, sürekli değişen, yenilenen ve yaşayan bir organizmaya benzetebiliriz. 

İnsanoğlunun toprağa yerleşip üretici duruma geçmesiyle birlikte bereketli arazilerde 

kurulmuş olan ilk yerleşmelerin çekirdeği filizlenmeye başlamıştır. Daha sonralarında 

kentler mevcut yollar üzerinde ve önemli ticaret yolları üzerinde oluşmaya ve gelişmeye 

başladığını arkeolojik buluntulardan anlamak mümkündür.  

İlk kentlerin kurulmasından 19. yüzyıl ortalarına kadar fiziksel anlamda kent 

büyüklüklerini yürüme mesafeleri belirliyordu. Gidilecek yerlere en fazla yarım saatte 

ulaşmak mümkündü. Bu kentler ortalama olarak 100-200 kişi/ha yoğunluk aralığında, 

birçok kentsel işlevin bir arada yer aldığı ve surlarla çevrili dar caddelere sahip kentlerdi. 

İnsanlar bir yerden bir yere gitmek için yaya olarak gidebiliyor veya yük taşımacılığı için 

binek hayvanlardan yararlanıyordu.  

1700'lerin başında buharlı makinenin icadı ile buhar gücüyle çalışan makinelerin 

18. ve 19. yüzyıllarda makineleşmiş endüstriyi doğurması ve tarımda çağdaş üretim 

araçlarının kullanılması ile tarımdaki makinalaşmalar, bu sektördeki insangücü ihtiyacını 

azaltarak bu nüfusun kentlere göç etmesine neden olmuştur. Ayrıca, buharlı makinenin 

icadı ile demiryollarının inşa edilmeye başlanması; ilk buharlı lokomotifin 1804 yılında 

İngiltere'de imal edilmesi; trenin dünyada yaygınlaşarak kent içinde ulaşım aracı olarak 

kullanılmaya başlanması ve daha hızlı ulaşım imkânı sunmasının sonucu olarak yürüme 

mesafesinde erişim olmayan yerlere erişim imkânı yaratmıştır. Bu gelişmeler kent 

makroformlarında önemli etki yaratmış ve kent dışında istasyon çevrelerinde küçük kentsel 

yerleşimler ortaya çıkmıştır. Böylece kentler merkezden başlayarak 20-30 km tren hatları 

boyunca doğrusal olarak gelişmiş, daha düşük yoğunlukta (50-100 kişi/ha) kentler 

oluşmuştur.  

Trenden sonra teknolojik bir buluş olan otomobilin de 19. yüzyılda kentlerde bir 

ulaşım aracı olan tramvay ve kentler arası trene karşı önemli bir rakip olarak kullanımı 

yaygınlaşmıştır. Böylece, kentlerde artan nüfusun barınma ihtiyacının karşılanabilmesinin 

sonucu olarak otomobilin yaygın kullanımı kentlerin fiziksel olarak yatayda büyüme 

eğilimini teşvik etmiş ve kentlerin yürüme mesafesi büyüklüğünde kentler olma özelliğini 

yitirmeye başlamasına neden olmuştur.  
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Kentlerde hızlı nüfus artışı, sanayileşme, ulaşım ihtiyaçlarının karşılanması için 

üretilen otomobil sayısının artması gibi etmenler 20. yüzyılda birçok sorunu da beraberinde 

getirmiştir. Özellikle otomobilin yaygınlaşmaya başladığı 1920'lerden beri yerleşim 

alanları, sosyal ilişkiler ve ekonomik yapı otomobile bağlı ulaştırma sistemlerine göre 

şekillenmeye başlamıştır. Bunun sonucu olarak, özel otomobile bağlı ulaşım sistemleri 

çevre üzerinde (fosil kaynaklı yakıtların kullanılması, kaza sonucu ölüm yüzdesinin 

artması, emisyon artışı, çevre kirliliği, trafik sıkışıklığı, gürültü, küresel ısınma vb.), sosyal 

yaşam üzerinde (bireyselliğin artması, obezite, çevre düzeninin değişmesi) ve ekonomi 

üzerinde (ulaşım maliyetlerinin artması, trafikteki zaman kayıpları, kazalarla yükselen 

maliyet vb.) olumsuz etkiler yaratmıştır. Çevresel, sosyal ve ekonomi üzerinde yaşanan bu 

olumsuz etkiler yanında, 1970’li yıllarda yaşanan iki petrol krizi petrole dayalı ulaştırma 

sistemlerinin sorgulanmaya başlamasına neden olmuştur. Bu olumsuz etkileri bertaraf 

etmek için BM, AB gibi önemli uluslararası kuruluşlar tarafından çözüm arayışları 

başlatılmıştır. Bu çözüm arayışları sürdürülebilirlik, sürdürülebilir ulaşım ve alternatif 

enerji kaynaklarının kullanımı gibi kavramların ortaya çıkmasını sağlamış ve bu 

kavramların kent bağlamındaki sorunlara nasıl çözüm üretebileceği üzerinde ilkeler 

belirlenmiştir.  

Dünyada tüm bu gelişmeler yaşanırken ülkemizde de büyük metropollerde benzer 

süreçler yaşanmaktadır. Ankara’da özellikle 1970’li yıllarda kırsal alandan gelen göç ve 

hızlı nüfus artışı sonucu kent makroformunun kontrolsüz büyümesi, özel otomobil 

kullanımının kent içinde yaygın kullanımı ve buna karşılık yetersiz toplutaşım altyapısı ve 

kapsamlı bir ulaşım planının olmaması, yerel yöneticilerin yanlış ulaşım politikaları ve 

uygulamaları sonucu kentiçi ulaşımda ciddi sorunlar ortaya çıkmıştır.  

Bu çalışmada, Ankara kentinde yaşanan kentsel ulaşım ile ilgili sorunlara çözüm 

bulmak için cumhuriyet tarihinden günümüze kadar yapılan ulaşım planlama çalışmaları, 

tarihsel gelişim süreci içerisinde incelenerek sürdürülebilir ulaşım ilkeleri bağlamında 

yaşanan tutarsızlıklar ve eksiklikler tespit edilmeye çalışılmıştır. Tespit edilen bu 

sorunların çözüme kavuşturulabilmesi için nasıl bir yol izlenmesi gerektiği ve Bankanın 

nasıl katkı sağlayabileceği ile ilgili çözüm önerileri sunulması amaçlanmıştır.  
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Çalışmanın etkin ve verimli bir şekilde ilerlemesi için Ankara kentinde dönem 

dönem yapılan kentiçi ulaşım planlama çalışmaları, uygulamaları ve izlenen politikaların 

incelenmesi bu çalışmanın yöntemini oluşturmaktadır. 

1. SÜRDÜRÜLEBİLİRLİK KAVRAMI  

Sürdürülebilirlik kavramı kentleşme bağlamında karşılaşılan sorunlara çözüm 

arayışı içerisinde ortaya çıkmış bir kavram olup sürdürülebilirliğin tarihsel gelişim süreci,  

sürdürülebilir kentleşme, sürdürülebilir ulaşım, ulaşım türlerinin sürüdürlebilirlik açısından 

irdelenmesi ve bankanın Ankara kentinde sürdürülebilir ulaşıma sağlayabileceği katkı 

sırayla anlatılmıştır. 

1.1. Sürdürülebilirlik Kavramının Tarihsel Gelişim Süreci 

Sürdürülebilirlik ile sanayileşme ve kentleşme arasında sebep-sonuç ilişkisi 

kurulabilir. Kentleşme, sanayileşmenin yan ürünüdür. Sürdürülebilirlik ise kentleşme ve 

sanayileşmenin olumsuz sonuçlarını bertaraf etmek için çözüm arayışı sonucu olarak 

ortaya çıkmış bir kavramdır. O nedenle, sürdürülebilirlik kavramını anlayabilmek için 

öncelikle kentleşme kavramının ne olduğunu tanımlamakla başlamak yerinde olacaktır. 

Kentleşme, sanayileşme ve ekonomik gelişmenin sonucu olarak kent sayısının artması ve 

bugünkü kentlerin büyümesi sonucunu doğuran, toplum yapısında, artan oranda 

örgütleşme, işbölümü ve uzmanlaşma yaratan, insan davranış ve ilişkilerinde kentlere özgü 

değişikliklere yol açan bir nüfus birikimi sürecidir.
1
 

Kentleşme için 20. yüzyıl milat olarak ele alınabilir. Çünkü bu yüzyılın 

kentleşmesini bir önceki yüzyıldan ayıran önemli özelliklerinden biri de, bu çağın bir nüfus 

patlaması çağı olmasıdır. Özellikle endüstri devrimi sonrası kentleşme, sanayileşmenin bir 

yan ürünü olarak ortaya çıkmıştır.
2
 Tarımda makineleşmeye gidilmesi ile tarımda üretim 

fazlasını ortaya çıkarmış, bu köylerden kentlere göçü hızlandırmıştır. Bununla birlikte 

                                                 

1
 Ruşen Keleş, Kentleşme Politikaları (Türkiye: İmge Kitabevi Yayıncılık, Yedinci baskı 2002), s:22 

2
 Age, s:24 
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sağlık ve teknoloji alanındaki ilerlemeler kolera, veba ve tifus gibi salgın hastalıklarla 

savaşım yöntemlerinin gelişmesi nüfusun büyük bir hızla artması sonucunu doğurmuştur.  

Tüm bu gelişmeler yaşanırken hızlı kentleşme; hızlı nüfus artışının gereksinimlerini 

karşılayacak üretim ve tüketimin daha önceki dönemlere kıyasla hızla artışı ve buna bağlı 

olarak zaten kısıtlı olan doğal kaynakların hızla tükenmesi, 1970’li yıllarda yaşanan iki 

petrol krizinden sonra petrole dayalı ulaşım sistemlerinin sorgulanması ve fosil kaynaklı 

yakıtlardan kaynaklanan çevre kirliliği sonucu küresel ekolojinin çok ciddi tehditler ile 

karşı karşıya kalması gibi birçok sorunu de beraberinde getirmiştir. BM gibi uluslararası 

kuruluşlar bu sorunların olumsuz etkilerinin farkına varmışlardır. Bu olumsuz etkilere 

yönelik çözüm arayışları başlamıştır. Sürdürülebilirlik kavramının da bu çözüm arayışı 

sonucunda ortaya çıktığını söyleyebiliriz.   

Sürdürülebilirlik kavramı çok yönlü bir kavram olmakla birlikte bilim insanları 

tarafından farklı bakış açılarıyla ele alınmış olup bu tanım tarihsel süreç içerisinde sürekli 

yenilenmekte ve gelişmektedir (Şekil 1.1.). 
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Şekil 1.1. Sürdürülebilirlik kavramının tarihsel gelişim süreci 

1960’ların ortalarından başlayıp 1970’lere devam eden dönem, çevre sorunlarının 

ve bu konudaki kaygıların yoğunlaştığı dönemdir. Çevre-insan yaklaşımındaki 
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“sürdürülemez” gerçeklik ve kaygılar sürdürülebilirlik kavramını ulusal ve uluslararası 

kurumların gündemine getirmiştir.  

Bu konunun gündeme gelmesi ilk olarak Birleşmiş Milletler tarafından 5 Haziran 

1972 tarihinde Stockholm’da toplanan “İnsan Çevresi Konferansı” dır. Konferansta, 

çevrenin kapasitesine değinilmiş, kaynak kullanımında gelecek kuşakların haklarına vurgu 

yapılmış ve ekonomik ve sosyal kalkınmanın çevreyle ilgisi kurulmuştur.
3
  

Roma Kulübünce 1972 yılında yayınlanan, “Büyümenin Sınırları” (Limits to 

Growth) raporu, büyüme ile kaynak kıtlığı arasındaki ilişkiler konusuna değinerek 

insanların tüketim miktarlarını arttırmalarının dünyanın kısıtlı kaynakları üzerine etkileri 

ile ilgili canlı tartışmalar başlatmıştır. Raporda beş değişkene dayanan bir model 

sunulmuştur: hızlı sanayileşme, hızlı nüfus artışı, yaygınlaşan kıtlık, yenilenemeyen 

kaynakların tükenmesi ve çevre kirliliğidir.
4
 Raporda bu değişkenlerin katlanarak arttığı 

kabul edilirken, teknolojinin kaynakların kullanılabilirliğini artırma yeteneği yalnızca 

doğrusal olduğu ifade edilmiştir. 

15 Ekim 1973 tarihinde Petrol İhraç Eden Arap Ülkeleri Birliğinin (OAPEC)'in 

Yom Kippur savaşında ABD’nin İsrail ordusuna destek vermesine karşılık olarak savaşta 

İsrail’den yana tavır sergileyen ülkelere artık petrol ihraç etmeyeceğini bildirmesi üzerine 

1973 yılında petrol fiyatlarındaki şaşkınlık verici artış ve 1973 ve 1974 dönemindeki 

borsanın çöküşü, 1929 krizinden beri yaşanan küresel bir ekonomik kriz olarak tarihe 

geçmiştir.  Bunun sonucu olarak sürdürülebilirlik kavramı ile ilgili çözüm arayışları daha 

da önem kazanmıştır. 

Hükümetlerin, gelişmekte olan dünyadaki hızlı kentleşmenin etkilerini ve 

sürdürülebilir yerleşimlere olan ihtiyacı fark etmesi üzerine HABITAT I Konferansı BM 

Genel Kurulu'nca 1976 yılında Vancouver kentinde düzenlenmiştir. O dönemde 

uluslararası ortamda kentleşme ve etkileri nadiren yankı bulmakla beraber tarihteki en 

büyük kırdan kente göç hareketinin yaşanması ve ilaç sektöründeki gelişmelere bağlı 

olarak kentsel nüfus çok hızlı artışa geçmiştir. Dünya nüfusunun yaklaşık % 37,9'u 

                                                 

3
http://yesilekonomi.com/kose-yazilari/ethem-yenigun/surdurulebilirlik-kavraminin-uluslararasi-gundeme-

gelmesi 

4
 Donella H. Meadows, Dennis L. Meadows, Jorgen Randers and William W. Behrens III, The Limits to 

Growth (New York, Second edition, 1972),s:21 
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kentlerde yaşamaktadır. HABITAT I'in önemli çıktıları şunlardır: Barınma ve 

kentleşmenin ortak değerlendirilmesi gereken küresel konular olduğunun fark edilmesi ve 

BM İnsan Yerleşmeleri Merkezi'nin (UNCHS - Habitat) kurulmasıdır.
5
 

Sürdürülebilirlik kavramı tanım olarak ilk kez 1977’de Dennis Pirages’ın 

“Sürdürülebilir Toplum” (The Sustainable Society) kitabında gündeme gelmiştir. Bunu 

1978 yılında yayınlanan Dennis Hayes’in “Sürdürülebilir Topluma Doğru İlk Adımlar - 

Onarımlar, Yeniden Kullanım, Geri Kazanımlar” kitabı izlemiştir. Ama kavramın çevre 

hareketinde merkezi bir konum kazanması, kısaca Brundtland komisyonu diye bilinen, 

Dünya Çevre ve Kalkınma Komisyonunun 1987 yılında yayınlanan “Ortak Geleceğimiz" 

(Our Common Future) adlı raporu sonrasında olmuştur. Bu rapor çevre hareketi içinde bir 

dönüm noktası oluşturmuştur.
6
  

Dünya Çevre ve Kalkınma Komisyonunun 1987 yılında yayınlanan “Ortak 

Geleceğimiz" (Our Common Future) adlı raporunda Sürdürülebilirlik kavramı “Bugünün 

ihtiyaçlarını gelecek kuşakların da kendi ihtiyaçlarını karşılayabilme olanağından ödün 

vermeden karşılamaktır.” şeklinde tanımlanmıştır.
7
 

1992 yılında Rio’da toplanan Çevre ve Kalkınma Konferansıyla, sürdürülebilirlik 

kavramı evrensel olarak benimsenen bir ilke haline gelmiştir. Sürdürülebilirlik kavramının 

ancak küresel ortaklık anlayışı içinde gerçekleştirilebileceği kabul edilmiştir. Birleşmiş 

Milletler öncülüğünde imzalanan “Birleşmiş Milletler İklim Değişikliği Çerçeve 

Sözleşmesi” (United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC)) 

küresel ısınmaya yönelik hükümetlerarası ilk çevre sözleşmesidir. Sözleşme; insan 

kaynaklı çevresel kirliliklerin iklim üzerinde tehlikeli etkileri olduğunu kabul ederek, 

sürdürülebilir ekonomik gelişmenin sağlandığı ve gıda üretiminin tehdit altında 

olmayacağının garanti altına alınması için atmosferdeki sera gazı oranlarını düşürmeyi ve 

bu gazların olumsuz etkilerini en aza indirerek belli bir seviyede tutmayı amaçlamaktadır.
8
 

                                                 

5
 http://www.csb.gov.tr/projeler/habitat/index.php?Sayfa=sayfa&Tur=webmenu&Id=16093 

6
 İlhan Tekeli, Cevat Geray'a Armağan - Sürdürülebilirlik Kavramı Üzerinde İrdelemeler - (Ankara: 

Mülkiyeliler Birliği Yayınları, 2001), s:729 
7
 The General Assembly of the United Nations, Report of the World Commissions on Environment and 

Develeopment "Our Common Future" (1987), s:24 

8
 United Nations, Handbook of Framework Convention On Climate Change (Germany, 2006), s:21,22 
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Vancouver'dan 20 yıl sonra HABİTAT I'de alınan kararlar 1996 yılında İstanbul'da 

düzenlenen HABİTAT II konferansında yinelenmiştir. Dünya liderleri Habitat Gündemi 

belgesini kabul ederek, kentleşen dünyada herkes için yeterli konut ve sürdürülebilir insan 

yerleşimleri oluşturulması konusunda küresel bir eylem planını kabul etmişlerdir. Bu 

yıllarda, dünya nüfusunun yaklaşık % 45.1’i kentlerde yaşamaktadır. HABİTAT II'nin 

çıktıları kentlerin küresel büyümenin motoru olduğu, kentleşmenin bir fırsat olduğu, yerel 

yönetimlerin daha güçlü bir role sahip olması gerektiği ve katılım gücünün farkedilmesi 

olarak belirlenmiştir.
9
 

1997 yılında imzalanan “Kyoto Protokolü” (The Kyoto Protocol), küresel ısınma ve 

iklim değişikliği konusunda mücadeleyi sağlamaya yönelik uluslararası tek çerçevedir. 

Birleşmiş Milletler İklim Değişikliği Çerçeve Sözleşmesi kapsamında imzalanmıştır. Bu 

protokolü imzalayan ülkeler, CO2 ve sera etkisine neden olan diğer beş gazın (CH4, N2O, 

SF6, HFCs ve PFCs) salınımını azaltmaya veya bunu yapamıyorlarsa karbon ticareti 

yoluyla haklarını arttırmaya söz vermişlerdir. Protokol, ülkelerin 2000 yılına kadar 

atmosfere saldıkları emisyon miktarını 1990 yılındaki düzeylere düşürmelerini 

belirtmiştir.
10

 

2000 yılının başında birçok boyutta yoksullukla mücadele için Birleşmiş Milletler 

Binyıl Kalkınma Zirvesinde Birleşmiş Milletler'e üye olan 192 ülke tarafından 2015'e 

kadar yerine getirilmesi planlanan aşırı yoksulluğun ve açlığın yok edilmesi, evrensel 

ilköğretimin sağlanması, cinsiyet eşitliğinin teşvik edilmesi ve kadınların güçlendirilmesi, 

çocuk ölüm oranının azaltılması, anne sağlığının iyileştirilmesi, HIV/AIDS, sıtma ve diğer 

hastalıklarla mücadele edilmesi, çevresel sürdürülebilirliğin sağlanması ve kalkınmaya 

yönelik küresel işbirliğinin geliştirilmesi konularında sekiz hedef belirlenmiştir.
11

   

2002 yılında düzenlenen Dünya “Sürdürülebilir Kalkınma Zirvesi” (The 

Johannesburg Declaration on Sustainable Development / The World Summit on 

Sustainable Development olarak da kabul edilir.), 1992 yılında Rio’da gerçekleştirilen 

Birleşmiş Milletler Çevre ve Kalkınma Konferansı’nda alınan kararların uygulanmasında 

                                                 

9
 http://www.csb.gov.tr/projeler/habitat/index.php?Sayfa=sayfa&Tur=webmenu&Id=16093 

10
 J. W. Anderson, The Kyoto Protocol on Climate Change (Washington, 1998), s:3 

11
 Catharine Way, The Millennium Development Goals Report 2015 (New York, 2015), s:4-7 



 

9 

ve hedeflere ulaşmada yaşanan zorluklara çözüm getirmeyi amaçlamıştır. Johannesburg 

Bildirgesi Rio Bildirgesi'ne göre daha genel bir bildiri olup toplumun sürdürülebilir 

kalkınması için ciddi tehdit oluşturan dünya çapındaki koşullara odaklanmaktadır. 

Bildiride özellikle "kronik açlık, yetersiz beslenme, yabancı işgali, silahlı çatışma, yasadışı 

uyuşturucu sorunları, organize suç, yolsuzluk, doğal afetler, yasadışı silah kaçakçılığı, 

insan ticareti, terörizm, ırk, etnik, dini ve diğer nefretlere hoşgörüsüzlük ve tahrik, yabancı 

düşmanlığı ve özellikle HIV / AIDS, sıtma ve tüberküloz gibi endemik, bulaşıcı ve kronik 

hastalıklar" gibi konular üzerinde durulmuştur.
12

  

HABITAT II konferansından 20 yıl sonra Ekvator’un başkenti Kito kentinde 

HABITAT III konferansı düzenlenmiştir. Bu kapsamda, sürdürülebilir kalkınma 

hedeflerine ulaşılmasının, küresel kentleşmenin yönetilme ve yönlendirilme şekline bağlı 

olduğu giderek daha da netleşmiştir. 2016 yılı itibariyle dünya nüfusunun yaklaşık % 54.5'i 

kentlerde yaşamaktadır. HABITAT III'ün temel çıktıları: kentleşmenin büyümenin içsel 

kaynağı oluğu, yeni kentleşme modellerinin iklim değişikliği konusuna etkin bir vurgu 

yapması gerektiği ve kentleşmenin sosyal entegrasyon ve eşitliğin aracı olduğu şeklinde 

belirtilmiştir.
13

 

 

1.2. Sürdürülebilir Kentleşme 

Sürdürülebilir kentleşme, sürdürülebilirlik kavramının bir parçasıdır ve 

sürdürülebilirlik kavramı ile beraber ele almak gerekir. Çünkü sürdürülebilirlik kavramı ile 

ilgili temel tartışma mekân çerçevesinde gelişmektedir. Bu çerçevede sürdürülebilirlik 

olgusunun somutlaştığı mekân, genelde sürdürülebilir yerleşme ve özelde de sürdürülebilir 

kentleşmedir. Sürdürülebilirlik kavramının kentler üzerinde odaklaşması özellikle büyük 

kentlerin hem doğal kaynakların başlıca tüketicisi, hem de kirlilik ve atıkların esas üreticisi 

olmalarından kaynaklanmaktadır. 

                                                 

12
 United Nations, Johannesburg Declaration on Sustainable Development (Johannesburg, South Africa, 

2002), s:3 

13
 http://www.csb.gov.tr/projeler/habitat/index.php?Sayfa=sayfa&Tur=webmenu&Id=16093 
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BM tarafından 1996 yılında İstanbul’da düzenlenen Habitat II İnsan Yerleşimleri 

Konferansı (Kent Zirvesi)’nde sürdürülebilirlik kavramının bileşenleri olan ekonomik, 

sosyal ve çevresel bileşenleri çerçevesinde sağlıklı, planlı ve yaşanabilir kentlere vurgu 

yapılarak sürdürülebilir kentleşmenin bileşenlerine değinilmiş ve mekânsal eşitlik ve 

yaşam kalitesine önem verilmesi gerektiği ifade edilmiştir (Şekil 1.2.).
14

 

 

 

 

Şekil 1.2. Sürdürülebilir kentleşmenin bileşenleri
15

 

                                                 

14
 T.C. Başbakanlık Toplu Konut İdaresi Başkanlığı, Habitat II Gündemi ve İstanbul Deklarasyonu (Ankara, 

1999), s:6 

15
 Habitat II Gündemi ve İstanbul Deklarasyonu ve İlhan Tekeli’nin Sürdürülebilirlik Kavramı Üzerinde 

İrdelemeler makalesinden üretilmiştir. 
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Prof. Dr. İlhan Tekeli ise sürdürülebilirlik kavramını bir ahlaksal ilke olarak ele 

almış (Şekil 1.2.) ve insanların kendi önceliklerini terk etmeden, çevresel tehlikeleri göz 

önünde tutarak daha bilinçli davranmaları ve uygun teknolojileri kullanmaları halinde 

gelişmelerini sürdürebileceklerine inanmaktadır. 

1.2.1. Sürdürülebilir kentleşme ilkeleri 

Kentleşme ve yerleşme alanında sürdürülebilirlik, akılcı kaynak yönetimine dayalı 

mekânsal gelişmenin sağlanması ve yerleşmelerde yapılı ve doğal çevrenin nitelikli ve 

yaşanabilir olmasına yöneliktir. Bu kapsamda; 

 

Sürdürülebilir Kentleşme ve Yerleşmelere İlişkin İlke ve Değerler; 

• Doğal kaynakların kullanımında ekolojik dengenin gözetilmesi, 

• Kültürel varlıkların korunması, yaşatılması ve geliştirilmesi, 

• Doğal ve teknolojik tehlike ve risklerden arındırılmış, sağlıklı, güvenli, nitelikli 

yaşanabilir çevrelerinin oluşturulması, 

• Yaşayanların sağlıklı içme suyuna, yeterli altyapıya ve ulaşım imkanlarına 

erişiminin sağlanması, 

• Kamu hizmetlerinden faydalanmada fırsat eşitliğinin sağlanması, 

• Yerel düzeyde ekonomik, sosyal ve kültürel kalkınmanın gerçekleştirilmesi, 

• Toplumsal dayanışma ve bütünleşme kültürünün geliştirilmesi, kentsel yoksulluk 

ve eşitsizliklerin berteraf edilmesi, 

• Yerel kültürel değerler ve geleneklerin korunup geliştirilmesi, 

• Çok merkezli, yığılmayı önleyen ve dengeli mekânsal gelişmeye odaklı, dinamik, 

çekici ve yarışmacı yerleşmeler sisteminin oluşturulması, 

• İklim değişikliğinin etkilerini azaltmaya yönelik sürdürülebilir kent formunun, 

sürdürülebilir ulaşım sistemlerinin ve yerleşmelerde yenilenebilir alternative enerji 

kaynaklarının kullanımının geliştirilmesi, 

• Yerleşmelerin planlanmasında, nüfus ve ekonomik faaliyetlerin yer seçimi ve 

mekânsal dağılımında, çevresel, doğal ve ekolojik eşiklere ve taşıma kapasitesine 

uyulması, 

• Yerleşmelerde, tüketim kalıplarının doğal ve kültürel çevre üzerindeki etkilerini 

azaltacak yöntemlerin teşvik edilmesi, 
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• Yerleşmelerde yaşam ve mekân kalitesini geliştirmeye, mekânsal ve toplumsal 

eşitsizlikleri gidermeye yönelik araçların geliştirilmesi ve başarı göstergeleri ile izlenmesi, 

• Yerleşmelerde ekonomik, sosyal ve mekânsal gelişmelerin yaşam destek 

sistemleri üzerindeki olumsuz etkilerinin azaltılması, hava, su ve toprak kirliliğinin 

önlenmesi, 

• İşbirliği ve dayanışma kültürü için katılım yöntemlerinin geliştirilmesi ve 

kurumsallaştırılması, 

• Yerel Yönetimlerin hizmet sunumunda, şeffaflık, hesap verebilirlik, katılımcılık 

ve verimliliğin esas alınmasıdır.
16

 şeklinde ifade edilmektedir. 

 

1.3. Sürdürülebilir Ulaşım 

Kentleşme sürecinde sosyoekonomik faaliyetlerin artmasına bağlı olarak nüfus 

artışı gözlenmekte ve bu artan nüfusun ihtiyaçlarını karşılamaya yönelik mekân üzerinde 

kentsel aktiviteler çeşitlenmektedir. Mekânsal alanda çeşitlenen konut, eğitim, iş yeri, 

eğlence yerleri, alış veriş merkezleri vb. aktiviteler arasında ulaşım talebi oluşmaktadır. 

Özellikle otomobilin icadı ve kentlerde kullanımının yaygınlaşması ile birlikte kentsel 

aktiviteler mekânda yayılarak uzaklaşmakta ve ulaşım talebini artırmaktadır. Bu da ulaşım 

talebini karşılamak için motorize ulaşım biçimlerini kullanmayı zorunlu kılmaktadır. 

Zaman içerisinde kentsel alanda motorlu taşıt kullanımına bağlı olarak sosyal, çevresel ve 

ekonomik sorunlar meydana gelmektedir. 

Sosyal açıdan trafik sıkışıklığı, yaya güvenliği ve yaşam kalitesi sorunları meydana 

gelirken; Çevresel açıdan hava kirliliği, gürültü, doğal hayatın ve çevrenin kentsel çevre 

oluşturma amacı ile yok edilmesi gibi sorunlar meydana gelmektedir. Ekonomik açıdan ise; 

geri dönüşü mümkün olmayan enerji tüketimi ile ulaşım maliyetinin yüksek olması gibi 

sorunlara neden olmaktadır. Sürdürülebilir ulaşım kavramı da tüm bu sorunlara çözüm 

arayışı içerisinde sürdürülebilirlik kavramının ve sürdürülebilir kentleşmenin bir parçası 

olarak ortaya çıkmıştır. 

                                                 

16
 Devlet Planlama Teşkilatı Müsteşarlığı, KENTGES Bütünleşik Kentsel Gelişme Stratejisi ve 2010-2023 

Eylem Planı (Ankara, 2010), s: 13 
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1.3.1. Sürdürülebilir ulaşım ilkeleri 

Sürdürülebilir ulaşımın sürdürülebilirlik kavramı kapsamında sağlanabilmesi için 

evrensel olarak kabul edilmiş sürdürülebilir ulaşım ilkeleri aşağıdaki gibi sıralanabilir: 

1)  Erişilebilirlik: 

İnsanlar hizmetlere, mallara, yerlere ve diğer insanlara ulaşılabilir olmalıdır. 

Kişilerin erişilebilirliği taşıtların hareketliliğinden daha önemlidir. 

2)  Eşitlik: 

Kadın, erkek, çoçuk, genç, yaşlı, engelli, düşük gelir seviyesine sahip gibi farklı 

sosyo-ekonomik düzeydeki bireyler arasında ayrım gözetmeksizin herkese eşit düzeyde 

ulaşım imkânı sunulmalıdır. 

3)  Sağlık ve Güvenlik: 

Ulaşım sistemleri fiziksel ve ruhsal sağlığı, sosyal statü ve yaşam kalitesini teşvik 

edecek düzeyde ve güvenli ve sağlıklı yaşama ortamı oluşturacak şekilde tasarlanmalıdır. 

4)  Bireysel Sorumluluk: 

Ulaşım sistemlerini kullanan bütün bireylerin doğaya ve çevreye karşı sorumluluk 

bilinci içerisinde olmalıdır. 

5)  Entegre Planlama: 

Ulaşım karar mekanizmaları, ulaşım sistemlerinin entegrasyonundan sorumludur. 

Ulaşım Planı hazırlanırken Arazi Kullanım Planı dikkate alınmasının yanı sıra, ulaşım 

sistemlerinin taşıma maliyet entegrasyonu, zaman tarifesi entegrasyonu ve ulaşım türleri 

arası entegrasyon da bu konu altında değerlendirilmelidir. 

6)  Kirliliğin Önlenmesi: 

Ulaşım Sistemlerinden kaynaklanan emisyonlar insan sağlığını, biyolojik çeşitliliği, 

küresel iklimi ve ekolojik dengeyi olumsuz etkilememelidir. Karayolları ve arabanın 

yaygın kullanımı dikkate alınarak petrole alternatif temiz yakıt türlerinin ve teknolojinin 

kullanılması teşvik edilmelidir. 

7)  Arazi ve Kaynak Kullanımı 
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Ulaşım sistemleri, arazilerin etkin kullanımını sağlamalıdır. Arazi kullanım 

kararları ve kent planlarıyla araba kullanım gereksinimini azaltan; toplutaşım, yaya ve 

bisiklet kullanımını özendiren kentler tasarlanmalıdır. 

8)  Tam Maliyet Muhasebesi 

Ulaşım sistemleri maliyet etkin planlanmalı ve ulaşım maliyetlerinin toplum 

tarafından eşit paylaşılması sağlanmalıdır. 

9)  İletişim Teknolojilerin Etkin Kullanımı 

Ulaşım gereksinimini ve yolculuk talebini azaltmak için iletişim teknolojilerinden 

etkin yararlanılmalıdır (evden çalışma, uzaktan eğitim, e-bankacılık, e-devlet, e-alışveriş). 

10)  Alternatif Ulaşım Türleri Desteklenmeli 

Karayolları ve arabanın yaygın kullanımını azaltmak için çevre dostu ve çevreyi en 

az kirleten ulaşım türleri kullanılmalıdır (demiryolları, deniz ve su yolları, toplutaşım, yaya 

ve bisiklet). 

 

1.3.2. Ulaşım türlerinin sürdürülebilirlik açısından irdelenmesi 

Ulaşım türlerinin yolcu başına CO2 salınım miktarının karşılaştırılması 

Fosil kaynaklı yakıtların birçok sektörde kullanımı önemli derecede çevre sorunları, 

kirlilik ve küresel ısınmaya neden olmaktadır. CO2 gazının salınımı, Elektrik ve Isı Üretimi 

için % 25, Tarım, Orman ve Diğer Arazi Kullanımı için % 24, Sanayi sektörü için % 21, 

Ulaşım sektörü için % 14, Diğer Enerjilerin üretimi için % 10 ve Binalardan kaynaklanan 

% 6’dır.
17

 Kara, hava ve deniz ulaşım taşıtlarının oluşturduğu ulaşım sektörü, % 14’luk bir 

pay ile CO2 salınımının önemli kaynaklarından birini oluşturmaktadır. 

Farklı ulaşım modları için yolcu ve kilometre başına düşen CO2 miktarı büyük 

ölçüde yük faktörüne bağlı olduğu kadar aracın türüne da bağlıdır (Şekil 1.3.). Hava 

taşımacılığında CO2 emisyonu, 88 yolcu - km başına 285 g değerindedir. Özel binek 

araçlarla yolculuk yapılması durumunda aracın boyutuna göre 1,5 yolcu – km başına 104 g 

– 158 g aralığındadır. Motorsiklet için CO2 emisyonu 1,2 yolcu – km başına 72 gr’dır. 

                                                 

17
 https://www.epa.gov/ghgemissions/global-greenhouse-gas-emissions-data 
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Otobüsten kaynaklanan CO2 emisyonları önemli ölçüde daha düşük olup genellikle 12,7 

yolcu - km başına 68 gr'dır. Sürdürülebilir ulaşım araçları olan demiryolu taşımacılığı ile 

ilgili olarak, CO2 emisyonları, başlıca enerji kaynağı ve yük faktörü gibi çeşitli faktörlere 

bağlı olup 156 yolcu – km başına 14 gr; yaya ve bisiklet ile ulaşım yapılması durumunda 

CO2 emisyonu 0 gr’dır. 

 

Şekil 1.3. Ulaşım türlerine göre yolcu başına CO2 salınımı (gr/p*km)
18

 

Raylı sistemler (kapasiteleri daha fazla), bisiklet ve yaya ulaşım türleri (enerji 

gereksinimi olmayan) için yolcu ve kilometre başına havaya salınan CO2 miktarı diğer 

ulaşım türlerine göre daha az miktarda olup çevre dostu ve çevreyi en az kirleten ulaşım 

türleridir. 

Ulaşım türlerinin kullanımına göre CO2 salınımı ve enerji tüketiminin karşılaştırılması 

                                                 

18
 https://www.eea.europa.eu/media/infographics/carbon-dioxide-emissions-from-passenger-transport/view 
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Ulaşım türlerinin kullanım oranlarına bağlı olarak tüketilen enerji ve havaya 

salınan CO2 miktarı arasında önemli bir ilişki dikkat çekmektedir (Şekil 1.4.). Japonya’da 

yapılan bir araştırmaya göre ulaşım için özel binek araçlar % 51 oranında tercih 

edildiğinde diğer ulaşım türlerine göre nispeten daha fazla enerji tüketimine (% 74) ve 

daha fazla çevre kirliliğine (% 75) neden olmaktadır. Ulaşım için raylı sistem % 29 

oranında tercih edildiğinde % 6 enerji tüketimine ve % 5 CO2 emisyonuna neden 

olmaktadır. Otobüs tercih edildiğinde ise enerji tüketimi ve CO2 salınım oranı otobüsün 

kullanım oranının yaklaşık yarısına denk gelmektedir. 

 

Şekil 1.4. Ulaşım türlerinin kullanım oranına göre CO2 salınımı ve enerji tüketimi
19

 

Bu araştırma sonucuna göre raylı sistemler, kullanım oranlarına göre diğer ulaşım 

türlerine göre nispeten daha az enerji tüketmekte ve daha az çevre kirliliğine sebep 

olmaktadır. 

Ulaşım türlerinin alan ihtiyacına göre karşılaştırılması 

Kent merkezine gelecek otomobiller, minibüsler ve otobüsler trafik yoğunluğunun 

beraberinde sürekli alan işgal ederek kentleri otopark sorunuyla ve trafik sıkışıklığıyla 

karşı karşıya bırakmaktadırlar. Şekil 1.5.’te görüleceği üzere 250 kişiyi gideceği yere 

ulaştırmak için gereken taşıt sayısı otomobil ile 125, minibüs ile 18, otobüs ile 3 ve raylı 

sistem aracı ile ise sadece 1 dizidir. 

                                                 

19
 http://www.westjr.co.jp/global/en/about-us/csr/environment/initiatives/ 
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Şekil 1.5. Ulaşım türlerinin alan ihtiyacı (250 kişiyi taşımak için gerekli taşıt sayısı)
20

 

Kendine ayrılmış hat üzerinde servis yapmakta olan raylı sistemler ve otobüs gibi 

toplutaşım sistemleri ile kent merkezlerinin motorlu kara taşıtları çözümleriyle yüz yüze 

bırakıldıkları trafik sıkışıklığı, park sorunu, gürültü ve kirlilik gibi sorunlar ortadan 

kalkabilecektir. Ayrıca, raylı sistem ve otobüs hattı üzerinde talep arz eden istasyonlardan 

minibüs, özel araç ve bisiklet gibi ulaşım türleri ile besleme ağları oluşturularak trafik 

yoğunluğu dağıtılmış olup kent merkezleri rahatlatılabilecektir.
21

 

Ulaşım türlerinin maliyet ve yolcu taşıma kapasitelerine göre karşılaştırılması 

 Ulaşım türleri yolcu taşıma kapasitelerine göre değerlendirildiğinde teleferik hattı 

ile 1200 veya 2400 yolcu,  otobüslerle 6000, otobüs yolu ile 10-12 bin, metrobüs ile 12-45 

bin, Ankaray gibi hafif raylı sistemlerle 25-30 bin ve metro ile 60-70 bin yolcu bir saatte 

bir yönde taşınabilmektedir (Şekil 1.6.).  

 

                                                 

20
 Cüneyt Elker, Ulaşımda Karar Zamanı (Ankara: Türkiye Mühendislik Haberleri-Sayı 429, 2004),s:1 

21
 Arzu Bitirgen, "Yerel Yönetimlere Ulaşım Çözümü Olarak Hafif Raylı Sistemlerin İncelenmesi" Uzmanlık 

Tezi (Ankara: İller Bankası A.Ş., 2017), s: 11 
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Şekil 1.6. Ulaşım türlerinin maliyetlerinin ve kapasitelerinin kaşılaştırılması
22

 

Saatte bir yönde 12 bin düzeyinde yolcu taşıyan tramvayın kilometresi 5-10 milyon 

$, 25-35 bin yolcu taşıyan hafif raylı sistemin kilometresi yüzeysel hatlarda 15-20 milyon $ 

ve 10-40 bin düzeyinde yolcu taşıyan metrobüsün kilometre maliyeti 5-15 milyon $ 

düzeyindeyken, 2-3 bin yolcu taşıyan teleferiğin maliyeti 12-40 milyon $ düzeyindedir.  

Ulaşım sistemlerinin kurulmasında hangi ulaşım türünün yapılmasına karar 

verilirken maliyet ve kapasite muhasebesi yapılmalıdır. Yolculuk talebi yüksek olan 

güzergahlarda yolcu taşıma kapasitesi yüksek ulaşım türü, yolculuk talebi nispeten daha az 

olan güzergahta ise taşıma kapasitesi düşük olan ulaşım türü seçilmelidir. 

1.3.3. Sürdürülebilirlik açısından Banka’nın rolü 

Banka, yerel yönetimlere kentsel ihtiyaçlarını karşılayabilmeleri için uluslararası 

standartlarda proje üretmek ve geliştirmek, kredi / hibe sağlamak, danışmanlık yapmak ve 

teknik destek vererek sürdürülebilir bir kentleşmeye katkıda bulunmaktır. Banka yasaya ve 

yönetmeliklere uygun olarak şehircilik ilke ve prensipleri doğrultusunda çevreyi ve doğayı 

koruyan, kamu yararı için kentsel planlama çalışmalarında eşit ve dengeli dağılımı gözeten 

                                                 

22
 Erhan Öncü, Ankara'da Teleferik (Ankara: TMMOB mimarlar odası ankara şubesi), s:5,6 
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bir disiplin içerisinde sürdürülebilir kentleşme için 1933 yılından beri çalışmalarını 

yürütmektedir. 

 

Şekil 1.7. Banka’nın finansal ve teknik rolü 

Bankanın yerel yönetimler için özellikle de belediyeler için bu aşamadaki rolü 

minimum maliyet ve maksimum kazanç ile Belediyelerin taleplerini ekonomik, yasaya ve 

mevzuata uygun, optimum ölçekte ve ileri teknoloji ile projelerini ve yatırımlarını yerine 

getirmektir. Bu bağlamda, Bankanın rolü Finans ve Teknik anlamda incelenebilir (Şekil 

1.7.). 

Bankanın finansman rolü 

1933 yılında kurulan Banka, hızlı kentleşmeye paralel olarak mali kaynağa ve 

teknik yardıma muhtaç yerel yönetimlerin altyapılarının geliştirilmesine katkı sağlamak ve 

modern kentlerin inşası için kredi ve hibe verilmesi, merkezi bütçeden yerel yönetimlere 

fon aktarılması gibi finansman görevini 6107 sayılı kanunda belirtilen yasal mevzuata 

uygun olarak yerine getirmektedir. 

Banka, yerel yönetimlere kredi vermenin yanı sıra, 6107 sayılı İller Bankası A.Ş. 

kanununun 13. maddesi gereğince, yıllık safi kârının % 51’ ini İl Özel İdareleri tarafından 

yerine getirilen köylerin alt yapı hizmetlerinin finansmanı ve nüfusu 200.000’in altında 

olan Belediyelerin alt yapı projelerinin finansmanı ile nüfusu 25.000’in altında olan 

belediyelerin kentsel altyapı projelerin yapımının finansmanında hibe olarak 

kullandırmaktadır. 

İller Bankasının öz kaynaklarının dışında Genel Bütçe Kaynaklarından sağlanan 

hibelerde Banka aracılığıyla kullandırılmakta ve takip edilmektedir.  
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2011, 2012 ve 2013 yılında 824 adet iş için 1 Milyar 660 Milyon 127 Bin TL hibe, 

2 Milyar 326 Milyon 148 Bin TL kredi olmak üzere toplam 3 Milyar 986 Milyon 276 Bin 

TL kaynak tahsis edilmiştir. Krediden 715 Milyon 935 Bin TL, hibeden 551 Milyon 285 

Bin TL olmak üzere toplam 1 Milyar 267 Milyon 220 Bin TL harcama yapılmıştır.  

Yerel yönetimler raylı sistemler, yol yapımı, kavşak düzenlemesi, al-üst geçit gibi 

kentsel ulaşım projelerini Bankadan finansal destek alarak gerçekleştirebilmektedir. Banka 

tarafından 2016 yılı için ulaştırmaya (kentiçi ulaşım) ayrılan proje bütçesi 1 Milyon 283 

Bin TL’dir.
23

 

İller Bankası uluslararası kurumlarla işbirliği yaparak finansman kaynaklarını 

artırmaktadır. Dünya Bankası, Japonya Uluslararası İşbirliği Ajansı (JICA) ve Avrupa 

Yatırım Bankası gibi uluslararası kurumlarla işbirliği yaparak, uzun vadeli dış kaynakların 

yerel yönetimlerin altyapı ihtiyaçlarının finansmanında kullanılmasını sağlamaktadır. 

Sürdürülebilir Şehirler Projesi (SŞP) kapsamında Başbakanlık Hazine Müsteşarlığı 

garantörlüğünde, 26.12.2016 tarihinde Dünya Bankası ile İller Bankası arasında 121,2 

milyon € kredi antlaşması yapılmıştır ve ülkemizde 10 il bu krediden yararlanabilecektir. 

Kentiçi ulaşım projeleri de bu proje kapsamında bulunmakta olup yerel yönetimlerin 

talepleri doğrultusunda raylı sistemler, yol yapımı, kavşak düzenlemesi, al-üst geçit gibi 

projelerde Banka yerel yönetimlere finansal destek verererek sürdürülebilir ulaşım için 

katkı sağlayabilicektir.
24

 

Bankanın teknik rolü 

Bankanın yerel yönetimler için teknik anlamda ihtiyaçlarını karşılamaya yönelik 

modern, optimum ölçekte ve son teknolojiyi kapsayan özellikte harita, imar planı, coğrafi 

bilgi sistemleri, kentsel ulaşım projeleri, kent bilgi sistemi ile altyapı ve üstyapı projelerini 

geliştirmek, danışmanlık ve teknik hizmet vermek, proje yürütmek, Bakanlık tarafından 

talep edilen özel projeler ve kentsel altyapı projeleri ile yapım işlerini yapmak veya 

yaptırmak, Belediyelerce hazırlanmış projelerini inceleyerek onlara uygunluk vermek ve 

                                                 

23
 İller Bankası A. Ş., İlbank 2016 Faaliyet Raporu (Ankara, 2017), s:10,14 

24
 Age, s:15 
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ortak idarelere dönük her türlü eğitim ve bilgilendirme faaliyetlerinde bulunmaktadır. 

Banka bu kapsamda sürdürülebilir kentleşme ve ulaşım konusunda aşağıda belirtilen 

özellikleri bünyesinde barındırmaktadır; 

 Bankanın Mekânsal Planlama Dairesi Başkanlığı bünyesinde ulaşım planlama 

grubu güçlü bir çatı altında yapılanmaktadır. 

 Banka sürdürülebilir kentsel ulaşım planlama konusunda yerel yönetimler için 

farkındalık yaratabilme potansiyeline sahiptir. 

 Banka, yerel yönetimler için ulusal ve uluslararası kurum ve kuruluşlardan kredi ve 

hibe için kaynak yaratabilmektedir. Bu kredi ve hibeler yerel yönetimler için 

kentsel yapılaşmada (ulaşım ana planı hazırlanması, toplutaşıma sistemi kurulması, 

bisiklet yolları, Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS), atık su, kanalizasyon projeleri vb.) 

kullandırılabilmektedir. 

 Banka, yerel yönetimler için daha önce İstanbul Metrobüs, Kayseri Raylı Sistemi, 

Malatya, Antalya, Diyarbakır, Denizli Trafik Yönetim Sistemi (Real Time Veri 

sağlanıyor), Samsun, Muğla yerel yönetimleri için finansal ve teknik destek 

vermiştir. Bu nedenle, Banka sürüdürülebilir ulaşım alyapısının kurulması 

anlamında büyük bir deneyime sahiptir. 
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2. ANKARA’NIN KENTSEL ULAŞIMI SÜRDÜRÜLEBİLİR 

ULAŞIMIN NERESİNDE? 

1920’lerde 25 bin nüfusa sahip olan kentten 2017 yılında 5,3 milyon nüfusa sahip 

olan bir kent ortaya çıkmıştır. Yaklaşık olarak bir asırlık süreç içerisinde Ankara kentinin 

ulaşımı dönem dönem sürdürülebilir ulaşım ilkelerine yaklaşmış, dönem dönem ise 

sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden uzaklaşmıştır. 1950’lerden önce otomobilin ulaşımda az 

yer tuttuğunu, 1970’lerden sonra ise hızlı nüfus artışı ile kent makroformunun kontrolsüz 

büyümesi ve otomobil üretiminin de bu yıllarda artması ile birlikte ulaşımın otomobil 

ağırlıklı bir şekil aldığını söyleyebiliriz. 1990’lı yıllardan sonra ise otomobillerden 

kaynaklanan trafik sıkışıklığı, gürültü, kirlilik, yaya güvenliği ve çirkinleşen fiziksel çevre 

gibi olumsuz etkiler fark edilmiş ve Ankara kenti için raylı sistemlerin yapımına ve 

doğalgazlı otobüslerin sayısının artırılmasına ağırlık verilerek toplutaşım güçlendirilmeye 

çalışılmıştır. Fakat raylı sistemler ve otobüs bugünkü toplutaşımada istenen paya sahip 

olamamıştır. Günümüzde otomobilin Ankara’nın kentsel ulaşımında % 43,5’lik pay ile 

toplutaşımaya hâkim olduğunu söyleyebiliriz.  

Ankara kentinin ulaşım planlama çalışmaları, ulaşım türleri bakımından motorlu 

ulaşım türleri ve motorsuz ulaşım türleri olarak sınıflandırılmış ve kronolojik sırada 

incelenmiştir. 

2.1. Motorlu Ulaşım Türleri 

Ankara’nın kent ulaşımında kullanılan motorlu taşıtlar otobüs – minibüs -midibüs 

ve taksi olarak sınıflandırılıp tarihsel süreç içerisinde geçtiği aşamalar aşağıda verilmiştir. 

2.1.1. Otobüs – minibüs - midibüs 

1920’li yıllarda kale civaraında 25 bin nüfuslu kompakt bir yerleşme olan Ankara, 

hem topoğrafik özellikleri ve hem de büyüklüğü bakımından bir yayalar kenti olma 

özelliğini göstermektedir (EK - 1, EK - 2 ve EK - 6). 1930’lardan sonra hızlı nüfus artışı 

kent makroformunun kontrolsüz büyümesine neden olmuş ve araçlı yolculuk talebinde 

artışlar gözlenmiştir (EK - 6). Artan bu yolculuk talebi o yıllarda 12 hat üzerinde kaptı-

kaçtı denilen küçük girişimcilerin otobüsleri ile Ulus merkezli çalışarak karşılanmaya 
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çalışılmıştır (Resim 2.1.). Bu yıllarda kamunun kentiçi yolcu taşımasına katkısı hemen 

hemen hiç olmadığı söylenebilir.
25

 

 

Resim 2.1. Küçük girişimciler tarafından işletilen kaptı-kaçtı otobüsleri (1930’lar)
26

 

Ankara Belediyesi Otobüs İşletmesi, 1930 yılında çıkarılan 1580 sayılı Belediyeler 

Yasasına dayanarak Bakanlar kurulu kararıyla 22 Ocak 1930 tarihinde Ankara’da otobüs, 

minibüs ve elektrikli tramvay işletme hakkı Belediye’ye verilmiş ve 1 Ekim 1935 yılında 

Ankara Belediyesi Otobüs İdaresi kurularak Sovyetler Birliği’nden 100 adet ZIS marka 

otobüsün ithal edilmesiyle toplu taşımacılık hizmeti verilmeye başlanmıştır. Uzunlukları 

ortalama 6 km olan 15 hatta 40 otobüsle verilmeye başlanan hizmet, talepteki artışa bağlı 

olarak geliştirilmiştir. Belediye otobüslerin işletmeye girmesiyle özel girişimciler 

tarafından sağlanan kaptı-kaçtı hizmeti belediye otobüslerinin hizmet verdiği ana hatlardan 

belediye otobüslerinin işlemediği semt hatlarına yönlendirilmiştir.
27

 

1935 yılında toplutaşımda talebin azlığına karşın arz fazlalığı söz konusudur ve 

kent makroformunun etkisiyle araçlı yolculukların toplam yolculuklar içinde oranı % 22’yi 

geçmezken belediye otobüslerinin bu yolculuklardaki oranı ise % 60’dır.
28

 

1940’lı yıllara gelindiğinde İkinci Dünya Savaşı ve küresel ekonomik koşullar 

nedeniyle yeterli sayıda otobüs alımı yapılamamış, araç filosu talebe cevap vermekte 
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yetersiz kalmıştır. Belediye araç açığını kapatabilmek için kamyonlara karoseri geçirterek 

otobüsler yaptırmıştır. 1944 yılında otobüs idaresi katma bütçeli hale getirilerek “Ankara 

Otobüs İşletmesi” kurulmuş ancak işletme gelişme olanağı bulamamıştır. 1945’te otobüs 

işletmesinin araç sayısı ancak 140’a ulaşmıştır. Toplutaşım talebi daha az araçla daha çok 

yolcu taşınarak karşılanmaya çalışılmıştır. Bu yıllarda kamunun toplutaşımacılıktaki payı 

yüzde 70 düzeyindedir.
29

 1946’da çıkan bir yangında 18 otobüs kullanılmaz hale gelmiş ve 

filo 122 otobüse düşmüştür. Beklenmeyen bu gelişme karşısında Bakanlar Kurulu 

Kararıyla İstanbul ve Hatay Belediyelerinden Ankara’ya araç takviyesi yapılmıştır. Ankara 

Umum Otomobilciler ve Şoförler Derneği toplutaşım filosundaki açığı kapatabilmek için 

Belediye’nin de onayıyla, kentin en yoğun yerleşim yerlerine Ulus - Cebeci, Cebeci - 

Sıhhiye ve Ulus - Bakanlık güzergâhlarında düzenli taksi-dolmuş hizmeti vermeye 

başlamıştır.
30

 

1947 yılında işletmeye alınan Brill marka 10 troleybüs otobüsle Türkiye’nin ilk 

troleybüs şebekesi kurulmuş ve 10 km’lik Bakanlık - Ulus - Dışkapı hattında alınan bu 10 

troleybüsle hizmet vermeye başlanmıştır (Resim 2.2.). 1979-1981 döneminde trafiği 

aksattıkları ve yavaş gittikleri gerekçesiyle hizmetten kaldırılmıştır. Fakat troleybuslar 

enerji olarak fosil kaynaklı yakıt tüketmeyip elektrikle çalıştıkları için çevre dostu bir 

ulaşım türüdür. Günümüzde birçok ülkede troleybuslar kentiçi ulaşımda kullanılmaktadır. 
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Resim 2.2. Ankara'da toplutaşım için kullanılan troleybüs (1947)
31

 

 

1947’de işletmeye alınan 10 otobüse rağmen bu yıllarda kamunun taşımacılıktaki 

payı % 50’ ye gerilemiştir. Bu arada Ulus merkezli en işlek hatlardaki dolmuş 

taşımacılığının payı ise % 45’e yükselmiştir. 1948’de yine 10 adet FBW marka troleybüs; 

Ulus - Bakanlıklar hattında hizmete girmiştir.  

1.1.1950 tarihinden itibaren Belediye Otobüs İşletmesi Ankara Elektrik Havagazı 

ve Otobüs İşletmesi adını almış ve yönetim esnekliği kazanmıştır. 1950’li yılların 

ortalarına gelindiğinde Türkiye ithalatını artırma olanağı bulmuş ve bu da kamu ve özel 

girişimin araç kapasitesini artırmasına olanak vermiştir. 1952 yılında alınan 13 MAN 

marka troleybüs otobüsle birlikte, Ankara’da çalışan troleybüs adedi; 23’e ulaşmıştır. Bu 

dönemde EGO hatlarının sayısı 28’e, toplam ağ ise 171 km’ye yükselmiş ve taşınan yolcu 

sayısı 2,7 kat artmış ancak kamunun payı yüzde 65’e çıkabilmiştir. Taşımacılıktaki 

kamunun payının yeterli artmamasının nedeni özel girişimcilerin bu yıllarda araç parklarını 

genişletmeleri ve taşıdıkları yolcu sayısını arttırmalarıdır.  

1950’lerin ikinci yarısı ise dış ödemeler dengesindeki sıkıntılar nedeniyle araç 

artışının kısıtlı olduğu yıllardır. Buna karşın EGO’nun hat sayısı 42’ ye, hat uzunluğu 273 

km.’ ye çıkarken, EGO otobüsleri kentin yeni gelişen alanlarına hizmet vermeye başlamış 

ve kentin makroform gelişimine paralel olarak Bakanlıklar, Cebeci ve Samanpazarı uçlu 
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hatlar da eklenmiştir, Merkezi alanlar ise özel girişimcilere bırakılmıştır. Bu dönemde 

EGO’nun kent merkezindeki talebi karşılamakta yetersiz kalması nedeniyle yeni küçük 

girişimcilik türleri doğmuş ve 11 yolcu taşıyan yeni bir toplutaşım türü “minibüs” işletmesi 

devreye girmiştir (Resim 2.3.). Minibüslerin hızlı gelişmesi sonucunda 1959 yılında 

Aydınlıkevler - Çankaya ve Bahçelievler - Dörtyol hatlarında çalışan minibüs filosu 330 

düzeyine ulaşmıştır. Bu dönemde kamunun taşımacılıktaki payı yüzde 50’nin altına 

düşmüştür.
32

 

 

Resim 2.3. Yolcu taşıyan yeni bir toplutaşım türü “minibüs” (Ulus Meydanı 1953)
33

 

1957 yılında Ankara kentinin yeni imar planı (Yücel - Uybadın Planı (1957 - 

1970)) onaylanırken (EK - 3), planla geliştirilen Kızılay ve Ulus merkezleri, mevcuttaki 

demiryolu banliyö hattının önemini kaybetmesine neden olmuştur. Diğer yandan yeni imar 

planı (Yücel - Uybadın Planı (1957 - 1970)), kentiçi ulaşım bağlantılarını ayrıntıyla ele 

almış ve bugün karşı karşıya kaldığımız trafik problemlerine yönelik önlemler alınmasına, 

öneriler geliştirilmesine rağmen, yönetimler bu önerilerle ilgilenmemiş, metro çözümlerine 

yönelmişlerdir. Aynı yıl Ulus ve Kızılay arasındaki tek bağlantı olan ve Lörcher planında 

(EK - 1) önerilen Atatürk Bulvarındaki kaldırımlar ile geniş refüj üzerindeki ağaçlar 
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kesilerek daraltılmış trafik akımı iki yönde toplam dört şeritten sekiz şeride çıkarılmıştır 

(Resim 2.4.). Yol kapasitelerinin artırılması önce trafikte rahatlamaya neden olmuş fakat 

ilerleyen yıllarda ek kapasite özel araçların kullanımı teşvik ederek tekrar yolların 

tıkanmasına neden olmuştur. 

  

(a) (b) 

  

Resim 2.4. Lörcher Planında önerilen Atatürk Bulvarı (1930’lu yıllar) (a) 
34

 ve şimdiki hali 

(2012) (b) 
35

 

1960’larda ülkesel düzeyde seçilen karayolu ağırlıklı yaklaşımlar, kentin ulaşım 

yapısında etkili olmuş ve kent dışı bağlantılar geliştirilmiştir. 1960, 1968 yılları arasındaki 

dönem ise EGO araç parkının ve hat sayısının büyük ölçüde sabit kaldığı dönemdir. 

Taşınan yolcu sayısı azalmış, kamunun oranı ise % 30’lara gerilemiştir. Bu yıllar kamu 

toplutaşımacılığının gerilediği dönem olurken, küçük girişimcilerin verdiği toplutaşım 

hizmetinin geliştiği ve kurumsallaştığı yıllar olmuştur. Bunun nedenlerinden biri de 

Türkiye’de minibüs üretiminin başlaması ve belediyenin çıkardığı bir yönetmelikle 

minibüs hatlarını denetim altına alarak sayılarını artırmasıdır. Bu dönemde sunulan 

toplutaşım hizmetin ulaşım türlerine göre farklılaşması başlamıştır. 
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Resim 2.5. Yolcu taşıyan yeni bir toplutaşım türü “station-wagon” türü ulaşım aracı 

(Kızılay Meydanı 1961)
36

 

 

Aynı yıllarda önceki dönemde kent merkezindeki hatlarda hizmet veren minibüs 

hatlarına minibüslerin girmesi yasaklanarak buradaki hatlarda hizmet veren araçlar 8 

kişilik Amerikan “station-wagon” türü otomobillere dönüştürülmüştür (Resim 2.5.). 

Toplutaşımacılığın dolmuşlaştırma yaklaşımı içinde bu küçük araçların sayısı 1969’ da 

1750’ye ulaşır. 1960 yıllarda 140 adet yeni otobüs alımı ile genişletilen otobüs ve troleybüs 

filolarıyla artan talebe cevap verilmeye çalışılmışsa da yetersiz olmuştur. Trafikte yaşanan 

sıkışıklığı kontrol altına almak için 1960-1965 yılları arasında çok hızlı bir artış gösteren 

ticari taksi sayısı 1966 yılında çıkarılan bir karar ile durdurulmuştur. Fakat kamu 

toplutaşım hizmetlerinin buradaki ulaşım talebine cevap verememesi nedeniyle kentli ya 

uzun kuyruklarda saatlerce beklemek zorunda kalmış ya da otomobil sahibi olarak ulaşım 

ihtiyacını karşılamaya yönlendirilmiştir.
37
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1970’li yılların ilk yarısında yeni alımlar sürdürülememiş ve servise verilen araç 

sayısında artış sağlanamamıştır. Küçük girişimcilerin araç sayıları büyük ölçüde artmamış 

daha az araçla daha çok yolcu taşınarak talep karşılanmaya çalışılmıştır. Toplutaşımdaki 

yetersizlik ve kamu kuruluşlarının kent merkezinden uzakta yer seçmeleri bir başka kentiçi 

ulaşım türünün doğmasına yol açmıştır. Resmi kuruluşlar kendi personelinin ulaşımını 

sağlamak için servis araçları hizmete sokmuş ve bu araçların sayısı hızla artmıştır. 

Zamanla servis aracı filosu belediye otobüs filosunu geçmiştir. 1974’lü yıllarda görülen en 

önemli gelişmelerden birisi de yerli otomobil fabrikalarının üretime geçmesiyle birlikte 

kentiçi trafiğinde hızla artan özel otomobil sayılarıdır. Kentiçi ulaşımda özel otomobille 

yapılan yolculukların sayısı EGO yolculuklarının sayısına ulaşmıştır. 1977 sonrası kamu 

taşımacılığı yeni atılımlara girişmiş, bu dönemde büyük sayıda otobüs alınarak araç parkı 

yenilenmiş ve servise verilen araç sayısı artırılmaya çalışılmıştır.
38

  

1970’li yılların sonuna doğru, Türkiye’nin ilk toplutaşım öncelikli projeleri 

hazırlanmış ve uygulanmıştır. Planlanan Dikimevi-Beşevler, Dikmen ve Demetevler 

otobüs yollarından yalnızca Dikimevi-Beşevler Otobüs yolu uygulamada kalmış diğerleri 

karşılaşılan aksaklıklar yüzünden kısa sürede uygulamandan kaldırılmıştır (Resim 2.6.). 

1978 yılında Dikimevi-Beşevler arasında hizmete açılan 5,3 km.lik otobüs özel yolu altı 

şeritli bulvarın iki şeridi demir parmaklıklar ve bordür taşları ile genel trafikten ayrılarak 

toplutaşım araçlarının kullanımına tahsis edilmiştir. Bu yıllarda kamunun taşımacılıktaki 

payı yüzde 32’ ye yükselmiş, EGO otobüs hatlarının ortalama uzunluğu 20 km.’ ye hat 

sayısı 88’ e çıkmıştır. 
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Resim 2.6. Ortada tahsisli Dikimevi-Beşevler otobüs yolu - 1978
39

 

 

EGO’nun verilerine göre, tahsisli otobüs yolu uygulamasıyla sefer süresi % 10 

azalmış, sefer sayısı % 17, otobüslerin ticari hızı % 28 ve yolculuk sayısı % 64 oranında 

artmıştır. Bu dönemde dünyanın çeşitli kentlerinde saatte tek yönde 7 - 9 bin yolcu taşınan 

otobüs yollarının Dikimevi - Beşevler uygulamasında saatte tek yönde 9.000 ile 10.000 

arasında kişi taşıdığı belirlenmiştir.
40

 Ankaray raylı sisteminin 1996 yılında aynı 

güzergâhta hizmete başlamasından sonra otobüs yolunun Tandoğan - Beşevler kısmı 1998 

yılı Ekim ayında ihtiyaç olmadığı gerekçesiyle kaldırılmak istenmiştir.  

Demetevler ve Dikmen Otobüs Yolları tek şeritli ve fiziksel olarak genel trafikten 

bordur taşları ile ayrılmış ve düşük otobüs sıklıkları dikkate alınarak minibüslerin de 

kullanımına açılmıştır. Yolun kenarında fiziksel olarak ayrılmış otobüs şeridinin yol 

kenarındaki ticaret alanlara ve konutlara erişimi zorlaştırması, bu caddede yaşanan otopark 

ve yükleme ve boşatma problemleri, caddelerin darlığı, altyapı yetersizliği gibi çeşitli 
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nedenlerden dolayı kamuoyundan gelen tepkiler sonucunda şeridli otobüs yolu tamamen 

uygulamadan kaldırılmıştır.
41

 

1979 - 1981 yılları arasında troleybüsler trafiği aksatmaları ve hızlarının düşük 

olması sebebiyle kademeli olarak Ankara toplutaşım sisteminden kaldırılmışlardır. 

Troleybüslerin modernleştirilerek geliştirilmesi yerine hizmetten kaldırılması ilerleyen 

dönemlerde ulaşım plancıları ve akademisyenler tarafından eleştirilmiştir. Günümüzde 

troleybüsler sessiz, hızlı ve çevre dostu bir ulaşım türü olması, kapasite özellikleri ve 

yüksek eğimlerde işletilebilmesi, üretimin kolaylığı gibi nedenlerle dünyanın birçok 

ülkesinde halen kullanılmaktadır.
42

 

1980’lerin başı, ekonomide alınan istikrar önlemlerin etkisiyle kamu taşımacılık 

gelişiminin durduğu yıllar olmuş, araç parkı geliştirilememiş, buna karşılık hat sayısı hızla 

artmaya devam etmiştir. 1982 yılında pik saatlerde yolcu talebini karşılayabilmek amacıyla 

ekspres hatlar açılmıştır (Resim 2.7.). 1984’lü yıllarda özellikle Macaristan’dan satın 

alınan Ikarus marka körüklü otobüsler hizmete sunulmuş, böylece kentiçi yolcu 

taşımacılığında büyük bir rahatlama sağlanmıştır.
43
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Resim 2.7. Pik saatlerde yolcu talebini karşılayabilmek için hizmet veren ekspres otobüsler 

(1982)
44

 

Kamu servis araçlarının hızla artan sayılarının yanı sıra bu dönemin en önemli 

gelişmesi özel halk otobüsleri’nin 1982 yılında EGO hatlarının tamamlayıcısı olarak 

kentiçi yolcu taşımacılığına katılmasıdır. Halk otobüsleri 1982 yılının Ocak ayında 17 hatta 

91 otobüsle seferlere başlamıştır. Halk otobüslerinin araç ve hat sayıları birkaç yıl 

içerisinde önemli artışlar göstermiştir. 1984 yılında sayıları 200 olmuş ve ilerleyen yıllarda 

sabit kalmıştır.
45

  

1980’lerin başında steyşın dolmuşların kentsel trafik ve çevre kirliliği açısından 

yarattığı olumsuzluklar nedeniyle tüm hatlarda kaldırılması kararı uygulanarak ticari 

faaliyetleri kesin olarak yasaklanmıştır. Bu sürede 11 kişilik minibüsler de yerini 14 kişilik 

daha büyük araçlara bırakmıştır. Minibüs dolmuş taşımacılığındaki önemli bir gelişme 

merkezle konut alanları arasındaki hatların yanı sıra çevre içindeki iki nokta arasında yeni 

hatlar açılmış ve ara toplutaşım türleri ortaya çıkmasıdır. 1983’ de EGO 25’i ekspres 

119’u normal olmak üzere 144 hatta hizmet vermekteydi. Yine bu dönemde kamu servis 

araçlarının hızla artan sayılarının yanı sıra artan nüfusun yolculuk talebini karşılayabilmek 

için ne belediye otobüsleri, ne halk otobüsleri, ne taksi dolmuşlar, ne de minibüsler yeterli 
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olmayınca taksi sayısında ve taşımacılığında büyük artışlar gözlenmiştir, ama bunların hiç 

biri Ankara’ daki toplutaşıma için yeterli olamamıştır.
46

 

1992 yılında eksoz dumanlarından oluşan hava kirliliğinin önlenmesi amacıyla 

ODTÜ’lü bilim adamlarınca otobüslerde yapılan değişiklerle 30 adet doğalgazla çalışan 

çevre dostu otobüsler hizmete girmiştir. 1993 yılına gelindiğinde ise 32 hatta toplam 2134 

minibüs dolmuş, 17 hatta toplam 200 özel halk otobüsü kentçi yolcu taşımacılığı için 

hizmet vermektedir. Bu yıllarda EGO otobüslerinin toplu taşımacılıktaki payı ise % 28,7’ 

dir. Bu arada EGO, 1995 yılında çift katlı otobüsleri hizmete sokarak kentiçi toplu 

taşımacılığına yeni bir boyut getirmiştir (Resim 2.8.).
47

 

 

Resim 2.8. Ümitköy - Kızılay arasında hizmet veren çift katlı özel halk otobüsleri 

Toplam 41 hatta hizmet veren çift katlı yeşil renkli otobüsler ve özel toplutaşım 

araçları sözleşme sürelerinin bitmesi nedeni ile 2007 yılında hizmetten kaldırılmıştır. Çift 

katlı otobüslerin ve özel toplutaşım araçlarının hatlarındaki talebi karşılamak üzere EGO 

tarafından bir çözüm geliştirilmemesi ve belediye otobüs sayısının artırılmaması yolcuların 

çok uzun süreler otobüs beklemesine ve otobüslerindeki aşırı kalabalıktan dolayı 

toplutaşım hizmet kalitesinin düşmesine neden olmuştur. Toplutaşım arzının ve kalitesinin 
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azaltılması orta ve yüksek gelirli semtlerde yaşayan halkı merkeze yaptıkları yolculuklarda 

toplutaşım araçları yerine bireysel araçları kullanmaya zorlamıştır.
48

 Oysaki yerel 

yönetimler sürdürülebilir ulaşım planlama yaklaşımını benimseyerek insanları otomobil 

yerine konforlu, güvenli, sağlıklı ve çevre dostu toplutaşım türleri kullanmaya teşvik 

etmelidirler. 

Kentlilerden gelen tepkiler üzerine yerel yönetim kaldırılan yüksek kapasiteli 

toplutaşım araçları yerine 8 hatta daha düşük kapasiteli 222 adet midibüsü hizmete 

vermiştir (Resim 2.9.).  

 

Resim 2.9. Uzak semtler için tahsis edilen 23 koltuk kapasiteli midibüsler 

1998 yılında 40 hatta 400 adet özel toplutaşım aracı ve 100 adet çift katlı otobüs 

hizmete sunulmuştur. 1999 yılında 70 adet körüklü ve 194 adet solo (kısa)  olmak üzere 

toplam 264 adet Mercedes marka otobüs alınmış ve hizmete sokulmuştur.
49

 

 2000’li yıllarda özel araç sahipliliğinin giderek artması ve kamu kuruluşları ile 

okulların servis araçları ile ulaşımlarını sağlaması Belediyenin yatırımlarını daha ziyade 
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raylı sistemler ile diğer alanlara yönlendirmesi nedeniyle EGO’nun lastik tekerlekli ulaşım 

araçları ile taşıdığı yolcu sayısında da dikkate değer düşüşler yaşanmıştır. EGO 2000’li 

yıllarda toplutaşımada raylı sistemlere yatırım yaparak çevre dostu ulaşım türünün 

toplutaşım içindeki payı artırılmış ve sürüdürlebilir ulaşım planlama yaklaşımı 

benimsenmeye çalışılmıştır.  

2005 yılında 50 adet dizel ve 400 adet doğal gazlı olmak üzere 450 adet otobüs 

alımı yapılmıştır ve 2007 Nisan ayında tamamı hizmete sunulmuştur. Yine 2007 yılında 

MAN fabrikasından 70 adet daha dizel ve 400 adet CNG’li solo otobüs satın alınarak 

hizmete girmiştir.
50

 

2008 yılında, UKOME’nin 2007/49 sayılı kararına göre 05 Eylül/2008 tarihinde 

222 adet mini otobüs (27 kişilik) ile Sincan ve Mamak bölgesinde özel işleticiler aracılığı 

ile hizmete başlamıştır. Mini otobüsler özellikle uzak semtler ile kent merkezi hattında 

hizmet vermekte olup yolcu taşıma kapasiteleri otobüslere göre daha düşüktür. Yine aynı 

yıl MAN fabrikasından 90 adet solo CNG'li otobüs alımı yapılmış ve hizmete 

sunulmuştur.
51

 

2009 yılında MAN fabrikasından 350 adet solo CNG'li otobüs; 2010 yılında 210 

adet solo CNG’li otobüs;  2011 yılında 40 adet solo CNG alımı yapılıp hizmete 

sunulmuştur.
52

 

2000’li yıllarda dikkat çeken en önemli gelişme doğal gazlı otobüslerin sayısındaki 

artıştır. Doğal gazlı otobüsler benzinli ve dizel araçlara göre daha çevreci olup ulaşımda 

petrole alternatif temiz yakıt türlerinin ve teknolojinin kullanılması anlamında 

sürdürülebilir ulaşım ilkeleri ile bağdaşmaktadır. 

2012 yılında ilk defa Mevlana Bulvarı’nda (Konya Yolu) Gölbaşı - TOKi – AŞTi 

arasında sarı çizgi ile ayrılmış 17 km uzunluğundaki tahsisli yolda metrobüs uygulaması 
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pilot proje olarak başlatılmıştır. Böylece uzun mesafelerde süreyi kısaltması ve tahsisli 

yola diğer araçların girişinin yasak olması nedeni ile tahsisli yolda metrobüs uygulaması 

olumlu bir toplutaşım planlama kararıdır. 

2012 yılında ilk defa MAN fabrikasından alınan 125 adet körüklü CNG'li otobüs ve 

124 adet Mercedes marka dizel otobüs alımı yapılarak hizmete girmiştir.
53

 

2017 Şubat itibari ile EGO bünyesinde 1265’i doğalgazlı ve 333’ü dizel olmak 

üzere toplam 1598 otobüs bulunmaktadır.
54

 EGO, hem doğalgazlı otobüs sayılarını 

artırması hem de bu otobüslerin büyük çoğunluğunun raylı sistemler ile entegre olarak 

çalışması nedeni ile Ankara kenti ulaşım türleri arası entegrasyon bağlamında kısmen 

sürdürülebilir ulaşıma doğru yaklaşmıştır, fakat 5.3 milyon nüfus için toplutaşım arzı yine 

de yetersiz kalmış ve özel araç kullanım oranı düşürülememiştir. 

2.1.2. Taksi 

Ankara kentiçi ulaşımında önemli paya sahip olan ulaşım türlerinden biri de 

taksilerdir. 1940’lı yılların ikinci yarısında toplutaşım talebinin kamu tarafından 

karşılanmasının yetersiz kalması sonucu ulaşım arzı eksikliğini kapatmak için küçük 

girişimciler tarafından bulunan “taksi-dolmuş” uygulamasıdır. Ankara Umum 

Otomobilciler ve Şoförler Derneği toplutaşım filosundaki açığı kapatabilmek için 

Belediye’nin de onayıyla, kentin en yoğun yerleşim yerlerine Ulus - Cebeci, Cebeci - 

Sıhhiye ve Ulus - Bakanlık güzergâhlarında düzenli taksi-dolmuş hizmeti vermeye 

başlamıştır (Resim 2.10.).
55
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Resim 2.10. Alternatif toplutaşım türü: taksi - dolmuş (Büyük Sinema önü - 1950)
56

 

Trafikte 1960 - 1965 yılları arasında çok hızlı bir artış gösteren ticari taksi sayısı 

1966 yılında çıkarılan bir karar ile durdurulmuştur. Fakat kamu toplutaşım hizmetlerinin 

talebe cevap verememesi nedeniyle kentli ya uzun kuyruklarda saatlerce beklemek zorunda 

kalmış ya da otomobil sahibi olarak ulaşım ihtiyacını karşılamaya yönlendirilmiştir.
57

 Daha 

sonra 1980’li yıllarda artan nüfusun yolculuk talebini karşılayabilmek için ne belediye 

otobüsleri, ne halk otobüsleri, ne taksi dolmuşlar, ne de minibüsler yeterli olmayınca taksi 

sayısında ve taşımacılığında büyük artışlar gözlenmiştir, ama bunların hiçbiri Ankara’daki 

toplutaşımaya yeterince cevap verememiştir. 

Taksinin Ankara’da günlük yolcu taşıma talebinin karşılanmasındaki payı, 

1969’da % 13,7, 1970’de % 13,72, 1976’da % 12,90’dır. 1976 sonrasında tüm yolculuklar 

oranına kıyasla taksinin payı düşmeye başlamıştır. 1980’de % 10, 1983 % 9 ve 1985’te % 

6,6’dır. 1990 yılı türel dağılım tablosunda ise, 8000 taksinin 152.488 yolcu taşıdığı ve % 

5,3 yolcu payına sahip olduğu anlaşılmıştır. 2000 yılı verileri ise, taksilerin motorlu 
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toplutaşım içinde % 6’lık bir pay olduğunu ifade etmektedir.
58

 EGO’nun Şubat 2017 

verilerine göre toplam 7701 taksinin 370.000 yolcu taşıdığı ve toplam taşınan yolcu 

içindeki payı ise % 6,1 olarak belirlenmiştir.
59

 

Önceleri bireysel olarak faaliyet gösteren taksiler, son 15 yılda ağırlıkla taksi 

durakları marifetiyle hizmet vermektedir. Binek araçlardan dönüştürülen taksiler yakıt 

tüketimi, zararlı emisyon salınımı ve güvensiz olmaları nedeni ile toplutaşımada özel araç 

kullanımına alternatif oluşturamamaktadır.
60

 Taksiler, pik saatler olan sabah ve akşam 

saatlerinde yoğun olarak kullanılmakta olup düşük kapasiteli bir taşımacılık türüdür 

(Resim 2.11.). Sabit duraklarda çalışmayan taksiler en yoğun yolcu talebinin gerçekleştiği 

kent merkezindeki trafiğe ilave yük teşkil etmektedirler.  

 

Resim 2.11. Alternatif ulaşım türü: Taksi (Kızılay-2016)
61

 

Özellikle trafik yoğunluğu ve otopark sorununun yaşandığı merkezi iş alanlarına 

erişimde verimli bir araç olarak kullanılabilecek ticari taksilerin, duraklarda depolanması 
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ve metro istasyonları ile entegre olmasından, kentsel trafik içinde dolaşımına kadar 

kapsamlı bir etüd yapılması ve Ankara Ulaşım Ana Planı’nda belirlenecek sürdürülebilir 

ulaşım ilkelerine göre hareket edilmelidir. 

2.2. Motorsuz Ulaşım Türleri 

2.2.1. Banliyö treni 

Banliyö treni, Ankara’nın ilk kentiçi toplutaşım amaçlı raylı sistem projesidir. İlk 

olarak 1929 yılında Yenişehir - Kayaş arasında 9 km’lik mevcut demiryolu hattında 

çalışmaya başlamıştır.
62

 Bu hat Cebeci, Mamak, Kayaş bölgelerinin erişilebilirliğini 

arttırarak gelişmeyi güçlendirmiştir. Tren setleri buhar motorlu bir lokomotifin çektiği üç 

adet vagondan oluşmaktaydı. TCDD istatistiklerine göre 1929 yılında taşınan toplam yolcu 

sayısı 152.415 kişidir. 

Daha sonra Yenişehir - Kayaş hattı sırasıyla Hipodrom, Gazi (AOÇ), Etimesgut 

ve Sincan'a kadar uzatılmıştır (Resim 2.13.). 1972 yılında elektrifikasyonu tamamlandıktan 

sonra araya pek çok yeni durak eklenip hattın uzunluğu 37 km’ye çıkarılmış ve banliyö 

(suburban rail) şeklinde günümüze gelmiştir (Resim 2.12.). TCDD, kentiçi ulaşım 

konusunda 2015 yılı sonu itibariyle Ankara kentinde Sincan - Ankara - Kayaş hattında 

günde 157 sefer düzenlemiş ve toplam taşınan yolcu sayısı 11.082.000 kişidir.
63

 Sincan - 

Ankara - Kayaş banliyösü Ankara toplutaşımında doğu - batı istikametinde en büyük yolcu 

taşıma yükünü omuzlamaktadır. 
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Resim 2.12. Sincan - Ankara - Kayaş arasında çalışan Banliyö treni (1974)
64

 

TCDD Genel Müdürlüğü tarafından 2016'da Sincan - Kayaş banliyö hattını metro 

standartlarına çıkarmak için başlatılan Başkentray projesi kapsamında banliyö sefer 

hizmetleri durdurulmuştur. Proje ile ilgili çalışmalar devam etmekte olup 2017 yılının 

sonunda tamamlanması öngörülmektedir. 
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Resim 2.13. Sincan – Kayaş Banliyö hattı
65

 

BAŞKENTRAY Projesi ile; Ankara - Behiçbey arasında 6 yol, Behiçbey - Sincan 

arasında 5 yol, Ankara - Kayaş arasında 4 yol yeniden inşa edilerek, hızlı tren, 

konvansiyonel ve banliyö hatlarının birbirinden ayrılması planlanmaktadır. Bu kapsamda 

tüm istasyon ve peronlar metro standardında yeniden inşaa edilerek; tüm hemzemin 

geçitlerin kaldırılıp alt / üst geçitlerin yapımı ve yeni banliyö dizilerinin hizmete alınması 

planlanmaktadır. Proje; başkentin diğer toplutaşım sistemiyle entegre edilerek, yıllık yolcu 

sayısının 15 milyondan 60 milyona çıkararak her 2 dakikada bir banliyö seferi 

planlanmaktadır.
66

 

Sincan - Ankara - Kayaş banliyösünün Ankaray, M1 metrosu gibi toplutaşım 

sistemleri ile entegrasyonunun olmaması sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden Ulaşım Türleri 

Arası Entegrasyon bağlamında çelişmektedir ve Ankara’nın toplutaşıması için büyük bir 

eksikliktir. Bu nedenle; 

 Ulaşım Türleri Arası Entegrasyon bağlamında Sincan - Ankara - Kayaş 

banliyösünün kentiçi hatlara aktarma merkezi potansiyeli taşıyan Yenişehir, Gar ve 
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Kurtuluş gibi istasyonların aktarmaya uygun olarak konumları değiştirilerek 

Ankaray ve M1 raylı sistemlerle entegrasyonun sağlanması, 

 Tarihi Ankara Garı'nın arkasına yapılan yeni merkez garının banliyö hattı ile 

entegrasyonun sağlanması, 

 2023 Başkent Ankara Nazım İmar Planında (EK - 5) “AŞTİ’nin, bir sistem 

dâhilinde kentteki aktarma istasyonları ile bütünleşen bir biçimde çalışması 

amacıyla,  

o Elvan bölgesinde batı oto terminali,  

o Natoyolu bölgesinde doğu oto terminali,  

o Anadolu Bulvarı - Çevreyolu kesişiminde bir kuzey aktarma noktası,  

o Çevreyolu - Tuluntaş kesiminde güneybatı aktarma merkezi yeri 

oluşturmak
67

  

olarak ifade edilmiştir. 

Bu kapsamda, banliyö hattının çevre yoluyla kesiştiği Elvankent bölgesinde batı oto 

terminali ve Natoyolu bölgesinde doğu oto terminalleri ile entegrasyonu sağlanarak 

toplutaşım sistemlerinin daha etkin çalışması sağlanmış olacak ve sürdürülebilir ulaşım 

ilkelerinden Ulaşım Türleri Arası Entegrasyon ve Kirliliğin Önlenmesi gerçekleştirilmiş 

olacaktır. 

2.2.2. Hafif raylı sistem 

Ankaray – 1 (A1) Aşti – Dikimevi 

Ankara'nın ilk hafif raylı sistemi Ankaray, 1985-1989 yılları arasında kentin 

gelişimini etkileyen yeni ulaşım ve arazi kullanım karar ve yatırımların dikkate alınarak, 

1990 Ankara Nazım Planında önerilen yeni terminal alanına (AŞTİ) hizmet etmek 

amacıyla 1990 yatırım programında Ankaray - Ankara Hafif Raylı Toplutaşım Sistemi - 
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Ulaşım Etüd Projesi olarak yer verilmiştir (EK - 4). Bu etüd kapsamında projenin türü ve 

güzergâh seçimi yapılmıştır. 

Toplam 541.240 m
2
 alan üzerine kurulmuş olan ve 1995 yılında hizmet vermeye 

başlayan Ankara otobüs terminali (AŞTİ), Ankara’nın 1990’lardan itibaren büyüme 

alanının sınırına yerleşen konumuyla kentin yeni ulaşım noktasını oluşturmakta; başkentin 

Anadolu’ya açılan ve Türkiye’nin dört bir yanından buraya yolculuk edenleri karşılayan 

“kapı”sı görevini üstlenmektedir.
68

  

Metropoliten bir kentte yapılacak şehirlerarası terminal binasının sadece “kentler 

arası” ulaşım soruna optimum çözüm değildir. Terminale varan yolcunun kent içine 

dağılması da “planlamanın” temel sorunudur. Bu amaçla Ankaray Hafif Raylı Sistemi 

projesi AŞTİ ile entegre olarak gerçekleştirilmiştir. 

 

Resim 2.14. Ankaray Hafif Raylı Sistem Hattı
69

 

 

2015 Ankara Ulaşım Ana Planı çerçevesinde Ankaray projesinin ilk aşaması 

Ankara kent merkezinin önemli bir aksında AŞTİ - Dikimevi arasında yaklaşık 9 km.’lik 

hat olmak üzere ve daha sonra Mamak yöresine uzatılması düşünülen hafif raylı 

toplutaşıma sistemi 11 istasyondan (Aşti, Emek, Bahçelievler, Beşevler, Tandoğan, 
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 Elvan Altan Ergut “Kentin Eşiğinde: Ankara’nın Yolculuk Mekanları” İktidarlar, Kitleler ve Seyahat 

Halleri. İktidarlar, Kitleler ve Seyahat  Halleri.  

69 http://www.tatilana.com/2014/12/ankara-metro-haritasi-guzergahi.html 



 

45 

Maltepe, Demirtepe, Kızılay, Kolej, Kurtuluş, Dikimevi) oluşmaktadır (Resim 2.14.). 

Ankaray’ın temeli 1992 yılında atılmış ve iki yıl içerisinde bitirilerek 30 Ağustos 1996 

tarihinde işletmeye açılmıştır.
70

 

Ankara'nın batısında bulunan Söğütözü'ndeki AŞTİ'yi, Kızılay üzerinden, doğudaki 

Dikimevi'ne bağlayan Ankaray, taşıma kapasitesi tek yönde ve saatte 3 dakikalık dizi 

aralığı ile 16.000 yolcudur ve işletme gün içerisinde 18 saat hizmet (06.00 – 00.00 saatleri 

arası) vermektedir. 8.7 km’lik hat 11 istasyondan (Aşti, Emek, Bahçelievler, Beşevler, 

Tandoğan, Maltepe, Demirtepe, Kızılay, Kolej, Kurtuluş, Dikimevi) oluşur.
71

 

Ego’nun istatistiklerine göre Ankaray Hafif Raylı Sistemi ile 2016 yılı içerisinde 

58.103 sefer düzenlenmiş olup toplam 3.803.690 yolcu taşınmıştır.
72

 Ankaray’ın işletmeye 

açılmasıyla dünyada otobüs öncelikleri konusunda en etkin örneklerden biri olan ve 1989 

yılına kadar hizmet veren Beşevler - Dikimevi Otobüs Yolu gelecekte artan taleplere cevap 

vermekte yetersiz kaldığı gerekçesiyle kaldırılmıştır. 

Ankaray Hafif Raylı Sistemi, sürdürülebilir ulaşım ilkeleri bağlamında 

değerlendirildiğinde; sistem elektrik enerjisi ile çalıştığı için çevreyi kirletmemekte, 

Kızılay – Batıkent metrosu (M1) ile Kızılay istasyonunda entegre olduğu için yolcular bu 

istasyonda aktarma yapabilmektedir. Bu anlamda Ankaray çevre dostu bir toplutaşım türü 

olarak güvenilir bir ulaşım aracıdır. Fakat Ankaray, Kızılay – Koru Metrosu (M2)'nin 

açılmasıyla bir istasyon ile yapımı devam etmekte olan Söğütözü'ne henüz bağlanmamış ve 

Banliyö treni ile Kurtuluş istasyonunda bir entegrasyon söz konusu değildir. Bu konuda 

çalışmalar devam etmektedir. Sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden Ulaşım Türleri Arası 

Entegrasyon bağlamında Ankaray’ın diğer raylı sistemlerle entegrasyonu büyük önem arz 

etmektedir. 
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2.2.3. Metro sistemi 

Ankara 1990 Nazım Planına dayandırılarak hazırlanan ve 1986 yılında 

sonuçlandırılan Ankara Ulaşım Ana Planı (2015) son derece kapsamlı, ciddi bir bilimsel 

çalışma niteliğinde ve uluslararası standartlarda hazırlanmıştır (EK - 4). Metro 1. aşama 

(M1) ve Metro 2. aşama (M2) olarak bilinen hatlar da, tamamen bilimsel verilere dayanan 

bu planlarda kararlaştırılmıştır. 

Ankara Metrosu - 1 (M1) Batıkent – Kızılay 

Ankara Kentsel Ulaşım Ana Planında (2015) yer alan raylı sistemler ağının birinci 

aşaması seçilen Kızılay-Batıkent Metro Hattının inşaat hazırlıklarına 10 Nisan 1990 

tarihinde, yapımına 29.03.1993 tarihinde başlanmıştır.  

Kızılay’dan başlayarak Sıhhıye, Ulus, Atatürk Kültür Merkezi, Akköprü, İvedik, 

Yenimahalle, Demetevler, Hastane, Macunköy, OSTİM ve Batıkent güzergâhında 12 

istasyonla hizmet vermekte olan hattın toplam uzunluğu 14,6 kilometredir (Resim 2.15.). 

Taşıma kapasitesi tek yönde ve saatte 1,5 dakikalık dizi aralığı ile 70.000 yolcudur ve 

işletme gün içerisinde 18 saat hizmet (06.00 – 00.00 saatleri arası) vermektedir. 1993 

yılında inşaatına başlanan Ankara Metrosu, 4 yıl sonra 28 Aralık 1997’de işletmeye 

açılmıştır.
73
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Resim 2.15. Ankara Metrosu - 1 (M1) Kızılay - Batıkent Hattı
74

 

Ankara Metrosu - 2 (M2) Kızılay - Çayyolu 

Yapım çalışmalarına 27.09.2002 tarihinde başlanan Kızılay - Çayyolu Metro Hattı 

Bina ve İnşaat çalışmaları üç aşamalı olup, toplam 16.590 metre hat ve 12 istasyondan 

oluşmaktadır. Bu hattın birinci aşaması Söğütözü (AŞTİ) - Ümitköy, ikinci aşaması 

Söğütözü - Necatibey, üçüncü aşaması da Kızılay - Çayyolu 2 arası inşaat tamamlama 

işleri olarak projelendirilmiştir.
75
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Resim 2.16. Ankara Metrosu - 2 (M2) Kızılay - Çayyolu Metro Hattı
76

 

 

Ankara Metrosu - 2 (M2) Kızılay - Çayyolu Metro Hattı Bina ve inşaat çalışmaları 

Nisan 2011 tarihine kadar EGO tarafından yürütülmüş olup, kalan işlerin tamamlanması 

için Ulaştırma Bakanlığına 25.04.2011 tarihinde yapılan protokol ile devredilmiştir. Bu 

hattın tamamlama çalışmaları için ilgili Bakanlıkça 13.12.2011 tarihinde ihale ve 

09.02.2012 tarihinde sözleşmesi yapılarak çalışmalara başlanılmıştır. 13 Mart 2014 

tarihinde hizmete açılmıştır. 

Kızılay’dan başlayarak Necatibey, Milli Kütüphane, Söğütözü, MTA, ODTÜ, 

Bilkent, Tarım Bakanlığı Danıştay, Beytepe, Ümitköy, Çayyolu ve Koru güzergâhında 11 

istasyonla hizmet vermekte olan hattın toplam uzunluğu 16,590 kilometredir (Resim 2.16.). 

Taşıma kapasitesi tek yönde ve saatte 1,5 dakikalık dizi aralığı ile 66.000 yolcudur ve 

işletme gün içerisinde 18 saat hizmet (06.00 – 00.00 saatleri arası) vermektedir. 

Ankara Metrosu - 3 (M3) Batıkent – Sincan 

Batıkent - Sincan / Törekent arasında 15.360 metre hat ve 11 istasyon olarak 

projelendirilen hattın bina ve inşaat yapım çalışmalarına 19.02.2001 tarihinde başlanmıştır. 

Bu hat; İşletme halinde olan Kızılay-Batıkent Metrosunun devamı niteliğindedir. Ayrıca 
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Batıkent - Sincan Metro hattı, Kızılay - Batıkent Metro Hattı üzerinden devam ederek 

Kızılay - Çayyolu Metrosu ile Çayyoluna kadar kesintisiz ulaşım imkânı sunmaktadır.
77

 

Bina ve inşaat çalışmaları Nisan 2011 tarihine kadar EGO tarafından yapılmış ve 

kalan işlerin tamamlanması için Ulaştırma Bakanlığına 25.04.2011 tarihinde yapılan 

protokol ile devredilmiştir. Bu hat için ilgili Bakanlıkça 12.12.2011 tarihinde ihalesi, 

09.02.2012 tarihinde de sözleşmesi yapılarak başlatılan çalışma normal bitiş süresinden 

önce tamamlanarak 12.02.2014 tarihinde EGO’ca işletmeye alınmıştır. 

 

Resim 2.17. Batıkent - Sincan Metro Hattı (M3)
78

 

Batıkent - Sincan metrosu Batıkent’ten başlayarak Batı Merkezi, Mesa, Botanik, 

İstanbul Yolu, Eryaman 1-2, Eryaman 5, Devlet Mah., Harikalar Diyarı, Fatih, GOP ve 

OSB - Törekent güzergahında 11 istasyonla hizmet vermekte olan hattın toplam uzunluğu 

15,360 kilometredir (Resim 2.17.). Taşıma kapasitesi tek yönde ve saatte 1,5 dakikalık dizi 

aralığı ile 70.560 yolcudur ve işletme gün içerisinde 18 saat hizmet (06.00 – 00.00 saatleri 

arası) vermektedir. 

Ankara Metrosu - 4 (M4) Keçiören – Atatürk Kültür Merkezi Metrosu 
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Tandoğan-Keçiören arasında 10.582 metre hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen 

hattın bina ve inşaat yapım çalışmalarına 15.07.2003 tarihinde başlanmıştır. Keçiören- 

AKM istasyonları arasındaki 9.220 metre hat ve 9 istasyonu kapsayan kısmı 25.04.2011 

tarihinde yapılan protokolle Ulaştırma Bakanlığına devredilmiştir. Bu hat için ilgili 

Bakanlıkça 13.12.2011 tarihinde ihalesi, 02.02.2012 tarihinde sözleşmesi yapılarak 

çalışmalara başlanılmış olup 05.12.2017 tarihinde Kurumumuzca devir alınarak işletmeye 

alınmıştır.
79

 

 

Resim 2.18. Keçiören - Atatürk Kültür Merkezi - Kızılay Metro Hattı (M4) 

 

Keçiören - Atatürk Kültür Merkezi metrosu Şehitler (Keçiören)’den başlayarak 

Dutluk, Kuyubaşı, Mecidiye, Belediye, Meteroloji, Dışkapı, ASKİ, Atatürk Kültür Merkezi 

güzergahında 9 istasyonla hizmet vermekte olan hattın toplam uzunluğu 9,220 kilometredir 

(Resim 2.18.). Taşıma kapasitesi tek yönde ve saatte 1,5 dakikalık dizi aralığı ile 66.000 

yolcudur ve işletme gün içerisinde 18 saat hizmet (06.00 – 00.00 saatleri arası) 

vermektedir. Ayrıca Atatürk Kültür Merkezi'nden sonra, Hızlı Tren Garı - Sıhhiye - 

Kızılay (M4 uzatma) olarak 3 istasyon daha yapılacaktır. Bu uzatma 3.3 km'dir.  
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Esenboğa Metrosu - 5 (M5)  

Kızılay ile Esenboğa Havalimanı arasına yapılması planlanan metro Ankara’nın 5. 

Metrosudur. Kuyubaşı (M5) - Esenboğa Havalimanı - Yıldırım Beyazıt Üniversitesi 

arasında yapılması planlanan M5 hattının yapımı Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme 

Bakanlığı tarafından gerçekleştirilecektir. Metronun toplam hat uzunluğu 25,366 km olup 

15 istasyondan oluşması planlanmıştır.
80 

İstasyonlar Sıhhiye, Gençlik Parkı, Hacı Bayram, 

Aktaş, Gülveren, Siteler, Ulubey, Solfasol, Kuzey Ankara, Pursaklar-1, Pursaklar-2, Saray, 

Otonomi, Fuar Alanı ve Esenboğa Havalimanı’dır. 

2.2.4. Teleferik  

Yenimahalle - Şentepe Teleferik (T1) 

Ankara Büyükşehir Belediye Meclisinin 13.02.2012 tarih ve 172 kararı gereği 

15.08.2012 tarihinde ihaleye çıkılmış olan toplutaşım amaçlı Yenimahalle – Şentepe 

Teleferik hattı projesi yapım işi yüklenici firması ile 14.05.2013 tarihinde sözleşmesi 

imzalanarak yapımına başlanmış ve yaklaşık bir yıl içerisinde proje tamamlanmıştır. 

17.06.2014 tarih itibari ile hattın açılışı gerçekleşmiş ve yolcu taşınmasına başlanmıştır. 

  

(a) (b) 

  

Resim 2.19. Toplutaşım Amaçlı Yenimahalle - Şentepe Teleferiği (a,b)
81
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Yenimahalle - Şentepe Teleferik Sistemi tek yönde 2400 kişi/saat yolcu taşıma 

kapasitesine sahip olup Yenimahalle – Yunus Emre – TRT Seyir ve Şentepe hattında 

toplutaşım amaçlı kullanılmaktadır. 106 kabine sahip olan teleferik sisteminin uzunluğu 

3257 m dir (Resim 2.21.). Her kabin 15 saniyede bir istasyona girmekte ve 13.5 dakika da 

200 metrelik kot farkı ve yaklaşık 3257 metrelik mesafe aşılmaktadır.
82

 Ego’nun 

istatistiklerine göre Teleferik ile 2016 yılı içerisinde 6.787 sefer düzenlenmiş olup toplam 

3.719.739 yolcu taşınmıştır.
83

 

 

Resim 2.20. Yenimahalle - Şentepe teleferiği ve Kızılay - Batıkent metrosu entegrasyonu
84

 

 

Yenimahalle – Şentepe teleferik sistemi nispeten daha yüksekte konumda ikamet 

eden Şentepe halkını, rakımı daha düşük olan Yenimahalle metro istasyonuna taşımak için 

Yenimahalle metro istasyonu ile entegre olarak planlanmıştır (Resim 2.20.). Yenimahalle 

metro durağında inen yolcuların beklemeden kısa sürede teleferiğe binerek Şentepe’ye 

ulaşmaları mümkün olmaktadır. Ankara’da metro ile senkronize çalışan teleferik sistemi 

trafiğin rahatlamasına etkili bir şekilde yardımcı olmaktadır. Ayrıca teleferik sistemi 

elektrik ile çalıştığından çevreyi kirletmemekte ve gürültü oluşturmamaktadır.  

                                                 

82
 Age 

83
 http://www.ego.gov.tr/dosya/indir/13916.pdf (2016), s:2 

84
 http://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/1082/teleferik 

http://www.ego.gov.tr/dosya/indir/13916.pdf


 

53 

Teleferikler dünya genelinde turistik amaçlı veya ulaşımın mümkün olmadığı 

yerlerde kullanılmasına karşın Ankara kentinde toplutaşımaya takviye amaçlı 

kullanılmaktadır ve maliyetli bir ulaşım türüdür. Sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden olan 

Ulaşım Türleri Arası Entegrasyonu ve Kirliliğin Önlenmesi bağlamında 

değerlendirildiğinde Yenimahalle – Şentepe teleferik sistemi başarılı bir çevre dostu 

toplutaşım aracı olarak görülebilir. Fakat teleferik hattının mevcuttaki bazı konutların çatısı 

üzerinden, bazı konutların balkonu ve penceresinin hemen yakınından geçmesi ve ayrıca 

teleferik direklerinin konumlandığı sokakta sokağın bir kısmını işgal etmesi bakımından 

değerlendirildiğinde sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden Ulaşım Planının Arazi Kullanım 

Planı ile Entegrasyonu ile ters düşmektedir (Resim 2.19.). Çünkü Ankara kenti için arazi 

kullanım kararlarında ve üst ölçekli planlarda teleferik projesi ile ilgili alınmış bir karar 

olmayıp Şentepe ve çevresinde toplutaşımanın yetersiz olması ve ulaşım trafiğini 

rahatlatmak amaçlı meskûn konutların üzerinden güzergâh çizilerek sonradan planlanmış 

bir projedir.  

 

Resim 2.21. Yenimahalle - Şentepe Teleferik Hattı ve İstasyonları
85
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2.2.5. Bisiklet (Bisiklet rüyası ne zaman gerçek olacak?) 

Ankara kentinde şu ana kadar yapılmış bir bisiklet yolu bulunmamaktadır. Ulaşım 

için bisiklet yolları sadece parklarda gezi yollarıyla sınırlıdır. Almanya'da kentiçi 

yolculukların % 10' u ve Hollanda'da ise % 43' ü bisikletle yapılmaktadır (Resim 2.22.). 

Fakat, Ankara’da ise bisiklet yolları ve bisiklet parklarının olmayışı bisikletin kent içinde 

bir ulaşım türü olarak gelişememesine neden olmuştur. 

 

Resim 2.22. Hollanda’da bisikletin ulaşım amaçlı kullanımı
86

 

Ankara kentinde iş, ticaret, okul ve alışveriş gibi günlük kentiçi ulaşımların büyük 

çoğunluğu yakıt enerjisini fosil yakıtlardan sağlayan özel taşıtlarla yapılmaktadır. Bu da 

Ankara kentinin ulaşımı için ciddi çevresel, ekonomik ve sosyal problemler 

oluşturmaktadır. Bu problemlerden en önemlisi de kent içerisindeki trafik sıkışıklığıdır. 

Ankara’da kentsel ulaşımdaki trafik sıkışıklığı çözümü, karayolu ağı bileşeninde 

yeni yol yapmak, mevcut yolu genişletmek, alt veya üst geçit veya katlı kavşak inşası gibi 

masraflı yöntemlerle yapılmaktadır. Oysaki motorlu araçlara göre boyutları, ağırlığı, 

trafikte kapladığı hacim ve kapıdan kapıya ulaşımı sağlayabilmesi, enerji tüketimi 

açısından herhangi bir yakıta ihtiyaç duymaması ve dolayısıyla hava ve gürültü kirliliğine 
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sebep olmaması bisikleti sürdürülebilir ulaşım araçlarından biri olarak popüler hale 

getirmektedir. Bisiklet yollarının mevcut yol ağı üzerinde çözülerek fazla miktarda altyapı 

ve sermaye gerektirmemesi nedeni ile ulaşım türü olarak bisiklet kullanımından etkin 

olarak yararlanılabilir.  

Ayrıca, bisiklet ulaşımı için daha uzak mesafelerdeki varış noktaları arasında yer 

alan lastik tekerlekli ve/veya raylı toplutaşım taşıtlarına ilişkin düzenlemeler yapılabilir. 

Örnek olarak, “park et devam et“ sistemi düzenlenerek, bisikletlilerin de bisikletlerini park 

ederek toplutaşımı daha ucuz ve etken kullanabilmeleri sağlanabilir. Böylece bisikletin 

toplutaşım ağı ile entegrasyonu sağlanarak sürdürülebilir ulaşım Ankara kentinde 

sağlanabilir. 

Çevre ve Şehircilik Bakanlığı tarafından hazırlanan ve Kasım 2015 tarih ve 29521 

saylı resmi gazetede yayınlanarak yürürlüğe giren ''Şehir İçi Yollarda Bisiklet Yolları, 

Bisiklet İstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına Ve Yapımına Dair Yönetmelik" 

gereğince kentlerimizde bisikletin bir ulaşım aracı olarak kullanılması ve yaygınlaşması 

amaçlanmıştır. Bu yönetmelik kapsamında bisiklet yolları, bisiklet istasyonları, bisiklet 

yollarının toplutaşım modları ile entegrasyonu, bisiklet istasyon ve bisiklet park yerlerinin 

işletilmesine vurgu yapılmıştır.
87

 

Gelecekte motorlu taşıt trafiğinin azaltılması amacıyla; sağlıklı yaşam için çevreye 

duyarlı ulaşım aracı olan bisiklet kullanımının kent içinde özendirilmesi, bisiklet ulaşım alt 

yapısının geliştirilmesi, bisiklet parkları / bisiklet kiralama istasyonları ve bisiklet - 

toplutaşım aktarma alanları düzenlenerek bisikletin toplutaşım araçları ile entegrasyonu 

sağlanması Ankara 2038 Ulaşım Ana Planının sürdürülebilir ulaşım için önemli 

hedeflerindendir. Fakat, Ankara 2038 Ulaşım Ana Planı Ulaştırma Bakanlığı tarafından 

incelenmekte olup henüz onaylanmamıştır. 
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2.2.6. Yürüme (Yayalar kentinden motorlu taşıtlar kentine) 

1920’lerde kale çevresinde (Eski Ankara) 25.000 nüfusa sahip Ankara kenti 

kompakt kent görünümünde olup yolculukların önemli kısmını yaya yolculukları 

oluşturmaktadır (EK - 1, EK - 6 ve EK - 7). O dönemlerde Ankara, hem topografik 

özellikleri ve hem de büyüklüğü bakımından bir yayalar kenti olma özelliğini gösteriyordu. 

Sadece istasyon ve kent çevresindeki bağlara yönelen kesimde çok sınırlı sayıdaki araçla 

yolculuk talebi karşılanıyordu.
88 

 

Bugün Kızılay'a biçim veren yol, meydancık ve akslar (Cumhuriyet - Kızılay 

Meydanı, Sıhhiye Meydanı, Zafer, Millet, Ulus, Lozan, Tandoğan meydanları gibi) 

Lörcher Planında (1924 - 1932) önerilmiştir (EK - 1).
89

 Kızılay’da yaya akslarının kesişim 

noktasında, Güven Anıtı ile birlikte simgesel bir vurguyla hazırlanan Güvenpark’ın 

düzenlemesi 1930’lu yıllarda gerçekleşmiştir. Yine bu plan kapsamında Tepe noktası 

Kızılay Meydanı’nda biten üçgen biçimindeki parkın yanında, bulvar boyunca yayalar ve 

bisikletlilere ayrılmış gezinti yolu düzenlenmiştir (Resim 2.23.).
90

 

 

Resim 2.23. Kızılay ve Güven Park, 1930'lu yıllar
91
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1928 yılında hazırlanan Jansen Planının (1932 - 1957) ana amaçları arasında araç 

ve yaya dolaşımını ana bir kent omurgası ile belirlemek, kentin esas gelişme yönünü güney 

olarak planlamak ve Eski Ankara bölgesinin çevresinden üç yönde yeni yapılaşmak vardı. 

İstasyon bölgesini kent merkezi olarak gelişime açmakta; Amele Mahallesi, Üniversiteler 

Bölgesi, Tandoğan Meydanı gibi bölgeleri tanımlayarak ana ulaşım arteri olarak da Kuzey-

Güney (Atatürk Bulvarı) ve Doğu - Batı (Talat Paşa Bulvarı) yönlerinde iki ana arterin 

kenti boydan boya geçmesi önerilmiştir (EK - 2).
92

 

1930’lu yılların başında kentin aldığı hızlı göç nedeniyle kentin nüfusu Yenişehir 

ve Cebeci bölümlerine yayılmaya başlamış ve araçlı yolculuk talebinde artışlar 

gözlenmiştir. Özellikle 1950’li yıllara gelindiğinde Türkiye ithalatını artırma olanağı 

bulmuş ve kent içinde kamu ve özel araçların sayısında artışlar yaşanmıştır.
93

 Kent 

merkezinde artan araç trafiği yol genişletme operasyonları ile çözülmeye çalışılmış ve 

Güvenpark’ın yanında, bulvar boyunca var olan yayalar ve bisikletlilere ayrılmış gezinti 

yolu varlığını koruyamamıştır (Resim 2.4.). 

Yayalaştırma Projelerinin Bir Parçası Olarak Katlı Otoparkların Yapımı 

1970’li yıllarda yerli otomobil üretimine geçilmesiyle kent içerisindeki otomobil 

sayısında önemli artışlar yaşanmış ve kent merkezinde yayalaştırma projelerinin bir parçası 

olarak katlı otoparkların yapımı gündeme gelmiştir.
94 

Hızlı nüfus artışının da bir sonucu 

olarak kent makroformunun genişlemesi ve kent ulaşımında motorlu taşıtların hâkim 

olması ile Ankara yayalar kenti olma özelliğini yitirmiş, kent merkezinde yayalar alt ve üst 

geçitlere zorlanarak taşıt öncelikli ulaşım sistemi desteklenmiştir. Böylece Ankara kenti 

sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden uzaklaşmaya başlamıştır. 

Kentsel faaliyetlerin yoğunlaştığı Kızılay ve çevresinde Maltepe ve Sıhhıye çok 

katlı otoparkları (Resim 2.24.) 1980’li yıllarda Ankara Büyükşehir Belediyesi tarafından 
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Kızılay bölgesinin araçtan arındırılması amacıyla EGO Genel Müdürlüğünün “Yaya 

Bölgeleri Analizi Çalışmaları” projesinin bir parçası olarak yapılmıştır.  

 

Resim 2.24. Kızılay bölgesinin araçtan arındırılması ve yayalaştırma projesinin bir parçası 

olarak Sıhhıye Çok Katlı Otoparkı
95

 

Bu proje kapsamında Kızılay’ın tamamen araç trafiğine kapatılarak, araba ile kent 

merkezine gelen insanların arabalarını bu iki çok katlı otopark yerine bıraktıktan sonra 

yaya olarak kent merkezine ulaşmaları öngörülmüştür. 1990 yıllarında inşa edilen Metro - 

1 ve Ankaray - 1 raylı sistemleri çok katlı otoparkların gereksinimini boşa çıkarmıştır. 

Oysaki bu çok katlı otoparklar kent merkezi dışında toplutaşıma sistemleri ile entegre 

olacak şekilde planlanmış olsaydı araba ile kent merkezine gelmek isteyen insanlar, bu 

otoparklara arabalarını park ettikten sonra toplutaşımı kullanarak kent merkezine 

erişebileceklerdir. Böylece sürdürülebilir ulaşım ilkelerinden Ulaşım Türleri Arası 

Entegrasyonu ve Kirliliğin Önlenmesi bağlamında ulaşım modlarının bütünlüğü sağlanacak 

ve motorlu araçlarla merkeze erişim talebi önlenmiş olacaktı. Motorlu taşıtların aksine 

yaya, bisiklet, raylı sistem türleri ile merkeze erişme hem mekânsal çevrenin, hem de 
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yaşam kalitesinin artırılması ve merkezin canlandırılması bakımından çevre dostu ulaşım 

türünün seçilmesi sürdürülebilir ulaşım hedefini gerçekleştirmiş olacaktır. 

Sokak ve Caddelerin Yayalaştırılması 

1970’li yıllarda, bir yanda uygulanan toplutaşım öncelikli düzenlemelerin aksi 

nitelikte karayoluna ve bireysel taşımacılığa önem veren bir yaklaşımla kent içi yeni 

yolların açılması ve asfaltlanması hızlandırılmıştır. Diğer yandan 1979 yılında Sakarya 

Caddesi ve Çevresi Yayalaştırma Planı hazırlanmış ve aynı yıl içinde alan 

yayalaştırılmıştır (Resim 2.25.). Projede yayaların kentlinin yeşil alan ihtiyacını parklar 

dışında da karşılayacak oturma grupları, çeşmeler, sergi ve satış alanları tasarlanarak 

hayata geçirilmiştir. 

  

(a) (b) 

  

Resim 2.25. Yayalaştırılmış İzmir (a) ve Sakarya Caddeleri (b)
96

  

 

1982 yılında EGO Genel Müdürlüğü tarafından hazırlanan Yaya Bölgeleri Analizi 

Çalışmasında, Sakarya, İzmir Caddeleri ve çevre sokaklarının (Fevzi Çakmak I ve II, 

Sümer I ve II, Menekşe I ve II, and Şehit Adem Yavuz Sokakları), Yüksel Caddesi ve 

çevre sokaklarının (Selanik Caddesi, Konur I ve Karanfil I sokakları) yayalaştırılması 

önerilmiş ve bu dönemin yönetimi tarafından kabul edilmiştir (Resim 2.26.). 

Yayalaştırılması kabul edilmesine rağmen Fevzi Çakmak I ve II, Sümer I ve II, Menekşe I 
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ve II, Karanfil I, Konur I Sokakları ve Şehit Adem Yavuz Sokakları yayalaştırılmamış olup 

tek yönlü taşıt trafiği olarak düzenlenmiştir (Resim 2.26.).
97

 

Daha sonra 1990’lı yılların başında Ankara Büyükşehir Belediyesi tarafından 

Kızılay kent merkezinde Olgunlar, Konur, Karanfil Sakakları, Yüksel Caddesi, Milli 

Müdefa Caddesi ve Tuna Caddesi yayalaştırılarak oturma grupları satış ve sergi alanları 

düzenlenmiştir (Resim 2.26.). 

 

Resim 2.26. Kızılay’daki mevcut yaya alanları ve onaylanıp vazgeçilen yaya alanları 

Ayrıca Tunalı Hilmi Caddesinde gerçekleştirilen sınırlı yayalaştırma çalışmasıyla, 

cadde haftasonları gündüz saatlerinde trafiğe kapatılarak, panayırlar, sergi alanları 

kurulmuş kentliye parklar dışında motorlu taşıt trafiğinden arındırılmış alanlar 
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yaratılmıştır. Yine bu dönemde Bahçelievler 7. Caddenin yayalaştırılmasına yönelik 

planlar yapılmış ancak proje uygulanamamıştır. 

Lörcher ve Jansen Planlarında Kızılay Meydanı Güvenpark ile birlikte çalışması 

gereken bir meydan olarak, düşük yoğunluklu yapılaşmanın ortasında yaya ve taşıt trafiği 

birlikte planlanmıştır. Ancak, zamanla Kızılay’daki yapı yoğunluklarının artması ve kentiçi 

trafiğindeki özel – kamu motorlu araçların sayısındaki artışla birlikte meydanın yaya 

niteliği kaybolarak tamamen trafiğin akışı için 1973 yılında göbekli kavşağa 

dönüştürülmüştür (Resim 2.27.). 

 

Resim 2.27. Kızılay’da uygulanan “göbekli kavşak” uygulaması – 1970’li yıllar
98

 

 

Daha sonra 1993 yılında Kızılay Metrosunun (M1) ve 1996 yılında Ankaray hafif 

raylı sistemin açılmasıyla Kızılay meydanındaki göbekli kavşak ve çevresinde bir takım 

düzenlemelere gidilmiştir. Bu düzenlemeler ile göbekli kavşak ışıklı kavşağa 

dönüştürülmüş,  alt ve üst geçitler yapılmıştır (Resim 2.28.). 
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Resim 2.28. Kızılay kavşağı - 2012
99

 

 

Kızılay Meydanı ve çevresinde kesintisiz araç akışını sağlamak amacıyla hemzemin 

geçitler kaldırılmış, yayalar alt ve üst geçitlere zorlanmış ve yaya hareketleri 

sınırlandırılmaya çalışılmıştır (Resim 2.28.). Trafik düzeylerinin düşürtülmesi yerine trafik 

akışını hızlandırarak trafik problemine çözüm bulunmaya çalışılmıştır. Benimsenen bu 

çözüm anlayışı sürdürülebilir ulaşım planlama ilkeleriyle bağdaşmamakta, araçlara öncelik 

veren yaklaşım sürdürülebilir ulaşım planında benimsenen temel ilkelerle de çelişmektedir. 

Oysaki kent merkezleri insanlar tarafından kentsel etkileşim, kültürel etkinlik ve alış-veriş 

için özgür bir biçimde kullanıldığı ve insanların sosyalleştiği mekânlardır. 1990 yılında 

İnsan Hakları Derneği Çevre Komisyonu tarafından hazırlanan Yaya Hakları Bildirgesine 

(The European Charter of Pedestrians’ Rights) göre kent merkezleri yaya bölgeleridir. 
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Üst Geçit Uygulamaları (Üst Geçitler Yayaya Hasret) 

1980’li yılların başında kent merkezinin ilk yaya üst geçitleri inşa edilmiştir. 

Atatürk Bulvarı, Ziya Gökalp Caddesi, Gazi Mustafa Kemal Bulvarı ve Meşrutiyet 

Caddesindeki toplam dört yaya üst geçidi inşa edilerek trafik hızını artırmak amacıyla 

yayaların hareketleri güçleştirilmiştir (Resim 2.29.). 

 

Resim 2.29. Necatibey Caddesi üst geçidi
100

 

 

Kent merkezinde ve birçok ana koridorda kesintisiz araç akışını sağlamak amacıyla 

hemzemin geçitler kaldırılmış, yayalar alt ve üst geçitlere zorlanmış ve hatta kentin 

merkezi olan Kızılay Meydanında bile yaya hareketleri sınırlandırılmaya çalışılmıştır.  

Kızılay ve çevresinde yapılmış olan üst geçitler yayalar tarafından kullanışlı 

bulunmazken, karşıdan karşıya geçmek için araçların arasına karışan insan kalabalığı, 

caddede karmaşa yaratmaktadır. Üstgeçitler, yayaların çoğunluğu tarafından karşıdan 

karşıya geçmek için tercih edilmemektedir (Resim 2.29.). Üst geçitlerin basamakların 

farklı yüksekliklerde olması, özellikle yaşlı ve engelli insanlar için sorun oluşturmaktadır. 

Bu da üstgeçitleri işlevsiz ve kullanışsız kılan önemli etkenlerden bazılarıdır. 
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(a) (b) 

  

Resim 2.30. Ziya Gökalp Caddesi (a) ve Meşrutiyet Caddesi (b) yaya üst geçitleri 

Hemzemin yaya geçitleri iptal edilerek yayaların karşıya geçişlerini engellemek ve 

taşıt trafiğini hızlandırmak için, katlı kavşak olsun ya da olmasın kentin ana bulvarları, 

caddeleri ve hatta sokaklarındaki (Atatürk Bulvarı, Eskişehir Yolu, Çetin Emeç Caddesi, 

Mesnevi Caddesi gibi) refüjlere yayaların geçişini engellemek amacıyla yüksek beton 

bariyerler yerleştirilmiştir. Yapılan katlı kavşaklarla ve orta refüjlerdeki engellerle 

hızlandırılan taşıtların yayalarla ve diğer taşıtlarla yaptığı kazalar çok daha ciddi hasarlı ve 

ölümcül olmaya başlamıştır.
101
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2.2.7. Ankara kentinden hemzemin yaya çözümleri 

Ankara‘da uygulanan otomobil merkezli ulaşım politikaları ve onun dikte ettiği 

mekânsal düzenlemeler (alt- üst geçitler, yol genişletmeleri, yaya kaldırımlarının yok 

edilmesi, korkuluk ve bariyerler, hızlı trafik, vb.) kenti "içinden geçilip gidilen bir taşıt 

yolu" haline getirmiş durumdadır. 

 

Resim 2.31. Kızılay / Ankara hemzemin yaya çözümü
102

 

Taşıt ulaşımının bir amaç olması, kentin yaşanabilirliğini ve cazibesini ortadan 

kaldırmaktadır.
103

Araçlara yönelik bu çözümler yayaları dışlayarak onların yaya hakkını 

ellerinden almaktadır. Yayaların hareketlerinin zorlaştırılması pahasına motorlu taşıtlara 

öncelik verilmesidir ve bu politikalar hemzemin yaya geçişlerinin kaldırılarak yayaların üst 

geçitlere zorlanması, taşıtların katlı kavşaklarla trafik ışıklarından kurtarılması olarak 

uygulamaya yansımıştır (Resim 2.31.). 
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Yaya üst geçitleri transit trafiğin kullandığı ana yollarda yaya dolaşımının 

sağlanması ve yaya güvenliği için yapılması zorunludur. Fakat kent merkezlerinde yaya 

öncelikli bir ulaşım planlama anlayışı olması gerektiğinden yaya üst geçitlerinin kent 

merkezinde yapılması yayalarca katedilen mesafelerini önemli ölçüde artırarak yayalar için 

özendirici olmaktan çok zorlaştırıcı hal almaktadır (Resim 2.30.).  

2.2.8. Dünyadan hemzemin yaya çözümleri 

Otomobil sahipliği yüksek olan Shibuya-Tokyo ve New York-Manhattan 

kentlerinde katlı kavşak çözümü yerine yayalara yönelik insan odaklı hemzemin çözümler 

getirilmiştir (Resim 2.32. ve Resim 2.33.). Böylece yaşlı, çocuk, engelli, hamile gibi 

dezavantajlı gruplar da dâhil tüm yayalar hareket kısıtlılığı olmadan güvenli ve kolay bir 

şekilde karşıdan karşıya geçebilmektedir.  

 

Resim 2.32. Shibuya / Tokyo kavşağı ve hemzemin yaya çözümü
104
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Resim 2.33. 7. Cadde Manhattan / New York hemzemin yaya çözümü
105

 

Günümüzde tüm dünya kentlerinde kentin kalbi, toplumsal birlikteliğin, paylaşımın 

odağı olan kent merkezi, motorlu taşıt trafiğinden arındırılarak sadece yaya ve bisikletlilere 

ayrılmakta veya merkeze otomobillerle ulaşımı caydırmak için kent merkezlerine girişler 

paralı yapılmaktadır. Ankara kentinde ise çağdaş dünya uygulamalarının tam tersine 

motorlu taşıt trafiğinin kent merkezinden geçişini teşvik edecek şekilde yaya geçitlerini ve 

hemzemin kesişmeleri azaltmakta ve kentin ana bulvarlarından merkezden transit trafiğin 

geçmesini kolaylaştıracak fiziksel düzenlemeler yapmaktadır. 

Dünyanın çoğu ülkesinde yollar insanların hareketliliği, erişimi hedeflenerek, 

"kentler insanlar içindir, taşıtlar ise sadece araçtır" denilerek tasarlanırken Ankara yolları 
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"ÖNCE TAŞIT" denilerek yayalar dışlanarak ve yayaya kaldırım mekânı dahi 

bırakılmadan planlanmaktadır.
106

  

2.2.9. Ankara’nın kentiçi ulaşımının türel bazında değerlendirilmesi 

EGO’nun 2017 yılının Şubat ayının istatistiki bilgilerinden görüleceği üzere 

(Çizelge 2.1. ve Resim 2.33.), Ankara’da yolcu taşımacılığının % 43,5’i özel araçlarla 

yapılmaktadır ki bu da yolcu başına enerji tüketimini, dolayısıyla hava kirliliğini artıran 

önemli bir etmendir. Özel otomobiller yolcu kapasitesi düşük araçlar olup yolda 

kapladıkları alan nispeten daha fazladır ve trafik sıkışıklığının ana etmenidir. 

Çizelge 2.1. Ankara’nın Kentiçi Ulaşımındaki Türel Dağılımı (Şubat - 2017) 
107
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Resim 2.34. Ankara’da işgünü yolculuk dağılımı – Şubat - 2017 (Tüm türler)
108

 

Çizelge 2.1. ve Çizelge 2.2.’deki istatistiki verilerden de anlaşılacağı gibi 

Ankara’da kentiçi ulaşımın büyük ölçüde karayolu ve bireysel taşımacılığa bağımlı olması 

nedeni ile raylı sistemler ve otobüs gibi toplutaşım sistemlerine kıyasla aynı sayıda 

yolcuyu taşımak için daha çok taşıt ve daha çok altyapı, kamuya ve kullanıcıya daha 

yüksek maliyet, daha fazla enerji ihtiyacı, artan hava kirliliği, yüksek kaza olasılığı ve 

çirkinleşen fiziksel çevre anlamına gelmektedir.  

Çizelge 2.2. Ankara’da Ulaşım Türlerinin Yolcu başına CO2 emisyonu, Şubat - 2017
109

 

 

Kentiçi ulaşımda özel araçların yolcu başına karbon salınımı 69,33 g ile en büyük 

değere sahip olup çevre kirliliğinde ciddi bir etmendir. Bununla birlikte büyük çoğunluğu 

doğalgaz ile çalıştığı için çok daha çevreci olan EGO otobüslerinin (1265 CNG + 333 
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Dizel) yolcu başına karbon salınımı 5,35 g CO2 iken bu değer raylı sistemler için 0,089 g 

CO2’dir (Çizelge 2.2.).  

18 Mart 1992 tarihinde kabul edilen ve 20 maddeden oluşan "Avrupa Kentli Hakları 

Deklarasyonu" nun (The European Declaration of Urban Rights) 5. maddesi "Ulaşım ve 

Dolaşım" ile ilgili ilkeye değinmiştir. Bu madde kapsamında; toplutaşım, özel arabalar, 

yayalar ve bisikletliler gibi tüm yol kullanıcıları arasında, birbirinin hareket olanaklarını ve 

dolaşım özgürlüğünü kısıtlamayan uyumlu ve dengeli düzenin sağlanması gerektiği 

vurgulanmıştır.
110

 

Bu deklarasyondan hareketle Ankara’nın kent ulaşımında ulaşım türleri arasında uyum ve 

dengeli bir düzenin sağlanması gerekmektedir. Kent içinde yolculuk taleplerinin fazla 

olduğu yerlerde yüksek kapasiteli raylı sistemler desteklenmelidir. Yolculuk taleplerinin az 

olduğu yerlerde ise otobüs ve minibüs toplutaşım araçlarıyla hizmet verilmeli ve bu 

toplutaşım sistemleri raylı sistemlerin istasyonları ile entegre olacak şekilde 

düzenlenmelidir. Otomobil gibi özel araçlar ise raylı sistem veya otobüs gibi toplutaşım 

sistemlerin istasyonları ile entegre olmalı ve “park et ve bin” yöntemleri geliştirilmelidir. 

Kent merkezleri yayalaştırılmalı ve bisiklet yolları yapılarak bisiklet kullanımı teşvik 

edilmelidir. 
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SONUÇ VE ÖNERİLER 

Dünyanın birçok kentinde olduğu gibi kentsel ulaşım Ankara kentinde de önemli 

bir sorun olup ulaşımın bugünkü yapısı otomobil ağırlıklıdır. Tarihsel süreç içerisinde 

dönem dönem yapılan yanlış ulaşım planlama uygulamaları nedeni ile trafik sıkışıklığı, 

çevre kirliliği, gürültü ve yaya güvenliği gibi sorunlar Ankara kentinin ulaşım planlama 

sorununun sonucu olarak ortaya çıkmıştır. Bu tez çalışması ile sürdürülebilirlik 

kavramından yola çıkarak sürdürülebilir ulaşım ilkeleri ortaya konmuş ve bu ilkeler 

doğrultusunda, Ankara kentinde yerel yönetimler tarafından yapılan ulaşım planlama 

çalışmaları fotoğraflarla ve rakamlarla örneklendirilerek anlatılmıştır. Verilen bu örnekler 

ve rakamlar ile Ankara kentinin ulaşım planlamasının ne kadar sürdürülebilir ne kadar 

sürdürülemez olduğu ortaya konmuştur.  

Ayrıca tez kapsamında değerlendirilen problemler için çözüm önerileri sunulmuş 

sürdürülebilir ulaşımın ilkelerine dikkat çekilmiştir. Yerel yönetimlerin kentsel ulaşım 

planlama çalışmalarında bu sorunlara dikkat ederek daha doğru ulaşım planlama 

çalışmaları üretmesi amaçlanmıştır. Çalışma sonucu derlenen bilgiler ışığında aşağıdaki 

sonuçlar elde edilmiştir. 

1920’lerde 25 bin nüfusa sahip olan kentten 2017 yılında 5,3 milyon nüfusa sahip 

olan bir kent ortaya çıkmıştır. 1950’lerden önce otomobilin ulaşımda az yer tuttuğunu, 

1970’lerden sonra ise ulaşımın otomobil ağırlıklı yapıya dönüştüğünü, 1990’lı yıllardan 

sonra ise otomobillerden kaynaklanan trafik sıkışıklığı, gürültü, kirlilik, yaya güvenliği ve 

çirkinleşen fiziksel çevre gibi olumsuz etkiler fark edilmiş ve Ankara kenti için raylı 

sistemlerin yapımına ve doğalgazlı otobüslerin sayısının artırılmasına ağırlık verilerek 

çevre dostu toplutaşım türlerinin güçlendirilmeye çalışıldığını görmekteyiz. 

Kentiçi ulaşımdaki sorunları çözmek için parçacı yaklaşım benimsenmiş ve bu 

yaklaşım ile yollarda genişletmeler yapılarak, yeni yollar açılarak ve katlı kavşaklar 

yapılarak ulaşım sorunları çözülmeye çalışılmıştır. Ulaşım sorunu önce çözülmüş gibi 

görünse de parçacı bu yaklaşımlar özel otomobil kullanımını teşvik etmiş ve trafikte yeni 

tıkanmalar yaratmııştır.  

EGO’nun 2017 yılının Şubat ayının istatistiki bilgilerinden görüleceği üzere 

(Çizelge 2.1. ve Resim 2.33.), özel araçlar Ankara’da bireysel yolcu taşımacılığında % 
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43,5’lik bir paya sahip olup trafik sıkışıklığı, kirlilik ve gürültü gibi etmenlerin ana 

nedenidir. Kentiçi ulaşımda toplutaşımın bugün yetersiz kaldığını söyleyebiliriz. 

Ankara kentiçi ulaşımda özel araçların yolcu başına karbon salınımı 69,33 g ile en 

büyük değere sahip olup çevre kirliliğinde ciddi bir etmendir. Raylı sistemler için karbon 

salınımı 0,089 g CO2 olup minimum düzeyde olduğunu Çizelge 2.2.’den görebiliriz. 

Bu sonuçlardan yola çıkarak, Ankara kenti için ulaşım planlama çalışmalarına çözüm 

önerileri şu şekildedir; 

 Herkes için ulaşılabilir eşitlikçi ulaşım sağlanarak, insanların tüm hizmetlere, 

mekanlara ve mallara erişimi kolaylaştırılmalıdır. 

 Ulaşım planlama çalışmaları yapılırken arazi kullanım kararaları dikkate alınmalı 

ve ulaşım türleri arası entegrasyon maliyet ve zaman düşünülerek sağlanmalıdır. 

 Ankara kentiçi ulaşımında toplutaşım, özel otomobiller, yayalar ve bisikletliler gibi 

tüm yol kullanıcıları arasında, birbirinin hareket olanaklarını ve dolaşım 

özgürlüğünü kısıtlamayan entegre, uyumlu ve dengeli bir düzenin sağlanması 

gerekmektedir.  

 Ankara’da özel taşımanın (otomobil ve taksi)  kentiçi ulaşımdaki oranı % 43,5 gibi 

yüksek bir paya sahip olup özel taşımanın payı düşürülmeli ve toplutaşımın hizmet 

düzeyi artırılarak kullanımı özendirilmelidir.  

 Toplutaşımanın kentiçi ulaşımdaki payını artırmak ve taşıtlardan kaynaklanan CO2 

salınımını minimum seviyelere düşürmek için raylı ve diğer çevre dostu ulaşım 

(yaya, bisiklet, doğalgazlı otobüsler vb.) sistemlerinin kullanımı teşvik edilmelidir. 

 Kent merkezleri yayalaştırılarak otomobillerin merkeze girişini zorlayıcı politikalar 

geliştirilmelidir. 

 Ana ulaşım hatlarında yüksek kapasiteli raylı sistemler genişletilmeli ve kentiçi 

toplutaşıma sistemlerinden olan otobüs, minibüs gibi ulaşım araçları ile entegre bir 

yapıda kurgulanmalı ve “park et ve bin” (park & ride) yöntemleri geliştirilmelidir.  
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 Çevre dostu alternatif ulaşım türleri olarak Ankara’nın fiziksel yapısını dikkate 

alarak bisiklet, teleferik gibi altyapıların yanı sıra yürüme de teşvik edilerek başka 

bir ulaşım yöntemi olarak ön plana çıkarılmalı ve özendirilmelidir.  

 Banka ülkemizin birçok kentinde finanse ettiği raylı sistem / metrobüs / trafik 

yönetim sistemi projelerinin (İstanbul Metrobüs, Kayseri Raylı Sistemi, Malatya, 

Antalya, Diyarbakır, Denizli Trafik Yönetim Sistemi) fizibilitesini yaptığı için bu 

konuda yeterli tecrübeye sahip olup yerel yönetimler, raylı sistemler / bisiklet 

yollarının altyapısının kurulması için bankadan teknik ve finansal destek alabilirler. 

 Sürdürülebilir Şehirler Projesi (SŞP) kapsamında Dünya Bankası ile Banka 

arasında 121,2 milyon € kredi antlaşması yapılmıştır. Kentiçi ulaşım projeleri de bu 

proje kapsamında yer almakta olup yerel yönetimlerin talepleri doğrultusunda raylı 

sistemler, yol yapımı, kavşak düzenlemesi, al-üst geçit gibi projelerde Banka 

finansal destek verererek sürdürülebilir ulaşım için katkı sağlayabilir. 
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