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GIRIS

Insanlik tarihi boyunca kentler, medeniyetlerin gelismesinin odak noktalar:
olmustur. Felsefe, bilim, kiiltiir, sanat ve ticaret gibi insanligin tirettigi degerlerin birgcogu
kentlerde gelismistir. Kirdan farkli olarak, belirli bir cografi alan {izerinde niifus
yogunlugu, ekonomik faaliyetler, tarim dis1 iiretim, heterojenlik ve toplumsal biitiinlesme
tizerinden tanimlanan kentler, insanlik i¢in Onemli kazanimlarin dretildigi yerler
olmalarin yaninda saydigimiz bu ozelliklerin getirdigi, iistesinden gelinmesi gereken
bir¢ok sorun alanina da sahiptirler. Bu baglamda kentlesme, kirda yasayanlarin kente
gelmeleri ile sinirhi bir olgu olmayip; tersine sosyal, ekonomik, siyasal ve kiiltiirel
dontigiimleri igerisinde barindiran ¢ok katmanli bir siiregtir. Siyasal kararlar, teknolojinin
gelismesi, sanayilesme ve bunlara bagl yasanan go¢ gibi birgok etmene bagli olarak
olusan bu siire¢ toplumlarin ve {ilkelerin yapisina da sekil vermektedir. Dolayisiyla
kentlesme olgusu mekansal bir doniisiimiin 6tesinde sosyal ve ekonomik bir degisimi de

icermektedir.

Bu baglamda kentlesme olgusu tarihsel olarak eski ¢aglardaki Mezopotamya ve
Misir gibi medeniyetlere kadar geriye gotiiriilebilmektedir. Bununla birlikte bugtinkii
anlamiyla kentlesme, sanayi devrimi sonrasinda ortaya ¢ikan sanayi kentlerinde yaganan
sorunlara ¢ozliim olarak konulan modern kent kavramina bagl olarak geligmis, 20.
yiizyila ait bir olgudur. Giinlimiizde de bu olgu ekonomik diizeyleri ya da yonetim
bigimleri ne olursa olsun tiim iilkelerde etkilerini gostermektedir. Birlesmis Milletler
verilerine gore 1950’11 yillarda tiim diinya niifusunun yalnizca ylizde 30’u kentlerde
yasarken, bugiin bu oran yilizde 55 seviyelerine ulagsmistir. Sanayilesmis iilkelerde ise bu
oran yiizde 80’in {izerindedir (United Nations, 2023). Ekonomik, bilimsel ve toplumsal
gelisme gibi bir¢ok olumlu olguya uygun ortam hazirlayan kentlesme, bunlarla birlikte
miicadele edilmesi gereken; ekonomik sOmiirli, ¢evrenin zarar gérmesi, toplumsal

yozlasma ve catisma gibi birgok sorunu da beraberinde getirmektedir. Bu nedenle
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kentlesme, nedenleri ve sonuglar1 bakimindan ¢evre, altyapi, konut, ulasim, kiiltiir,
ekonomi gibi bir¢ok alanda kapsamli politikalar iretilmesini gerektirmektedir.
Saydigimiz olumlu ve olumsuz sonuglariyla kentlesme siire¢leri, ekonomik, teknolojik,
siyasal ve sosyopsikolojik birtakim nedenlere bagli olarak, gectigimiz yiizyildan
giintimiize kadar hizli bigimde stirmektedir. Bununla birlikte, kentlesme siirecleri iilkelere
ve toplumlara gore farklilik arz etmektedir. Sanayi Devrimi’ne oncliliik eden gelismis
iilkeler olarak adlandirdigimiz ABD ve Avrupa iilkelerinde kentlesme, sanayilesmeye
kosut bigimde ve gelismekte olan iilkelerdekine kiyasla daha uzun siirede gergeklesmistir.
Bunun aksine 19. yiizyilda Rio de Janeiro, Kalkiita, Bombay gibi gelismekte olan iilke
kentleri, sahip olduklar1 hammaddelerin ihraci karsiliginda sanayilesmis iilkelerden
aldiklar iiriinlerin dagitim ve tiiketim merkezleri olarak kentlesmislerdir. Ulkelerin
sanayilesme ve kalkinmalariyla uyumsuz bigimde cok hizli olarak gergeklesen ve
“bagiml kentlesme” olarak adlandirilan bu kentlesme siirecleri, birgok kentsel sorunu da

beraberinden getirmistir.

Soziinii ettigimiz kentlesme stirecleri ile birlikte giindeme gelen bir¢ok kentsel
altyap1 ve hizmet arasinda siiphesiz en Onemlilerinden birisi de kentte ekonomik
faaliyetlerin devami ve Kkentlilerin kamusal alanlara erisiminin saglanmasi igin
vazgecilmez olan kent i¢i ulagim hizmetidir. Bugiin s6ziini ettigimiz gelismis tilkelere
baktigimizda genel olarak toplu tasima ve 6zellikle rayli sistemler agirlikli kent i¢i ulasim
altyapilarina sahip olduklarimi gérmekteyiz. Bunun yaninda son yillarda artik altyapi
yatirimlarina dayal1 geleneksel kent i¢i ulasim yaklagiminin, detaylarini ilgili boliimde
inceleyecegimiz, talebin yonetilmesi temeline dayanan c¢agdas yaklasima evrildigini
gormekteyiz. Gelismekte olan iilkelerde ve benzer sekilde Tiirkiye’de ise karayolu

yatirimlarina agirlik veren kent i¢i ulagim yaklagimi devam etmektedir.

Tiirkiye de diinyadaki bir¢ok iilke gibi 20. yiizyilda ger¢eklesen bu kentlesme

sireglerinin disinda kalmamistir. Niifusunun tamamina yakimi kirsalda yasayan,
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Cumhuriyet oncesinde, sanayi iiretiminden daha cok ticarete dayali sermaye birikimi
sonucunda olusmus, belirli oranda kentsel gelismislik diizeyine sahip Istanbul, Izmir ve
Trabzon gibi sinirli sayida liman kentine sahip Tiirkiye, dzellikle ikinci Diinya Savasi

sonrasinda ¢ok hizli bir kentlesme siireci yasamistir.

Bununla birlikte, Ankara’nin kentlesme siireci, tilkenin diger kentlerinden daha
once, yeni Cumhuriyet’in bagkenti ilan edilmesiyle baslamistir. Bu donemde Milli
Miicadele’nin ve Cumhuriyet fikrinin merkezi olan yeni bagkent, iilkenin diger kentlerine
kiyasla hizli bigimde kentlesirken, Tiirkiyenin geri kalanindaki kirsal nitelik Ikinci
Diinya Savasi sonuna kadar devam etmistir. Savas sonrasinda ise tarimda makinelesme
gibi nedenlere bagli olarak, kdylerde ortaya ¢ikan emek fazlasinin kentlere go¢ etmesi
sonucunda iilke genelinde kent niifuslarinin hizli bigimde arttig1 bir donem yasanmustir.
Kentlerin ekonomik, fiziki ve toplumsal gelisgmesine uyumlu sekilde yasanmayan bu hizl
kentlesme stireci altyapi, konut ve istihdam yetersizligi gibi birgok sorunu da beraberinde
getirmistir. Bu baglamda gecekondu, marjinal sektor ve dolmus kamunun ¢ozimii
konusunda basarili olamadig1 bu sorunlara kentlerin yeni sakinlerinin buldugu ¢6ziimler

olarak ortaya ¢ikmistir.

Ifade ettigimiz gibi Ankara’nin Tiirkiye’nin kentlesme siirecinde &zel bir yeri
bulunmaktadir. Cumhuriyet’in kurucu kadrolarimin modern Tiirkiye’nin niivesini
olusturacak ve kentlesme konusunda diger kentlere de ornek olacak bir kent yaratma
projesi Ankara’da hayata gecirilmeye calisilmistir. Cumhuriyet’e yakisan modern ve
planli bir kent imar edilmesi iradesi daha ilk giinden konularak, bu amacla alaninda
diinyada saygin uzmanlarin getirilmesi dahil gerekli girisimler yapilmis; donemin sartlar
igerisinde, en iist seviyede mali olanaklar ayrilmistir. Fakat baskent ilan edilmesiyle aldig1
yogun gb¢ sonucunda niifusunun tahmin edilenin ¢ok 6tesinde artmasi ve siireg igerisinde
yasanan arsa spekiilasyonu, plan disiplinine uyulmamasi gibi olaylar neticesinde bu amag

hayata gecirilememistir. Sonraki yillarda ise kentlesmenin ve buna bagl kentsel rantlarin
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hizla artmasi1 sonucunda Ankara giiniimiize kadar siiren plansiz ya da yar1 planh

diyebilecegimiz bir kentlesme siirecini yasamaya devam etmektedir.

Ankara’nin bagkent olusuyla birlikte aldig1 go¢ sonucunda yasanmaya baslanan
sOziinii ettigimiz bu hizli kentlesme siireci, baskent ilan edildiginde yaklasik 25.000
niifuslu kiiclik bir Anadolu kenti durumunda olan kent i¢in yeni kentsel altyapi ve
hizmetler ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir. Bunlar arasinda 6ne ¢ikan hizmetlerin basinda
kent hayatinda ¢ok 6nemli bir yere sahip olan kent i¢i ulagimi saymak miimkiindiir. O
giine kadar Kale etrafinda sinirli bir alanda yerlesik, kiigiik sayilabilecek bir niifusun kent
i¢i yolculuklarinin ¢ogunu yaya olarak gerceklestirebilmesi nedeniyle, bir ihtiya¢ olarak
giindeme gelmeyen kent i¢i ulasim hizmeti, bagkent olmastyla birlikte kente gelenler ve
kentin hizla imar edilerek sinirlarinin yaya mesafesini agmasi sonucunda, Ankara’da
onem kazanmaya baglamistir. O yillarda heniiz herhangi bir toplu tagima sistemine sahip
olmayan Bagkent’te, 1930’lu yillarin basinda artan talep neticesinde kii¢lik girisimcilerin
islettigi kapti-kagti adi1 verilen aracglarla yapilan paylasimli tasimacilik kentte dolmus
tagimaciliginin ilk 6rnegi olarak sayilabilir. Kamunun kent i¢i ulagim sistemini kurmakta
gecikmesi ile gegici bir ¢oziim olarak kiiciik girisimcilerin kent i¢i ulasim hizmetini
vermesiyle baslayan bu uygulama, tarihsel siire¢ icerisinde kullanilan araclar, yasal
zemin, isletme gibi alanlarda degisiklige ugrayarak giliniimiizdeki dolmus sistemine kadar
gelmistir. Her ne kadar birkac yil sonra Belediye, otobiis seferleri ile kent i¢i ulasim
hizmetini vermeye baglasa da siire¢ igerisinde artan talebi karsilamakta yetersiz kalmais;
uzun yillar kent i¢i ulasim hizmetini kiigiik girisimciler ile birlikte vermistir. Baslangicta
kamunun yetersiz kalmasi sonucunda ortaya ¢ikan gegici bir ¢6ziim olarak goriilen
dolmus sistemi, silire¢ icerisinde kurumsallagsarak buglin Ankara’nin ana ulasim
araglariin biri halini almistir. Bu noktada metro gibi modern ulagim sistemlerinin biiyiik
yatirnm maliyetlerine ihtiyag duymasi goz oniinde bulunduruldugunda, dolmuslarin

belediyeler agisindan ucuz kentlesmenin de bir aract oldugunu sdyleyebiliriz. Bugiin
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dolmus sistemi Tiirkiye’de birgok kentte oldugu gibi Ankara’da da kent i¢i ulagim sistemi
icerisinde onemli ve kisa vadede vazgecilmesi zor bir yere sahiptir. Bunun yaninda,
dolmusgu esnafinin gerek oOrgiitlii yapilar1 ve ekonomik gii¢leri neticesinde sahip
olduklar siyasi gli¢, gerekse verdikleri kentsel hizmetin 6nemi nedeniyle kent i¢i ulagim

politikas1 yapim siireglerinde etkili bir aktor oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

Bu tezde, dolmusun hizli ve diizensiz kentlesme siirecinde, gecekonduya benzer
ve buna kosut sekilde ortaya ¢ikmig bir olgu oldugu, bu ger¢evede dolmuslarin
baslangicta kamunun sunmakta yetersiz kaldigi kent i¢i ulagim hizmetindeki boslugu
doldurmak tiizere gegici bir ¢oziim olarak ortaya ¢iktigi fakat zaman igerisinde yagsanan
gelismelerle bunun 6tesine gecerek Ankara’nin ana ulagim araglarindan biri halini aldigi,
Baskent’in kent i¢i ulasiminda énemli bir yere sahip olan dolmus sistemi icerisindeki
aktdrlerin baski grubu olarak kent i¢i ulagim ile ilgili karar alma siireclerinde katkilari ve
buna bagli olarak da Ankara’nin ulasim aginin olusmasina dolayisiyla kentsel gelisim

stireglerine etkileri bulunmakta oldugu varsayimlarindan yola ¢gikilmistir.

Calismada agirlikli olarak masa basi nitel ve nicel arastirma yontemleri
kullanilmistir. Bununla birlikte Ankara Minibiis¢iiler Esnaf Odasi ile derinlemesine
goriigme yapilmistir. Bu kapsamda kentlegsme ve kent i¢i ulagim politikalar1 alanindaki
literatiire bagvurulmustur. Ankara’nin kentlesme ve kent ici ulasim sistemlerinin gelisme
stiregleri nitel ve nicel olarak incelenmistir. Bu siirecler igerisinde yapilan yasal ve idari
diizenlemeler ile planlama c¢aligmalari arastirilmigtir. Konuyla ilgili olarak gazete
arsivleri, giincel basin yayin igerikleri ve ¢evrimi¢i kullanict yorumlari gibi kaynaklara

basvurularak tarihsel ve giincel gelismeler degerlendirilmistir.

Boylece kentlesme ve kent ici ulagim politikalar: ile ilgili kavramsal gerceve
sunularak, bu baglamda Ankara’nin kentlesme ve kent i¢i ulasim sistemlerinin gelisim

siireci anlatilmigtir. Bu cergevede, baskent ilan edilmesiyle yasanan hizli kentlesme



siirecinde kamunun kent i¢i ulagim hizmetini sunmasinda yetersiz kalmasi sonucunda,
kiiciik girisimciler tarafindan gelistirilmis alternatif bir ulasim sistemi olarak ortaya ¢ikan
dolmuslarin, Ankara’nin kent i¢i ulagimina girmelerinin nedenleri arastirilarak, dolmus
sisteminde zaman igerisinde yasanan degisim ve gelismeler incelenmistir. Bunun
yaninda, dolmuslarin gecekondu ve marjinal sektor ile iligkileri de degerlendirilmistir.
Dolmusun, yalnizca bir ulasim araci olmanin 6tesine gecerek sahip oldugu kiiltiirel
etkilerinden bahsedilmistir. Dolmuslarin Baskent’in kent i¢i ulagiminda gliniimiizde
iistlendikleri rol anlatilmistir. Bu baglamda, dolmusgu esnafinin 6rgiitlenmesi, siyasi ve
ekonomik giicleri ile karar alma siireglerindeki konumlar1 degerlendirilerek, kent igi
ulasim sisteminin ve ulasim politikalarinin olusmasina etkileri arastirilmistir. Ozellikle
metro ve belediye otobiisleri gibi kamu ulasim sitemleri ile iliskileri irdelenerek, kent ici
ulasim piyasasindaki rekabet ortaminda vatandaslarin tercihlerini belirleyen hususlar
degerlendirilmistir. Dolmuslarin sunduklar1 kentsel hizmetin yaninda kent i¢i ulasimda
yarattig1 sorunlar ele alinarak, Ankaralilar géziinde nasil bir dolmus algis1 bulundugu
sorusuna cevap aranmistir. Son olarak, yasanan ekonomik, teknolojik ve sosyal
degisimler 15181nda, onlimiizdeki yillarda dolmuslarin Ankara’nin kent i¢i ulasimindaki
almalar1 olast yer tartigilarak, sistemde donistiiriilmesi gereken hususlar ortaya

konulmustur.



1. Kentlesme ve Kent Ici Ulasim

Kirdan kentlere niifus hareketinin Gtesinde bir olgu olarak kentlesme, bu
hareketlerin sonucunda ortaya ¢ikan mekansal, ekonomik, toplumsal ve siyasi
dontisiimleri de i¢inde barindiran ¢ok boyutlu bir siirectir. Mekanin yeniden sekillenmesi
sonucunu doguran bu siireg, kent i¢i ulagim basta olmak {izere bir¢ok kentsel hizmetin de
organize edilmesi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Bu baglamda, kentlesme ve kent i¢i ulasim
politikalart ile ilgili kavramsal c¢ergevenin c¢izilmesi konumuzun anlagilmasi igin

onemlidir.
1.1. Kentlesme Politikalar:

Kentlesme politikalar1 iilkelerin ekonomik, sosyal ve toplumsal yapisinda
dogrudan etkileri olan temel alanlardan birisidir. Bu politikalar yatirimlar, niifus, konut,
cevre gibi bir¢ok alanda temel stratejilerin belirlenmesinde pay sahibidirler. Sanayilesme
ve go¢ gibi etmenlerin etkisiyle hizla biiyiiyen kentlerin baslica planlama, altyap1, konut,
ulagim ve cevre gibi alanlarda 6nemli sorunlari bulunmaktadir. Kentlesme siirecinde
ortaya ¢ikan bu sorunlarin ¢oziimii ve saglikli kentsel gelisimin saglanmasi biitiinciil
kentlesme politikalarinin {iretilerek bunlarin uygulanmasi gerekliligini dogurmaktadir.
Bu baglamda kentin bir tanimini yaparak kentlesmenin hangi siire¢ler dahilinde
gelistigini ve hangi etmenlerin etkisi altinda bulundugunu ortaya koyarak baslamak

yerinde olacaktir.
1.1.1. Kent ve Kentlesme Kavramlari

Kentlesme gibi farkli bir¢ok etmene ve unsura bagli bir kavrami agiklamaya
baslayabilmek i¢in dncelikle “kent nedir?” sorusuna cevap aramak gerekmektedir. Fakat
kentin ne oldugu, ne gibi sliregler sonucunda ortaya ¢iktig1, glinlimiize gelene kadar hangi
asamalardan gectigi, diinyanin farkli yerlerindeki kentlerin birbirleriyle ne gibi

benzerliklere ya da farkliliklara sahip oldugu gibi sorularin kolayca cevaplanamayacagi
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acgiktir. Unlii kent bilimci Lewis Mumford’un kentle ilgili énemli eseri Tarih Boyunca
Kent’te de belirttigi gibi kentlerin tarihsel donem igerisindeki goriiniimlerini
tanimlayacak tek bir tanim bulunmamaktadir. Kentin kokenlerinin ortaya konulmasi ve
gelecegi hakkinda kestirimde bulunulmasi oldukga giictiir (Mumford, 2019, s. 13). Bu
nedenle, kent bilimciler tarafindan yapilmis farkli kent tanimlar1 bulunmaktadir. Kent
kavramina farkli agilardan yaklassalar da kentin ne oldugunu anlamamiza yardimci
olacak belirli bash birtakim ortak 6zellikleri ortaya koyan bu tanimlardan yaygin kabul

goren bazilarini agagida aktarmaya calisacagiz.

Rusen Keles, Kentbilim Terimleri S6zligii’nde kenti, toplumun barinma, ¢alisma,
ulagim, dinlenme ve bos vakit gecirme gibi ihtiyaglarinin karsilandigi, toplumsal degisim
ve gelismenin siirekli olarak devam ettigi, sakinlerinin tamamina yakininin tarim disi
faaliyetlerde bulundugu kirsal alanlara gore yogun niifuslu kiicik komsuluk
birimlerinden olusan yerlesim yerleri olarak tanimlamaktadir (Keles, 1997, s. 75). Bu
tanimda gorildigi iizere Keles, kenti kirsal alandan tarim dis1 faaliyet ve niifus
yogunlugu ile aymrarak, kirsaldaki duragan toplumsal yapinin karsiti olarak kentlerin

toplumsal devinime sahip yapisina dikkat cekmektedir.

Kenti tanimlarken benzer bir cerceve ¢izen Ilhan Tekeli ise kenti, belirli sinirlar
igerisinde tarim dis1 Uiretim, heterojenlik, yogunluk ve genislige sahip olarak belirli bir
toplumsal biitiinlesme seviyesine erismis yerlesim yeri seklinde tanimlamaktadir (Tekeli,
2011, s. 18). Burada dikkat ¢eken husus, Tekeli’nin 6zel olarak kentlerin heterojen yapisi
ve bu heterojen yapiya ragmen toplumun belirli bir diizeyde biitiinlesmis olmasi
gerekliligini vurgulamasidir. Kirsaldaki homojen ve cogu kez akrabalik iligkilerine
dayanan toplumsal yapiya karsilik kentlerde anonim iliskiler {izerine kurulmus ve kentli
olmanin gerektirdigi sorumluluk ve haklar gergevesinde sekillenen bir toplumsal

biitlinlesmeden s6z etmek miimkiindiir.



Kentlesme ve buna bagli olarak kirsaldakinden farkli bir yasam tarzi olarak
kentlilik fikrinin onciilerinden Sikago Okulu teorisyeni Louis Wirth, kentleri tanimlarken
bir yasam alan1 olmanin Otesine gotiirerek, kentliligi yeni bir yasam tarzi olarak ifade
etmekte, kentlilesmeyi de buna bagli olarak niifusun kentsel 6zelliklerine gore ayrismasi
ve bunun kentlerde dagilimi iizerinden tartismaktadir. Bununla birlikte Wirth’in
taniminda da kenti niifus, yogunluk ve heterojenlik 6zellikleri {izerinden agiklama yoluna
gidilmistir (Wirth, 1938). Bu ifadede, kent ve buna bagl olarak kentlilik kavramlari
mekansal bir tanirmlamanin 6tesine tasinmistir. Kent, bir toprak pargasi olmanin 6tesinde,
kirsaldakinden anonim toplumsal iligkiler, yasam sekli, aligkanliklar, {iretim bi¢imleri,
ekonomik faaliyetler gibi yonlerden farklilasan kentli yasam tarzinin siirdiiriildigli yer

olarak tanimlanmaktadir.

Kentin ekonomik ve siyasi orgiitlenmesi iizerine vurgu yapan Max Weber ise
kentle ilgili eserinde, kenti tanimlarken niifusun ve biiyiikliiglin kenti tanimlamak igin
yeterli bir 6lgiit olmadigini belirtmistir. Bunlarla birlikte Weber iktisadi, siyasal ve yasal
orgiitlenme tizerinden bir tanimlama yaparak kentin bir pazar yeri olma 6zelligi tizerinde
durmaktadir (Weber, 2010). Bu tanimlamada kentlerin kapitalist tiretim iligkilerinin
ortaya ¢iktig1 yerler olmasi ilizerinde durulmaktadir. Buna gore bir pazar yeri olarak
kentler tiretim ve ticaretin gerceklestigi, bunlarin devamliligini saglayacak toplumsal,

siyasi, iktisadi, hukuki yapinin olustugu yerlerdir.

Kentteki toplumsal yapiya dikkat ¢eken onceki kentbilimcilere benzer sekilde
Henry Lefebvre de eserlerinde kentin fiziksel mekan olmanin 6tesinde toplumsal bir yap1
olmas1 olgusuna vurgu yapmaktadir. Lefebvre kenti, kentliler arasindaki sosyal, kiiltiirel
ve politik iligkilerinin bir yansimas1 olarak tanimlayarak “toplumsal mekan” kavramini
ortaya koymaktadir (Lefebvre, 2014). Gortldigi gibi onceki tanimlamalarda deginilen,

kentin kentliler arasindaki iligkiler ilizerinden tanimlanmaya calisilmasi hususu burada



“toplumsal mekan” ifadesi ile kavramsallastirilmig; kent fiziki mekanin Otesine

tasinmaistir.

Bir bagka kuramc1 David Harvey de kentleri kapitalist birikimin bir sonucu olarak
belirli cografi alanlarda olusan yogunlagsmalar seklinde tanimlamaktadir (Harvey, 2016).
Bu bakis agisinda da Lefebvre’e benzer sekilde kentler yalnizca fiziksel mekanlar olarak
degil ayn1 zamanda ekonomik, politik ve kiiltiirel diizeyde kapitalist liretim iliskilerinin
merkezi olan toplumsal mekanlar olarak goriilmektedir. Harvey’e gore bu mekanlar
esitsizligin iretildigi bunun sonucu olarak sinif c¢atigmalarinin yasandigi toplumsal

micadele alanlaridir.

Buraya kadar 6nde gelen gesitli diigiiniir ve kentbilimcilerin yaptigi tanimlarina
yer verdigimiz kent kavrami, goriildiigli tizere ¢ok farkli yonleri olan ve diger bir¢cok
kavram gibi tarihsel siire¢ icerisinde degismeye elverisli bir olgudur. Bununla birlikte
sOzii edilen tamimlarin genelinde 6ne ¢ikan ve iizerlerinde ¢ok az tartisma bulunan niifus
yogunlugu, ekonomik faaliyetler, tarim dis1 liretim, heterojenlik, belirli bir cografi alan
ve belirli dl¢lide toplumsal biitiinlesme gibi temel bazi1 6zellikler olmadan bir yerlesim
yerini kent olarak tanimlamak pek miimkiin goriinmemektedir. Bunlara ek olarak kentte
yasayanlar yoniinden bakildiginda; kentin getirdigi kendine 6zgili sorumluluk ve haklara
sahip, kirdan farkli bir yagsam tarzini benimsemesi beklenen kentlilerin varlig1 da kentlerin

olmazsa olmaz unsurlarindan biridir.

Buna bagl olarak kentlesme olgusunu tarihsel olarak ¢ok eski ¢aglara kadar
gotiirtilebilmek miimkiindiir. Mezopotamya, Misir ve Hindistan’in kentleri, Antik Yunan
ve Roma Kentleri, ardindan Ortagag Kentleri, sanayi devrimi ile ortaya ¢ikan sanayi
kentleri ve bunun getirdigi sorunlara bir ¢Oziim arayis1 olarak ortaya ciktigin
sOyleyebilecegimiz modern kent kavrami kentin ve kentlesmenin tarihsel siireci

igerisinde One ¢ikan doniim noktalar1 olarak alinabilmekle birlikte, kentlesme esas
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manastyla 20. yiizyila ait bir olgudur. Sanayi devriminin bir yan iriinii olan bu olgu
gelismislik seviyeleri ve siyasi sistemlerinden bagimsiz olarak tim {lkeleri
etkilemektedir (Keles, 2012, s. 33). Birlesmis Milletler verilerine goére 1950 yilinda diinya
niifusunun yalnizca ylizde 30’luk kismi1 kentlerde yasarken 2018’e gelindiginde bu oranin
hizla yiizde 55’lere ¢iktigin1 gérmekteyiz. Kuzey Amerika ve Avrupa gibi sanayilesmis
yerlerde ise bu oranin yiizde 80’in tizerinde oldugu bilinmektedir (United Nations, 2023).
Bu bakimdan kentlesme ekonomik, bilimsel ve toplumsal gelisme, daha 6zgiir yasam
tarzi gibi insan yasantisina getirdigi birgok olumlu etkiyle birlikte, basa ¢ikilmasi gereken
cevrenin tahribati, toplumsal yozlasma, ekonomik somiirii ve catigma gibi yeni bir¢ok
sorunu da beraberinde getirmistir. Kentlesme ve bunun olumlu ve olumsuz sonuglari
gecen yiizyilldan gilinlimiize kadar diinyamizin en 6nemli meselelerinden biri olarak

varligin stirdiirmektedir.

Yukarida ana hatlariyla aktarmaya calistigimiz {izere kentlesme kavrami bir olgu
olarak etkilerinin agik sekilde goriilmeye basladigi 20. yiizyilin baslarindan itibaren
bir¢ok bilim insan1 ve diisiiniir tarafindan farkli agilardan tartisilmistir. Rusen Keles’in
eserine referansla baslica kriterler iizerinden derli toplu bir tanimlama yapacak olursak
kentlesme olgusunu, sanayilesme ve iktisadi gelisme ile birlikte var olan kentlerin
bliylimesi ve yeni kentlerin sayisinin, toplumsal yapida oOrgiitlesme, 15 bolimi ve
uzmanlagmanin artmasina, insani iliski ve davramslarda kentlere 6zgii degisimler
yasanmasina neden olan niifus birikim siireci olarak tanimlayabiliriz (Keles, 2012, s. 31).
Genel cercevesi bu bigimde c¢izilebilecek kentlesme olgusu devam eden boliimde

deginilecek birtakim etkenler sonucunda gerceklesmektedir.

1.1.2. Kentlesme Nedenleri

Kentlesme siiregleri temel olarak ekonomik, teknolojik, politik ve sosyopsikolojik

birtakim etmenler altinda ger¢eklesmektedir. Siiphesiz bu etmenlerin birbirinden
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bagimsiz olarak diisiiniilmesi miimkiin olmayip; bunlarin etkileri birbirleri ile iliski
igerisinde belirli bir degisim ve doniisiime neden olmaktadir (Keles, 2012, s. 35). Daha
acik ifade etmek adina 6rnek vermek gerekirse; teknolojik birtakim etmenlerin kirda
dogurdugu ekonomik sonuglar olabilir. Bu ekonomik sonuglar da sosyopsikolojik
birtakim degisimlere neden olabilir. Ornegin temelde teknolojik bir gelisme olan
traktoriin iiretimde kullanilmaya baslamasinin kirda biiyiik ekonomik ve sosyal sonuglari

olmustur. Saydigimiz bu nedenlere agsagida kisaca maddeler halinde deginilecektir.
1.1.2.1. Ekonomik Nedenler

Kentlesmenin ekonomik nedenlerini itici ve c¢ekici etmenler olarak baslica iki
gruba ayrilmaktadir. Bunlardan ilki kirsal alandaki niifusun birtakim sebeplerle kente
itilmesi ile ilgilidir. Tarimda gelisen teknoloji ile artan verimlilik ve azalan iggiicii ihtiyaci
boyle bir itici etki yaratabilir. Tarimda ¢agdas liretim ara¢ ve tekniklerinin kullanilmast,
makinelesme ile birlikte tarimsal isglicii ihtiyacinin azalmasi kentlere gogii tesvik
etmektedir. Bunun yaninda 6zellikle az gelismis iilkelerde tarimdaki diisiik verimlilik ve
toprak miilkiyetindeki dengesiz dagilim, topraklarin parcalanmighigr gibi durumlar
nedeniyle, kisi basma diisen tarimsal gelir kirsal niifusu yerlerinde tutacak seviyede
degildir (Keles, 2012, s. 35-36). Bu durum da farkli bir yoldan 6ncekine benzer bir sonug

dogurarak kirdan kente itici bir etki yaratmaktadir.

Ekonomik nedenlerin ikinci grubu ise kentin ¢ekiciligi ile ilgili etmenlerdir.
Bunlar kdylinde gecimini saglayamayan ve gelecegini garanti altina alamayan niifusu
kentlere ¢ekmektedir (Keles, 2012, s. 36). Kentleri cazip hale getiren bu etmenlerin
baslicalarini istihdam ve girisimcilik olanaklari, sosyal ve kiiltiirel imkanlar, egitim,

saglik, ulasim ve altyap1 hizmetleri biciminde ifade edebiliriz.
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1.1.2.2. Teknolojik Nedenler

Teknolojinin ilerlemesi sonucunda tarim ve sanayide kullanilan yeni ara¢ ve
teknikler sayesinde insanin mekani degistirme ve doniistiirme kabiliyeti de artmis
bununla birlikte kentlesme siireci de hizlanmistir (Sahin, 2010). Buhar makinasinin
icadina kadar kentlerin niifusu ancak yiiz bin seviyelerine erisebilmistir. Buhar giicliyle
birlikte, tiretim faaliyetlerinin yaninda yonetim ve dagitim hizmetleri de fabrikalar
yakininda kiimelenmistir. Buhar giicii teknolojisinin bu yogunlastirici etkisi gibi elektrik
enerjisinin kullanilmaya baslamas1 da kent merkezlerindeki niifusu ¢evreye dagitict bir
etki gdstermistir. Bununla birlikte sanayide artan elektrik kullanim1 niifusun ve sanayinin
belirli merkezlere toplanmasina imkan saglamistir. (Keles, 2012, s. 38). Ulasim alaninda
gerceklesen gelismeler kentlesmeyi olumlu etkilemistir. Onceleri yalnizca yakin gevresi
ile iligkili olan kiigiik tiretimhaneler ulagimdaki teknolojik ilerlemeler sayesinde etki
alanlar1 genisleyerek biiyiik sanayi kurumlarma evrilmistir (Isbir, 1991, s. 28). Bu
olgularda da gorildiigii iizere kentlesme ile teknolojik gelisme arasinda dogrudan bir
iligki bulunmaktadir. Teknolojide yasanan gelismelerin iiretim sistemlerini dogrudan
degistirmesinin kentlesme ve kent bi¢imleri lizerinde énemli etkileri olmaktadir. Buna
giincel bir 6rnek vermek gerekirse, son donemde internet iletisim teknolojisinin
artmasiyla bircok meslek grubu caligmak i¢in kentlerin merkezi is bdlgesine gelmek
zorunlulugundan kurtulmustur. Bunun sonucunda, bu kisilerin kent yakinindaki kirsal

alanlarda yerlesme egiliminde oldugunu gézlemlemekteyiz.
1.1.2.3. Siyasal Nedenler

Kentlesmeyi etkileyen faktorler arasinda siyasi kararlar ve hukuki diizenlemeler
onemli yer tutmaktadir. Gelismis iilkelerde belirli bir plan dahilinde kentlesmeyi
yonlendirmek igin gesitli yasal diizenlemeler yapilmistir. Ornegin Ingiltere 1945, 1965 ve

1968 yillarinda ¢ikarttigi Yeni Kentler Yasalariyla kentlesmeye yon vermistir (Isbir,
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1991, s. 29). Bu yasalar Ingiltere’de bircok yeni kent kurularak Londra gibi asir1 kalabalik
kentlerin daha da yogunlasmasinin Oniine gecilmistir. BOylece kentlesme cevreye

yayilarak kirsal alanlarda yeni kentler ortaya ¢ikmustir.

Bu gibi siyasi kararlarin kentlesmeye yon vermesinin ¢arpici bir 6rnegi olarak bir
kente baskentlik statiisiiniin verilmesi gosterilebilir. Bu durumda yalniz baskent ilan
edilen kentin degil fakat ¢evresindeki yerlesim yerlerinin de hizla kentlestigini Ankara,
Brasilia, Canberra Orneklerinde gormekteyiz (Keles, 2012, s. 39). Bunun goriiniir
orneklerinden biri siiphesiz Ankara’nin yeni kurulan Cumbhuriyet ile birlikte bagkent
statiisii kazanmasidir. Bu siyasi karar sonucunda o giinkii niifusu 20.000 civarinda olan
Ankara hizla kentleserek elli yila varmadan 2 milyon niifuslu bir metropol haline gelmis;
Tiirkiye’nin diger kentlerine de kentlesme agisinda Onciiliik etmistir. Bu kentlesme

stirecinin niteligi ve getirdigi sorunlara ileride ayrintili olarak deginilecektir.
1.1.2.4. Sosyopsikolojik Nedenler

Kentlerin ¢ekici 6zellikleri igerisinde degerlendirilebilecek kdy ve kent yasam
tarzlar1 arasindaki farkliliklardan dogan birtakim sosyopsikolojik nedenlerin varligindan
s0z edilebilir. Kentlerin 6zgiir ortami1, daha genis bir toplulugun ferdi olma hissi, kentli
olmanin verdigi gurur duygusu bu etmenlerin 6nde gelenleridir (Keles, 2012, s. 39).
Kirsal yasamin akrabalik iligkilerine dayanan toplumsal yapisi birgok defa bireyi
kisitlayicr etkilere sahiptir. Bunun bir sonucu olarak insanin 6zgiirliik arayisi ve dar
asabiye kaliplarindan ¢ikma istegi bireyleri anonim iliskilerin hakim oldugu kente
cekmektedir. Bununla birlikte kentlerin kentlilere sagladig: kiiltiirel ve sosyal imkanlar

da cazibelerini artirmaktadir.

Yukarida saydigimiz bu kentlesme nedenleri cografyalara, iilkelere ve toplumlara
gore cesitli sekillerde meydana gelmekle birlikte, konunun anlasilmasi bakimindan temel
cerceveyl ¢izmektedir. Bununla birlikte basta sdyledigimiz gibi bu siireclerin higbiri
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digerinden bagimsiz olarak islememekte; bu nedenler birbirleri ile etkilesim haline

kentlesme siireclerine yon vermektedir.
1.1.3. Gelismis ve Gelismekte Olan Ulkelerde Kentlesme

Bahsettigimiz iizere modern kentlesme kavramini sanayi devrimi sonucunda
gelismis bir olgu olarak degerlendirmek yanlis olmayacaktir. Bu cercevede sanayi
devrimine onciiliik etmis ve bugilin gelismis tilkeler olarak adlandirdigimiz, Avrupa ve
Kuzey Amerika iilkelerini gbz 6niine aldigimizda, buralarda 19. ve 20. yiizyilda yasanan
kentlesme siirecleri ile bugiin az gelismis veya gelismekte olan iilkeler olarak tanimlanan
iilkelerin kentlesme siirecleri arasinda birtakim temel farklhiliklar oldugunu

gbzlemlemekteyiz.

19. yiizyilda Rio de Janeiro, Kalkiita, Bombay gibi kentler buralarda bulunan
hammadde ve kaynaklarin Avrupa ve Kuzey Amerika’ya ihraci, buna karsilik bu
cografyalardaki iilkelerden getirilen sanayi mallarinin alindig1 ve dagitiminin saglandigi
merkezler olarak kentlesmislerdir. Boylece buralar ekonomik ve siyasal somiiriiye dayali
bir sistemle uluslararasi is insanlarinin toplandigi gercekte bulunduklar1 ekonomik
durumun karsiligindan daha biiyiik kentler halini almistir (Keles, 2012, s. 34).
Gelismekte olan tlke kentlerinin, gelismis {iilkelerin kentleriyle kurdugu ekonomik
iligskilere bagl olarak ortaya c¢ikan bu normalden hizli gelisme ve bunun neden oldugu
mekansal orgiitlenme olgusu “bagimli kentlesme” olarak tanimlanmaktadir (Castells,
1977, s. 43-49). Gelismekte olan iilke kentlesmelerinin birgogunun bu tanima uygun

olarak “bagimli kentlesme” bi¢iminde gerceklestigini gdzlemlemekteyiz.

Bu iilkelerden yasanan kentlesme hizi, iilkelerin sanayilesme ve kalkinmalar ile
paralellik arz etmemektedir. Oysa gelismis tilkelerde kentlesme sanayilesme ile birlikte,
gelismekte olan iilke kentlesmelerine kiyasla daha uzun siirede gergeklesmistir. Bunun
bir sonucu olarak ise ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yap1 kente uygun sekilde, kent ile
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birlikte gelismistir. Bunun aksine gelismekte olan {ilkelerde bu uyum saglanamadigindan
birgok kentsel problemin ortaya ¢ikmasi kagimilmazdir (Keles, 2012, s. 34-35). Bunlardan
Tirkiye’de yasanan kentlesme siirecleri bakimindan 6nemli ve ileride irdeleyecegimiz
konularla da yakindan iligkili birkagini, gecekondu olgusunu ortaya ¢ikarmis konut
sorunu, kent i¢i ulasimin bir pargasi olan dolmusun varlik nedeni olan kentsel hizmet ve
altyapilardaki yetersizlik, marjinal sektorlerin ¢ikmasina neden olan kisithi istthdam
olanaklar1 seklinde saymak miimkiindiir. Ozellikle Ankara, Istanbul ve Izmir basta olmak
lizere biiyiik sehirlerimizde hizli kentlesme doneminde ortaya c¢ikan saydigimiz bu
olgular, kente yeni gelenler tarafindan, baslangigta kamunun yetersiz kaldig alanlarda
kendi baglarina birer ¢6ziim olarak gelistirilse de sonrasinda uzun yillara sari yeni kentsel

sorunlara neden olmustur.
1.1.4. Tiirkiye’de Kentlesme ve Kentsel Gelisim Dinamikleri

Tiirkiye’de Cumhuriyet 6ncesi kentlesme sartlarina baktigimizda, kentlesmenin
cok smirli oldugunu, Istanbul, Trabzon, Izmir gibi liman kentlerinin belirli &lgiide
gelismis oldugunu gormekteyiz. Ancak buralardaki kentsel gelisme de sanayi tiretimine
dayali olmaktan ¢ok ticarete dayali sermaye birikim siire¢leri neticesinde bu kentlerin
yapilarinda meydana gelen doniisiimler seklinde olmustur (Kurtulus, 2017, s. 199).
Dolayisiyla, Cumhuriyet’in niifusunun tamamina yakini kirsal alanlarda yasayan
kentlesme oraninin ¢ok diisiik oldugu bir toplumsal yap1 ve cografyada kuruldugunu
sOyleyebiliriz. Yirminci ylizyilin basinda bu denli diisiik kentlesme oranina sahip

Tirkiye, birgok sorunu da igerisinde barindiran ¢ok hizli bir kentlesme siireci yagamaistir.

Yeni Cumhuriyet’in kentlesme siirecini ana birka¢ doniim noktasini baz alan farkl
donemlere ayirarak incelemek miimkiindiir. Bu ¢ercevede Tarik Sengiil, Cumhuriyet

sonrast kentlesme siirecini ana hatlartyla, 1923-1950 arasinda “ulus devletin
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kentlesmesi”, 1950-1980 arasinda “emek giicliniin kentlesmesi”, 1980 sonrasinda ise

“sermayenin kentlesmesi” seklinde lic doneme ayirmaktadir (Sengiil, 2012, s. 410).

Ulus devletin kurulmasi ve kentlesmesi donemi olarak niteleyebilecegiz birinci
donemde, Ozellikle yeni bagkent olarak Ankara diger kentlere kiyasla ¢ok hizli bir
kentlesme siireci yagamistir. Buna ragmen bu donemde iilke genelinde hatir1 sayilir bir
kentlesme hareketi olmamistir. Verilere baktigimizda 1927 yilinda %24 civarinda olan
kentlesme orant 1950’ye gelindiginde ancak %25’e ulagmistir. Ankara’nin burada ne
derecede ayrildigin1 gosterecek bir kiyaslama daha yapilacak olursa, 1927-1955 yillar
arasinda Istanbul’un kentsel biiyiime hiz1 %183 olarak hesaplanmisken, Ankara igin bu
oran %603 ile Istanbul’un ii¢ katindan fazladir (Istk, 2005, s. 60-61). Bunda siiphesiz
Ankara’nin yeni Cumhuriyet’in bagkenti ve yeni ideolojinin merkezi olarak secilmis
olmasi birinci etmendir. Bu donemde, ileride ayrintili olarak deginecegimiz {izere,
Ankara’nin diger kentlere de 6rnek bir kent olarak yaratilmasi adina iilkenin imkanlari
dahilinde hatir1 sayilir 6l¢tide genis kaynaklar ayrilmistir. Bununla birlikte tilkenin diger

kisimlarindaki kirsal nitelik ikinci Diinya Savasi sonuna kadar devam etmistir.

Ikinci Diinya Savasi sonras1 dénemde ise bircok ge¢ kapitalist iilkede yasanan
hizl1 kentlesme siirecinden Tiirkiye’de nasibini almistir. Bu donemde mevcut kentlerin
niifusu artarken, birtakim eski yerlesik alanlar da artan niifuslarina bagli olarak kent
statiisii kazanmistir. Ancak kentlerin niifuslarinda yasanan asil degisim ise 1950
sonrasindadir. 1950°de yaklasik %25 olan kentlerde yasayanlarin niifus oran1 1980°e
geldigimizde neredeyse iki katina ¢ikarak %43,9’a ulagsmistir (Isik, 2005, s. 61). Bunun
nedenlerine bakildiginda ilk olarak, uygulanan tarim politikalar1 sonucunda kdylerde
ortaya ¢ikan emek fazlasinin kentlere go¢ etmeye baslamasini gérmekteyiz. Bununla
birlikte ayn1 dénemde kentler bu go¢ eden niifusu ve emek giiclinii emecek durumda
degildi. Bunun bir sonucu olarak bu donemde biiyiik kentlerde yogun emek havuzu

olusmaya baslamistir (Sengiil, 2012, s. 425). Bu yillarda topraktan kopusun temel nedeni
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tarimda gergeklesen makinelesme olmustur. Bu degisimi sayilarla takip edecek olursak,
Tirkiye genelinde traktor sayisinin 1945 yilinda 1.156, 1950 yilinda 16.585, 1960 yilinda
42.136, 1970 yilinda 105.865 ve 1977 yilinda ise 320.578 seviyelerinde oldugunu
gormekteyiz. Bu artis iki sekilde emegin topraktan kopmasi sonucunu dogurmustur. Ilki
makinelesme ile birlikte tarimsal faaliyetleri gerceklestirmek i¢in gereken emek giliciinlin
hatir1 sayilir seviyede azalmasidir. Bir digeri ise koyliilerin tarimsal girdi saglamak
amaciyla kredi mekanizmalarina basvurmalar1 ve bu borg yiikiinii karsilayamadiklari
durumlarda topraklarini kaybederek iscilesmesi seklinde gerceklesmistir (Ozer, 2017, s.
257). Boylece tarimdan kopan niifusun biiyiikk kentlere gb¢ etmesiyle bu donemde
ortalama yillik %6 oraninda kentsel niifus artiglari ile karsilasilmustir. Bu siiregte kentler
boyle bir niifus artisini1 karsilayabilecek altyapi, istthdam ve barinma imkanlarina sahip
olmamakla birlikte; go¢ ile gelen kentin yeni sakinleri de gelisen sanayinin isgiicli
ihtiyaclarin1 karsilayacak nitelikte degildi (Tekeli, 2009b, s. 16). Gerek isgiicii ile
istthdamin niteliksel olarak birbirlerini karsilayamamasi, gerekse kentsel altyapinin niifus
karsisinda yetersiz kalmasi bu hizli kentlesme doneminde ileride deginecegimiz bir¢cok
sorunun ¢ikmasina neden olmus; kentlerin gecekondu, dolmus ve marjinal sektorlerle

birlikte anilmaya baslamasi da yine bu donemde gerceklesmistir.

1980 sonrasindaki donem ig¢in kentlesmenin yeniden yavaslama dénemine
girdigine iligkin goriisler bulunmaktadir (Keles, 2012, s. 60). Bununla birlikte kamu
otoritesinin verdigi sayilara bakildiginda Tirkiye’de kentlesmenin bu donemde de
arttigin1 gérmekteyiz. Bu yillarda kentsel niifus sayilarinda goriilen artisin nedeni biiytlik
kentlerde gidilen yeni idari yapilanmalardir. 1984 yilinda kabul edilen 3030 sayili Kanun
ile Ankara, Istanbul ve Izmir biiyiiksehir statiisii kazanarak kentsel alanlari
genisletilmistir. Boylece yapay bir kentsel niifus artis siireci yasanmustir (Isik, 2005, s.
64). Benzer bir gelisme de 2012 yilinda ¢ikarilan 6360 sayili Kanunla getirilen

diizenlemeler sonucunda gergekleserek biiyliksehir olan kentlerin sayis1 30’a ¢ikmisgtir.
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Yine bu diizenleme ile buralarda biiyiiksehir belediyelerinin sinir1 il miilki sinirina
genisletilmistir. Bu yasal diizenlemeler neticesinde, bugiin TUIK verilerine gore
Tiirkiye’de il ve ilge merkezlerinde yasayanlarin oran1 %94 seviyesindedir (TUIK, 2023).
Fakat goriildiigii tizere bu olgu, baslangicta degindigimiz kentlesme ozelliklerine uygun
sekilde gerceklesmemistir. Bircogu tarimsal {liretimin varligi, toplumsal ve ekonomik
iliskiler agisindan kirsal nitelikte olan yerlesim yerleri bu diizenlemeler ile kent niifusu

hesabina dahil edilerek manipiile edilmis bir kentlesme orani ortaya konulmaktadir.
1.1.5. Tiirkiye’de Asir1 Kentlesme ve Gecekondulasma Siireci

Tiirkiye’nin hizli kentlesme doneminde kentlere go¢ eden niifus i¢in yeterli konut
saglanamamasi biiyiik barinma sorunlarina neden olmus; bunun bir sonucu olarak kente
yeni gelenler sahipleri olmadiklar1 araziler {izerine insa ettikleri gecekondular ile bu
ithtiyaglarin karsilanmasi yoluna gitmislerdir. Benzer sekilde kentlerde formel sektorlerde
istthdam imkanlarinin yetersizligi, enformel ekonomik faaliyetler igerisinde istihdam
olgusunu dogurmustur. Yeni gelenler agisindan gecekondular kir kdkenli birinin kente
tutunma ve kentte var olma yolculugunun baslangicidir (Senyapili, 2004). Kamu otoritesi
acisindan degerlendirildiginde ise gecekondular her ne kadar miicadele edilmesi gereken
bir olgu olarak goriilse de yasanan agir konut krizinde gecici de olsa hafifletici bir etkiye
sahip oldugu goriilmiistiir. Bunun bir sonucu olarak Ikinci Diinya Savasi sonrasinda
yasanan hizli kentlesme doneminde, kamu tarafindan gecekondulagma siirecinin bilingli
sekilde gormezden gelindigi bir siirecten bahsetmek miimkiindiir. Boylece kirdan gelen
yogun goc¢ sonucu hizla artan niifus neticesinde olusan konut sorunu kisa vadede az
maliyetli sekilde ¢oziiliirken, yeni gelisen sanayinin iggiicli ihtiyact da benzer sekilde
diisiik maliyetle karsilanma imkani bulmustur (Kurtulus, 2017, s. 208). Fakat bu
meselenin o donemin sartlarinda yonetilememis olmasinin uzun vadeli maliyetleri olmus;
planli kentsel gelisme gergeklestirilememistir. Bugiin hala Tiirkiye kentlerinde o donemki

gecekondulagmanin sonuglarini gézlemlemek miimkiindiir.
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Bununla birlikte, gecekondu sorununun doneminde tamamen gormezden
gelindigini sdylemek dogru olmayacaktir. Heniiz Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’ndan
(1963-1967) baslayarak gecekondu konusu ¢6ziilmesi gereken bir sorun olarak uzun
yillar idarenin giindeminde kalmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin “Konut”
bashigr altinda gecekonduyla ilgili atilmasi gereken adimlar diizenlenmistir. Planda,
“konut hakki” anlayis1 temelinde, gecekondularin, sakinlerine konut bulmadan
yikilmamasi, bunlarin arsa miilkiyeti sorunlarinin ¢éziilmesi, burada yasayanlarin kamu
hizmetlerinden yoksun birakilmamasi, ancak oturulamayacak durumda olanlarin
yikilmasi hususlar1 temel ilkeler olarak belirlenmistir (DPT, 1963, s. 429). Benzer sekilde
gecekondu ile ilgili ilkeler ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin (1968-1972) da “Konut”
boliimiinde belirlenmistir. Buna gére gecekondunun konut sektériiniin geneli icerisinde
ele alinarak oOnleme amach tedbirler alinmasi Ongoriilmiistiir. Bununla birlikte
gecekondularin  arsa miilkiyeti sorununun kentlerin gelecekteki gelisimlerini
zorlagtirmamasi i¢in onlemler alinacag belirtilmistir (DPT, 1968, s. 273). Gecekondu
meselesi Uglincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1977) doéneminde de varligimi
stirdirmiigtiir. Planda gecekondu stokunun bir bdlimiinin  yenilenmesi ile
gecekondularin  tasfiye ve Onlenmesi hususlarina yonelik tedbirler belirlenmis;
gecekondu sorununun bir siire daha 6nemini koruyacagi belirtilmistir. Ayrica Plan’da
gecekondularin ¢evre sagligi, kentsel hizmetler ve kentlerin gelecekteki gelismelerine
engel olmayacak sekilde standardize edilerek disiplin altina alinmasi hedeflenmistir.
Plan’da verilen 1970 yil1 verilerine gore gecekondularin %72,3’ii Istanbul, Ankara, Izmir
ve Adana olmak tizere dort biiyiik kentte toplanmistir (DPT, 1973, s. 837, 851, 1004).
Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda da (1979-1983) gecekondu meselesi genis yer
tutmugstur. Plan’da 6nceki {i¢ kalkinma plan1 doneminde ortaya ¢ikan konut a¢iginin kent
cevrelerini saran gecekondu kusaklari ile kapatildig: tespiti yapilmustir. Onceki planlara

benzer sekilde bu Plan’da da gecekondu bolgelerinin kentsel hizmetlerinin tamamlanmasi
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ve yeni gecekondularin 6nlenmesi gibi tedbirler ongériilmiistiir (DPT, 1979, s. 474, 669).
Kalkinma planlarinda da goriildiigii iizere kamu otoritesi gecekondu sorununun ¢oéziimii
icin her ne kadar Onlemler almaya caligsa da hizli kentlesme karsisinda basarili
olamamustir. Gecekondu sayilar1 her gegen giin artarak kentlerde konut arzinin en 6nemli
unsuru haline gelmistir. Bunun sonucunda idare sorumlulugunun bir pargasi olarak bu
alanlarda yasayanlara kentsel hizmetlerin gotiiriilmesi ve hizmetler ile altyapinin

tyilestirilmesi yoniinde tedbirler almistir.

Bu gelismelerin yani sira, soziinii ettigimiz yillarda, kentlerde sanayilesme ve hizli
niifus artis1 yeni hizmet bi¢imlerinin organize edilmesini zorunlu kilmistir. Bu
hizmetlerin basta gelenlerinden biri olan ulagim kentsel mekanin degisiminden etkilenen
ve bu degisikliklere hizla cevap verecek sekilde yeniden organize olan bir nitelik
gostermektedir. Dolmus tasimaciligi da boyle bir siireg igerisinde gecekondu niteligindeki
kacak yerlesme alanlarina kamu hizmetinin goétiiriilmemesi sonucunda ortaya ¢ikan
ulagim ihtiyacini karsilamada 6nemli bir rol lstlenmistir (Tekeli, Giiloksiiz ve Okyay,
2020, s. 159). Bu ¢alismanin temel problemini olusturan bu olgu ileriki boliimlerde

ayrintili olarak incelenecektir.
1.2. Kent i¢i Ulasim Politikalar

Hiz kazanan kentlesme siireciyle birlikte niifuslar1 artan kentlerin 6lcekleri
biiylimiis ve kent igindeki islevler gesitlilik kazanmigtir. Bunun sonucunda kent igi ulasim
kentsel hayatin zorunlu bir pargasi halini almistir. Kent i¢i ulasim, kent sakinlerini bir
yerden bir yere tasimanin 6tesinde ekonomik, toplumsal ve gevresel sonuglara sahip bir
kentsel hizmet olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yoniiyle kent i¢i ulasim teknik bir
faaliyet olmakla kalmay1p, diger tiim politika alanlar1 ile de iligkisi olan ¢ok disiplinli bir

etkinlik halini almaktadir. Bu ¢ercevede, asagida kent i¢i ulagim kavrami ile kent ici
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ulagim politikalarinin belirlenmesindeki temel yaklasimlar incelenerek bunlarin olumlu

ve olumsuz taraflar ortaya konulacaktir.
1.2.1. Kent I¢i Ulasgm Kavram

19. yiizyila kadar kentler yaya ya da ath araba gibi basit araglarla yolculuklarin
yapilabilecegi biiyiikliikte yerlerdi. Sanayilesme ve buna bagli yasanan hizli kentlesme
siireciyle birlikte ulasim alaninda yeni bir olgu olarak kent i¢i ulagim kavrami ortaya
cikmistir. Geleneksel iiretim tarzindan farkli olarak, sanayilesmenin getirdigi ev ile isyeri
ayrimi emegin mekanlar arasinda tagimmasini gerektirmis; bunun bir sonucu olarak
kentlerde ulasim sistemleri ortaya ¢ikmistir. Bunu takip eden tarihsel siirecte, kentlesme
ve yeni teknolojilerle birlikte degisen ve gelisen kent i¢i ulasim olgusu bugiin birgok arag
ve aktori igerisinde bulunduran karmasik bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. (Ersoz,
2020, s. 2). Kent i¢i ulasim i¢in kapsayici bir tanim yapmak gerekirse; kent i¢i ulagim,
temel olarak kentlilerin toplumsal yasam icerisindeki imkan ve hizmetlere erisimimin
saglanmasi bi¢iminde nitelendirilebilir (Litman, 2023). Siiphesiz bu genel tanimin
Otesinde kent i¢i ulagim, bir¢ok bilesene sahip, iilkelerin cografi, sosyal, ekonomik,
kiiltiirel birtakim o6zelliklerine gore farkli goriiniimlerle karsimiza ¢ikan ¢ok karmagik
sistemler topluluklarindan olugsmaktadir. Bu boliimiin devaminda kent i¢i ulasim kavrami

temel 6zellikleri ile irdelenerek bu alandaki kavramsal ¢ergeve ortaya konulacaktir.

Baslangicta emegin ev ve igyeri arasinda taginmasini saglamak amaciyla ortaya
¢ikmis olsa da kent i¢i ulasim bugiin kentlerde yasayanlarin diger tiim kamusal alanlara
ulagimimi da saglayan bir hizmet bi¢imi halini almigtir. Ayn1 zamanda bu faaliyet bir
kamu hizmetinin goriilmesinin 6tesine gegerek, hizmeti saglayan bireysel girisimciler
vasitasiyla, zamanla bir iskolu ve sermaye birikim aracina doniigmiistiir (Ersoz, 2020, s.
2). Bu gelismelerle birlikte, zaman igerisinde birgok diger aktoriin kent i¢i ulasim

sistemlerine dahil olmasiyla yeni iliskiler ortaya ¢ikmig; biiyliyen sistemler bugiinkii
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karmasik yapilarina ulagsmistir. Bugiin kent i¢i ulasim sistemleri hakkinda yapilan
arastirmalarda kentsel hizmetler, kamu hizmeti, ¢evre, ekonomi, 6zel sektor, kentsel
rantlar, yerel siyaset gibi kentleri ilgilendiren birgok konunun giindeme geldigi; bu
sistemlerin muhtelif agilardan tartisildigi goriilmektedir. Kent i¢i ulasim sistemleri
tizerinde yapilan calismalarda bu sistemlerin belirli yonlerden siniflandirilmasi yoluna
gidilmistir.

Bunlardan ana siniflandirma olarak niteleyebilecegimiz ilkinde, kent i¢i ulasim
sistemlerini bireysel ulasim sistemleri ve toplu tasima sistemleri olarak ikiye
ayrilmaktadir. Bireysel ulagim, yaya ya da otomobil, bisiklet, motosiklet, skuter gibi 6zel
araglarla yapilan ulagim tiiriinii tanimlamaktadir. Toplu tasima sistemleri ise bireylerin
kendi araglarin1 kullanmadan ulasim ihtiyaglarini karsiladiklar: tiim ulasim sistemlerini
kapsamaktadir (Aslan, 2019, s. 9-10). Bu ¢alismanin da arastirma alanlarindan birini
olusturan toplu tagima sistemleri iilkelere gore degisiklik gostermekle birlikte temelde
hafif rayli sistemler, metro, tramvay gibi rayl sistemler, otobiisler, minibilis-dolmuslar,

paylasimli taksiler ve baz1 yerlerde deniz tasitlar1 seklinde karsimiza ¢ikmaktadir.

Arag kullanim sekline gore yapilan bu temel ayrima ek olarak, kent i¢i ulagim
sistemlerinin hizmet verdikleri kent oOlgeklerine ve gelisim evrelerine gore de
siniflandirilmas: yoluna gidilmistir. Tanis ve Ogiit calismalarinda kent ici ulagim
sistemlerinin gelisiminin dokuz asamada takip edilebilecegini belirtmektedirler (Tanis ve
Ogiit, 2007, s. 136-138). Bunlardan ilki yaya ulasimimin temel ulasim bigimi oldugu ve
toplu tastmanin bulunmadig: kiiciik yerlesim yerledir. Ikinci olarak yaya ulasiminin
yetersiz kalmasi nedeniyle motorlu ya da motorsuz ulasim araglarinin kullanildig: fakat
kamunu ya da 6zel girisimin sunacagi toplu tasima hizmetine talebin bulunmadigi
yerlesimlerden bahsetmek miimkiindiir. Uciincii seviyede ise herhangi bir bireysel ulasim
aracina sahip olmayanlar i¢in bir ara ulagim formu olarak taksiler devreye girmektedir.

Dordiincii asamada biiyiiyen 6lgekle birlikte artan toplu tagima ihtiyaci bunu saglayacak
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altyap1 gereksinimini dogurmaktadir. Bunun sonucunda yol aglarinin toplu tasimaya
uygun sekilde yenilenmesi giindeme gelmektedir. Besinci asamada toplu tagimaya talebin
daha da artmasi ile taksilere gore daha fazla yolcuya ve daha ucuza hizmet verebilecek
kapasiteye sahip bir ara ulasim formu olan minibiisler ortaya c¢ikmaktadir. Altinci
asamada artan ulasim ihtiyacina binaen otobiis, tramvay benzeri araglar kent i¢i ulagimda
kullanilmaya baslanmaktadir. Yedinci agsama olarak artan arag¢ sayisi ve niifus nedeniyle
yasanan mekansal sorunlarin ¢6zlimii i¢in toplu ulasima tahsisli yollarin kullanilmasi
giindeme gelmektedir. Bu Olgegin de gecilmesiyle artan ihtiyaci karsilamak amaciyla
hafif rayl sistemlerin olusturulmas: sekizinci asama olarak belirtilmektedir. Nihayet
dokuzuncu asamada ise tam bagimsiz ve korumali yollara sahip otomatik isletim sistemi

dahilinde ¢alisan metro sistemi devreye girmektedir.

Bu agamalardan ilk ti¢iiniin kii¢iik yerlesim yerleri, sonraki ii¢liniin kii¢iik kentler,
sekizinci asamaya kadar olanlarin orta biiyiikliikte kentler, sonuncusunun ise biiyiik
kentler i¢in gecerli oldugu belirtilmekle birlikte kentin gelisimine dogrusal bir a¢idan
yaklasan bu tiirli bir smiflandirmanin biiylik kentlerde aymi dogrusallikla

gerceklesmeyecegi de bilinmektedir (Tanis ve Ogiit, 2007, s. 138).

Ilgili boliimde ayrmtili sekilde inceleyecegimiz gibi Ankara’nin kent i¢i ulasim
sisteminin gelismesi de bu Orlintiiye benzer sekilde gerceklesmistir. Cumhuriyet’in
basinda kent Olgegi bakimindan kent i¢i yolculuklarin tamamina yakii i¢in yaya
ulasiminin yeterli oldugu Ankara, kentlesme siireci igerisinde yukarida séziinii ettigimiz
benzer agamalardan gegerek giiniimiizde metro sisteminin de diger kent i¢i ulasim
araclariyla birlikte devreye girdigi son asamaya erigmistir. Fakat yine yukarida yapilan
tespite uygun sekilde, Baskent’in kent i¢i ulasim sisteminin gelismesi de belirli bir
dogrusallik icerisinde olmamis sozii edilen asamalarin birbiri igerisine gectigi daha

karmasik bir siire¢ yaganmistir.
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Kent bicimlerinin ulagim sistemleri iizerindeki biiyiik etkisinin yaninda sosyal ve
ekonomik yapir ile demografik ozellikler gibi birtakim etmenler, kent i¢i ulasim
sistemlerinin birbirinden farklilasmasina neden olmaktadir. Kent i¢i ulasim sistemlerinin
olusmasinda temel olarak gelir, kent biiyiikliigii ve formu, siyasi tarih ve niifus artis
oranlar1 olmak iizere dort temel etmenden bahsetmek miimkiindiir (The World Bank,
2002, s. 5). Bunlara ek olarak kentlerin kendine 6zgii birtakim baska ozellikleri ve
iilkelerinin genel politik ve ekonomik durumlarinin da kent i¢i ulagim sistemlerinin

sekillenmesinde etkili oldugunu sdylemek gerekir.
1.2.2. Kent ici Ulasimda Geleneksel ve Cagdas Yaklasimlar

Kent i¢i ulasim kavramini, konuya iliskin politika olusturmada temel alinan
prensipler bakimindan ele aldigimizda, karsimiza “geleneksel” ve “cagdas” olmak {izere

iki yaklasim ¢iktigini gérmekteyiz.
1.2.2.1. Geleneksel Yaklasim

Bu yaklasimlardan ilki olan ve uzun zamandir uygulana gelen geleneksel
yaklasimin temelinde mevcut ulasim altyapisinin artan talebi karsilayacak sekilde
gelistirilmesi fikrine dayanan “tahmin et ve sagla” (“predict and provide”) stratejisi
bulunmaktadir (Goulden, Ryley ve Dingwall, 2014, s. 139). Bu yaklasimda ana sorun
olarak, kent i¢i ulasimin yalnizca goriiniir taraflarindan biri olan trafigin ttkanmasi kabul
edilmektedir. Sorunun ortaya bu sekilde konulmasinin dogal sonucu olarak, ¢oziim de
yeni yollar agmak, mevcut olanlar1 genisletmek, kavsaklar ya da metrolar insa etmek gibi
insanlarin  degil tasitlarin erisebilirligini artiran hamlelerde aranmaktadir. Ulasim
hizmetinin arzini artirmaya yonelik bu yaklagim ilk etapta, kisa siireligine de olsa trafik
kosullarin1 olumlu yonde etkilemektedir. Fakat kapasite artisinin ara¢ kullanimini tesvik
etmesiyle birlikte bu strateji, kisa siirede yeni tikanikliklara yol agmaktadir. Olusan bu
yeni tikaniklarin ¢6zliimii icin yeni kaynaklar ile yeni altyap:r yatirimlari yapilarak
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kapasitelerin artirilmasi ihtiyact dogmaktadir (Goodwin ve Noland, 2003, s. 1451).
Asagida sekilde de goriildiigl lizere geleneksel yaklasimin ulasim altyapisini ve hizmet
arzin1 artirma ¢abasi, ardindan hemen yeni talepleri dogurmakta bdylece icinden

¢ikilmasi zor kisir bir dongiiye girilmektedir.

Sekil 1. Geleneksel Ulasim Yaklasiminin Coziimsiizliigii

[ Trafik Tikaniklig ]

% \

[ Talep Artist ] [ Kapasite Artist ]

g %

Trafikteki Arag Kisa Vadede
Sayisinda Artig Rahatlama
N A
Uzun Vadede Ozel
Araclarin Tegviki

Kaynak: (Kocakusak, 2021, s. 22).

Yalnizca gegici bir siireligine rahatlama saglayan bu yaklagim yarattigi kisir
dongii ile aslinda gergek bir ¢6ziim sunmamaktadir. Bisiklet gibi ¢evreci mikromobilite
araglar1 ve yaya ulagimidansa motorlu ara¢ kullanimini tesvik eden yaklasim, karbon
salimini artirmasi nedeniyle ¢evreci ve siirdiiriilebilir degildir. Siirekli yiiksek maliyetli
altyap1 yatirnmlarinin yapilmasini gerektiren bu stratejiler bu yoniiyle ekonomik olarak
da verimsizdir. Bunlarin disinda yaklagim, kentler agisindan uzun vadeli biiyiik sorunlara
neden olacak plansiz kentsel yayillmayi da tesvik etmektedir. Yeni yol glizergahlarinda
hizl1 ve plansiz kentlesme yasanmakta; buralarda arazi kullanim dengesi bozulmaktadir.
Yaklagimin olumsuz bir diger yani ise toplumsal adaletsizlige neden olmasidir. Daha ¢ok
arac sahiplerini 6nceleyen geleneksel yaklasim, toplumun biiyiik kismini olusturan diistik
gelir gruplarini, engelli ve yashilart gérmezden gelmektedir. Bunun sonucu olarak

saydigimiz gruplarin kent i¢i ulasim hizmetine ulagsmalari1 zorlagmaktadir.
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Genellikle otomobil ile ulagimi 6nceleyen bu yaklasimda ulasim altyapisinin
verimsiz kullanimi bir sorun alani olarak gériilmeyip, bunun degismez bir olgu olarak ecle
alinmasi  sonucu saglanan veriler dogrultusunda kapasite artis olanaklar
degerlendirilmektedir. Oysa bunun yerine otomobil veya dolmus gibi ulagim araglarina
olan talebin daha verimli yliksek kapasiteli ulagim araglarina kaydirilmasiyla yeni
kapasiteler yaratilmasma gerek kalmayacak bunlar i¢in kullanilacak kaynaklar farkli
yatirimlar i¢in degerlendirilebilecek; enerji verimligi saglanirken ¢evreye daha duyarli bir
ulasim hizmeti saglanabilecektir (Elker, 2012, s. 255-256). Saydigimiz olumsuz yanlari
nedeniyle kent i¢i ulasim politikalarinin olusturulmasinda geleneksel yaklasim
giiniimiizde gelismis iilkelerde terk edilmeye baslamis; onun yerine cagdas ya da

stirdiiriilebilir yaklasim giindeme gelmistir.
1.2.2.2. Cagdas (Siirdiiriilebilir) Yaklasim

1960°’larin sonlarina dogru geleneksel yaklasimin sorunlarinin goriilmesiyle,
ozellikle batida gevre ve sosyal adalet gibi konularda artan farkindalikla birlikte yeni
arayislar ortaya cikmustir. Ozellikle kaynaklar agisindan en zengin iilkelerin dahi birtakim
siurliliklarla karsilagtigi 1970’1erin petrol krizleri, bu siirece katki saglamistir. Yasanan
bu darbogazda uzmanlar ve politika yapicilar kapasite artirrmina dayanan geleneksel
yaklagimin sorunlarin farkina varmaya baslamislardir (Elker, 2012, s. 256). Bunun
sonucunda gelismis iilkelerde olusan farkindalik sonucunda yeni stratejilerin temeli

atilmstir.

Kent i¢i ulagim planlamasi ile ilgili 6ncekinden farkli bu diisiince sistematigi,
“ulagim talep yonetimi” (“travel demand management”) olarak adlandirilan yeni
yaklagimi ortaya c¢ikarmistir. Yaklasim en genis anlamiyla, ulasim sistemlerinin
verimliligini artirmaya, seyahat talebini azaltmaya veya bu talebi mekan veya zamanda

yeniden dagitmaya yonelik strateji ve politikalarin uygulanmasi anlamina gelmektedir
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(U.S. Department of Transportation, 2023). Tanimindan da anlasildigi iizere burada
geleneksel yaklagimin mevcut talebi karsilamak i¢in hizmet arzi yaratma cabasindan
vazgecilerek, oncelikli olarak var olan sistemlerin en verimli sekilde kullanilmasi
hedeflenmektedir. Bunun i¢in var olan kapasite ile seyahat talebinin miimkiin olan en
uygun sekilde mekansal ve zamansal olarak bir araya getirilmesi 6nem arz etmektedir.
Ornegin kentlerin merkezi is bdlgelerinde sabah ve aksam saatlerinde yasanan yiiksek
seyahat talebinin karsilanmasi igin, akilli sistemler vasitasiyla, ayni vakitlerde kentin
gorece diisiik talebe sahip bolgelerinde hizmet veren ulagim araglarinin kaydirilmasi gibi

bir uygulama bu yaklasim dahilinde degerlendirilebilir.

Cagdas yaklasimim temel ilkelerinden biri olan seyahat talebinin azaltilmasi
hususu kent big¢imleri ile yakindan ilgilidir. Kentin genisligi, is, konut ve kamusal
alanlarin kent i¢indeki yerlesimi gibi konular seyahatlerin mesafesini ve bunun dogal
sonucu olarak kullanilacak ulagim tiiriiniin belirlenmesinde etkili olmaktadir. Bu agsamada

stirdiirtilebilir kent kavramina kisaca deginmekte fayda olabilir.

Siirdiiriilebilir  kentler, yasayanlarinin ihtiyaglarini  kent igerisinde kendi
kendilerine karsilayabildigi, kentin diger sakinlerinin yasam kalitelerine simdi ve
gelecekte zarar vermeden refahlarini saglayabildikleri kentler olarak tanimlanmaktadir.
Bu dogrultuda siirdiiriilebilir kentler ¢evre agisindan giivenli, sosyal olarak kapsayict ve
tiretken kentlerdir (UN HABITAT, 2009, s. 113). Siirdiirtilebilir kent kavraminin ortaya
atilmasiyla birlikte ise konumuzla da ilgili kompakt kent, yiiriiyen kent gibi bazi modeller
giindeme gelmistir. Bunlardan ulasim talebinin en aza indirilmesi yoniinde 6nemli
avantajlar1 olan “kompakt kent” modelinde kentlesmenin daha sinirli mekanlarda, yiiksek
yogunluklu yerlesim 6ngoriisii ve karma arazi kullanim kararlarina dayanacak sekilde
yapilmasi prensibi temel alinmaktadir (Karakurt Tosun, 2013, s. 103). Temel prensipten
de anlasilacag iizere kentin, miimkiin olan en kii¢iik alanda konut alanlari ile birlikte is

bolgesi ve diger kamusal alanlarin birlikte gelistirilmesi, mesafeleri en aza indirerek
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motorlu aragla seyahat taleplerini de azaltmakta; bu sayede asgari enerji kullanimi
hedeflenmektedir. Bu tiirlii bir kent bi¢imi, yaya ve mikromobilite araclar1 oncelikli,
diisiik karbon salimli ulagim sistemlerinin kullanimi i¢in uygun sartlar1 saglayacaktir. Bu
yoniiyle kompakt kent ve cagdas kent i¢i ulasim yaklagimlarinin birbirleri ile belirli
acilardan uyumlu oldugunu séylemek miimkiindiir. Fakat yiiksek yogunluklu kentsel
yerlesmeyi dngdren bu modelin, yogunluk nedeniyle arazi fiyatlarinin artmasi, konut
darlig1, su¢ oranlarinda artis, ¢ok kath yapilasma nedeniyle glineslenme ve havalanma
sartlariin  kotiilesmesi, hava kirliligi gibi g6z ardi edilmemesi gereken birgok
dezavantajli yonii bulunmaktadir (Yazar, 2006, s. 119). Cagdas kent i¢i ulagim yaklagimi
ile birlikte degerlendirilebilecek diger bir siirdiiriilebilir kent modeli ise “yiiriiyen kentler”
biciminde kavramsallastirilmistir. Yiiriiyen kentler, yaya gilivenligini ve konforunu temin
ederek bir yerden bir yere ulagimda yiiriimeyi tesvik eden kentlerdir. Bu kentlerde yiiriime
yollar1 ag1 kesintisiz ve giivenli bigimde toplu tasima araglariyla entegre edilerek
otomobil yolculuklarinin en aza indirilmesi hedeflenmektedir (Southworth, 2005, s. 248).
Bu yoniiyle cagdas kent i¢i ulasim yaklasiminin yliriiyen kentler modeline hizmet ettigini
sOylemek miimkiindiir. Esasinda kompakt kent modeline benzer bir kent yapisi ve
biiyiikliigiinii 6ngdéren bu modelinde de kompakt kent modeli i¢in saydigimiz

dezavantajlara sahip oldugunu sdyleyebiliriz.

Konuyla yakindan ilgili prensipler ortaya koyan 6nemli bir belge, Avrupa Konseyi
Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresince 1992 yilinda kabul edilen ilk Avrupa Kentsel
Sart1’nin zaman icerisinde yasanan sosyal, ekonomik ve teknolojik gelismeler goz 6niinde
bulundurularak giincellenmesi ihtiyact sonucunda, 2008 yilinda kabul edilen Avrupa
Kentsel Sart1 2°dir. Belge siirdiiriilebilir kentler hususunda kent i¢i ulagimla ilgili ilkeleri
de ortaya koyan “Siirdiiriilebilir Kentler ve Kasabalar” baglikl1 bir boliimii icermektedir.
Bu boliimde giiniimiiz kentlerinin karsilastigit mekansal, c¢evresel ve sosyal sorunlar

ortaya konularak, bunlara yonelik siirdiiriilebilir bir yaklagim onerilmektedir. Buna gore,
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giinlimiizde sektorel ayrisma sonucunda yatayda genisleyen kentlerin, enerji tikketiminin
artmasina, ¢evresel bozulmaya ve toplumsal yasam kalitesinin azalmasina neden oldugu
tespiti yapilmaktadir. Kentler i¢in siirdiiriilemez olarak goriilen bu yaklasimin yerine
konut, ticaret ve kamusal hizmetler gibi farkli kentsel islevlerin birbirine yaklastirildigi,
yogun, yayllmamis ve kaynaklarin kullannminda tasarrufu onceleyen kompakt kent
modelleri 6nerilmektedir. Bu yaklasimda kent sakinlerinin yas, ekonomik statii, saglik
durumu gibi 6zelliklerinden bagimsiz olarak kentin tiim olanaklarina rahatlikla erisimi
amaclanmaktadir. Belge kentlerde sozii edilen doniisiimiin saglanabilmesi i¢in kent igi
ulasimin 6nemini vurgulamaktadir. Bu kapsamda g¢evre ve trafik giivenligi konusunda
olumsuzluklara, mekéansal ve toplumsal ayrisma gibi sorunlara neden olan otomobil
oncelikli ulasima alternatif olarak daha siirdiiriilebilir, ¢evreye uyumlu ve kamu yararini
onceleyen ulagim politikalarinin benimsenmesi gerekliligi vurgulanmaktadir. Belgede, bu
cer¢evede yaya ulasimi ve bisiklet kullanimi1 gibi ulagim bi¢imlerine dayanan “yumusak
ulagim” kavrami ortaya konularak, bunlarin ve toplu tasima araglariin tercih edildigi
stirdiirtilebilir ulasim politikalarinin tesvik edilmesi onerilmektedir. Bu baglamda, kamu
ulagim sistemleriyle birlikte diger ulagim araglarina da olanak saglayan, otomobil ve
motosikletlerin daha az pay aldigi, toplumsal paylagima dayali bir toplu tasima

politikasinin tercih edilmesi gerekliligi ifade edilmektedir (Avrupa Konseyi, 2008).

Cagdas kent i¢i ulasin yaklagimimin diger bir 6zelligi ise burada uzun donemli
planlamalar kadar kisa ve orta vadeli onlemler de 6nemli olmasidir. Genellikle altyap1
yatirimlarinin planlanmasindan olusan uzun vadeli ulasim planlamalarinin yaninda
mevcut sistemde taleplerin yonetilmesine yonelik daha kisa vadeli hatta giinliik planlarin
yapilmasi yaklasimda énemli yer tutmaktadir (Elker, 2012, s. 256-257). Ornegin yolcu
takip sistemleri ile talebin anlik olarak belirlenerek seferlerin giin igerisinde buna gore

artirtlip azaltilmasi bu kapsamda degerlendirilebilecek uygulamalardir. Giinltimiizde bilgi
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teknolojilerinin  gelismesi bu tirlii uygulamalarin hayata gecirilmesine imkan

tanimaktadir.

Geleneksel yaklasimin daha ¢ok altyapt yatirnmlari gibi fiziksel Onlemleri
onceledigini biliyoruz. Cagdas yaklasimin temel 6geleri ise idari, ekonomik, tiizel ve
isletmeye yonelik oOnlemlerdir. Mevcut kapasiteyi toplu tasima sistemlerine
yonlendirecek, 6zel araglara vergi getirilmesi, sehir merkezlerinin yalnizca belirli tip
araglara acilmasi, toplu tasima sistemlerinin mali agidan desteklenmesi gibi dnlemleri bu

kapsamda degerlendirmek miimkiindiir.

Temel felsefeleri bakimindan yeni arz yaratmak yerine talebin yonetilmesini
benimseyen cagdas yaklasim ile belirli bir zamanda olusmas1 beklenen talebe gore arz
yaratmay1 hedefleyen geleneksel yaklasimin yukarida agikladigimiz temel ozellikleri,

asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 1. Geleneksel ve Cagdas Ulasim Yaklasimlarimin Ozellikleri

GELENEKSEL YAKLASIM CAGDAS YAKLASIM
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi
Tasit oncelikli Insan 6ncelikli
Ek kapasite yaratma Mevcut kapasiteyi etkin kullanma
Mevcut tiirel dagilim veri olarak alinir. Ulasim yiiksek kapasiteli araglara kaydirilir.
Otomobil sahiplerinin sorunlart dncelikli Toplumun tiim kesimleri gozetilir.
Sermaye yogun yatirimlar Kigiik yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢6ziimler Idari, tiizel, ekonomik ¢dziimler
Ingaata yonelik Cevreye duyarl

Kaynak: (Elker, 2012, s. 257)

Cagdas yaklasimin uygulanabilirligini kolaylagtiran énemli bir gelisme 2000’11

yillarla birlikte ortaya ¢ikan teknolojik ilerlemeler olmustur. Siirdiiriilebilirlik yaklasimi
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ile birlikte kent i¢i ulasim sistemlerine dahil olan teknolojiler son yillarda yeni bir
paradigmayr hakim kilmaya baslamistir (Newman, 2003, s. 26-28). Bilgi
teknolojilerindeki gelismelerle birlikte akilli ulagim sistemlerine iliskin uygulamalar
diinyada 6nem kazanmaya baglamistir. Boylece akilli telefonlar araciligi ile navigasyon,
GPS ile ara¢ ve yolcu takibi, ara¢ paylasim uygulamalari, trafik yonetimi ve gergek
zamanli takibe dayali sinyalizasyon uygulamalar1 gibi yenilikler trafik giivenligini
artirirken enerji tasarrufu ve verimlilige de katki saglamaktadir (Biyik, 2019). Bu yeni
teknolojilerin ulasimda kullanilmasi kent i¢i ulasim piyasasina yeni aktorler dahil
olmaktadir. Giiniimiizde kentlerde cep telefonu uygulamasi iizerinden c¢agirilarak
kullanilabilen taksi benzeri otomobiller ve benzer sekilde kiralanarak bireysel bicimde
kullanilabilen e-scooter gibi araglar yayginlasmaya baslamistir. Bu yeni gelismeler kent
ici ulasimdaki aktorlerin sayisini artirarak ulasimin kent sakinleri acisindan daha
erisilebilir olmasina katki saglamanin yaninda bir takim yeni sorunlar da yaratmaktadir.
Heniiz kanunlar ve alt mevzuatin bu yeni alani tam olarak diizenlememis olmasi, korsan
tagimacilik faaliyetleri, giivenlik sorunu ve devletin vergi kayb1 gibi birtakim sorunlara
neden olmaktadir. Bireysel girisimciler tarafindan isletilen bu yeni tip araglarin sisteme
dahil olmasinin getirdigi diger bir sorun ise bunlarla taksiciler ve dolmuggular gibi mevcut
kent i¢i ulagim esnafi arasinda olusan g¢atisma ortamidir. Birgogu belirli bir yatirim
yaparak sisteme dahil olan kentlerin eski ulagim esnafi, kent i¢i ulagim piyasasini bu yeni
aktorlerle paylagsmak istememektedir. Bunun sonucunda bu aktdrler arasinda siddete
varan olaylarin yasandigimi yakin zamanda sik sik gozlemlemekteyiz. Ankara
Minibiisciiler Esnaf Odas1 Genel Sekreteri ile yaptigimiz derinlemesine goriismede de bu
konu ile ilgili fikirlerini sordugumuzda; bunlarin korsan birer ulasim araci oldugu ve
devletin bu konuda yapmasi gereken diizenlemenin bunlari bir an 6nce kaldirmasi oldugu

ifade edilmistir (AMEO ile 15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme).
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Goriildugi gibi 6zellikle bilgi teknolojilerindeki ilerlemeler ¢agdas yaklasimin
uygulanabilirligine her giin yeni katkilar saglamaktadir. Bununla birlikte siiphesiz kamu
otoritelerine bu yeni alanlarin diizenlenerek yasanan doniisiimlerin en makul sekilde

gerceklesmesi sorumlulugu diismektedir.
1.2.3. Kent ici Ulasim Politikalarinda Kamucu ve Piyasac1 Yaklasimlar

Kentlerde is, konut, aligveris, dinlence gibi faaliyetlerin giderek mekanda
yayilmas1 ve belirli sekillerde birbirlerinden daha fazla ayrilmalar1 ulagim sistemlerine
olan bagimlilig: artirmaktadir. Boyle bir bagimlilik ise yeni ayrimlar ve geliskiler

yaratmaktadir. (Castells, 2020, s. 57).

Castells’e gore bu celiskiler bireysel ihtiyaglar1 karsilayan piyasa mekanizmasi ile
toplumsal ihtiyaglar1 karsilayan kamu faaliyetlerinin varligindan dogan ikili yapidan
kaynaklanmaktadir. Temel islevi emek giiciiniin iiretim alanina tasinmasini saglamak
olan kent ici toplu ulasimda kamu etkinligi 6nemlidir. Bu islevi esas almasi nedeniyle
toplu ulasim bireylerin hareketliligini saglamanin yaninda bu hareketliligi iiretim
sistemlerinin ihtiyaclarina gére zamansal ve mekansal olarak organize etmektedir. Bu
durumda bireyler mekana yayilmis diger etkinlikler arasinda kendi istedikleri sekilde
hareketliliklerini saglayabilecek c¢ozlimlere yonelmektedir. Bunun sonucunda ise
otomobillere talep artmakta; dolayisiyla kent alaninda artan trafik ve hava kirliligi gibi

problemler ortaya ¢ikmaktadir (Castells, 2020, s. 56-59).

1950’11 yillarda kamunun etkin sekilde sundugu kent i¢i ulasim sistemlerine ek
olarak 0zel otomobil sahipligi hizla 6nem kazanmaya baslamistir. Bu donemde
kurulmalar i¢in biiyiik Olgekli yatirimlara ihtiya¢ duyulmasi nedeniyle toplu tasima

hizmetleri mali ve idari olarak kamunun elinde bulunmaktayd: (Black, 1991, s. 69).

Kent i¢i ulasimin kamu hizmeti olarak kurgulanmasindaki diger bir neden ise

emegin yeniden lretilmesine hizmet etmesi ile ilgilidir. S6zii edilen donemde orgiitlii
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emek giictiniin varligi da ulasimin kamusal niteligini 6ne ¢ikarmaktaydi (Castells, 2020,

5. 204-205).

1980 sonrasinda ise diinya lizerinde hakim olmaya baslayan neoliberal politikalar
ile birlikte kent i¢i ulasimda da kamu etkinligi hizla azalmaya baslamustir. Ozellikle ABD
ve Ingiltere gibi iilkelerde ulasim sistemlerinin &zellestirilmesi siirecleri yasanmistir.
Bununla birlikte kamu ulasimdan tamamen eline ¢gekmemis 6rnegin 1990°l1 yillarda
Ingiltere gibi birtakim iilkelerde bu alanlarda devletlestirmeler gerceklestirilmistir

(Aldred, 2012).

Kent i¢i ulasim hizmetlerinin piyasa aktorleri tarafindan organize edilmesi ulagim
alanindan izlenmesi miimkiin birtakim yeni esitsizlik ve ¢atisma alanlar1 dogurmaktadir.
Kentsel faaliyet alanlar1 arasinda gidis gelisler, toplu ulasimin birtakim zamansal ve
mekansal kisitlamalar ve piyasa sartlari i¢erisinde orgiitlenmesi sonucunda giiglesmekte;
bu durum ise zorunlu bir 6zel otomobil sahipligi durumu yaratmaktadir (Castells, 2020,
S. 60). Bu tiirlii bir kamusal hizmet eksikligi sonucunda fiziksel hareketsizligin toplumsal
hareketsizlige doniismesiyle basta igsizlik gibi birtakim problemler ortaya ¢ikabilecegi
aciktir. Kent yoksullugunun siirekli olarak yeniden iiretilmesine neden olan bu sorunun
¢Oziimii, ulagim hizmetlerinin yalnizca fiziksel olarak var olmasi ile ilgili degildir.
Ulasimin ayn1 zamanda bireyler i¢in bir maliyet alan1 olusturdugu g6z ardi edilmemelidir
(Harvey, 2016). Kent i¢i ulasimin kapsayici bir 6rgiitlenmeye sahip olmamasi istihdama
erisimin yaninda saglik, egitim gibi bircok hizmete ulasimi sinirlandirarak yasam
kalitesini etkilemektir. Bu durum izole alanlarda yasayanlarmin hareketliligini
kisitlarken, belirli hizmetlerin bu bélgelere erisimini de sinirlandirmaktadir. Bu agidan

kent i¢i ulasimin sosyal dislanma ve kent yoksullugu ile iliskisi vardir (Thynell, 2017).

Bununla birlikte kentlerin giivensiz yapist ile ulasim hizmetlerinin sunum

seklinden dogan sorunlar nedeniyle kadinlar agisindan birtakim problemler meydana
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gelmektedir. Birbirinden uzak bolgeler arasinda ulagim olanaklarinin giivensizligi
nedeniyle kadinlar istihdam ve diger kentsel olanaklarin bazilarindan mahrum

kalabilmektedir (Dedeoglu, 2014).

Yukarida agiklanan nedenler, kent i¢i ulasimin bir kamu hizmeti oldugu gercegini
ortaya koymaktadir. Bu kamu hizmetinin tamamen piyasa kosullarima birakilmasi
stiphesiz hizmetin sunumunda bir¢ok soruna neden olacaktir. Aksamast durumunda diger
tim kamusal hizmetlere de erisimi engellemesi bakimindan kent i¢i ulasimin kamu
agirlikll bir ¢ercevede yiiriitiilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Bu denli 6nemli bir
kentsel hizmetin piyasa aktorlerine birakilmasi, talep diisiik olan yerlerde hizmetlerin
gotlirilmemesi, o6zel girisimcilerin ulasim altyapilarini yenilemek icin yapacaklar
yatirimlardan kaginmalari sonucunda sistemlerin giivensiz hale gelmesi gibi sonuglar
doguracaktir. Bununla birlikte dnceki bolimde bahsettigimiz teknolojik gelismelerin
sundugu paylagimli tasimacilik sistemleri, mobil ulasim uygulamalar1 gibi bireysel
girisimciligi tesvik ederken, ulasima katki saglayacak uygulamalarin da goézden
kagirilmamasi gerekmektedir. Tabi tiim bu siireglerin topluca yonetilerek 6ziinde bir
kamu hizmeti olan kent i¢i ulasimin organize edilmesi hususunda sorumluluk kamu

otoritelerine diigsmektedir.
1.2.4. Kent I¢i Ulasimin Aktorleri

Kent i¢i ulagim konusu kent planlamasinin 6nemli unsurlari arasinda yer
almaktadir. Ulasim sistemlerinin teknik 6zelliklerini merkeze alan bazi yaklagimlarda
kent i¢i ulasim bir altyap: ve buna bagl maliyet sorunu olarak degerlendirilmektedir.
Fakat bununla beraber kent i¢ci ulasimin farkli diizeylerde toplumsal sonuglari
bulunmaktadir. Bu toplumsal siireclerden énemli bir tanesi hizmet sunum siirecinde
meydana ¢ikan miilkiyet iliskileri sonucunda ortaya ¢ikmaktadir. Kent i¢i ulagim hizmeti

bir kamu hizmeti olarak devlet ya da yerel yonetimlerce sunulmasinin yaninda, 6zel
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sektor tarafindan da gerceklestirilmektedir. Ozel girisimin kent i¢i ulasim hizmetlerine
dahil olmasiyla birlikte, bu faaliyet bir kamu hizmeti olmanin 6tesine gegerek sermaye
birikiminin de konusu haline gelmektedir. Buna bagl olarak da kent i¢i ulasim yalniz
teknik gerekliliklerin saglanmasi sorunsali ¢ergevesinin disina ¢ikarak devlet, yerel
yonetimler, sermaye gruplari, ulasim emegi ve ulasimi bir kamu hizmeti olarak talep eden

kent sakinleri arasinda ¢ok tarafli iliski yumaklar1 olusturmaktadir (Erséz, 2020, s. 2-3).

Kent i¢i ulasimi teknik birtakim gereklilikleri yerine getirmenin 6tesine gotiirerek
sistemin sosyal, siyasi ve ekonomik katmanlara sahip olmasinin baslica nedenlerinden
sayilabilecek, 6zel girisimcilerin kent i¢i ulasimda yer almasi yeni bir olgu degildir.
Aksine tarihsel siireg igerisinde baktigimizda 6zel sektor kent i¢i ulasimda devlet ve yerel
yonetimlerden 6nce hizmet vermeye baslamistir. Bati Avrupa merkezli yasanan Sanayi
Devrimi ile kentlerde ortaya ¢ikan isgiicli agig1 sonucunda kirdan kente yogun gog
yasanmistir. Bunun sonucunda hizla artan kent niifuslar1 ve biiyiiyen kent olgekleri su,
elektrik, gaz, haberlesme benzeri birgok kentsel hizmet gibi kent i¢i ulasim hizmeti
ihtiyacint da dogurmustur. O donemde bu hizmetlerin imtiyaz sézlesmeleri ile 6zel
sirketler tarafindan verdirilmesi yontemi benimsenmistir. Bu imtiyaz sozlesmeleri
sonucunda sayilan kentsel hizmet alanlarinda olusan monopollesme birtakim sorunlara
yol agmustir. Sirketlerin dogalar1 geregi karlarini en yiiksek seviyeye ¢ikarma istegi,
fiyatlarin yiikselmesi, buna karsilik hizmet kalitesinin diismesine neden olmustur. Bunun
yaninda Ozellikle yoksul kesimlerin yasadigi yerlerde, isletmecilerin karliligini temin
edecek yeterli talebin saglamamasi buralara kentsel hizmetlerin gétiiriillmemesi sonucunu
dogurmustur (Ulkmen, 1960, s. 104). Kentin alt gelir gruplarina ait sakinleri diger kentsel
hizmetlerden mahrum olarak yasamlarimi siirdiirebilse de hizla genisleyen kentlerde
isglicliniin konut ile igyeri arasinda taginmasi gerekliligi 6zellikle kent i¢i ulasim
hizmetinin kamu hizmeti olarak sunulmasi zorunlulugunu dogurmustur. Bunun gibi

sorunlarin artmasiyla, 19. yiizyilin ortalarina dogru, Birlesik Krallik basta olmak iizere
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bircok Avrupa iilkesinde, kentsel hizmetler beledilestirilmeye baslamistir. Tiirkiye’de de
1930 yilinda kabul edilen 1580 sayili Belediye Kanunu ile yeni bir anlayis hakim
kilinmis; Osmanli Imparatorlugu’ndan devralinan imtiyaz sozlesmeleri ile sirketlere
gordiiriilen kentsel hizmetler beledilestirilmeye baslamistir (Ozgiil, 2017, s. 256). Bu
gelismelere ragmen, Tirkiye’de kent i¢i ulasimda 6zel girisimciler her zaman varliklarini
stirdirmiisler; hatta zaman igerisinde ulasim sistemlerindeki paylarin1 ve onemlerini
artirmiglardir. Glinimiizde plaka sahibi olarak adlandirilan kent i¢i ulasim esnafi, hem
sunduklar1 hizmet vasitasiyla kamu hizmeti gérmekte hem de kiigiik girisimciler olarak
kazang elde etmektedirler. Bununla birlikte plaka tahsis yetkisinin yerel yonetimlerin
elinde olmas1 bunlar siyasal birer aktor haline getirmekte; ellerindeki plaka haklarina
bagli elde ettikleri kazancglarini artirmak ve mevcut durumlarinin devamliligini temin
etmek igin yerel yonetimler iizerinde baski olusturmaktadirlar (Elker, 2012, s. 250-252).
Ozellikle plaka tahdidi olarak nitelendirilen ve yeni aktdrlerin kent ici ulagim sektdriine
girmesini engelleyen politikalar neticesinde mevcut plakalarin degeri giderek artmakta,
bdylece bizzat kendisi bir gelir kaynagina doniisen plakalar piyasa mekanizmasi i¢inde

alinir satilir bir deger haline gelmektedir (Ersoz, 2020, s. 4).

Tiirkiye’de baslangicindan itibaren igerisinde 6zel girisimcilerin varliklarin
stirdiirdiikleri kent i¢i ulagim sistemi tek katmanli olmay1p; teknik bir hizmetinin organize
edilmesinin 6tesinde ekonomik, siyasi ve sosyal boyutlara sahiptir. Bu haliyle sistem
yerel ve ulusal diizeyde birbiri icerisine gecmis farkli iligkiler halinde bulunan aktorleri
igerisinde barindirmaktadir. Kent i¢i ulagim sistemi igerisinde bulunan ya da bu sistemi
ilgilendiren siireclere dahil aktorler genel olarak, merkezi idare, yerel yonetimler, ulasim
esnafi, servis araci igletmecileri, kent sakinleri, meslek odalari, sivil toplum kuruluslari,

ozel arag iireticileri ve yapimei firmalar seklinde sayilabilir (Oncii Yildiz, 2017b).

Her ne kadar kent i¢i ulasim sistemlerinin kurulmasi ve planlamasinda ana

sorumlu yerel yonetimler olsa da saydigimiz aktorlerden ilki olan merkezi idare bu
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sistemlerin kurulmas1 siireclerinde etkin role sahiptir. Ozellikle ulasim projelerine
finansman saglanmasi konusunda merkeze olan mali bagimlilik ve belirli konularda
merkezi yonetimin yerel yonetimler iizerindeki vesayet yetkisi nedeniyle merkezi idare
kent i¢i ulasimda karar siireglerinde 6nemli bir aktor olarak yerini almaktadir. 5393 sayili
Belediye Kanunu’nun borglanmaya iliskin usulleri belirleyen 68. maddesinde,
belediyelerin yliksek teknolojiye sahip ve biiyiik finansman gerektiren yatirimlara yonelik
yapacaklar1 olagan bor¢lanma miktarlarini asan bor¢lanmalar i¢in Cumhurbaskanliginca
kabul edilme ve bunlarin dis kaynakli olmasi durumunda Hazine ve Maliye Bakanligi
goriigiiniin alinmasi sarti bulunmaktadir. Bu durumda 6zellikle metro sistemleri gibi
belediyelerin 6z gelirleri ile gerceklestirmeleri miimkiin olmayan yiiksek maliyetli
projelerin hayata gecirilebilmesi i¢in merkezi idarenin olurunun alinmasinin zorunlu

oldugunu soyleyebiliriz.

Bununla birlikte, son dénemde merkezi idare Istanbul ve Ankara gibi kentlerde
yapimina baglanmis sehir i¢i rayli ulasim ve metro projelerini devralmis ve yenilerinin
yapimlarini gergeklestirmistir. Bu uygulamalar yerel 6zerklik ve Anayasa’ya uygunluk
tartismalarin1 da beraberinde getirmistir (Goggiin, 2024, s. 141). Bu ¢ergevede 1 sayili
Cumbhurbaskanligi Teskilati Hakkinda Cumhurbaskanligit Kararnamesi, Altyap:
Yatirimlari Genel Miidiirliigiiniin gorev ve yetkilerini diizenledigi 485. maddesi ile Genel
Miidiirliige, Cumhurbaskanliginca yapiminin {stlenilmesi kararlastirilan  “zeleferik,
fiinikiiler, monoray, metro ve sehir ici rayli ulasim sistemleri ve bunlarla ilgili tesislerin
ilgili  kuruluslarlia isbirligi yaparak plan, proje ve programlarimi hazirlamatk,
hazirlatmak, incelemek, incelettirmek ve bunlari yapmak veya yaptirmak” yetki ve

sorumlulugunu vermektedir.

Yukarida bahsettigimiz altyap1 yatirirmlariin gergeklestirilmesi noktasindaki ¢cok
Oonemli yetkisinin yaninda merkezi idare, kentlerin ulasim kararlarinin alindigi, 2918

sayili1 Karayollar1 Trafik Kanununa gore kurulan il trafik komisyonlar1 ve biiyiiksehir olan
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kentlerde 5216 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu’na gére kurulan UKOME’lerde
temsiliyet giicli bakimindan da kent i¢i ulasim politikalarinda 6nemli birer aktordiirler.
UKOME’lerin ¢alisma usul ve esaslar1 ile iiyelerinin belirlenmesi de yine Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanlig: ve Igisleri Bakanligi tarafindan ¢ikarilan ortak

yonetmelikle belirlenmistir.

Sistemdeki ikinci aktor ise diger tiim kentsel hizmetlerin oldugu gibi kent ici
ulagimin da planlanmasi ile hayata gegirilmesinde ana sorumlu ve yetkili olan yerel
yonetimlerdir. Belediye Kanunu, belediyelerin gérev ve sorumluluklarini diizenledigi 14.
maddesiyle, yerel ve ortak olmasi sartiyla ulasim hizmetinin planlanmasi ve yapilmasi ya
da yaptirilmas1 gorevi belediyelere verilmistir. Yine Kanun’un belediyelerin yetki ve
imtiyazlarini diizenleyen 15. maddesinde “Toplu tasima yapmak; bu amagla otobiis,
deniz ve su ulasim araglan, tiinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tasima sistemlerini
kurmak, kurdurmak, isletmek ve islettirmek” imtiyazi belediyelere verilmistir.
Biiyiiksehirlerde ise biiyliksehir belediyeleri ulasim ana planlarin1 yapmak veya
yaptirmak ve bunlart uygulamakla sorumludur. Bu yetkileriyle birlikte belediyeler de

UKOME ve il trafik komisyonlarinin ana aktorleri arasinda bulunmaktadir.

Bu baglamda kentsel ulagim planlarina, planlanmamis miidahalelere ve isletme
kararlarina gore sekillenen kent i¢i ulagim sisteminin organizasyonunda yerel kaynaklarin

kullanim1 konusunda ana yetkili olan yerel yonetimlerin 6nemli rolii bulunmaktadir.

Kent i¢i ulagimin siiphesiz 6nemli aktorlerinden bir digeri, verdikleri kamu
hizmeti karsiliginda kazang saglamay1 hedefleyen, ulasim esnafi olarak da adlandirilan,
kent i¢i tasimacilikta faaliyet gosteren kiigiik girisimcilerdir. Bunlart mevcutta dolmus,
0zel halk otobiisii ve taksi esnafinin olusturdugu sdylenebilse de son yillarda telefonlar
tizerinden uygulama ile ¢agirilabilen UBER gibi araglarin da kent i¢i ulagim piyasasinda

yerlerini almaya bagladiklarin1 gézden kagirmamak gerekir. Kent i¢i ulagim esnafi
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sunduklar1 kamu hizmetinin énemi ve Tirkiye’de bugiin 6zellikle rayli sistemler gibi
kentsel altyapilarin yetersizligi nedeniyle yerlerine alternatiflerinin ikame edilmesi zor
durumdaki konumlari ile giiglii birer aktordiirler. Esnaf odalar1 yoluyla kentlerin il trafik
komisyonlart ve UKOME’lerinde de temsil edilen ulasim esnafi bunu Gtesinde
olusturduklar1 biiyiik topluluk ile siyasi ve ekonomik giice sahip olup; karar alma
siireglerinde yerel ve merkezi idareler iizerinde baski olusturabilmektedirler. Ornek
vermek gerekirse agirlikli olarak kent i¢i ulasim esnafinin tiyesi oldugu odalardan olusan
Tirkiye Sofdrler ve Otomobilciler Federasyonu yaklasik 1,5 milyon iiyeye sahip bir

meslek kurulusudur (TSOF, 2025a).

Kent i¢i ulasimda 6zellikle biiyiik kentler agisindan 6nemli bir diger aktor ise 6zel
isletmeler, kamu kurumlari, {iniversite ve egitim kurumlari i¢in ulagim hizmeti saglayan
0zel servis araci isletmecileridir. Bu esnaf grubunun kent i¢i ulagim sistemi i¢inde 6nemi
yadsinamaz bir yeri bulunmaktadir. Sayilari, giizergahlar1 ve ¢aligsma usulleri belediyeler
tarafindan belirlenen bu araglar, 6zellikle talebin yogun oldugu mesai baslangi¢ ve bitis
saatlerinde yaptiklari tagimalarla kamu ulagim sistemlerine hatirt sayilir lglide destek
olmaktadirlar. Servis¢i esnafi TSOF’a bagli esnaf odalar1 bigciminde orgilitlenmis

durumdadir.

Buraya kadar saydigimiz aktorler kent i¢i ulasim hizmetinin planlanmasi ve
sunumu tarafinda bulunmaktadirlar. Sistemdeki 6nemli baska bir aktor ise tiim bu
planlama, yatirim ve operasyonlardan yaralanan ya da yararlanmasa da etkilenen kent
sakinleridir. Bu noktada kent sakinlerini ulasim sistemlerinden dogrudan yararlanan ve
yararlanmayanlar seklinde siniflandirmak miimkiindiir. Herhangi bir ulasim projesinden
ya da aracindan dogrudan yararlanacak kent sakinleri genel olarak bu tiirlii projeleri
destekleme egilimindedirler. Diger grup ise bahse konu edilen bir ulasim sistemini
dogrudan kullanmayan ancak bundan dolayli olarak etkilenecek kisilerdir. Bu grup

dogrudan projeden yararlanmasa da vergileri ile sistemin yiikiinii ve olusabilecek ¢evresel
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etkileri paylagsmaktadir. Bunlar genellikle projelerin kendilerine yarar ve zararini tam
olarak degerlendiremedikleri ve kamu kaynaklarinin sinirsiz oldugu algisinda
olduklarmdan projeleri desteklemektedirler (Oncii Yildiz, 2017b). Bununla birlikte kent
sakinlerinin yalnizca kentte kararlarin alindig1 anda yasayanlar olarak degerlendirmek,
nesiller arasi adaletin saglanmas1 agisindan sorunlara yol agacaktir. Ozellikle biiyiik
altyap1 yatirnmlarinin ancak uzun siireli bor¢glanmalar sonucunda hayata gecirilebiliyor
olmasi, bu tiirlii yatinm kararlar1 alinirken kentin gelecek sakinlerinin de géz onilinde
bulundurularak makul bir planlama yapilmasi1 gerekliligini dogurmaktadir. Bu ¢ergevede,
genel olarak bakildiginda esasinda sistem i¢erindeki aktdrlerden en kalabaligini olusturan
ve kararlardan dogrudan etkilenen bu grup, kent i¢i ulasim kararlarinin alinmasi
stireclerinde aktif katilim imkanina sahip olmayip; karar siirecleri acisindan ancak yerel

ve merkezi yonetim se¢imlerinde oy verme gibi sinirl bir katilim saglamaktadir.

Yerel ve ulusal diizeydeki meslek odalar1 ve sivil toplum orgiitleri de kent igi
ulasim politikalar ile ilgili karar alma siireclerinde belirli 6l¢iide etkili aktorlerdir.
TMMORB altindaki Sehir Plancilar1 Odasi, Mimarlar Odasi, Cevre Miihendisleri Odasi
gibi odalar ve Tiiketici Haklarin1 Koruma Dernegi gibi orgiitler belediyelerin kentsel
ulagima yonelik kararlarini yakindan takip etmektedir. Bu kuruluslar kamu yarari ilkesine
gore uzmanbk alanlar1 ile ilgili konularda kamu ve 0Ozel sektér yatirimlarini
izlemektedirler. Fakat bunlarin karar alma siireglerinde yasal bir yetkileri
tanimlanmadigindan verilen kent i¢i ulasim kararlarina katkilar1 ancak karar verildikten
sonra olmaktadir. Bu da ancak verilen kararlarla ilgili itirazlarin mahkemeye gotiiriilmesi
yoluyla gergeklesmektedir (Oncii Yildiz, 2017b). Bu agidan degerlendirildiginde
saydigimiz sivil toplum orgiitleri ve meslek odalariin karar alma siireglerine katilim
imkanlar1 sinirli olmakla birlikte, yargi yoluyla kararlarin uygulanmasina etkide
bulunabildikleri géz oniinde bulunduruldugunda, yine de etkili birer aktor olduklarini

s0ylemek miimkiindiir.
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Kent i¢i ulagim sistemi ile dolayl olarak iliskili goriinse de iist 6lgekli kararlarin
verilmesinde etkili diger bir aktdr ise ozel arag iireticileridir. Ulkelerde otomobil
sanayinin kurulmasi ve bu sanayiye pazar yaratilmasi politik bir tercih olarak karsimiza
cikmaktadir. Tiirkiye’de de ozellikle 1950°1i yillardan baglayarak otomotiv sanayine
Oonem verilmistir. Ulusal 6l¢ekte alinan bu kararla otomobil sahipligi tesvik edilmistir. Bu
durumun kent i¢i ulasim politikalarinin gelistirilmesine ve ulasim sistemi tercihlerine
onemli etkisi bulunmaktadir. Bu nedenle otomotiv sanayicileri kent i¢i ulasimin
organizasyonu siireglerinde ulusal diizeyde gii¢lii bir aktor olarak yer almaktadir (Tekeli,
Giiloksiiz ve Okyay, 2020, s. 129-137). 1950°li sonrasinda yapilan bu tercih ile bugiin
hala Tirkiye kentlerinde karayolu araglar1 ve 6zellikle bireysel otomobillerle yapilan
tasimaciligin pay1 oldukga yiiksektir. Ornek vermek gerekirse Ankara’da Ankaray, metro
ve banliyd treninin dahil oldugu rayli sistemlerle yapilan yolculuklarin toplam
yolculuklardaki pay1 yalnizca %7 civarindadir (Ankara Kalkinma Ajansi, 2015, s. 132).
Kalan tagimalarin tamami soziinii ettigimiz arac lreticileri tarafindan tretilen lastik

tekerlekli karayolu tasitlariyla yapilmaktadir.

Karayolu, rayli sistemler, koprii, tlnel gibi ulasim altyapilarinin
projelendirilmesini ve insaatin1 geceklestiren miiteahhit firmalar da kent i¢i ulagim
politikalarinin  belirlenmesinde etkili aktorler arasindadir. Ulasim politikalarinin
uygulanabilirliginde altyapr maliyetleri ve gerceklesme siireleri birincil 6neme sahip
oldugundan miiteahhit firmalarin sisteme hatir1 sayilir etkileri vardir. Cogu zaman
sistemlerin teknik tasarimlarini da gergeklestiren bu firmalar bu agidan yerel ve merkezi
yonetimlerin kararlarini etkileme giiciine sahiptir. Ornek vermek gerekirse bir noktadan
digerine yapilmasi planlanan bir rayli sistemin metro, hafif rayli sistem ya da tramvay
gibi hangi tlirde olacagi, hangi teknolojilere sahip olacagi, kapasitesi gibi kararlar
yiiklenici ya da damigman sirketlerin raporlarina gore verilmektedir. Ayrica genellikle

biiyiikk sermayeye sahip bu firmalarin ellerinde bulundurduklar1 siyasi ve ekonomik

42



giiclin, yatirimlarin 6nceliklendirilmesi ve belirli alanlara yonlendirilmesi gibi etkilerinin

de olabilecegi agiktir.

Yukarida dogrudan ya da dolayli olarak iliskili temel aktorlerini saydigimiz kent
i¢i ulasim sistemi dinamik yapisi ile glinimiizde piyasa kosullarmna son derece agik
durumdadir. Bu yoniiyle zaman igerisSinde bu aktorlere yenilerinin eklenmesi ya da
degisen siyasi, ekonomik ve sosyolojik duruma gére mevcut aktorlerin sisteme etki ve

katkilarinin olumlu ya da olumsuz yonde degismesi olasidir.
1.2.5. Kent ici Ulasimin Araclarmin Niteliksel Degerlendirilmesi

Kent i¢i ulasimda kullanilan araglarin ¢esitli agilardan birbirlerine gore avantaj ve
dezavantajlart1 bulunmaktadir. Bu konuda bir degerlendirme yapmak gerektiginde,
araglart baslica teknik, ekonomik ve c¢evresel Ozellikleri agisindan kiyaslamak
mumkiindiir (Elker, 2012, s. 243). Kent i¢i ulasim kararlarindan 6nemli bir tanesi olan
ulagim araci tercihinde araglarin saydigimiz bu 6zelliklerine goére degerlendirilerek,
kentin ozelliklerine en uygun araglarin segilmesi, kent i¢i ulasim planlamasinin saglikli

sekilde hayata gecirilmesi bakimidan 6nem arz etmektedir.
1.25.1.  Teknik Ozellikler

Kent i¢i ulasimda kullanilan araglarin teknik 6zelliklerinin baslicalarini, tasitlarin
yolcu kapasiteleri, sistemlerin saatlik yolcu kapasiteleri, esneklikleri, fiziksel 6zerklikleri,

enerji tiiketimi, konforu, hiz1 seklinde saymak miimkiindiir.
1.25.1.1. Fiziksel Ozerklik ve Esneklik

Bir ulasim sisteminin diger sistemlerden bagimsiz olarak faaliyet gosterebilmesini
ifade eden “fiziksel 6zerklik”, isletmeciler i¢in denetimi, kullanicilar i¢inse diizenliligi
temin ettiginden sistemin gilivenilirligini artiran bir 6zelliktir. Ortak kara yolu kullanan

araglarin fiziksel Ozerkligi gorece diisiikken metro gibi rayli sistemler tam fiziksel
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ozerklige sahiptirler. Esneklik ise sistemlerin kisa silirede ve yatirima ihtiyag duymadan
hizmet seviyesi ve giizergahlarin1 degistirebilme yetenegini ifade etmektedir. Kentteki
beklenmedik ulasim taleplerine kolayca cevap verebilen bu tiirlii ulasim sistemleri hizli
ve diizensiz kentlesmenin hakim oldugu {lkelerde diger sistemlere {istiinliik
saglayabilmektedir (Elker, 2012, s. 244). Asagida sekilde goriildiigii gibi kendilerine ait
altyap1 ve isletme sistemine sahip metrolarin fiziksel 6zerkligi tam iken esneklikleri
yoktur. Bunun aksine kent i¢i yol agmi kullanan ve hizlica tekrar organize olabilme
kapasitesine sahip minibiislerin fiziksel 6zerklikleri ¢ok diistikken, esneklikleri daha

yiiksektir.

Sekil 2. Ulasim Sistemlerinin Esneklik ve Fiziksel Ozerklikleri
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Kaynak: (Elker, 2012, s. 244)

1.25.1.2. Alan ihtiyaci

Kent i¢i ulagim araglarinin tercih siireglerinde 6nemli diger bir etmen ise aym
miktarda yolcuyu tagimak i¢in sistemin ihtiya¢ duydugu yol alanidir. Baglica ulasim
tiirlerinin alan ihtiyaglarin1 gosterir agagidaki sekilden de anlasilacagi iizere, bu Kriter
acisindan toplu tasima araglart gibi giin boyu hizmet vermeyerek sehir merkezlerinde

bekledikleri géz oniinde bulunduruldugunda otomobiller son derece dezavantajlidir
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(Elker, 2012, s. 244). Grafikte 250 yolcunun tasinmasi igin gerekli tasit sayisi1 ve bu
tagitlarin kent i¢inde kapladiklar1 alanlar gosterilmistir. Buna goére bir tramvay dizisinin
giinliik tagidig1 yolcu yaklasik 125 otomobilin tasidigi yolcuya esit iken alan ihtiyaci 125

otomobille kiyaslaninca neredeyse 40 kat daha azdir.

Sekil 3. Ulasim Tiirlerinin Alan Thtiyaci
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Kaynak: (Elker, 2012, s. 244)

1.25.1.3. Hiz

Sistemler arasinda kiyaslama yapabilmek i¢in en 6nemli kriterlerden biri de
hizdir. Burada ulasim aracinin erisebilecegi azami hiz 6nemli olmakla birlikte asil olan
durak ve kavsak gibi noktalardaki bekleme ve yavaslamalarinda hesaba katildig1 sistemin
isletme hizidir. Bir sistemin isletme hizi fiziksel 6zerklik, inis-binis ve 6deme sistemi,
durak araliklari, tagitlarin ivmeleri ve azami hizlar1 gibi etmenlerin bir islevidir (Elker,

2012, s. 244-245).

1.25.14. Kapasite

Sistemlerin saatlik yolcu tagima kapasiteleri kent i¢i ulagim sistemleri i¢in en ayirt
edici ozelliklerden biridir. Bir sistemin yolcu kapasitesi her bir tasitin yolcu kapasitesi,
tagitlarin pik saatlerdeki doluluklarinin, isletme hizinin, tasitlar arasi bekleme siiresinin

ve giizergahtan bir saatte gegebilen arag sayisinin bir fonksiyonudur. Ancak bu kuramsal
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kapasitelerin kesin olarak hesaplanmasi ortak kullanilan yol altyapisi ve kentlerin

kendilerine 6zgii 6zellikleri nedeniyle miimkiin olamamaktadir.
1.25.1.5. Enerji Tiiketimi

Ulasim sistemi tercihlerinde 6nemli kriterlerden bir baskasi sistemlerin enerji
tiketimidir. Fakat ulasim sistemleri farkli enerji kaynaklarindan faydalanmasi bu kriter
acisindan karsilastirma yapmayi giiclestirmektedir. Bunun i¢in yapilan caligmalarda
enerji tilkketimi ortak bir sistemde bir araya getirilmeye ¢alisilarak otomobilin tiiketiminin
100 kabul edildigi bir endeksleme yapilmigtir. Buna gore Tablo. 2’de verilen enerji
tiketim degerleri dort adet uluslararasi arastirmadan faydalanilarak hesaplanmig
ortalamalardir (Elker, 2012, s. 245). Tabloda goriildiigii lizere gerek isletme hizi ve
kapasite gerekse enerji tliketimi agisindan otomobiller dezavantajli araglar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Buna karsilik 6zellikle rayli sistemler ve otobiisler gibi yiiksek
kapasiteli toplu tagima sistemleri, enerji tiiketimlerinin azlig1 ve isletme hizlarinin makul

bir standarda sahip olmasi gibi olumlu 6zelliklere sahiptirler.

Tablo 2. Kent I¢i Ulasim Sistemlerinde Hiz, Kapasite ve Enerji Tiiketimi

isletme Hiz1 Kapasite Enerji tiiketimi/yolcu-km
(km/h) (yolcu/hliz) (otomobil = 100)
Otomobil 15-50 1500 100
Minibiis 12-20 3500 26
Otobiis 10-20 12000 19
Hafif Rayh S. 15-30 25000 22
Metro 20-30 40000 19

Kaynak: (Elker, 2012)’deki bilgiler kullanilarak hazirlanmistir.

Yukarida saydigimiz ozelliklerin yaninda ulagim sistemlerinin insast ile ilgili
kentlerin jeolojik ve topografik oOzelliklerine gore sekillenen, kendine 6zgili teknik

gereklilikler bulunmaktadir. Ornegin tramvay gibi rayli sistem araglarinin belirli
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egimlerin iizerinde hizmet verememesi egimi yiiksek bu tiirlii yerlerde farkli ulasim
sistemlerinin tercih edilmesi gerekliligini dogurmaktadir. Buna ek olarak ulagim
sistemlerinin konforu da kent i¢i ulasim sistemleri agisindan goz ardi edilmemesi gereken
onemli bir husustur. Ornek vermek gerekirse bir kentte metro sisteminin varlig1 onu her
zaman tercih edilebilir kilmayabilir. Kotii isletmecilik sonucunda konfor kosullarinin

saglanamamasi, kentin imkan sahibi kesimlerini 6zel araclariyla seyahat etmeye tesvik

edebilir.
1.2.5.2. Ekonomik Ozellikler

Ekonomik 0zellikler ise yapim ve isletme maliyetleri, sistemin kamuya,

isletmecisine ve kullanicilarina maliyeti, yarattig1 istthdam gibi 6zelliklerdir.

Ulasim sistemlerinin ekonomik 6zelliklerini baslica yatirim ve igletme maliyetleri
acisindan incelemek miimkiindiir. Yatirim maliyetleri, kamulastirma, altyap1 yapim, tasit
alim giderlerinden olusmaktadir. Bu maliyetler iilkeden iilkeye degistigi gibi iilke
icerisinde de bolgelere gore farkliliklar gdstermektedir. Isletme maliyetleri ise enerji,
personel, biiro, bilet basimi1 gibi gider kalemlerinden olusmaktadir. Asagidaki grafikte
yatirim ve isletme maliyetleri kisi-kilometre bagina maliyet seklinde gosterilmektedir.
Isgiicii ihtiyac1, dis 6deme oranlar1 gibi diger bazi énemli ekonomik &zellikler de karar
stireglerinde sistemlerin kiyaslanmasi igin kullanilmaktadir (Elker, 2012, s. 246). Grafikte
isletme ve yatirnm maliyeti en yliksek olan otomobilin maliyetleri 100 birim kabul
edilerek bir endeksleme yapilmistir. Buna gore isletme maliyetleri agisindan bakildiginda
toplu tagima tarafinda metronun en avantajli, minibiislerin ise en dezavantajli konumda
oldugu goriilmektedir. Fakat grafikte de goriildiigli gibi metro sistemlerinin yiiksek

yatirim maliyetine sahip olmasi bu sistemlerin 6nemli bir olumsuz 6zelligidir.
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Sekil 4. Ulasim Sistemlerinin Yatirim ve isletme Maliyetleri

100 Em Yatirnm Maliyeti
mm sletme Maliyeti

80

60

401

Maliyet (Otomobil = 100)

201

Otomobil Minibus Otobus

Kaynak: (Elker, 2012, s. 246)
1.2.5.3.  Cevresel Ozellikler

Cevresel ozellikler ulasim sistemlerinin ¢evreye etkileri, kaza riski ve fiziksel
cevreye uyumlart gibi unsurlardan olugsmaktadir. Ulasim sistemlerinin 6zellikle de
motorlu tasitlarin bilindigi iizere kent Olge§inden baglayarak kiiresel Olcege kadar

olumsuz etkileri bulunmaktadir.

Bunlardan en ciddi ve kiiresel 6l¢ekte etkilisi ise hava kirliligidir. Bu konuda
yapilan arastirmalar ortalama bir otomobilin bir yolcu otobiisiine gore yolcu-km basina

16 kat daha fazla hava kirliligi yarattigin1 gostermektedir.

Diger bir gevresel etki ise giiriiltiidiir. Kent i¢i ulasimda agir tasitlarin hafif
tasitlara gore daha fazla giirtilti kirliligi yarattigi bilinmektedir. Araglarin yarattigi
giiriiltii egim ve yol kosullar1 gibi fiziki birtakim etmenlere gore degismekle birlikte

ortalama olarak bir otomobil 72dB, tramvay ve otobiisler ise 90 dB giiriiltii yaratmaktadir.

Cevresel etkiler arasinda degerlendirilen kaza riski, ulasim sitemlerinin fiziksel

ozerklikleri ve tasit kapasiteleri ile ters orantilidir. Bu g¢ercevede sistemleri kaza riski
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acisindan en diisiikten en yiliksege metro, hafif rayli sistemeler, otobiis, minibiis ve

otomobil seklinde siralanmak miimkiindiir.

Cevreye uyum konusu da sistemlerin c¢evresel Ozellikleri arasinda
degerlendirilmesi gereken baska bir husustur. Kentler kendilerine 6zgii 6zelliklere sahip
oldugundan bir kent i¢in ¢cok uygun olan bir sistem bir baskas1 i¢in uyumsuz olabilir.
Buna uygulamada goriilen yaygin bir 6rnek olarak metro sistemlerinin engebeli
topografyaya sahip kentler i¢in uygulanmasinin ¢ok maliyetli olmasi verilebilir. Bunun
yaninda tarihi 6zelligi olan kentlerde ¢evreye uyum ve estetik konulari daha da 6nem

kazanmaktadir (Elker, 2012, s. 248-250).
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2. Ankara’nmin Kentlesme Siireci ve Kent I¢ci Ulasim Politikasi

Tarih boyunca farkli medeniyetlere ev sahipligi yapan ve bunlarin etkisiyle
gelisen Ankara, bugiin varligin1 siirdiiren gergek kimligini, Milli Miicadele’ye merkezlik
ederek, modern Tiirkiye’nin baskenti ilan edilmesiyle kazanmistir. Bagkent olmasinin
ardindan sosyal, ekonomik, demografik ve mekansal yapisi hizla degisen Ankara olagan
dist hizli bir kentlesme siireci yasamistir. Bu hizli kentlesme siireci kentsel ulasim
ihtiyacini da beraberinde getirmistir. Bu boliimde ilk olarak baskent olusundan giiniimiize
kadar Ankara’nin kentlesme siireci incelenecek; ardindan ayni donem i¢in kent i¢i ulagim

politikalar1 ve bunlarin uygulamalarindan bahsedilecektir.
2.1. Ankara’nin Kentlesme Siireci

Ev sahipligi yaptig1 cesitli medeniyetler donemlerinde, inis ¢ikislarla farkli 6nem
ve agirliklara sahip bir yerlesim yeri olan Ankara’nin kurulusunun ii¢ bin yil 6ncesine
dayandigi bilinmektedir. Frigya, Galatya, Bizans, Selguklu ve Osmanli idaresinden
gecen; 14. yiizyilda bir siire otonom olarak degerlendirilen Ahi yonetimi ile idare edilen
kent, her ne kadar 6zellikle sof ticareti sayesinde bir donem ekonomik gelisme gosterse
de giiniimiiz i¢in dneme sahip asil yiikselisini, 23 Nisan 1920’de Milli Meclisin burada
acilmasi ile Kurtulus Savasi’nin merkezi haline gelmesi ve ardindan 13 Ekim 1923’te
baskent olarak yeni Cumbhuriyet’in kurulmasina ev sahipligi yapmasiyla yasamistir
(Cengizkan, 2010). Bu noktadan sonra uzun siire Ankara’nin kaderi Cumhuriyet’in kaderi
ile kosut goriilmiistiir. Bu dogrultuda Ankara, Istanbul’a rakip yeni baskent olarak
Cumhuriyet modernlesmesinin laboratuvart konumunda diger kentlere 6rnek ve oncii
olarak degerlendirilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yoneticiler tarafindan bu amaci
gerceklestirmek i¢in eldeki kaynaklar azami 6lclide kullanilmigtir. Bu sayede yaklasik
yirmi bin niifuslu kii¢iik bir orta Anadolu kenti hizla biiyliyerek modern Tiirkiye’nin

baskenti halini almistir. Bu boliimde Ankara’nin baskent olusundan giiniimiize kadarki
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kentlesme ve kentsel gelisme siiregleri imar planlama, niifus, yerlesim, sosyal ve

ekonomik durum ve kent i¢i ulasim basliklar1 temel alinarak incelenecektir.

Yiizyilin bagma gittigimizde Osmanli imparatorlugu’nun gerilemesi ile birlikte
Oonemi ve niifusu azalmis, temel kentsel altyapilart ¢ok smirli bir Ankara ile
karsilagilmaktadir. istanbul Hiikiimetince yapilan 1919 yilina ait tahminde Ankara’nin
kent merkezi niifusu yaklasik 27.000 olarak verilmektedir. Sayinin bu denli az olmasinda
Birinci Diinya Savagi, 1915 tehciri nedeniyle kentten ayrilan Ermeni niifus ve 1916
yilindaki biiyiik yanginin 6nemli etkilerinin oldugu bilinmektedir (Basbakanlik Devlet
Istatistik Enstitiisii, 1973, s. 28). Cumhuriyet donemine ait ilk niifus sayimi ise 2 Haziran
1926 tarih ve 893 sayili Kanun’un kabuliiyle 28 Ekim 1927 tarihinde yapilmistir. Buna
gore, nahiye ve koyleri hari¢c Ankara kent merkezinin niifusu 74.784 olarak belirlenmistir
(Kaynar, 2016, s. 40). Bu haliyle Ankara baskent oldugunda bir Anadolu kasabasi
durumundaydi. Cumhuriyet’in kurucu kadrosu TBMM ’nin agildigi 1920 yilindan itibaren
fiili olarak baskentlik gorevini gergeklestirmekte olan Ankara’dan sahici ve yeni rejimin
simgesi haline gelecek 6rnek bir bagkent yaratma istek ve iradesine sahipti. Bu amagla
Bagkent’in planli ve saglikli kentleserek {ilkenin diger kentleri agisindan da bir model
olusturmasi istenmis; Ankara’nin ¢agdas bir kent olarak gergeklestirilmesi Cumhuriyet
rejiminin basarisi ile kosut goriilmiistiir. Bu dogrultuda Cumbhuriyet’in ilk yillarinda
Ankara’nin imarina ve planlamasina yonelik gayet ciddi diizenlemeler yapilmistir. Bu
acidan 1923-1933 yillart idari ve tiizel diizenlemeler donemi olarak degerlendirilmektedir
(Geray, 2003). Sonraki gelismeler bunun tam olarak hayata gegirilmesini temin edememis
olsa da baglangicta Ankara’nin planli bir kent olarak gelismesi istenmisti. Boylece
baslayan Cumhuriyet Ankarasi’nin kentlesme siirecini genel olarak dort doneme ayirarak

inceleyebiliriz.
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2.1.1. Baskent Olusundan ikinci Diinya Savas1 Sonuna Kadar (1923-1945)

Bu donemde yeni baskentin kentsel gelisimini saglikli bicimde gerceklestirmek
tizere ilk girisim, 16 Subat 1924 giinii kabul edilen 417 sayili Kanun ile imparatorluk
doneminde Istanbul’a 6zgii olan Sehremaneti modelinin Ankara’ya getirilmesi olmustur.
Boylece o giine kadar 5 Ekim 1877°de Meclisi Mebusan tarafindan kabul edilen Belediye
Kanunu’na gore bir tagra belediyesi konumunda olan Ankara Belediyesinin statiisii
degistirilerek Istanbul ile benzer yetki ve sorumluluklara sahip bir Sehremaneti
kurulmustur (Geray, 2003, s. 7). Ankara Sehremaneti Kanunu’na gore, Ankara Sehremini
Dahiliye Vekaletine baglt bir memur konumunda olup atama yoluyla goéreve
getirilmekteydi. Bu gorev i¢in 6nce Mehmet Ali Bey atanmistir. Ancak beklenen etkinligi
saglayamadigindan kisa siire sonra gorevden alinan Mehmet Ali Bey’in yerine bizzat
Atatiirk’iin istegiyle Istanbul Sehremini Ali Haydar Bey getirilmistir (Duru, 2012, s. 176).
Ali Haydar Bey, istanbul Sehremini oldugu donemde itfaiye teskilatinin organizasyonu,
mezbahanin kurulmasi, ekmek ve un sorununun ¢éziimii gibi énemli isleri halletmis,
tecriibeli ve ¢aliskan bir devlet adamiydi (Sarioglu, 2001, s. 44). Bu sekilde dogrudan bir
miidahale ile Sehremaneti Kanunu’nun uygulanmasi konusunda en tecriibeli isim
sayilabilecek Istanbul Sehremini’nin Ankara’da gorevlendirilmesi kentin yonetimine
verilen 6zel 6nemi gostermektedir. 1930 yilinda ¢ikacak Belediye Kanunu’na kadar
siirecek Sehremaneti doneminde Ankara’nin imar1 agisindan 6nemli adimlar atilmigtir.
Insaat malzemelerinin {iretim ve temine ydnelik girisimlerde bulunulmus; kireg, tugla ve
kiremit fabrikalar1 kurulmus; kentte elektrik iiretimine baslanmistir. Bunun yaninda
Ankara itfaiyesi kurulmus; bir sera tesis edilerek kentin yesillendirilmesi igin
agaclandirma calismalart yapilmustir (Igisleri Bakanhgi, 1969, s. 463). Her ne kadar
heniiz 1924 yilinda kente gelen asker haritacilar tarafindan Taghan ile Istasyon arasinda,
yol giizergah plani anlayisina gore birtakim plan kararlarini da iginde barindiran Ankara

Haritas1 hazirlanmis olsa da kent i¢in ilk defa bir imar plan1 yaptirilmasi da bu dénemde
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gerceklestirilmistir (Tekeli, 1980, s. 71). Bununla birlikte yine bu yillarda kentin gelisme

yoniinii belirleyen en 6nemli adimlardan olan Biiylik Kamulastirma yapilmustir.
2.1.1.1. Lorcher Plam (1924-1932)

Lorcher Plami olarak bilinen Ankara’nin ilk imar planinin yaptirilmasi igin
caligmalar Sehremini Mehmet Ali Bey doneminden 6nce 30 Aralik 1923°de Kesfiyat ve
Insaat Tiirk Anonim Sirketi’ne yapilan basvuru ile baslamistir. 30 Mayis 1924’te mimar
Carl Christoph Lorcher tarafindan eski kent merkezi olan kale ve etrafi i¢in hazirlanan
Plan, Sehremaneti’ne sunulmustur. Fakat uygulanamaz oldugu degerlendirilen Plan kabul
edilmemistir. 1925 yila gelindiginde yine Lorcher tarafindan hazirlanan ikinci plan

kabul edilerek uygulamaya konur (Cengizkan, 2004, s. 272).

Izgara plan esasina gore hazirlanan Lorcher Plani, bahgeli ve azami iki kata izin
veren bir yapilasma ongoriiyordu. Planin uygulamasina bakildiginda bunun tam olarak
gerceklestirilemedigi goriilmektedir (Senyapili, 2004, s. 40). Bunun siiphesiz en 6nemli
nedeni kentin bagkent ilan edilmesini takip eden yillarda tahminlerin ¢ok 6tesine gecerek
niifusunun birkag y1l igerisinde iki katina ulasmasi olmustur. Bu haliyle Lércher Plani’nin
sehrin gelisme aksmi belirleyen bir cergceve belge statiisiinde kaldigi soylenebilir.
Bununla birlikte 1929 yilina kadar yapilan yapilagsmalar biiyiik 6lgiide bu plana gore
gerceklesmistir (Cengizkan, 2004). Lorcher Plani’nin baskaca bir 6nemi ise kentin asil
plan1 olarak goriilen ve ilerde detayli sekilde bahsedilecek olan Jansen Plani’na biiyiik
Olciide yon verecek olmasidir. Zaten 1928 yilinda agilan yarigsma i¢in bagvuran mimarlara
kentin haritasi ile birlikte Lorcher’e ait 1924 ve 1925 planlart da bilgi olarak verilmistir
(Duru, 2012, s. 176). Jansen Plani’nda Lorcher Plani ile belirlenen, kentin gelisme yoniine

sadik kalindig1 goriilmektedir.

Ortalama bir Anadolu kasabasi durumundaki Ankara igin kokli degisiklikler

ongoren Lorcher Plani, kenti tren garindan Ulus Meydani’na ve Kale’den Diskapi’ya
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acilan bulvarlar dogrultusunda tasarlamistir. Plan, Gar’dan giliniimiiz Talatpasa
Bulvari’nin ilk halini olusturacak bir yol ¢izerek bunu Yenisehir olarak adlandirilan yeni
kurulacak konut bolgesine ulastirmaktaydi. Bahsi gecen konut bolgesinin olusturulmasi
karar1 bugiinkii Sihhiye ve Kizilay’in olusum kararmmin alth§ olmasi nedeniyle
Ankara’nin kentsel gelisimi agisindan 6nemli bir doniim noktas1 anlamina gelmektedir.
Kentin giineye dogru biliyiimesini saglayan ve bugiinkii merkezini olusturan bu plan karari
yerinde ve uygulanabilir goriilmiis olmakla birlikte Plan’in eski kent bolgesinde 6nemli
birtakim yikimlar igeren Ongoriisii uygulanamaz olarak degerlendirilmistir. Bununla
birlikte Incesu Deresi’nin Sihhiye bolgesi kesiminin dogusundan baslayan dogu-bati
ekseninde olusturulan yesil ayira¢c da kentlesme siirecinde biiyiik 6l¢iide kaybolmustur

(Ankara Biiytiksehir Belediyesi, 2006, s. 62).
2.1.1.2. Biiyiik Kamulastirma (583 sayih Kanun)

Yeni bagkentin kentsel gelisimi i¢in duyulan arazi gereksinimini karsilamak tizere
atilmis en 6nemli ve radikal adimlardan biri siiphesiz “Biiyiilk Kamulastirma” olarak
bilinen ve biiylikk kismi Lorcher Plani’nin ana gelisim ekseninde gergeklestirilen
kamulagtirmalardir. Glindeme gelmesiyle birlikte biiyiik tartismalar1 beraberinde getiren
bu adima doénemin kimi idareci ve siyasetcileri karsi g¢ikarak eski kent merkezinin
gelistirilmesinin gerektigi, yeni alanlarda genis Olcekli kamulastirmaya gidilmesinin
yanlis oldugunu savunmuslardir. Ancak bu yogun tartismalar sonucunda kentin genis bir
alanda kurulmas fikri kabul gorerek, 15 Mart 1925 tarihli ve 583 sayili Ankara’da Insas1
Mukarrer Yeni Mahalle Igin Muktazi Yerlerle Bataklik ve Merzagly Arazinin
Sehremanetince Istimlaki Hakkinda Kanun ¢ikarilmistir (Yavuz F. , 1952). Kanun’un
gerekcesinde mevcutta kentin sokaklarinin genisligi ve durumunun kotii halinden
bahsedilerek, buralari yeniden yapmanin yeni bir kent kurmak kadar masrafli oldugu
belirtilmektedir (Yavuz ve Keles, 1974, s. 3). Boylece Ankara Sehremaneti kurulacak

yeni yerlesim bolgesi i¢in kamulastirma yetkisi almis oldu. Kanun’un énemli bir yani ise
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kamulastirma bedelini 1915 yili vergi kayitlarina esas bedelin 15 katiyla sinirlamasi ile
donemin sartlarina gore gayet diisiik bir arsa edinim masrafiyla kenti giiney yoniinde
gelistirmenin Oniinii acacak yaklagik dort yiiz hektarlik alanin kamulastirmasinin 6niini

agmis olmasiydi (Tankut, 1990).

Bununla birlikte yoneticiler tarafindan Ankara’nin imar1 ve oOzellikle
kamulastirmanin gergeklestirilebilmesi i¢in mali 6nlemler de alinmaktaydi. Bu ¢ercevede
hentiiz 583 sayili Kanun’un kabuliinden 6nce 26 Subat 1925 tarihinde 563 sayili Ankara
Sehremanetine Bir Buguk Milyon Lira Ikrazi Hakkinda Kanun ile Maliye Vekaleti
tarafindan Sehremaneti’ne borg verilmis; benzer uygulama yeni bir kanunla 1926 yilinda
iki milyon lira bor¢ vermek kaydiyla tekrarlanmstir. iki y1l icerisinde dért milyon lira
bor¢lanilmasi mebuslar arasinda bunun nasil geri 6denecegi hususlarinda ¢esitli
tartismalara neden olmustur. Bu tartismalar sonucunca Sehremini Ali Haydar Bey 26
Kasim 1926°da saglik nedenlerini mazeret gostererek gorevinden istifa etmistir (Igisleri

Bakanligi, 1969).
2.1.1.3. Plan Yarismasi

Ali Haydar Bey’in ardindan Sehremini olarak, siyasette gérev alma arzusunu daha
once Atatiirk’e aktaran miihendis Asaf Bey (ilbay) getirilmistir. Sehremini olmasiyla
Asaf Bey Ankara’nin bir biitiin olarak imar1 i¢in genis bir is programi hazirlamistir. Bu
programda yollar, meydanlar, su sebekesi, opera binasi gibi birgok detay bulunmaktadir.
Bununla Bagkent’i Tiirkiye’nin ilk planli kenti olarak imar etmek hedefleniyordu. Tiim
bunlar1 gergeklestirmeye altlik olusturacak bir imar plan1 hazirlanmasi igin uluslararasi
bir yarigma yapilmasi fikri bu donemde glindeme gelmis; bu amacla gerekli goriismelerin
yapilmasi i¢in Avrupa’ya bir heyet gonderilmesine karar verilmistir (ilbay, 2014). Bu
girisimler neticesinde 1927 yilinda yapilacak olan yarismaya Avrupa’da sehircilik

alaninda yaptiklari ¢aligmalarla taninmis ii¢ mimar olan Hermann Jansen, Joseph Brix ve
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Leon Jausseley davet edilmistir (Yavuz O. , 2023, s. 769). Davet edilen mimarlara
calismalarina altlik olusturmasi amaciyla sehrin haritasi ile Lorcher’in 1924 Eski Kent ve
1925 Yeni Kent Planlar1 verilmistir. Bununla birlikte katilimcilara planin kentin 50 yil
sonraki niifusunu yaklasik 300.000 6ngorecek sekilde tasarlanmasi, eski kentin gelisme
ve yenilemeye uygun bi¢gimde muhafaza edilmesi ve kentin &zellikle giineye, yani
Yenisehir yoniine dogru gelismesi hususlari da 6n bilgi olarak verilmisti (Senyapili, 2004,
S. 62). Bu kapsamda temel ilkeler ve kentin gelisme yonii bakimindan Lorcher Plani’na
sadik kalindig1r sOylenebilir. Verilen Onbilgiler konusunda sorunlu bir husus olarak
Ankara’nin 1978 yil1 niifusunun yaklasik 300.000 olarak tahmin edilmis olmasi karsimiza
cikmaktadir. Yapilan tahminin aksine ortalama bir Anadolu kasabasi iken baskent ilan
edilen Ankara heniiz 1950’li yillara gelindiginde 300.000 niifusuna c¢oktan ulasmisti

(Yavuz F. , 1980, s. 13).

Yirmi alt1 kigiden olusan yarisma jiirisinde mebuslar, akademisyenler, belediye
basgkanlari, mithendisler gibi donemin 6nemli isimleri bulunmaktayd: (Tankut, 1990, s.
52). Boyle genis bir jiiriye sahip olmasmin yaninda Atatiirk’in kentin planlanmasiyla
yakindan ilgilendigi bilinmektedir. Sonuglart 1929 yilinda agiklanan yarismanin
kazanani, ekonomik ve daha uygulanabilir oldugu degerlendirmesiyle Jansen’in plani
olmustur (Yavuz F. , 1952, s. 29). Plan 1932 yilinda onaylanarak yiiriirliige girmesiyle
uygulanmaya baglayarak 1950°1i yillara kadar Bagkent’in kentsel gelisimine yon vermesi
nedeniyle erken Cumhuriyet donemi Ankara kentlesmesi i¢in biliyiik oneme sahiptir

(Yavuz O., 2023, s. 770).

Jansen Plani’nin hazirlik calismalarinin siirdiigii donemde kentin imar1 i¢in atilan
onemli diger bir adim ise Ankara Sehri Imar Miidiirliigii’niin kurulmas1 olmustur. 24
Mayis 1928 tarihinde ¢ikarilan 1351 sayili Kanun ile planlama ve uygulama alaninda
genis yetkilere sahip bir midiirliik kurulmustur. (Tekeli, 1998). Ankara Sehremaneti’nin

mali durumunun ve idari yapisinin kentin hizlica imari i¢in yetersiz oldugu diisiincesiyle
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Ankara Sehri Imar Miidiirliigii Dahiliye Vekaletine bagl kurulmus ve Ankara’nin imar
konusunda tek yetkili kurumu olmustur. Kentin halihazir haritasinin ve imar planinin
hazirlattirilarak Bakanlar Kuruluna onaylatilmasi gorevi bu kuruma verilmisti. Bunun
yaninda planin uygulanmasina yonelik bes yillik bir imar programi hazirlanarak Bakanlar
Kuruluna onaylatilacakti. Boylece halihazir harita yapimi ve imar programi gibi
diizenlemeler mevzuatimizda yer almaya baslamistir (Geray, 2003, s. 8). Bu haliyle
Ankara Sehri Imar Miidiirliigii Ankara Belediyesine baglanacagi 1937 yilina kadar
kendine 6zgii 6zel yetkili bir kurum olarak ¢alismalarina devam edecektir (Altaban, 1998,

S. 44).
2.1.1.4. Jansen Plam (1932-1957)

Kesin uygulama imar planinin 1932 yilinda onaylanmasiyla yiirlirliige giren
Jansen Plan1 toplam 1500 ha. alan1 kapsayacak sekilde yapilmisti. Planin 1978 yil1 igin
niifus 6ngoriisii yaklasik 300.000 olarak hesaplanmis; ortalama hektar basina 120 ila 140
kisi seviyesinde bir yogunluk tahminiyle kent giiney yoniine dogru gelisecekti (Yavuz F.

, 1980, s. 6).

Plana gore eski kent korunarak Kale bir “kiiltiir mabedi” olarak degerlendirilerek
miizeler, konferans salonlari benzeri yapilara ev sahipligi yapacakti (Jansen, 1935). Plan
Ankara’yr donemine uygun sekilde diisiik yogunluklu bir bahge kent olarak
tasarlamaktaydi. Buna gére kent, muhafaza edilen eski merkezinden baglayarak yonetim
yeri Ulus, yeni konut ve yonetim bolgesi Yenisehir ile elgilikler bolgesi eksenini takip
ederek baglarin arasindaki Cankaya’daki Cumhurbagkanlhigi Koskiine uzanmaktaydi.
Plan, Kale ¢evresinin orijinal haliyle korunmasinin yani sira park ve bahgeler, bir memur
sitesi, bir ig¢i mahallesi, Bakanliklarin bulunacagi bir yerleske ve okullarin yer alacagi
kiiltiir mahallesi gibi kararlar iceriyordu. Kentin sanayi alani olarak, ulagim rahathigi ve

rlizgara agik olmasi nedeniyle, eski ve yeni kentleri birbirinden ayiran demiryolu hattinin
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giiney batisinda tren gari civarinda bir alan segilmisti (Senyapili, 1985, s. 38-39). Ulasim
konusunda sinirli kararlar alan Plan’da, ekonomik ve uygulanabilir olmasini temin
acisindan Yyollar araziye uygun sekilde, dar, diiz ve kisa gegirilmis; yaya yollarina 6ncelik
verilerek tasitlar icin az sayida fakat hizli gegise imkan verecek yollar tasarlanmistir. Plan
yarigmasi siirecinde ticaret merkezi olarak Ongoriilen alan uygulama planlarinda
Atatiirk’iin istegi dogrultusunda Genglik Parki’na g¢evrilmis ve yerine yeni bir yer

secilmemistir (Tankut, 1990, s. 55-57).

Her ne kadar Jansen Plani glinimiiz Ankara’sinin merkez bdlgelerinin temel
seklini olusturmus olsa da Plan uygulama siirecinde birgok sorun yasandigi, planinin
Oongordiigii  kent makroformunun siireg igerisinde biiyiik Olgiide degistirildigi
goriilmektedir. Bu durumun en 6nde gelen nedenleri arasinda kentin aldigi gog ile
niifusunun hizla artmasi vardir. Daha 6nce de bahsedildigi tizere Plan icin yapilan 50
yillik niifus Ongoriisiine yaklagik 30 yil 6nce ulasilmis; bu da plan kararlarinin
uygulanmasinda biiyiikk sorunlara neden olmustur. Bu dénemde Jansen Plani modern
Cumhuriyet’in ¢agdas bir baskent yaratma hedefini gerceklestirirken, yillik %6 niifus
artigina sahip bir kentin sorunlarini ¢6zmeye ¢alismak zorunda kalmistir (Tekeli, 1998, s.
113). Hizla artan bu niifusun barmmasmi saglayacak konut ihtiyaci uzunca yillar
Ankara’nin temel sorunlarindan biri olarak kalacaktir. Bahgelievler, yeni isci
mahallelerinin tesisi girisimleri ve sonrasinda ortaya ¢ikan gecekondu bolgeleri ile
mevcut kente yag lekesi bigiminde eklenen konut alanlar1 kentin gelisme ve makroform

sorunlarinin basini ¢ekecektir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2006, s. 63).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda Ankara disindaki kentlerde biiyilk bir gelisme
goriilmemis olsa da yoneticiler yeni modern devlete yakisir bir kentlesme hareketini,
Ankara’da edinilen deneyimleri lilke sathina genisleterek, gerceklestirme istek ve
iradesine sahiptiler. Bu hedeflere ulasilmasi amaciyla 1930-1935 yillar1 arasinda gikarilan

altt 6nemli yasa ile Osmanli’dan kalan yasal diizenlemeler degistirilerek yeni bir
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kurumsal yapi tesis edilmistir. Bunlar1 1930 yilinda kabul edilen 1580 sayili Belediye
Kanunu ve 1593 sayili Umumi Hifzissithha Kanunu, 1933 yilindan kabul edilen 2290
sayil1 Yap1 ve Yollar Kanunu ve 2033 sayili Belediye Bankasi Kurulus Kanunu, 1934
yilinda kabul edilen 2722 sayili Belediye Istimlak Kanunu, 1935 yilinda ¢ikarilan 2763
Sayili Belediyeler imar Heyetinin Kurulusuna Iliskin Kanun big¢iminde saymak
miimkiindiir. Saymis oldugumuz kanunlar Cumhuriyet’in kent planlama ve yonetim
anlayisinin 1980’11 yillara kadarki genel esaslarini olusturmustur (Tekeli ve Ortayli, 1978,

5. 53-65).

417 sayili Ankara Sehremaneti Kanunu’nun, 1580 sayili Belediye Kanunu’nun
kabul edilerek yiiriirliikten kaldirilmasiyla Ankara Belediyesi de diger belediyelerle esit
yasal statiiye sokulmustur. Fakat Kanun’un 94. maddesi, Ankara Belediye Reisi’nin
hiikliimet tarafindan atanmasina olanak saglayarak Ankara i¢in bir istisna yaratmaktaydi.
Boylece ¢ok partili donemde ilgili maddenin 1948 yilinda yiiriirliikten kaldirilmasina
kadar siirecek valilerin ayn1 zamanda belediye baskani oldugu, boylece Baskent’in

merkezi idarenin temsilcisince yonetildigi donem baslamistir (Yavuz F. , 1952).

Bu donemi Ankara agisindan, 1929’da vekaleten yiiriitmeye basladig1 belediye
baskanlig1 gérevini 1930 yilinda Belediye Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle vefat ettigi
1946 yilina kadar asaleten devam ettiren Ankara’nin meshur valisi Nevzat Tandogan
donemi olarak adlandirmak miimkiindiir. Tandogan, Belediye Kanunu’nun kabuliinden
Olimiine kadarki 17 yillik uzun dénemde Ankara’nin imar ve planlama biirokrasisinin
tepesindeki isim olmustur. (Kocabasoglu, 1990, s. 163). Tandogan idaresinin kent i¢in
olumlu yénleri kadar olumsuz taraflar1 da olmustur. Oncelikle planlama ve imar
siireclerinin c¢aligkan ve disiplinli ve daha 6nemlisi Atatiirk tarafindan sevildigi bilinen
biri tarafindan yonetilmesi bircok sorunun ortaya c¢ikmasmin oOniinii almistir. Fakat
konuya bagka bir agidan bakildiginda bu denli muktedir birinin planlama stireglerine ilk

elden dahil olmasinin, basta Jansen olmak iizere alanin uzmanlarinin islerini rahatlikla
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yapmalarina engel oldugu sdylenebilir. Tandogan’in da Jansen’in yonlendirmelerinden
rahatsiz oldugu ve ¢esitli giic odaklarindan gelen plan dis1 istekleri Jansen’e ragmen
uygulamak istedigi bilinmektedir (Duru, 2012, s. 4). Falih Rifki Atay Cankaya adli
eserinde bu gerilimle ilgili, kendisinin bagkani oldugu imar komisyonunda iiye olarak
bulunan Tandogan’in plan kararlarina agik¢a kars1 duramadigi i¢cin uygulamalar1 dolayl
olarak engelleyici tavir i¢ginde oldugunu belirtmektedir. Yine benzer sekilde Tandogan’in
planin uygulanmasi konusunda teknik gerekceleri gérmezden gelerek ayak siiriimesini,
buna ragmen Atatiirk’iin Plan’a sahip ¢ikar bir tavir sergiledigini su anekdotla

anlatmaktadir. (Atay, 1968, s. 490-492).

“Rahmetli Nevzat: — Malatya’da dag basinda yollar yapmigim. Yansen bana sehir icinde sokak
yapmayt mi 6gretecek? diyordu. Ve bir gostermelik olmak iizere parasmmin ¢ogunu, Atatiirk’iin daima
gectigi bulvari, plan disiplininin tersine, siislemek igin harciyordu.

Akkdprii'den gelen yol ile Meclis niinden istasyona inen yolun kesistigi yerde:

— Yeni seyler yapmak igin paraya ihtiyaciniz var, bu iki yolu birbirinin altindan iistiinden
gecirmek igin simdilik masraf etmeyiniz, diyerek, sehir miitehassisi tarafindan bugiinkii yuvarlak projesi
yapilmigti. Belediye Reisi bunu tatbik, ettirmeyi ddeta bir seref meselesi hdline soktu. Otomobiller
yavagslayarak gegmek zorunda olduklari i¢in Atatiirk’e burada suikast yapilmak kolay olacagi ve mesuliyeti
tistiine almayacag iddiasina kadar gitti. Atatiirk bizzat geldi meseleyi tetkik etti:

— Yuvarlagi belki biraz daha daraltmak lazim, ama fikir dogrudur, yaptiriniz, dedi.

Belediye, Yansen planinin kavsak prensiplerini nerede tatbik etmemisse, orada kazalar olmustur
ve senelerden beri seyriisefer memuru beklemektedir. Yalniz bu yuvarlagin oldugu yerde hi¢bir kaza
olmamustir ve hi¢bir seyriisefer memuru beklememigtir.

Profesor: —Tuhaf zat bu valiniz, evinde iki ampulii yanmasa bir elektrik¢i ¢agirir. Tesisata el
stirmez. Cuinkii elektrikte oliim vardir. Oliim olmadigi icin benim planima durmadan karigiyor. Halbuki
sehircilik, elektrik tesisatciligindan ¢ok daha ince bir sanattir, diye soylenirdi.”

Nitekim 1939 yilina gelindiginde ise Jansen’in danismanlik s6zlesmesi artik
Ankara’nin imar1 hususunda kendisine ihtiya¢ bulunmadigi, yaslandigi ve asistanlarinin
da askere alinmalarindan dolay1 Ankara’ya gelemedikleri gerekgeleriyle yenilenmemistir
(Ankara Imar Miidiirliigii, 1946, s. 328). Fakat arsa spekiilasyonunun siddetle karsisinda
duran Jansen’in sdzlesmesinin yenilenmemesinin arkasinda ¢esitli ¢ikar gruplarinin ve
niifuzlu kisilerin oldugu diistiniilmektedir. Jansen’in “Artik kentin plamnmin altindan

)

benim imzam: silebilirsiniz.” ifadelerini kullanarak gorevden ayrilmasini takip eden

yillarda yapilan plan dis1 uygulamalar, arsa spekiilasyonu konusunda ne denli hakli
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oldugunu géstermistir (Yavuz F., 1981, s. 29). Bu konuya iliskin tiziintiisiinii Falih Rifki
Atay, kisisel ¢ikarlar1 6ne koyan anlayisin Cumhuriyet’in biiylik hayallerinden biri olan,
Ankara’nin modern ve planli bir sehir olarak imar edilmesine engel oldugunu su

ciimlelerle ifade etmektedir (Atay, 1968, s. 487).

“Yansen planinin ve umumiyetle plan disiplinciliginin, spekiilasyoncular ve keyficiler elinde iflds
etmesine yandigim kadar hicbir seye yanmam. Bu hatiralart okuyucular arasinda bir giin iktidar firsatini
elde edenler olursa, kendilerine hizmet etmek icin menfaatgilik ve keyfilik yiiziinden Ankara’min neler
kaybetmis oldugunu kisaca anlatayim. Ta ki Sark kafasinin ve mizacinin, Atatiirk tin enerjisini bile eriterek,
en giizel hayallerimizden birini nasil séndiirmiis oldugunu goresiniz.”

Daha 6nce de belirtildigi gibi Jansen Plani’nin uygulanmasinin 6niindeki en biiyiik
sorun Ankara’nin bagkent olusuyla birlikte ger¢eklesen hizli niifus artisiydi. 1935 yilinda
yapilan niifus sayimi1 verilerine gére sekiz y1l igerisinde Istanbul’da %7,2, izmir’de %10,3
olarak gergeklesen artis Ankara igin %65,9 oraninda gergeklesmisti. Bu denli biiyiik bir
artigla birlikte kentsel hizmetler ve 6zellikle konut alanindaki ihtiyaglar tahmin edilenin
cok tlizerine ¢ikmaktaydi. Bunun sonucu ise yeni yerlesim alanlarina talebin artmasiyla
arsa vurgunculugunun ortaya ¢ikmasiydi (Duru, 2012, s. 10). Baslangigta siki sekilde
uygulanmaya calisilan plan kararlarina, sermayedarlar ve biirokrasiden gelen baskilara
kars1 durmakta zorlanilarak kat artislari, yesil alanlara konut yapilmasi, kamulastirmalara
engel olunmas1 gibi miidahalelerde bulunulmustur. Bunlarin sonucunda Yenisehir’de en
fazla iki kat, Gazi Bulvari’'nda en fazla dort kat olarak planlanan yapilara birer kat icin
daha izin verilmistir (Tankut, 1990, s. 126). Bu dénemde Belediyenin elinde bulunan,
Yenisehir’deki biiyiik kamulastirma ile miilkiyeti edinilmis ¢ok miktarda arsa da ileride
degerlenecegi beklentisiyle konut insa edilmeyerek bog birakilmistir. Falih Ritk1 Atay bu
hususa Cankaya kitabinda, biiyiik kamulastirma igin kabul edilen kanuna arsalarin satin
alindiklar1 y1l ev yapilmasi zorunlulugunun konulmamasinin biiyiik bir yanlis oldugunu

belirterek deginmektedir (Atay, 1968, s. 486-487).

Varlikli kesimler plan kararlarina uygun olmayan isteklerini niifuzlarini

kullanarak yaptirirken, bdyle bir imkana sahip olmayan yoksul kesimler ise konut
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ihtiyaclarini karsilayabilmek i¢in farkli yollara bagvuruyorlardi. Bunun bir sonucu olarak
1930’1u y1larda kente yakin fakat topografya nedeniyle plan dis1 ve denetimsiz birakilmais,
Altindag gibi yerlerde ilk gecekondular insa edilmeye baslanacaktir (Duru, 2012, s. 10).
Kentin ucuz isgiiciiniin barindig1 alanlar olan gecekondular miilkiyet kanunlarina aykiri
sekilde genel olarak da hazine arazileri iizerine insa edilen basit yapilardi. Baslarda
gecekondular zabitanin bagka islerle mesgul oldugu milli bayramlar gibi zamanlarda
kullanilmis tenekeler ve ¢amur kullanilarak insa edilmekteydi (Yavuz F. , 1952, s. 71).
Halkin kendi inisiyatifi ile bir gecede yaparak 4 ila 15 lira aras1 fiyatlara mal ettigi bu
barakalar devletin yapmaya g¢alistiklarina goére ¢ok ucuz olmasinin yaninda kente
calismak icin gelen insanlara birkac giin gibi kisa bir siirede barinma imkani sagliyordu
(Aydmn, Tiirkoglu, Emiroglu ve Ozsoy, 2005, s. 447). ik yillarda bu yapilarla yikarak
miicadele edilse de ¢cok basar1 saglanamamis; nihayet 1936 yilina gelindiginde ise imara
aykir1 yapilarin yikilmasina son verilerek yalnizca para cezasi ile yetinilmesi yoluna
gidilmistir (Tankut, 1990, s. 126). Dénemin Icisleri Bakam Siikrii Kaya 1934 biitce
konusmasinda baraka yikim calismalar1 hakkinda konusurken bu alanlarla ilgili “Uciincii
Ankara” tanimini kullanmaktadir (Kaynar, 2016, s. 81). Falih Rifki Atay da o déneme ait
sahitligini; “Sehir pldminda evsiz fakirlere verilmek iizere bir ucuz arsalar bolgesi
ayrilmigtir. Bu arsalar her isteyene parasiz da verilebilecek, fakat yapilanlar ufak
kuliibeler de olsa bir miihendisin kontrolii altinda bulunacakti. Tam merkezde mektep,
carsi ve dispanser gibi umumi tesisler icin bir yer ayrilacakti. Belediye bu vazifesini de
bir yana birakti. Disaridan gelenler Ankara Kalesi tarafindaki sirtlarda ilk gecekondulart
tecriibe ettiler. Imar Komisyonu yikilma karari verdi, vildyet ve belediye aldiris bile
etmedi. Tiirkiye’de gecekondu faciasi, iste o zamanlar Ankara Belediyesinin imar
planciligint bu tiirlii baltalamasiyla aldi, yiiriidii. Simdi, Ankara’da bir kacak sehir var!
Bir biitiin sehir... Kale etrafindaki daglar: kaplayan bir sehir...” ifadeleri ile dile

getirmektedir (Atay, 1968, s. 493).
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Giinden giine hizla artan konut sorununa ¢6ziim arayislari siirerken yeni alanlarin
imara agilmasi giindeme gelmistir. Bu amacla Jansen’e Tiirkiye’nin ilk yap1 kooperatifi
olarak bilinen Bahgelievler Yap1 Kooperatifi’nin gergeklestirilebilmesi i¢in mevzii imar
plan1 hazirlatilmistir (Altaban, 1998, s. 45). Ankara’nin bu ilk yap1 kooperatifi 1935
yilinda, yiiksek biirokrat, milletvekili, asker ve serbest meslek sahibi 121 ortak tarafindan
kurulmustu. Ankara imar sinirlar igerisinde arsalarin ¢ok pahalanmasi nedeniyle imar
sinir1 disindaki Abdi Pasa Ciftligi arazisine ait yaklagik 300 doniim alan satin alinarak
mevzi imar planm1 yaptirilmistir. Insaat tamamlanarak 1938 yilinda 169 ev sahiplerine
teslim edilmistir. Heniiz Bahgelievler Yapi1 Kooperatifi’nin insaatt devam ederken
Kooperatifin ortaklar arasindan ayrilan 50 kadar kisi 1936 yilinda Giiven Kooperatifini
kurarak Kavaklidere’de 51 konuttan olusan ikinci bir mahalle kurmuslardir. Boylece
Ankara’nin konut krizine bir ¢oziim olarak konut arzinin Tiirkiye igin yeni bir yontemi
olan yap1 kooperatifleri giindeme gelmistir. Ikinci Diinya Savasi sonuna kadar olan
dénemde Tiirkiye’de 50 yap1 kooperatifi kuruldugu bilinmekte olup, bunlardan 22’si
Ankara’da bulunmaktaydi. Kooperatifler oncelikli olarak arsa fiyatlarinin gérece ucuz
oldugu imar smirlart disindaki yerleri tercih etmekte; insaatlarin tamamlanmasinin
ardindan ise Belediyeye ulagim ve kentsel hizmetlerin yerine getirilmesine yonelik bask1
yapmaktaydilar (Senyapili, 1985, s. 77-78). Sayilar1 giin gectik¢e artacak yapi
kooperatifleri Ankara’nin kentlesmesinde uzun yillar 6nemli yere sahip bir konut sunum

bicimi olarak yerini almistir.

Aslinda konut krizi ilk etkilerini heniiz ¢ok erken donemde Ankara’nin baskent
ilan edilmesini takip eden giinlerde kentte caligmak iizere gelen memurlar 6zelinde
hissettirmeye baslamistir. 1926 yilinda Ankara Sehremaneti’ne imar igleri i¢in borg
verilmesine iliskin kanun goriisiiliirken memurlara kira yardimi yapilmasi hususu bazi
milletvekilleri tarafindan dile getirilmistir. 1929 yilinda ¢ikarilan 1452 sayili Devlet

Memurlari Maasatinin Tevhit ve Teadiiliine Dair Kanun ile de bu talep, 1951 yilina degin
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siirecek memurlara maaglar1 ile orantili sekilde kira yardimi verilmesi uygulamasi
seklinde hayata gegirilmistir. Yine bu sorunun ¢6ziimiine yonelik olarak, 1928 yilinda,
resmi dairelerin bina gereksinimlerini karsilanmasi ve memurlarin barinacagi
apartmanlarin yapilmasi amaciyla kaynak saglamak icin 1352 sayili Ankara’da Insa
Edilecek Vekalet ve Devair Binalari ile Memurin Apartmanlart Hakkinda Kanun
cikarilmistir. Fakat apartmanlarin insasindan bir siireligine vazgecilerek buradan

saglanan kaynak kira yardimlarinin 6denmesinde kullanilmistir.

Konut sorununun ¢6ziimiine yonelik atilan bir diger adim ise insaat sektdriinde
uzmanlasarak uzun vadeli krediler saglayacak Emlak ve Eytam Bankasinin 26 Mayis
1926°da kurulmasi olmustur. Sonradan Emlak Bankasi adin1 alacak olan Bankanin amaci
kurulus kanununda bina yapacaklara bor¢ vermek seklinde belirtilmistir. Banka bu
donemde Bahgelievler, Gliven Evler gibi bir¢ok yap1 kooperatifine bor¢ vermistir. 1937
yilinda Emlakbank Yapi Limited Sirketi adinda bir sirket kurarak dogrudan ingaat
sektoriine giren Banka, baslarda Genglik Parki, Meclis Binasi’nin temel isleri, okul,
klinikler gibi orta dlgekli birtakim insaatlarin yapimini gerceklestirmistir. 1944 yilina
gelindiginde ise Banka, Tirkiye’nin ilk toplu konut projesi olarak bilinen Saracoglu
Mahallesi’nin insaatini iistlenmis; 1945 yili sonunda 450 konutluk projede 150 konutu
oturmaya hazir hale getirmistir (Giiveng ve Isik, 1999, s. 89). 1946 yilinda tamamen
bitirilen ve miilkiyeti devlete ait olacak sekilde insa edilmis 450 konuttan olusan proje
Milli Savunma Bakanligi yaninda bulunmaktaydi. Burada oturan memurlardan konut

kiras1 maaslarindan kesilmek suretiyle tahsil edilmekteydi.

Tiim bu ¢abalara ragmen konut arzinin hizla artan niifusun ihtiyacinm karsilamasi
saglanamamis; hizla yiikselen kiralara engel olabilmek icin Ikinci Diinya Savasi’nin
baslamasiyla birlikte kiralarin sabitlenmesi yoluna gidilmistir. 1940 yilinda ¢ikarilan
3780 sayili Milli Korunma Kanunu ile kiralar 1939 yili baz alinacak sekilde

sabitlenmistir. Fakat bu girisimin sabitlenen kiralara bagli olarak getirisinin azalmasi
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nedeniyle bina yapiminin dolayisiyla konut arzinin azalmasi gibi olumsuz sonuglar1 da
beraberinde getirmistir. Piyasa kosullar1 ve ekonomik gercekliklerden uzak sekilde
Kanun ile baskilanmaya calisilan kiralar bu alanda fiyat dengesizliklerine yol agmis;
“hava paras1” gibi olumsuz uygulamalar ortaya ¢ikmistir. Sonraki yillarda yapilan kanun
degisiklikleri ile bir diizen saglanmaya calisilsa da bunun tam anlamiyla hayata

gegirilmesi miimkiin olmamustir (Kaynar, 2016, s. 75).

Bu gelismeler yasanirken, 1937 yilinda Icisleri Bakanligina bagl olarak gérevine
devam etmekte olan Imar Miidiirliigii, buradan ayrilarak Ankara Belediyesine
baglanmistir. Bunu takip eden aylarda gelen baskilara karsi koyamayan imar Idare Kurulu
imar plani diginda bulunan 3000 m? alan i¢in gegici parselasyon ve yap1 izni vermistir.
1938 yilina gelindiginde ise Imar Idare Kurulu tarafindan imar siir1 belediye sinirlari ile
birlestirilerek kentin yaklasik 1500 hektarlik imar siniri, 16.000 hektara ¢ikarilmistir.
Imar sinirindaki bu on katlik artisla birlikte arsa rantlarinin da 6nii acilmis oldu. Boylesi
biiyiik bir alanin bir seferde imara agilmasi1 dogal olarak ulastirma, temizlik, saglik, atik
ve kanalizasyon yonetimi gibi birgok kentsel hizmetin gerektigi sekilde saglanamamasi
gibi biiyiik sorunlari beraberinde getirmistir. Bunlara ek olarak tarim arazilerinin ekilip
bigilebilecekken, degerlenecekleri beklentisiyle bos vaziyette bekletilmesi gibi ciddi

sorunlara yol agmstir. (Yavuz F. , 1952, s. 84-91).

Bu dénemde yeni baskentin planli bigimde kentlesmesi ve artan niifus nedeniyle
ortaya ¢ikan konut krizinin ¢6ziimii i¢in miicadele edilirken, bugiin artik Ankara’nin kent
kimligi ile 6zdeslesmis bir¢ok yapinin da insas1 gergeklestirilmistir. Bu yapilarin 1930°a
kadar Osmanli ve Selguklu mimari isluplarindan 6geler barindirdigint gérmekteyiz.
Mimar Vedat Tek ve Mimar Kemalettin gibi isimler tarafindan sekillendirilmis olan ve
Birinci Ulusal Mimarlik Akimi olarak adlandirilan bu doneme ait eserlerin 6nde gelenleri
arasinda ikinci Meclis Binasi, Ankara Palas, Osmanli Bankas1 Binasi, Maliye Bakanlig

Binas1 gibi yapilari saymak miimkiindiir (Yalim, 2020, s. 175). 1930’1u yillardan itibaren
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ise eski tisluptan ayrilarak yeni Cumhuriyet’in anlayisina uygun sekilde modern mimarlik
tarzinin hakimiyeti baslamistir. Bu donemde davet edilen, Bruno Taut, Clemens
Holzmeister, Martin Elsaesser, Ernst A. Egli gibi uluslararasi alanda taninmis yabanci
mimarlar Ankara’nin mimari tislubunu belirlemistir. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Binasi, Dil
Tarih Cografya Fakiiltesi Binasi, yikilan iller Bankas1 Genel Miidiirliik Binasi, Merkez
Bankas1 Binasi, i¢isleri Bakanlig1 Binasi, Siimerbank Binas1 bu donem insa edilen dnemli
yapilardir. 1940’lara geldigimizde ise bu kez agirlikli olarak Tiirk mimarlarin yon verdigi
Ikinci Ulusal Mimarlik Akimi dénemi Anitkabir, Opera Binas1 gibi yapilarla karsimiza

cikmaktadir (Altin, 2003, s. 8).
2.1.2. Tkinci Diinya Savas1 Sonrasi Dénem (1945-1960)

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda diinyada onemli degisikler yasanmis, devletler
arasinda demokrasi, insan haklar1 ve refah devleti kavramlari giindeme gelmistir.
Devletler saygiliklarini bu ortak degerler ¢evresinde tesis etmeye baslamistir. Tiirkiye
de saygin devletler arasinda yerini alabilmek i¢in yeni diinya diizeninin kurumlarini
benimseyerek bunlarin igerisinde yer almistir. Bu yonelim siyasi alanda en 6nemli etkisini
cok partili rejime gegilmesi seklinde gdstermistir. Bu gecisle birlikte yiiriitiilmekte olan
cagdaslagsma projesi de nitelik degisikligine ugramistir. Artik devam ettirme imkani ¢ok
kisitlt hale gelen “halka ragmen halk i¢in™ bakis1 degiserek popiilist etkilere daha acik bir
cagdaslagma projesi yiiriitiilmeye baglamistir. Diger yandan Demokrat Parti iktidar ile
birlikte Ankara Tiirkiye’nin kentlegsmesindeki Oncii roliinli kaybetmeye, bu alandaki
Istanbul’a kars1 sahip oldugu gorece ({istiinliigiinii yitirmeye baslamistir. Artik
Cumhuriyetin ilk yillarindaki, Ankara’ya verilen 6zel 6nem Istanbul’a verilmeye
baslamustir. Istanbul icin baslanan ve biiyiik kaynak ayrilan imar hareketi bunun baslica
gostergesidir. Bagkent bu donemde daha cok arsa rantlari, imar plani aykiriliklari, ilave

kat diizenlemeleri gibi hususlarla anilacaktir (Keles ve Duru, 2008, s. 36).
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Bu donemde, Savas boyunca i¢e kapali halde kalmis olan iilke ekonomisi disa
acilmaya baslamistir. Tarimda makinelesme ile modernizasyon, 6zel sektor yatirnmlarinin
onem kazanmasi ve demiryolu agirhikli ulasim yatirimlarimin karayolu agirlikli
yatirimlara evrilmesi, bu déonemin sonraki on yillari da etkileyecek 6nemli 6zellikleridir.
Bunlarin sonucu olarak olusan, daha genis piyasalar i¢in iiretim yapan bir ekonomik
sistem ve tarimda makinelesmenin artmasiyla kirdan kente go¢ hizlanmustir (Tekeli,
1998, s. 116-117). Boylece Tiirkiye’de ¢ok hizli kentlesme olgusunun yasandigi bir
doneme girilmistir. Bu kentlesme egiliminden, zaten baskent ilan edildikten sonra olagan
dis1 sekilde niifusu artmis olan Ankara da nasibini alarak gé¢ almaya devam etmistir.
Bagkent ilan edildiginde 20.000 civarinda olan, 1945 yilina gelindiginde 226.000°e
ulagmis Ankara’nin niifusu, bu tarihten sonra da hizla artmaya devam etmistir (Yavuz F.

,1980, s. 13).

Yasanan bu yogun go¢ sonucunda Ankara’da bir taraftan gecekondular hizla
artmaya baglarken, diger taraftan da mevcut plan dahilinde yapilasmalar i¢in kat artig
baskilar1 giindeme gelmistir. Nitekim 1951 yilina gelindiginde baskilar sonu¢ vererek
Bakanlar Kurulu tarafindan tiim konutlara ilave birer kat ¢ikmaya imkéan taniyan plan
degisikligi hayata gegmistir. Bu tarihten sonra uzun yillar kat artis1 konusu Bagkent’in

giindeminde yer almaya devam edecektir (Altaban, 1998, s. 52).

Marshall yardimlar1 neticesinde tarimda gerceklesen makinelesme ile birlikte
kirdan kente itilen koyliiler, zaten konut sikintis1 yasanan kentlere geldiklerinde barinma
icin zorunlu olarak gecekondulara yonelmistir. Bu insanlarin kdyden kente gelme
nedenleri Ankara’nin genis istihdam olanaklarina sahip olmasi degil, tarimdaki
makinelesme nedeniyle koylerdeki is olanaklarinin azalmasiydi. Bu nedenle
gecekonduda yasayanlar daha ¢ok hamallik, ayakkabi boyaciligi, seyyar saticilik,
giindelik¢ilik gibi marjinal sektor islerinde ¢alismaktaydi. Iase Dagitim Birliklerinin

tespitine gore 1948 yilinda Ankara’da gecekondu niifusu agirlikli Altindag, Atifbey,
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Aktas, Yenidogan, Yenihayat yerlesim yerlerinde olmak iizere 60.000 civarindaydi

(Senyapili, 1985, s. 81-83).

Baslangicta, diizenli bir ise ve gelire sahip olmayan kdyden kente gelmis bu
gruplar yasal yollarda konut sahibi olmanin gereklerini yerine getirecek imkanlardan
yoksun olduklarindan, emek pazarina yakin ve topografik olarak yerlesime uygun
olmayan hazine arazilerine gecekondular insa etmekteydiler. Zaman igerisinde gelismeye
baslayan sanayinin emek talebinin artmasi ve bu talebi karsilayacak olan isgiiciiniin
barinma ihtiyacinin idare tarafindan karsilanamamasi yeni bir ¢eliski dogurmustur. Bu
olguyu 6nemli bir mesruiyet kaynagi sayan gecekondu ahalisi, siire¢ icerisinde siyasal
alanda da pazarlik giicii kazanarak uzun vadede varliklarin1 koruma imkanina erismistir

(Tekeli, 1998, s. 119).

Kentte olusan gecekondu alanlarina kent i¢i ulasim hizmetlerinin verilememesi
sonucunda ortaya ¢ikan diger bir olgu ise dolmus sistemidir. Kentin bu sekilde altyapi
hizmetlerinden yoksun sekilde biiyliyen kismi ile modern sekilde gelisen kesimleri
arasindaki fark zaman igerisinde belirginleserek dnemli sorunlara yol agacak ikili bir kent

yapisi olusturmustur (Tekeli, 1998, s. 117).

Gecekondular ile ilgili yapilan ilk 6nemli yasal diizenleme 14 Haziran 1948
tarihinde ¢ikarilan 5218 sayili Ankara Belediyesine, Arsa ve Arazisinden Belli Bir
Kismint Mesken Yapacaklara 2490 Sayili Kanun Hiikiimlerine Bagli Olmaksizin ve
Muayyen Sartlarla Tahsis ve Temlik Yetkisi Verilmesi Hakkinda Kanun’dur. Ankara’ya
Ozel olarak ¢ikarilan Kanun ile Baskent’teki gecekondular ilk defa yasal statii
kazanmistir. Kanun’da gecekondu ifadesi yerine “kendilerine ait olmayan arsalar
tizerinde ruhsatsiz olarak meydana getirilmis yapilar” ifadesi yer almakta ve
gecekondularin yogunlastig1 bolgelerde yeni konut yapacaklara belli sartlarda arsa tahsisi

yapilmasi diizenlemekteydi. Bu ¢ercevede, gecekondularin yogun olarak bulundugu
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Yenidogan, Altindag, Mamak, Atifbey, Seyran Baglari, Topraklik gibi yerler yeni konut
alanlar1 olarak belirlenmisti. Ankara ile sinirli bu Kanun’un ¢ikarilmasindan yalnizca iKi
hafta sonra ¢ikarilan 5218 sayili Bina Yapimini1 Tesvik Kanunu ile tiim belediyelere arsa
tahsis yetkisi verilmistir. Mevcut gecekondular1 yikmadan sorunun ¢6ziilmesi amaciyla
¢ikarilan bu yasalar, konut yapacaklara arsa tahsis edilmesini ve bu arsalar tizerine bir yil
icerisinde insaata baglayarak iki yilda yapilarin tamamlanmasi zorunlulugunu getiriyordu.
Ayrica 5228 sayili Kanun ile bu yapilar i¢in uygun kredi destegi ve bina vergisinden 10
yillik muafiyet gibi tesvik edici diizenlemeler de yapilmistir (Kaynar, 2016, s. 83). Bu
halleriyle 5218 ve 5228 sayili kanunlar1 gecekondular1 af, mesrulastirma ve 6nleme
hususunda yapilan ilk diizenlemeler olarak adlandirmak miimkiindiir (Geray, 1990, s.
221).  Gecekondu sorununa farkli ¢Oziim yollar1 arayan bu yasalar esasinda,
gecekondularin affedilmesiyle birlikte belediyeler tarafindan planli arsa sunulmasini
amaglamaktaydi. Ancak popiilist egilimler sonucunda yasalarin uygulamalar1 yalnizca
gecekondu aflar1 seklinde kendini gostermistir. Bunun sonucunda gecekondularin
kentlerin ayrilmaz pargalar1 oldugu ve birbirini takip eden gecekondu aflari ile secimlerin

siyasi hayatimiza girdigi bir donem baslamistir (Keles ve Duru, 2008, s. 34).

Ankara Belediyesi bu yasalarin bir uygulamasi olarak oncelikle kentin kuzeyinde,
Istanbul Yolu'nun saginda bulunan alanda arsalar iiretmeye baslamistir. Sonradan
Yenimahalle adin1 alacak alanda yapilan parselasyon ile yaklasik 3.000 arsa iiretilmis ve
bunlarin 2.085°1 basvuranlar arasindan segilen kisilere tahsis edilmistir. Ug y1lin sonunda
bu arsalarin 2000’inde konut insa edilerek yaklasik 20 bin niifuslu bir yatakhane kent

olusturulmustur (Geray, 1990, s. 220-221).

Gecekondu aflariyla ilgili 6nemli bir yasal diizenleme ise 5218 ve 5228 sayili
kanunlardan bir yil sonra 1949 yilinda kabul edilen 5431 sayili Ruhsatsiz Yapilarin
Yiktirilmasina ve 2290 Sayili Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu’nun 13’ncii Maddesinin

Degistirilmesine Dair Kanun ile yapilmistir. Kanun, 2290 sayili Belediye Yap1 ve Yollar
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Kanunu’nun 13. maddesinde yaptig1 degisiklikle sakincasi bulunmayan izinsiz binalarin
diizeltilerek kullanilmasina izin verirken, teknik kosullara ve imar planina uymayan

yapilarin yikilmasini 6ngoriiyordu.

5218 ve 5228 sayili kanunlarin  uygulanmasinda beklenen basarinin
saglanamamasi sonucunda, istege bagli olarak diizenlenmis konut yapma ve kiraya verme
gorevi 24 Mart 1950 tarihinde ¢ikarilan 5656 sayili Belediye Kanunu’na bazi Maddeler
Eklenmesine Dair Kanun ile yeniden diizenlenmistir. Kanun’un birinci maddesine gore
belediye meclisleri gerekli gormeleri halinde mesken yapmak, bunlar1 belde sakinlerine

kiraya vermek veya satmak islerini zorunlu belediye hizmetlerinden sayabilecekti.

Tiim bu diizenlemeler ve ¢6ziim arayislari arasinda 1950 yilina gelindiginde artik
gecekondulara tapu verilmesi konusulmaya baglanmistir. 1954 Genel Segimleri’nin
arifesinde 24 Temmuz 1953 tarihinde kabul edilen 6188 sayili1 Bina Yapimini Tesvik ve
Izinsiz Yapilan Binalar Hakkinda Kanun ile bu dogrultuda énemli bir diizenleme
yapilmistir. Buna gore belediyeler ellerindeki arazileri ucuz konutlarin yapimi igin
kullanarak, bunlari maliyeti lizerinden sagliga aykir1 gecekondularda oturanlara ya da
gecekondular1 yikilanlara verebilecektir. Ruhsatsiz konutlar, mahalle olusturmalari
halinde dortte biri pesin, kalani ise 5 yilda 6denmek kosuluyla, iki yildir belediye sinirlar
icerisinde ikamet eden kisilere satilabilecektir. Kanun’un yiiriirliik tarihinden sonra inga
edilecek gecekondular ise ingaatlar1 tamamlanmis ise 15 giin igerisinde, tamamlanmamis
ise hemen yikilacaktir (Kaynar, 2016, s. 84). Kanun’un uygulamasi hakkinda 1958
yilinda Igisleri Bakan1 Namik Gedik’in verdigi bilgiye gore Baskent’te mevcut 45.850
gecekondu bulunmaktaydi. Bunlardan 22.227 hak sahibine tapular1 verilmis; 29.345’ine
daha verilecektir. 540 gecekondu sahibine arsa gosterilmis; 900 gecekondu yikilmis; 492

hak sahibine ise blok apartman yaptirilmistir (Senyapili, 1985, s. 142).
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Konut kooperatifleri, Ankara’da mesken sikintisinin ¢oziimii arayisinda bu
donemde de sayilar1 artarak 6nemli bir konut sunum araci olmayi siirdiirmiistiir. Bir grup
milletvekili tarafindan 1951-1952 yillarinda hayata gecirilen Dikmen ve Subayevleri
Yap1 Kooperatifleri kapsaminda iiretilen konutlardan olusan yeni mahalleler ortaya
cikmistir. Ankara Memur Ev Kooperatifi’nin sebze bahgeleri bolgesinde konut insa
etmek tlizere yaptigi bagvuru, bolgenin sanayi bolgesi olacagi gerekgesiyle kabul
edilmemistir. Benzer sekilde Sentepe Yapi Kooperatifi'nin 1954 yilinda yaptigi
Yenimahalle Etlik arasinda kalan alanin imar sinir1 igerisine dahil edilmesi hususunda
yaptig1 bagvuru, yapilacak olan yeni imar planinin beklenmesi gerektigi gerekgesi ile
kabul edilmemistir. Ayn1 alan i¢in daha sonra basvuran Ilbank ve Barindirma Yapi
Kooperatifleri de yani nedenle olumlu cevap alamamislardir. Cankaya Ko&skii’niin
arkasindaki arazide Yildiz Evler Kooperatifi igin istenilen parselasyon da iskan alanlari
disinda imar uygulamas: yapilamayacagi gerekcesi ile Imar Idare Heyeti tarafindan
reddedilmistir (Kaynar, 2016, s. 80). Bu donemde Ankara’da bunlar gibi 200 kadar yap1
kooperatifi bulunmaktaydi (Senyapili, 1985, s. 158). Fakat sonraki yillarda kooperatifler
gerekli ol¢iide yayginlasamamis; kooperatifler eliyle konut iiretimi yerini baska konut

sunum big¢imlerine birakmustir.

1945-1960 arast1 donemde belediyeler igin c¢esitli diizenlemeler getirilerek
bunlarin uygulamalar goriiliirken, diger taraftan merkezi yonetimin kentlesme alaninda
yeniden orglitlenmesiyle ilgili diizenlemeler yapilmistir. Bu donemde yapilan 6nemli
yasal ve kurumsal diizenlemeleri bes baslikta toplamak miimkiindiir. Bunlarin ilki 13
Haziran 1945 tarihinde kabul edilen 4759 sayili iller Bankas1 Kanunu ile iller Bankasi’nin
kurulmasidir. Daha énceden kurulmus Belediyeler Bankasi ve Belediye imar Heyeti
birlestirilerek kurulan Banka’nin amaci Kanun’a gore, belediyeler i¢in altyap1 proje ve
planlama konularinda teknik hizmet vererek bu islerin finansmaninda destek olmakti.

Banka’nin bu alanda katkis1 yadsinamamakla birlikte, kentlerde gergeklesen hizli degisim
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karsisinda yeterli olamadig1 sonradan goriilecektir. Bu alanda yapilan ikinci 6nemli yasal
diizenleme ise 1 Temmuz 1948 yilinda ¢ikarilan 5237 sayili Belediye Gelirleri
Kanunu’dur. Kanunla birlikte belediyelerin gelirlerinde belirli bir artis saglansa da
yasanan doniisiim karsisinda ¢ok smirli kalmistir. Uglincii adim ise 27 Ocak 1954 yilinda
6235 sayil1 Tiirk Miihendis ve Mimar Odalar Birligi Kanunu’nun ¢ikarilmasidir. Bdylece
bu alanda ileriki yillarda faaliyet gosterecek onemli bir elestirel sivil toplum kurumunun
olusmasinin yolu agilmustir. Dordiincii gelisme 9 Temmuz 1956 yilinda kabul edilen imar
Kanunu’dur. Planlamanin kapsamini belediye sinirlarindan miicavir alanina da
kapsayacak sekilde genisleterek kentlerin imar sorunlarina ¢6ziim arayan Kanun,
diinyada ortaya ¢ikan yeni planlama anlayisinin bir sonucudur. Sonuncu gelisme ise 9
Mayis 1958 tarihinde kabul edilen 7116 sayili Kanun ile Imar ve IskAn Bakanligmin
kurulmasidir. Yasanmakta olan hizli kentlesmenin yarattigi sorunlart en aza indirmek
amactyla kurulan Bakanligin planlama, konut ve yapt malzemeleri konularinda
uzmanlagmast hedeflenmekteydi. Planlama konusu ise kent ile sinirli tutulmayarak,

Kanun’da bdlge planlamasi kavrami yer almustir.

Yapilan tiim bu diizenlemeler ve diger ¢abalar hizli kentlesme karsisinda yeterli
derecede etkili olamamistir. Tiim modern kentlesme g¢abalarina ragmen planlama dis1
emrivakilerle kentte yeni gecekondu bolgeleri olugsmaktaydi. Bu gelismeler karsisinda
popiilist egilimlerin disinda kalamayan siyasetgiler ise bunlart mesrulastiran af yasalari

¢ikarmakla yetinmislerdir (Tekeli, 1998, s. 117-118).

Diger taraftan 1950’li yillarla birlikte apartman yapimi diger biiyiik kentlerde
oldugu gibi Ankara’da da hizla artmistir. Kentlerin kendine 6zgli mimari 6zelliklerden
yoksun sekilde yapilasmasina neden olan apartmanlagma siireci, yap-sat¢ilik ve Kkat
miilkiyetinin mesrulasmasi sonucunda hiz kazanmistir. Bu gergevede, 6 Ocak 1954

tarihinde kabul edilen 6217 sayili Kanun ile Tapu Kanunu’nda yapilan degisiklik
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sonucunda orta smiflarin yiiksek yogunluklu apartmanlar igerisinde konut edinme imkani

dogmustur (Aydiner, 2023, s. 913).

Bu donemde Baskent i¢in dnemli bir gelisme ise imar planinin yenilenmesiydi.
Daha 6nce bahsettigimiz lizere, Jansen Plani kentlesmenin gerisinde kalmig ve plan dis1
gelismelerle asli bigimini kaybetmistir. Bu gelismeler sonucunda Ankara igin yeni bir
plan yapilmasi giindeme gelmistir. 1955 yilinda sonuglanan uluslararasi yarigsmanin
kazanani, Nihat Yiicel ve Rasit Uybadin tarafindan yapilan plan olmustur. Plan’in
mimarlarindan Nihat Yiicel ayn1 zamanda Imar Miidiirliigiinde danismanlik gérevini de

tistlenmistir. (Keles ve Duru, 2008, s. 36).

1957 yilinda Bakanlar Kurulu tarafindan onaylanarak yiiriirliige giren Yiicel
Uybadin Plani, yerlesik alan olarak 5720 hektarlik mesk@in alan1 kabul etmekteydi. Oysa
Lorcher ve Jansen planlarinin ulastigi azami kent biiyiikligii 1500 hektar civarindaydi.
Doénemde yasanan gecekondulagsma ve plan dis1 biiylimenin boyutlarini buradan da
anlamak miimkiindiir. Yiicel Uybadin Plani ise biiylik gé¢ ve niifus baskisi altinda
mesken krizi yasayan kentin ¢eperlere yayilmasini kontrol ederek biitlinlesik bir

makroform yaratmaya ¢aligmaktaydi.

Plan kentin dogusunda ve batisinda olusan is bdlgelerini banliyé giizergahi ile
baglantili konut bdlgeleri diizenleyerek birbirleri ve kentin biitliniiyle baglantili hale
getirmeye calismistir. Bunun sonucunda, Etimesgut’ta seker fabrikas1 ve Kayas’ta askeri
fabrikalar bolgelerinde iscilerin konut ihtiyaglarini karsilayarak gecekondu bolgelerinin

olusmasina engel olmay hedefleyen plan kararlar1 getirilmistir.

Planin diger onemli Ongoriilerinden biri gliniimiizde de kentin temel ulasim
eksenlerinden biri olan Konya-Samsun Yolu adin1 alacak ¢evre yoludur. Mamak’tan
Balgat’a uzanan bu yol sistemi giizergahinda yer alan planli ve plan dis1 yapilarin hizmet
vererek kentin bigimlenmesinde 6nemli bir etkiye sahip olmustur.
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Kentin merkezi olan Yenisehir Kizilay ekseninin gelisme egilimini yeterince
degerlendirmeyen Plan bu bolgede bir is merkezi olusturulmasi yoniinde herhangi bir
karar getirmemistir. Bunun giiniimiizde bolgede yasanan kentsel problemlerin
birgogunun temelinde yer almasi muhtemeldir. Bununla birlikte planin uygulama
doneminde hayata gecirilen Kat Miilkiyeti Kanunu ve Bodlge Kat Nizami Plani
diizenlemeleri Plan’in uygulanmasindaki oniindeki en 6nemli engeller olmustur. Bir
yandan da Plan’in onayinin hemen ardindan plan siir1 olan Belediye sinirina komsu
kacak yapilasmalar baslamistir. Karsiyaka, Demetevler, Sentepe, Tuzlucayir, Akdere,
Incirli, Kecidren, Sokullu, Ovegler gibi birgok yer bunlarin 6rnekleri arasindadir (Ankara

Biiyiiksehir Belediyesi, 20006, s. 64-65).

Jansen Plani tecriibesinde yasanana benzer sekilde, Yiicel Uybadin Plani’nin
niifus 0ngoriisii de Ankara’nin niifus artisinin ¢ok gerisinde kalmistir. Plan’in 2000 yil1
icin 6ngordiigii 750.000 niifusu heniiz 1965 yilina gelindiginde ¢oktan asilmigtir. Temel
olarak bu nedenle, Ankara’nin 1957 Plan1 6lii dogmus kabul edilmektedir (Cengizkan,

2002, s. 189).
2.1.3. 1960-1980 Dénemi

27 Mayis askeri darbesi sonucunda yiiriirliige giren 1961 Anayasas1 Tiirkiye nin
demokratik ve siyasal hayatina énemli degisiklikler getirmistir. Bu Anayasayla sosyal
devlet ve refah devleti anlayislari benimsenmistir. Devlet vatandaslarin klasik
ozgiirliiklerini saglamakla birlikte, zorunlu gereksinimlerini de karsilamakla yiikiimlii
goriilmeye baslamistir. Bu cergevede Anayasa, devlete yoksul ve dar gelirlilerin saglik
kosullarina uygun konut ihtiyaglariin karsilanmasina yonelik tedbirlerin alinmasi
yikiimliliiglinii vermistir. 1961 Anayasast’nin getirdigi anlayis sonucu Tiirkiye’de
kentlesme daha evvelki donemlere olmadigi derecede toplumcu bi¢imde

degerlendirilmeye baglamistir. Bunun sonuglari hem imar ve konuta yonelik
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diizenlemelerde hem de yerel yonetimlerin uygulamalarinda goriilmektedir. Anayasa ayni
zamanda refah devletini gerceklestirmenin kaynaklarin rasyonel kullanimina bagli oldugu
goriisiine dayanarak planli kalkinma ilkesini getirerek, anayasal bir kurum olan Devlet
Planlama Teskilati’n1 kurmustur. Boylece Tiirkiye’de de diger gelismekte olan {ilkelere
benzer sekilde planli karma ekonomi politikas1 uygulanmaya baslamistir (Tekeli, 1998,

5. 121).

1961 Anayasa’siyla belediye baskanlarinin dogrudan halk tarafindan segilmesi
hiikmii getirilmistir. Askeri yonetimin sonunda 1963 yilinda yapilan mahalli idareler
secimlerinde CHP’li Halil Sezai Erkut Ankara’nin bu sekilde secilen ilk belediye baskan1
olmustur. Onu 1980 askeri darbesine kadar ardillart Ekrem Barlas, Vedat Dalokay ve Ali

Dinger izlemistir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2025b).

1960-1980 aras1 donemde de hizli kentlesme diger biiyiik kentlerde oldugu gibi
Ankara’da da devam etmistir. Bu donemde biiylik kentler metropollesmenin getirdigi
yeni sorunlarla karsilasmaya baslamis; Ankara da bunlarin dnciisii olmustur. Ornegin
onceleri konu edilmeyen hava kirliligi niifusun bir milyonu agmasiyla Ankara’nin
giindemine girmistir. Bu donemde kentleri degistiren 6nemli etmenlerden biri de 1970’li
yillarda Tiirkiye’de otomobil sanayinin {liretime baslamasiyla 6zel ara¢ sahipliginin hizla
artmasidir. Boylece daha yliksek gelir gruplarinin kent disinda uydu kentlerde ikamet

etme yonelimleri baglamistir (Tekeli, 1998, s. 121-122).

Bu yillarda kentin yeni alanlara yayilmasinin sinirlandirilmasi ve toprak
sahiplerinin ellerindeki arsalarin daha da degerlenmesi istegiyle yogunluk artist
yoniindeki baskilar da artmaya baglamistir. Bu dogrultuda bolge kat diizenini bozacak
plan tadilati talepleri dnceleri Imar ve Iskan Bakanliginca kabul edilmese de artan baskilar

karsisinda 1960 yilinda kabul edilmistir. Boylece 1961 yilinda Bolge Kat Nizam Plani
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uygulamasi baglamistir. Bunun sonucu olarak parseller birlestirilerek ¢ok katli yapilarin

ingas1 olanakli hale gelmis; yogunluklar artmistir (Geray, 2003, s. 9).

Oncelikli Ankara olmak iizere iilkenin tiim kentlerinde &nemli etkileri olacak
diger bir diizenleme ise 1965 yilinda ¢ikarilan Kat Miilkiyeti Kanunu olmustur. Kanunla
birlikte ayni parsel ilizerinde birden fazla bagimsiz miilkiyet tesis edilmesinin Onii
acilmistir. Boylece Ankara bu donemde, biitiin kentlerimizi kisa zamanda etkisi altina
alacak olan apartmanlagsmanin Onciisii olmustur. Artik yasal zemine sahip olan yap-
satcilik hizla artarak, bu alanda faaliyet gosteren ¢ok sayida yeni kiiclik miiteahhit ortaya
¢ikmigtir. Bunun dogal bir sonucu olarak da sayilari artan yapilarin niteliginde diisiis

olmustur (Sargin, 2012, s. 163).

Kat Miilkiyeti Kanunu’nun ¢ikarilmasinin ardindan Kanun’un bir sonucu olarak,
1968 yilinda ¢at1 ve cekme katlarinin yasaklanmasi gerekcesiyle bir imar plan1 degisikligi
yapilmistir. Fakat bu degisiklikle birlikte asil arzu edilen yogunluk artisi hayata
gecirilerek tiim yapilara birer kat ilavesine izin verilmistir. Ayn1 yil ¢ikarilan yapilara kat
eklenmesine iligkin yonerge de kat eklenmeden ¢ok yik-yap siire¢lerine hiz vermistir.
Bunun sonucu olarak, Ankara’da ayni parsel iizerindeki kimi yapilar ii¢ defa yikilarak
yeniden inga edilmis; ortalama yap1 6mrii 15 y1l seviyesine gerilemistir (Altaban, 1998).
Bu donemde 6nceden miistakil konutlar sekilde kurulmus kooperatifler kat artisindan
etkilenmistir. Once Bahgelievler apartmanlara doniismiis, bunu bir siire eski halini

koruyabilse de 1971 yilinda Mebusevleri takip etmistir (Geray, 2003, s. 9).

Bu sirada yap-sat seklindeki konut sunumunun kentlerin ihtiyacin1 karsilamakta
yeterli olamayisi ve yontemin pahalilii yeni konut sunum bicimleri arayisini
dogurmustur. Bunun sonucunda Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1967) ilk defa
toplu konut bir 6neri olarak sunulmustur. Bu talebin 6rgiitlenerek sermayenin bu konuda

harekete gecirilmesi, biiyiik topraklarin temini, planlama ve altyap: faaliyetleri gibi
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stirecleri igeren ve devletin Onciiliigiine ihtiya¢ duyan bir is olmasina ragmen ileriki
yillarda bu girisimlere yerel yonetimler ve dzel sektdriin onciiliik ettigi goriilmiistiir. Imar
ve Iskan Bakanliginin operasyonel giiciinii artirmak amaciyla 1969 yilinda ¢ikarilan 1164
sayill1 Kanun ile Bakanliga bagli Arsa Ofisi’nin kurulmasi da bu konuyla iligkili bir
gelismedir. Fakat kentlerde arsa tedarikinde faydali olabilecek bu kurum, yeterli kaynak

saglanmadigi i¢in istenilen Glgiide etkili olamamustir. (Tekeli, 1998, s. 123-127).

1960’11 yillarda Ankara kent planlamasi agisindan 6nemli bir gelisme ise nazim
imar plan1 bilirosu deneyimi olmustur. 1965 yilinda alinan bir Bakanlar Kurulu karar ile
Istanbul, Ankara ve Izmir kentlerinde nazim imar plam biirolar1 kurularak bunlarin
sorumluluklarinin belirlenmesi ve yapilacak planlarin belediyelerce uygulanmasini
saglayacak diizenlenmelerin yapilmasi i¢in Imar ve Iskan Bakanhig1 gorevlendirmistir.
Boylece ii¢ biiyiik kentte nazim imar plani biirolarinin kurulmasina dayanak olacak yasal
zemin hazirlanmistir. 1965 yilinda Istanbul, 1968 yilinda izmir nazim imar plan
biirolarinin agilmasmin ardindan nihayet 29 Ocak 1969°da Ankara Metropoliten Alan
Nazim Plan Biirosu kurularak ¢alismaya baslamistir (Altaban, 2002, s. 33-34). Nazim
Plan Biirosunun kurulmasiyla Ankara’da planlama alaninda tiglii bir yap1 olusmustur.
Buna gore uzun vadeli planlamadan Nazim Plan Biirosu, planin uygulamasindan Ankara
Imar Miidiirliigii, ruhsat ve izinlerden ise Ankara Belediyesi sorumludur (Aydin,
Tiirkoglu, Emiroglu ve Ozsoy, 2005, s. 542). 1972 yilinda ¢ikarilan 6735 sayili Kanun ile
Imar Kanunu’nda yapilan degisiklikle ise, biiyiik kentlerde Bakanliga belediyeler iistii
nazim plan yapma yetkisi verilmesi sonucunda Biirolarin giicleri artmistir. Ankara
Metropolitan Alan Nazim Plani, Biiro tarafindan 1973 yilinda hazirlanmaya baslamistir
(Aydin, Tiirkoglu, Emiroglu ve Ozsoy, 2005, s. 542). 1980’lerin basina kadar siiren bu
caligmanin sonucunda Ankara 1990 Nazim Plan1 hazirlanmis ve 1982 yilinda onaylanarak

yirirliige girmistir. Sonraki boliimde detaylarin1  verece§imiz Plan go¢ ve
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gecekondulagma baskis1 altinda gelisen kent makroformunu kontrol altina almayi

hedeflemistir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2006, s. 65).

Bu yillarda tiim ¢abalara ragmen Ankara’nin gecekondu sorunu ¢oziilememis;
devam eden niifus baskisi sonucunda plan dist ve kendine 0zgii dinamikleri ile
gecekondular kentte yayilmaya devam ederek, planli kentin yaninda plansiz bir kent
olugsmustur. Bu donemde gecekondulagsma en ¢ok Yiicel Uybadin Plani’nin hemen
siirinda kalan Etlik, Ke¢idren, Dikmen ve Balgat’ta yogunlasmaktadir (Glinay, 2006).
1968 yilinda Ankara niifusunun %60’a yakini gecekondularda yasamakta ve kentteki
yapilarin %65°1 ise gecekondulardan olugmaktaydi (Aydin, Tirkoglu, Emiroglu ve

Ozsoy, 2005, s. 543).

Bu cercevede donemde vyapilan en Onemli yasal diizenlemelerden biri
“gecekondu” kavraminin ilk defa dile getirildigi 20 Temmuz 1966 tarihli ve 775 sayil
Gecekondu Kanunu’dur. Kanunla gecekondu alanlarinin varligi ve bu alanlarda imar
mevzuati diginda yeni bir yasal ¢er¢cevenin olabilirligi kabul edilmistir. Gecekondular igin
tesviye, 1slah ve onleme bolgeleri olusturulmasini 6ngoéren Kanun, bu alanlardaki isleri
kolaylagtirmak i¢in Bakanlik ve belediyelere kaynak saglayici diizenlemeler getirmistir.
Gecekondu Kanunu’'nda da daha oOnce ¢ikarilan gecekondu aflarinda oldugu gibi
gecekondularda yasayanlara kentsel hayatta bir yer ve giivence saglama yaklagimi temel
motivasyon olmustur. Bu giivencenin saglanmasiyla birlikte, gecekondu mahallelerinde
konutlarin kalitesinde artis olmustur. Devaminda ise siyasal himayecilik stiregleri
sonucunda, bu boélgelerdeki altyapt ve kentsel hizmetlerin niteliklerinde de belirli
seviyede 1yilesme olmustur. Bunlarin sonucunda artik gecekondunun yalnizca bir barinak
olma niteligi degiserek gecekondu yapimi ticarilesmis ve gecekondular kentsel rantin bir
parcast olan yatirim araci haline gelmistir. 1973 mahalli idareler se¢imlerinde diger biiytlik
kentlerde oldugu gibi Ankara’da da gecekondu sakinlerinin sosyal demokrat egilimli

adaylara oy vermesi sonucunda merkezi yonetim ve yerel yonetimlerde ayri partiler
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iktidar olmustur. Bu Ankara ve diger bliylik kentler agisindan farkli bir belediyecilik

anlayisini beraberinde getirmistir (Tekeli, 1998, s. 127-128).

1973 yerel secimleriyle baslayan ve “Toplumcu Belediyecilik” olarak adlandirilan
dénemin uygulamalarinin onciisti Ankara olmustur. 1980 yilina kadar siirecek bu donem,
Ankara i¢in iki belediye bagkan1 Vedat Dalokay ve Ali Dinger’in isimleriyle anilmaktadir.
Bu yillarda Avrupa solu 6rnek alinarak uygulamaya calisilan, “Yeni Belediyecilik™ olarak
da adlandirilan toplumcu belediyecilik pratigi Tiirkiye yerel yonetim birikimi ac¢isindan

onemli bir asamadir (Keles ve Duru, 2008, s. 37).

Vedat Dalokay doneminde Baskanlik Uzmanlar1 ad1 verilen bir danigsma kurulu
olusturulmustur. Dalokay c¢alismalarini bu beyin takimi ile birlikte yiiriitmiistiir. Bu
yillarda Ankara’yi ilgilendiren bir¢ok karar, alanlarinda uzman miihendis, mimar, kent
plancisy, iktisatc1 ve hukukgcular olan ilhan Tekeli, Onder Senyapil1, Yal¢in Kiiciik, Esat
Turak, Ahmet N. Yiicekok, Adil Ozkol, Erhan Acar, Irem Acaroglu ve Demirtas

Ceyhun’dan olusan kurul ile birlikte alinmistir (Ayanoglu, 2020, s. 123).

Bu donemin o6ne ¢ikan oOzelligi ise smirli kaynaklarin verimli kullanilmasi
diisiincesi olmustur. Goreve gelmesi lizerine yaptigi agiklamada Dalokay, biiyiik
yatirimlardan ¢ok halkin giindelik hayatin1 dogrudan etkileyecek uygulamalara énem
vereceklerini, biitcelerini de buna goére diizenlediklerini belirtmistir. Bu dogrultuda
Dalokay baskanligi doneminde uzun vadeli, biiyiik ve yliksek maliyetli projelere girismek
yerine, kisa siirede sonug vererek kentlilerden olumlu tepki alacak goriiniir hizmetlere
yonelinmistir (Ayanoglu, 2020, s. 125). Bu dogrultuda atilan ilk adim Kizilay’da yapimi
tamamlanamayan alt geg¢it i¢in agilan cukurun kapatilmasi olmustur. Devaminda ise
kavsak ve meydan diizenlemeleri yapilmistir. Kent merkezinden baglayarak Bagkent’teki
kavsaklarin tamamina yakini doner kavsak seklinde diizenlenmistir. Cok az maliyetle

yapilan bu diizenlemelerin sonucunda Ankara’da trafikte gozle goriiniir bir rahatlama
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olmustur. Bu konuda atilan diger bir adim ise sebze halinin kent disina tasinmasi olmustur

(Tekeli, 2010, s. 248).

Doénemin belediyecilik uygulamalarindaki diger bir farkli ve 6nemli husus ise
hizmetlerde yoksul kesimlere 6ncelik verilmesi yoniinde pozitif ayrimcilik yapilmasidir.
Bu yillarda kentin kaynaklar1 oncelikli olarak gecekondu mahalleleri ve yoksullarin
ikamet ettigi bolgelerin sorunlarinin ¢dziilmesi icin ayrilmistir. Ozellikle gecekondu
bolgelerine yeni yollar yapilmig; buralara altyapr ve kentsel hizmetler gotiiriilmeye
calistlmigtir.  Dolakay bu yaklasimi  “cevreden merkeze belediyecilik” olarak
adlandirmistir. Bununla birlikte yine kendi ifadesi ile “kentin vitrin ¢alismalar1” olarak

adlandirdigi merkezi canlandirma calismalart da yapilmistir (Tekeli, 2010, s. 246).

Bu donemde ayrica sonradan hayata gececek Akkondu (giliniimiizde Batikent)
projesi i¢in calismalar baslatilmistir. Bugiin Altinpark olarak bilinen o déonemde golf
kuliibii tarafindan kullanilan alanin geri alinarak park olarak diizenlenmesine ¢alisilmistir
(Dalokay, 1977, s. 13-14). Bunlarla birlikte kaynak yaratmaya yonelik ¢esitli cabalarda
da bulunulmustur. Kizilay’da yapilacak binalarda her 100 m? igyeri alani igin bir otopark
yeri gosterilmesi zorunlu tutulmus; bunun temin edilememesi halinde araba bagina 30 bin
lira bedel tahsil edilerek katli otoparklarin insasinda kullanilmak iizere otopark fonu
olusturulmustur. Belediyeye ait emlaklarin kiralarinin artirilmasi, is¢ilerin sigorta
primleri ve elektrik faturalarinin 6denmeyerek bunlarin kentsel yatirimlara aktarilmasi

girisimleri de yine donemin kaynak yaratma ¢abalarindan olmustur (Tekeli, 2010, s. 249).

Dalokay’in ardindan goreve gelen Dinger zamaninda da benzer anlayis
siirdiiriilmiistiir. Onceki donemde planlanan projelerin bazilarinin hayata gegirilmesi igin
ilk adimlar atilmistir. imar planlamasi nemli bir yerel yonetim islevi olarak goriilerek bu
konuda adimlar atilmistir. Bu yillarda, Dalokay doneminden farkli olarak ¢ok sayida

plancinin istihdam edildigi bir planlama birimi kurulmugstur. Belediyede ¢alisan miihendis
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ve mimarlarin da sayisi1 artirilmistir. Bunun getirdigi ivme ile 6nemli uygulamalar hayata
gecirilmeye baslamistir. Batikent projesi i¢in kamulastirmalarin yapilarak gerekli
arsalarin saglanabilmesi i¢in Batikent Kooperatifler Birligi KENTKOOP un kurulmasi
gibi 6nemli adimlar atilmistir. Bu alanda Batikent, toplumcu belediyecilik doneminde
Ankara’da kentlesmenin kamulastirilan topraklar tizerinde planh bir sekilde yonetilmesi
politikasinin uygulandigi, en 6nemli ve genis bolgeyi kapsayan yerlesim alani girigimidir
(Keskinok, 2006, s. 121). Yine merkezi yonetimin karsi durusuna ragmen metro projesi
hazirlanarak temeli bu donemde atilmistir. Ulasim alaninda baska bir yenilik olan tahsisli
otobiis yollar1 uygulamasi yine bu donemde hayata gegirilmistir (Geray, 2003, s. 10).
Gilinlimiizde kentin sembollerinden biri halini almis Sihhiye’de bulunan Giines Kursu
Amti da bu dénemde tamamlanmistir (Aydin, Tiirkoglu, Emiroglu ve Ozsoy, 2005, s.

593).

Bu arada kentsel agik alanlarin artirilmasia yonelik dnemli adimlar atilmistir.
Dalokay doneminde golf kuliibiiniin tahliyesi i¢in baslatilan ¢alismalar sonug vererek alan
Belediyenin tasarrufuna ge¢cmistir. Ancak projenin hayata gecirilmesi 12 Eyliil sonrasina
kalacaktir. Onceden bir golf kuliibiine i{iye smirli bir ziimreye hizmet veren alan, bugiin
Altinpark olarak Ankara’nin en biliylik ve Onemli rekreasyon alanlari arasinda yer

almaktadir (Ayanoglu, 2020, s. 166-167).

Toplumcu belediyecilik doneminde Ankara’da yapilan yeniliklerden biri de baz
bolgelerde yapilan yayalastirma calismalar1 olmustur. “Insan ayagmin basmadign yer
bizim degildir.” sloganiyla giindeme alinan yayalastirma g¢aligsmalar1 6ncelikli olarak
Kizilay’da yogunlasmistir. Bu amagcla diinyadaki yaya alani uygulamalarini bilen kurulun
onerileri dikkate alinarak yayalastirma projeleri hazirlanmistir. Béylece kent merkezinde
yayalarmn tstlinliigii saglanmistir. Bununla birlikte merkezde kiiltiirel faaliyetlerin daha

fazla yer alabilme imkani1 dogmustur (Ayanoglu, 2020, s. 172-174).
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Bu donemde Bagkanlik Uzmanlariin dikkate deger 6nerilerinden biri ise Ulus’un
yeniden diizenlenmesi konusuydu. Ancak kaynak sikintis1 nedeniyle Dolakay doneminde
bu hayata gecirilememistir. Ulusun yeniden diizenlemesi isi, Dinger doneminde ortaya
konulan Ankara Tarih Yesil Kiiltiir Rekreasyon Aksi1 projesine dahil edilse de bu proje de
tamamlanamamistir (Atabasg, 1983). Yine bu donemde toplu ulasim politikalarinin
gelistirilmesi  yoniinde adimlar atilmistir. Bunlar 6zellikle Dinger déneminde
somutlastirilarak c¢esitli uygulamalar hayata gecirilmistir. Ego Genel Miudiirligi
tarafindan hazirlanan ve Planlama Ust Kurulu tarafindan kabul edilen 24 maddelik Kent
Ici Ulasim Politikas1 ve Uygulama Ilkeleri’nin uygulamaya konulmasi bu déneme
rastlamaktadir. Ayrica toplu tasima oncelikli yeni politikayr olusturmak amaciyla toplu
tagima kongreleri, sergi ve acik oturumlar diizenlenerek ¢esitli yayinlar yapilmistir. Bu
cercevede arag oncelikli geleneksel bakis agisindan farkli bicimde, insan 6ncelikli bakis

agisinin egemen oldugu bir yaklasimin varligidan sz edilebilir (Ozbakir, 1983, s. 183).

Boylece bircok yeni uygulamayr i¢inde bulundurmasi agisindan Ankara’nin
kentlesme tarihi a¢isindan 6nemli yere sahip olan bu dénem, 1980 yilindaki askeri darbe

ile sona ermistir.
2.1.4. 1980 Sonrasi Donem

Bu yillarda Ikinci Diinya Savasi sonrasinda yasanan kentlesme siireglerinin belirli
bir doygunluga ulasmis olmasiyla diinyada yasanan biiyilk bunalima ¢6ziim igin bir
yeniden yapilanma siireci baslamigtir. Diinyadakine benzer sekilde Tiirkiye’de 1980
yilinda liberal politikalarin benimsenmesini 6ngdéren 24 Ocak Kararlar1 ve arkasindan
gelen 12 Eyliil Askeri Darbesi onemli doniim noktalart olmustur. Mekanin yeniden
diizenlenmesi siireglerinin temel iki belirleyicisi olan niifus ve sermayenin yeniden
dagilimi bu donemde 6nemli degisiklikler yasamistir. 80°li yillarda tilkede yasanan

sanayilesme siirecine kosut olarak niifus artis hiz1 diismiistiir. Tiirkiye’de kirdan kente
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gOciin 6nemi azalmis; kentler aras1 go¢ 6nem kazanmaya baslamistir (Tekeli, 1998, s.

128-129).

1973 petrol krizinin etkileri tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de, 6zellikle de
Ankara basta olmak iizere biiyiik kentlerde goriilmiistiir. ithal ikameci sanayilesmeye
bagli yasanan sorunlar ve siyasal istikrarsizlik kentlerde kendini giinden giine biiyliyen
bir karmasa olarak gostermistir. Bu krizin ¢dziimiine yonelik atilan ilk adim neoliberal
politikalar lehinde bir siyasi doniisiim olmus; bu doéniisiimiin yol haritas1 24 Ocak
Kararlar1 olarak ortaya konulmustur. Siyasi krizin ve kargasanin asker eliyle ¢oziilmesi

amaciyla da 12 Eyliil Darbesi ger¢eklesmistir (Sengiil, 2009, s. 136-137).

Yerel Ozerkligin ve demokrasinin askiya alindigi darbe sonrasi dénemde
Ankara’da daha ¢ok askeri yonetimin kararlarinin uygulandig: slire¢ yasanmistir. 1983
yilinda ANAP’1n iktidara gelerek askeri idarenin sona ermesiyle Tiirkiye icin yeni bir
donem baglamistir. Bu donemden sonra Ankara diger kentlere liberal politikalarin hayata
gecirilmesi hususunda liderlik etmeye baglamistir. Bugiin yerel yonetimlerin yaygin
olarak kullandig1, yerel hizmetlerin 6zel sektor eliyle yaptirilmasi uygulamalari bu
donemde baslamistir. Bu uygulamalarin 6nciisii ise Ankara’da ilk olarak gecekondu affi
uygulamalarinda Belediyeye destek saglamasi amaciyla kurulmus Yeminli Ozel Teknik
Biirolar olmugtur. Boylece bugiin yerel yonetimler agisindan benimsenmis bir yontem
olarak goriilen, kamu hizmetinin 6zel sektor eliyle yaptirilmasinin ilk 6rnekleri hayata
gecmistir (Keles ve Duru, 2008, s. 39). Bu 6nemli yaklasim degisiminin sonucunda kente

iliskin yasal ¢ercevede yillar igerisinde dnemli degisiklikler olacaktir.

1980 sonras1 donemin hemen basinda heniiz askeri yonetim sirasinda ¢ikarilan 8
Temmuz 1981 tarihli ve 2487 sayili Toplu Konut Kanunu siirecin 6nemli yasal
diizenlemelerindendir. Bdylece bir konut sunumu yontemi olarak “toplu konut”

kurumsallagsmistir. Bunun sonucunda konut yapimina kaynak aktarimi hizlanarak konut
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arz1 artmustir. 1984 yilina gelindiginde ise toplu konut fonlarini yonetecek 6zel bir kurum
olmas1 amaciyla Toplu Konut Idaresi kurulmustur (Kongar, 1999, s. 560). Bu tarihten
sonra toplu konut uygulamalari tiim diger kentlerde oldugu gibi Ankara’nin
kentlesmesinde de Onemli role sahip olmustur. Siire¢ igerisinde yapilan yasal
diizenlemelerle ile birgok yetkiyi elinde toplayan TOKI eliyle yapilan projeler,
Ankara’nin kentlesmesinde ve bugiinkii kent formunun olusmasinda Onemli rol
oynamustir. Ozellikle 2000°1i yillarda gergeklesen biiyiik insaat faaliyetleri sonucunda
toplu konut ve kentsel doniistim uygulamalari ile kentte 6nemli bir apartmanlagma siireci

yasanmigtir.

Toplu Konut idaresinin kuruldugu yil ¢ikarilan 6nemli bir diizenleme ise gece
kondu affi olarak bilinen 24 Subat 1984 tarih ve 2981 sayili Kanun’dur. Kanunla birlikte
imar ve gecekondu mevzuatina uygun olmayan sekilde yapilmis yapilarin alti ay
icerisinde bagvuru yapmalart kosuluyla, uygun olanlarin yasallastirilmasinin oni
acilmistir. Bunlara ilk etapta tapu tahsis belgesi, sonrasinda ise yapilan 1slah imar planlari
ile tapu verilmesi uygulamasi hayata gecirilmistir. Tapu senedine esas olacak tahsis
belgesi de ilk defa bu kanun ile mevzuata girmistir (Tercan, 2018, s. 22). Bu donemde
gecekondu yasasinin genis 6l¢iide uygulandigr goriillmektedir. Bunun sonucunda 2000’1li
yillarda kentsel doniisiim uygulamalarinin odagi olacak gecekondu bolgelerine yasal statii

saglanmustir.

Doéneminde Ankara’y: ilgilendiren onemli diizenlemelerden birisi ise 1982
Anayasasi’nin mahalli idareler hususunu diizenleyen 127’inci maddesiyle miimkiin hale
gelen “biiyiik yerlesim yerleri icin ozel yonetim bigcimleri” getirilebilmesi hususunun
hayata gecirilmesidir. Boylece 1984 yilinda Ankara metropoliten alaninda iki kademeli
bir yonetim bigimi getiren biiyiiksehir belediyesi olusturulmustur. Bu dénemde ¢ikarilan
yasalarla merkezi idarenin denetimi 6nemli Olgiide azaltilmis; belediye gelirlerinde

onemli iyilesmeler olmustur (Tekeli, 1998, s. 132-133). 1985 yilinda ¢ikarilan ve birgok
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degisiklikle birlikte halen yiiriirliikte olan 3194 sayili Imar Kanunu ile fiili olarak 1936
yilindan beri sliregelen merkezi idarenin imar planlarin1 onaylama yetkisi belediye
meclislerine devredilmistir (Yiiceyilmaz ve Yiiceyilmaz, 2018, s. 106). Bu
diizenlemelerle birlikte bu donemde Ankara’da kentsel gelisimin ¢ergevesini ¢izen temel

belge Ankara 1990 Nazim Plan1 olmustur.
2.1.4.1. Ankara 1990 Nazim Plam

Calismalaria Ankara Metropoliten Alan Nazim Imar Biirosu tarafindan 1973
yilinda baglanan Ankara 1990 Nazim Plani, 1982 yilinda askeri yonetim doneminde
onaylanarak yiiriirliige girmistir. Bagkent’in bat1 koridoru boyunca gelismesini 6ngoren
plan 6nemli bir belge olmakla birlikte kentin 1990’11 yillardaki giineybati koridorundaki
gelisimini kapsayamadigindan, 2000’li yillara gelindiginde genel olarak Omriinii
tamamlamistir. Yiicel Uybadin Plani’nin yerlesim ve niifus hedeflerinin hentiz 1970’lere
gelindiginde asildigi, metropollesen kentin sorunlarinin ¢dziimiinde bu planin yeterli
olmadig1 tespiti sonrasinda, imar Biirosu uzun yillar siiren calismalar ve analizler
yapmistir. Bunlarin sonucunda kentin i¢inde bulundugu dogal ¢anak gz Oniinde
bulundurularak, ¢evreye en az zarar ve miimkiin olan en diisiik maliyetle biiyiiyebilecegi
koridor olarak kenti istanbul Yolu eksenine ydnlendiren “bat1 koridoru” belirlenmistir.
Konut ve sanayi bolgelerinin kentin batisinda yerlestirecek yeni bir kentlesme giicii
olusturan bu kararin 6nemli odak noktalar1 Sincan, Eryaman ve Batikent gibi toplu konut
sahalar1 ile Sincan’daki organize sanayi bolgeleri olmustur. Plan’in niifus 6ngdriisi 1990
yili igin go¢iin diisiik ya da yiiksek olmasina gore 2,8 milyon ila 3,6 milyon araligindadir.
Bu yoniiyle niifus ve yerlesim hedeflerinin biiyilik 6lgiide tutarli oldugu goriilen Plan,
kentin yag lekesi bigiminde genisleyen formunu, 1sinsal olarak yonlendirme anlaminda
onemli bir ¢oziim arayis1 olmustur. Plan’in kenti ¢evreleyen gecekondu alanlarini
diizensiz konut alani olarak tanimlayarak bunlarin doniisiimlerine yonelik bir ¢6ziim

getirmeyisi onemli eksikliklerinden biri olarak goriilmektedir. Diger bir eksikligi ise
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kentin mevcut merkezi is alaninin “bat1 koridoru” boyunca yayilacagi ongoriisiiyle bu
alanin korunmasi ya da donilisiimiine yonelik bir 6ngériide bulunulmamasidir. Bununla
birlikte Plan onaylandiktan sonra Karayollar1 Genel Midirliigii tarafindan yapilan
Ankara Cevre Otoyolu projesi kent makroformuna zarar vererek giizergah1 boyunca
spekiilatif baskilarin artmasina ve Nazim Plan kararlarinin disinda konut ve sanayi
alanlarinin yapilmasina yol a¢gmistir. Buna ek olarak kisa siire sonra yapilan plan
degisiklikleri ve ilave planlar, kacak yapilasmalarin diizenlenmesi amaciyla yapilan 1slah
imar planlari, belediye miicavir alan1 disinda yapilan mevzi imar planlar1 ve kontrol
edilemeyen kagak yapilasma gibi nedenler neticesinde Ankara 1990 Nazim Plan1 da

islevsiz hale gelmeye baslamistir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2006, s. 66-67).

Doénemin uygulamalarina baktigimizda 1984-1989 yillar1 arasinda Mehmet
Altinsoy’un belediye baskanligi doneminde yapilan kopriilii ve katli kavsak projelerinin
kentsel ulagimda one ¢iktigin1 gormekteyiz. Bu donemde Kent’in Kizilay ve Ulus’tan
sonra 6nemli bir diger merkezi olan Digkap1’ya yapilan kopriilii kavsak bu alanin islevini
yitirmesine sebep olmustur. Bunun yaninda diger kentlere de olumsuz 6rnek olacak bir
uygulamanin baglamasina neden olmustur (Keles ve Duru, 2008, s. 39). Bu uygulamalarin
ayni zamanda 1980 sonrast hakim olan yeni anlayisa uygun sekilde, rayli sistemlerden
uzaklasarak karayolu ve daha ziyade 6zel araclara 6ncelik veren politikalar dogrultusunda

atilmis adimlar oldugu sdylenebilir.

Bu donemde yag lekesi bigiminde biiylimiis halde olan Baskent, topografik ¢anak
icinde yogunlasarak meteorolojik havalandirma kosullarindan mahrum kalmistir. Bunun
sonucunda hava kirliligi Ankara’nin en 6nemli sorunlarin biri olmaya baslamistir. Bu
nedenle kent i¢i ulasimi diizenleyecek bir ulasim ana plani1 ve buna altlik olusturacak
detayli bir kentsel gelisim plani hazirlanmasi ihtiyact dogmustur (Ankara Biiytliksehir
Belediyesi, 2006, s. 67). Bu amagla 1986 yilinda ODTU biinyesinde teskil edilen bir

arastirma grubu tarafindan hazirlanan Ankara 2015 Yapisal Plam1 Kente iligkin 6nemli
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veriler ve tespitler ortaya koymustur. Bu plan onaylanmamis olup; Bayindirlik ve Iskan
Bakanligi, Biiyliksehir Belediyesi ve Valilik arasinda imzalanan bir protokol ile
yetinilmistir. Bu nedenle mevzuatimiz agisindan, boyle bir belgenin yaptirim giicii olup

olmadig tartismalidir (Geray, 2003, s. 10).

2.1.4.2. 2015 Yapisal Plam

Baslangicta Ankara Kentsel Ulasim Projesi’ne altlik olusturmak gibi smirli bir
amacla yola cikilsa da 2015 Yapisal Plani, Belediyenin yetkili oldugu miicavir alanla
stnirli  kalinmayarak, metropoliten etki alaninin da dikkate alindigi bir bakisla
hazirlanmistir. 2015 hedef yilina gore 4,5 ila 5,5 milyon niifus Ongoriisiine gore
hazirlanan plan topografik canak i¢ine yogunlagsmis Kent’te bozulan is iskan iliskisini
tamir etmek, hava kirliligini ¢ozmek ve kent i¢i ulasim konusunda hedef ve araglari
tanimlamak i¢in ilkeleri ortaya koymustur. Temelde Ankara 1990 Nazim Plani ilkelerine
sadik kalan Plan bat1 koridoruna ek olarak kentin mevcut gelisme egilimine uygun sekilde
yapilasmanin kuzey, kuzeydogu ve giiney yonlerine dogru da desantralizasyonunu
Ongdrmiistiir. Bu planin yerlesme odaklari, batida is alan1 olarak Temelli ve Polatl,
kuzeyde sanayi alan1 olarak Kazan, doguda agir sanayi ve savunma sanayi alani olarak
Elmadag ve Kirikkale, giineyde yiiksek teknoloji sanayi alani olarak Ahiboz, kuzeybatida
ise Cubuk ve Akyurt olarak belirlenmistir. Plan kentsel ¢ekirdekle ilgili ise yeni ulasim
sistemleri ve yenileme calismalariyla hizmet sektoriiniin yogunlastigi bir kent merkezi
kurgusu 6nermistir. Plan yapilan analiz ve tespitler dikkate alinmadan hayata gegirilen
TEM otoyolunun Ankara gegisi sonucunda biiyiik 6lgiide islevini yitirerek “planl
plansizlik donemi” olarak adlandirilacak donemin uygulamalarinin biri olarak kalmistir.
Her ne kadar Plan, yapilan protokol ile Bakanlik, Belediye ve Valilik tarafindan ¢ergeve
bir belge olarak kabul edilmisse de onaysiz oldugundan, alt olgekli planlari ve
uygulamay1 gerektigi olglide yonlendirememistir. Aksine Plan’t temel ¢erceve olarak

kabul etmis kamu kurumlari, birbirinden ayr1 olarak bilhassa kentin giineybati
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koridorunda onayladiklar1 planlarla yetki kavgalar1 yasamistir (Ankara Biiyiliksehir
Belediyesi, 2006, s. 67-70). Golbasi, Beytepe ve Cayyolu’nda mevzi imar planlariyla
olusturulan konut alanlari, ilge belediyelerinin onayladiklari 1slah imar planlar1 ve Ivedik
bolgesindeki Organize Kii¢lik Sanayi Bolgesi gibi uygulamalar Plan’in 6ngoriilerini ciddi

bi¢imde bozmustur.

Mevcut ANAP iktidarina tepkilerin arttigi 1990’11 yillara dogru biiyiik kent
yonetimleri de el degistirmistir. Bdylece Ankara’da da 1989-1994 yillar1 arasini
kapsayacak Murat Karayalgin’in belediye baskanligi donemi baglamistir. Temelde
uygulanan liberal politikalarin ¢er¢evesinde bir degisiklik olmamakla birlikte, Karayalgin
donemi plana ve programa dayali bir idare anlayigina sahip olmasi, popiilizmden uzak ve
altyapr yatirimlara 6nem veren kentsel politikalara oncelik verilmesi nedeniyle kentin
gelisimine olumlu etkide bulunmustur. Ornegin atiksu aritma tesisi, dogalgaz ve metro
projeleri gibi Ankara i¢in son derece 6nemli biiyiik projeler bu dénemde baslatilmistir.
Fakat bunun yaninda Belediyenin tahvil ihraci yoluna giderek biiyiikk bor¢lanmalar
yapmast veya Portakal Cigegi Vadisi gibi kentsel rant temelli donilisiim projelerinin
hayata gecirilmesi gibi olumsuz uygulamalar da bu donemde gergeklestirilmistir (Keles

ve Duru, 2008, s. 39-40).

Bu donemde dis kaynakli krediler marifetiyle hayata gegirilen yaklasik 1 milyar
dolarlik metro, 300 milyon dolarlik dogalgaz sebekesi ve 660 milyon dolarlik
kanalizasyon projeleri bugiinkii Ankara’ya da biiyiik etkileri olan 6nemli ve biiylik
yatirnmlardir. ANAP dénemi projelerini siradan bayindirlik projeleri olarak goren
Karayal¢in iki projeyi ayr1 tutmustur. Bunlardan ilki projelendirilmesi 1970’11 yillarda
toplumcu belediyecilik doneminde yapilan fakat hayata gecirilemeyerek caligmalarina
ancak Altinsoy doneminde baslanan Altinpark, digeri ise Sehirleraras1 Otobiis Terminali
projesidir. Her iki proje de Karayalgin doneminde tamamlanarak hizmete sunulmustur.

Bu donemde Tiirkiye’de yeni liberal kentsel politika araglarinin en 6nemlilerinden biri
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olan kentsel donilisiim projelerinin onciileri sayilan uygulamalar hayata gecirilmistir.
Bunlar Dikmen ve Portakal Cigegi Vadisi projeleridir. Heniiz kentsel doniisiime yonelik
herhangi bir yasal altyap1 yokken, tahvil ihrac1 yoluyla bor¢lanilarak saglanan finansman
ile tamamlanan projeler Ankara’nin kentlesme deneyiminde Onemli yere sahiptir

(Kurtulus ve Aslan, 2016, s. 36-37).

Bu donemde baslayan kentsel doniisiim projeleri 2000°1i yillarda hiz kazanarak
devam etmis; bdylece Ankara’da gecekondu alanlar1 yliksek yogunluklu apartman
bolgelerine doniigsmiistiir. 3 Temmuz 2005 tarihinde kabul edilen 5393 sayili Belediye
Kanunu ile yasal mevzuata kavusarak kurumsallasan kentsel donilisiim uygulamalari

giintimiizde de yogun bigimde devam etmektedir.
2.1.4.3. Ankara 2025 Planlama Calismasi

Karayal¢in doneminde 2015 Yapisal Plani’nin kapsam ve gercevesi biiyiik dl¢iide
genisletilerek Ankara 2025 Planlama Caligmasi yapilmistir. Fakat bu planin da onayi
tamamlanamamistir. Bundan sonra Ankara’da belediyeler ve plan onama yetkisine sahip
diger kamu otoritelerinin onayladigi 1slah ve mevzi imar planlar ile birgok aykirilik

yaratilmistir (Geray, 2003, s. 10).
2.1.4.4. 2023 Baskent Nazim imar Plam

Bagkent’in son donemde hazirlanan onayl tist 6l¢ekli plan1 2023 Baskent Nazim
Imar Plam Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin 16 Subat 2007 tarihli ve 525 sayili Karari ile
onaylanarak yiiriirliige girmistir. Planin 2023 yili niifus 6ngoriisii 7.568.500 olarak
belirlenmigtir. Plan’da kentte yeni yerlesim alanlar1 agmak yerine, yerlesik alanlardaki
kroniklesmis sorunlara miidahale etmek ve buralarin yerlesime daha uygun hale
getirilmesi Oncelikli olarak ele alinmigtir. Bunun yaninda desantralizasyon ihtiyaci
yeniden ele alinarak kent ¢eperindeki sanayi ve calisma iligkisinin yeniden kurulmasi

degerlendirilmistir. Sektorel oncelikler acisindan degerlendirildiginde Plan Ankara'nin
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bilim, kiiltiir ve hizmet sektorlerinde uzmanlasmasi 6ngoriisiine sahiptir. Bu genel ilkelere
ek olarak plan Biiyiiksehir Belediye Kanunu’nda yapilan degisiklikle metropoliten alana
baglanan kirsal nitelikli yerlesim yerleri i¢in 6zel planlama yapmayi 6ngormektedir

(Ankara Biiytiksehir Belediyesi, 2006).

2.1.45. 2038 Ankara Cevre Diizeni Plani

Ankara’nin en son hazirlanan st 6l¢ekli plani olan 2038 Ankara Cevre Diizeni
Plan1 Ankara Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin 13.01.2017 giin ve 116 sayili Karari ile
onaylanmustir. Ancak Plan’in kamu yarari, sehircilik ve planlama ilkelerine aykiri oldugu
gerekeesiyle, Sehir Plancilar1 Odasi tarafindan acilan dava sonucunda Plan iptal edilmistir
(TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi, 2025). Bu iptal karariyla birlikte mevcut durumda

Ankara’nin imar konusunda bir iist 6l¢ek plan1 bulunmamaktadir.

Ankara’nin kentlesmesinde gerek yapilan uygulamalar gerekse siiresinin
uzunlugu bakiminda 1994-2017 yillarini kapsayacak Melih Gokgek’in baskanligi donemi
onemli bir yere sahiptir. Gorev siiresince Baskent, diger kentlere diizenli ve planl
kentlesmede liderlik etmektense, popiilist politikalarin, kamuoyunda ses getirmesi
amaglanan gosterigli projelerin ve giindelik ¢oziimlerin uygulanmasi konusunda 6rnek
olmustur. Yayalar1 gormezden gelen arag oncelikli ulasim diizenlemeleri, kentin tarihi
simgelerine ve yasam alanlarina ciddi zararlar veren altgecit, listgecit ve katli kavsak
projeleri, rant yaratmak amaciyla gecekondu alanlarinda yapilan kentsel doniisiin
projeleri sonucu yasanan yogun apartmanlagma, kentlilerin temiz suya erigim imkanini
ortadan kaldiran yanlis uygulamalar bu donemde gerceklesmistir (Keles ve Duru, 2008,
S. 40). Bununla birlikte daha 6nce ¢aligsmalarina baglanan Ankaray ve Kizilay-Batikent
metro projeleri bu donemde faaliyete ge¢mis Ankara’nin kentsel ulasim sistemlerine
onemli katki saglanmistir. Bunlara ilave edilen Cayyolu ve Kecidren metro hatlariyla

ulagim aginda yeterli kapasiteyi saglamasa da belirli bir ilerleme kaydedilmistir. Fakat
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kent i¢i ulasim alanindaki bu sinirli miktardaki gelismelerin yaninda bu dénemde
karayolu ve 6zellikle de otomobilleri 6nceleyen kent i¢i ulasim yaklasiminin Bagkent’te
hakim kilindigin1 séylemek gerekmektedir. Bunun sembol uygulamalarini, AOC ve
ODTU’ye ait arazilerden meslek odalarinin ve vatandaslarin tiim itirazlarina ragmen
gecirilen ¢ok seritli yol projelerinde goérmekteyiz. Ankara’nin ulasim agimni, siliietini,
kentsel dokusunu sekillendirecek birgok uygulamanin hayata gegmis olmasi bakimindan

bu uzunca donem Onem arz etmektedir.

2000’11 yillardan sonra Ankara kent merkezi Ulus, Kizilay, Cankaya ekseninden
Eskisehir Yolu, S6giitézii, Cukurambar bolgesine kaymistir. Bunu bir yatay gog siireci
olarak degerlendirmek miimkiindiir. Cumhuriyet’in ilk yillarindan 2000°1i yillarin basina
kadar biirokrasi, 6zel sektor, eglence hayati gibi tiim alanlarda 6ncii konumunu koruyan
Ulus-Kizilay-Cankaya hatti arttk yerini Eskisehir Yolu eksenine devretmistir.
Cumhurbaskanligi Yerleskesinin AOC arazisine yerlesmesi de bu siirecin 6nemli bir
adimi olmustur. Diger kentlere benzer sekilde Ankara’da da kamu o6zel is birligi ile
yapilan biiyiik projeler son donem Ankara kentlesmesinde 6nemli yer tutmus olup; bu

slire¢ devam etmektedir. (Bensoy, 2022, s. 18).

Giinlimiizde, Gokgek’in istifas1 sonrasi yasanan geg¢is doneminin ardindan yapilan
yerel yonetimler segimi ile baglayan Mansur Yavas yonetiminde, kamuoyunu etkileyecek
sansasyonel projelerden vazgecilmis olsa da neoliberal belediyecilik anlayis1 devam
etmektedir. Bununla birlikte toplumcu belediyeciligin ilk donemine benzer bigimde
kentin acil ihtiyaglarin1 ¢6zecek, vatandaslarin etkilerini kisa zamanda gorebilecegi
uygulamalari1 6nceleyen kent yonetimi anlayisinin hakim oldugu s6ylemek miimkiindiir.
Ayrica, Yavas doneminde ihalelerin canli yaymlanmasi, yapilan uygulamalarin halka
dogrudan duyurulmasi gibi yonetimde seffaflik uygulamalar1 baslatilmistir.

Secilmesinden kisa siire sonra tiim diinyada her alanda 6nemli degisikliklere ve biiyiik
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sorunlara neden olan Covid-19 pandemisinin baslamasi, Yavas donemi agisindan da

ayrica basa ¢ikilmasi gereken sorunlari beraberinde getirmistir.

Bu donemde ABB bir kismi hala devam etmekte olan sosyal belediyecilik
uygulamalari ile one ¢ikmistir. Uzaktan egitim silirecinde ihtiya¢ sahibi 6grencilere
internet ve bilgisayar erisiminin saglanmasi ve bir¢ok belediyede ayni olarak yapilan gida
yardimlarinin gurur kirici olabilecegi diislincesiyle, yardim olarak verilecek miktarin
cesitli marketlerde gecerli olan Baskent Kart’a yiiklenerek ihtiya¢ sahiplerine
ulagtirilmast uygulamalari, pandemi siirecinde yoksul Ankaralilar i¢cin dnemli destek

olmustur.

Bununla birlikte Yavas doneminde ABB tarafindan kentsel doniisiim projelerine
de onem verilmeye devam etmistir. Bu kapsamda yaklasik 50.000 konut iiretilmesi
planlanan yedi proje ABB tarafindan tanitilmistir. Bu projelerin tanitim toplantisinda
konusan Yavas “Biiyiiksehir Belediyelerimizin biitce paylar: yiizde 2, yiizde 3 oraninda
artirtlip bu paranin sadece konut tiretiminde kullanilmasi sarti getirilirse, kisa siirede
bizler halkimiza dayanikly, afetlerden korunakli ve modern yasam alanlar: insa
edebiliriz.” ifadelerini kullanarak bu alanda “rant ic¢in degil halk i¢in projeler”
tireteceklerini ifade etmistir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2023). Aciklandig1 zaman
kamuoyunda biiyiik ilgi uyandiran bu projelerden heniiz sinirli bir kisminin temeli
atilabilmis olup; bu girisimin ne oranda hayata geg¢irilecegini siiphesiz dnlimiizdeki yillar

gosterecektir.

Bu donemin sosyal belediyecilik baglaminda hayata gecirilen Onemli
uygulamalarindan biri kent i¢i ulasim alaninda olmustur. Belediye ulasim araglarinda
2019 yilinda baglayan, 6grenciler i¢in abonman indirimli kart uygulamasi, kentte yasayan
ogrencilerin ulasim masraflarini azaltmak adina atilmis 6nemli bir adim olmustur (EGO,

2019).
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Son yillarda ulagim alaninda atilan bir diger adim ise uzun yillardir yenilenmeyen
ve ekonomik dmiirlerini tamamlamalarina ragmen kent i¢i ulasimda kullanilmaya devam
eden otobiis filosunda yapilan yenileme girisimleri olmustur. Bu kapsamda ilk etapta 400
yeni otobiis ile baslayan otobiis filosunun yenilenmesi zaman zaman yapilan alimlarla
devam etmektedir (ANKA, 2024). Araglara yapilan bu yatirimlarla birlikte bu noktada,
karayolu oncelikli yatirnmlarin yapilan alt gegit, list gecit gibi projelerle onceki
donemlerdekine benzer sekilde devam ettigini soylemek gerekir. Yavas’in ¢alismalarinin
anlatildig1 kisisel internet sitesine girildiginde tamamlanan altyapr projelerin agirlikli
olarak bu tarzda alt ve iist gecit projeleri oldugunu gérmekteyiz. Ayrica 4 km’lik bir
kesimi ODTU arazisinden gecmesi nedeniyle tartismalar: Gokgek déneminden beri siiren
ve 2019 yilinda mahkeme karari ile planlari iptal edilen Bilkent-incek Bulvar1 Cevre Yolu
Baglantis1 Projesi bu donemde tekrar giindeme gelmistir. 2019 yilinda ABB’nin yeni
yonetiminin de projeye sahip c¢ikmasiyla iist mahkemeye itirazda bulunulmus ve
mahkeme iptal kararim1 bozmustur. Bunun sonucunda 2021 yilinda ABB projeyi

tamamlamak tizere actig1 ihale ile ¢alismalar tekrar baslatmistir (Politeknik, 2022).

Ancak bununla birlikte yeni metro hatlar1 iginde de cesitli girisimlerde
bulunulmaktadir. Bu kapsamda Ankara’da yapilmasi planlanan ii¢ yeni metro ve bir
flinikiiler hattinin projelerinin hazirlanmasi isleri i¢in ABB, bir yiiklenici firma ile
sozlesme imzalamistir. M2 Hattinin Koru- Yasamkent ve Koru Baglica Rayli Sistem
Uzatma Hatlari, M4 Hattinin Sehitler-Forum Rayli Sistem Uzatma Hatti, M5 Hatti
Kizilay-Dikmen Rayli Sistem Hattt ve Kugulu Park-Atakule-Turan Giines Arasi
Fiinikiiler Hatt1 projeleri igin ¢alismalar devam etmektedir (EGO, 2022). Fakat bu
projelerin hayata gegirilebilmesi i¢in Ulastirma ve Altyapt Bakanliginmin onayinin
alinmas1 gerekmektedir. Ayrica projelerin finansmani i¢in de hatir1 sayilir biitcelere
ihtiya¢c duyulacagi g6z Oniinde bulunduruldugunda bu projelerin hayata gecmesi

acisindan merkezi yonetimin tavrinin da belirleyici oldugunu sdyleyebiliriz.
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Bahsettigimiz altyap1 c¢alismalarinin yaninda, Eski Ankara’nin kent merkezini
kapsayan ve Bagkent’in kimligi agisindan 6nemli kiiltiirel mirasa sahip olmasina ragmen
uzun yillar bakimsiz ve terk edilmis halde birakilan bolgenin yeniden canlandirilmasi igin

yiiriitiilen Ulus Tarihi Kent Projesi gibi ¢alismalar da devam etmektedir.

Ankara’nin kentsel gelisim siirecinde, Bagkent olusundan giinlimiize kadar
yasanan Ve ana hatlariyla anlatmaya calistigimiz bu gelismeler sirasinda kentin ulagim
sistemleri ve politikalar1 da bu siirece kosut olarak sekillenmistir. Devam eden boliimde
Ankara’nin kent i¢i ulagim politikalart ve ulasim sistemindeki gelismeler kentlesme

stirecini anlatirken takip ettigimiz donemlemeye sadik kalinarak ortaya konulacaktir.
2.2. Ankara’nmin Kent ici Ulasim Politikalari ve Ulasim Sisteminin Gelisimi

Bugiin Ankara 5,9 milyon niifusu (TUIK, 2024a) ile Tiirkiye’nin siyasi merkezi
ve en Onemli sanayi ve ticaret merkezlerinden biri konumundadir. Imparatorluk
doneminde ¢ok kiiciik bir alana yogunlagmis niifusun cogunlukla yaya olarak ulagimlarini
sagladig1 bir kasaba goriinlimiindeki kentten, bugiin ulasimin neredeyse tamaminin
karayolu aracglartyla yapildig: iilkenin en biiylik ikinci metropoliine gelinmistir. Bagkent
ilanindan sonra ¢ok hizli bir kentlesme yasayan Ankara’da diger kentsel hizmetler de
oldugu gibi kent i¢i ulasim sistemlerinin gelisimi de kentsel gelisme hizin
yakalayamamistir. Bugiin Bagkent gilinden giline artan ara¢ sayisi, yogun yapilagma,
sehirlerarast yolculuk yapanlarin ugrak noktasi olmasi, transit gecisler karsisinda yetersiz
altyapis1 nedeniyle biiylimekte olan trafik sorunlar ile karsi karsiyadir. Bu boliimde
Ankara’nin bagkent olusundan bugiine kadarki siireg¢te uygulanan kent i¢i ulasim

politikalar1 ve ulagim aginin olusumu genel hatlartyla incelenecektir.
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2.2.1. Baskent Olusundan ikinci Diinya Savasi Sonuna Kadar (1923-1945)

Bagkent ilan edildigi yillarda 25.000 civarindaki niifus genel olarak kale
cevresinde yasamaktaydi. Sinirli biiytikliikte bir alanda yogunlasmis olarak yasayan niifus
kent i¢i yolculuklarinin ¢ogunu yaya olarak yapmaktaydilar. Tren garina ve kent
ceperindeki baglara nadiren gerceklestirilen yolculuklar ise hayvanlarin ¢ektigi araclarla
yapilmaktaydi. Kurtulus Savasi yillarinda nispeten artan hareketlilik sonucunda bunlara

az sayida otomobil eklenmistir (Tekeli, 2009a, s. 119).

Lorcher ve Jansen planlari ile ortaya konulan Yenisehir’in kurulmasi karari kentin
giineye dogru genislemesini saglayarak kent i¢i ulagim sisteminin gelisiminde 6nemli bir
donlim noktast olmustur. Boylece kent yaya yolculuklarinin sinirin1 agmaya baslamaistir.
Bu donemde kamu gorevlileri ve kentin Onde gelenleri tarafindan otomobiller
kullanilmaya baglamistir. Baskent’in ilk planlarinda ortaya konulan genis bulvarlar da bu

hususu desteklemistir (Oncii Y1ldiz, 2017a, s. 110).

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda niifusu hizla artan Baskent, Yenischir ve Cebeci
akslarina dogru genislemeye baslamistir. Bununla birlikte daha Onceleri siirekli
kullanilmayan bag evlerinde de kalic1 ikamet edilmeye baslanmistir. Bu gelismeler
sonucunda otomobil sahibi olmayanlarin ulagim hizmeti ihtiyaci baslangigta kapti-kagti
ad1 verilen minibiislerle karsilanmistir. 1930’Iu yillarda Ulus merkezli 12 hatta hizmet
veren kaptikactilar Belediye tarafindan belirlenen tarifeye gore ¢aligsan kiiciik girisimciler

tarafindan isletilmekteydi (Giines, 2013, s. 67).

Bu yillarda kamu otoritesinin kent i¢i ulagim alaninda yaptigi smirh
uygulamalardan biri 1929 Ankara, Kayas arasindaki mevcut demiryolu hattinda hafta
sonlar1 gezi amagcli banliyo seferlerine baglanmasi olmustur. Bu, bir altyap1 yatirimindan

¢ok mevcut altyapinin kent i¢i ulasim amaciyla kullanilmasina doniik diizenlemeyle
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banliyé seferlerinin ulasimi kolaylastirmasi sonucunda Cebeci, Mamak ve Kayas

bolgelerinde konut gelisimi hizlanmustir.

1930 yilinda ¢ikarilan Bakanlar Kurulu Karari ile Ankara’da toplu tagima imtiyazi
Belediyeye verilmistir. Fakat diinya ekonomik krizinin etkileri nedeniyle bu konuda ilk
adim ancak 1935 yilinda atilabilmistir. Bu tarihte Birinci Bes Yillik Sanayi Plani igin
Sovyetler Birligi’'nden alinan kredinin bir kismi1 ile 100 adet 24 kisilik otobiis temin
edilmistir. Bdylece ayn1 y1l kurulan Ankara Belediyesi Otobiis Idaresi tarafindan ortalama
6 km. uzunluga sahip 15 gilizergahta, 40 otobiisle hizmet verilmeye baglanmistir. Bununla
birlikte ozellikle otobiis isletmeciliinin yapilmadig1 baglarda kapti-kagtilar hizmet
vermeye devam etmistir. Bu girisim sonucunda olusturulan sistem kentin ulagim
ihtiyacin1 o yillar igin fazlasiyla karsilar durumdaydi. Bu donemde kent formunun da
etkisiyle aragli yolculuklar tiim yolculuklarin %22’si seviyesinde kalmistir. Bunlarin ise
%60’1 banliyd hatt1 ve otobiislerle, %35’lik kismi da kiiciik girisimcilerin islettigi

araglarla yapilmaktaydi (Tekeli, 2009a, s. 120-122).

Ikinci Diinya Savasi baslayana kadar mevcut kent i¢i ulasim sistemi biiyiik bir
degisiklik olmadan islevini siirdliirmiistiir. Savas yillarinda yedek parca ithalindeki
zorluklar nedeniyle bakimlar1 yapilamayan Belediyenin elindeki ZIS marka otobiisler
kisa siire sonra hizmet veremez hale gelmistir. Otobiis filosunu yeterli sayida tutmak i¢in
1942 yilinda Isvigre’den almmasi planlanan 30 otobiisiin de yalnizca 7 tanesinin
alinabilmis olmasiyla, kentte hizmet veren otobiis sayisinda onemli bir azalma
yasanmistir. Bununla birlikte kent hizla biiylimiis ve genislemis; toplu ulasim ihtiyact
artmistir. Belediye bu yillarda sorunun acil ¢6ziimii i¢in yiik tasimaciligindan kullanilan

kamyonlar1 otobiislere doniistiirerek hizmetleri devam ettirmeye ¢aligmistir.

Artan ulagim hizmeti talebini daha rahat karsilayabilmek amaciyla 1944 yilinda

Otobiis Idaresi, Ankara Otobiis Isletmesi adinda katma biitceli bir kuruma

96



dontistiiriilmiistiir. Bu sirada belediye otobiislerinin yasadig1 yedek parga sikintist kiiciik
girisimciler tarafinda da yasanmakta oldugundan hizmet veren ara¢ sayist hizla
azalmaktaydi. Bu sorun ise taksi-dolmus sistemi ile ¢6ziilmeye c¢alisilmistir. Bu hizmet
Belediyenin onayiyla Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Dernegi tarafindan sekiz
kisilik araglarla verilmeye baslamistir. BOylece az aragla daha fazla yolcu tasimasi

sayesinde bu alanda gegici siireligine de olsa bir rahatlama olmustur (Oncii Y1ldiz, 2017a,

5. 110).

Bu ¢ercevede baskent olusuyla birlikte hizla kentlesmeye baslayarak niifusu ve
buna bagli olarak da kent i¢i ulasim ihtiyaci ¢ok hizli bir sekilde artan Ankara’da bu
ihtiyacin karsilanmasi baslangicta kiigiik girisimciler tarafindan yapilmig; bunu
Belediyenin otobiislerle hizmet vermesi izlemistir. Ancak yeni devletin sahip oldugu
ekonomik giicliiklere, savas kosullarinin getirdigi tedarik sorunlar1 da eklenince kent i¢in
saglikli bir ulasim sistemi hayata gegirilememistir. Ancak yine de donem sartlari
icerisinde yapilan giinliik miidahalelerle, Baskent’te kent i¢i ulasim hizmetleri verilmeye

devam etmistir.
2.2.2. Ikinci Diinya Savas1 Sonras1 Donem (1945-1960)

Ikinci Diinya Savasi sonrasi ilk yillarda, tek iiretici konumundaki ABD’nin
iiretiminin ¢ogunu Avrupa’nin yeniden insasina yonlendirmesi sonucunda yasanmaya
devam eden tedarik sorunlari neticesinde, Belediyenin ve kiigiik girisimcilerin arag
sayisindaki artis ¢cok sinirli kalmistir. Buna 12 Ekim 1946 tarihindeki biiylik yanginda
Belediye otobiislerinin yiizde kirkinin yanarak kullanilamaz hale gelmesi de eklenince,
Ankara kent i¢i ulasiminda yeniden bir kriz yasanmistir. Bu kriz de oncekine benzer
sekilde diger illerden arag takviyesi yapilarak asilmaya calisilmistir. Bu sirada 1941°de
diizenli hat talepleri kabul gérmeyen Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Dernegi

yasanan krizden de yararlanarak Belediyeyi Ulus-Cebeci, Ulus-Bakanliklar ve Cebeci-
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Sihhiye taksi dolmus hatlarina ikna etmistir. Bu sayede ilk diizenli dolmus hatlar1 kentin

en yogun bolgelerinde kurulmus olmustur (Tekeli, 2009a, s. 122-123).

Bunu takip eden aylarda, Tirkiye agisindan da bir ilk olan troleybiis hatti 1947
yilinda 10 km uzunlugundaki Bakanlik, Ulus, Diskap1 giizergahinda kurularak hizmete
acilmistir. (EGO, 2025). Boylece 10 adet troleybiisiin hizmet vermeye baslamasiyla
otobiis filosu yangininin etkileri belirli 6l¢iide azalmistir. Bununla birlikte Savas sonrasi
donemde 1950 yilina kadar kamunun kent i¢i tasimalardaki pay1 azalirken, 6zel kesiminki
artmistir. 1950 yilinda belediye otobiisleri toplam 127 km’lik 21 hatta hizmet
vermekteydi. Bunlarin ¢ogunlugunu olusturan 13 hat Ulus merkezli dairesel hatlar
olmakla birlikte, bunlara ek olarak Bakanlik, Cebeci, Samanpazari baslangicli yeni

hatlarda da hizmet verilmekteydi.

1950 yilinda yapilan diizenleme ile Belediye Otobiis Isletmesi, Elektrik ve
Havagaz1 Isletmesi biinyesine dahil edilerek Ankara Elektrik Gaz ve Otobiis Isletmesi
olusturmustur. Bu sirada 1950-1954 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin ithalatini artirma firsati
bulmasiyla, kamunun ve kiiciikk girisimcilerin arag filolarin1 gelistirmelerinin 6nii
acilmistir. Bu yillarda EGO her y1l diizenli otobiis ithal ederek otobiis filosunu yenilemis
ve gelistirmistir. Bununla birlikte satin aldig1 13 yeni troleybiisle Bahgelievler-Cebeci
giizergahinda yeni troleybiis hattin1 agmistir. Gelisen ara¢ parkina paralel olarak aym
yillarda, Hipodrom karsisina yeni bir otobiis garaji ve tamir bakim atolyeleri insa
ettirmistir. Bu girisimler sonucunda EGO’nun hizmet verdigi yolcu sayist bes yillik
donemde 2,7 kat1 artmistir. Bu yillarda on bir yolcu kapasiteli kiigiik minibiisler de yeni
bir aktor olarak ulagim sistemine dahil olmustur. 1953 yili verilerine gore giinliik olarak
otobiis ve troleybiislerle 83.000 banliyd treni ile 20.000, minibiislerle ise 50.000 kisi
tasinmaktayd: (Ankara Belediyesi, 1954, s. 80). Bu gelismeler ile birlikte, bu yillarda
Ankara’da kent i¢i ulasim hizmetlerinin arzinda niceliksel olarak herhangi bir sikinti

olmadig1 gozlemlenmektedir.
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Demokrat Partinin iktidarda oldugu 1950’li yillarda ABD’den gelen yardimlarla
desteklenmesi sonucunda karayollarinin yapimi hizlanmis; bunu karayollarimin énem
kazanmasi ve ulasim politikalarinin karayolu merkezli olusturulmaya baslamasiyla daha
fazla otomobil, kamyon ve otobiis ithal edilmesi izlemistir. Bu konuda yapilan énemli bir
girisim de 1959 yilinda Tiirkiye’nin ilk otomotiv sanayi kurulusu olan Otosan’in
kurulmasi olmustur (Cetiner, 1996). Karayolu oncelikli ulasim yaklasimimin hizla
yiikselmeye basladigi bu dénemde, Kentin ulasim sistemleri agisindan bu dogrultuda
yapilmis Onemli bir girisim de 1957 yilinda gerceklesmis; Atatiirk Bulvari’nin

kaldirimlar1 ve refiijii daraltilarak tasit yolu dort seritten sekiz seride genisletilmistir.

1945-1960 doneminde de Oncekine benzer sekilde Belediye kent i¢i ulagim
hizmetinin sunulmas: konusunda tek basina yeterli olamamis; bu hizmetin sunumunu
kiiciik girisimciler ile birlikte yliritmeye devam etmistir. Boylece hizli kentlegsme
stirecinde kent i¢i ulasimdan aldiklar1 pay1 ve verdikleri kentsel hizmetin 6nemini artiran
kiiglik girisimciler agisindan kurumsallasma siireci baslamistir. Bununla birlikte, bu
yillarda baslayan motorlu arag ve oOzellikle otomobil Oncelikli kent i¢i ulasim

yaklagiminin etkileri Ankara’da ve diger kentlerde glinlimiize kadar ulagmistir.
2.2.3. 1960-1980 Donemi

1960’11 yillara gelindiginde, 6nceki donemde baslayan karayolu oncelikli ulagim
yaklagimmin, diger kentlerde oldugu gibi Ankara’da da hakimiyetini stirdigiini
gormekteyiz. Bu cercevede Opera Kavsagi ve Cevreyolu iizerindeki katli kavsaklar
yapilmistir. Bu yillarda EGO’nun ara¢ parkinda hatir1 sayilir bir gelisme olmamus;
Belediyenin toplu tasimadaki pay1 %30’lar seviyesine kadar diismiistiir. Buna karsilik
bireysel girisimcilerin ulasim hizmetlerinin sunumundaki payr artarak, sistem
kurumsallasmasini hizlandirmistir (Oncii Yildiz, 2017a, s. 111-112). Bu noktada 1961

yilinda minibiislerin Tiirkiye’de iiretilmeye baslamasi 6nemli bir doniim noktas1 olmus;
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minibiis sayilarinda énemli artiglar yaganmistir. Ayn1 yil Belediye tarafindan ¢ikarilan
yonetmelikle minibiislerin faaliyetleri bir diizenlemeye baglanmistir. 1961 yilinda 10
hatta 315 minibiise verilen ¢alisma izni sayisi, 1965 yilinda 18 hatta 420 minibiis olacak
sekilde artirilmistir. Bu hatlarin ¢ogu Ulus’tan, birkagi da Kizilay’dan kalkarak
gecekondu mahallelerine giden dairesel giizergahlarda hizmet vermekteydi. Minibiislerin
ortaya ¢ikmasi, bu alanda hizmet sunumunda bir ayrismay1 da getirmistir. Minibiislerden
daha c¢ok diislik gelir gruplar1 faydalanirken, taksi dolmuslar orta ve iist orta gelirlilere
hizmet vermislerdir. Kent merkezinde sikisikliklara neden olduklar1 gerekgesiyle,
minibiislerin 1961 yilinda merkezden kaldirilmasiyla, bunlarin yerini yeni bir tiir olarak
Amerikan otomobillerinden doniistiiriilmiis 8 kisi kapasiteli steysin dolmuslar almistir.
Bunlar kent merkezinde ve minibiislere gére kisa hatlarda hizmet vermekteydiler (Tekeli

ve Okyay, 2020, s. 73-74).

1966 yillina gelindiginde 6nemli bir gelisme, trafik sikisikliklarina yol agtiklar
gerekeesiyle kiiclik girisimcilerin taksi, minibiis, taksi dolmus ve steysin dolmuslarin
sayilarinin il Trafik Komisyonu kararlariyla dondurulmasi olmustur. Boylece 1970’lere
gelindiginde kent i¢i ulasimda kii¢lik girisimcilerin hakim oldugu bir donem baslamistir.
Once sayilan artarak pazarda paylar biiyiiyen kiiciik girisimciler, plaka tahditleriyle yeni
girisimcilerin piyasaya girmesinin Oniinlii kapatmis; bdylece kurumsallagma ve rant
getirisi baglamistir. Bu rantlar pazarda en acik sekilde plaka satislar1 seklinde yerini
bulmustur. Sonrasinda kiigiik girisimcilerin plaka tahdidinin kaldirilmamasi hususunda
idare lizerinde baskilari baslamis; uygulama once 1975 ardindan 1980 yilina kadar

uzatilmig nihayetinde siiresiz hale getirilmistir (Tekeli, 2009a, s. 125).

1970’11 yillarda kamu toplu ulasim siStemleri ihtiyaci karsilayacak oOlgiide
gelistirilememistir. Bununla birlikte minibiis ve taksi gibi 6zel girisimcilerin ve 6zel arag
sahipliginin hizla artmasiyla kent ic¢i trafik sikisikligr yliksek seviyelere ¢ikmistir. Bu

donemde kamunun kentteki toplam tagimalardaki pay1 %20 seviyesine gerilemis; bireysel
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girisimciler kent i¢i ulasimin hakimi olmuslardir (Oncii Yildiz, 2017a, s. 114). Bu
donemde artan trafik sikisikliginin 6niine gegilmesi gerekgesiyle diisiik hizl1 olmalari, sik
sik yasanan elektrik kesintilerinden etkilenmeleri gibi olumsuz yanlarindan dolay1
troleybiisler kademeli olarak Ankara’nin ulasim sisteminden kaldirilmistir. Fakat bu
girisim trafik sikigikligini azaltmamis; otomobil ve diger toplu tasima araglar1 kisa
zamanda troleybiislerin yerini doldurmuslardir. Ayn1 donemde Anadol, Renault ve Fiat
marka otomobillerin Tiirkiye’de iiretilmeye baslanmasiyla 6zel ara¢ sahipligi de hizla
artmaktaydi. 1975 yilina gelindiginde 6zel otomobillerin kentsel ulasimdaki payi
EGO’nunkine ulasmis; bunun sonucunda iist gelirliler konut tercihlerini kent
merkezinden kent sacagina kaydirmaya baglamiglardir. Bu gelismelere kurumlarin kent
merkezine uzak yer se¢imleri de eklenince resmi kurumlarin calisanlarini tagimakta

kullandigi servislerin sayisinda hatir1 sayilir artis olmustur (Tekeli, 2009a, s. 126).

1970°1i yillarin ikinci yarisinda toplumcu belediyecilik yaklagimina uygun olarak,
ulagimda yaya ve toplu tasima Oncelikli uygulamalara agirlik verilmeye baglanmistir.
Dalokay doneminde trafik sikisikligina acil bir ¢6ziim olarak doner kavsak diizenlemeleri
yapimustir. ilki Kizilay meydaninda yapilan uygulamanin trafikte belirli goriiniir
rahatlama saglamasi lizerine bu girisim kentte yayginlastirilarak 28 kavsagin diizenlemesi
yapilmigtir (Dalokay, 1975). Kavsak diizenlemeleri az maliyetle kisa siirede sonug

alinmas1 bakimindan dénemi i¢in gayet cazip bir uygulama olmustur.

Yine Dinger doneminde toplu tasima oOncelikli ulasim politikalar1 kapsaminda
Besevler-Dikimevi giizergahinda tahsisli otobiis yolu uygulamasi hayata geg¢irilmistir. Bu
girisimle glizergdh boyunca karayolunun ortasindaki iki serit yalnmizca belediye
otobiislerinin kullanimina ayrilarak, otobiislerin buradan trafi§e karismadan hizli ve
giivenli bi¢imde hizmet vermesi hedeflenmistir (Ayanoglu, 2020, s. 196). Uygulama ana
hatlariyla giiniimiizde Istanbul’da kullanilan metrobiis sistemine benzemektedir. Benzer

diizenlemeler daha sonra Dikmen Caddesi-Giiven Park giizergahinda ve Demetevler’de
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de hayata gecirilmis olsa da bu uygulamalar uzun 6miirlii olmamstir. Besevler-Dikimevi
hattindaki uygulama da Ankaray’in hizmete alinmasiyla 1998 yilinda sonlandirilmistir
(Celik, 1999, s. 44). Bu donemde toplu tasimaya yonelik politikalarin gelistirilmesi ve
bunlarin kentlilere benimsetilmesi amaciyla agik oturumlar, kongreler, sergiler
diizenlenmis; ¢esitli yayinlar yapilmis; EGO Genel Midiirliigii tarafindan Kent i¢i Ulasim
Politikas1 ve Uygulama ilkeleri hazirlanarak Belediye Planlama Ust Kurulu tarafindan

benimsenmistir (Ozbakir, 1983, s. 164, 183).

Toplumcu belediye doneminin 6nemli diger bir uygulamasi da kent merkezinde
yapilan yayalagtirma ¢aligmalaridir. Bu kapsamda 1979 yilinda hazirlanan yayalastirma
projeleri ile Sakarya, Yiiksel Caddeleri ve Olgunlar Sokak yeniden diizenlenerek
yayalagtirllmigtir. Bu donemde yaya dolagimini kolaylastiracak politikalara biiyiik
oncelik verilmis uygulamalar “insan ayagimin basmadigi yer bizim degildir” soziiyle
sloganlastirilarak konuya iligkin diinya 6rneklerine hakim teknik danigmanlarin onerileri

dogrultusunda projeler hazirlanmistir (Atabasg, 1983, s. 80).

1979-1980 yillar1 arasinda Belediye yaptig1 otobiis alimlariyla filosunda hatirt
sayilir iyilesme olsa da bu dénemde Ankara’nin kent i¢i ulasiminda kiiciik girisimlerin
mutlak hakimiyeti devam etmistir. Kiiglik girisimciler ise ara¢ sayilarini sabit tutarak
mevcut rantlarint muhafaza cabasi i¢indeydiler. Bu durumun dogurdugu sorunlarinin

¢Ozlimiine yonelik kamu otoriteleri ¢esitli girisimlerde bulunmuslardir.

Bagkent’e bir metro hatt1 insa edilmesi konusu da bu donemde giindeme gelmistir.
Kent i¢i toplu ulasimin en ileri sekli olarak goriilen metro, o dénemde yonetimin ve
Baskanlik Uzmanlarinin énemle iizerinde durduklar1 bir konu olmustur. Bu kapsamda
1978-1980 yillar1 arasinda EGO ile Yap1 Merkezi’nin ortak ¢alismasiyla metro projesi
hazirlanmistir. Proje hazirlanirken hatta kullanilacak araglarin TCDD’nin vagon

fabrikalarinda iiretilen banliyd vagonlarina uygun olmasi ve Tiirkiye’de iiretilen ray ve
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traversleri kullanilabilecek sekilde tasarlanmasi gibi yerli kaynaklardan azami seviyede
faydalanmaya yonelik tedbirler alinmistir. Bu sayede projenin %98 yerlilik oraniyla
tamamlanmasi hedeflenmekteydi. Projenin ¢alismalarina 31 Mayis 1980 giinii Genglik
Parki’nda yapilmaya baslanan kazi ile baslansa da 12 Eyliil darbesinin ardindan goreve
gelen ydnetim projeyi siiresiz olarak askiya almustir (Ozbakir, 1983, s. 173). Metro
calismalarini tekrar giindeme gelmesi ise 1990’11 yillarda olmustur. 1992 yilinda insaatini
baslanan ve Dikimevi-ASTI arasinda hizmet veren Ankaray 1996 yilinda kullanima
alimistir. Ankaray ile Kizilay Istasyonu’nda baglantisi bulunan Kizilay-Batikent hattinin
ingaatina ise 1993 yilinda baslanarak proje 1997 yilinda tamamlanmustir (Oncii Yildiz,

2017a, s. 120).
2.2.4. 1980 Sonrasi Donem

1980 yilindan sonra Tiirkiye’de ekonomi politikasinda yasanan doniisiim ulagim
politikalarinda da etkilerini gostermistir. Bu donemde iilkenin kentlerinde piyasaci
yaklagim hakim olmus; yerel yonetimler kentsel hizmetlerde kamucu uygulamalardan
vazge¢mistir. Bu gelismelere paralel sekilde kent i¢i ulasim hizmeti sunumunda da

kamunun gelismesinde gorece bir yavaglama yasanmuistir.

Bu dénemde EGO’nun tasit parkinda herhangi bir gelisme olmamakla birlikte,
giizergah sayilar1 ve yolculuk talebi artmaya devam etmistir. Bu talebin karsilanabilmesi
icin 1982 yilinda zirve saatlerde hizmet vermek iizere ekspres hat uygulamasi basglamistir.
1983 yilinda banliyd hattina elektrikli 3 tren seti eklense de bu sinirl gelismeler kamunun

tagimaciliktaki payinin diislisline engel olamamustir.

Kamunun kent i¢i ulasim hizmet arzin1 karsilayamadigi bu donemde kamu

kurumlarinda hizmet veren 6zel servislerin sayisinda hizli bir artis yasanmastir.

Ayn1 yillarda otomobil ithalatinin serbest birakilmasi ve yerel iiretime verilen

destekler ile otomobil sayilarinda ciddi artiglar meydana gelmistir (Cetiner, 1996, s. 295).
103



Bu donemde kiiciik girisimciler tarafinda da 6nemli bir de8isim yasanmuis;
belediye otobiislerinin bir tamamlayicisi yeni bir tiir olarak “6zel halk otobiisleri” hizmet
vermeye baslamistir. Bu yeni tiir devreye almirken bir digeri ortadan kaldirilmis; 11 Trafik
Komisyonu karariyla steysin dolmuslarin ¢alismasi yasaklanmistir. Bu arada simdiye
kadar genelde kent merkezinden gevreye giden dairesel hatlardan farkli sekilde, kent
cevresinde iki noktayr birbirine baglayan Kecioren-Ostim dolmus hatti calismaya
baglamistir. (Tekeli, 2009a, s. 128). 1980 yilinda ¢alismaya baslayan 6zel halk
otobiislerine sonradan yine kii¢iik girisimciler tarafindan isletilen iki yeni tiir eklenmistir.
Bunlardan ilki “Yesil Halk Otobiisleri” 1997 yilinda, ikincisi “Cift Katli Halk Otobiisleri”
ise 1998 yilinda hizmet vermeye baslamistir. 10 yil hizmette kalan bu araglarin

sOzlesmeleri siireleri sonunda yenilenmeyerek trafikten kaldirilmislardir.

1980 sonrasinda baslayan, 1990’larin ortasinda hizlanarak devam eden otomobil
ile bireysel ulagimi1 Onceleyen yaklasim sonucu olusturulan politika ve uygulamalar
Ankara’da giiniimiize kadar hakim olagelmistir. Bu yillarda kentte yapilan ulagim
calismalar1 agirlikli olarak yol genisletmeleri, alt st gegitler, katli kavsaklar ve otomobil
oncelikli trafik diizenlemelerinden ibarettir. Atatiirk Bulvari, Inénii Bulvari, Mithatpasa
Caddesi, Cetin Emeg¢ Bulvari, Akay Caddesi, Sthhiye Kavsagi gibi kent merkezinin islek
yerlerinde motorlu ara¢ akisini hizlandirmak amaciyla yapilan kath kavsak ve tist gecitler
bu uygulamalar arasinda sayilabilir. Bu uygulamalar bircogu yayalarin erigsimini
zorlastirdig1, planlama gerekliliklerini yerine getirmedigi gibi gerekcelerle teknik
uzmanlar ve meslek odalari tarafindan elestirilmis; bazilar1 dava konusu olarak yiiriitmeyi

durdurulma kararlar1 alinsa da bunlara uyulmayarak ingaatlar1 tamamlanmstir.

Bu yillarda Ankara’nin metro aginda birtakim gelismeler olmus; metronun 2. fazi
olan Kizilay-Cayyolu hatti ile 3. faz1 olan Batikent-Torekent hatt1 2014 yilinda, 4. faz1
olan Atatiirk Kiiltiir Merkezi-Kegioren hattt da 2017 yilinda hizmete acilmistir. Benzer

sekilde Yenimahalle-Sentepe teleferik hatt1 2015 yilinda hizmet vermeye baslamistir.
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(EGO, 2017). Fakat 2024 yilina kadar isletmede kalan hat, Mimarlar Odasi’nin agtig1

dava sonucunda imar planinin iptali nedeniyle kapatilmistir.

Bugiiniin Ankara’sinda otomobil 6ncelikli bireysel ulasimin hakim bulundugu,
toplu tasimada dolmuslarin ve diger kiigiik girisimcilerin 6nemli paya sahip oldugu bir

manzara ile karsilasmaktay1z.

Tablo 3. Ankara Kent I¢i Ulastminin Tiirel Dagilinm

EGO Otobiisleri 710.400 13,9 22,7
Ankaray 105.450 2,1 3,4
Metro 170.940 3,3 55
Banliyo Treni 65.000 1,3 2,1
Minibiis-Dolmus 1.152.900 22,5 36,8
Servis Aracglari 610.000 11,9 19,5
Ozel Halk Otobiisii 190.000 3,7 6,1
Ozel Toplu Tasima Araci 88.800 1,7 2,8
ilg:e Ozel Toplu Tasima Araci 40.320 0,8 1,3
Toplu Tasima Toplam 3.133.810 61,2 100
Taksi 290.000 5,7

Otomobil 1.700.000 33,2

Ozel Tasima Toplam 1.990.000 38,8

GENEL TOPLAM 5.123.810 100

Kaynak: (Ankara Kalkinma Ajansi, 2015)
2.2.5. Ankara Kent I¢i Ulasim Planlama Calismalar

Ankara’da kent i¢i ulasimin planlanmasi, bu dogrultuda gerekli altyapi
yatirimlarmin tespit edilerek Onceliklendirilmesi ve projelerinin hazirlanmasi gibi
amaglarla 1970’11 yillardan baslayarak birtakim ulagim planlama ¢alismalar1 yapilmistir.
Bu boliimde Bagkent icin yapilan ulasim planlama c¢alismalar1 ana hatlariyla

incelenecektir.
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2.2.5.1. Ankara Kenti Ulasim Etiidii (1972)

EGO Genel Miidiirligii ile Fransiz SOFRETU sirketinin is birligi ile hazirlanan
calisma Ankara’da metro insa edilmesini ilk defa giindeme getirmistir. Caligmada Ankara
icin 14 km uzunlugunda bir metro hatti Onerilmekteydi. Proje oOnerilen sistemin
tamamiyla Fransiz teknolojisine bagimli oldugu ve finansmani hususunun agik olmadigi

gerekeeleriyle DPT tarafindan kabul edilmemistir (Cubuk ve Tiirkmen, 2003, s. 133).
2.2.5.2. Ankara Kent i¢i Rayl Toplu Tasima Projesi (1980)

Yap1 Merkezi ve EGO Genel Miidiirliigii is birligi ile yiirtitiilen caligma Batikent-
Kizilay giizergahinda toplam 25 km uzunlugunda bir rayl tasima sistemi 6nermekteydi.
Bu proje sonucunda 1980 yilinda Belediye tarafindan metronun insasina baglanmis fakat

kisa siire sonra gerceklesen askeri darbe ile proje askiya alinmistir (Ozalp, 2007, s. 68).
2.2.5.3. Ankara Rayh Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Etiidii (1983)

1980 yilinda imar ve Iskdn Bakanhg ile Belediye is birligi ile hazirlanmaya
baslanan ¢aligma 1981 yilinda tamamlanmistir. Calisma esas olarak onceki rayl sistem
projelerinin yeni idare tarafindan degerlendirilmesi amaciyla yapilmistir. Calisma
neticesinde Birlesmis Milletler Kalkinma Programi aracilifiyla Belgika merkezli
Transurb Consult sirketinden saglanan uzmanlik hizmetiyle rayli sistemin Diskapi-
Kavaklidere kismina ait fizibilite etiidii ve avan projeleri hazirlanmistir (Cubuk ve

Tirkmen, 2003, s. 134).
2.2.5.4. Ankara Kentsel Ulasim Calismasi (1985)

Tiirkiye Kanada hiikiimetlerinin is birligi ile yapilan calisma; Ulasim Etiidi,
Ulasim Ana Plani, Rayli Toplu Tasima Fizibilite Calismas1 ve Ihale Dokiimanlari ile
Sistem Tanimi, Avan Proje ve Thale Dokiimanlar1 olmak iizere dért kistmdan olusuyordu

(Kagiral, 2007, s. 55).
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[lk asamada arazi kullanimi, ulasim etiidii ve ulasim sistemi verileri kullanilarak
Ankara’nin mevcut ulasim sisteminin analiz edilmesi hedeflenmistir. Bu analize
dayanarak ikinci asamada biitiinsel yaklasimla gelecege yonelik kestirimlerin de
degerlendirilmesiyle kentin ulasim sistemini yonetip yonlendirebilecek bir plan ortaya
konulmas1 amaglanmustir. Ugiincii olarak Ankara i¢in yapilmasi planlanan rayli sistemin
fizibilitesi hazirlanarak mali boyutunun ortaya konulmasi, projenin ihalesine 6n hazirlik
yapilmasi hedeflenmistir. Calismanin son kisminda ise rayli sisteme ait avan proje ve

ihale dokiimanlar1 hazirlanarak ihaleye hazir hale gelinmesi amaglanmustir.

Calisma sonucunda yolculuk talep seviyeleri gz oniinde bulundurularak ana
ulasim koridorlari tespit edilmis, talep seviyelerine gore tagima tiirli onerileri getirilmistir.
Buna gore metro ve hafif rayli sistemden olusan 30 yil igerisinde etaplar halinde
tamamlanmas1 planlanan 55 km’lik bir rayli sistem ve otobiis Oncelikli yollar

onerilmekteydi (Ozalp, 2007, s. 71).
2.2.5.5. Ankara Ulasim Ana Plam (1994)

Plan ¢esitli asamalarda muhtelif kurum ve kuruluslardan destek alinarak EGO
Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlanmistir. Bu amagla 1992 yilinda posta yoluyla
anketler diizenlenmistir. Fakat 70.000 adrese gonderilen anketlerden ancak 3.090 tanesine
geri dontis yapilmistir. Bunun {izerine yapilan yiiz yiize anket yontemiyle ile toplam say1
25.548 kisiye c¢ikarilabilmistir. Basta rayl tasima sistemi hatlar1 olmak iizere 6nceki
planin Onerileri bu planda da benzer sekilde ortaya konulmustur. Bununla birlikte
caligmada kent i¢i ulasima yonelik temel ilkeler belirlenerek, ulasim tiirlerinin isletme,
entegrasyon ve ekonomisi gibi konularda hedef ve politikalar iiretilmistir. Bu planla
ulagimla ilgili plan, proje, uygulama, isletme ve denetim konularinin tek cati altinda

toplandigi bir kurumsal diizenleme onerilmistir. Plan 1994 yilinda Biiyiiksehir Belediyesi
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Meclisi ve Ankara Ulasim Koordinasyon Merkezi tarafindan onaylanarak resmiyet

kazanmistir (Kagiral, 2007, s. 57-58).
2.2.5.6. Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme Etiidii (1998)

ABB tarafindan yerli ve yabanci sirketlerden olusan konsorsiyuma yaptirilan plan
1998 yilinda tamamlanmistir. Calismayla Ankara icin yeni bir ulasim stratejisi
belirlenerek bunun bir eylem planina doniistiiriilmesi ve buna yonelik kimi uygulamalar
yapilmasi hedeflenmistir. Calisma alt1 temel baslik iizerine yiiriitiilmiis olup bunlar;
giincel verilerin toplanmasi ve analizi, mevcut sistemin incelenmesi ve iyilestirilmesi,
trafik yOnetim programi olusturulmasi, trafik talep yOnetimi uygulamalari,
sinyalizasyonun iyilestirilmesi, kurumsal yapmin diizenlemesi seklinde belirlenmistir

(Ozalp, 2007, s. 75)
2.2.5.7.  Ankara Ulasim Ana Plam (2009)

1994'teki ulasim ana planindan sonra, kentin gelisimi ve artan niifusu
dogrultusunda yeni ulasim kararlar1 alinmasi gerekmistir. Bu donemde Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmasi planlanan iki ana yol aksi 1071 Malazgirt
Bulvar1 ve Sabanci Bulvarina altlik i¢in yasal bir zemin gerekliydi. Bu dogrultuda yollarin

yapimi bu ulasim ana plani yardimiyla diizenlenmistir (Varankaya, 2019, s. 104).
2.2.5.8. Ankara Ulasim Ana Plam (2017)

Ankara'nin giincel ulagim ana plani konumundaki planin ¢alismalar1 2013 yilinda
baglanarak 2017 yilinda tamamlanmistir. Hedef yili 2038 olarak belirlenen planin
vizyonu Ankara'min kimligine uygun, toplu tasima oOncelikli, yogun metropol alan
ongoren, siirdiiriilebilirlik ve entegrasyon ilkeleri cergevesinde yayalar1 Onceleyen
verimli ve giivenli bir kentsel ulasim diizeni kurulmasi seklinde belirtilmektedir. Bu

amacla motorlu arag¢ trafigini azaltmak, toplu tasima altyapisini iyilestirerek bireysel

108



ulasim talebini toplu tasimaya yonlendirmek, kentsel hareketliligi ve erisilebilirligi
artirmak, Siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi saglamak ve yasanabilir bir kentsel ¢evre

yaratmak hedeflenmistir.

Calismada st 6lgekli kent planlariyla ulasim planinin entegrasyonunun kentsel
gelisim agisindan 6nemi vurgulanmaktadir. Ulasim sistemleri ile arazi kullanim kararlar
arasindaki iki yonli iliski degerlendirilerek, ulasim koridorlar1 6zelinde meydana gelen
gelismelerin kentsel yayilma ve pargalanmaya neden olmayacagi kompakt bir kent
makroformu olusturmak {izere se¢imler yapilmasi gerekliligi vurgulanmaktadir

(Varankaya, 2019, s. 104).

2.2.5.9. SMART Ankara Projesi

Ulasim planlamasi kapsaminda Ankara Biiyliksehir Belediyesi tarafindan
halihazirda yiiriitiilmekte olan bir ¢aligma da “Smart Ankara” projesidir. Bu kapsamda
Avrupa Birligi tarafindan ortaya konulan Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim Plan1 (SKUp)
yaklagimui ile bir ulagim plani hazirlanmaktadir. Buna yonelik birgok ¢alistay diizenlenmis
olup; planin hazirlik siireci devam etmektedir. Planin temel amaci, sehirleri daha
yasanabilir, verimli ve insan dostu mekanlar haline getirmek olarak belirtilmektedir.
Yalnizca ulasim sistemlerine odaklanmayan SKUp, bunun Otesine gecerek kentin

hareketlilik yaklagimini biitiinsel olarak yeniden diizenlemeyi amaglamaktadir.

Plan kapsaminda olusturulacak politikalar, siirdiiriilebilir hareketliligi tesvik
etmek, motorsuz ulasim, paylasimli ulagim araglart ve toplu tagimanin artmasini

desteklemek tizerine olusturulmaktadir.

SKUp'un nihai hedefleri aragla seyahati azaltmak, trafik sikisikliginda rahatlama
saglamak ve karbon salimini diisiirmek biciminde belirtilmektedir. Boylece cevre kirliligi

ve kentteki 6zel ara¢ hakimiyetinin azaltilmasi amaglanmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasim

109



politikalar1 ile herkes i¢in daha yiiksek yasam kalitesi sunan ve daha siirdiiriilebilir bir

Ankara yaratilmasi hedeflenmektedir.

Alt1 bilesen iizerine kurgulanan SKUp hazirlanmasi siireci, Analiz ve Kapsam
Belirleme, SKUp Stratejisi Gelistirme, Tedbir Planlama, SKUp’un Sonuglandirilmast,
Kapasite Gelistirme ve Egitim, Tanitim ve Goriiniirliik, Akilli Bisiklet Sistemi Gelistirme

Destegi asamalarindan olugmaktadir.

SMART Ankara vatandaglarin da katilimimi 6nemseyen bir doniisiim siireci
hedeflemektedir. Boylece ortak bir ¢aba ile Ankaranin siirdiiriilebilir, erisilebilir ve
kapsayici bir ulagim sistemine dogru evrilerek bunun gelecek nesillere de ulagmasi

hedeflenmektedir.
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3. Ankara’da Alternatif Bir Ulasim Araci: Dolmus
3.1. Dolmusun Ortaya Cikisi ve Varhik Nedenleri

Buglinkii anlamiyla dolmus sisteminin yasanan hizli kentlesme karsisinda,
kamunun kentsel ulagim hizmetlerini karsilamada yetersiz kaldigt donemde kiiclik
girisimcilerin bu ag1g1 kapatmasi sonucu ortaya ¢iktig1 bilinmektedir. Bu donemde biiytik
kentlerde kamunun ¢are bulamadig1 konut sorunu vatandaglar tarafindan gecekondular ile
¢cOziilmeye c¢alisilirken; buna basat sekilde dolmus sistemi de kent i¢i ulagim hizmetinin
sunumunda yine vatandas tarafindan ortaya konan bir ¢oziim olarak karsimiza
cikmaktadir. Baslangicta ana ulasim sistemlerine gecici bir destek gibi anlasilsa da
dolmusguluk zaman igerisinde kurumsallagarak hatir1 sayilir ekonomik ve siyasi giice
sahip bir yap1 halini almis; Tiirkiye kentlerinde ana ulagim sistemlerinden biri durumuna

gelmistir.

Tarihsel olarak Tirkiye’de kara tasitlariyla yapilan dolmusculugun ilk defa
1930’1u yillarin basinda ortaya ¢iktig1 bilinmekle birlikte, belirli bir zaman ¢izelgesine
bagli olmadan “doldugunda” hareket eden araglarla yapilan yolcu tasimaciligi, ilk defa
Istanbul’da 1500°1ii yillarda Bogaz ve Hali¢’in iki kiyis1 arasinda hizmet veren kayiklar
vasitastyla yapilmistir. Kamus-u Tiirki’de de bu anlamiyla yer alan “dolmus” kelimesinin
bu uygulama sonucunda ortaya ¢iktig1 diisiiniilmektedir (Kogu, 1958, s. 4683). Tekeli ve
Okyay ise giiniimiizde asina oldugumuz manasiyla kara tasitlariyla yapilan

dolmusculugun ortaya cikisini Istanbul’da yasanan asagidaki anekdotla anlatmaktadir.

“1931 yilarimn Istanbul’u... Basta Amerika olmak lizere biitiin diinyay! kasip kavuran 1929
buhran etkisini Tiirkiye’de de géstermis. Hem de biitiin siddetiyle. Iflaslar birbirini izliyor, kepenkler bir
bir iniyor.

Gida maddelerinin fiyatlar: ise roket hiziyla yiikselmekte. Halk korku icinde. Bu gidisin sonu ne
olacak? Bunlar arasindan sayilart 700’ bulan taksi soforleri de var. Kara kara diigtiniiyorlar. Nasil
diisiinmesinler ki eskiden giinde 3-5 miisteri taswyip ¢oluk ¢ocuklarinin rizkini saglarken simdi, iki giinde
bir miisteri ¢ikarsa bayram yapmaktalar. Para yoklugundan zengininden orta hallisine kadar herkes ucuz
tasit olan tramvaya biniyor. Cagaloglu’'nda lokanta isletirken arkadaglarinin tesvikiyle bir Ford alip taksi
soforliigiine baslayan ag¢i Halit ise meslektaslarina orvanla biraz sansh. Sansh diyoruz ¢iinkii giinde 80
kurus kazanci garantilemis. Her giin Nisantasi’ndan bir Musevi olan miisterisini alip Eminonii ndeki is
yerine getiriyor saat ne yazarsa onu altyor. Yani 80 kurug. Giintin birinde bu miisteri as¢t Halit’i karsisina
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alyor. Konugacak ama miitereddit. Ciinkii onun da isleri bozulmus, Artik her giin igine taksi tutup gitmesine
imkan kalmamustir. Aylardan beri devam ettirdigi sofor-miisteri iliskisine ya son verecek ya da ... Ya da
giinlerden beri diigiindiigii yeni ¢calisma seklini a¢iklayacak. “Bak” diyor as¢i Halit’e Durumu biliyorsun.
Isler eskisi kadar iyi degil. Artik tek basima taksi tutmama imkan kalmadi dive devam ediyor Musevi
vatandagimiz Ayda 25-30 lira ¢ok para. Ama ben ayni yerde ¢alisan 4 arkadas daha buldum sana. Bir kisi
yerine bes kisi tasiyacaksin. Buna karsilik biz sana saatin yazdigt ticretten 20 kurug fazlasini verecegiz. Bu
da arabanin yipranma payi olacak. Nasu kabul mii? Soyle bir diisiiniiyor as¢1 Halit. Bu fikir aklina yatryor
hemen. Ayni araca binenlerin aymi giizergaha yolculuk yapanlarin taksi iicretini aralarinda paylasip
vermeleri o giine kadar alisilmamas, gériilmemis bir yenilik. Kaybt ne olacak? Hi¢. Hem sonra bunu giiniin
diger saatlerinde saat agmadan da uygulayabilir. Daha fazla diigiinmeden bastiriyor cevabi. “Kabul”
diyor. Ve bu tek sozden “Dolmus” doguyor.” (Tekeli ve Okyay, 2020, s. 24)

Kamu otoritesi baslangigta taksilerin dolmus seklinde kullanilmasina izin
vermeyerek bunlarla miicadele etmeyi denese de verdikleri kentsel hizmet agisindan
onemli bir bosluk doldurduklarindan zaman igerisinde yasal statii kazanmiglardir
(Emiroglu, 2011, s. 488). Istanbul’da ortaya ¢ikan bu sistem hizla diger biiyiik kentlere
de yayilmistir. Zaman igerisinde kullanilan tasitlar ve uygulama sekil degistirse de sistem

bugiine kadar varligini stirdiirmiistiir.

Diinya Orneklerine bakildiginda dolmus daha c¢ok gelismekte olan iilkelerde
kullanilan bir ulagim sistemi olarak goriilmektedir. Bu iilkelerde dolmus sistemi bagiml
kentlesme olgusunun beraberinde getirdigi gecekondu alanlar1 ve marjinal sektor ile ayni
zamanda ortaya cikmustir. Ozellikle Ikinci Diinya Savasi sonrasinda yasanan hizl
kentlegsme siirecinde kentlerde olusan kent igi yolculuk ihtiyacinin karsilanmasinda
kamunun yetersiz kalmasi kii¢lik girisimcilerin bu alana girmesi sonucunu dogurmustur.
Dolmusun erken donemi i¢in bu olgu kabul edilebilir olsa da varligini sadece kent igi
ulagim hizmeti arzindaki yetersizlige baglamak eksik olacaktir. Bunun yaninda dolmus
uzun yillar esneklik, hiz ve yolcularina sagladigi toplumsal ayricalik yoniinden kamu
ulagim sistemlerinden farklilasmigtir. Dolmuglar duraktan bagimsiz olarak giizergahlari
tizerinde istenilen yerde inilip binilmesi ve soforlerinin kuralsiz siiriis tarzina bagl olarak
sahip olduklar1 hiz gibi nedenlerle de tercih edilir olmuslardir. Bu yoniiyle dolmus 6zel

otolar ile kamu toplu tasima sistemleri arasinda bir yerde konumlanmustir.

Dolmusun ortaya ¢ikist ve varligin1 koruyabilmesinde Onemli bir nokta ise

marjinal sektor ile olan dogrudan iligkisidir. Hizli kentlesme siirecinde ortaya c¢ikan
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gecekondularda yasayan marjinal kesim, dolmusun kullanicis1 olmasmin yaninda
dolmusguluk i¢in isgiicii de saglamistir. Otomobil sahibi olmanin kolaylastig1 ve taksi
plaka sinirlamasi gibi herhangi bir diizenlemenin olmadig1 yillarda, marjinal kesimin
taksi hizmet arzin1 artirmasi Karsisinda yeterli miisteri bulunamamasi sonucu bu kiigiik
girisimciler gecimini saglayacak geliri temin edemez hale gelmislerdir. Bunun
sonucunda, yukarida aktarilan hikdyede goriildiigii gibi daha disiik gelir grubunun
paylasimli olarak taksiye binmesine olanak veren taksi-dolmuslar ya da diger adiyla
kapti-kagtilar ortaya ¢ikmistir. Diger marjinal sektorlerde oldugu gibi dolmusun da
giivencesiz, yasa dis1 ya da yar1 yasal calisma sistemi maliyetlerin bir kisminin topluma
yiiklenerek dissallastirilmasina olanak vermistir. Bu sayede dolmusun kamu ulasim
sistemleri karsisinda 6nemli bir maliyet avantaji elde etmesi de varligini siirdiirebilme
nedenlerinden olmustur. Eger dolmusculuk sisteminin ortaya ¢ikmasina imkan veren
gecekondu ve marjinal kesim gibi diger etmenler var olmasaydi; kent igi ulasim
hizmetindeki agik, zaman igerisinde siyasi talep ve baskilar olusturarak muhtemelen bu
hizmetin, ge¢ ve birtakim zorluklarla da olsa, kamu tarafindan karsilanmasini

saglayacakt1 (Tekeli ve Okyay, 2020, s. 50-51).

Tiirkiye’de belediyelerin uzun yillar boyunca kent i¢i ulagim hizmetini yeterli
seviyede iiretememis olmasi, dolmuslarin bu a¢i1g1 kapatmada 6nemli rol iistlenmeleri
sonucunu dogurmustur. Ozellikle Ikinci Diinya Savasi sonrasi donemde dolmuslar
vazgecilmesi zor bir bigimde kent i¢i ulagim sistemine dahil olmustur. Bu sartlar altinda
dolmusgular orgiitlenmis; dernekler Kkurarak olusturduklart kalabalik grup ile
devamliliklarin1 koruyacak siyasi gilice erismislerdir. Bugilin Tiirkiye gibi iilkelerde
dolmusun varlig1 kent i¢i ulasimin yerine getirilebilmesi sorunundan ¢ok kentsel aktorler

arasindaki giic iliskileri ile ilgilidir.
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Tiirkiye’nin kentleri gibi dolmus sistemi de ¢ikisindan giiniimiize kadar gesitli
degisikliklere ugrayarak bugiinkii halini almistir. Bu siirecte dolmusgulukta kullanilan

tasitlar degismis, dolmus sayis1 artmis ve yeni birgok hat a¢ilmistir.

Hizl1 kentlesme olgusunun kendini en ¢ok gosterdigi ikinci Diinya Savasi sonrast
yillar, dolmusun da yiikselis donemi olmustur. Bu dénemde yasanan yogun gog ile biiyiik
kentlere gelenlerin birgogu gecekondulara yerlesmislerdir. Fakat bu gecekondu
bolgelerinin heniliz yasal bir statiileri olmadigindan, buralara kentsel hizmetlerin
gotiiriilmesi imkanlart ¢ok kisitliydi. Bu noktada buradaki isgiiciiniin kent i¢i ulagim
ihtiyaglarmin karsilanmasi, dolmuslar vasitasiyla gerceklestirilmistir. Bununla birlikte
1950’1ler ayn1 zamanda, Tiirkiye’nin diinyanin o donemin temel ihracat¢isi konumunda
olan ABD’den ¢ok sayida otomobil ithal etme firsat1 buldugu yillar olmustur. Amerikan
yapimi otomobiller genis govdeleriyle kiiclik modifikasyonlar yapilarak dolmus olarak
isletilmeye gayet miisaitlerdi (Tekeli ve Okyay, 2020, s. 73). Boylece kentlerde onemli
yer tutan gecekondu alanlarinin kentsel hizmetlerden mahrum oldugu bu 15-20 yillik
donemde, dolmus sisteminin gelisip kurumsallagsmasi i¢in uygun sartlar bir araya

gelmistir.

1961 yilinda Tiirkiye’de minibiis iiretiminin baslamasi ise dolmusguluk sistemi
acisindan Onemli bagka bir kirilma noktasi olmustur. Bu gelisme sonucunda daha
erigilebilir hale gelen minibiislerin sayilarinda 6nemli artislar yasanmistir. Bununla
birlikte bu donemde Tiirkiye’de sanayinin gelismesi isgiicii ihtiyacin1 da beraberinde
getirmistir. Bu isgiicii ise genel olarak kentlerin gecekondu bolgelerinde barinmaktaydi.
Gecekondu alanlarinin, ¢alisma bdlgesine baglantisi ise bu minibiis dolmuslar tarafindan
saglanmaktaydi (Tekeli, Giiloksiiz ve Okyay, 2020, s. 311). Bu durum, dolmusta
kullanilan tagitlar bakimindan farklilasmay1 da beraberinde getirmistir. Kent merkezinde
eski steysin Amerikan arabalari ile dolmusculuk devam ederken, minibiis dolmuslar daha

cok gecekondu bolgelerine hizmet sunmaktaydi. Minibiislerin, kentin yol agi gelismemis
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bu boélgeleri igin fiziksel olarak daha uygun oluslar1 ve gorece fazla yolcu kapasitesine
sahip olmalar1 bu ayrimin temel nedeniydi. Boylece minibiis dolmuslar gecekondu
kiltiriinin de bir parcast halini almis; arabesk miizik dolmus miizigi olarak
tamimlanmaya baslanmistir (Emiroglu, 2011, s. 489). Bu gelismelere paralel olarak,
minibiislerin kent i¢i ulasimda aldiklar1 pay da giderek artmistir. Buna kamunun kent igi
ulagimdaki zaten yeterli olmayan paymi artiramamasi da eklenince, dolmus sistemi
giderek giiciinii artirarak biiyiik kentlerdeki yerini saglamlastirmistir. Ote yandan artan
dolmus sayis1 kente yeni gelen vasifsiz isgiicii agisindan da bir istihdam alan1 olmustur.
Bu olgularda da goriildiigii gibi gecekondu, marjinal sektor, dolmus tigliisii arasinda ¢ok

yonlii ve siki bir iliskiden bahsetmek miimkiindiir.

Bu donemde kisith biitge imkanlari nedeniyle yeteri kadar gelistirilemeyen kamu
ulagim sistemleri, dolmusun sagladig1 esneklik, hiz ve konfor 6zelliklerini saglamakta
yetersiz kalmistir. Dolmus, sik seferleri dolayisiyla durakta bekleme siiresinin kisaligi,
taksiye benzer sekilde istenildigi yerde inilip binilebilmesi gibi 6zellikleri nedeniyle
kentliler tarafindan tercih edilir olmustur. Bunun sonucu olarak gegici bir siire igin, bir
ara ulasim ¢6ziimii olarak goriilen dolmusun varligina son verilememistir (Tekeli,

Giiloksiiz ve Okyay, 2020, s. 160).

1960’11 yillarda ¢ikarilan yonetmelikler ile o giine kadar kamu otoritelerince
gormezden gelinen dolmusun varligi kabul edilerek, sistemin diizenlenmesine yonelik
adimlar atilmistir. Yine ayni yillarda il trafik komisyonlar kararlariyla getirilen plaka
tahditleri ile dolmusun ranta doniik tarafini 6ne ¢ikarmis; dolmusguluk ekosistemi
cevresinde olusan gruplar ekonomik oldugu kadar siyasal olarak da gii¢lenmislerdir.
1970°1i yillara gelindiginde dolmus artik kent i¢i ulasimda hakim konuma gelmistir.
Taleplerinin karsilanmadig1 zamanlarda, dolmuscular bu hakim konumlarini kullanarak
“kontak kapatma” eylemleri yapmaktan geri durmamuislar; siyasi gii¢lerini daha da

artirmuslardir (Ozbilen, 2016, s. 60).
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1980 sonrasinda diinyada ve Tiirkiye’de hakim olarak neoliberal politikalarin
uygulanmaya baglamasiyla kamunun agirligimin tiim alanlarda oldugu gibi kent igi
ulasimda da azaldigi, piyasaci yaklasimin egemen oldugu bir doneme girilmistir. Her ne
kadar bu donemden baslayarak giliniimiize kadar kentlerimizde metro projeleri gibi
onemli kent i¢i ulasim yatirimlar1 yapilsa da bunlar dolmusun bu alandaki iistiinliigiini
sona erdirmeye yeterli olmamistir. Steysin dolmus gibi diger tiplerinin bu dénemde
ortadan kalkmasiyla, dolmuslar kurumsallasan yapisina uygun sekilde araglar
bakimindan da tek tipleserek minibiis-dolmuslara doniismiistiir. Araglardaki bu
standartlasma, dolmuslarin farkli formatlarda ve buna bagli olarak farkli sosyal gruplara
hizmet verme Ozelligini ortadan kaldirmistir. Bu, o giline kadar konforlar1 ve hizlar
nedeniyle taksi-dolmuslar1 tercih eden orta smiflarin ilgisinin 6zel arag¢ sahipligine
kaymasmna katkida bulunmustur. Ozel arag sahipliginin artmasinda tek neden bu
olmamakla birlikte, dolmus bu olgu karsisinda belli yere kadar bir tampon mekanizma

gorevi listlenmistir.

1990’11 yillarda Istanbul ve Ankara gibi metropollerde, metro sistemlerinin
hizmete girmesiyle yeni bir dénem basglamistir. Metro giizergahlarinda dolmuslarin da
calismaya devam etmesi sonucunda baglangigta kamu ulasim sistemlerinin bir
tamamlayicisi olan dolmuslar, artik sahip olduklar1 esneklik ve nakit 6deme kolayligi gibi
nedenlerle bunlara rakip birer aktér konumunu almisladir (Ozbilen, 2016, s. 62). Fakat
kamu ulagim sistemlerinin sagladigi, abonman, araglar arasi indirimli aktarma, yasl,
engelli ve ogrenciler igin sosyal tarifeler gibi uygulamalarin dolmuslarda hayata

gecirilememis olmast, bu rekabette aleyhlerine bir durum olarak goriilmektedir.

Dolmusculuk, yiizyilla yaklasan seriiveninde, kiigiikk girisimcilerin kamunun
yetersiz kaldig1 kent i¢i ulasim ihtiyacini karsilamasi yoluyla, kent sakinlerinin buldugu
bir ¢6zlim olarak ortaya ¢ikmis; doniisiip kurumsallasarak kendine has ekonomisi, kiiltiirii

ve giic iliskileri olan hatir1 sayilir biiyilikliikte bir sistem halini almistir. Bugiin
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Tiirkiye’nin neredeyse tiim kentlerinde dolmuslar, kent i¢i ulasimin ana aktérlerinden biri

olarak kamu ulagim sistemleri ile birlikte hizmet vermeye devam etmektedir.
3.2. Dolmusun Ankara’min Kentlesme Siirecinde ve Kent I¢i Ulasimindaki Yeri

Kiictiik girisimcilerin, Ozellikle de zaman igerisinde araglar ve isletmecilik
acisindan muhtelif sekillerde karsimiza ¢ikan dolmus tasimaciliginin Ankara’nin kent igi
yolcu tasimaciliginda yer almasi, kentin bagkent ilan edilmesinden hemen sonraki yillarda
gerceklesmistir. Bu a¢idan Ankara’da yapilan toplu tagimaciligin ilk 6érneklerinin kii¢iik
girisimcilerin iglettigi araclarla yapildig1 sdylenebilir. Onceki béliimlerde bahsettigimiz
gibi, baskent olusuna kadar kent i¢i ulagim ihtiyacinin tamamina yakini yaya olarak
karsilanabilen Ankara’da kent i¢i toplu tagima hizmeti bulunmamaktaydi. Tren gar1, kent
cevresindeki baglar gibi simirli sayidaki noktaya yapilan yolculuklar ise genelde
hayvanlar tarafindan ¢ekilen fayton benzeri arabalarla yapilmaktaydi. Kent i¢i ulagim
talebinin son derece sinirl oldugu kiiclik bir Orta Anadolu kenti durumundaki Ankara,
baskent olmasiyla birlikte bircok agidan degisime ugramaya baslamistir. Kentin
niifusunun hizla artmaya basladigi ve kent yonetiminin kent i¢i ulasim hizmetini heniiz
organize edemedigi bu donemde, giinden giine artan kent i¢i toplu ulagim talebi, kiiciik
girisimcilerin  iglettigi  araglar tarafindan karsilanmaya baslanmistir. Dolmus
tasimaciliginin Ankara’daki bu ilk uygulamalari, kent i¢in ayn1 zamanda toplu tagimanin
da ilk ornekleridir. Bu agidan bakildiginda, Baskent’te kent ici toplu tasimanin, heniiz
Belediyenin otobiis hizmetlerini vermeye baslamasindan da once, ilk defa dolmuslar

tarafindan gerceklestirildigini sdylemek yanlis olmayacaktir.

Gortldiigii tizere dolmuslar, Ankara’nin kent i¢i ulasiminda ve buna bagli olarak
da kentsel gelisim siirecinde baslangicindan itibaren 6nemli bir yere sahip olmustur. Yiiz
yillik siiregte kent i¢i ulasimda iistlendikleri rolii ve kentsel bir aktor olarak giiglerini

artirarak giinimiize kadar varliklarini siirdiirmiislerdir. Devam eden satirlarda, ortaya
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ciktiklar1 1930’lu yillardan giiniimiize kadar dolmuslarin Ankara’daki yolculugu ve

bunun Ankara’ya etkileri ana hatlariyla anlatilacaktir.

Dolmusun Ankara’da ortaya ¢ikist 1930’1u yillarin baslarina rastlamaktadir. Bu
donemde kent Yenisehir ve Cebeci akslarinda genislemeye baglamis; buna ek olarak artan
niifusla beraber ortaya ¢ikan barinma ihtiyaci sonucunda, bagkent ilanindan 6nce sayfiye
olarak yilin belli doneminde kullanilan kent ¢cevresindeki bag evleri siirekli ikamet edilir
duruma gelmistir. Bunun sonucunda, zaten smirli sayidaki o6zel araglara sahip
olamayanlarin yarattig1 kent i¢i ulagim talebi kapti-kact1 ad1 verilen minibiisler tarafindan
kargilanmaya baslanmistir. Bu araglar kii¢iik girisimciler tarafindan isletilmekle birlikte,
tarifeleri Belediye tarafindan belirlenmekteydi. Bugiin Ulus Meydani olarak bilinen o
giinkii Millet Meydani’ndan kalkan kapti-kagtilar, Samanpazari, Gar, Cebeci, Cankaya,
Ayranci, Kecioren, Aktepe, Etlik, Kavaklidere, Kalaba, Yenisehir ve yalnizca cuma
giinleri ile bayramlarda olmak iizere Gazi Ciftligi glizergahlarinda hizmet vermekteydi
(Mamboury, 1934, s. 24). Belediyenin ilk otobiis seferlerine baglamasinin 1935 yilini
buldugu g6z Oniinde bulunduruldugunda, bu ilk dolmuslarin Ankara’nin kent igi
ulasiminda istlendigi islevin 6nemi daha anlasilir hale gelmektedir. Bununla birlikte,
Belediye otobiis seferlerine bagladiginda da kapti-kagtilar ortadan kalkmamis; kent
cevresindeki baglar basta olmak tlizere otobiislerin gitmedigi yerlerde hizmet vermeye
devam etmislerdir. Bu donemde kapti-kagtilar Ankara’da kent ici araclarla yapilan
ulagimdaki %35°lik paylart ile hala 6nemli bir yere sahiplerdi (Tekeli, 2009a, s. 122).
Ulasim hizmetleri Belediye tarafindan verilemeyen bélgelere bu hizmeti gotiirmeye
devam eden kapti-kactilar siiphesiz buralardaki kentsel gelismenin ve niifus artisinin

slirmesini saglamistir.

Ikinci Diinya Savasi yillarina kadar énemli bir degisiklige ugramadan belediye
otobiisleri ile birlikte, onlarin hizmet gotiiremedigi yerlerde yolcu tagimaciligi yapmaya

devam eden kiigiik girisimciler agisindan énemli bir gelisme bu yillarda olmustur. Bu
118



donemde savas nedeniyle ortaya c¢ikan yedek parca tedariki sorunu sonucunda
Belediyenin otobiis filosunda bulunan otobiislerin 6nemli boliimii hizmet veremez hale
gelmis; benzer durum kapti-kactilar tarafinda da yasanmistir. Zaten kentin hizla biiylimesi
ve artan niifusuyla birlikte yilikselen kent i¢i ulasim hizmeti talebine bir de bu tiirlii tedarik
sorunlar1 nedeniyle arzin azalmasi eklenince, bu alandaki agik hizla artmistir. Bu agigin
kapatilmasi amaciyla kentteki bazi taksilerin paylasimli olarak kullanilarak az aragla daha
fazla yolcu taginabilmesinin yolunu agacak taksi-dolmus uygulamasina baslanmistir.
Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Dernegi tarafindan 1940’11 yillarin baslarinda
sekiz kisi kapasiteli araglar seklinde isletilmeye baslanan taksi-dolmuslar kent i¢i ulasim
hizmet sunumunda gegici bir rahatlama saglamistir (Oncii Yildiz, 2017b, s. 110). Bu
uygulama ile de yine baslangictakine benzer sekilde idarenin gerceklestirmekte
zorlandigi kent i¢i ulagim hizmetinin gértilmesinde kii¢iik girisimcilere basvurularak, kriz
gecici siireligine de olsa ¢oziilmiistiir. Bunun dogal bir sonucu olarak, kriz aninda kamu
otoritesi tarafindan gegici bir siireligine faydalanilmasi 6ngoriilen dolmus tasimaciliginin,
kurumsallasarak zamanla kentin ana ulasim sistemleri arasina girmesi siirecinin Onii

acilmustir.

Bahsettigimiz bu kurumsallagma siirecinde 6nemli bir kirilma noktasi ise 1946
yilinda diizenli taksi dolmus hatlarina izin verilmesi olmustur. 1946 yilinda otobiis
garajinda ¢ikan bliylikk yangin sonucunda, zaten savas sartlarinda gelistirilemeyen
Belediyenin otobiis filosunun yaklasik yiizde kirkinin kullanilamaz hale gelmesi
sonucunda yasanan krizden faydalanan Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler
Dernegi, 1941 yilinda Belediye tarafindan kabul edilmeyen diizenli taksi-dolmus hatt
taleplerini bu sefer hayata gecirmislerdi. Boylece Ulus-Cebeci, Ulus-Bakanliklar ve
Cebeci-Sihhiye giizergahlarinda, taksi dolmuslar hizmet vermeye baslamistir (Vakit,
1946). Goriildiigi tizere, bu gelismenin sonucunda ilk dolmus hatlari, kentin en gok

hareketlilige sahip merkez bolgelerinde kurulmustur. Merkezi hatlarda dolmusla yolcu
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tasimaciliginin  yapilmaya baglamasi, dolmusun vazge¢ilmesi zor hale gelerek
kurumsallagmasi siirecinde onemli adimlardan biri olustur. Baslangigta kamu ulasim
sisteminin erisemedigi yerlerde tamamlayici bir ara¢ olarak hizmet vermesi ongoriilen
dolmuslarin kent merkezindeki yogun hatlarda yolcu tasimasiyla birlikte, bunlarin

belediye toplu tasima sistemlerine alternatif ve rakip olma siirecleri de baglamistir.

Savag sonrasinda ozellikle 195011 yillarda Tiirkiye nin arag¢ ithalatini artirma
olanagini bulmastyla, Belediye ve kiiciik girisimciler araclarinin sayisini artirmislardir.
Bu donemde dolmus tasimaciligi acisindan énemli bir gelisme ise on bir yolcu tasiyan
minibiislerin kullanilmaya baslamas1 olmustur. Onceleri diger tip dolmuslarla birlikte
hizmet veren minibiislerin zaman igerisinde sistemde hakim konuma gelmesiyle,
dolmuslar minibiislerle zdeslesmistir. Iste dolmus sisteminin bugiin herkesin “dolmus”
denildiginde goziinde canlandirdigi minibiis tipi araglarla yapilmaya baslanmasi bu
yillara dayanmaktadir. Miniblisler Ankara’nin ulagim sistemine dahil olmalarinin
ardindan sayilar1 hizla artarak kisa siirede 6nemli miktarda yolcu tagimaya baslamistir.
Belediyenin 1953 yili giinliik yolcu tagima istatistiklerine gore, otobiis ve troleybiisler
83.000, banliyo treni 20.000 yolcu tasirken minibiislerden 50.000 kisi faydalanmaktaydi
(Ankara Belediyesi, 1954, s. 80). Bu verilerde de goriildiigii lizere minibiisler kisa siirede

kitlesel bir ulasim araci halini almistir.

Minibiislerin  ortaya c¢ikmasmin dogurdugu yeni bir olgu ise dolmus
tasimaciligindaki hizmet sunumunun sosyoekonomik olarak ayrismasi olmustur. Bu
donemde taksi dolmuslara gore daha az konforlu fakat fazla yolcu kapasitesine sahip
olmalar1 nedeniyle daha ucuz olan minibiisler, diisiik gelir gruplar tarafindan tercih
edilirken; orta ve st smiflar taksi dolmuslar1 tercih etmislerdir. Hizli kentlesme ve
gecekondulasmanin en yiiksek seviyelerde yasandigi Ankara’da daha ¢ok gecekondu
bolgelerine hizmet veren minibiislerin sayilari hizla artarken, bu sosyoekonomik ayrigsma

dolmus sistemine farkli arag tiplerinin de girmesine neden olmustur. 1961 yilinda gelen
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talep ve tepkiler neticesinde kent merkezindeki minibiislerin trafik sikisikligina neden
olduklar1 6ne siiriilerek kaldirilmasi ve yerlerine sekiz kisilik Amerikan otomobillerinden

dontistiiriilmiis steysin dolmuslarla hizmet verilmeye baslamasi bunun bir sonucudur.

1961 yilinda Tiirkiye’de minibiis iiretimine baslanmasi, diger biiylik kentlerde
oldugu gibi, Ankara’da da miniblis sayilarmin hizli sekilde artmasi sonucunu
dogurmustur. Bunun sonucunda ayni yil ¢ikarilan Ankara Belediyesi Sinirlar1 Dahilinde
Calisacak Olan Minibiislerin Faaliyetlerine Dair Yonetmelik ile Belediye, minibiislerin
calismalarini diizenleme yoluna gitmistir. Bu yillarda dolmuglar Ankara’da gecekondu
bolgelerine gotiirdiikleri ulasim hizmeti ile buralarin ¢alisma alanina baglantisini
saglamada 6nemli rol listlenmistir. Bu agidan, tiim ¢abalara ragmen artan niifusu dogru
sekilde yonetilemeyen ve plansiz olarak kentlesen Baskent’in kentsel gelisiminde onemli
yere sahiptirler. Bu donemde disaridan Ankara’ya gé¢ edenlerin barinmak igin bulduklari
¢oziim gecekondu olurken, gecekondu bolgelerinin tek toplu ulagim araci ise uzun siire
dolmus olmustur. Boylece gecekondu ve burada yasayanlarin ge¢im kaynagi olan
marjinal sektorler ile dolmus arasinda kiiltiirel ve ekonomik olarak da siki baglar
kurulmus; IThan Tekeli ve ¢alisma arkadaslarinin Dolmuslu, Gecekondulu, Isportali Sehir

eserinde oldugu gibi bu ii¢ olgu kentle birlikte anilmaya baslanmistir.

Dolmus tagimaciliginin diger kentlerde oldugu gibi Ankara’da da ekonomik
degerini artirarak bir rant araci halini almasi ve bunun sonucunda da geri doniilmesi zor
sekilde kurumsallasmas1 yonilindeki en Onemli gelismelerden biri plaka tahdidi
uygulamalaridir. 1966 yilinda trafik sikisikli§ina neden olduklar1 gerekgesiyle taksilerle
birlikte dolmus sayilar1 11 Trafik Komisyonu karariyla sinirlandirilmustir (Tekeli, 2009a,
s. 125). Bu olay dolmus sistemi ag¢isindan yeni bir donemin baslangici olmus;
dolmusgular igin rant getirisi donemi baslamistir. Bu olgu piyasada kendisini plaka
satiglar1 seklinde géstermistir. Yeni araglarin sisteme dahil olmasinin engellenmesiyle,

1970’11 yillara gelindiginde dolmuslar toplu tasimada hakim konuma gelmislerdir. Bu
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dénemden sonra ekonomik ve siyasi giiciinii artiran dolmusgu esnafi, kentsel karar alma
mekanizmalarinda s6z sahibi olmaya baslamistir. Plaka tahdidinin kaldirilmamasi
hususunda dolmuscularin Belediyeye yaptig1 baskilar sonucunda, 6nce uygulamanin iki
defa uzatilmasi sonrasinda ise siiresiz hale getirilmesi bu karar alma mekanizmalarina

dahil olma stirecinin bir sonucudur.

1980 yilma gelindiginde steysin dolmuslarin il Trafik Komisyonu karartyla
kaldirilmasiyla dolmuslar kullanilan araclar bakimindan doniisiimiinii tamamlamistir. Bu
tarihten sonra dolmus tagimaciliginda yalnizca bugiin de kullanilanlara benzer minibiisler
kullanilmaya baglanmistir. Bunun sonucunda kullanilan arag¢ tiplerine gore olusan
sosyoekonomik ayrigsma ortadan kalkarak dolmus alt ve orta gelir grubunun kullandigi bir
ara¢ ve daha Onemlisi Ankara’nin ulasim sisteminin ana bilesenlerinden biri halini
almigtir. 1980 sonrasinda kamu idaresinde yasanan piyasaci yaklagim ile birlikte diger
0zel toplu tasima girisimleri gibi dolmusun kullanimi ve Ankara’nin kent i¢i toplu

ulagimindaki 6nemi de giderek artmistir.

1980 sonrasi dikkat ¢eken gelismelerden biri de o giine kadar baglangici ve bitisi
merkezde bulunan dairesel giizergahlarda hizmet veren dolmuslarin, kent ¢evresinde iki
noktay1 birbirine baglayan Kegioren—Ostim gibi giizergahlarda hizmet vermeye
baslamasidir. Bugiin Ankara’da buna benzer hatlarda merkez disindaki birgok noktadan
digerine ulasim agirlikli olarak dolmuslarla gergeklestirilmektedir. Bunun yani sira
2000’11 y1llarda niifuslar1 hizla artarak uydu kentler halini alan Cubuk, Kahramankazan,
Kizilcahamam gibi ¢evre ilgelerde mahalleler arasi toplu tasima, agirlikli olarak

dolmuslar tarafindan gergeklestirilmektedir.

1990’1 yillarin sonlarinda ve 2000’li yillarda Ankara’nin metro hattindaki
geligsmeler kentin ulagim sistemine 6nemli katki saglasa da kentin genislemesi ve artan

ulagim talebi karsisinda yeterli olmamistir. Bu yillarda da dolmusun Ankara trafigindeki
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hakimiyeti, artan 6zel araglarla birlikte stirmiistiir. Dolmus kamu ulasim sistemlerinin bir
destekleyicisi olmasinin yani sira, ayni yerlesim yerlerine hizmet vermeleri ve kamu
ulagim sistemlerinin dolmusun sagladigi esneklik, hiz ve kimi zaman konforu

saglayamamasi nedeniyle, ayn1 zamanda 6nemli bir rakibi konumuna gelmistir.

Bununla birlikte son donemde yapilan 6nemli kamu binalaria ulagim ihtiyacinin
da agirlikl olarak dolmuslar ile yapildigini gormekteyiz. Dolmus sistemi esnekligi ve yar1
kurall1 yapisi sayesinde metro ve diger rayl sistemler hatta otobiis hatlarindan ¢ok daha
hizli sekilde organize olarak, kisa siirede yeni dogan bu ulasim taleplerini karsilamaya
hazir hale gelmektedir. Ornegin kentlilerin, Baskent’te son donemde hizmet vermeye
baslayan biiylik saglik kampisleri olan Bilkent ve Etlik Sehir Hastanelerine ulasim
ihtiyacini karsilanmasinda dolmuslar, belediye otobiisleri ve metro ile birlikte 6nemli rol
tistlenmektedir (T.C. Saglik Bakanligi, 2025). Hatta ¢ogu zaman, bu hastanelere ulasmak
i¢in Ivedik ya da Tarim Bakanlhigi metro istasyonlarindan tekrar bir “ring” otobiisiine
binilmesi gerekliligi gibi nedenlerden dolayi, kentlilerin ilk tercihi kampiislerin igerisine
kadar girerek istedikleri poliklinik binasmnin kapisinda inebilmelerini saglayan

dolmuslardan yana olmaktadir.

Bu gelismeler neticesinde, Ankara’nin baskent olusuyla birlikte ortaya ¢ikan kent
ici ulagim ihtiyacinin kiigiik girisimciler tarafindan karsilanmasi seklinde smirli bir
bolgede baslayan dolmus tasimaciligi, kamunun Bagkent’in hizli kentlesme siirecinde bu
kentsel hizmeti yerinde getirememesi sonucunda adim adim kent i¢i ulagimin ana
aktorlerinden biri halini almigtir. Bu konumunu bir kez kazandiktan sonra da eristigi
ekonomik ve siyasi gii¢ ile dolmusgular kent i¢i ulasim konusunda karar alma
stireclerinde yer alan bir aktor halini alarak, Ankara’nin kentsel gelisiminde etkili
olmuslardir. Bugilin kentte dolmuscularin iiye oldugu birden ¢ok esnaf odasi
bulunmaktadir (TSOF, 2025b). TSOF c¢atis1 altinda bulunan bu odalar, Federasyon’un

temsilcisi olan Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Esnaf Odasi kanaliyla, kentin
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ulasim konusundaki kararlarinin alindigi komisyon olan UKOME’de dolayli olarak
temsil edilmektedir. Bununla birlikte kamunun kent i¢i ulasim planlamasinda ve hizmet
sunumunda yetersiz kalmasi sonucunda, dolmus esnafi gordiikleri kamu hizmetinin
bizatihi kendisi nedeniyle de biiyiik bir giice sahip konuma gelmislerdir. Ornegin 2017
yilinda dolmuslarin kaldirtlmasinin tartisildigi bir radyo programina katilan Ankara
Minibiisciiler Esnaf Odasinin o donemki baskani, dolmusglar1 kaldirmaya kimsenin
giicliniin yetmeyecegini sOylemistir. Oda baskani; “Geg¢mis yillarda Mimarlar Odasi zam
orammni iptal ettirdi. Biz de bu durumu protesto etmek icin trafige ¢ikmadik. O giin
Ankaralilar magdur oldu. Su an bizim toplam 6 bin ¢alisanimiz var. 30-35 bin insan
ekmek yiyor. Giinliik 100120 bin yolcu sirkiilasyonumuz var. Kimsenin minibiisleri
kaldirmaya giicii yetmez. Halkin kararina saygi duymamiz gerekiyor ve referandum
yapilirsa sonuca saygi duymak zorundayiz.” ifadelerini kullanmistir (TMMOB Sehir

Plancilar1 Odas1 Ankara Subesi, 2018, s. 311).

Onceki sayfalarda verilen Tablo.3’de de goriildiigii gibi dolmuslarin %36,8’lik
oranla Ankara’nin toplu ulasiminda en biiyiik paya sahip ulasim araci olarak karsimiza
cikmas1 Ankara Minibiisciiler Esnaf Odas1 Bagkani’nin sozlerinin hakliligini gosterir
niteliktedir. Bu ¢ercevede geldigimiz noktada, asagidaki Tablo’da detaylar1 verilen
hatlarda hizmet veren 2231 dolmus, giiniimiiz Ankarasinda hala 6nemli ve kentin mevcut
altyapisi ile pek de alternatifi olmayan, kent i¢i ulasimin ana aktorlerinden birisi olarak

varligini stirdiirmektedir.
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Tablo 4. Ankara’da Hizmet Veren Dolmuslarin Giizergiah ve Sayilari

GUZERGAH MINIBUS SAYISI
1 ULUS-ETLIK 109
2 ULUS-KECIOREN-BAHCELIEVLER 85
3 ULUS-SANATORYUM 74
4 ULUS-GOLBASI 88
5 ULUS-AKTEPE 50
6 ULUS-HASKOY 80
7 ULUS-ICAYDINLIK 50
8 ULUS-INCIRLI 52
9 ULUS-ABIDINPASA 110
10 ULUS-AKDERE 69
11 ULUS-MAMAK-KAYAS 118
12 ULUS-SITELER 140
13 ULUS-BALGAT 83
14 ULUS-SENTEPE 71
15 ULUS-YENIMAHALLE 83
16 KIZILAY-AYRANCI 85
17 KIZILAY-DIKMEN 91
18 KIZILAY-BALGAT 65
19 KIZILAY-SOKULLU 57
20 ULUS-CINCIN 26
21 KECIOREN-OSTIM 101
22 ULUS-SEYRAN 113
23 KIZILAY-BAHCELI 21
24 ULUS-OSTIM 67
25 ULUS-ERYAMAN 33
26 DENIZCILER-UMITKOT 77
27 ULUS-ETIMESGUT 58
28 SINCAN 175
TOPLAM 2231

Kaynak: Ankara Minibiisgiiler Esnaf Odasi (15.04.2025 tarihinde alinmistir.)
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3.3. Dolmuscu Esnafinin Orgiitlenmesi ve Dolmus Kiiltiirii

Ankara’da kent i¢i tasimacilik esnafinin Orgiitlenmesi Ankara Umum
Otomobilciler ve Soforler Dernegi adi altinda dolmus tasimaciliginin bir sistem olarak
ortaya ¢ikmasindan daha erken doneme rastlamaktadir. Dolmuslarin heniiz erken
donemde taksilerin doniistiiriilmesi seklinde yayginlastigi goz oniinde bulundurulursa,
dolmusgulugun kurumsallagmasinin bahsettigimiz bu orgiitlenme icerisinde gerceklestigi
sOylenebilir. Daha 6nceki boliimlerde sz ettigimiz iizere, ilk diizenli dolmus hatlarinin
Belediyeye kabul ettirilerek, dolmus tasimaciliinin Ankara’da kalici bigimde
yerlesmesinin baslangict da bu dernegin girisimleri sonucunda olmustur. Cumhuriyet’in
ilk yillarinda az sayida motorlu aracin bulundugu Baskent’te zaman igerisinde yasanan
kentsel gelisme ile birlikte kent i¢i ulasim araglar1 da ¢esitlenmistir. Bu ¢esitlenme kent
ici ulagim esnafinin orgiitlenmesini de ¢esitlendirmis ve gelistirmistir. Bu ¢esitlenme ile
birlikte baslangicta Ankara Umum Otomobilciler ve Soférler Dernegi olarak tek gati
altinda bulunan ulasim esnafi taksiciler, 6zel halk otobiisleri, servis¢iler, dolmus ve
minibiisgiiler gibi birgok iskolunda ayr1 ayr1 6rgiitlenmis; bunun da 6tesine gegerek tiim
bu ulagim tiirlerindeki esnaflar kendi iclerinde de farkli orgiitlenmeler yoluna gitmistir.
Bu bolimde arastirmamiz disindaki diger ulasim tiirlerinin Orgiitlenmesi iizerinde
durulmayarak, dolmusgu esnafinin Ankara’daki orgiitlenmesi incelenecek; buradan

c¢ikisla dolmuscu esnafi arasindaki dayanisma ve dolmus kiiltiiriinden bahsedilecektir.

Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Dernegi Ankara’nin baskent olmasinin
hemen ardindan, 1927 yilinda kurularak uzun yillar kent i¢i ulasimindaki kiiglik
girisimcilerin tek temsilcisi olmustur. Dolmuscular da diger tasima esnafi gibi Dernegin
kurulusundan 6rgiitlenme acgisindan ilk ayrigmanin olacagir 1961 yilina kadar, bu cati
altinda temsil edilmistir. Bu y11 1950°lerden sonra sayilar1 hizla artarak Ankara’nin kent
i¢i ulasiminda 6nemli pay almaya baglayan minibiislerin trafik sikisikligina neden oldugu

gerekgesiyle kent merkezinden kaldirilmasi ve yerlerine steysin dolmuslarin getirilmesi,
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dolmus sisteminin kullanicilar1 bakimindan sosyoekonomik olarak katmanlagmasi
yaninda dolmusgu esnafinin Orgiitlenmesinde de ayrismaya neden olmustur. Bu
ayrismanin sonucunda tasimacilikta kullandiklar1 araglar ve hizmet verdikleri kentsel
alanlar bakimindan farklilasan minibiis¢iiler Ankara Minibiis¢iiler Esnaf Odasimi
kurmusglardir. Kent merkezinde hizmet tekelini alan steysin dolmuslar ise mevcut dernege
bagli olarak temsil edilmeye devam etmislerdir. Dolmusgu orgiitlerinin sayisinin artmasi
verilen hizmet ve araglar bakimindan farklilasmanin yaninda Belediye ile iliskiler
baglaminda da farkli tutumlar ortaya ¢ikarmistir. Bu baglamda Minibiisgiiler Esnaf Odasi
Belediye ile iliskilerini daha ¢ok karsilikli miizakere sonucunda karar alma seklinde
stirdiiriirken, taksici esnafinin temsil edildigi Umum Otomobilciler ve Soforler Dernegi
ile Belediye iliskileri genellikle siirtiismeli olmustur (Tekeli ve Okyay, 2020, s. 261).
Iliskilerdeki bu farklilasmanin, dolmusculuk sisteminin bilyiimesi ve plaka tahdidi
sonrasinda tekelci rantlarin ortaya ¢ikmasiyla daha da artmasi, dolmusgularin zaman
icerisinde bir¢ok farkli c¢ati altinda temsil edilmeye baslamasi sonucunu dogurmustur.
Bugiin Ankara’da dolmusgu esnafi merkezde ve il¢elerde kurulmus ve Tiirkiye Sof6rler
ve Otomobilciler Federasyonu catisi altinda bulunan birgok esnaf odasi seklinde
orgiitlenmis durumdadir. Bunun yaninda kentte dolmuscular tarafindan kurulmus birkag

dernek de bulunmaktadir.

5362 sayili Esnaf ve Sanatkarlar Meslek Kuruluslari Kanunu hiikiimlerine gore
faaliyette bulunan soziini ettigimiz tim bu odalar1 biinyesinde toplayan ve T.C.
Anayasasi’nin 135’inci maddesine gore “kamu kurumu niteligindeki meslek kurulusu”
statiisiinde bir kamu tiizel kisiligi olan Tiirkiye Soforler ve Otomobilciler Federasyonu
1953 yilinda kurulmustur. Tiirkiye genelinde yaklasik 1,5 milyon iiyeye sahip 691 esnaf
odasindan olusan Federasyon ayni zamanda TESK’e bagli 13 federasyondan biridir.
Federasyonun amaci iiyelerinin hak ve ¢ikarlarin1 koruyarak refah diizeylerini

yiikseltmek seklinde belirtilmektedir (TSOF, 2025a). Federasyon kent i¢i ulasim
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politikalarina iligkin karar alma siireglerinin énemli aktorleri arasindadir. Biiytliksehir
Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri YoOnetmeligi’ne gore kent i¢i ulagim esnafi
TSOF’un gorevlendirecegi ilgili odanin temsilcisi tarafindan temsil edilmektedir.
Bununla birlikte Yonetmelik’te diger ihtisas meslek odalarinin da oy haklar1 olmamak
sarttyla, goriisleri alimmak {izere UKOME toplantilarina davet edilebilecegi
diizenlenmektedir. Bu ¢er¢evede Ankara’da dolmuscularin da dahil oldugu kent ici
tasimacilik esnafinin UKOME’deki oy haklarinin temsili TSOF’un gorevlendirdigi
Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Esnaf Odas1 tarafindan gergeklestirilmektedir
(Ankara Biiyliksehir Belediyesi, 2025a). Bunlarla birlikte, gorildiigii tizere federasyonun
hatir1 sayilir miktarda liyesi bulunmaktadir. Federasyonun iiyelerin aile fertleri de dikkate
alindiginda hatir1 sayilir Slgiide kalabalik bir toplulugun menfaatlerini korumayi
amagladigini sdylemek miimkiindiir. Bu acidan bakildiginda Federasyon biiyiik bir
sosyal, ekonomik ve siyasi giice sahiptir. Bu tiirlii bir topluluk temsilinin 6zellikle
ulastirma ve bununla ilgili diger politika alanlarinda karar alma siireglerinde etkili olmasi

kaginilmazdir.

Giliniimiizde dolmuscu esnafinin da igerisinde bulundugu kent i¢i tagimacilik
esnafinin orgiitlii temsiliyeti agisindan 6nemli diger bir kurulus olarak Ankara Umum
Otomobilciler ve Soforler Odasi karsimiza ¢ikmaktadir. Oda 1927 yilinda kurulan ve
Ankara’da tagimacilik esnafinin ilk orgiitlenmesi olan Umum Otomobilciler ve Soforler
Derneginin esnaf odasi olarak orgiitlenmesi sonucunda olugsmustur. Odanin ambleminde
kurulus tarihi olarak Dernegin kurulus tarihi olan 1927 yili kullanilmaktadir (Ankara
Umum Otomobilciler ve Soforler Esnaf Odasi, 2025). Bahsettigimiz lizere TSOF un,
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi UKOME’sinde ulasim esnafinin tamamin1 temsil etmesi
icin gorevlendirdigi oda olmasi acisindan Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Odasi
ayricalikll bir yere ve bunun getirdigi hatir1 sayilir etkiye sahiptir. Oda yalnizca taksici

esnafindan olusan yaklasik 20.000 iiyeye sahiptir (ilksayfa Gazetesi, 2021). Gerek iiye
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sayis1 ve sahip oldugu ekonomik, siyasi gii¢, gerekse UKOME’de oy sahibi olmasi
acisindan Oda, Ankara’nin ulagim politikalarinin belirlenmesinde s6z sahibi aktorlerden
biri durumundadir. Her ne kadar dolmuscu esnafinin bu odayla dogrudan bir baglantisi
olmasa da Oda’min TSOF tarafindan Ankara UKOME’sinde temsilci olarak
gorevlendirilmis olmas1 bakimindan, dolayli olarak dolmuscu esnafinin oy hakkinin da

UKOME’de temsiliyetini sagladigini séyleyebiliriz.

Fakat asil olarak, adindan da anlasilacagi iizere Ankara genelinde dolmusgu
esnafinin 6zel olarak temsil edildigi oda konumunda Ankara Minibiisgiiler Esnaf Odas1
bulunmaktadir. Odanin 1965 yilinda kuruldugu bilinmektedir. O gilinden beri ilgelere
kurulmus odalar var olsa da Oda Ankara’da dolmus¢u esnafinin ana temsilcisSi
durumundadir. 3200 civarinda iiyeye sahip oldugu bilinen Oda soférler ve diger
calisanlarla birlikte diistiniildiigiinde yaklasik 9000 kisiye hizmet vermektedir (AMEOQ ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Yalnizca arag sahiplerinin iiye olabildigi oda iiye
say1st bakimindan Umum Otomobilciler ve Soforler Odasina gore daha sinirlt bir Kitleye
sahip olsa da dolmusglarin Ankara’nin toplu tasimasinda sahip olduklari énemli yer
nedeniyle Oda’nin kente iligkin karar alma siireclerinde son derece etkili oldugunu

sOylemek yanlis olmayacaktir.

Bagkent’te dolmuscu esnafinin ¢at1 orglitlenmesini olusturan bahsettigimiz
odalarin yam sira bu alanda hizmet veren esnaf ve soforlerin temsil edildigi, ilgelerde
kurulmus esnaf odalar1 da bulunmaktadir. Merkezde kurulmus odalara benzer bigimde bu
odalar da TSOF catis1 altinda temsil edilmektedir. Kurulduklar ilgeler agisindan 6nemli
birer yerel aktor olan bu odalart Ayas Umum Otomobilciler ve Soforler Esnaf Odasi, Bala
Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odasi, Beypazar1 Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odast,
Camlidere Ulastirma Hizmetleri Esnaf Odasi, Cubuk Sof6rler ve Otomobilciler Esnaf
Odasi, Elmadag Otomobilciler Soforler ve Nakliyeciler Esnaf Odasi, G6lbasi/Ankara

Otomobilciler ve Soforler Esnaf ve Sanatkarlar Odasi, Haymana Otomobilciler ve
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Soférler Esnaf Odasi, Kalecik Otomobil, Otobilis Kamyon Minibiis ve Soforler Esnaf
Odasi, Kahramankazan Soforler ve Kamyoncular Esnaf Odasi, Kizilcahamam Soforler
ve Otomobilciler Esnaf Odasi, Nallithan Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odasi, Polatl
Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odasi, Sincan Kamyon Minibiis Otomobil Halk Otobiisii
Esnafi ve Soforler Esnaf Odasi, Sereflikoghisar Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odast,
Akyurt Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odasi1 seklinde saymak miimkiindiir (TSOF,
2025b). Bu odalardan o6zellikle yiiksek niifusa sahip ve merkez disinda olmalar
bakimindan dolmus ile ulasimin kisith alternatifi bulunan ilgelerde kurulmus olanlari,
karar alma siireglerinde aktif rol iistlenmektedir. Ornegin Sincan’da érgiitlenmis Sincan
Kamyon Minibiis Otomobil Halk Otobiisii Esnaft ve Soforler Esnaf Odasi iiyelerinin
cikarlari i¢in son derece aktif sekilde faaliyette bulunmaktadir. Oda gerek yerel gerekse
merkezi idare ile yakin iliskiler kurmakta; taleplerini her seviyede politikaci ve idarecilere
iletmektedir. Oda Baskani’nin randevu talebinin olumlu karsilanarak Cumhurbaskani ile
goriigebilme firsati bulmasi ve bu goriismede kendilerine bagli esnafin sorun ve
taleplerini bizzat Cumhurbagkani’na iletebilmis olmasi bu aktif roliin bir gdstergesidir
(Hiirriyet, 2024). Buradan da goriildiigii lizere dolmusgu esnaft Ankara’nin merkezinde

oldugu gibi ilcelerinde de orgiitlii ve belirli dl¢ilide siyasi giice sahip durumdadir.

Soziinii ettigimiz ve kent i¢i ulasim esnafinin temsil edildigi tiim bu odalar aym
zamanda Ankara Esnaf ve Sanatkarlar Odalar1 Birligine de tiyedirler (Ankara Esnaf ve
Sanatkarlar Odalar1 Birligi, 2025). Bu agidan bakildiginda ulasim esnafi ve soforlerin
diger alanlarda faaliyet gosteren esnaf ile de dolayli yoldan iliski ve is birligi iginde

oldugunu gérmekteyiz.

Dolmuscu esnafinin oOrgiitlenmesinin  temelini  olusturan ve kamu kurumu
niteliginde tiizel kisilige sahip yukarida saydigimiz esnaf odalarinin disginda, Ankara’da
dolmusgu esnafinin ve soforlerin ¢ikarlarini korumak ve dayanigmay1 saglamak amaciyla

kuruldugu belirtilen Ulus Abidinpasa Minibiis¢giileri Yardimlasma ve Dayanigsma
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Dernegi, Polatli Minibiisgiileri Destekleme ve Yardimlasma Dernegi ve Yeni
Kahramankazan Miniblis¢ii Esnaflar1 Yardimlasma ve Dayanisma Dernegi adinda ii¢
mesleki dayanisma dernegi de bulunmaktadir (I¢isleri Bakanligi, 2025). Fakat yaptigimiz

arastirmada bu sivil toplum kuruluslarinin herhangi bir faaliyetine rastlanamamustir.

Tim bunlara ek olarak, Baskent’te tasimacilik esnafinin mali ihtiyaglarini
karsilamaya yardimci olmak amaciyla kurulmus Ankara Soforler Esnaf Kefalet ve Kredi
Kooperatifi bulunmaktadir. 1978 yilindan beri faaliyet gosteren Kooperatifin temel amaci
Ankara’da faaliyette bulunan tagimacilik esnafinin finansmana ulagimini kolaylagtirmak
yoluyla esnafa ekonomik destek saglamaktir. Bu dogrultuda Kooperatif alanda faaliyet

gosteren esnafa kredi kolaylig1 saglamaktadir.

Bu resmi o6rgiitlenmeyle birlikte dolmuscgular: bir arada dayanisma halinde tutan
en 6nemli soyut unsur, dolmusun tarihsel gelisimi igerisinde temel olarak gecekondu ile
birlikte ortaya ¢ikan, zaman igerisinde tiim benzer anlayislar gibi degisime ve doniisiime
ugrasa da varligini ve 6zgiinliigiini siirdiiren dolmus kiiltiiriidiir. Bugiin hala soférlerinin
kendine has iisluplari, aralarinda kullandiklar1 jargon, giyim kusam ve kullandiklari
aksesuarlar, araclarin bicimleri, arag icerisinde kullanilan siislemeler, ara¢ arkasi yazilari,
dinlenilen miizikler, kendine 6zgii yolcu sofor iliskileri gibi birgok unsuru igerisinde

baridiran dolmus kiiltiiriiniin varligina neredeyse biitiin Ankaralilar sahitlik etmektedir.

Ozellikle 1960’11 yillardan sonra dolmus, basta Ankara olmak {izere
biiyiliksehirlerde uzun siire gecekondu sakinlerinin kiiltiiriiniin bir tasiyicist olmustur. Bu
donemde dolmus miisterilerinin agirlikli kismini olusturan gecekondu sakinleri ile
genelde kendileri de gecekondularda yasayan dolmusgu esnafi arasindaki etkilesim, bu
tirlii bir kiiltiirlesme siireci sonucunda dolmus kiiltiiriinii meydana getirmistir. Bunun
sonucunda 1970’lere gelindiginde dolmus kiiltiirii Tiirkiye’de kent kiiltiiriiniin

sekillenmesinde belirleyici etmenlerden biri halini almigtir.
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Ornegin, soziinii ettifimiz dénem icin Tiirkiye’nin sosyal hayatinda yerini
gormezden gelemeyecegimiz arabesk miizigin ortaya c¢ikmasi ve ylikselmesi dolmus
kiltiiriinden bagimsiz degerlendirilemez. Arabesk miizik, 70 ve 80’lerde dolmuslar ile o
denli 6zdeslesmistir ki, hangi kasetin ne kadar sattigi dolmuslarda 6l¢iiliir olmustur.
Dolmus soforlerinin tekrar tekrar bu miizikleri ¢almasi, arabesk miizigin genis kitlelere
yayllmasinda 6nemli payr olmus; bunun etkileri uzun siire Yesilcam Sinemasinda da
goriilmiistiir (Kuyucu, 2018, s. 4). Soziinii ettigimiz yillarda dolmus kiiltiiriine paralel
geliserek, onu asan arabesk kiiltiirliniin genis toplumsal etkileri olmustur. Gliniimiizde
dolmuslarda dinlenen miizikler ve arabesk miizigin kendisi de o yillara gore ¢cok degisse

de hala bir dolmus miiziginden bahsetmek miimkiindjir.

Dolmus kiiltiiriiniin goriiniir 6nemli alanlarindan biri de siliphesiz dolmus
icerisinde ve disarisinda kullanilan semboller ve siislemelerdir. Ornegin dolmuslarin
¢ogunun vites kolunda bir tesbih bulunmaktadir. Dolmusgularin olmazsa olmazi tesbih
zorlu c¢aligma kosullar1 altinda dolmusgulara giin icerisinde karsilastiklari sorunlar
karsisinda rahatlatan bir ara¢ olarak degerlendirilmektedir. Cilekesligi sembolize eden
tesbih, ayrica bir erkeklik nisanesi olarak da erkek egemen dolmus kiiltiirii igerisinde
onemli bir yere sahiptir. Benzer sekilde belirli bir yere asilan nazar boncuklar1 veya
dolmus i¢ine ya da disina belirli yazilarin yazilmasi gibi uygulamalar, 6grenilmis ortak

bir dolmusgu kimliginin varligini géstermektedir. (Cengiz, 2013, s. 97-98).

Dolmus kiiltiiriinliin vazgecilmez parcalarindan biri de araclarda genellikle
gosteris i¢in yapilan degisiklik ve siislemelerdir. “Modifiye” olarak adlandirilan bu
uygulamalar dolmusgular arasinda son derece popiilerdir. Bunlara 6rnek olarak abartili
aydinlatmalar, ara¢ disindaki basamaklar, siislii jant kapaklar1 gibi unsurlar1 gostermek
miimkiindiir. Dolmuscu esnafi acisindan tatli bir rekabetle vakit gecirdikleri, iizerinde
konusma firsat1 bulduklar: bir ilgi alan1 olusturan bu “modifiye” uygulamalar1 dolmus

kiiltiiriiniin ingasinda Onemli yere sahiptir. Dolmus tiirii toplu tasima araclarinin
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bulundugu diger iilkelerde de benzeri uygulamalara rastlanmasi, meslek kiiltiiriintin bu
araglar tizerinden kurulmasi agisindan Tiirkiye ile paralellik gostermektedir. Bunlardan

ilk akla gelen siiphesiz Pakistan’in siislemeleriyle diinyaca meshur otobiisleridir.

Dolmus kiiltiiriiniin ayrilmaz pargalarindan biri de sistemde kullanilan ve zaman
icerisinde olusmus kendine 6zgii jargondur. Ornegin “Miisait bir yerde inecek var.”, “Yol

’

agzinda”, “Para iistiinii alamayan var mi?”, “Suradan bir kisi” gibi arag igerisinde
kullanilan kalip ciimlelerin yaninda soforlerin birbirleri arasinda kullandiklar1 bir dilden
de bahsetmek miimkiindiir. Ornegin sofor, “Caktim yolcuyu...” ifadesiyle araci tamamen

doldurdugunu, “Tirildeye, tirildeye gidiyordum. ” ifadesiyle ise yavas yavas gittigini ifade

etmektedir (Ipek, 2017, s. 62-63).

Bu ve buna benzer cesitli unsurlar ile olusan meslek aidiyeti ¢evresinde olusan
dolmus kiiltiirii, dolmuscular arasindaki dayanismanin temel motivasyonlarindan birini
olusturmaktadir. Bugiin dolmuscular bu kiiltiiriin ¢evresinde olusturduklar1 ve olusan
rantlarla birlikte hatir1 sayilir sosyal ekonomik ve siyasi giice sahip bir topluluk halini
almigladir. Yukarida detaylarin1 verdigimiz iizere, esnaf odalari aracilig ile de resmi
orgiitlenmelerini gerceklestirmis dolmuscu esnafi Ankara’da kent i¢i ulasimin bagat

aktorlerinden biri olmaya devam etmektedir.

3.4. Ankara’da Dolmus Sistemindeki Aktorler ve Kent i¢i Ulasim Politikasina

Etkileri

Ankara’nin dolmus sistemi, igerisinde bir¢ok aktorii barindiran ve bu aktorler
arasindaki teknik, ekonomik, sosyal ve siyasi iliskilerden olusan karmasik bir olusum
olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Dolmusguluk sistemindeki bu aktorler, yasalara gore
olusturulmus komisyon ve kurullarda aldiklar1 gérevler yoluyla veya vatandas olarak
idareye taleplerini bildirmeleriyle Baskent’in kent i¢i ulagim politikalarinin olusturulmasi
stireglerinde etkili olmaktadirlar. Bunun yaninda, bu aktorlerden siyasi ve ekonomik glice
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sahip olan topluluklarin, kent i¢i ulasim politikas1 yapim siireglerine birer baski grubu
olarak dahil olmalar1 da Ankara’nin kent i¢i ulagim politikalarini belirlenmesinde 6nemli
etkiye sahiptir. Motorlu arag endiistrisinin Tirkiye’de kurulmasi ve bununla birlikte
karayolu oncelikli tasimacilik sisteminin bir politika olarak tercih edilmesi 6rneginde
gorildiigli gibi bu gruplardan bazilarinin etkileri yerel 6lgekte kalmayip; ulusal 6lgekte
ulasim politikalarinin belirlenmesine kadar uzanmaktadir. Bu boliimde, oto sanayilerde
dolmuslara hizmet veren kiigiik isletmelerden, merkezi idarenin st seviyelerindeki karar
alma mercilerine kadar uzanan, dolmus sistemindeki temel ve karar mekanizmasi

bakimindan hatir1 sayilir etkileri olan aktorler incelenmistir.

Ankara’da dolmus sistemindeki aktorlerin basinda Baskent’te kent i¢i ulasim
hizmetinin verilmesi konusunda temel sorumlu ve yetkili olan Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi gelmektedir. Bu g¢er¢cevede ABB, 5216 sayili Biiyiliksehir Belediyesi
Kanunu’nun kendisine verdigi yetki ve sorumluluk ile kentin temel ulagim politikalarinin,
diger aktorlerin goriislerini de degerlendirmek suretiyle, belirleyicisi konumundadir.
Kanun’un biiyiiksehir belediyelerinin gorev, yetki ve sorumluluklarina iligkin hiikiimlerin
bulundugu 7/f maddesinde bulunan; “Biiyiiksehir ulasim ana plinim yapmak veya
vaptirmak ve uygulamak;, ulasim ve toplu tasima hizmetlerini planlamak ve
koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde isletilen her tiirlii servis
ve toplu tasima araglart ile taksi sayilarini, bilet iicret ve tarifelerini, zaman ve
glizergahlarini belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve
benzeri yerler iizerinde arag¢ park yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya
kiraya vermek,; kanunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin
isleri yiiriitmek.” hikmiinden de anlagilacag1 {lizere Ankara’nin kent i¢i ulasim
hizmetlerinin verilmesinde ve bu kapsamda uygulanacak politikalarin belirlenmesindeki
ana aktor ABB’dir. Yine Kanun’un 7/p ve 7/bb maddeleriyle biiyiiksehirlerde toplu

tasima hizmetlerinin verilmesi veya verdirilmesine yonelik tiim sorumluluk biiytiksehir
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belediyelerine verilmistir. Bunlara ek olarak 5393 sayili Belediye Kanunu’nun 15/f
maddesine gore belediyelerin imtiyazlar1 arasinda sayilan “Toplu tasima yapmak,; bu
amagla otobiis, deniz ve su ulagim araglar, tiinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tasima
sistemlerini kurmak, kurdurmak, isletmek ve islettirmek.” yetkisi de Biyiiksehir
Belediyesi Kanunu’nun 10’uncu maddesi hiikkmiine gére ABB’nin elindedir. Bu
cercevede kente yapilacak ulasim altyapisi yatirimlart ABB’nin yetkili organlar
tarafindan alinan kararlar sonucunda gergeklestirilmektedir. Bu noktada, merkezi idare
bahsinde deginilecek olsa da Belediye Kanunu’na gore belirli miktar1 asan borglanmalar
ile yapilacak yatirimlarin Cumhurbaskanligi onayina tabi oldugu hususu goz ardi
edilmemelidir. Bu kapsamda yasal gergeveye baktigimizda ABB ulasim kararlarinin
temel olarak belirlendigi yerlerin Belediyenin karar organi olan Biiyiiksehir Belediye

Meclisi ve UKOME oldugunu goriiyoruz.

Ozellikle altyap1 yatirimlarina ve bor¢lanmaya karar verecek olan Biiyiiksehir
Belediye Meclisinde 5216 sayili Kanun’a gore zorunlu olarak kurulmus bir Ulagim
Komisyonu bulunmaktadir. Bu komisyon kent i¢i ulasimla ilgili teklifleri inceler;
hazirladigi raporlar ve oneriler ile karar alma siire¢lerinde Meclise katkida bulunur. Nihai
kararlar ise tiim ilge belediyelerinin de katilimiyla olusmus Biiyiiksehir Belediye Meclisi

tarafindan verilir.

Diger biiyliksehirlerde oldugu gibi Ankara’da da kent i¢i ulasim ile ilgili temel
planlamanin yapildigt yer UKOME’dir. Biiyiiksehir Belediyeleri Koordinasyon
Merkezleri Yo6netmeligi’ne gore temel gorevi, biiyiiksehir belediye sinirlari igerisinde her
tiirlii tasimacilik hizmetinin uyum igerisinde yerine getirilmesini saglamak olan UKOME
bu dogrultuda “ulasim, trafik ve toplu tasima konularinda iist diizeyde yonlendirici karar
alma, uygulama, uygulatma ve ilgili mevzuattaki usuliine gore gereken tesisleri kurma,
kurdurma ve isletme hak ve yetkilerine” sahiptir. Mevzuat metninde de goriildiigii tizere,

kentte ulagima dair kararlarin oy ¢oklugu ile alindig1 yer olan UKOME’de temsil edilme,
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karar siireclerine dahil olma agisindan 6nemli bir husustur. Bugiin 26 iiyeden olusan ABB
UKOME’de Biiyliksehir Belediyesi ve bagl kuruluslar1 12 {iye ile temsiliyet agisindan
cok giiclii bir konumdadir. Bununla birlikte UKOME kararlariin biiyiiksehir belediye
bagskaninin onay1 ile yirirlige girmesi de ABB’nin Ankara’nin kent i¢i ulasim
politikalarinin belirlenmesindeki ana aktér konumunu giiglendirmektedir. Bu ¢ercevede,
diger ulasim araglarinin oldugu gibi dolmuslarin sayilari, giizergahlari, duraklari, galisma
saatleri gibi tim diizenlemelerin UKOME tarafindan yapilmasi, bu kurumu dolmus

tasimacilig ile ilgili 6nemli aktdrlerden biri yapmaktadir.

Dolmus sistemi ile ilgili diger bir aktdr ise siiphesiz merkezi idaredir. Gerek
bakanliklar nezdinde yapilan diizenlemeler, gerekse yerel kararlara etkisi merkezi idareyi
dolmus sisteminin igerisinde bir aktor olarak konumlandirmaktadir. Bu dogrultuda Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi ile I¢isleri Bakanlig: tarafindan ¢ikarilan ortak
yonetmelikle UKOME ’lerin kurulus, yetki, sorumluluk ve ¢alisma usulleri belirlenmistir.
Bununla birlikte, Ankara’daki kurumlarinin temsilcileri vasitastyla UKOME’de cok
giiclli bir temsiliyete sahip olan merkezi idare, UKOME’de 13 {iyesi ile oy ¢okluguna
sahiptir. Merkezi idare ayni zamanda Ulastirma ve Altyapt Bakanliginin 1 sayili
Cumhurbaskanligi Kararnamesi ile aldigi yetki ile kent i¢i ulasim altyapilarini bizzat
yapmaya ve isletmeye de yetkilidir. Bu kapsamda ABB tarafindan baglanan fakat
tamamlanmamis olan Sincan, Ke¢idren ve Cayyolu metro hatlari Bakanlik tarafindan insa
edilmistir. Bununla birlikte Umitkdy-Bati Merkez ve Etlik-Forum metro hatlari i¢in de
Bakanlik¢ca halihazirda etiit proje faaliyetleri yapilmaktadir (Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi, 2025). Bu agidan bakildiginda merkezi idarenin kent i¢i ulagim alaninda yerel
bir aktor gibi yer aldigini soylemek miimkiindiir. Buna ek olarak daha 6nce bahsettigimiz
tizere ABB’nin biiylik ulasim projelerinin finansmani1 i¢in yapmasi1 gereken
borglanmalarda Cumhurbaskanligi’nin iznini alma zorunlulugu, merkezi idareyi

Baskent’in kent i¢i ulasim politikasi stireglerinde giiclii bicimde s6z sahibi yapmaktadir.
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Stiphesiz kent i¢i ulasimda yapilacak yatirimlar ve bu alanda alinacak tiim kararlarin
dolmuslar iizerinde de etkileri olmas1 merkezi idareyi dolmus sistemi aktorleri arasina

dahil etmektedir.

Dolmus sisteminin ana aktorii ise, stiphesiz plaka ve araglara yaptiklari yatirim ve
sunduklar1 kent i¢i ulasim hizmeti ile sistemin kendisini olusturan dolmuscu esnafidir.
Ankara’da bulunan 2231 adet dolmus ve soforler, durak ¢aycilari, hareket gorevlileri gibi
diger bilesenlerden olusan dolmuscu esnafi, kentin ulasimindan aldiklar1 yiiksek payla
onemli bir kentsel hizmeti goérmektedirler. Ara¢ sahipleri, sofér ve diger personelle
birlikte yaklasik 10.000 kisilik bir topluluk olusturan dolmusgu esnafi, sayilari ve bizzat
sunduklar1 bu kamu hizmetinin vazgecilmez olmasi nedeniyle kentin ulagim
politikalarinin belirlenmesinde bir baski grubu olarak séz sahibidirler (AMEO ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Ankara Minibiisgiiler Esnaf Odas1 ¢atisi altinda
orgiitlenmis haldeki dolmuscu esnafi UKOME’de direk olarak oy hakkina sahip olmasa
da TSOF’a iiye olmalar1 ve Federasyon’un sectigi odanin da oy hakki olmasi nedeniyle
dolayli bir temsiliyete sahiptir. Ayrica kendilerini ilgilendiren konularda oy haklar
olmaksizin toplantilara davet edilebilirler. Fakat Federasyonun da zaten yalnizca bir iiye
ile temsil edilmesi nedeniyle bu temsiliyetin zayif oldugunu séylemek yanlis
olmayacaktir. Bu c¢ercevede dolmuscu esnafinin Ankara’nin  kent i¢i ulasim
politikalarinin belirlenmesindeki esas giicleri olusturduklari baski grubudur. Siyasi ve
ekonomik olarak belirli bir giice sahip dolmusgu esnafi, ¢ogu zaman yerel ve merkezi

idare ile iyi iligkiler icerisinde olarak taleplerinin yerine gelmesini saglamistir.

Uzun bir siire i¢in ABB bagkanligin1 yapan Gokc¢ek zamaninda minibiis¢ii esnafi
ile ABB arasindaki iyi iligki, kararlarin ¢cogu zaman esnafin taleplerine uygun olarak
alinmasini temin etmistir. Ozellikle dolmus sistemi icerisindeki rantin korunmasindaki en
onemli etmen olan plaka tahdidi uygulamasinin devaminin saglanmasi minibiis¢ii

esnafinin politika belirlenmesi siireglerinde ne denli basarili oldugunun somut bir
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gostergesidir. 2017 yilinda, Ankara Minibiis¢iiler Esnaf Odasinin Genel Kurul
toplantisinda alkislar ile karsilanan Gokgek, “Allah’a hamdolsun ki o giin bugiin bitti ve
bugiine kadar da Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ile dolmuscu esnafi, her zaman dost
olarak yoluna devam ediyor... 23 senedir belediye baskaniyim, 1 tane artirmadim, o giin
bugtin sabit olarak duruyor. Dolayisiyla minibiislerinizin degeri, 1.5 'tan 3 trilyona kadar
¢tkt, helali hogs olsun.” ifadeleri ile agik¢a plaka tahdidi yoluyla olusan rantin korunmasi
icin dolmusgu esnafinin tarafinda durarak, dolmus sayisin1 artirmadigini belirtmektedir
(Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2017). Oysa Gokgek’in goreve geldigi 1994 yilinda
yaklagik 3,5 milyon olan Ankara’nin niifusu, konusmayi yaptig1 tarihte yaklasik 5,5
milyona ulagsmistir (Ankara Kalkinma Ajansi, 2017, s. 16). Bunun dogal sonucu olarak
kent i¢i ulasim hizmet ihtiyacinda da artis olmustur. Bu donemde Bagkent’te her ne kadar
metrolar hizmete girmis olsa da, kentin sadece belirli bolgelerine hizmet veren sinirh
kapasitedeki bu rayl sistemlerin ortaya ¢ikan kent i¢i ulagim hizmeti agiginin tamamini
karsiladigin1 sdylemek dogru olmayacaktir. Buna ragmen dolmusculuk sistemine yeni
araglarin girmemesi saglanarak buradaki rant korunmustur. Ankara Minibiisgiiler Odas1
Genel Sekreteri ile yapilan goriismede de bu konu soruldugunda 2019°da yasanan
pandemi siirecine kadar dolmus plakalarinin degerlerini korudugu; hizmet verdigi hatta
gore milyon dolara ulagabilen fiyatlar karsiliginda el degistirdigi belirtilmistir (AMEO ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Bununla birlikte, ayn1 konusmada Gokgek
yapilan karayolu oncelikli yatirnmlardan bahsederek, yeni agilan bulvar ve caddeler
hakkinda bilgi verdikten sonra, yeni yapilacak karayolu projeleriyle ilgili vaatlerini
siralamistir. Konusmasin1 “Minibiis¢ii esnafina ne yapsak az, hepiniz Ankara’yi bir
taraftan bir tarafa gotiiriiyorsunuz. Bundan sonra da gelecek yonetimle, diger
yonetimlerle oldugu gibi insallah en giizel sekilde ¢alisacagiz.” ifadeleriyle tamamlayan
Gokeek yeni segilecek Oda Yonetimi ile de uyum igerinde ¢alisacaginin sdziinii vermistir

(Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2017). Bu ¢ercevede gerek kentte yapilan uygulamalar,
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gerekse sOylemler iizerinden degerlendirdigimizde dolmuscu esnafinin kentin ulasim

kararlarinin alinmasindaki 6nemli etkisi oldugu goriilmektedir.

Dolmuscu esnafi ile ABB arasindaki bu iliskinin, uzun siiren Gok¢ek déneminin
ardindan 2019°da biiyliksehir belediye baskani secilen Mansur Yavas doneminde de
devam ettigini s0ylemek mimkiindiir. 2024 yerel se¢imlerinin arifesinde, dolmuscu
esnafi ile bir araya gelerek esnafin magduriyet yasamamasi ig¢in gerekli 6nlemlerin
alacagini belirten Yavas konusmasinda, ayni hatta ¢alisan dolmuslar ve kamu ulasim
sistemleri ile ilgili, “Hepsi zarar ediyor. ‘Bunun éniine ge¢menin yollarindan birisi
validator.” demistim. Halk otobiisleri bunu takti. Sadece inen yolcuyu géremiyoruz. Ama
hangi hatta kag kisinin tagindigini goriiyoruz. Ayni hatta ikimiz de ¢alisip zarar ediyorsak
otobiistimiizii ¢ekeriz. Validator sistemini dolmuscu arkadaslarimiza da soyledim. Ama
onlar maddi yoniinden ¢ekindikleri i¢in bunu kabul etmediler. Bir duragimiz bunu kabul
etti. Se¢cimden sonra bunu takacagiz. Bizim yapacagimiz destekler acisinda da ¢ok
onemli. Eger dolmuscu bos gittigi zaman ben otobiistimii ¢ikarmazsam en azindan,
dolmus dolu gidecek. Biz de zarar etmeyecegiz.” ifadelerini kullanmistir. Minibiisgiiler
Odas1 Baskani ise bu ifadelere, “Sabrediyoruz, siikrediyoruz, iimit ediyoruz. Inaniyoruz
ki minibiis camiasinin onceden oldugu gibi yine elini tutacaksimiz.” geklinde karsilik
vermistir (Baskent Gazetesi, 2024). Bu ornekte de goriildiigii lizere, kisilerden bagimsiz
olarak, Minibiisgiiler Esnaf Odasinin sahip oldugu siyasi gii¢, politika belirlenmesi
siireclerindeki aktér konumlarini korumalarini saglamaktadir. Yavas’in konusmasinda
dikkat ceken nokta ise Belediye Baskani olarak dolmuscu esnafi lehine, ayn1 giizergahta
calisan kamu ulagim araglar1 olan otobiisleri hizmetten ¢ekmeye hazir oldugunu
belirtmesidir. Bu ifade dahi dolmusguluk sisteminin Baskent’te sahip oldugu siyasi

agirligi degerlendirmek agisindan 6nem arz etmektedir.

Ankara’da belediye yonetimi tizerinde bu denli biiyiik bir etkiye sahip olan

dolmusgu esnafinin dogal olarak ulusal diizeyde de karar alma siire¢lerine dahli oldugu
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sOylenebilir. Bu baglamda dolmuscu esnafinin merkezi idarenin ¢esitli kademeleri ile
stirekli iligki icinde oldugu goriilmektedir. Bu sayede dolmuscu esnafi taleplerini, ulasim
sistemlerinin kullanicisi olan ve bu alanda alinan kararlardan en c¢ok etkilenen kent
sakinlerinden c¢ok daha etkili sekilde, devletin tiim kademelerine iletebilme imkani
bulmaktadir. Bu konuda dikkate deger bir ornek olarak Sincan Kamyon Minibiis
Otomobil Halk Otobiisii Esnafi ve Soforler Esnaf Odas1 Bagkani’nin gériisme talebinin
bizzat Cumhurbaskani tarafindan kabul edilmesi gosterilebilir (Ticari Hayat, 2024).
Konular1 ve temsil ettikleri kitleler bakimindan ¢ok daha fazla 6neme sahip birgok sivil
toplum kurulusunun bile bdyle bir goriismeyi kolaylikla gerceklestiremeyecegi goz
oniinde bulunduruldugunda, ortalama biiyiikliikte bir ilgenin dolmusgu esnafini temsil
eden bir odanin bunu gergeklestirebiliyor olmasi, esnafin sahip oldugu etkiyi gostermesi

bakimindan dikkate degerdir.

Dolmusgu esnafinin sahip oldugu bu giiciin temel sebeplerinden biri siiphesiz
gordiikleri kamu hizmetiyle ilgilidir. Halihazirda Ankara’da yapilan toplu tagimalarin
yaklasik %35’1 dolmuslar ile yapilmaktadir (Ankara Kalkinma Ajansi, 2015, s. 132). Bu
say1 dolmuslarin, Bagkent’in kent i¢i ulasimindaki 6nemini acik sekilde gostermektedir.
Bunun farkinda olan ve ayn1 zamanda 6rgiitlii sekilde hareket edebilen dolmusgu esnafi,
cogunlukla ticretlerin artirilmasiyla ilgili olan taleplerini kabul ettirebilmek i¢in zaman
zaman “kontak kapatma” eylemlerine basvurmaktadir. Ornegin 2022 yilinda 6zel halk
otobiislerinin de katilimiyla gergeklestirilen eylemde kent i¢i ulasim hizmeti ciddi
seviyede aksamis; ABB’nin toplu tagima sistemlerinin talebi karsilayamamasi nedeniyle
duraklarda biiylik yogunluk meydana gelmis; kent sakinlerinin gidecekleri yerlere
vaktinde ulasamadigi durumlar olusmustur (NTV, 2022). Minibiisgiiler Esnaf Odasi ile
yapilan goriismede dolmuscularin siyasi bir giicii olup, olmadigini sordugumuz Oda
Genel Sekreteri, bu 6rgiitlii hareket edebilme giicline dikkat ¢ekmis; istedikleri zaman bir

saat icerinde bin esnafi Belediyenin Oniinde toplayabileceklerini belirterek, siyasi
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giiglerinin oldugunu ifade etmistir (AMEO ile 15.04.2025 tarihinde yapilan goériisme).
Orneklerde goriildiigii iizere, ¢ogu kez o6zel halk otobiislerinin de katilimlariyla
gergeklestirilen “kontak kapatma” eylemleri, elindeki kamu ulagim sistemleri sinirli olan
ABB iizerinde giiglii baski yaratarak esnafin taleplerinin kabul edilmesi yoniinde etkili

olmaktadir.

Bir Ornegini kontak kapatma eylemlerinde gosterdikleri dayamismadan da
gordiigiimiiz gibi, dolmus sistemi ile ilgili diger bir aktor ise kentte dolmuslarla ayni
kamusal hizmet alaninda faaliyet gosteren 6zel halk otobiisii ve taksicilerin olusturdugu
diger kent i¢i ulagim esnafidir. Dolmuscular ile 6zellikle kendileri gibi toplu tasima
alaninda hizmet veren 6zel halk otobiisleri arasindaki oncelikli iligki rekabet {izerine
kurulmustur. Fakat yine Oda ile yapilan gériismede ulasim esnafi agisindan pozisyonlarin
belli oldugu, dolayisiyla bu esnaflar arasinda herhangi bir siirtlisme veya catisma
olmayacag ifade edilmistir. Bunun yaninda ayni isi yapan ve birbirini iyi anlayan esnafin
belirli bir gayri resmi dayanisma igerisinde oldugu da belirtilmistir (AMEO ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Bu baglamda diger ulasim esnafinin dolmus
sistemi igin taleplerini ortaklasa dile getirerek daha biiyiik bir siyasi gii¢ olusturma
acisindan 6nemli katkilari bulundugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla birlikte kent i¢1
ulasima son yillarda dahil olan, mobil uygulamalar aracilig1 ile ¢agirilarak kullanilan
UBER gibi yeni kii¢iik girisimciler ile kentin kadim ulagim esnafindaki iligki catisma
boyutundadir. Oda ile yapilan goriismede bu sistemler hakkinda goriislerini sordugumuz
Oda Genel Sekreteri UBER’in tamamen korsan bir ulasim araci oldugunu belirterek,
devletten beklentilerinin bunun bir an evvel ortadan kaldirilmasi oldugunu belirtmislerdir
(AMEO ile 15.04.2025 tarihinde yapilan goériisme). Diinyada ve Tiirkiye’de kent igi
ulagim sistemlerinde heniiz ¢ok yeni sayilabilecek bu sistemlerin geleceklerini ve mevcut
sistemlere etkilerini, zaman igerisinde kamu otoriteleri ile kullanicilarin bu konuya iligskin

tavirlar1 belirleyecektir.
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Ankara’da dolmusculuk sisteminde 6zel sektor tarafinda, saydigimiz bu temel
aktorlerin yaninda oto sanayicileri, galericiler, yedek parca tedarikgileri gibi sistemle
iliskili isletmeler bulunmaktadir. Bu yan sektdrlerle birlikte dolmusculuk sistemi birgok
insanin gecimlerini sagladigi ve kentin is hayatinda ¢esitli alanlara dokunan bir iliskiler

agina sahiptir.

Ankara’da dolmus sisteminin siiphesiz en Onemli aktorlerinden biri sistemin
kullanicisi olan kent sakinleridir. 2012 yilinda kabul edilen, 6360 sayili Kanun ile sinirlar
il miilki sinir1 olarak belirlenen Ankara Biiyliksehir Belediyesi bugiin 5,8 milyon kisiye
ev sahipligi yapmaktadir (TUIK, 2024a). Kent i¢i ulasim ile ilgili alinan kararlardan ve
yapilan uygulamalardan en ¢ok etkilenen grup siiphesiz Baskent’in sakinleridir. Bu
baglamda kentin yonetimini, verdikleri oylarla belirleyen kent sakinlerinin dogal olarak
oy verme yoluyla edindikleri siyasi giiciin, kent i¢i ulagim politikalarinda belirleyici etkisi
olmalidir. Fakat karar alma siireglerine bu katilimin son derece sinir oldugu
goriilmektedir. Bir¢ok kent sakinin politikalarin belirlenmesine katilimi ancak bu oy
verme hakkinin bes yilda bir kullanilmasiyla eristikleri sinirl etki kadar olmaktadir.
UKOME kararlarinin alinmasinda da daha once s6ziinii ettigimiz iizere, merkezi idare ve
ABB’nin temsilcilerinin oy haklari etkili olup; kent sakinlerinin katilimi sinirlidir. Oysa
siiphesiz bu kararlardan dogrudan etkilenen kentlilerin karar alma siireglerine aktif
katilimlarinin  saglanmasi son derece yiiksek Oneme sahiptir. Bununla birlikte
Ankaralilarin kent i¢i ulasimla ilgili istek ve goriislerini Belediyeye bildirebildikleri Alo
153 Mavi Masa gibi iletisim kanallar1 bulunmaktadir. Buna benzer sekilde Ankara Kent
Konseyi de vatandaslarin taleplerini goriiniir kilip, karar alma siireglerine katilimlarini
saglamak acisindan 6nemli gorev {istlenmektedir. Bu amagla Konsey biinyesinde
kurulmus Trafik ve Ulasim Calisma Grubu gesitli toplantilar ve etkinlikler diizenleyerek
kent i¢i ulasim politikalarina katki saglamaya caligmaktadir. Bunlara ek olarak kent

sakinleri, gogu zaman orgiitlii olmamalar1 nedeniyle biiyiik etkiye sahip olmasa da toplu
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tasima eylemleri ve sosyal medya iizerinden yaptiklar1 kampanyalarla sivil tepkilerini
gostermektedirler. Fakat tim bu saydigimiz girisimler, kent i¢i ulasim politikalarindan en
cok etkilenen ve en genis grup olan Ankaralilarin karar alma siireclerine katilimlarini

saglamakta sinirl kalmaktadir.

Temel aktorlerini ve bunlarin karar alma siireglerine etkilerini yukarida
Ozetledigimiz Ankara dolmus sistemi, goriildiigii tizere birbiri igerisine girmis ve muhtelif
kesimlerin etkisi altinda ve ayni zamanda bu kesimlere etkisi olan iliskilerden
olugmaktadir. Bu iligkiler aginda tarihsel gelisim siirecinde agirlikli olarak dolmuscu
esnafinin s6z sahibi oldugunu goriilmektedir. Fakat yine de diger kentsel hizmetler
alaninda da oldugu gibi dolmus sistemi de sosyal, ekonomik ve teknolojik gelismelerin
getirdigi etkilere agiktir. Kullanima giren yeni teknolojiler, sosyal ve ekonomik yapida
meydana gelen degisimler, sisteme yeni aktorlerin dahil olmasi mevcutlarinin ise
etkilerinin azalmasi ya da artmasi gibi sonuglara yol agabilir. Ankara’da 1990’11 yillarda
metronun hizmete girmesi, bugiinlerde ise mobil uygulamalar {izerinden cagrilan
araglarin sinirlt da olsa kullanilmaya baslamasi, bu degisim dinamiklerine katki
saglamaktadir. Nitekim yaptigimiz goriismede bu konudaki goriislerini sordugumuz Oda
Genel Sekreteri, degisimin 6niinde durulamayacagi, metro hatlarinin yayginlasmasiyla
dolmuslarin da doniiserek metro istasyonlari ile mahalleler arasinda hizmet veren
“besleme” (ring) araglarina doniismesinin miimkiin oldugunu, bununla birlikte yakin
zamanda, gelisen teknolojilerle uyumlu sekilde elektrikli dolmuslar icin girisimde
bulunacaklarini ifade etmistir (AMEO ile 15.04.2025 tarthinde yapilan goriisme).
Anlagilacagi lizere, sistemin aktorleri piyasa kosullari altinda varliklarini koruyabilmek
icin degisimin ve doniisiimiin kaginilmaz oldugunun farkinda olup; bunun icin gerekli
adimlar1 atmaya hazir goriinmektedirler. iklim degisikliginin sonuglarmin ciddi bigimde
goriilmeye basladigr giliniimiizde, diinyada c¢evresel kaygilar, ulastirma politikasi

siireclerinde de baski olusturmaya baslamistir. Bu baglamda halen yiiksek karbon
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emisyonuna sahip dizel araglarla yapilan dolmus tasimaciligimnin sifir emisyon ve
stirdiiriilebilir ulasim ilkelerine uygun bir doniisiim gerceklestirmesi gerekliligi acik

bigimde goriilmektedir.

3.5. Ankarallar Goéziinde Dolmus

Ankara’nin mevcut kent i¢i ulagim sistemi goéz Oniinde bulunduruldugunda
dolmuslarin  Ankaralilar ag¢isindan vazgegilmesi zor oldugunu soylemek yanlis
olmayacaktir. Daha 6nce de bahsettigimiz gibi, Baskent’te tiim toplu tasima sistemi
icerisindeki yaklasik %37’lik payiyla dolmuslar, en ¢ok kullanilan toplu tasima araci
konumundadir. Bunun esneklikleri nedeniyle istenildigi yerde inilip binilebilmeye imkan
vermeleri, Belediyenin toplu tasima sistemlerine gore daha yaygin ve dogrudan
ulasilabilir olmalar1 veya genelde diger toplu tasima araglarina gore hizli olmalar1 gibi
nedenleri bulunmaktadir. Dolayisiyla tiim bu nedenlerle de iliskili olarak dolmusun tercih
edilmesindeki asil sebebin Belediye ulagim sistemlerinin en basta siklik, dogrudan
erisilebilirlik, yer yer hiz konusunda yeterli olmayisi ile ilgili oldugunu sdylemek
mimkiindiir. Bununla birlikte, kent sakinleri dolmuslarin hizmet sunum standartlar1 ve
kent trafigine olumsuz etkileri gibi bir¢ok konuda rahatsizdirlar. Bu baglamda Ankara’nin
kent ici ulagimi i¢in hem vazgecilmesi zor bir ¢dziim, hem de bir¢cok sorunun bizzat
kaynagi olan dolmus, kent sakinleri goziinde asagida agiklayacagimiz temel olumlu ve

olumsuz yanlari ile 6ne ¢ikmaktadir.

Ankara’da dolmusun tercih edilmesindeki en ©nemli olumlu yani siiphesiz
yayginlig1 ve kolay ulasilabilir olmasidir. Her ne kadar son yillarda yeni hatlar eklenmis
olsa da metro ag1 Bagkent’in tamamini kapsayacak sekilde hizmet vermemektedir.
Bununla birlikte, metrolarin sefer sayilarinin yeterince sik olmayisi, ozellikle talebin
yogun oldugu sabah ve aksam saatlerinde metrolarda asir1 yogunluk yasanmasina neden

olmaktadir. Bu durum belediye otobiisleri i¢in de benzer sekilde yasanmaktadir. Metro
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sistemi acisindan diger bir sorun ise metro istasyonlari ile mahalleler arasinda ¢alisan
“ring” otobiislerinin sikliginin vatandaslar tarafindan yetersiz bulunuyor olmasidir. Buna
karsilik dolmuslar, metro hatlarinin ve bunlarla baglantili “ring” otobiislerinin hizmet
vermedigi yerlerde de yaygin sekilde hizmet sunmaktadir. Belediye ulasim
sistemlerindeki bu eksiklige karsin dolmuslarin sahip oldugu yayginlik, Ankaralilar
nezdinde dolmusun olumlu bir yan1 olarak algilanmaktadir. Ornegin Ozbilen tarafindan
ODTU b6grencileri arasinda yapilan ¢alismada; metro ve otobiislerin daha ucuz ve araglar
arasinda ticretsiz aktarma yapabilme imkanina sahip olmasina ragmen, yukarida
bahsettigimiz 6zellikleri nedeniyle, dolmusun en ¢ok tercih edilen ulasim araci oldugu
goriilmektedir (Ozbilen, 2016, s. 182). Bununla birlikte dolmusun kapidan kapiya ulagim
saglamasi da kent sakinleri tarafindan olumlu karsilanmaktadir. Giizergahi iizerinde
istenildigi yerde binilip, istenildigi yerde inilebilmesi dolmuslar acisindan olumlu bir
ozellik olarak goriilmektedir. Dolmuslar, bu 6zellikleri ile kullanici agisindan yiiriime
mesafesini azaltmalar1 ve 6zellikle kisa mesafeli yolculuklarda soforlerin kuralsiz siiriis
bigimleriyle belirli bir hiz saglamalar1 sonucunda, yolculuk siirelerinin kisalmasi

nedeniyle tercih edilmektedirler.

Dolmusun Bagkent’in sakinleri gdziinde bu olumlu denilebilecek 6zelliklerinin
yaninda bir¢ok konuda olumsuz algisi da vardir. Bu olumsuzluklart inceledigimizde,
vatandaslarin baslica sikayetlerinin soforlerden kaynaklandigini gérmekteyiz. Ankara
Minibiisciiler Esnaf Odas1 Genel Sekreteri ile yapilan goriismede de dolmus sistemi ile
ilgili olarak vatandas tarafindan en ¢ok hangi konularda sikayet ve talepte bulunuldugunu
sordugumuzda; en cok soforlerle ilgili sikayette bulunuldugu ifade edilmistir. Bunun
nedeni olarak ise eski soforliik kiiltiiriinlin bitmesi ve artik sistem igerisinde egitilmis

eleman kalmamasi gosterilmistir (AMEO ile 15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme).

Bu baglamda bir tezat olusturacak sekilde, aslinda dolmuslarin olumlu algilanan

hizli ve esnek olmalarimi1 saglayan, soforlerin gilivensiz ve kurallara uymayan siiriis
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bigcimleri, vatandaglar tarafindan elestirilmektedir. Bu sikayetlerin basinda asir1 hiz
yapmalar1 ve kirmizi i1sikta gegmeleri gelmektedir. Bununla birlikte trafikte ani ve
beklenmedik sekilde durmalar1 gibi hususlar da Baskentliler agisindan sikayet konusu
olmaktadir (Ankara Dolmuslari, 2025). Goriildiigii gibi, Ankaralilarin sikayet ettigi bu
hususlar aslinda, dolmusun olumlu algilanarak tercih edilmesine neden olan 6zelliklerini

saglamak i¢in, dolmus soforlerinin bagvurdugu yontemlerdir.

Dolmus soforlerinin tavirlar1 vatandaglar tarafindan genel olarak kaba ve saygisiz
bulunmaktadir. Minibiis¢iiler Esnaf Odasi’na gelen ve ¢esitli ¢evrimi¢i platformlarda
yapilan yorumlar1 inceledigimizde herhangi bir talepte veya tartisma durumunda
soforlerin miisterileri aragtan indirmeye kadar varan tavirlarindan bahsedildigi
goriilmektedir. Bunlara ek olarak vatandaslarin, 6grenci indiriminin dikkate alinmamasi,
bebek arabasina sahip yolcularin araca kabul edilmemesi ve 6zellikle uzun giizergahlarda
soforlerin sigara igmesi gibi tavirlarla karsilastigi bildirilmektedir. Bu baglamda
Minibiisgiiler Esnaf Odasi ile yapilan goriismede de belirtildigi gibi dolmus soforlerinin
Ankaralilar goziinde olumsuz bir “imaji” bulunmaktadir. Dolmus soforlerinin bu ise 6zel

zorunlu bir egitimden gegmemelerinin bu sorunun varhiginda etkili oldugu s6ylenebilir.

Kent sakinlerinin sikayet ettikleri diger bir konu ise araglara asir1 yolcu
alinmasidir. Ozellikle talebin yogun oldugu saatlerde araglarin ayakta alinan yolcular ile
“balik istifi” doldurulmasi, dolmus i¢indeki vatandaslar acisindan bir sikayet konusudur.
Fakat bu noktada, vatandaslar acgisindan ikircikli bir tavirdan bahsetmek miimkiindiir.
Dolmus igerisinde seyahat halindeki vatandagslar fazladan alinanlardan sikayetgiyken,

durakta bekleyenler dolmusa alinmamalar1 durumunda sikayet etmektedirler.

Yalnizca nakit 6demelerin kabul edilmesi ve kartli sisteme dahil olmamalari
nedeniyle aktarma yapilamamasi, kent sakinleri nezdinde dolmusun olumsuz bir 6zelligi

olarak degerlendirilmektedir. ABB Bagkani Mansur Yavas da yaptigi aciklamalarla,

146



dolmuslarin kartli sisteme dahil edilmesi gerektigini belirterek, dolmusgu esnafina
cagrida bulunmustur (Yeni Ankara, 2024). Ancak bu talep dolmusgu esnafinca, Belediye
tarafindan taginan abonman sahibi ve iicretten muaf yolcular nedeniyle, ekonomik olarak
kendilerini kurtarmayacagi gerekgesiyle olumlu karsilanmamaktadir. Minibiisciiler Odas1

ile yaptigimiz goriismede de bu konu dile getirilmistir.

Gorildiigii iizere dolmus sistemi, Ankaralilar agisindan tiim sorunlarina ve
olumsuz algisina ragmen sagladiklar1 esnek, hizli ve ulasilabilir kent i¢i ulasim hizmeti
ile kamu hizmeti alaninda vazgegilmesi zor bir boslugu doldurmaktadir. Bununla birlikte,
vatandaslar memnuniyetsizliklerinin  giderilmesi noktasinda araglarin  diizenli
denetlenmesi, kartli 6deme sistemine entegrasyon, soforlerin egitimlerinin artirilmasi gibi
taleplere sahiptirler. Bu haliyle dolmuslar Ankaralilar i¢in kent i¢i ulasimda hem

vazgecemedikleri bir ¢6ziim, hem de elestirdikleri bir¢ok sorunun kaynagi durumundadir.
3.6. Dolmusun Ankara Kent ici Ulasiminda Yarattigi Sorunlar

Ankaralilar gbziinde dolmusun daha ¢ok olumsuz bir algiya sahip olmasinin
nedenlerinden bazilan trafikte yarattigi problemlerle ilgilidir. Bununla birlikte trafikte
neden olduklar1 bu sorunlarin 6tesinde, dolmusun Baskent’in kent i¢i ulasimi agisindan
yarattig1 bir takim diger sorunlar da bulunmaktadir. Bu sorunlarin bazilari goriiniir
nitelikte olup kent sakinlerinin giindelik hayatlarina dogrudan etki etmeleri nedeniyle
algilanmasi gorece daha kolaydir. Kent sakinlerinin memnuniyetsizliklerini ifade ettikleri
sorunlar daha ¢ok bu tiirdendir. Fakat birtakim sorunlar giindelik iliskiler igerisinde
hissedilmemekle birlikte, kent i¢i ulasim politikalarinin olugsmasina konusunda 6nemli
etkilere sahiptir. Bu boliimde dolmuslarin Ankara kent i¢i ulasimi agisindan yarattigi

sorunlar irdelenecektir.

Dolmuslarin  Ankara kent i¢i ulasimindaki yarattigi sorunlarin vatandaslar
acisindan en gozle goriintir olani trafikte yarattiklar1 olumsuzluklardir. Yiiksek yogunluga
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sahip kent merkezi dahil tiim alanlarda ¢alisan dolmuslarin giizergahlari belirli olmakla
birlikte, bu giizergah tizerinde belirli duraklara sahip olmay1p; istedikleri yerde durarak
yolcu alip, indirmektedirler. Bir tezat olusturacak sekilde, kent sakinlerinin dolmusu
tercih etmelerinin temel nedenleri arasinda olan bu 6zellik, trafikte ciddi tehlikelere neden
olmaktadir. Kent i¢inde, sik sik kii¢iik hasarli kazalara neden olan bu dur-kalklar, bunun
Otesinde yayalar agisindan da tehlike yaratmaktadir. Ani, Kestirilemeyen ve ¢ogu kez
trafik kurallarina uygun olmayan bu manevralar yaya ve arag trafigi agisindan gilivensiz
bir ortam yaratmaktadir. Otobiis duraklar1 gibi o ise mahsus diizenlenmis alanlardan inilip
binilmemesi, yolcu giivenligi agisindan da sorun gikarmaktadir. Ornek vermek gerekirse,
yaya gecidine sahip olmayan boliinmiis ve yogun akan trafige sahip bir bulvarda
dolmustan inmek istenildiginde, sofére bunun bildirilmesi yeterli olmaktadir. Cogu kez
indirilen yerin yaya agisindan giivenli olup olmadig: gibi bir degerlendirme yapilmadan,
dolmus sof6rii kendisi i¢in “miisait bir yerde” durarak yolcuyu indirecektir. Dolmuslarin
duraklardan bagimsiz sekilde yaptiklari bu dur-kalklarin yarattigi bir diger sorun ise trafik
akisinda yarattiklar1 yavaslama ve buna bagli olusan yogunluktur. Kent i¢i trafiinde
dikkate deger sayilar1 ve gorece biiyiik ebatlartyla bir toplu tagima aracinin herhangi bir
kurala bagli kalmaksizin sik sik durup kalkmasi sonucunda, 6zellikle kentin yogun trafige

sahip merkezi bolgelerinde akisin daha da yavasladig: goriilmektedir.

Dolmus sisteminin isletmesiyle ilgili ve kural ihlali olarak algilanmayan
bahsettigimiz sorunun yaninda, soforlerin yaygin olarak trafik kurallarina uymayan
tutumlarindan kaynakli olumsuzluklar da meydana gelmektedir. Bunlarin basinda Oda ile
yapilan goriismede de kendilerine en sik gelen kural ihlali olarak ifade edildigi gibi
kirmiz1 1sikta gegcme gelmektedir. Bunu takiben en cok yapilan kuralsizlik ise hiz
sinirlarina uymayarak asirt hizli ve giivensiz sekilde ara¢ kullanilmasidir (AMEO ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Bunlara ek olarak, son yillarda soforlerin

glizergah boyunca i¢ organizasyonlarint yapmak amaciyla, siirekli olarak telefonla
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konusmalar1 da siirlis giivenligini olumsuz etkilemektedir. Dolmus soforleri arasinda
yaygin olarak goriilen bu tiirlii kuralsiz siiriis tarzinin arkasinda, aslinda bir kamu
hizmetini yerine getirmelerine ragmen, dolmuscularin kazandiklari paranin tasidiklari
yolcu ile orantil1 olmasiin oldugu sdylenebilir. Ozellikle talebin yogun oldugu saatlerde
kisa zamanda miimkiin olan en fazla sayida yolcuyu tasimaya calisan dolmuscularin
beklememek {izere bu kurallar1 siklikla ihlal ettigi goriilmektedir. Bunun aksi bir durum
ise yolculuk talebinin az oldugu saatlerde yasanmaktadir. Bu saatlerde ise dolmus
soforlerinin, giizergadh boyunca aracin kapasitesini doldurabilmek amaciyla ¢ok yavas
gittigi, uzun silire sebepsiz beklemeler yaptiklari gibi durumlar yasandigi
gozlemlenmektedir. Bu durum da sik sik yapilan dur-kalklara benzer sekilde trafige
fazladan yogunluk getirmekle birlikte, dolmus yolcular1 agisindan da aldiklar1 hizmetin
olagan dis1 sekilde yavaslamasina neden olmaktadir. Bu nedenle, dolayli olarak azalan
sefer siklig1, kamu idaresi tarafindan da diizenlenmedigi g6z 6niinde bulunduruldugunda,

kentsel bir hizmetin aksamasi sonucunu dogurmaktadir.

Glizergah ve dolmus sayilari her ne kadar ABB UKOME’sinde belirlense de,
belirlenen giizergah tizerinde isletmeye iliskin esaslarin genel olarak dolmusgu esnafinin
kendisine birakilmis olmasi, yukarida bir ornegini verdigimiz kentsel hizmetlerin
aksamas1 durumuna neden olmaktadir. Ozellikle aksamlari, talebin azaldig: saatlerde
dolmuslarin belirli glizergahlarda hi¢ hizmet vermemesi ya da gilizergah iizerinde hizmet
veren ¢ok az sayida nobet¢i dolmus birakilmasi uygulamasina gidilmektedir (AMEO ile
15.04.2025 tarihinde yapilan goriisme). Bu tiirlii bir isletme kararinin genel olarak piyasa

mekanizmasina birakilmasi kamu hizmetinin aksamasina neden olmaktadir.

Dolmuslarin  olumsuz yonlerinden biri de, hizmet kalitesinin ve yolculuk
konforunun diisiik olmasidir. Yogun saatlerde “balik istifi” seviyesinde ayakta yolcu alan
dolmuslarda, bahsettigimiz kuralsiz, hizli ve ani durus kalkish siiriis de eklenince, asgari

yolculuk konforu saglanamamaktadir. Araglarin belirli bir standarda sahip olmayis1 da
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g6z Oniinde bulunduruldugunda, verilen hizmetin kalitesinin daha da distigi
gorilmektedir. Fakat Belediyenin toplu tagima araglarinin da ¢ogu zaman dolmuslara
benzer sekilde asgari konfor sartlarini saglayamamasi, metro gibi bu sartlar1 saglayanlarin
da heniiz yeterince yaygin olmayisi sonucunda, dolmuslar 6nceki boliimlerde detaylarini

verdigimiz sekilde hala en gok tercih edilen toplu tasima aract konumlarini korumaktadir.

Dolmuslarin Bagkent’te sahip oldugu olumsuzluklardan bir digeri kartli 6deme
sistemine dahil olmamalaridir. Kartli 6deme sistemine dahil olmamalarinin kent sakinleri
acisindan yarattig1 en biiyiik sorun, Belediyenin islettigi rayli sistemler ve otobiisler ile
0zel halk otobiislerinin entegre oldugu 6deme sisteminin disinda kalmalar1 nedeniyle bu
araglar ile dolmuslar arasinda aktarma yapilamamasidir. Bunun neticesinde dolmusun da
dahil oldugu birden fazla toplu tasima aracinin kullanilmas: ile ger¢eklesen
yolculuklardan vatandaslar daha fazla iicret 6demek zorunda kalmaktadir. Dolmuslarin
kartli 6deme sistemine dahil olmamasinin sebep oldugu baska bir olumsuzluk ise
vatandaglarin, 6grenci ticreti, serbest kart gibi sosyal tarifeler ve 2019 yilindan sonra
uygulamaya baslanan abonman sistemini kullanmasina imkan vermemeleridir. Fakat
dolmuslar bununla birlikte, gidilen mesafeye gore kademeli licret 6denmesine olanak
saglamalar1 nedeniyle, belediye ulasim sistemlerine gore olumlu sayilacak bir 6zellige
sahiptir. Karth sisteme dahil olmayan dolmuslarda iicretin yalnizca nakit olarak kabul
edilmesi, 6deme kolayligi agisindan da sorunlara yol agmaktadir. Ayrica bu uygulama,
1980’1i yillara kadar araglarda bu isle ilgilenen sofér muavinlerinin kaldirilmasi
sonrasinda, herhangi bir yardimciya sahip olmadan hem araci kullanip hem de para
aligverisini gerceklestiren soforler agisindan dikkat dagitict bir etmen olusturarak trafik
giivenligini de riske atmaktadir. Bunlara ek olarak, sistemin giizergahlarda tasinan yolcu
istatistiklerinin tam olarak toplanmasina imkan vermemesi, talep planlamasinin saglikli

ve gerektiginde anlik olarak yapilmasini da zorlastirmaktadir. Baska bir husus olarak ise,
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dogrudan ulasimla iliskili olmasa da bu uygulamanin mali ag¢idan takibinin zor olmasi

nedeniyle kayit dis1 bir ekonomik alan yarattigini sdyleyebiliriz.

Bir diger sorun alani ise dolmuslarin kamu ulasim sistemlerine rakip olmasidir.
Bir ara ulasim olma 6zelligini heniiz ortaya ¢iktig1 ilk yillarda asan dolmuslar, bugiin ana
ulasim sistemi olmasi beklenen, Belediyenin islettigi ulasim araglariyla aym
giizergahlarda hizmet vermektedir. Bunun bir neticesi olarak kamu ulasim sisteminin bir
tamamlayicisit olan dolmuslar, ayn1 zamanda bu araglarin rakibi konumundadir. ABB
Baskani Yavas’in dolmusgu esnafinin lehine gerekirse dolmuslarla ayni hatta calisan
belediye otobiislerini hizmetten ¢ekebileceklerini ifade etmesi, bu rekabetin yarattigi

sorunlarin somutlagmis bir 6rnegidir (Bagkent Gazetesi, 2024).

Dolmusgu esnafinin taleplerini gergeklestirmek iizere bir baski araci olarak
“kontak kapatma” eylemlerine gitmesi de dolmus sisteminin Ankara’nin kent igi
ulagiminda yarattig1 sorunlardan biridir. Kesintisiz olarak siirmesi gereken bir kamu
hizmetinin plansiz sekilde ani bir kesintiye ugramasi, Kentte gilindelik hayatin ve

ekonomik faaliyetlerin aksamasi sonucunu dogurmaktadir.

Stiphesiz dolmuslar Ankara’da dnemli bir kentsel ihtiyaci karsilamaktadir. Fakat
bu ihtiyacin karsilanmasinda yukarida bahsettigimiz gilivenlik, hizmet kalitesi ve konfor
gibi alanlarda 6nemli eksiklikler bulunmaktadir. Dolmuslarin bu eksikliklere ragmen kent
ici ulagim sistemlerindeki a¢ig1 kapatmasi bu alanda toplumsal bir talep olusmasinin
oniline ge¢cmektedir. Bilindigi lizere kentsel altyap1 yatirimlarinin ¢ogu siyasi bir talep
mekanizmasi icerisinde gerceklesmektedir. Ayn1 zamanda kent idareleri i¢cin segcmen
konumunda da olan kent sakinlerinin bir kentsel hizmetteki eksikligin farkina vararak bu
hizmeti talep etmesi, politikalarin olusturulmasi agisindan 6nem arz etmektedir. Bu
cercevede, dolmugslarin kamu ulasim sistemlerinin eksikliginin kapatilmasinda

tistlendikleri ve giindelik olarak bakildigindan olumlu gibi goriinen bu islevlerinin, metro
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gibi modern ulagim sistemleri i¢in yapilmasi gereken altyapr yatirimlarinin

ertelenmesinde goriinmez bir etkisinin bulundugunu soyleyebiliriz.

Tim bunlarla birlikte dolmuslar kent igerisinde g¢evresel olarak da sorunlar
yaratmaktadir. Glinlimiizde hala tamami dizel araglarla gergeklestirilen dolmus
tasimaciliginin siirdiiriilebilir kentler ve iklim degisikligi ile miicadele yaklagimlar ile
uyusmadig1 ortadadir. Hava kirliligi agisindan olumsuz etkileri yaninda, dolmuslar
Ozellikle yine kullanilan araglarin yiiksek ses seviyesine sahip olmasi nedeniyle kent i¢in
onemli bir giiriiltii kirliligi kaynagidir. Fakat yine de son yillarda 6zel araglarin Ankara
kent i¢i trafiginde paylarini giderek artirdigi g6z ontinde bulunduruldugunda, dolmuslarin
tasidiklar1 yolcu basmna g¢evresel etkisinin 6zel araglardan daha diisiik oldugunu da
sOylemek gerekir. Bu noktada Minibiisgiiler Esnaf Odast ile yapilan gériismede dolmuslar
acisindan elektrikli araglar lehine bir doniisiim niyetlerinin bulundugunun ifade
edilmesinin bu konuda umut verici bir gelisme oldugunu sdyleyebiliriz. Bu hususta, son
yillarda belediye otobiisleri tarafinda da elektrikli ve dogalgazli araglar lehine bir

doniistimiin bagladigini sdylemek gerekir.

Saydigimiz tim bu olumsuzluklara ragmen dolmuslar, uzunca bir siiredir
Ankara’nin kent i¢i ulasiminin “bel kemigi” konumunda bulunmustur. Fakat Bagkent’in
niifusunun ve yayildigr alanin artmasi, buna bagli degisen sosyoekonomik yapi,
teknolojide yasanan hizli degisim gibi birgok etmen dolmus sisteminin gelecegi agisindan

yeniden bir degerlendirme yapilmasi ihtiyacini dogurmaktadir.
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SONUC

20. ytlizyilda yasanan teknolojik, ekonomik ve siyasi gelismeler sonucunda tim
diinyada etkilerini gdsteren kentlesme olgusu, Tiirkiye’de de 6zellikle Ikinci Diinya
Savasi sonrasinda yasanarak kent biiyiikliiklerinin ve niifuslarinin hizli sekilde artmasi
sonucunu dogurmustur. Bununla birlikte Ankara’da bu hizli kentlesme siireci bagkent ilan
edilmesi kararina bagl olarak Tiirkiye’nin diger kentlerinden daha erken donemde
baslamistir. Bu donemde kirsal alandan yasanan yogun goc ile Baskent’in niifusu hizla
artmig; kentin smirlart genislemeye baglamistir. Milli Miicadele’nin ve sonrasinda da
Cumbhuriyet fikrinin merkezi olan Ankara, yeni devletin kuruculari tarafindan modern
Tiirkiye’nin kentsel gelisimi i¢in dncii ve diger kentlere 6rnek olarak goriilmiis; bunun
hayata gecirilmesi i¢in donemin olanaklart dogrultusunda azami Ol¢lide ¢aba
harcanmistir. Fakat tim bu cabalara ragmen yasanan yogun gog, bazi gruplarin rant
beklentisi ve uygulayicilarin plan disiplininden uzak davraniglar1 gibi nedenlerle bu hedef
tam olarak hayata gecirilememistir. Ankara’nin kentlesme siireciyle baslayan ve yillar
icerisinde artan bu olumsuzluklarin bugiin de devam ettigini sdylemek yanlis

olmayacaktir.

Kent niifuslarinin ve genisliklerinin artmasi, birtakim kentsel hizmetlerin talep
edilmesi sonucunu dogurmaktadir. Bunlardan en onemlilerinden biri de konut, is ve
kamusal alanlar arasindaki baglantiy1 kurmasi nedeniyle kentsel yasam ve ekonomik
faaliyetlerin devamlilig1 acisindan vazgecilmez olan kent i¢i ulasim hizmetidir. Baskent
ilan edilmesinin ardindan yasanmaya baslayan hizli kentsel gelisme siireci ile birlikte,
daha 6nce az sayidaki niifusu ve sinirli kentsel alani sayesinde kent sakinlerinin kent i¢i
yolculuklarini yaya olarak gerceklestirebildigi Ankara’da da kent i¢i ulagim hizmetlerinin
verilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. 1930’lu yillarin basinda bu hizmet, verilmesinde ana
sorumlu ve imtiyaz sahibi olan Belediye tarafindan sunulmakta gecikince, Baskent’te

kiiciik girisimciler, dolmus sisteminin Ankara’daki ilk ornekleri olan kapti-kactilar ile
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kent i¢i ulasim piyasasina girmistir. Her ne kadar, birkag yil sonra belediye otobiisleri
hizmet vermeye baslasa da yasanan hizli kentlesme olgusu karsisinda kamunun sundugu
hizmetin yetersiz kalmasi sonucunda dolmuslar Belediyenin ulasim sistemleri ile birlikte
hizmet vermeye devam etmistir. Hizl1 kentlesme siirecinde gecekondulasmaya benzer
sekilde ortaya ¢ikan dolmus, baslangicta kamu ulasim sistemlerine destek olacak gegici
bir ¢oziim olarak degerlendirilmistir. Fakat kamunun uzun yillar kent i¢i ulasim
hizmetinin sunumunda yetersiz kalmasi sonucunda dolmus sistemi de giiclenerek
kurumsallasmis ve Ankara’nin ana ulasim sistemlerine dahil olarak varligini giiniimiize

kadar korumustur.

Bu gelismelerle, belirli bir ekonomik ve siyasi gii¢ elde eden dolmusgu esnafi,
kent i¢ci ulasim politikalarinin belirlenmesi siire¢lerinde dnemli bir bask1 grubu olarak s6z
sahibi durumuna gelmistir. Dolmuslarin teknolojik ve ekonomik gelismeler sonucunda
zamanin gerisinde kalmalarina ragmen, glinimiize kadar varliklarini giiclii sekilde
koruyabilmeleri ve taleplerinin ¢ogunu kamu idarelerine kabul ettirebilmelerinde sahip
olduklart bu giiciin etkisi vardir. Bununla birlikte, dolmuslarin Ankara’da 6nemli bir
kentsel hizmet sunmaya devam ettigi de gdzden kagirilmamasi gereken bir husustur.
Fakat giivenlik, konfor ve siirdiiriilebilirlik agisindan bir¢ok olumsuzluga sahip olarak
verdikleri bu hizmet, kentteki ulasim ihtiyacin1 karsilayarak kentlilerin ulagim
altyapisinin gelistirilmesi noktasindaki siyasi taleplerinin dniine gegmektedir. Bunun ise
¢ogu zaman bir siyasi talep mekanizmasi ile gerceklesen kent ici ulasim yatirimlarinin
ertelenmesi sonucu dogurdugunu sdylemek miimkiindiir. Bu yaniyla dolmus sistemi gibi
coziimler kamu idareleri agisindan kentlesmenin ucuza getirilmesinin de bir araci

durumundadir.

Son yillarda Tiirkiye’nin diger kentlerinde oldugu gibi Ankara’da da metro
sistemlerinde belirli bir gelisme olmus; yeni hatlar isletmeye agilmistir. Bununla birlikte

tiim Tiirkiye’de oldugu gibi 6zel arac sayilarinda da artis yasanmaktadir (TUIK, 2024b).
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Ozellikle 1980 sonrasinda Ankara’nin ¢epetlere dogru uydu kentler olusturarak biiyiimesi
ve izlenen karayolu oncelikli politikalarin 6zel ara¢ kullanimini artirdig1 goriilmektedir.
Buna ek olarak, 2019 yilinda yasanan pandemi sonrasinda da imkani olan kent
sakinlerinin 0zel araglara yoneldigi goézlemlenmistir. Pandemiyle birlikte olusan bu
yonelimin etkilerinin devam ettigini sdyleyebiliriz. Dolasiyla tim bu gelismeler
dolmuslarin kent i¢i ulasim piyasasindaki paylarimi olumsuz yonde etkilemistir.
Minibiisciiler Esnaf Odasi ile yapilan goriismede de bu konuya deginildiginde, islerin
pandemi sonrasi eski diizeye gelmedigi ifade edilmistir. Fakat dolmusgu esnafi a¢isindan
olumsuz olarak degerlendirilebilecek tiim bu gelismelere ragmen dolmus sistemi varligin
stirdlirebilmektedir. Bunun baglica sebebi siiphesiz ulasim sistemindeki bu degisikliklerle
birlikte Baskent’in niifusunun da artmasidir. Boylece, plaka tahdidi uygulamasinin da
devam etmesiyle sayilar1 sabit kalan dolmuslar agisindan, oransal olarak kent i¢i ulasimda
aldiklar1 pay azalsa da, tasidiklar1 yolcu miktar1 bakimindan, pandemi gibi donemsel
azalmalar harig, gézle goriiliir bir diisiis yasanmadig1 sdylenebilir. Bununla birlikte artik
Ankara gibi bliylik bir metropolde metro gibi modern sistemlerinin yayginlasmasi
gerekliligi uzun yillardir kamu idarelerinin gérmezden gelemeyecegi bir husus olarak
kabul edilmektedir. Dolmusgu esnafinin da bu olguyu kabullendigi goriilmektedir. Bunun
yaninda gelisen teknoloji ile birlikte kentlerde elektrikli ve dogalgazli otobiisler, mikro
mobilite araglari, uygulama bazli ulagim araglar1 gibi bir¢ok yeni tasit hizmet vermeye
baslamistir. Gelismis iilkelerde uzunca zamandir giindemde olan siirdiiriilebilir kent ici
ulagim politikalar1 yaklagiminin bir sonucu olan bu uygulamalarin Ankara’nin kent ici
ulagim sisteminin doniismesine de katkilar1 olmus ve olmaya da devam edecektir. Son
yillarda ABB tarafindan ¢aligmalar1 yapilan SMART Ankara projesi ile hazirlanmakta
olan Ankara Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim Plan1 bu yaklasim c¢ercevesinde bir
uygulamadir. Dolayisiyla bu gelismeler bize dolmus sisteminin gelecekte bu haliyle

ortada kalmasinin miimkiin olmadigini gostermektedir. Muhtemelen Ankara gibi biiyiik
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bir metropolde kent i¢i ulagimin siirdiiriilebilir, ¢evreye duyarli ve erisilebilir olmasi
gerekliligi, dolmus sisteminin de modernizasyonu ya da kontrollii olarak daha ¢agdas ve
teknolojik sistemlerle degistirilmesi sonucunu doguracaktir. Fakat buradan bu
dontisiimiin birka¢ yil gibi kisa bir zamanda gerceklesecegi anlami ¢ikmayacagini da
belirtmek gerekir. Bununla birlikte dolmuslarin artik kent i¢i ulasim piyasasinda aldiklar
pay1r artirmaktan cok, mevcudiyetlerini korumaya calistiklar1 dénemde olduklarini
s0ylemek miimkiindiir. Bu noktada dolmus sisteminin teknolojik, ekonomik, sosyal ve
siyasi yeni gelismelere ne kadar ayak uydurabilecegi hususu gelecekteki durumlari
acisindan belirleyici olacaktir. Bu dogrultuda kisa vadede dolmuslarin mevcut kent i¢i
ulagim sistemleri ve siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim yaklasimi ile uyum igerinde hizmet

vermesini saglayacak birtakim olasi uygulamalardan s6z edebiliriz.

Bunlardan ilki dolmus sisteminden kullanilan araglarin doniigiimii ile ilgilidir.
Mevcutta kullanilan ve artik modern teknolojinin gerisinde kalmaya baslayarak konfor
ve ¢evresel etkileri agisindan giiniimiiz beklentilerini kargilamayan araglarin yeni nesil
elektrikli ya da hibrit yakit sistemine sahip araglarla degistirilmesi 6nem arz etmektedir.
Nitekim, Minibiisciiler Esnaf Odas1 ile yapilan goriismede de dile getirdikleri gibi bu
konunun farkinda olan dolmuscu esnafi, birka¢ yil igerisinde bununla ilgili adimlar
atacaklarimi belirtmektedir. Baslangigta belirli bir mali kiilfet ortaya c¢ikaracak bu
doniisiim, mevcut araglarin diisiik emisyonlu, sessiz, konforlu ve ekonomik araclarla
degismesiyle sistemin kalitesini artiracak; kent sakinleri acgisindan siirdiiriilebilir ulagim
secenegi sunarken, dolmuscu esnafi agisindan da tercih edilirliklerini artirma noktasinda

katki saglayacaktir.

Yine yeni gelisen teknolojiler baglaminda bir uygulama ise dolmuslara arag takip
sistemleri entegre edilmesi olacaktir. Aslinda son yillarda belediye otobiislerinde ve
servislerde siklikla kullanilan bu uygulama, dolmuslar1 takip edilerek planli ve daha

denetlenebilir hale getirecektir. Boylece giizergah disina ¢ikislar, giizergah {izerinde
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beklemeler, asir1 hiz gibi dolmusun bir¢ok temel problemi anlik olarak denetlenebilir hale
gelecektir. Bununla birlikte bu takip sistemleri ile elde edilen verilerin anlik olarak cografi
bilgi sistemlerine aktarilmasi ve bu sistemlerin cep telefonu uygulamasi ile vatandaslarin
kullanimina agilmasi gerekmektedir. Bu noktada halihazirda hizmet vermekte olan
ABB’ye ait EGO Cepte uygulamasi belediye otobiisleri ve 6zel halk otobiislerinin anlik
olarak nerede olduklari, hangi duraga tahmini ne zaman varacaklar1 gibi bilgileri kent
sakinleri ile paylasmaktadir. Baskent’te dolmuslarin da ayni sisteme dahil olmasi, kent
ici ulagim bilgi sisteminin verimli ve kullanigh sekilde ¢alismasi agisindan 6nemlidir.
Boyle bir entegrasyonun ¢ok énemli bir getirisinin de elde edilen verilerin kent i¢i ulagim

kararlarinin verilmesi siireglerinde kullanilacak olmas1 oldugu gézden kagirilmamalidir.

Dolmuscu esnafinin mali olarak kendilerini kurtarmayacagini belirterek dahil
olmak istemedikleri kartli 6deme sisteminin dolmuslarda hayata gegcirilmesi de
Baskent’in entegre kent ici ulasim sisteminin tesis edilebilmesi agisindan énemlidir. Bu
noktada her ne kadar 6zel girisimciler tarafindan isletilseler de dolmuslarin kamu hizmeti
verdigi goz oniinde bulundurularak, kamu otoritesinin bu sorunun ¢éziimii i¢in gerekli

olasiliklar1 ortaya koymasi gerekmektedir.

Gelecekte kartli sisteme entegrasyonun muhtemel bir ayagi da giizergahlarin
yeniden diizenlenmesi olacaktir. Dolmuslar Ankara’da metro gibi ana kent i¢i ulasim
araglart ile ayn1 gilizergahlarda, birbirlerine rakip olacak sekilde hizmet vermektedir.
Karth sisteme entegrasyon ile birlikte yapilacak yeniden diizenleme ile konuya iliskin
Minibiisciiler Esnaf Odasi ile yaptigimiz goriismede de dile getirildigi gibi dolmuslarin
metro giizergahlarinda yolcu tagimak yerine, mahaller ile metro istasyonlar1 arasinda
calisan “ring” hatlarina doniigmesi miimkiin goriilmektedir. Bu hususa benzer sekilde
Ankara’da ¢ok sayida kamu kurumu ve sanayi tesisi bulundugu da dikkate alindiginda
dolmuslarin bir kismmin “C plaka” olarak tabir edilen servis araglarina doniismesi

muhtemeldir. Nitekim dolmusgu esnafinin pandemi sonrasinda kazancglar1 maliyetlerini
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karsilamadig1 gerekgesiyle, 400 dolmus i¢in boyle bir talebi olmus; fakat ABB tarafindan

olumlu karsilanmamustir (Hiirriyet, 2023).

Bu doniisiim siirecinde her ne kadar serbest girisimciler olsalar da dolmuslarin
plaka tahdidi uygulamasi ile piyasadan bagisik bir konumlarinin oldugu gbézden
kagirilmamalidir. Dolmus sistemindeki zaman igerisinde olusmus olan bu tekelci
rantlarin, kamu hizmetinin devamlilig1 ilkesine uygun olarak yeniden degerlendirilerek,
plaka sayilarmin ve giizergahlarin kentin ihtiyaclarma ve giiniin teknik, ekonomik ve

sosyolojik durumuna gore yeniden gozden gecirilmesi gerekmektedir.

Bilisim teknolojilerindeki hizli gelisme “talep duyarli ulasim” (demand
responsive transport) sistemlerini kent i¢i ulasim sistemlerine dahil etmistir. Bu
uygulamalar tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de yayginlasmaya baslamaktadir.
Yolcu taleplerine gore esnek zaman ¢izelgesi ve giizergahlarda sabit hatli otobiislere gore
daha kiiciik araclarla isletilen talep duyarl ulasim sistemleri, giiniimiizde 6zel araglarla
yapilan yolculuklara bir alternatif olarak goriilmektedir (UK Department for Transport,
2022). Mobil uygulamalar iizerinden yolcu ile toplu tasima hizmetinin eslestirilmesi
esasina dayanan bu uygulamalarin ihtiyaci olan esneklige dolmuslarin aslinda sahip
olmasi, dolmus sistemi agisindan bir doniisiim firsat1 olarak degerlendirilebilir. Her ne
kadar su anda, dolmuscu esnafi bu sistemle ¢alisan araglar1 korsan olarak nitelendirse de

gelisen teknoloji ile dolmus sisteminin de bu yonde evrilmesi olas1 goriilmektedir.

Son donemde batarya teknolojilerinin gelismesiyle birlikte yasanan ulasimda
elektrifikasyon sonucunda e-bisiklet, e-scooter gibi ¢esitli mikro mobilite araglarinin kent
ici ulasimda yayginlagsmaya baslamasi da yasanacak doniisiim silirecinde gdzden
kagirilmamasi1 gereken bir konudur. Dolmuslarda bu tiirlii araglara sahip yolcularin
dolmus kullandiklarinda bunlar arag igerisinde giivenli sekilde birakabilecekleri yerlerin

tasarlanmasi gerekmektedir. Son yillarda bazt EGO otobiislerine bisikletler i¢in eklenen
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aparatlar bu amagla yapilmis 6rnek bir uygulama olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bununla
birlikte, araclarda yaslh ve engellilerin sistemi giivenli ve konforlu bi¢imde kullanmalarini
saglayacak, inis-binis diizenekleri, ©6zel koltuklar gibi diizenlemelerin yapilmasi

gerekmektedir.

Dolmus sisteminin en énemli unsurunu olusturan dolmus soforleri agisindan da
bir doniisiim ihtiyacinin oldugu agiktir. Vatandaslarin dolmus algisini olusturan, sistemin
de kalitesini ve glivenligini belirleyen en temel etmen siiphesiz dolmus soforleridir. Oda
Genel Sekreteri’nin de ifade ettigi gibi soforlerin egitimsizlikleri ve meslek kiiltiiriinden
uzaklagmalar1 bu sorunun kaynagi olarak goriilmektedir. Dolmuslarin Ankara’nin kent i¢i
ulagiminda kestirmesi zor olsa da en azindan belirli bir siire daha hizmet verecegi gergegi
g6z oniinde bulunduruldugunda, dolmus soforliigiiniin bir meslek olarak ele alinarak bu
konuda uzmanlagma saglanmasi1 gerekmektedir. Bunun i¢in kamu otoritelerinin gerekli
diizenlemeleri yapmasi; bu meslege girecekler i¢in egitim, saglik, iletisim becerisi gibi
bir takim asgari kriterler getirerek, bu kisilerin mesleki egitimlerinin saglanmasi
gerekmektedir. Boylece yukarida degindigimiz doniisiimlere ayak uydurabilecek, yeni
teknolojilere, degisen ve gelisen sosyal yapiya uyum saglayabilecek kisilerin sisteme

dahil olmasi saglanacaktir.

Sonug¢ olarak dolmus sistemi Ankara’nin kentsel gelisim siirecinde, bagindan
itibaren 6nemli bir ihtiyaci karsilayarak Bagskent i¢in vazgegilmesi zor bir kentsel 6ge
olmustur. Bu durumunu giiniimiizde de devam ettirdigini sdylemek yanlis olmayacaktir.
Fakat sistemin mevcut haliyle siirdiiriilebilir, erisilebilir, planli ve entegre kent i¢i ulasim
anlayisiyla ortlismedigi ortadadir. Ankara gibi bir metropolde, artan niifus, kentin
genislemesi, yasanan sosyal degisim ve teknolojik gelismeler, dolmus sisteminin de
dontismesi zorunlulugunu dogurmaktadir. Bu siirecte dolmuslarin varliklarin1 korumalari,
Ankara i¢in olusturulacak modern ve siirdiiriilebilir ulasgim sistemine entegre

olabilmelerine baglidir.
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EKLER

EK-1: Ankara Minibiisciiller Esnaf Odas1 Genel Sekreteri Murat Kurt ile

15.04.2025 tarihinde yapilan goriismenin dokiimii:

(SD: Selim Demiral, MK: Murat Kurt)

SD:  Simdi birtakim sorular hazirladik bunlar hakkinda konusmak istiyoruz.

Sizin de araya girerek sdylemek istediginiz bir sey olursa duymak bizi mutlu eder.
Oncelikle dolmus sizin igin ne ifade ediyor?
MK: Dolmus en basta ge¢im kaynagimiz.
SD:  Onun 6tesinde bir sey var m1?

MK: Manevi degeri var. Babadan kalma bir meslek, isin i¢ine dogduk. Yaklasik

40-45 yildir bu isin igerisindeyiz. Bir kiiltiirii var.

SD:  Genelde de sizinle benzer durumda sanirim dolmus sahipleri. Bu dogru

mudur?
MK: %70-80’1 bu sekildedir.
SD:  Peki dolmusguluk sistemi i¢inde kimler var? Kisaca anlatabilir misiniz?

MK: Arag sahipleri, soforler, durakta hareket goérevlileri, caycilar, tamirciler,
aksesuarcilar var. Arabalarin kasalarini yapan dizayncilar vardir. Bizim araglarimiz
fabrikadan o haliyle ¢ikmaz. Panelvan olarak fabrikadan alirsiniz. Bunlarin sanayide

camlari agilir. Gerekli diger diizenlemeler yapildiktan sonra dolmusa doniisiirler.

SD:  Yani fabrikadan dolmusa uygun sekilde ¢ikmiyor bu araglar.
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MK: Bir marka var o sekilde ¢ikaran. Fakat o da ara¢ gii¢lii olmadig1 icin

tutulmuyor. Biz daha cok Mercedes ve Iveco marka araglar tercih ediyoruz.

SD:  Dolmusun Ankara kent i¢i ulagiminda tistlendigi rol nedir? Pay1 ve dnemi

hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?

MK: Su anda Ankara’da 2231 dolmus bulunmaktadir. 600°e yakin da ilgelerde
var. Kent i¢i ulasimin %30-40’a yakinin1 biz yapiyoruz. Biiyiikk pay bizde. Mesela

EGO’nun 1500’e yakin otobiisii var. Bizim 2231 dolmusumuz var.

SD:  Aslinda kamu ulagiminda Belediye’den daha fazla bir pay aliyorsunuz.

Dogru mu?
MK: Evet
SD: Meslegi icra ederken ne gibi zorluklarla karsilagiyorsunuz?

MK: Buradaki en biiylik zorluk trafik sikisikligi. Calisanlarla ilgili problemler.
Son zamanda ekonomik sikintilardan biz de etkilendik haliyle. Doviz kurlar1 nedeniyle

yedek parca ve bakim masraflarimiz ¢ok artti.
SD:  Pandeminin bir etkisi oldu mu?

MK: Pandemiden ¢ok asir etkilendik. Pandeminden sonra minibiisler bir daha

eski gilinlerine donemedi.
SD: O doénem 400 dolmusun C plakaya doniistiirme talebiniz olmustu sanirim.

MK: Evet bizim dyle bir cins degistirme talebimiz olmustu fakat Belediye’den

geri dondii.
SD:  C plaka sizin i¢in daha mi1 avantajli olurdu peki?

MK: Bizim 350 kadar is yapmayan hattimiz var. Amacimiz onlar1 ortadan

kaldirmakti. Kalan dolmuslar1 da is yapan hatlara dagitip yeni bir diizenleme yapacaktik.
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SD: O zaman bu 2231 dolmus Ankara’nin dolmus ihtiyacim1 fazlasiyla
karsiliyor mu demeliyiz? Ornegin sisteme bir 1000 tane daha dolmus dahil olsa kaldirmaz

mi1 demeliyiz?

MK: Kaldirmaz. Soyle ki, eskiden bildiginiz {izere Ankara’da metro vs. gibi
ulasim araclar1 yoktu. Teknolojinin gelismesiyle minibiisiin pastadan aldig1 pay da azaldi.
Eskiden Ankara’nin %80’ini biz tasirdik. Fakat metrolar, 6zel araglar, servisler gogalinca

bu pay %30-40’a kadar diistii.
SD:  Asagi dogru bir gidis var yani dolmuslar agisinda?

MK: Evet. Vatandagin tercihleri degisiyor. Konfor arayis1 var. Bir metro kadar

konforlu degiliz agikcasi.
SD: Devletten ve Belediye’den ne gibi talep ve beklentileriniz var?

MK: Belediye’den destekleme istemistik. Cok ciizi bir miktar yapildi. O da
esnafin isine ¢ok yaramiyor. Aylik 6000 TL gibi bir destek veriyor Belediye. Bizim en

biiyiik talebimiz OTV ve KDV den muaf akaryakit almakti. O da kabul gérmedi.
SD:  Bu 6000 lira pandemiden sonra m1 verilmeye basladi1?

MK: Hayir bir 7-8 ay dnce basladi. Sembolik bir sey. Esnafin isine yarayacak

bir miktar degil.
SD:  Peki vatandaslardan beklentileriniz nedir?

MK: Vatandastan beklentimiz yok. Miisteri velinimetimizdir. Vatandasla ilgili
herhangi bir sikintimiz yok. iliskilerimiz iyi. Fakat son zamanlarda ¢ok sikayet aliyoruz.

Bunun nedeni de soforlerimizin kalitesinin diismesidir.

SD:  Ne tiirlii sikayetler aliyorsunuz daha ¢ok?
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MK: Miisteriye kotii ve kaba davranma, kirmizida ge¢me, trafik kurallarina
uymama gibi birgok sikayet aliyoruz. Bunun da en biiyiik nedeni pandemiden sonra bizim

kendi soforlerimizin meslegi birakmasi oldu. Alttan da yeni eleman yetismiyor.
SD:  Soforliik kiiltiirli de degisiyor mu demek istiyorsunuz?

MK: Evet tabi. Eskiden sofor mahallenin abisiydi. Esnafimiz ihtiyarladi.
Cocuklarinin bircogu okudu. Bu ise yonelmediler. Ben dahil oda yonetimimizdeki

kisilerin ¢ocuklar1 okuyarak avukat, doktor gibi bagka mesleklere yoneldiler.
SD:  Meslekte kalmalarini ister miydiniz?

MK: Eskiden olsa isterdim. Su durumda istemem. Dolmusculara bakis ¢ok iyi

degil. imaj bozuk.
SD: Camianiz toplamda kag kisi?
MK: 3200’e yakin {iyemiz var. Bu degisiyor.
SD:  Odaniza sadece arag sahibi olanlar m1 iiye olabiliyor?

MK: Evet. Soforlerle beraber 6000’e yakin ¢alisanimiz var. Fakat bunlar odaya

kayith degil. Bu sistemden 9000 civari aile ekmek yiyor diyebiliriz.

SD:  Buradan biiylik¢e bir camia oldugunuzu anliyoruz. Siyasi bir giiciiniiz var

mi peki?

MK: Evet tabiki var. Bizim minibiis¢li camiast sOyledir; sabah mesaj
attigimizda 6glen 2000 kisi veya 1000 kisi toplaniriz. Durak baskanlarimiz var. Her
duragimizda olacak sekilde 27 durak bagkanimiz var. Sunu yapabiliriz. Sabah, “6glen

Belediyeye gidiyoruz” dedigimizde 1000 kisi orada toplaniriz.

SD:  Peki bu orgiitlenmeyi acabilir misiniz?
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MK: 27 durakta durak baskanlarimiz var. Bunlarin her birinin birer yardimcisi
vardir. Bunlar duraklarindaki esnafa hakimdirler. Biz Oda olarak onlarla iletisime

geceriz.

SD:  Ankara Umum Otomobilciler ve Soforler Esnaf Odasi ile bir baglantiniz

var m1?

MK: Hayir. Onlar taksici esnafini1 temsil ediyorlar. Oraya sadece taksi sahipleri

kaydoluyorlar.

SD: UKOME’de TSOF adina Ankara Umum Otomobilciler ve Sof6rler Esnaf

Odas1 temsilci olarak bulunuyor. UKOME’de sizin temsiliyetiniz nasil saglantyor?

MK: Biz orada sadece goriis bildiriyoruz. Oy hakkimiz yok. Zaten Ankara

Umum Otomobilciler ve Soforler Esnat Odasinin da yalnizca bir oy hakki var.
SD:  Peki Federasyon iizerinden dolayli bir temsiliyetiniz var mi1?

MK: Tabi Federasyon bizim iist kurulusumuz. Ama biz kendimizi daha ¢ok Oda
olarak temsil ederiz. Ornegin UKOME’de giizergah ve hat taleplerimizi alt ve iist

komisyonlara gider anlatiriz. UKOME’de yapilan oylamayla hat talebimiz gergeklesir.
SD:  Dolmus sahipleri ve soforler kimlerdir?

MK: Biz daha ¢ok dolmus sahipleri ile muhatabiz. Dolmus sahibi birini ige alir

calistirir.
SD:  Peki bunlarin egitimleri ile ilgili bir diizenleme var mi1?

MK: Pandemiden dnce ¢alisma kart1 diye bir uygulama vardi. Egitim sonrasinda

veriliyordu. Fakat pandemide o kalkti. Su anda herhangi bir egitim yok.

SD:  Dolmusun ekonomik tarafindan bahseder misiniz? Hat fiyatlari, kazanci

nasildir? Bu bir yatirim aract midir?
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MK: Pandemiden 6nde bir yatirim araciydi. Hat fiyatlar1 da 1 milyon dolarlara
ulagmisti. Ama su an o fiyatlar hayal oldu. Su an 3-5 milyon lira civarinda. Cok biiyiik

deger kaybi oldu.
SD:  Peki getirisinde nasil bir geriye gidis oldu?

MK: Cok biiyiik gerileme var. %70 is kayb1 oldu diyebilirim. Bu biraz kisisel

gayret meselesi. Cok ¢alisirsan ¢ok az calisirsan az kazanirsin.

SD:  Taksi, 6zel halk otobiisii gibi diger kent i¢i ulasim esnafi ile iliskileriniz

nasil?

MK: Gayet iyi. Nadiren sikint1 yasariz. Herkesin miisterisi farklidir. Tartisma
daha ¢ok dolmuslarin kendi arasinda olur. Bunun sebebi de duraklarin koydugu kurallara

uyulmamasidir.
SD:  Dolmus sistemi i¢inde yazili olmayan kurallar var mi1?

MK: Her duragm belirli bir kurali vardir. Ornegin ayakta yolcu almayi
yasaklayan duraklarimiz vardir. Saat 9’dan sonra belirli bir dakika ile calisan
duraklarimiz vardir. Yat giinlerini duraklar kendisi belirler. Her durak kendi miisteri

potansiyeline gore kurallarini belirler.
SD:  Peki diger kent i¢i ulasim esnafi ile dayanisma i¢inde misiniz?

MK: Tam dayanismadan bahsedemeyiz. Herkes kendi gemisini yiiriitlir. Fakat

SD:  Son zamanda uygulama iizerinden c¢agirilan UBER gibi ulagim araglari

kullanilmaya baslandi. Bunlar hakkinda ne diislinliyorsunuz?

MK: Uber su anda tamamen taksicilerle ilgili. Uber tamamen kacak ve yasa dis1

bir olaydir. Herkes bir araba alip taksicilik ya da dolmusguluk yaparsa her yer bunlarla
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dolar. Gidip bir marketin oniine seyyar tezgah agmak gibi bir sey bu. Biz esnafiz. Oda
kaydimiz var. Belirli bir yatirim yapiyoruz. Vergisini 6diiyoruz. Digeri tamamen korsan.
Devlet bize 6zel sektor olarak bu vergi levhalarini verdiyse, bizi gozetmek durumunda.

Bizi kimseyle ortak etmemesi lazim. Bu konuda devletin pasif bir durusu var.
SD: Bunlarla ilgili ne gibi diizenlemeler yapilmasi gerekir?

MK: Bununla ilgili yapilmasi gereken tek diizenleme, bunlarin ortadan
kaldirilmasidir. Biiyiik haksizlik var. Biz yillarimizi veriyoruz. Para verip plaka aliyoruz.

Diger tarafta birisi bir binek arag¢ alip UBER yapiyor. Bu sagma.

SD: Dolmusun gelecegi hakkinda ne diisliniiyorsunuz? Dolmuslarin

kaldirilmasi uzun siiredir tartisiliyor. Bununla ilgili ne dersiniz?

MK: Dolmusguluk 1960’11 yillardan beri Ankaralilara hizmet eden bir sektor.
Kalkma durumu bence olmaz. Ama degisiklikler olabilir. Cins degisikliklerinden
bahsediyorum. Mesela istanbul’da 2000 dolmusun taksiye doniismesi veya bizim C plaka
talebimiz gibi ya da araglarin elektrikliye doniigmesi ve ara sokaklarda caligmasi gibi
degisiklikler olabilir. Ama dolmusu kaldirdim. Evine git seklinde olmaz. 3-4 y1l igerisinde
elektrikli araclar konusunda bir doniistim baglatacagiz. Metro istasyonlarina beslemeleri

(ring) biz yapabiliriz 6rnegin.

SD:  Metroyla ayn1 gilizergahlarda ¢alisiyorsunuz. Metronun yayginlasmasiyla

siz daha ¢ok metroya yolcu tasiyan yan hatlara mi1 ¢ekileceksiniz?

MK: Olabilir tabi. Ornegin Istanbul’da bu sistem tuttu. Metroya galisan

minibisler var.

SD:  Peki metroyla ¢alismaya basladiginizda kartli sisteme dahil olma konusu

giindeme geliyor. Bununla ilgili diisiinceniz nedir?
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MK: Karth sistemde biz minibiis oldugumuz i¢in otobiisle ayni1 bigimde
calisamiyoruz. Onlar ¢ok sayida ayakta yolcu alabiliyor. Kartli sisteme ge¢ebilmemiz igin
bizim sartlarimiza uymasi lazim. Biz bedavalar1 ve 6grenci abonmanlarini tasiryamayiz.
Sadece aktarmalar1 yapabiliriz. Kamu bu noktada elini tagin altina koymuyor. Belediye,
otobiislere 6ddemeleri diizenli yapmiyor. Belediyenin de imkanlar1 sinirli belki ama bizim
maliyetlerimiz de ¢ok fazla. Belediye milyarlarca zarar etse de bunu siibvanse edebilir

biz edemeyiz.
SD:  Ankarali olarak metro hatlar ile ilgili ne diisliniiyorsunuz?

MK: Metro hatlariin yapilmasi ¢agin geregi olarak zorunludur. Bunun 6niinde
durulmasi manasizdir. Dolmuslar da buna gore yeniden diizenlenecektir. Ornegin
Umitkdy Metrosu yapiliyorsa oradaki beslemeleri dolmuslarin yapmasi lazim. Ringleri
bize verdiklerinde EGO’nun iizerinden de yiik gidecektir. Fakat ana ulagim aginda metro

cagin geregidir.

SD:  Siz toplu tasima kullaniyor musunuz? Kullandiginizda arag tercihiniz

nedir?

MK: Batikent’ten ulusa gidecek olsam metro ile giderim. Ama kolayca

erisemedigim zaman dolmusa binerim.

SD:  Zaman ayirdiginiz i¢in ¢ok tesekkiir ederim.
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OZET

Tarihte kentler medeniyetlerin gelisim merkezleri olmustur. Yalnizca kirdan kente
bir niifus hareketi olmayan kentlesme, ekonomik, sosyal ve siyasi doniisiimleri de
icermektedir. Kentlesme tarihsel olarak eski ¢aglara gotiiriilebilse de bugiinkii anlamiyla
Sanayi Devrimi sonrasinda ortaya ¢ikarak, yirminci yiizyilda hiz kazanmigtir. Kentlesme
sosyal, ekonomik ve kiiltiirel gelisme firsatlar1 sunarken, cevresel tahribat, sosyal

bozulma gibi sorunlar yaratmaktadir.

Tiirkiye’de kentlesme temel olarak tarimda makinelesmeyle kirda agiga ¢ikan
emek fazlas1 nedeniyle yasanan gogle Ikinci Diinya Savasi sonrasinda hiz kazanmustir.
Ankara’nin kentlesme siireci ise lilkenin diger kentlerinden daha 6nce, baskent olusuyla
yasadig1 imar hareketi ve gogle baglamistir. Bu donemde Cumhuriyet’in baskenti olarak
Ankara’nin modern ve planli bir kent olarak insa edilmesi i¢in azami ¢aba gosterilmistir.
Fakat niifus artisinin tahminlerin 6tesinde olmasi, bazi1 gruplarin kentsel rantlardan
yararlanma istekleri ve plan disiplinine uyulmamasi gibi nedenlerle bu hedef tam olarak

gerceklestirilememistir.

Ankara’nin yasadigr bu hizli kentlesme siirecinde, onemli bir kentsel ihtiyag
olarak kent i¢i ulasim hizmeti ortaya ¢ikmistir. Kamunun bu hizmeti sunmada yetersiz
kalmasiyla, hizmet gegici bir ¢6ziim olarak goriilen dolmuslarca verilmeye baglamistir.
Fakat kiiglik girisimciler tarafindan sunulan bu hizmet zamanla kurumsallasarak,
Bagkent’in ana ulagim sistemlerinden biri olmustur. Bugiin dolmusgu esnafi verdikleri
kentsel hizmet ve sahip olduklari siyasi, ekonomik giigle Ankara’nin kent i¢i ulasiminda

onemli yerdedir.

Tezde kentlesme ve kent i¢i ulasim politikalar1 alanindaki literatiir ortaya
konularak, Ankara’nin kentlesme ve kent i¢i ulasim sistemlerinin gelisimi incelenmistir.
Dolmus tasimaciliginin tarithsel gelisimi ve dolmuslarin Ankara’nin kent i¢i ulagimindaki
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mevcut yeri gbéz Oniinde bulundurularak, sistemin gelecegi ve olast dontisiimler

tartisilmastir.

Anahtar Kelimeler: Kent i¢i Ulasim, Kentlesme, Ankara, Dolmus, Minibiis
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ABSTRACT

Throughout history, cities have been the development centers of civilizations.
Urbanization, which is not just a population movement from rural to urban, also includes
economic, social and political transformations. Although urbanization can be historically
traced back to ancient times, it emerged after the Industrial Revolution in its current sense
and gained momentum in the twentieth century. While urbanization offers opportunities
for social, economic and cultural development, it creates problems such as environmental

destruction and social disruption.

Urbanization in Turkey accelerated after World War 11 due to the migration caused
by the surplus labor released in rural areas due to mechanization in agriculture. But
Ankara’s urbanization process began earlier than other cities in the country, with the
planning and construction efforts and migration following its declaration as the capital.
During this period, maximum effort was made to build Ankara as a modern and planned
city as the capital of the Republic. However, this goal could not be fully realized due to
reasons such as the population growth being beyond estimates, the desire of some groups

to benefit from urban rents and non-compliance with the planning discipline.

During rapid urbanization process experienced by Ankara, urban transportation
service emerged as an important urban need. As a result of the inadequacy of the public
sector in providing this service, “dolmus” transportation emerged as a temporary solution.
However, this service provided by small entrepreneurs became institutionalized over time
and became one of the main transportation systems of the capital. Today, “dolmus”
operators have an important place in Ankara’s urban transportation with the urban service

they provide and the political and economic power they possess.

In this thesis, the literature on urbanization and urban transportation policies was
presented and the development processes of Ankara’s urbanization and urban
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transportation systems were examined. Considering the historical development and the
current place of the “dolmus transportation” in Ankara’s urban transportation, the future

of the system and possible transformations were discussed.

Keywords: Urban Transportation, Urbanization, Ankara, Dolmus, Minibus
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