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Makalede Ankara kentsel ulagim yapisinin gelisim tarihgesi, Cumhuriyetin ilk yillarindan baglayarak 21. yiizyil bagina kadar ince-
lenmekte, Ankara kentini ve ulagim sistemini yonlendiren gesitli etkenlerin rolii ve bunlarin iligkileri netlestirmek amaglanmaktadir.
Bu amagla 80 yillik bir siiregte kentlinin ulagim ihtiyaglarini karsilamada kullandig1 ulagim tiirleri ve kentlesme yapisi, ekonomik
kosullarin farklilastig1 ti¢ donem altinda incelenmistir. Kentsel ulagim sisteminde onceleri yaya ve hayvan giiciine dayali ulagim tiirleri
agirlikliyken zamanla bunlarin yerini 6zel otomobiller, kapti-kagtilar, belediye otobiisleri, troleybiisler, minibiisler, taksi-dolmuslar,
taksiler ve rayli sistemler almigtir. Arastirma kapsaminda, Ankara Belediyesi dokiimanlar1 incelenmis, belediye gorevlileri ile goriis-
meler yapilmustir. Ayrica gegmiste Ankara kentsel ulagimi tizerine yapilan akademik aragtirmalar, ¢esitli bicimdeki yayin ve belgeler
¢alismaya 151k tutmustur.

Calisma sonunda, ele alinan ulagim tiirlerinin kent i¢i ulasim kompozisyonundaki agirliklarinin dénemin kaynaklarina ve merkezi ve
yerel yonetimlerin kararlarina gore degistigi goriilmustiir. Troleybiis, taksi-dolmus gibi bazi ulagim tiirleri kentsel ulagim sisteminden
tamamen ¢ikmuig, diger yandan minibiis, taksi, 6zel halk otobiisii gibi ulagim tiirleri de giiniin kosullarinda en kolay ¢6ziim olarak
goriltp desteklenerek egemen hale gelmistir. 1990’1 yillarda hayata gecen rayli sistemler yiiksek diizeyde yolcu tasima kapasitesiyle
trafikte rahatlama beklentisi yaratmis ancak rekabet eden kiiiik isleticilerin rollerinin ayni kalmasi, giizergahlarinda hizmete devam
etmeleri ve ayn1 donemde hayata gecen karayolu yatirimi odakli ¢oziimler motorlu tasit kullanimin: tegvik etmis ve kentigi trafik

diizeylerinin azalmasinda beklenen olumlu etkiler saglanamamuistir.

Anahtar sozciikler: Kentsel ulagim, Kentsel gelisme, Toplu tagima, Rayli sistem, Yaya, Ulasim, Ankara

Abstract

This article analyses the development of Ankara’s urban transport system from the early years of the Republic to the beginning of the twenty-

first century with the purpose of clarifying the roles of various factors and relationships that define Ankara’s urban structure and transport
system. The citys urban structure and modes of urban transport that citizens use to fulfill their transport needs are evaluated in three
periods under different economic conditions during the 80-year period at hand. Pedestrians and animal-powered urban transport modes
were dominant in the early years, while the size and functions of the settlement led to the use of motorized modes including automobiles,
taxi doluush (shared taxi), private and municipality buses, trolleybuses, minibuses, taxis and rail systems. The official documents of the
Ankara Municipality and other sources were examined and interviews were held with municipality officials within the scope of the study.

The study led to the conclusion that the share and importance of transport modes in the composition of the transport system was differentiated
depending on economic conditions, the available resources of the period and the policies of decision makers at the national and local levels.
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Several transport modes, such as trolleybuses and “taxi dolmush (shared taxi)” have completely disappeared from the transport scene, while

minibuses, taxis and privately operated public transport buses have seen ever-growing shares of the market since they do not require any

state funding and are self-supporting through fares on the profitable routes. The introduction of high-capacity rail systems in the 90s did not

change these roles as competing private operators continued to serve their original routes and decision-makers continued to favor highway-

oriented investments encouraging private car vehicle use.

Keywords: Urban transport, Urban development, Public transport, Rail system, Pedestrian, Transport, Ankara

Ankara’nin Kentlesmesinde Ulasim ve Toplutasim
Yapisinin Sekillenmesi
Giris

Bagkent olmadan 6nce 25.000 niifuslu bir kasaba olan
Ankara’da yolculuklarin biyitk kismi yaya olarak
gerceklestirilirken, 2000°li yillarin baginda Ankara
niifusu 4 milyona ulasan ve kent i¢i yolculuklarin biyiik
bolimiiniin motorlu tagitlarla yapildigr bir buytik
kent haline gelmistir. Kent yerlesimi ve kent i¢i ulagim
sistemi zaman i¢inde yasanan ekonomik degisimler ve
politik tercihler dogrultusunda gelismistir. Bu makale,
Cumhuriyetin ilk yillarindan 21. yiizyil bagina kadarki
slirecte, kentsel ulasim yapisinin gelisim tarihgesini,
kentsel gelisimin altinda yatan tilkesel ve yerel olgekteki
unsurlarla iliskilendirerek incelemektedir. Ankara kent
ve ulagim sistemini yonlendiren ¢esitli etkenlerin roli ve
bunlarin iligkilerinin netlestirilmesi amaglamaktadir.

Caligmada 1900’14 yillarin sonlarina kadar olan ulagim
yapisi ve toplutasim tiirleri gelisimine odaklanilmis, giincel
yazinda yer almayan kentin bugiin sahip oldugu ulagim
iskeletinin ge¢misinin ortaya ¢ikarilmas: hedeflenmistir.
Ankara ulasgim sisteminde bugiin yasanmakta olan
sorunlar ancak kent ve ulasim yapisinin etkilesimin
gecmisi dikkate alinarak giderilebilir. Diger yandan
¢aligma 2000’li yillardan sonraki gelismeleri kapsam
dis1 birakmakta, yakin gecmise yonelik ulagim yapisi
gelisimini kapsamamaktadir. 1994 yerel secimlerinden
baslayip giiniimiize kadar gelen belediye yonetiminin
radikal uygulamalari ise daha ayrintili ve kapsamli olarak
incelenmesi gerektiginden baska bir makalenin konusudur.

Cumbhuriyetin flk Yillarinda Ankara (1920-1950)

Cumhuriyetin ilk yillarinda Ankara’nin  yerlesim
ozellikleri sebebiyle kent ici ulasim gereksinmeleri ve buna
bagl olarak toplutasim hizmetleri yok denecek kadar az
diizeydedir. Bu donemde yerlesim alanimin boyutlar,
kentsel eylemlerin olgegi ve ¢esitliligi sinirli oldugu icin
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yolculuklarin bityiik béliimii yaya olarak yapilmaktadir.
Agirlikla yaya ve hayvan giiciine dayal olarak bicimlenen
ulasim yapisi, cumhuriyet kentinin en onemli gostergesi
olacak Yenisehir'in kurulmasi karari ile hem kent ve hem
de ulagim sisteminde 6nemli ve radikal bir degisimin
baslangici olmustur. Kent yaya sinirlar1 disina ¢ikmaya
baglamistir. Ulus’tan Yenisehir'in merkezi olan Kizilay’a
yaklasik otuz dakika siiren yaya yolculuklar: aragl ulasgima
gecisi gerektirmis, otomobil sahibi olmayan kentliler icin
Ankara ulasiminda yeni bir donemi ve toplu tagimacilig
baglatmistir. O vyillarin  toplu tagima niteligindeki
ulagim hizmetleri konusunda ¢ok smirli yazili bilgiler
bulunmakla birlikte ulasilan fotograflar donemin toplu
tasima hizmetlerine iligkin genel izlenim edinilmesini
saglamaktadur.

Yeni gelisme odagi olarak yerlesim alanlarini giineye ¢eken
Yenisehir ve hatta onu bile zorlayan yeni gii¢ odagi ve kentin
yeni simgesi Cankaya ilk asamada kamu gorevlilerinin ve
esrafin motorlu ara¢ kullanmaya basglamasini desteklemis,
hatta birgok fotografta gorilldugi tizere Meclis 6niindeki
bulvarin ve Tashan éniindeki genis alanlarin ve meydanin
otopark olarak kullanilmaya baglanmasi sonucunu ortaya
¢ikarmustir (Sekil 1).

Sekil 1. Ulus Meydanr'nda ilk otomobiller.
Kaynak: Igcen, 2013.
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Eski ve yeni sehir arasindaki mesafe Ankara’nin kent igi
ulagimdaki ilk toplutagima hizmetlerinin ortaya ¢ikmasina
sebep olmus, planli kentlesmenin 6rnegi olacak Lorcher
(1924) ve Jansen (1932) Planlari ile ortaya konulan genis
bulvarlar, 21. yizyilda bu bulvarlar1 tikayacak motorlu
araglarin gelisiminin 6ntinti agmustir.

Ankara’nin 1923’te bagkent olusundan dort ay sonra 1924’te
Ankara Sehireminligi kurulmus, bagka bir deyisle kentin ilk
belediye hizmeti veren kurumu goreve baglamustir. Kentte
yonetim hizmetlerinin yogunlasmasiyla yeni bir canlanma
ve 6nemli konut, altyap: gibi yeni yatirim gereksinimleri
ortaya ¢cikmigtir (Oncii, 1979, s. 87). Ankara imar plan
hazirlanmasi igin 1927 yilinda yapilan yarigmayla Jansen
Plan1 hayata gegirilmeye basglanmistir. Planda sayica az
ancak kaliteli yollar yapilmasi ve banliyé demiryoluna
agirlik verilmesi vurgulanmustir. Bu dogrultuda hayata
gegirilen Cebeci istasyonu ile Atatiirk ve Gazi Mustafa
Kemal Bulvarlari Jansen Plan’nin bugiine kadar yansiyan
temel ulagim kararlaridir. Jansen Plan’'nin 1931°den sonra
ortaya ¢ikardigi Atatiirk Bulvar1 ve Gazi Mustafa Kemal
Bulvar1 disinda bazi yeni bulvarlarin yine bu dénemde
ortaya ciktig1 goriilmiis ancak nitelikli yaya ve motorlu tagit
ana arterleri ortaya ¢tkmamustir (Cengizkan, 2006, s. 52).

Kent ici ilk toplutasim hizmeti 1929 yilinda devlet eliyle
Ankara-Kayas arasindaki 9 km’lik mevcut demiryolu
hattinda hafta sonlar1 gezi amach banliyd seferleri
verilmesiyle gerceklestirilmistir. Bu gelisim banliyo hatti
boyunca Cebeci, Mamak, Kayas bolgelerinde konut
alanlar gelisimini desteklemistir.

Cumhuriyetin ilk yillarinin olumsuz ekonomik kosul-
lar1 Ankara kentinin ulagim yapisinin gelisimini de etki-
lemistir. Kaynaklarin sinirli olmasi ve bunlarin 6ncelikli
olarak sanayilesmeye aktarilmasi kentsel gelisme ve altyap1
hizmetlerine gerektigi kadar kaynak ayrilamamasina
neden olmugstur. Kentin hizla gelismesiyle zaman i¢inde
artan toplutagim talebine merkezi ve yerel yonetimlerce
cevap verilemez hile gelmistir. 1930’1u yillarin baslarinda
demiryolu hizmeti verilmeyen Yenisehir, Cankaya ve Eski
Ankara bolgeleri arasinda artan talepler bir 6zel sirket
ve bireysel isleticiler tarafindan tarifesiz olarak isletilen,
daha sonra dolmus adini alacak “kapti-kagt1” otobiisle-
riyle karsilanmaya calisilmistir. Kaptikagt1 otobiisleri kisa
stirede 12 hat @izerinde yolcu tasgimaciligina baglamistir.

1930 yilinda ¢ikarilan 1580 Sayili Belediyeler Yasasrna
gore otobiis, minibiis, elektrikli tramvay isletme hakki
belediyelere verilmistir. Kentin giderek yayilmasi ve
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nifusun artmasi tzerine 1934 yilinda Ankara Otobiis
Idaresi kurularak 1935 yilinda Sovyetler Birligi'nden ithal
edilen otobiislerle belediye otobiis hizmeti verilmeye
baslanmustir (Sekil 2). Otobislerinin merkezde hizmete
girmesiyle, daha 6nce burada isletilen kaptikagtilar belediye
otobiislerinin giremedigi semt hatlarina kaydirilmistir.

1940’1 yillarda 2. Diinya Savasrnin yarattii olumsuz
ekonomik kosullar tiim kentlere oldugu gibi Ankara’ya
da yansimistir. Ankara Belediyesi Isve¢ ve Almanya’dan
kisith sayida yeni otobiis alimi yapsa da toplu ulagim filosu
istenilen bityiiklige ulagmamustir. Belediye toplutasim
istemine cevap verebilmek i¢in yilk tagimaciiginda
kullanilan kamyonlara karoser monte ederek otobiisler
yaptirmig, bunlarla hizmet vermeye ¢alismigtir. 1935
yilinda 100 otobiisle hizmet vermeye baslayan otobiis
isletmesinin arag sayist 1945’te ancak 140’a ulasabilmistir.
1946'da otobiis deposunda ¢ikan yanginla otobiis
filosundaki arag¢ sayist 122’ye gerileyerek talebe cevap
vermekten ¢ok uzaklagmistir. Bakanlar Kurulu karariyla
Istanbul ve Hatay belediyelerinden Ankara Belediyesi'ne
arag takviyesi yapilmustir (Oncii, 1979, s. 95).

Artan ulagim istemini kargilayabilmek igin belediyenin
onaylyla Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler
Dernegi tarafindan 8 kisilik araglarla diizenli taksi-dolmus
hizmeti verilmeye basglanmustir. 1947 yilinda Ankara’da
Tiirkiye’nin ilk troleybiis sebekesi kurulmus, Bakanlik-
Ulus-Diskapr hattinda hizmete basglamistir (EGO, 2017)
(Sekil 3).

Sekil 2. Ulus-Yenisehir arasinda isletilen belediye (Uray)
otobiisleri, 1935.

Kaynak: Turkey, Ankara, 1935.
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Hizli Kentlesme ve Kisithh Kaynaklar Donemi
(1950-1980)

Ellilerden sonra benimsenen ulusal politikalar sonucu
kirdan koparak kente gelen ancak kentlilesemeyen dar
gelirlilerin kentin ¢eperlerinde yerlestikleri gecekondu
mahallelerinden merkezdeki is olanaklarina erisme ihtiyac
kentin iki merkezine (Ulus ve Kizilay’a) erisen 1sinsal
dolmus (kaptikagti) hatlarini olusturmayabaslamigtir. 1950
sonrast donemde artan kentsel aktivitelere paralel olarak
ulagim hareketleri artmig ve toplutasim hizmetlerinin
kurumsal yapisinda degisiklikler yapilmistir.

1950 yilinda Belediye Otobiis Isletmesi, Elektrik ve
Havagazi Igletmesine katilarak “Ankara Elektrik, Gaz ve
Otobiis Isletmesi (EGO)” olarak hizmetine devam etmistir.
1950’lerde yeni troleybiis ve otobiis alimlari yapilmis ve
yeni otobiis garajlar1 hizmete agilmistir. Boylece tasinan
yolcu sayisinda artiglar yaganmigtir. Bu dénemde hizh
kentlesmenin bir sonucu olarak EGO hizmetleri kentin
yeni gelisme alanlarinda yogunlagmustir. Kamu eliyle
gerceklestirilen toplu tasima hizmeti arzinda artis saglansa
da bu donemde baslayan ve ilerideki yillarda artarak
hizlanan kentlesmenin sonucu olan talep artisina kamu
eliyle saglanan arz yeterli olamamistir (Sekil 4).

1950’li yillarda kamu toplutasim hizmetlerinin gelismesine
benzer bir gelisim 0zel kesim ara¢ filolarinda da yasan-
mus, bireysel isleticilerin ara¢ filosu genislemistir. Ayrica
ellili yillarda toplutasim sistemine yeni bir ulasim tiirii
olarak diisitk yolcu tasima kapasitesine sahip minibiisler
eklenmigtir. 1953 yilinda belediyenin otobiis ve troley-

— = S—

Sekil 3. Atatiirk Bulvari tizerinde bir troleybiis, 1960.
Kaynak: Atatiirk Bulvari, 1960.
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biisleri giinde ortalama 83.000, banliy6 treniyle ortalama
20.000 kisi taginmasina kargilik minibiislerle taginan say:
50.000 diizeylerine ulagmis ve minibiisler kentsel ulasimda
onemli bir pay almaya basglamistir. Belediye bu hizmeti 86
aragla verirken minibiis sayist 400’e ulagmistir (Ankara
sehri, 1954, 5.80).

“Bu yillarda Demokrat Parti iktidar1 Amerikan yardimu ile
desteklenen karayollar1 yapimini daha da hizlandirdi. Yeni
karayollarini tilkeye daha ¢ok otomobil, otobiis, kamyon
girisi izledi. 1959 yilinda ise iilkenin ilk otomotiv sanayi
Otosan kuruldu” (Cetiner, 1996, ss.140-195). Ellili yillarda
baslayan motorlu tasit hareketlerini 6n plana koyan ve
yaya hareketlerini sinirlandiran yaklagim yetmisli yillarda
yerli otomobil tiretimine gegilmesiyle katli kavsak, kath
otopark projeleri gibi ¢esitli karayolu yatirimlar: giindeme
getirmistir. Yine bu yillarda uluslararasi kuruluslar ve
bazi iilkeler otomobil ve petrol ihra¢ etmek amaciyla
Ankara kentini pazar olarak incelemislerdir. 1953 yilinda
Karayollar1 Genel Midiirligli ve Amerika Ulastirma
Bakanlig: ile hazirlanan ¢aliymada karayolu baglantilarin
gelistiren, karayolu tiinelleri, cevre yollar: ve katli kavsaklar
Onerilmis ve ilerleyen yillarda ortaya ¢ikacak hizli karayolu
gelisiminin ilk adimlar1 atilmigtir (Onci, 1979, s. 96).

1957 yilinda kentsel ulasim agisindan oOnemli bir
gelisme merkez alanda yasanmus, Atatiirk Bulvarrndaki
kaldirimlar ile genis orta refiij iizerindeki agaglar kesilerek
daraltilmis, motorlu tagit yollar1 genisletilmistir. Boylelikle
trafik akimi toplam dort seritten sekiz seride ¢ikarilmigtir
(Sekil 5, 6, 7 ve 8).

Sekil 4. Ulus Meydani'nda belediye otobiisleri, 1950.
Kaynak: Ulus, 1950.

111



ey

e ] ?ﬁﬁﬁailﬁllﬁl

——=>  AM. Oncii Yildiz, 20. Yiizyilda Ankaranin Kentsel Yapisi ve Ulagim Sistemindeki Gelismeler

Sekil 5. Kizilay Meydanr'ndan Meclis, dort seritli Atatiirk
Bulvar1 1934.

Kaynak: Ankara, 1995.

1960’11 yillarda ulusal diizeyde benimsenen ve o6nceki
yillarda temelleri atilan karayolu yatirimi agirhikl
yaklagimlar kentte de hikim olmugtur. Kent ici ilk kath
kavsaklar (Opera Kavsagi ile Cevreyolu tizerinde ii¢ adet
kathi kavsak) yapilmis ve kentler arast baglantilar (Cevre
Yolu) gelistirilmistir. Bu yillarda EGO otobiis filosunda
onemli gelistirmeler yapilamamis, tasinan yolcu sayisi
azalmig kamu kesiminin toplu tasimadaki payr %30
azalmistir (Tekeli, 2010, s. 122).

Kamu kesiminde yaganan digiise karsilik 1960’11 yillar
bireysel isletmeciler eliyle verilen ulagim hizmetlerinin
gelistigi bir doénem olmustur. Bu degisimin altinda
yatan en Onemli nedenlerden biri, Tirkiye’de minibiis
iretiminin baglamas: ile dreticilerin igleticileri ve karar

Sekil 6. Dort seritli ve genis orta
refujli Atatiirk Bulvari, Yenisehir,
1940’]ar.

Kaynak: Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi, 1994.

Sekil 7. Dort seritli ve genis orta
refujli Atatiirk Bulvari, Sthhiye Yonii.

|l Kaynak: Ankara posta kartlari, 1994.

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 108-122
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vericileri etkileyen giiclii pazarlama c¢aligmalaridir ve bu
¢aba minibiis sayilarinda artigla sonuglanmistir. Artan
minibiis sayis1 6zellikle merkez alanda 6nemli boyutta
sikigikliklar yagsanmasina yol agmistir. Bunun {izerine
Belediye minibiislerin merkez alana girmesini kisitlamistir.
Belediye 1961 yilinda merkez alandan kaldirilan
minibiislerin yerine station-wagon tiirii otomobillerle yine
kiigiik igletici tarafindan taksi-dolmus hizmeti verilmesini
kararlagtirmistir. Bu araglar toplutagim hizmeti acisindan
diistik kapasiteli olmas: 6zelligiyle tercih edilen bir hizmet
degildir. 1960-1965 yillar1 arasinda taksi, taksi-dolmus ve
minibiis sayilarinda agir1 artis yasanmast isleticileri rahatsiz
etmis, “trafik sikigikliklarina yol agtiklar1” gerekeesiyle bu
tiirlerin arag sayilar1 1966’da Il Trafik Komisyonu karari
ile dondurulmustur.

Trafikte yasanan sikisikligi kontrol altina almak icin
minibiis, taksi-dolmus ve taksi sayilarinin durdurulmasi,

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 108-122

Sekil 8. Sekiz geritli ve dar
orta refiijlii Atatiirk Bulvari-
Kizilay yoni (1991).
Kaynak: Ankara, 1995, s. 49.

ulagim sorununu ¢6zememistir. Kentlinin ya uzun
kuyruklarda saatlerce beklemek zorunda kalmasina ya
da otomobil sahipliligine yonelmesine neden olmustur
(Oncii, 1979, s. 106). Dolmus sistemi kamu hizmetinin
agigin1 kapatmak bir yana dursun, zirve dist saatlerde de
kamu sistemiyle yarigmasi sebebiyle belediye hizmetleri
zarar gormiistiir (Okyay ve Tekeli, 1980, s.111).

Diger yandan plaka tahdidi kiigiik isleticilerin kazancinin
boliisiilmesini engellemis ve isleticilere ilerleyen yillarda
plaka degeri artigi saglamustir. Isleticiler kisitlamanin kal-
dirilmamasi i¢in yonetim iizerinde baski olusturmustur.
Il Trafik Komisyonunun tahdit karar1 énce 1975, sonra
1980 yilina uzatilmis ve en son olarak siiresiz hale getirile-
rek giiniimiize kadar uzatilmistir (Okyay ve Tekeli 1980, s.
226, s. 302; Tekeli, 1992, 5.59, s. 64). Yonetimin bu tutumu
gliniimiizde hal4 uygulanan kiiiik isletici faydasini 6nce-
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lik veren, kentlinin toplutagim ihtiyacini geri planda tutan
uygulamalarin bel kemigini olusturmustur.

1970’li yillarda kamu toplutagim hizmetleri yeterli diizeyde
gelistirilememis, minibiis ve taksi gibi diisiik kapasiteli 6zel
toplu tagima araglarinin sayisinin ve 6zel arag sahipliliginin
artmasiyla kent ici yollarda trafik sikigikliklarinin en
yiksek diizeyde yasandigi yilar olmustur. Bu dénem
bireysel kiiglik isleticilerin egemen oldugu dénemdir.
Petrol krizinin olumsuz etkileri, yerel merkezi yonetim
arasindaki kutuplasmanin en iist seviyelerde yasandig: ve
kaynaklarin kisitli oldugu 1973 sonras1 donemde belediye
bir taraftan rayll sistem olanaklarini degerlendirmeye
baslamistir. Diger yandan da mevcut kit kaynaklar1 en
verimli sekilde kullanarak toplutagim tiirlerinin 6nceligini
saglamayi ve toplutasim kullanimini arttirmay hedefleyen
projeler denemistir (Tekeli, 1992, s. 21; Oncti, 2015, s.6).

Ayni dénemde artan trafik sikigikliklarinin 6niine gegmek
i¢in hizlar1 diigiik olmasi, tilke ¢apinda yasanan elektrik
kesintilerinden etkilenmeleri gibi olumsuzluklar1 da géz
ontine aliarak troleybiisler ulagim sisteminden kademeli
olarak kaldirilmustir. Troleybiisleri kaldirmak trafik
sikigikliklarini ortadan kaldirmamig, otomobil, otobiis
ve minibiisler bunlarin yerini kisa stirede doldurmugtur.
Bagka bir deyisle trafik sikisikligini yaratan araclarin tiirii
degismistir. Ankara troleybiislerinin modernlestirilmesi,
gelistirilmesi yerine hizmetten kaldirilmasi elestirilere
konu olmustur. Troleybiisler sessiz, hizli ve gevre dostu
olmalari ve yiiksek egimlerde isletilebilme, tiretim kolaylig:
gibi cesitli nedenlerle Avrupa kentlerinde yillardir basariyla
hizmet vermektedir (Ozdirim, 1978, s. 201).

Toplu tagimada artan arz-talep dengesizligi nedeniyle
1970’ler Ankara Belediyesi'nin rayli sistem ¢oziimiine
yonelmeye bagladigt yillar olmustur. Ankara’da agir
rayl sistemlerin yapilmasinin olanaklarini inceleyen ve
Fransizlar tarafindan yapilan Ankara Ulastirma Etidd
1972 yilinda bitirilmistir. Bu ¢alismada, 6nerilen rayh
sistem projesi dis teknolojilere (Fransa) bagimli olmas: ve
finansman yetersizligi gibi nedenlerle DPT tarafindan geri
cevrilmigtir. ilerleyen yillarda dig bagimlilig1 azaltan bir
metro projesi Rusya ortaklifi ile gelistirilmigse de merkezi
yonetimden destek alamayan bu proje de uygulamaya
gecmemistir (Tekeli, 1992, 95).

1978-1980 yillar1 arasinda EGO ve Yap1 Merkezi is birligi ile
“Ankara Metro Projesi” hazirlanmistir. Projede merkezde
yeraltindan ve merkez disinda yer tstiinden gidecek bir
metro sistemi Onerilmistir. Projede dnerilen metro sistemi,

mii4

araglarinin TCDD Adapazari vagon fabrikalarinda tiretilen
banliyé vagonlari ile uyum saglamasi, Karabiik Demir
Celik fabrikalarinda iiretilen ray ve TCDD tarafindan
tretilen traverslerin kullanilmasi ile ulusal kaynaklar1 en
st seviyede kullanan ve dis bagimliligi azaltan 6zellige
sahipti (Arioglu, Anadol ve Candogan, 1981, s. 8). Onerilen
1980 yili Eyliil basinda ingaat ihaleleri baslamis, halk
tanitimi yapilmis ve temel atilmig olsa da 12 Eyliil 1980
darbesinden hemen sonra 25 Eyliil'de hiikiimet tarafindan
alman kararla proje durdurulmustur (Arioglu, Anadol ve
Candogan,1981, s. 25).

Ote yandan 19707lerde karayolu kesismelerindeki
tikanikliklar1 azaltmak ve giivenli hale getirmek igin Vedat
Dalokay’in belediye baskanlig1 déneminde gobekli kavsak
(sinyalize rotary) diizenlemeleri uygulanmaya baglamistr.
Kath kavsak ¢oziimiiyle kargilastirildiginda bu tir
diizenlemeler merkez alanda yaya erisimi ve giivenlik gibi
acilardan olumlu iistiinliiklere sahiptir. Kizilay kavsaginda
ilk olarak uygulanan gébekli kavsaktan sonra Ankara’nin
baska ana kavsaklari da bu sekilde diizenlenmistir (Sekil 9,
10 ve 11). Ancak 1990 sonras1 donemde bu diizenlemeler
iptal edilmigtir.
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Sekil 9. Meydani ve sekiz serite ¢ikarilan Atatiirk Bulvari ve
Kizilay gébekli kavsak diizenlemesi (1992).
Kaynak: Ankara, 1995, s. 55.
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Sekil 10. Sihhiye’deki
| Hitit Heykeli gobekli
kavsak diizenlemesi,
1991.

Kaynak:

Ankara, 1995, s. 45.

"

e

Sekil 11. Ulus Meydan
gobekli kavsak
diizenlemesi, 1982.
Kaynak:

Bagkent Ankara, 1983.
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Kamu kaynaklarinin kisith oldugu bu dénemde belediye
ulagim talebine cevap vermekte yetersiz kalinca gesitli
kamu kuruluglar: personel ulasimina ¢6ziim getirmek igin
servis araci isletmeye baslamig ve servis araci filosundaki
arag sayisi belediye toplutasim aract filosunu agmistir.
1970’ler sonlarna dogru kamu ve ozel isyeri servisleri
ulagim sorununda 6nemli bir etken haline gelmis ve 1979
yilinda servis araglarinin sayis1t EGO araglarinin sayisinin
iki katina ulasmistir (Oncii, 1979, s. 114). Ayn1 yil ¢ikarilan
bir kararname ile araglarin bir kismi Devlet Malzeme
Ofisi’'ne, bir kism1 da belediyeye devredilmis ve araglar
kent i¢i toplutasim hizmetine verilmistir (1985’ten 2015,
1987, 5. 69).

19707li yillar genel olarak Ankara Belediyesi'nin
kaynaklarinin kisith oldugu ve halk¢i ¢oziimlere yani
toplutasim oncelikli ¢oziimlere yoneldigi bir dénem
olmustur. Bu donemde mevcut kaynaklari en verimli
sekilde kullanarak toplutasgim tdrlerinin 6nceligini
saglamayr ve kullanimi arttirmayr hedefleyen projeler
denenmistir. Bunlar asagida kisaca 6zetlenmistir.

Ucretsiz Toplutasim Hizmeti: Kamu toplutasim hizmeti
kullanimini cazip hale getirerek otomobil kullanimin
azaltmayl hedefleyen proje {cretsiz otobiis hizmeti
verilmesidir. 1970li yillarin baglarinda uygulanmasi
tasarlanan proje belediye yonetiminin yerel secimlerde
degismesi nedeniyle hayata gecememistir. Benzer bir
proje 1990’11 yillarda tekrar giindeme gelmis ve bir siire
uygulanmustir.

Tahsisli Otobiis Yollar1 ve Otobiis Seritleri: Halke
belediye uygulamalari kapsaminda bir otobiis yolu ve iki
otobiis seridi uygulamas: hayata gecirilmistir. Bunlardan
birincisi 1978 yilinda Dikimevi-Besevler giizergdhinda
genel trafikten fiziksel olarak ayrilmis 5,3 km’lik otobiis
yoludur (Ankaray, 1990, s. 73). Alti seritli bulvarin
ortadaki iki geridi demir parmakliklar ve bordiir taslar:
ile genel trafikten ayrilmistir. Bu uygulama ile sefer siiresi
%10 azalmis, sefer sayis1 %17, otobiislerin ticari hiz1 %28
ve taginan yolcu sayist %64 artmistir (Celik, 1998, 5.148)
(Sekil 12). Ancak ayni giizergéhta planlanan ve hayata
gecen Ankaray rayl sisteminin hizmete baslamasindan

Hm116

Sekil 12. Dikimevi- Besevler
tahsisli otobiis yolunun Ziya
Gokalp Caddesi tizerindeki
bolami, 1991.

Kaynak: Ankara, 1995, s.57.
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sonra otobiis yolunun dnce Tandogan-Besevler kism1 1998
yilinda, daha sonra tamamui kaldirilmigtir.

1979 yilinda iki ayr1 glizergahta otobiis seridi uygulamasi
hayata gegirilmigtir. Bunlardan birincisi Dikmen
Caddesi-Giiven Park arasindaki giizergahta
sag seridinin genel trafikten bordiirlerle ayrilmasiyla
hizmete sokulmustur. Otobis seridi isletmesinden ilk
uygulama yillarinda beklenen yarar saglanmis ancak
yogun otobiis trafigine uygun olarak tasarlanmayan
yol altyapisinda bozulmalar meydana gelmistir. Olugan
gukurlar zamaninda giderilemeyince otobiisler genel
trafige ait geritleri kullanmaya baglamistir. Bu durum agir1
sikigikliklar yaratmistir. Otobiis seridi otobiis yiikiini
kaldiracak sekilde iyilestirilmesi yerine tamir edildikten
sonra tekrar genel trafik kullanimina geri verilmistir
(Celik, 1999, s. 44).

yolun

Bu donem hayata gegen ikinci otobiis seridi Demetevler
otobiis serididir. Ivedik Caddesi-1 ve 4. Caddeler
tizerinde trafik akiminin ters yoniinde tek seritli olarak
diizenlenmistir. Bu otobiis seridi diigitk otobiis sikliklar:
g6z Oniine alinarak minibiislerin de kullanimina agik olarak
tasarlanmigtir. Fiziksel olarak ayrilmis otobiis seridinin
yol kenarindaki ticari alanlara erisimi kisitlamasi, cadde
tizerinde yasanan yiikleme-bosaltma sorunlari, caddelerin
darligy, alt yap: yetersizligi gibi gesitli sebeplerden dolay:
kamuoyundan gelen tepkiler {izerine ©nce otobiis
seridinin Ivedik Caddesi kesimi iptal edilmis, daha sonra
da tamamen uygulamadan kaldirilmistir (Celik, 1999, s.
44).

Yayalastirma Uygulamalari: 1979 yilinda Sakarya
Caddesi ve cevresindeki caddeler i¢in bir yayalagtirma
plani hazirlanmistir. Projede yayalarin ulasim ihtiyacini
kargilayacak yollarin yani sira kentlilerin dinlenme
ihtiyacin1 da karsilamak i¢in oturma gruplari, havuzlar,
cesmeler, sergi ve satig alanlar1 tasarlanmigtir.

1980 Ekonomik istikrar Kararlar1 Sonrasinda Ankara
Kentsel Ulagimi (1980-2000)

1980 askeri darbesi sonrasinda belediye yonetimlerine
asker kokenli baskanlar atanmis ve kentlesmeye yonelik
kararlar merkezi yonetimin devami olarak sekillenmistir.
1980 sonrast donem tiim diinyada merkezi yonetimlerin
yeni diizenlemelerle kentsel girisimciligi destekledigi,
yerel yonetimlerin kentsel hizmet sunumunda refah
uygulamalarindan

benimsedigi yillar

uzaklastign ve pazar
olmugtur (Oncii, 2015,

mantigini
5.168).

Ankara Arastirmalar1 Dergisi 2017, 5(1), 108-122

Ekonomik istikrar kararlariyla otomobil ithalati serbest
birakilmig, yerel iiretime tesvikler verilmistir. 1984-1994
yillar: arasinda ithal ve yerli otomobil satiginda patlamalar
yasanmustir (Cetiner, 1996, s. 295, s. 306). Merkezi
yonetimin ekonomiyi canlandirmak igin benimsedigi bu
yaklasim giiniimiiz kentlerinin ulagim yapisinin genel
hatlarini ¢izmistir.

Bu donemde, servis araglarinin yerel yonetime devrine
yonelik kararname yiriirliikten kaldirilmus, ilerleyen
yillarda kamu kurumlarinin sahip oldugu servis araglar
sayist hizla artmaya devam etmistir (Oncii, 2009, s.8). Bu
durum servis otobiislerinin giinde sadece sabah ve aksam
birer kez verimsiz kullanimiyla kent igi yollar tizerindeki
baskiyr artirmistir. Kamu kaynaklari giin boyu hizmet
etmeyen bu araglar icin kullanilmigtir. Ozel isyeri ve okul
servis araglar1 sahipleri 1992 yilinda Ankara Umumu
Servis Araci Isletmeleri Odasi altinda orgiitlenerek diger
Ozel toplutasim isleticilerinden daha ¢ok {iiyeye sahip
olmalar: ile belediye kararlar1 tizerinde 6nemli bir baski
grubu haline gelmislerdir (Ankara Ulagim Ana Plani, 1995,
s. 20). Sabit durak noktalari, giizergahlar: ve tarifelerine
sahip olmamalari, siirticii ve araglarin denetlenememesi
gibi nedenlerden dolay1 tam bir toplutasim tiirii olarak
degerlendirilmeyen okul ve isyeri servis araglari tiirii
ozellikle zirve saatlerde kent i¢i ulasimda sikigikliklara,
diger saatlerde kural dis1 parklanmalara neden olmaktadir.

Bu dénemde kentsel ulagimda yasanan 6nemli bir gelisme
1981 yilinda belediyenin ¢ikardigi bir yonetmelikle
ozel igleticileri kent ici Ozel Halk Otobiisii hizmetine
basvurmaya yonetmeligin
ortaya cikigindaki amag¢ 6zel halk otobuslerinin EGO
otobiislerinin tamamlayicisi olarak hizmet vermesidir.
Isletmede arag yast en ¢ok 10 olarak smirlandirilmis
vergi ve belediye riisumu kaybini engellemek icin bilet
uygulamas: Ongoriilmiistiir. Ancak 1981 yilindaki bu
ilana kimse bagvuru yapmamustir (Tekeli, 2010, s. 210).

davet edilmesidir. Bu

Bunun {izerine Resmi Gazete’de yayimlanan yonetmelik
degisikligi ile ara¢ yas sinir1 ve bilet sistemi zorunlulugu
tamamen kaldirilarak, ¢alisma saatleri azaltilarak girisimci
i¢in cazip hale getirilmistir. 1982 yili baginda 30 aragla
hizmete giren halk otobiislerinin sayis1 1983 yilinda 200
araca yiikselmigtir (EGO yolcu tagimaciligi, 1996, s. 11).

Halk Otobiisleri, EGO otobiis hizmetinin tamamlayicis
olarak hizmete baglamalarina ragmen kisa siirede hatlarinin
verimsizligini sebep gostererek EGO otobiislerinin verimli
hatlarinda ¢alismay: talep etmiglerdir. 1983 yilinda 6zel
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halk otobiislerinin EGO otobiislerinin en karlt hatlarinda
hizmet vermeleri belediye tarafindan kabul edilmistir. Bu
karar EGO hizmetine tamamlayic1 hizmet olarak baslayan
0zel halk otobiislerinin ilerleyen yillarda EGO hizmetinin
rakibi haline gelmesine ve gelirleri azalan kamu toplutasim
hizmetinin finansmanini zorlagsmasina neden olmustur.

Merkez alanda hareket kolayligi nedeniyle hizmete
sokulan  taksi-dolmuslarin = 1969  yilinda  sayilari
dondurulmus ve hurdaya ayrilan araglara yeni plaka
verilmemesi yontemiyle 1982 yilinda tamamen hizmetten
kaldirilmigtir. Bu araglarin isleticilerine minibiis plakas:
verilerek minibiis sayilar1 artirilmustir. Kiigiik esnafi
destekleyen benzer bir tutumla 1983 yilinda taksi sayilar
da %3 oraninda artirilmigtir.

1980’li yillarda EGO otobiis filosunun genisletilmesine,
Ozel halk otobuslerinin hizmete baglamasina ve minibiis
dolmus sayilarmin artirlmasina  ragmen mevcut
toplutasim tiirleri talebe cevap veremez hale gelmistir.
Ankara toplu tagimacihifinda 6nemli bir adim olarak
1989 yilinda yap-islet-devret (YID) modeliyle hayata
gecmesi planlanan metro projesinin ilk adimlar1 atilmistir.
Ancak daha sonraki yillarda kent i¢i rayl sistemlerde
YID modelinin uygun olmadig: anlasinca bu modelden
vazgecilmis ve kamu kaynaklar ile yapilmak iizere ihale
edilmistir.

1980 yilinda hizmete baglayan 6zel halk otobiislerine ek
olarak yine kii¢lik isletici tarafinda isletilen sozlesmeli
“Yesil Halk Otobiisleri” 1997 yilinda ve “Cift Katl Halk
Otobiisleri” 1998 yilinda hizmete girmistir. Belediye
10 yillik isletim siiresi sonunda bu iki isleticinin
sozlesmelerini yenilemeyerek iki ulagim tiiriinii Ankara
ulagim sisteminden kaldirmigtir. Ozellikle ¢ift kath
otobiisler yitksek kapasiteleri nedeniyle kent ici ekspres
ulagim hizmetlerinde tercih edilen bir tiirdiir (Sekil 13).

Ankara kentinde 1990’larin ortasindan bugiine kadar
devam etmekte olan belediye yonetimi kentsel ulagimda
bireysel otomobili merkeze koyan trafik diizenlemeleri, yol
genisletmeleri, katli kavsak projeleri ile 6n plana ¢ikmigtir.
1995 yilindan sonra Mithat Paga Caddesi, Akay Caddesi,
Cetin Emec¢ Bulvari, Inénii Bulvari, Atatiirk Bulvari,
Sihhiye Kavsagi gibi kent merkezinin en énemli cadde
ve kavsaklarinda motorlu trafik akisini hizlandirmak
amaciyla katli kavsaklar ve yaya iist gegitleri insa edilmistir.
Bu kavsaklar planlama gereklilikleri yerine getirilmeden
yapilmalar1 ve merkez alanda yaya akigini zorlagtirmalari,
givenligi olumsuz etkilemeleri yliziinden meslek odalar:
tarafindan elestirilmistir (Sekil 14). Bu uygulamalardan
bazilar1 insaat esnasinda dava edilmis ve mahkemelerce
yirlitmeyi durdurma kararlari alinmigsa da belediye
yonetimi bu kararlara uymayip projeleri tamamlamistir.
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Sekil 13. Cift kath
otobiisler, EGO
otobiisleri ve halk
otobiisleri, 1990’1ar.
Kaynak: 1994’ten
1997’ye Ankara, 1998.
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1994 yilindan giiniimiize kadar siiren belediye yonetiminin
kentte motorlu tasit hareketlerini 6n plana ¢ikaran, yaya
hareketlerini zorlagtiran ¢ok sayida uygulamanin kentin
gelisimine etkileri ayr1 bir ¢aliyma kapsaminda ayrintili
olarak incelenmelidir.

Asagida 1980-2000 yillar1 arasinda uygulamaya girmis
toplutasim ve yaya oncelikli projeleri kisaca ele alinmustir.

Halk Tasit Uygulamasr: 1989-1994 yillar1 arasinda dar
gelirliailelerin ulagim giderlerinin karsilanmasina yardimei
olmak ve ayrica zirve saatte toplutagim araclarinda
yogunluklar: azaltmak i¢in zirve saat digt belirli saatlerde
ticretsiz otobiis hizmeti verilmeye baglanmistir. Bu seferler
sabah ve aksam zirve saat 6ncesi Demetevler, Kecioren ve
Mamak gibi diisiik gelir gruplarinin konut boélgelerinden
kent merkezine gerceklestirilmistir (Ankara Biiyiik Sehir
Belediyesi, 1996, s. 20). Boylece zirve saat 6ncesinde sefer

yapan otobiislerin doluluk oranlari yiikseltilerek daha
verimli bir isletmecilik gerceklestirilmis, hem de zirve
saatlerde asir1 yogunlugun azalmasi ile hizmet kalitesi,
yolcu konfor diizeyleri iyilestirilmistir (Celik, 1999,
s. 44). Doksanlarda uygulanan halk tagit uygulamas:
aslinda giniimiizde karmagik toplutasim sistemlerine
sahip olan bircok Avrupa kentinde yaygin uygulanan
bir talep yonetim araci olan “saate gore fiyatlandirma”
ornegidir. Bu diizenlemeyle hem dar gelirlilere iticretsiz
ulagim imkani sunulmakta, hem araclardaki kalabaliklar
azaltilarak konfor saglanmakta, hem de zirve saatteki
indi bindi yogunluklari azaltmasi ile isletme hizlar1
artirilabilmektedir.

Ankaray Hafif Rayl Sistemi ve Metro Agir Rayli Sistemi:
ik adimlar1 1980’lerin baglarinda atilan ve Ankara Kent-
sel Ulasim ¢aligmasi (1987) ve Ankara Ulasim Ana Plam

Sekil 14. Otomobil hizlarini artirirken yaya erisimini imkéansizlastiran Sthhiye U doniisii kopriisii.
Kaynak: Bir zamanlar Ankara, 2002, s.142.
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(1995) ile planlama ¢aligmalar1 tamamlanan rayl sistem-
lerden, Ankaray'in insaati 1992 tarihinde baslannmus ve
1996 yilinda hizmete agilmistir. Ankaray hattinin Diki-
mevi-ASTI arasinda hizmete baslamasiyla bu giizergahta
isletiimekte olan Dikimevi-Besevler otobiis yolu da
hizmetten kaldirilmistir. Ankaray hattiyla Kizilay istasyo-
nunda aktarma imkani sunan metro hatt ise Kizilay-Yeni-
mahalle-Ostim-Batikent giizergdhinda planlanmistir. Bu
hattin yapimina 1993 yilinda baglanmis ve Ankaray hatt:
gibi dort sene iginde bitirilerek 1997 yilinda hizmete agil-
mugtir.

Yayalastirma Uygulamalari: 1990’11 yillarin baginda EGO
tarafindan hazirlanan yaya bélgeleri analizi ¢alismasiyla
Kizilay kent merkezinde bazi sokaklarin' yayalagtirilmasi
onerilmistir. Bu 6neri Belediye tarafindan onaylansa da
sokaklar yayalastirilmamistir (Okullu, 2007, s. 66). Kent
merkezinde motorlu tasit 6nceligini 6n plana ¢ikaran ve
yaya hareketlerini zorlastiran ilk yaya iist gecitleri* de bu
donemde insa edilmistir.

19907larin  baglarinda kent merkezinde yer alan
Olgunlar, Konur, Karanfil Sokaklar ile Yiiksel Caddesi
yayalastirilarak sergi ve satis alanlar1 diizenlenmisgtir. Ayni
donemde Cankaya bolgesindeki Tunali Hilmi Caddesi
hafta sonlar trafige kapatilarak panayir ve sergi alanlari
kurularak yaya alanlar1 olusturulmusgtur. Ancak belediye
yonetiminin degismesiyle Tunali Caddesi’ndeki hafta sonu
yaya uygulamasi sona erdirilmis ve giiniimiize uzanan
20 yili agan siiregte hicbir yeni yayalastirma uygulamasi
yapilmamugtir.

Sonug¢

Cumhuriyetin ilanindan 6nce kent i¢indeki ulagim hare-
ketleri yaya ve hayvan giiciine dayali olarak gerceklestiri-
lirken, kentin yeni yonetsel islevler kazanmasiyla kentsel
faaliyetler ve kentsel hareketlilik de artmistir. 1930’lardan
itibaren motorlu tagitlarin kent hayatina girmesiyle kent-
sel islevlerin aralarindaki mesafeler artmis ve islevlerin
yerine getirilmesinde motorlu tasit ihtiyaci ortaya ¢ikmis-
tir. 1930’larin baslarinda bu ihtiyaca kiigiik isleticiler tara-
findan igletilen tarifesiz kapti-kagtilarla cevap verilmeye
caligilmis, daha sonra Belediyenin ilk otobiis hizmetleri
baglamustir.

Kirkli yillarda fkinci Diinya Savaginin ekonomik etkileri
kamuya yansimis ve Belediye otobiis hizmetini ayakta
tutmakta zorlanmistir. 1950’lerden itibaren hizli kentlesme
sonucu artan ulagim taleplerine diisitk kapasiteli kapti-
kagtilarla cevap verilmeye baglanmigtir. Bunlar giderek
minibis, taksi-dolmus ve taksilere dontigerek toplu
tastmacilik pazar1 olusturulmustur. Ozel isleticilerin
sayilar1 artmig, ulasim talebini karsilamaya calisilirken
hizla artan ara¢ sayiari tikanikliklara sebep olmustur.
1960’lardan sonra 6zel isleticilerin arag sayisinin artigini
durdurmaya yonelik karar alinmig ancak bu karar ulagim
talebinin karsilanmasini giiclestirmis, kiiciik isleticinin
plaka degerinin artisina ve igleticilerinin yararini one
¢ikaran uygulamalarinin kalic1 olmasina yol agmustir. Bu
doénemde ulagim sorunu “hizmet arz1 yetersizligi” donemi
olarak tanimlanabilir. Bu dénemde yerli otomobil iiretimi
baslamis ancak 1970’lerde yasanan ekonomik darbogazlar
otomobil sahipligindeki artislar1 geciktirmistir.

Merkezi ve yerel yonetim arasindaki politik siirtiismelerin
ve petrol krizinin olumsuz ekonomik kosullarinin hakim
oldugu 1970’lerde belediye toplutasim odakli basarili
iyilestirmeler (otobiis yollari, otobiis seritleri, giiniin
saatlerine gore {icretsiz otobiis hizmeti) gerceklestirmigse
de, ulusal diizeyde degisen politikalar ve askeri yonetim
nedeniyle bu iyilestirmeler siirekli ve kalic1 olamamustir.

Seksenlerde otomobil sahipliligindeki artislar ve devam
eden kentlesmeyle beslenen toplutasim talep artislar
yollarda tikanikliklara ve otobiis duraklarindaki yigil-
malara, kitlesel zaman kayiplarina ve hava kirliligine yol
agmustir. Tikanikliklarla bas edemeyen yoneticiler 6nceki
donemlerde sonuglanmayan rayl sistem projelerini
¢6zlim olarak gérmiigler ve planlama ¢aligmalarini baglat-
muslardir. Diger yandan 1980°de hizmete baslamasi plan-
lanan Ozel Halk Otobiisleri’nin tegviki i¢in kamu yarar1
geri planda tutularak, 1982’de yonetmelik isletici yararina
degistirilmistir. Ozel Halk Otobiisleri 1982 yilinda hizmete
baslamiglardir. Kisa siirede sayilari artan 6zel otobiisler
baslangicta kamu otobiislerine destek olmasi amacina
aykirt sekilde glizergahlar1 kent merkezine kaydirilmuis,
kamu otobiisleri ise ¢evre hatlara alinmigtir.

1980 yilindan 1994 yilina kadar otomobil sayilarinda
onemli artiglar meydana gelmis ve merkezi yonetimce

1 Fevzi Gakmak 1-2 Sokaklari, Siimer 1-2 Sokaklari, Menekge 1-2 Sokaklari, Sehit Adem Yavuz Sokak, Konur 1 Sokak, Karanfil 1 Sokak.
2 Atatiirk Bulvari, Ziya Gokalp Caddesi, Gazi Mustafa Kemal Caddesi ve Mesrutiyet Caddesi tizerindeki tst gegitler.
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ekonominin canlandirilmast i¢in olumlu bir gelisme
olarak goriilmiis ve desteklenmistir. 1994 yili sonrasi
belediye yonetiminin de siyasi tercihleri dogrultusunda
kent katl kavsaklar, karayolu yatirimlari ile donatilmus,
yolculuklarin ¢ogunlugunu olusturan yaya ve toplutasim
kullanicilarinin ihtiyaglar: ikinci plana atidmigtir.

Biiyiiksehir  Belediyesi 1990°larda iki rayli sistem
hattinin insaatina basglamis ve bunlar 2000 6ncesinde
isletmeye ge¢mistir. Yitksek kapasiteli rayl sistemlerin
hizmete baglamasiyla belediye otobiis hatlarinda
yeniden diizenlemelere gidilmis, giizergah, fiyat ve bilet
biitiinlesmesi zaman i¢inde saglanmigtir. Ancak rayh
sistemlerle biitiinlesmeyi saglayacak benzer diizenlemeler
ve biitiinlesme c¢aligmalar1 6zel halk otobusleri ve
minibiisler i¢in yapilmamais, 6zel isleticiler rayli sistemler ve
belediye otobiisleriyle rekabete devam etmigtir. Bu durum
rayli sistemlerden beklenen yiiksek verimin alinamamasi
ve trafik sikigtkliklarinin agilamamasi sonucunu ortaya
¢ikarmustir.

Ankara kentsel ulagiminin tarihsel gelisiminde ozellikle
doksanli yillardan sonra birbirine zit olan toplutasim
odakli ve karayolu yatirnmi odakli projeler bir arada
uygulanmistir. Bir yandan yiiksek kapasiteli, yiiksek
hizmet kaliteli rayli sistemler gelistirilirken, diger yandan
6zel otomobil kullanmayi caydiran, toplutasimi 6zendiren
onlemler uygulanmamistir (Babalik-Sutcliffe, 2009, s. 41).
Aksine, kent merkezinde ve kentin bir¢ok yerinde motorlu
tagit hizin1 arttiran ve yaya hareketlerini kisitlayan yol
genisletmeleri ve katl kavsak projelerinin uygulanmasi,
yliksek kapasiteli rayli sistem projeleri ve diger toplutagim
iyilestirmelerinden beklenen faydalara ulasilamamasina
neden olmustur.

Ankara’nin ulasim sorunu 1980 6ncesi, yeterli yol, arag
ve hizmet imkani eksikliginden ortaya cikarken, 1980
sonrasinda durum farklidir. Seksenler sonrasi ekonomik
kosullar gorece iyilesmis ve toplutasim hizmeti arzinda
artiglar gerceklesmistir. Ancak kontrolsiiz bir gekilde
artan motorlu tagit sayis1 ve biitiinsel olarak ele alinmayip,
pargact iyilestirmeler yapilan toplutasim sistemleri yol
yapimi agisindan kentin sinirlarimi zorlamistir. Cozim
olarak yapilan katli kavsaklar ve yol genisletmeleri kisa
stirede doygunluga ulagsmis, kente faydadan c¢ok zararn
olmugtur. Kentin yayilmas: ve niifus artisi ile desteklenen,
artan otomobil sahipligi ve yetersiz toplu ulagim arz ile
beslenen ulagim sorunlari ¢ok ciddi boyutlara ulagmustr.
21. yiizyila girerken kentsel yap1 ve ulagim sistemlerinin
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bu doénemdeki karakteri “biitiinlikten uzak, diizensiz,
uyumsuz ve sorunlu” gibi niteliklerle tanimlanir olmustur.
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