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8. BAĞLANTI SEKTÖRLERĐ  

8.1. ULAŞIM 

Başkent Ankara’yı küresel unsurları ve ülke ve bölgesi ile ilişkilendiren ulaşım sistemleri; ulaşım, 
iletişim-bilişim sektörlerindeki çok hızlı gelişmeye koşut olarak daha stratejik bir önem kazanmıştır. 
Ulaşım sektörünün Ankara kentini dünyaya bağlayan ve kentsel gelişim sürecinde ülke ekonomisi 
için de büyük önem taşıyan makro yapısı yanında, kentsel nitelikleri ve kent içi ulaşım yapısını 
içeren mikro değerleri de büyük önem taşımaktadır. Bu plan, ulusal yatırım politikaları, yatırımcı 
kuruluşların görüşleri ve bağlayıcı üst ölçekli planlar kapsamında veri olarak kabul ettiği makro 
ulaşım politika ve yatırımlarının analizi ve yorumlanması yanında, kentsel ulaşım yapısının 
biçimlenmesi anlamında da bir dizi ulaşım kararı vererek, fiziksel anlamda bir ulaşım şeması 
oluşumunu araştırmış, ancak bununla sınırlanılmasının yetersizlikleri tespitinden yola çıkarak, 
kentsel planlama çalışmaları ile bütünleşen, “kentsel sorunların çözümü bağlamında ulaşım, ulaşım 
sorunlarının çözümü bağlamında kent planlama politikaları” üretilmesini hedefleyen, bu planın bir 
gereği olarak Ulaşım Ana Planı yapılmasını da öngörmüştür. 

8.1.1. ULUSAL VE ULUSLARARASI MERKEZ OLARAK ANKARA 

2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, öncelikle Ankara’yı dünyaya bağlayan makro ulaşım 
yapısının değerlendirilmesini gerekli görmüştür. Bu yapının algılanabilmesi anlamında hava-demir ve 
karayolu bağlantılarının değerlendirilmesi gerekli görülmüştür. 
 
Havayolu Bağlantısı 

Ankara’nın kuzeydoğusunda,Ankara’yı dünyaya bağlayan en önemli bağlantı noktası olan Esenboğa 
Havalimanı; gerek ulaşım teknolojisindeki gelişmeler ile küresel yapıyla ilişkilenme eğilimindeki artış 
ve gerekse havayolu ulaşımının toplumun görece orta gelir grupları için de kullanılabilen bir 
nitelikteki hızlı gelişme eğilimi nedeniyle, hem yerel (iç hat) hem de uluslararası uçuş potansiyeli 
bakımından hızlı bir gelişme potansiyelini barındırıyor görünmektedir. 

Esenboğa Havalimanı 1955 yılında hizmete girmiştir.Toplam 7.500.000 m2'lik alana kurulu 
bulunan Havalimanında 182.000 m2'lik iç ve dış hat ortak kullanımlı 10.000.000 Yolcu/Yıl kapasiteli 
terminal mevcuttur. Esenboğa Hava Limanında kompozit beton kaplamalı 3750x60 m. ve 3750x45 
m. boyutlarında iki adet pist bulunmaktadır. 13 Ekim 2006 tarihinde hizmete giren yeni iç ve dış 
hatlar terminali ile Esenboğa;18 adet yolcu köprüsü, 105 check-in kontuarı, 34 pasaport kontuarı, 
123.000 m²'lik alan üzerinde 4.000 araç park kapasiteli kapalı otopark alanına sahip ve uluslar arası 
düzeydeki benzerlerini yakalayan bir nitelik kazanmıştır. 2006 yılı itibariyle toplam 62.312 uçak, 
73.260 ton yük ve 4.547.578 yolcunun hizmet gördüğü Esenboğa havalimanının yeni terminal ve 
kentsel gelişme sürecinin tanımladığı açılımlar doğrultusunda bu kapasiteyi aşabileceği 
öngörülmektedir. Her tür uçağın iniş-kalkış yapabileceği nitelikte olan hava limanına, günlük 
ortalama uçak iniş-kalkış sayısı ortalama, 1985’te 50, 1996’da 130, 2006’da ise 170 adettir. Yıllar 
itibariyle Esenboğa’ya giriş-çıkışlı uçak ve yolcu sayısında hızlı bir artış olduğu açıkça okunmaktadır 
(Tablo 8.1 ve 8.2.) 

Esenboğa’nın ülkede hızla gelişen havayolu taşımacığına paralel olarak hızla büyüyen nitelik ve 
kapasitesinin etkin değerlendirilip, geliştirilmesi, Başkent Ankara’nın ekonomik, sosyal ve mekansal 
gelişimi açısından büyük bir önem taşınmaktadır. 
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 Tablo 8.1 : Havalimanlarındaki Uçak Trafiği (2005-2006) 

 
 Kaynak : Devlet Havameydanları Đşletmesi Gn. Md. (www.dhmi.gov.tr), 2006 
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 Tablo 8.2. : Havalimanlarındaki Yolcu Trafiği (2005-2006) 

 
 Kaynak : Devlet Havameydanları Đşletmesi Gn. Md. (www.dhmi.gov.tr), 2006 
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Ülkedeki havalimanlarının uçak trafiği, Esenboğa ile birlikte değerlendirildiğinde, ülkedeki en büyük 
havalimanı olan Atatürk Havalimanının yıllık 250.000’e yaklaşan toplam uçak trafiği ile, en yakın 
takipçisi olan Antalya Havalimanından yaklaşık 2,5 kat daha fazla uçuşa ev sahipliği yaptığı 
anlaşılmaktadır. Đstanbul 2006 yılı itibariyle 2005 yılına kıyasla yaklaşık % 10 oranında arttırdığı 
uçuş sayısı ile, dünyadaki bir çok havalimanı içinde önemli bir yer alırken, ülkede 2. sırada bulunan 
Antalya aynı dönemde yaklaşık % 5’lik bir uçuş azalması yaşamıştır. Tamamen turizm faaliyetlerine 
bağlı olan bu azalmaya karşın, ülkenin uçuş, yük ve yolcu kapasitesi açısından 3. sıradaki 
havalimanı olan Esenboğa ise, aynı dönemde uçuş kapasitesini iç hatlarda % 17, dış hatlarda % 15 
ve ortalama % 16 arttırmıştır. Aynı dönemde , Ankara ile yakın bir büyüklüğe sahip Đzmir Adnan 
Menderes Havalimanının uçuşlarının iç hatlarda % 38 artmasına karşın dış hatlarda % 6 azalması, 
Ankara’daki artışın önem ve değerini daha çok arttırmaktadır. 

Ülke coğrafyasının merkezi bir noktasında bulunan Ankara, bir çok iç hat terminaline uçak ile 
rantabl olmayacak yakınlıkta olmasına karşın iç hatlarda büyüyen uçuş sayısının, Đzmir ile 
kıyaslandığında daha sınırlı olması, Đzmir’in coğrafik konumu ile ilintili görünmektedir. Ülkenin en 
batı ucunda ve karayolu ulaşımı açısından bir çok iç hat terminaline uzak ve havayolu ulaşımı için 
rantabl olan Đzmir, dış hatlardaki uçuş sayısı bağlamında küçülürken Ankara’nın bu anlamda da 
periyodik olarak uçuş kapasitesini arttırıyor olması, kentin ülke, bölge ve dünya ile bağlantısı 
anlamında önemli bir kapasitenin de göstergesidir.Bu durum yolcu sayısı anlamında da 
Esenboğa’nın geliştirilebilir önem ve kapasitesi bağlamında da gözlenmektedir. Atatürk 
havalimanında dış hat yolcu sayısı %3 artar, Adnan Menderes havalimanında % 14 azalırken, 
Esenboğa’da % 6’lık bir artış göstermesi, Ankara için önemlidir. Henüz dış hat yolcu sayısı Adnan 
Menderes havalimanının altında bulunan Esenboğa’nın gerek iç ve gerekse dış hatlardaki yolcu 
sayısını arttıracağı öngörüsü ile hareket edilmelidir. Bu eğilim bir yandan güçlendirilmesi, 
özendirilecek unsurları bağlamında ele alınması gereken nitelikleri ile dikkat çekmekte, diğer yandan 
da artan yolcu ve yolculuklara ilişkin kentsel düzeyde alınması gereken önlem ve düzenlemelere 
işaret etmektedir. Esenboğa’daki büyümenin artması anlamında kent ekonomisindeki gelişmeler 
büyük önem taşımaktadır. Özellikle iletişim-bilişim ve teknoloji yoğun sanayi gelişimleri ile, kongre, 
kültür turizmi, bilim ve eğitim çalışmaları bu eğilimi güçlendiren unsurlar olarak ele alınmalıdır. 

Yük taşımacılığı kapasitesi açısından 1996’da yıllık ortalama 40.000 ton kapasiteyle çalışan 
Esenboğa, 2005-2006 yıllarında bu kapasitesini ortalama 75.000 ton kapasiteye ulaşmıştır. Đç 
Anadolu bölgesi için de büyük önem taşıyan yük taşımacılığı kapasitesinin 2005’den 2006’ya 
yaklaşık % 2 azalması, hem Konya ve Kayseri havalimanlarındaki hızlı artan yük kapasitesine, hem 
de kentte durağan seyreden üretim ekonomisine bağlanabilir (Tablo 8.3). Başkentteki yük trafiği, 
kentin ekonomisi bağlamında bazı ipuçları vermektedir. Konya ve Kayseri havalimanlarının 
Esenboğa üzerinden işleyen bağlantıları yüklenmesi ile, Esenboğa’da küçüldüğü görülen yük 
taşımacılığının attırılabilmesi, kentsel ekonominin gelişimi ile de birlikte yorumlanmalıdır. Planın 
öngörüsü olan bilim, hizmet kenti ve teknoloji yoğun gelişimlerin yaşanacağı Ankara, yük kapasitesi 
ve taşımacılığı anlamında da daha önemli gelişmeler yaşayacak görünmektedir. 

Askeri Havaalanları 

Ankara’da bunun dışında askeri amaçlı kullanılan Kazan ilçesi Mürted Askeri Hava Üssü, Etimesgut 
ilçesi Güvercinlik ve Etimesgut havaalanları mevcuttur. Güvercinlik ve Etimesgut Askeri 
Havaalanlarının uçuş konileri, Etimesgut ilçesi yerleşik alanı ile Yenimahalle ilçesinin de önemli bir 
kısmını da kapsamakta olup, bu durum anılan askeri havalimanlarının yer değişikliğini de gerekli 
kılmaktadır. Havaalanlarının uçuş konilerinin kent yerleşik alanlarının içinde kalması yerleşik 
alanların uçakların iniş kalkışlarında ses ve görüntü kirlenmesine maruz kalmasına neden olmakta, 
ayrıca güvenlik sorunlarını da beraberinde getirmektedir. Askeri hava alanlarının kent dışına 
taşınması ve Mürted Askeri Hava Üssü ile diğer askeri alanlara yerleştirilmeleri düşünülmektedir. 
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 Tablo 8.3 : Havalimanlarındaki Yük Trafiği (2005-2006) 

 
 Kaynak : Devlet Havameydanları Đşletmesi Gn. Md. (www.dhmi.gov.tr), 2006 
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Demiryolu Bağlantısı 

Ülkenin Başkenti Ankara’yı, diğer kentlere bağlayan demiryolu sistemi uzun yıllar ihmal edilmiş 
görünmektedir. Ülkenin coğrafi anlamda da merkezi bir noktasında yer alan Ankara, ülkeyi kat eden 
demiryolu güzergahlarının da kırılma noktasındadır. Ülkede sistematik olarak toplam taşımacılık 
içindeki payı azalan demiryolu ulaşımı, 2003 yılı itibariyle diğer Avrupa kentleriyle kıyaslandığında, 
toplam ulaşımdan en az payı almaktadır. Romanya’da %47,5, Đsviçre’de %12,6 olan demiryolu 
ulaşımının toplam yolcu taşımaları içindeki payı, ülkemizde sadece %2,7 dir. Buna karşın bireysel 
ulaşım toplam ulaşımdan % 50,1’lik bir pay alırken, otobüsler üzerinden yapılan karayolu 
taşımacılığı ise ülkemizde toplam yolcu taşımacılığının %47,3’ünü oluşturmaktadır. Bu durum yük 
taşımacılığı için de benzer nitelikler taşımaktadır. Bir çok Avrupa ülkesinde %%50’yi aşan demiryolu 
yük taşımacılığı ülkemizde %5,5 düzeyindedir. Karayolu yük taşımacılığı ise % 93,1’lik oranı ile tüm 
Avrupa ülkelerinden açık ara öndedir. Bu, ivedilikle müdahale edilmesi gereken sürdürülemez 
durum, ülkesel anlamda da bazı arayışları beraberinde getirmiş görünmektedir. 

Uzun yıllar karayolu taşımacılığı gölgesinde gelişmesi sınırlanmış demiryolu altyapısının eksik ve 
yetersiz olması, bu sistemin yenilenmesi gereksinimini zorunlu kılmıştır. Bu anlamda yaklaşık 25 
yıldır gündemde bulunan hızlı tren uygulamasının hayata geçmesi büyük önem taşımaktadır. 

 
Tablo 8.4. : Ülkelere ve Ulaştırma sistemlerine Göre Yolcu Taşımacılığı-2003 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 
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 Tablo 8.5. : Ülkelere ve Ulaştırma Sistemlerine Göre Yük Taşımacılığı-2003 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 
Hızlı Tren 

Uçak yolculuğuna göre daha çabuk ulaşım sağlayabilme olanağı sunan hızlı tren, istasyonlarının 
kentçinde yer alması nedeniyle erişilebilirlik olanağı da yüksek olan bir niteliğe sahiptir. Olağanüstü 
durumlar dışında gecikme ve erteleme yaşanması olasılığı en düşük ulaşım türlerinden olan hızlı 
trenler için güvenlik de yüksektir. Elektrik enerjisi kullanan ve çevresel unsurları koruma anlamında 
duyarlılığı yüksek olan hızlı trenler, gürültü kirliliği üretiminde de avantajlıdır. Konfor düzeyi yüksek 
olan hızlı trenler, ülke demiryolu sistemi için de Ankara merkezli olarak geliştirilmesi öngörülen 
önemli ulaşım unsurlarındandır. Ulusal hızlı tren hatları irdelendiğinde Ankara ve Polatlı’nın özel bir 
kırılma noktası olduğu görülmektedir (Şekil 8.1.). 

Bu durumun, Ankara kenti için özellikle ele alınması gereken bir nitelik taşıdığı ortadadır. Hızlı tren 
merkezi olarak öne çıkan Polatlı’nın Ankara ile bağlantısı ve ulaşımın kırılma noktası olarak Polatlı’da 
farklı ulaşım türlerinin kesişimi anlamında oluşacak bir aktarma noktası ön plan çıkmaktadır. Bu 
nedenle bu Plan, Polatlı için uzun dönemde bir havalimanı fikrinin de öngörülebileceği 
değerlendirmesini taşımaktadır. 
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Şekil 8.1 : Hızlı Tren Hatları 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Şekil 8.1. incelendiğinde, ülke için kurulması öngörülen hızlı tren sisteminin merkezinde bulunan 
Ankara, Polatlı üzerinden Đzmit-Đstanbul, Konya ve Đzmir’e güçlü ve hızlı biçimde bağlanabilecektir. 
Bu bağlantılar demiryolu ile en az 7 saat, karayolu ile 5 saat olan Ankara-Đstanbul ulaşımını 3 saate, 
demiryolu ile 13 saat,karayolu ile 9 saat olan Ankara-Đzmir ulaşımını 3 saat 20 dakikaya, demiryolu 
ile 10,30 saat, karayolu ile 3 saat olan Ankara-Konya ulaşımını 1 saat 15 dakikaya indirecektir. 
Ayrıca, Ankara-Sivas arası için öngörülen bağlantı ile ise, demiryolu ile 10,30 saat, karayolu ile 7 
saat olan ulaşımı 2 saate indirebilecektir. Ayrıca, bu sistem, Bursa-Osmaneli arasına yapılacak 
bağlantı ile Ankara’yı Bursa’ya da yakınlaştırıp yaklaşık 3 saatlik bir uzaklığa düşürecektir. 

Ankara-Đstanbul Hızlı Tren Projesi 

1975 yılında DPT tarafından yatırım programına alınan ‘Arifiye-Sincan Elektrikli Çift Hatlı Demiryolu 
Projesi’ (Hızlı Tren) toplam 260 km.’lik demiryolunun yapımı için ‘Sincan-Çayırhan’ 85 km., 
‘Çayırhan-Arifiye’ 175 km. olmak üzere iki ayrı bölümde ele alınmaktaydı. Çayırhan-Sincan 
arasındaki 76 km.’lik bölüm Ayaş tünel kazısını da içermekte ve projenin en kritik kısmını 
oluşturmaktaydı. Projenin bu kısmı dahil önemli bir aşama katettiği ve Ayaş Tünelinin de yaklaşık % 
80’inin tamamlandığı bir noktada, proje değişikliğine gidilerek, Sincan Ayaş arasındaki güzergah 
Sincan, Esenkent, Maliköy, Polatlı ve Eskişehir üzerinden Đzmit-Đstanbul aksına yönlendirilmiştir. Bu 
üst ölçekli kararların, planda ifadesini bulması zorunlu güzergah değişikliği, kazı ve tünel açma 
çalışmaları önemli bir aşama kaydetmiş, Sincan-Ayaş Tüneli bağlantısının da işlevsiz kalmasına yol 
açmış görünmektedir. Bu nedenle, 2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, bu mevcut altyapıyı da 
etkin değerlendirmek gerekliliğini tespit etmiştir.  
Şu ana hayata geçen projenin 1. Etabını, 206 km 'lik Esenkent - Eskişehir kesimi oluşturmaktadır. 
Projenin bu kesimi tamamlanma aşamasına gelmiş olup, deneme sürüşleri başlama aşamasına 
getirilmiştir. Bu hattın 2007 yılı itibariyle faaliyete geçmesiyle, Ankara-Eskişehir arası 75 dakikaya 
inecek ve bu güçlü bağlantı, başkentin gelişiminde büyük önem kazanacaktır. 2008 yılı içinde 
projenin ikinci etabı olan Eskişehir, Vezirhan, Bilecik, Köseköy, Đzmit, Gebze ve Pendik bağlantısı, 
Ankara’yı Đstanbul’a bağlamakla kalmayacak, Đzmit limanının Ankara’ya yaklaşık 2.30 saatlik bir 
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mesafeye düşmesine de neden olacaktır. Ankara kentinin limanlara açılma anlamında kent 
ekonomisinin gelişimine büyük katkı sağlaması beklenen bu açılımın etkin değerlendirilmesi 
gerekmektedir. Bu hatta eklenecek Bursa-Osmaneli bağlantısı da, Ankara-Bursa bağlantısını 
sağlayarak, Ankara kenti için büyük bir yenilik sağlayabilecektir.  

Şekil 8.2 : Ankara-Đstanbul Hızlı Tren Hattı 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Bu bağlantıların tüm süreç ve sonuçlarıyla derinlemesine irdelenmesi gerekmektedir. Ancak her 
biçimde, kentin Eskişehir, Kocaeli, Đzmir, Bursa ve Đstanbul gibi ülkenin en önemli ekonomilerinin 
üretildiği büyükkentlerle bağlantısını güçlendiren bu yatırımların, kent ekonomisini geliştirecek bir 
unsur olarak kullanılması hedeflenmektedir. 

Şekil 8.3. : Ankara-Đstanbul Hızlı Tren Projesi Seyahat Süreleri 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 
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Ankara-Konya Hızlı Tren Projesi 

Başkent Ankara’yı, tarımsal potansiyeli, nüfus gelişimi ve sanayisi ile önem kazanan Konya ile 
bağlama amacıyla öngörülen bu proje, Ankara-Konya arasındaki 607 km.’lik ve yolcu ve yük 
taşımacılığı için rantabl olmayan hattı, karayolu ile 3 saat süren yolculuktan da kısa hale getirerek 
bir noktada üretim ve taşımacılık potansiyellerini de çok güçlendirecektir. Toplam 306 km 'lik proje, 
Ankara-Đstanbul arasındaki 94 km 'lik hattın Polatlı’ya kadar olan kesimini ortak kullanarak 
Cihanbeyli üzerinden Konya bağlantısını kurmayı öngörmüştür. Projenin alt yapı inşaatı 2 kesimli 
olarak gerçekleştirilmektedir. Projenin Km.100-Konya arasını oluşturan 2.kesim altyapı inşaatında % 
72 oranında, Polatlı-Km 100 arası altyapı inşaatında ise % 8 kümülatif gerçekleşme sağlanmıştır.  

Şekil 8.4 : Ankara-Konya Hızlı Tren Hattı  
Ülkenin tahıl deposu, tarım ve 
hayvancılık konusunda çok önemli 
bir merkez olması yanında, tarıma 
dayalı sanayi unsurları ile sınırlı 
olmayan hızlı bir sanayileşme süreci 
de yaşayan Konya’nın Başkentle 
ilişkilerini güçlendirecektir. Özellikle 
yük taşımacılığı bağlamında stratejik 
bir önem taşıyacak görünen Konya 
Hızlı Treninin, Ankara kent 
ekonomisine oluşturacağı katkı ve 
aktarma noktalarında oluşturacağı 
kapasitenin kapsamlı etüdlerle 
öngörülerek gerekli önlemlerin 
alınması gerekmektedir. Bu amaçla 
Çalışma Alanları ve Sanayi Ana Planı 
yanısıra Ulaşım Ana Planı’nın da 
derinlemesine değerlendirmeler 
yapması zorunlu görülmektedir. 
 

Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Bunun dışında henüz proje aşamasında olan Ankara-Sivas hızlı treni de, Ankara’yı orta Anadolu’ya 
güçlü ilişkiler ile bağlama anlamında kentin sosyo-ekonomik potansiyeli güçlendirecek bir başka 
unsur olarak yorumlanmaktadır. 

Diğer Demiryolu Güzergahları 

Ülkedeki demiryolu güzergahlarının dağılımı irdelendiğinde merkezi konumu ile bir kırılma noktası 
olarak ön plana çıkan Ankara, TCDD bölgeleri içinde 2. bölgeyi oluşturmaktadır (Şekil 8.5). 7 TCDD 
bölgesi içinde yolcu kapasitesi olarak 5. sırada bulunan Ankara-2. Bölge, yük taşımacılığı kapasitesi 
için açık ara 1. sıraya yerleşmekte ve yük taşımacılığı kapasitesi ile de toplam yolcu ve yük 
taşımacılığında en büyük hizmet bölgesini oluşturmaktadır (Tablo 8.6). 
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Şekil 8.5 : Ulusal Demiryolu Ağı-2005 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Tablo 8.6 : Bölgelere Göre Yolcu ve Yük Miktarı 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Tren cinslerine göre yolcu sayısı irdelendiğinde Ankara’da işleyen Sincan-Kayaş Banliyö hattının 
yıllar itibariyle durağan bir yolcu sayısı olduğu anlaşılmaktadır. Kent içi ulaşımdan aldığı pay oldukça 



 450 

düşüktür. 1970-85 döneminde günlük talebi karşılama oranı % 3 olan Sincan-Kayaş banliyösü, 1993 
yılı itibariyle % 1,7’ye gerilemiş, günümüzde % 1’düzeylerine inmiştir. Günlük yolcu payı düşen 
Banliyö işletmesinin iyileştirilmesi ve bu payın arttırılması gerektiği açıktır. 

Tablo 8.7 : Tren Cinslerine Göre Yolcu Sayısı 
Ülkede işleyen ana hat trenlerinin çok 
önemli bir kısmı, Ankara-Đstanbul 
arasında işleyen farklı tür ve isimdeki 
trenlerden oluşmaktadır. Bunun 
dışındaki bir çok hattın da kırılma 
noktası olan Ankara Garı, karayolu 
ulaşımının gelişimine koşut bir büyüme 
gösteremeyen demiryolu ulaşımı 
nedeniyle, kapasitesinin daha altında bir 
hizmet sunmaktadır (Tablo 8.7.).  

 

 
Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 

Tablo 8.8 : Tren Cinslerine Göre Yıllık Yolcu Sayısı 
Ankara-Đstanbul arasında yıllık 
ortalama 200.000 kapasiteye 
sahip, Anadolu, Fatih, Boğaziçi 
vb. hatlarla hizmet sunulmasına 
karşın, ülkenin bu en önemli 
yolculuk üreten hattında 
karayolu taşımacılığının ağırlığı 
görülmektedir. Hızlı trenin hayat 
geçmesiyle demiryolu lehine 
gelişimi beklenen bu 
yolculukların Ankara garı ve 
çevresi üzerinden bir dizi 
düzenlemeyi de beraberinde 
getireceği öngörülmektedir. 
Buna karşın Ankara’yı Doğu ve 
Orta Anadolu’ya bağlayana Doğu 
Ekspresinin yıllık 600.000’i aşan 
kapasitesi, başkentin ülke geneli 
ile kurduğu ilişkiler bağlamında 
da ipucu vermektedir. Tüm 
teknik yetersizliklerine ve 
yolculuk sürelerinin uzunluğuna 
karşın yüksek sayılabilecek bu 
yolculuk sayısının 
geliştirilebilmesi, Ankara kenti 
için de önem taşımaktadır. 
 

Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 
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Bunun dışında ülkenin demiryolu başkenti olarak da adlandırılabilecek Ankara’da; 1944 yılında 
kurulan Demiryolu Fabrikası, 104.200m2 açık, 42.800 m2 kapalı alanda faaliyet göstermekte olup 
çeşitli tip çer tamiri yapılmaktadır. Ayrıca, Behiçbey banliyö istasyonunda bulunan Uzun Ray Kaynak 
Fabrikası 1969 yılında hizmete girmiş ve 52.000 m2 açık, 8.000 m2 kapalı alanda yılda 20.000 ray 
kaynağı yapabilecek kapasiteyle çalışmaktadır. 

Karayolu Bağlantısı 

1950’li yıllarla birlikte karayolu yatırımına öncelik veren Türkiye’de, ülkede üretilen toplam 
yolculukların % 95’ini, yük taşımacılığının da % 92’sini karayolları ile gerçekleştirilmektedir (TCK, 
2006). Demiryolu ulaşımının yıllar içindeki periyodik erozyonuna karşın, sistematik olarak güçlenen 
karayolu taşımacılığı, bir yandan güvenlik düzeyi en düşük ulaşım türü olan karayolları üzerinden 
çok sayıda can ve mal kaybının oluşumuna yol açmış, diğer yandan da kentsel ulaşım sistemlerinin 
toplutaşım üzerinden gelişememesi seçimi üzerinde de dolaylı etken olmuştur. 

Ülke karayolu ağı irdelendiğinde öne çıkan kırılma noktalarından birinin, yine Ankara olduğu 
görülmektedir. Otoyol bağlantısı dışında, Eskişehir, Afyon, Đzmir ve batı Anadolu, Konya, Adana 
güney Anadolu, Kırıkkale, Çorum, Yozgat, Samsun kuzey ve doğu Anadolu, Çankırı, Kastamonu, 
Zonguldak kuzey Anadolu ve Bolu, Đstanbul olmak üzere 5 ana devlet karayolu bağlantısı da 
Başkenti tüm ülke ile ilişkilendirmektedir. Kentin ülkesel anlamda sahip olduğu merkezi coğrafik 
konumun yarattığı karayolu ile görece rahat erişim potansiyeli, kentsel karayolu ağının 
güçlenmesinin de hazırlayıcısı olmuştur. 

Şekil 8.6. : Türkiye Otoyol Ağı 
Avrupa’yı, Ortadoğu’ya bağlayan 
TEM otoyolu, Đstanbul, Bolu 
üzerinden Ankara’ya 
ulaşmaktadır. Bu yolun Ankara-
Pozantı arasındaki bölümü henüz 
inşa edilmemiş olup, Pozantı-
Adana-Mersin-G.antep bağlantısı 
faal olan bu yol sisteminin 
Ankara geçişi ise, kenti batı 
koridorunda ortadan ikiye 
ayırmaktadır (Şekil 8.6.).  
 

Kaynak : Karayolları Gn. Md. (www.kgm.gov.tr), 2006 
 
Ankara konum itibariyle, Avrupa'yı Ortadoğu ve Kafkasya'ya bağlayan devlet karayolları ile, henüz 
tamamı bitmemiş TEM Otoyolunun kesiştiği noktadır. Ayrıca, Ankara-Đstanbul, Ankara-Ayaş, Ankara-
Eskişehir, Ankara-Samsun, Ankara-Çankırı, Ankara-Çubuk çıkışlarının tümünü kesen 108 km 
uzunluğunda Ankara Çevre Otoyolu sistemine sahiptir. Bunun dışında, Ankara Çevre Otoyolu içinde 
kalan Esenboğa-Çankaya arası protokol yolu, Konya, Samsun, Eskişehir ve Đstanbul bağlantılı aksları 
I. Derecede önemi olan karayolu sistemi unsurları olarak tanımlamak mümkündür. Işınsal olarak 
kent merkezine ulaşan bu 5 ana arter, aynı zamanda oluşturdukları koridorlar ile de kentsel gelişim 
sürecinde önemli birer etken olarak ön plana çıkmıştır. Bu kentlerarası karayollarının Çevreyolu 
içinde kalan kesimlerine ait bakım, onarım ve işletme faaliyetleri Büyükşehir Belediyesi tarafından 
verilmektedir (Şekil 8.7.).  
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Şekil 8.7. : Türkiye Karayolu Ağı 

 
Kaynak : Karayolları Gn. Md. (www.kgm.gov.tr), 2006 
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Şekil 8.8. : Türkiye Karayolu Ağı Trafik Hacim Haritası 

 
Kaynak : Karayolları Gn. Md. (www.kgm.gov.tr), 2006 
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Ülkedeki karayolu ağı üzerindeki trafik hacimleri irdelendiğinde, Ankara-Đstanbul bağlantısının 
ülkedeki en yoğun hacme sahip aks olduğu görülmektedir. Ankara’yı batı ve güney Anadolu’ya 
bağlayan devlet karayolları da, önemli potansiyellere sahiptir. Özellikle Antalya-Adana-Mersin 
yönlerinden yük taşımacılığı bağlamında önem kazanan trafik hacmi, Ankara üzerinden ülke 
geneline yayılan mal ve hizmetler açısından da Ankara’nın oluşturduğu ulaşımın odağını daha iyi 
tanımlamaktadır (Şekil 8.8.). 

Şekil 8.9 : Karayolları 4. Bölge Md. Karayolu Ağı 
Ülkenin en önemli otoyol 
bağlantısı olarak görünen ve 
Bolu Dağı Tünelinin faaliyete 
girmesiyle her iki kent 
arasındaki mesafeyi yaklaşık 
4 saate inen Tem yolunun 
Ankara-Đstanbul kesiminde 
oluşan trafiğe bakıldığında 
otoyolun Đstanbul 
çevresindeki kullanımı ile 
Ankara geçişindeki kullanımı 
arasında çok büyük bir 
uçurum olduğu 
görünmektedir.  
 
 

Kaynak : Karayolları Gn. Md. (www.kgm.gov.tr), 2006 
 
Otoyolun Ankara etrafındaki turu kenti batı yönünde ikiye ayırırken, kuzey, güney ve doğu 
geçişlerinde hem doğal değerlere (Mogan-Eymir arası, Çubuk 1 Barajı üzeri, Bayındır Barajı 
üzeri) zarar veren hem de kentsel yerleşik sistemin kullanımına olanak vermeyen bir dışsallıkta 
teğet oluşundan kaynaklı olarak etkin kullanılamamaktadır (Şekil 8.9.). Kentin gelişiminde en 
önemli etmenlerden olan karayolu yatırımları ve bu yatırımların etkileri, hızla artan araç sayısı ve 
buna paralel arttırılmaya çalışılan ulaşım altyapılarıyla kendisini göstermektedir. Đllere göre araç 
sayılarına bakıldığında Ankara’nın Đstanbul’dan sonra ikinci sırada yer aldığı ve bunu sırasıyla 
Đzmir, Adana ve Bursa’nın izlediği anlaşılmaktadır.  

Şekil 8.10 : Ankara-Đstanbul Otoyolu Trafik Hacim Haritası 
2005 yılı itibariyle motorlu 
kara taşıtlarının illere dağılımı 
irdelendiğinde, Ankara 
trafiğine kayıtlı 1.008.546 
aracın, Đstanbul’daki araç 
sayısının yaklaşık yarısı kadar 
olduğunu, Ankara ile yakın bir 
nüfusa sahip Đzmir’dekinin ise 
yaklaşık 1,4 katı kadar aracın 
Başkentte bulunduğu 
görülmektedir. 

Kaynak : Karayolları Gn. Md. (www.kgm.gov.tr), 2006 

Bu oran otomobiller kıyaslandığında Ankara’yı Đstanbul’a yaklaştırırken, Başkentin Đzmir’le arasını 
Ankara lehine açmaktadır. Tarımsal amaçlı araçların ve motosikletlerin Ankara’dan daha fazla 
olduğu Đzmir, minibüs ve otomobil sayısı açısından Ankara’dan oldukça geride görünmektedir. 
Ankara’daki otomobil sayısı fazlalığı, Ankara lehine yorumlanmaması gereken bir yapı ortaya 
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çıkarmaktadır. Bin kişi başına özel otomobil sayısı verisi irdelendiğinde Ankara, ülkenin en 
yüksek araç sahipliliği olan kentidir. 1990 yılında Ankara’da toplam motorlu araç sayısı 338.315 
iken, 2005 yılında bir milyonu aşan araç sayısı, otomobil sahipliliğindeki çok hızlı artışla ilintilidir. 

Ankara’da bin kişi için 171 olan otomobil sahipliliği, Đstanbul’da 140, Đzmir’de ise 112’dir. Ankara 
kenti ulaşımının ağırlıkla karayolu ve bireysel ulaşım ağırlıklı işlediğinin de bir göstergesi olan bu 
rakamlar, Ankara kentiçi ulaşımı bağlamında derinlemesine irdelenmelidir (Tablo 8.9.). 

Tablo 8.9 : 3 Büyük Kentteki Motorlu Kara Taşıt Sayıları-2005 

Kaynak : TÜĐK, 2006 (www.tuik.gov.tr) 

Yüksek motorlu taşıt ve kişi başına düşen otomobil sayısı, kentteki trafik kazalarının sayısını da 
etkiliyor görünmektedir. Ankara’da 2004 yılında gerçekleşen trafik kazası sayısı Đstanbul ile eşit, 
Đzmir’in ise yaklaşık 1,5 katıdır. Bu kazalar sonucu oluşan ölüm ve yaralanmaların bir milyon 
kişiye oranlanması, Ankara’da diğer büyük kentlere kıyasla kötü bir durum olduğunu 
göstermektedir. Bir milyon kişi başına Ankara’da 1782 kaza oluşurken, bu rakam Đzmir’de 1454’e 
Đstanbul’da ise şaşırtıcı biçimde 686’ya düşmektedir. Ankara’daki ölümlü ve yaralanmalı kazaların 
sayı, sebep ve sonuçlarının, kent içi ulaşım planlaması sürecinde ayrıntılı olarak ele alınması 
zorunlu görülmektedir. Bu planın öngörülerinden olan Ulaşım Ana Planı’nın yapımı aşamasında 
bu sorunun da irdelenmesi gerekmektedir(Tablo 8.10.). 
 
Karayolu ulaşımı, Başkent Ankara’yı uluslar arası bir merkez olarak dünya ile ilişkilendirme 
anlamında, sistematik olarak geliştirilmesi gereken demir ve havayolu ulaşımları karşısında, 
kontrolsüz gelişimi ve oluşturduğu trafik sorunsalları bağlamında özel önem taşımaktadır. Demir 
ve havayolu ulaşımına ilişkin müdahaleler, daha çok verilmiş yatırım kararlarının plan 
kapsamında değerlendirilmesi biçimindeyken, karayolu ulaşımına ilişkin müdahaleler ise, daha 
çok kent içi ulaşıma ilişkin kapsamlı ve bütüncül kararların gerekliliğine işaret etmektedir. 

 Tablo 8.10. : 3 Büyük Kentteki Trafik Kazası Đstatistikleri-2004 

BÖLGE 
ADI 

Kaza 
sayısı 

Ölü 
sayısı 

Bir 
milyon 
nüfus 
başına 

ölü 
sayısı 

Bir milyon 
araç 

başına ölü 
sayısı 

Yaralı 
sayısı 

Bir milyon 
nüfus 

içindeki 
yaralı 
sayısı 

Bir 
milyon 
araç 

başına 
yaralı 
sayısı 

Bir 
milyon 

kişi 
başına 
kaza 
sayısı 

Đstanbul 7.579 323 29 156 11.839 1.072 5.728 686 

Đzmir 5.219 127 35 201 7.925 2.208 12.569 1.454 

Ankara 7.578 228 54 254 11.473 2.698 12.787 1.782 
 Kaynak : TÜĐK, 2006 (www.tuik.gov.tr) 
 
 
 

 

 

BÖLGE 
ADI 

Otomobil Minibüs Otobüs Kamyonet Kamyon Motosiklet 
Yol 

ve iş 
mak. 

Özel 
amaçlı 
taşıtlar 

Traktör 

Bin kişi 
başına 
özel 

otomobil 
sayısı 

Đstanbul 1.590.283 60.674 43.241 349.990 114.077 75.873 - 8.734 18.484 140 
Đzmir 409.397 13.578 13.718 121.889 31.835 95.690 - 1.131 44.757 112 
Ankara 738.960 22.322 13.126 116.992 52.854 20.681 - 2.891 40.720 171 

Kamyonet ve otomobile arazi taşıtları dahildir.       

Özel amaçlı taşıtlar içinde yer alan çöp kamyonu, tanker, arazöz ve yol ve iş makinelerinin tamamı yük taşıtları grubunda kamyon olarak değerlendirilmiştir. 



 456 

8.1.2. KENT ĐÇĐ ULAŞIM 

Kentiçi Ulaşımın Gelişim Sürecinin Kısa Değerlendirmesi 

Cumhuriyet Öncesi 

Öteden beri bir ticaret kenti olarak önemli bir yer tutan Ankar’nın inişli-çıkışlı gelişim sürecinde, 
1892’de kente ulaşan demiryolu ile Đstanbul’a bağlanması en önemli ulaşım kararlarından 
olmuştur. Cumhuriyetin kuruluşuna dek, ulaşım sektörünün sınırlı gelişimi, kentiçi ulaşımda da 
fayton ve yaya ulaşımını ön plana çıkarmıştır. 

Erken Cumhuriyet Dönemi (1923-40) 

Başkent ilanından sonra ise, Ankara'nın prestij kenti özelliği kazanması ile araçlı yolculukların 
oranında hızla artış olmuştur. Taşımacılık başlangıçta özel kişilerin işlettiği motorlu araçlarla 
sağlanmakta iken, 1929 yılında ilk kez kamu tarafından banliyö treni işletilmeye başlanmıştır. 
1935 yılında ise Belediye 100 adet otobüs satın alarak toplutaşım işletmeciliğine başlamıştır. Bu 
yıllarda toplutaşım hizmeti sadece sabah-öğle-akşam pik saatlerle sınırlı tutulmuştur. Otobüs 
işletilemeyen semtlerde özel taşımacılık devam etmiş, 1935 yılında belediyenin otobüs işletmeye 
başlaması ile toplam yolculuk payı içinde kamunun oranı %60'a ulaşmış, araçlı yolculukların 
oranı ise %22 olmuştur. Belediye, 1935 yılında satın aldığı otobüslerden sonra sefere sunduğu 
otobüs sayısını arttıramamış, mevcut filonun önemli bölümü de hurdaya çıktığı için kamunun 
toplutaşımacılık içindeki payı, bu tarihten sonra önemli oranda azalmıştır.  

1940 – 1960 Dönemi 

Tarımsal alanda başlayan mekanizasyonun, kırda büyük bir çözülmeye yol açtığı bu dönem, 
kırdan kente göç ile anılmaktadır. Gecekondu olgusunun kent makroformunda belirleyici olduğu 
bu hızlı gelişme dönemi, kent içi ulaşım hizmetlerinin marjinal sektör (dolmuş) tarafından 
çözümlenmeye başlamasıyla ön plana çıkmaktadır. 1944 yılında kurulan 'Ankara Otobüs 
Đşletmesi' toplutaşımda karşılaşılan sorunları gidermeyi amaçlamıştır. 1950 yılında da aynı 
amaçla EGO işletmesi kurulmuştur. 1940'lara gelindiğinde araçlı toplutaşım talebinin artmış 
olmasına rağmen toplutaşımdaki sunum azlığı özel sektörün bu alana yönelmesine neden 
olmuştur. 1944 yılında dolmuş taşımacılığı ve taksi-dolmuş uygulaması özel girişimciler 
tarafından başlatılmıştır. Bu yıllarda %70'lere varan kamunun toplutaşım içindeki payı otobüs 
kıtlığında, özel girişimcilerin Ulus-Cebeci, Cebeci-Sıhhıye, Ulus-Bakanlıklar hatlarında dolmuş 
işletmeye başlamasıyla %50'lere kadar düşmüştür. 

1950'lerde araçlı yolculukların sayısı artmaya devam etmiş, kamu satın aldığı otobüslerle 
toplutaşım içindeki payını %65'lere kadar çıkarmıştır. 1959'a gelindiğinde Bahçelievler-Dörtyol, 
Aydınlıkevler-Çankaya hatlarında da özel minibüsler çalışmaya başlamıştır. 1960'larda ise, 
kamunun otobüs parkını iyileştirme ve parkı genişletme çabaları sonuç vermeyince, Belediye'nin 
hizmet sunduğu hat sayısı sabit kalmış ve kamunun toplutaşım içindeki payı %30'lara kadar 
gerilemiştir. 

1960-1980 Dönemi 

Hızlı ve kontrol edilemeyen göçe karşı toplu konut uygulamalarının planlarla yönlendirilebilmesi 
ile ön plana çıkan bu dönem, kentin batı koridoruna açılımı stratejisini belirleyen Nazım Plan 
Bürosu çalışmalarının etken olduğu bir yapı sunmaktadır. 1975-1980 arası dönemde Ankara 
kentinde özel araç sahipliğinin artışına da bağlı olarak banliyöleşme başlamıştır. Gecekondu 
gelişimini denetim altına almak amacı ile Gecekondu Önleme Bölgeleri uygulamasına başlanılmış 
bu amaçla Tuzluçayır, Sincan 1.Bölge, Ulubey, Aktepe, Şentepe ve Sincan 2. Bölgede 
kamulaştırmalar yapılmış, fakat Sincan ve Aktepe dışındaki bölgeler gecekondu işgaline 
uğramıştır. Bu dönem arasında kamu kuruluşları kent merkezi dışında yer seçmeye başlamış, 
1970'lerde resmi kurumlar çalışanları için servis uygulamasına geçmişlerdir. Yerli otomobil 
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fabrikalarının üretime geçmesiyle özel oto sahipliğinde hızlı bir artış meydana gelmiştir. Belediye 
1977'de körüklü otobüsler satın alarak toplutaşımacılıktaki payını %32'ye çıkarmıştır. 1980'lerde 
expres otobüs uygulamasına başlanmış fakat yeni otobüs alımının gerçekleştirilmemiş olması 
nedeniyle kamunun toplutaşımacılıktaki payının düşmesine engel olunamamıştır. 1977 yılına 
gelindiğinde ise, dolmuşların kent taşımacılığı içindeki payı günde 349.000 yolcu ile %21'e 
ulaşmıştır. 

1980-1994 Dönemi 

1982'de Özel Halk Otobüsü uygulamasına geçilmiş, özel minibüs taşımacılığı ışınsal-merkeze 
yönelik hatlara ilave olarak çevre noktalar arası hatlarda da işlemeye başlamıştır. 1993 yılına 
gelindiğinde 32 hatta 2.134 minibüs dolmuş, 17 hatta 200 özel otobüs çalışmaktadır. Kamunun 
taşımacılık içindeki toplam payı %28.7 olarak kalmıştır. Belediye 270 hatta 1.464 araçla hizmet 
sunmuştur. Özel oto sahipliği, toplam motorlu araç yolculukları içindeki payını arttırmış ve 
Ankara trafik sorunlarının yoğunlaşarak arttığı bir kent haline gelmiştir. Kent merkezi ve birçok 
önemli kavşakta tıkanmalar meydana gelmiştir. Bu dönem, hava kirliliği ve ulaşım sorunlarının 
patlaması üzerine, kentte kapsamlı bir ulaşım etüdü yapılması arayışı ile ön plana çıkmaktadır. 
Ülke kentleri içinde ilk kez Ankara için 1985’te başlanılan ulaşım planlaması çalışmaları, ulaşım 
planına esas bir kent makroformu öngörüsü gerekliliğine değinince, 2015 Planlama Çalışmaları 
olarak yazına geçen ve 1993 tarihinde onaylanan Ulaşım Ana Planının da dayanağı bu plan, 
yapısal plan niteliği ile de ulaşıma ilişkin önemli açılımları hazırlamıştır. 

Ancak, 2015 Planının kent için öngördüğü çevreyolu sisteminden bağımsız ve başka bir 
çevreyolunun hayat geçtiği ve Ankara metrosu, Ankaray gibi raylı toplutaşım hatlarının 
öngörülen plan kapsamında inşaat faaliyetlerine başlanıldığı bu dönemde, bir yandan da hızla 
artan otomobil sayısı ile yoğunlaşan trafik problemleri, kentsel yaşamı yoğun biçimde etkilemeye 
başlamıştır. 

1994 Sonrası 

1993 yılında onaylanan Ankara Ulaşım Planının kentsel ulaşım sorunları için çizdiği çerçeveye 
karşın, artan otomobil sayısı üzerinden Büyükşehir Belediyesi tarafından trafik sıkışıklığı yaşanan 
kavşaklarda köprülü kavşak çözümlerinin uygulamaya geçirildiği bu dönem, bireysel ulaşımın çok 
hızlı gelişimi ile ön plana çıkmaktadır. Ankara metrosu ve Ankaray’ın faaliyete geçtiği ve 
Keçiören, Çayyolu metro temellerinin atılıp, Batıkent’e ulaşan metronun Sincan’a uzatılması 
yönündeki çalışmaların yapıldığı bu süreçte, Dünya Bankası kredisi ile 1998’te yapılan Ulaşım 
Etüdü de, öngörüleri hayata geçmemekle birlikte, yapılmış bulunmaktadır. Kentsel ulaşım 
sorunlarının yoğunlaştığı, otomobil sayısının çok çok hızlı arttığı, kentsel yayılma sürecinin 
hızlandığı, merkezi iş alanlarının desantralizasyon ve çöküntüleşme süreçlerinin yaşandığı bu 
dönem sonunda sınırları büyüyen metropoliten kent için kapsamlı ve bütünlüklü bir Ulaşım Ana 
Planı’nın ivedilikle yapılarak, önerilerinin hayata geçirilmesi stratejik bir önem taşımaktadır. 
 
KENTSEL PLANLAMA SÜREÇLERĐ ULAŞIM ĐLĐŞKĐSĐ 

Dünya yazınında sıkça söylendiği üzere “kenti yapan ulaşımdır” söylemine karşın, ulaşım-kent 
ilişkisine bakıldığında çift taraflı bir etkileşim olduğu söylenebilir. Ulaşım sisteminin kent 
makroformunu biçimlendirmede önemli araçlardan biri olduğu açıktır. Ancak, kent, kentin 
yapısı,kentsel etkinliklerin mekanda dağılım içimi, aralarındaki ilişkilerin kurgulanışı, mesafeler vb 
ise, kentte kullanılacak ulaşım biçimi, teknolojisi ve altyapısını belirleyen etmenlerdir. Bu 
durumda, kentsel planlama süreçlerinin ve plan kararlarının yönlendirdiği ulaşım politikaları 
yanında ulaşım politikaları ile ilişkili olarak biçimlenen bir kentsel planlama süreci ilişkisi olduğu 
ifade edilebilir.  

Bilindiği üzere, 19. yy’a kadar yaya kentlerinde yürüme mesafesinin belirleyici olduğu yapıda 
kentler yüksek yoğunluklu ve kompakt-bütünleşik, derişik bir formda gelişmiştir. 19. yy sonrası 



 458 

demiryolları ve ardından metroların önem kazandığı, toplutaşım sistemlerinin geliştiği bir yapıda 
ülkemiz henüz bu süreci yaşamaktan uzak görünmektedir. Bu dönemin batıda ürettiği ışınsal ya 
da doğrusal kent formları, 20 yy’a gelindiğinde otomobil teknolojisinin yaygınlaşmasıyla, yayılan, 
saçaklanan ve daha az yoğun bir kent makroformunun da hazırlayıcısı olmuştur. Ülkemiz 
kentlerinde de büyük ulaşım altyapılarının inşası anlamında batıdakine paralel yaşanmayan 
süreç, kentin yayılması ve dağınık, az yoğun gelişme eğilimleri ile son dönemde batıdaki 
eğilimlerle benzeşmeye başlamıştır. Bu tarihsel süreç, yeni ulaşım teknolojilerinin hazırladığı yeni 
büyük ulaşım yatırımlarını ve bunların kentlerde oluşturduğu köklü değişimleri de 
göstermektedir. Gerek karayollarının ve gerekse kentsel yolların geliştirilmesi, yol altyapısı 
yetersiz olan bölgeler için bir gerekliliktir. Ancak, son derece gelişmiş yol ağına sahip kentlerde 
bile, yeni bağlantılar, yol kapasitesi artırımları ve büyük kavşak projelerine rağmen trafik 
sıkışıklıklarının yaşanmaya devam ettiği görülmüştür (Sutcliffe, 2005)36.  

Ulaşım yatırımlarının hazırladığı yaygın ve dağınık kent formu, mesafeleri artmasına, 
toplutaşımın uzun mesafelerdeki etkinliğini yitirmesine ve araç kullanımına bağımlı bir kentsel 
ulaşım sistemine yol açmaktadır. Kentsel raylı sistem yatırımları ise, kompakt ve karışık 
kullanımların bir arada bulunduğu kentsel yapılarda, kent formunu yeniden ve daha olumlu 
şekillendirebilmek anlamında önemli bir yer tutmaktadır. Günümüz kentlerinde 100 km.’yi dahi 
aşan dağınık bir formda otomobil bağımlı kentsel gelişme eğilimleri, kentsel toplutaşımı da 
etkisizleştirmektedir. Ülkemiz kentleri henüz bu yaygınlığa ulaşmasa da, bu tehlikenin varlığını 
görebilmek önem taşımaktadır. Bu nedenle, güncel ulaşım araştırmaları, her şeyden önce, 
kentsel gelişme desenini arabaya bağımlı yapıdan kurtarıp, toplutaşımı ve yaya ulaşımını 
geliştirecek arayışları gündeme getirmektedir. Bu yapıda büyük raylı sistem yatırımları çok 
değerli olmakla birlikte tek başına çözüm üretme kapasitesi sınırlıdır. Bu çerçevede talebin 
yönetilmesi ve kontrolü amaçlı kentsel ulaşım seçimleri yapılabileceği gibi, kent makroformunun 
olabildiğince bütünleşik-derişik (kompakt) işleyebileceği, koridor boyunca karışık kullanımların 
(mixed use) bir arada yer alabileceği, konut, çalışma alanları, alt merkezler, rekreatif 
potansiyelleri birlikte içeren koridor gelişimlerinin kentsel ulaşım sorunlarının çözümünde ve 
toplutaşımın verimliliğinde büyük önem taşıdığı ifade edilmektedir (Elker, 2005, Sutcliffe, 2005) 37. 

Ankara’nın kentsel gelişim süreci izlendiğinde de, yukarıda özetlenen yapıya benzerlikler göze 
çarpmaktadır. 80’li yılların ortalarına kadar kompakt bir formda gelişen Ankara, bir yandan hava 
kirliliği, bir yandan artan otomobil sahipliliği ve üst gelir yerleşmelerinin merkez alanı dışına 
çıkma talebi gibi etmenleri göz önünde bulunduran 2015 Planlama çalışmasının desantralizasyon 
öngörüsü ile belirli odak ve koridorlara bağlı bir yönleniş içersine girmiş görünmektedir. Bu 
anlamdaki çabaları 1970’li yıllarda hazırlanan 1990 Nazım Planı’nın “batı koridoru” öngörüsüne 
kadar götürmek mümkündür. Batı koridoru, planlandığı biçimiyle çalışma alanları (OSB), 
eğlence, dinlence merkezleri, konut alanları vb. işlevlerle planlandığı biçimde gelişirken, diğer 
önemli koridor olan güneybatı koridorunda ise, sadece konut ağırlıklı bir gelişimin hayata geçtiği 
gözlenmektedir. 1990 Nazım Planının batı koridoru için öngördüğü karma kullanım kararının 
yarattığı katkı, ODTÜ tarafından 2002 yılında yapılan bir çalışmada açıkça okunmaktadır. Buna 
göre, batı koridorunda yapılan bir anket çalışması, batı koridorundaki yaşama ve çalışma 
alanlarının birlikteliğini ve bu koridorda yaşayanların % 51’inin aynı koridorda çalıştığını tespit 
edilmiştir. Aynı araştırma, bu oranın güneybatı koridoru için sadece % 6 olarak belirlenmiş, 
güneybatı koridorunda yaşayanların % 73’ünün merkezdeki işyerlerine ve ağırlıkla bireysel 
ulaşımla gidip geldiklerini ortaya koymaktadır (Şenyapılı vd., 2002) 38. 

                                                 
36 Sutcliffe, E., B., 2005, “Kentsel Sorunların Çözümünde Ulaşım Politikaları, Ulaşım Sorunlarının Çözümünde Kent Planlama 
Politikaları”, Ankara’da Uygulanan Ulaşım Politikaları ve Kente Etkileri, Sempozyum Kitabı, Şehir Pl. Odası, Yay., Ankara 
37 Elker C., 2005, Ankara’da Uygulanan Ulaşım Politikaları ve Kente Etkileri, Sempozyum Kitabı içinde ŞPO, Yay., Ankara,  
Sutcliffe, E., B., 2005, a.g.e 
38 Şenyapılı T., Berkman, G., Uzun, N. 2002,Transformation in ownership pattern in the use of iner city housing stock vacated due 
to suburbanization: case study Ankara, ADTÜ AFP Projesi, 2001-01-02-02-01. 
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Batı ve güneybatı koridorlarındaki bu farklılaşma, kentsel arazi kullanım kararlarının ve karma 
kullanımların, ulaşım sistemi ve trafik sorunları üzerindeki etkisini açıkça ortaya koymaktadır. Bu 
iki koridordaki desantralizasyonun biçimlerinde de farklılık olduğu görülmektedir.Batı 
koridorunda 1990 yılında bu koridordaki nüfusun % 40’ı merkezden 10 km uzaklıktaki alanda 
aşarken, 2000 yılına bu oran % 30’a düşmüşken, 1990’da koridordaki nüfusun % 90’ı ilk 15 km. 
içinde yaşarken 2000 yılında bu oranın % 76’ya düştüğü anlaşılmaktadır. Güneybatı koridorunda 
ise aynı oranlar, 1990’da bu koridordaki nüfusun % 92’si ilk 10 km.’de yaşarken 2000’de % 60’a 
düşmüştür. Görüldüğü üzere güneybatı koridoru, çok daha hızlı bir yayılma yaşamakta, üstelik 
çalışma alanlarından ve toplutaşım olanakları sınırlı bu koridor, bir desantralizasyondan çok 
yayılma yaşamaktadır. Ayrıca, metronun faaliyette bulunduğu batı koridorunda metroya karşın 
özel araç kullanımının da umulduğu kadar azalmadığı da ifade edilmektedir. Bütün bunlar, 
koridorlar boyunca kompakt ve mevcut altyapıyı verimli kullanan gelişmelerin, karma arazi 
kullanım karaları, güçlü toplutaşım ev raylı sistem bağlantıları ile birlikte kullanılmasının önemini 
ortaya koymakta, bunlara ilaveten, tüm bunların yeterli olmadığı ve bu ilkelerle bütünleşen, 
talebi yöneten bir kent içi ulaşım politikası uygulanması gerekliliğini de göstermektedir (Sutcliffe, 
2005, Zorlu, 2005) 39. 

Bunlarla birlikte, kent bütünü ve makroformundan kopuk ve büyük ulaşım dalgaları üreten 
alışveriş merkezleri ve noktasal büyük projelerin de, kentsel ulaşım sorunlarının 
katmerlenmesinde etkili olduğu, Ankara örneğindeki bu tür projelerin sonuçlarından açıkça 
okunmaktadır. Bu nedenle, ulaşım sorunlarının çözümünde kentte üretilecek planlama 
çalışmalarının bu gerekliliklerin farkında olması gerekliliği kadar, kentiçi ulaşım etüd ve 
uygulamalarının da kentsel sorunların çözümü bağlamında ele alınması zorunlu görülmektedir. 
Bu nedenle kent içi ulaşıma ilişkin etüd ve müdahale biçimlerinin bu doğrultuda analizlere 
dayanması yararlı görülmektedir. 
 
KENTĐÇĐ ULAŞIM 

1985’te başlayan ve 1993 yılında ülkedeki ilk Ulaşım Ana Planı olarak yazına geçen Ankara 
Ulaşım Ana Planı’nda kapsamlı etüdler, kordon ve perde sayımları gerçekleştirilmiş olup, bu etüd 
ardından Ankara’da 1998 yılında Dünya Bankası kaynağı ile gerçekleştirilen bir başka çalışma 
daha bulunmaktadır. Ankara’nın gelişim süreciyle bütünleşen ulaşım ana planı ardından 
gerçekleştirilen uygulamalar, 1998 etüdünde, talebin yönetilmesi ve büyük ulaşım yatırımları 
gerçekleştirmeksizin yapılabilecek iyileştirmeler üzerinde yoğunlaşmıştır. O tarihten bu yana, 
Ankara kentinde bir ulaşım ana planına esas kapsamlı ve sistematik veri derleme işlemi 
gerçekleşmemiş olup, bu plan çalışması öncesinde bulunmayan bu etüdler, planın kendisinden 
sonra yapılacak çalışmaları tanımlaması sürecinde belirleyici olmuştur. Bu plan sonrası yapılacak 
ulaşım ana planının, eksik tüm etüdleri tanımlayarak uygulamaya yönelik çerçeveyi tamamlaması 
beklenmektedir. Ancak, bu planın ulaşım şeması ve kent makroformu bağlamında verdiği temel 
kararların bir çoğunu etkileyen kent içi ulaşım sorunları ve nedenleri, bu kapsamda irdelenmeye 
çalışılmıştır. 

Ankara’da kentiçi ulaşım, temel gelişimi ile irdelendiğinde bazı tespitler yapılabilmektedir. Ankara 
kenti, Kale ve Ulus merkez olmak üzere uzun yıllar yağ lekesi biçiminde büyümeyi sürdürmüş ve 
merkezde yoğunlaşmıştır. Yağ lekesi biçiminde büyümenin merkez üzerindeki yoğunlaştırıcı 
etkisiyle ulaşım hizmetleri de merkezde yoğunlaşmış ve önemli trafik sorunlarının doğmasına 
neden olmuştur. Kentin hızlı gelişmesi, merkez ve merkez-konut bağlantısını sağlayan kent içi 
yollara olan yükü arttırmış, planlı gelişmelerin olduğu bölgelerde ana arterlere alternatif yol 
ağının kurulamamış olması nedeniyle, kent içi yolların merkez içinde ve merkez-konut 
bağlantılarında yoğunlaşmasına neden olmuştur. Metropoliten özellikler kazanan Ankara'da 

                                                 
39 Sutcliffe, E., B., 2005, a.g. e., Zorlu, F., 2005, Ankara’da Uygulanan Ulaşım Politikaları ve Kente Etkileri, Sempozyum Kitabı içinde, 
ŞPO, Yay., Ankara. 
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yoğunlaşan yolcu ve araç sayıları yol ağının yeniden düzenlenmesini, farklı ulaşım sistemlerinin 
bir arada planlanması ve işletilmesini önemli kılmıştır. 

Ankara Kent Merkezin Yapısı (MĐA): Ankara, Ulus ve Kızılay gibi iki ayrı merkeze sahip 
gözükse de, bu alanların mekansal bütünlüğü ve aynı ulaşım akslarından beslenen yapıları 
nedeniyle kentin tek merkezi olma özelliğini korumaktadır. Yıllar içinde Ulus geleneksel kent 
merkezi işlevleri yüklenirken, modern işlevler ise, Kızılay-Tunalı-G.O.P aksı üzerinde yer 
seçmişlerdir. Merkez üzerindeki yolculuk talepleri, merkeze yönelik ışınsal ulaşım aksları üzerinde 
yığılmalara neden olmaktadır. Ana arterlerin kaldırabileceğinden fazla trafik yükünün merkez 
bölgesine yönelmesi belli başlı kavşakların ve arterlerin tıkınmasıyla sonuçlanmaktadır. Üç 
milyonu aşan kentin çok merkezli yapısal karakter kazanamamış olması mevcut merkezin pik 
saatler olan sabah-akşam trafik yükünü arttırmaktadır. Kentin yayıldığı akslardaki konut ağırlıklı 
yapısı, merkez işlevlerini spontane biçimde üstlenen eğilimlerin ortaya çıkmasına neden olmakta, 
ancak merkez işlevleri bir program dahilinde ve konut gelişimine koşut yapılanma sunmadığı 
için, merkez alanındaki ulaşım sorunları ve yoğunluğuna çözüm üretilememektedir. Alışveriş 
merkezlerinin, merkez üzerindeki perakende ve rekreatif nitelikli ticareti büyük ölçüde 
üstlenmesinden kaynaklı merkez trafiğindeki göreli rahatlama, bir yandan merkezi iş 
alanlarındaki çöküntüleşme, diğer yandan da kentin her noktasına yayılan ulaşım sorunları ile 
neden-sonuç ilişkisindedir. Ankara’da ulaşım taleplerini karşılamak için kullanılan toplu taşım 
türleri arasında, minibüs, otobüs ve raylı sistemler yer almaktadır. Ayrıca, genellikle okullara ve 
kamu kurum kuruluşlarına hizmet eden servis aracı sayıları da oldukça ciddi boyutlara ulaşmıştır. 
2000 yılı itibariyle, Ankara’da kişi başına günlük yolculuk üretimi 1,96’dır. Ankara’da bir iş günü 
içerisinde ortalama 4 milyonu aşan şehir içi yolculuk yapılmaktadır. Bu yolculukların yaklaşık 
olarak 750 bini EGO’ya ait otobüslerle, 200 bini özel halk otobüsleriyle, 900 bini minibüslerle, 
geriye kalan yolculuklar ise servis araçları, taksiler, özel araçlar, banliyö, Metro ve Ankaray ile 
yapılmaktadır (Trafik Şb.Md. 2000).  

Tablo 8.11. : Günlük Yolculukların Ulaşım Türlerine Dağılımı-2000 
Görüldüğü üzere, 2000 yılı 
itibariyle Ankara’da yapılan 
yolculukların ¾’ünden daha 
fazlası toplu taşım araçları ile 
gerçekleştirilmektedir. Toplu 
taşım araçlarının kendi 
aralarında ise sırasıyla 
otobüs, minibüs, servis 
araçlarının (lastik tekerlekli 
toplu taşım araçlarının) 
baskınlığı ortaya çıkmaktadır. 
 

Kaynak: ABB., Trafik Şb. Md., 2000 

Şekil 8.11. : Günlük Motorlu Araçlı Yolculukların Ulaşım Türlerine Dağılımı-2000 
 
Tablodan da açıkça görüleceği üzere, toplu taşıma 
araçları arasında raylı sistemlerin toplam payı % 15’in 
altındadır. Bu oran, gelişmiş ülkelerdeki yüksek nüfus 
sayısına sahip kentlerle karşılaştırıldığında oldukça 
düşüktür. Genel bir eğilim olarak, nüfusu 1 milyonu 
aşan kentlerde raylı sistemlerle toplu taşım sorunu 
çözümlenme yoluna gidilirken, nüfusu 4 milyona 
yaklaşmış olan Ankara’da raylı sistemlerin yüzdesi, 
tüm araçlı ulaşımlar arasında sadece % 10, toplu 
taşım araçları arasında ise % 14’dür. 

Kaynak: ABB., Trafik Şb. Md., 2000 

TÜRLER Yolcu Sayısı Toplu taşım % Genel % 

Otobüs 1 315 000 36,38 27,93 
Minibüs 990 000 29,64 22,76 
Servis Araçları 685 000 20,51 15,75 
Banliyö Treni 100 000 02,99 02,30 
Ankara Metrosu 175 000 05,24 04,02 
Ankaray 175 000 05,24 04,02 
TOPLU TAŞIM 3 340 000 100,00 76,78 
Özel Oto  750 000  05,98 
Taksi 260 000  17,24 
ÖZEL TAŞIM 1 010 000  23,22 
GENEL TOPLAM 4 350 000   
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Günlük motorlu araçlı yolculukların türel dağılımı irdelendiğinde, 2000 yılı itibariyle, otobüs, 
dolmuş, özel otomobil, servis araçları, taksi, metro, Ankaray, şehirlerarası yolculuklar ve banliyö 
sıralaması görülmektedir. 

1993 Ulaşım Ana Planı, merkeze yönelik yolculuk taleplerin dağılımını irdelerken, amaçlara göre 
yolculukların dağılımını, kentte üretilen tüm yolculukların %27.35’inin MĐA’ya, %12.97’sinin MĐA 
yakın çevreye, %59.67’sinin ise konut alanlarına yapıldığını tespit etmiştir. Bu oranın yukarıdaki 
gelişmeler bağlamında tekrar sınanması gerekmektedir. Ancak, gözlemsel ve sezgisel 
değerlendirmeler, merkez alanına yapılan yolculukların, bu orandan geriye giden bir yapı 
sunduğunu göstermektedir. 1993 etüdüne göre, MĐA’ya yapılan yolculukların amaçlarına göre 
dağılımının ise %78.38’i iş yolculuğu, %13.17’si okul yolculuğu, %13.44’ü ise diğer yolculukların 
oluşturduğu tespit edilmiştir. MĐA’ya sabah yapılan yolculukların önemli bölümünün iş yolculuğu 
olması kent merkezinin yapısını anlatan ipuçlarından biridir. Merkeze yapılan yolculukların hala 
büyük bir ağırlığını iş amaçlı yolculukların oluşturduğu söylenebilir. Merkezde bulunan kamu 
kurumları, ticari üniteler, üretici hizmetler ve yönetici hizmetler desantralize olma eğiliminde 
bulunmakla birlikte merkezin halen en önemli işlevleridir. Ancak, merkeze yapılan yolculuklar 
kentte üretilen yolculuklardan azalan bir pay almaktadır. Bu sürecin daha derinlemesine 
irdelenmesi, yaya ulaşımının yapısı ve payı da dahil olmak üzere test edilmesi, hem merkezin 
hem de ulaşım yapısının sorunlarının giderilmesi açısından önemlidir.  

1993 Ulaşım Ana planı, türlere göre yolculukları analiz ettiğinde, merkez alanına yapılan 
yolculuklar içinde toplutaşımın yüksek oranını ortaya koymaktaydı. Son 20 yılda sistematik 
olarak azalan merkez alanına yapılan yolculukların tüm yolculuklardan aldığı payın azalması 
sürecine karşın, bireysel ulaşımın toplam yolculuklarda çok daha fazla pay aldığı, hem yukarıda 
ifade edilen bilimsel çalışmalardan, hem hızla artan otomobil sahipliliğinden, hem de alışveriş 
merkezleri ve yayılan kent dokusundan okunmaktadır. Bununla birlikte Çayyolu bölgesinde 
yapılan bir araştırma, bireysel ulaşımın bu bölge için %55 oranında olduğunu, bunu otobüs ve 
servislerin izlediğini göstermektedir. Kentte hızlı biçimde artan servis kullanımı, hızla yayılan ve 
saçaklanan konut alanlarını toparlayabilme gereksinimi ve toplutaşım sisteminin yetersizliklerine 
işaret etmektedir (Zorlu, 2005) 40. Kentin orta-üst gelir gruplarının öncelikle ve özellikle 
güneybatı koridorundaki az yoğun konut alanlarına yayılma eğilimi, kentin 15-30 km. ötesindeki 
konut alanlarının oluşumunu ve bireysel ulaşımın kullanımını ortaya çıkarmaktadır. Bu eğilimin, 
kentin alternatifleri sınırlı ulaşım eksenleri üzerinde bu biçimiyle devam ettiği sürece, yol 
kapasitesinin yeterli olamayacağı ifade edilmektedir (Zorlu, 2005)41. Bu sorunun aşılabilmesi için, 
kent makroformunun kontrolü ve yayılmanın önlenmesi yanında, karma kullanımlara olanak 
veren seçimlerin yapılması ve ana koridorlarda alternatif güzergahların araştırılması sonuçlarını 
ortaya çıkarmaktadır. 

Kentiçi Ulaşım Unsurlarının Đrdelenmesi 

Ego Otobüsleri 

EGO Genel Müdürlüğü tarafından işletilen kent içi toplutaşıma araçları, 1993 yılı itibariyle günde 
yaklaşık 845.500 yolcu taşıyarak tüm sistem içinde %26.2 pay almaktaydı. Bu oranın yıllar 
itibariyle artan bireysel ulaşım kullanımı ve hizmete giren raylı sistemler nedeniyle, belediye 
otobüslerinin sistem içinden aldığı payın azaldığı ifade edilmektedir. Bunu, 1993 yılında 1.496 
iken, 2005 yılı itibariyle 1240’a düşen otobüs sayısı ile de açıkça kendisini göstermektedir. Bu 
araçların 1185’i serviste, 55 tanesi ise servis dışıdır.  

Hizmetteki araçların verimliliği anlamında, günlük araç başına sefer ve yolcu sayıları ile sefer 
başına yolcu sayıları irdelenmiştir. Bu sayıların 1990’lı yılların başına göre azalmakta olduğu 
görülmekte olup, bu toplutaşımdaki konfor düzeyinin artışı kadar ve belki bundan daha çok 
                                                 
40 Zorlu, F., 2005, Ankara’da Uygulanan Ulaşım Politikaları ve Kente Etkileri, Sempozyum Kitabı içinde, ŞPO, Yay., Ankara. 
41 A.g.e 
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toplutaşım sisteminin verimliliğini azaltan unsurlarla ilişkilidir. Otobüs yolculuklarının kentiçi 
toplutaşımdan aldıkları payın arttırılması yanında, kent merkezi geçisinde oluşturdukları sorunları 
çözüm anlamında da, ulaşım etüdü ve Ana planı çalışmalarının tespit ve önerilerine uyması 
gerekmektedir. 

Tablo 8.12. : EGO Otobüsleri Araç ve Servis Bilgileri-2005 

PARKTAKĐ TOPLAM ARAÇ HĐZMETTEKĐ ARAÇ SAYISI 

TOPLAM KISA KÖRÜKLÜ ISUZU TOPLAM KISA KÖRÜKLÜ 

GÜNLÜK 
ARAÇ 
BAŞINA 
SEFER 

GÜNLÜK 
ARAÇ 
BAŞINA 
YOLCU 

GÜNLÜK 
SEFER 
BAŞINA 
YOLCU 

1240 851 380 9 1185 805 380 10,2 874 86 
Kaynak : EGO Gn. Md. Otobüs Daire Bşk. 

Metro ve Ankaray sistemlerinin hizmete girdiği yıllardan sonra, bu hatlarda işleyen otobüslerin 
hizmetine son verilmiş olup, metro istasyonlarından aktarma amaçlı kullanılan bir besleme 
sistemi oluşturulmaya çalışılmıştır. Ayrıca, EGO Otobüslerinin yaz ayları olan Temmuz ve Ağustos 
aylarında, kullanımında bir azalma olduğu aylar itibariyle yolcu dağılımı verilerinden 
görülmektedir. Ankara’da çalışan kesimin çoğunlukla kamu personeli olması ve yıllık izinlerini bu 
aylarda kullanmaları söz konusu düşüşe neden olmaktadır. Toplutaşım talebinin en yoğun 
olduğu mevsim ise, kış aylarıdır.  

5216 sayılı Kanun sonrası, büyükşehire bağlanan 7 ilçe ve 21 ilk kademe belediyesince, 
Ankara’ya ulaşım sağlayan otobüslerin düzenlenebilmesi amacıyla, UKOME Genel Kurulu 
tarafından bir dizi düzenleme yapılmıştır. Buna göre;  

1.Grup: 

1- Çubuk Belediyesinde, Çubuk-Ankara hattı 40, km mesafede 59 adet 44 kişilik Özel ve 18 adet 
Belediye toplam 77 otobüsün yarısının çalıştırılarak günlük 103 serviste ortalama 7000 yolcu 
taşındığı, 

2- Sirkeli Đlk Kademe Belediyesinde, Sirkeli-Ankara hattı 37 km mesafede, 22 adet 28 kişilik özel, 
4 adet 44 kişilik Belediye, toplam 26 Otobüsü ile günlük 14 serviste ortalama 900 yolcu 
taşındığı, 

3- Esenboğa Đlk Kademe Belediyesi yolcularının Çubuk araçları ile taşındığı, 

 
 

 

 

tespit edilerek, mevcut belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilerek, Çubuk Belediyesi, Sirkeli 
Đlk Kademe Belediyesi ve Esenboğa Đlk Kademe Belediyesi yolcularını da taşıyacak şekilde grup 
içinde araçların dönüşümlü olarak Ankara'ya toplu taşıma yapmalarının sağlanması için Çubuk-
Sirkeli-Esenboğa-Ankara hattı, 40 adet özel otobüs çalışacak şekilde kiraya verilmesine karar 
verilmiştir. 

2. Grup: 

1- Kalecik Belediyesinde, Kalecik-Ankara hattı 60 km mesafede 20 adet 28 kişilik Özel ve 3 adet 
43 kişilik Belediye, toplam 23 aracın günlük 27 servisle ortalama 1000 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE Servis 
Sayısı 

Ortalama 
yolcu say. KM NÜFUS 

ÇUBUK 103 7000 40 46.605 
SlRKELĐ  14 900 37 2.000 
ESENBOĞA     25 2.300 
TOPLAM 117  7900   50.905 
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2-Akyurt Belediyesinde, Akyurt-Ankara hattı 36 km mesafede 37 adet 24 kişilik Özel ve 6 adet 
Belediye toplam 43 aracın yarısının çalıştırılarak günlük 48 servisle ortalama 1350 yolcu 
taşındığı, 

3-Altınova Đlk Kademe Belediyesi yolcularının Akyurt araçları ile taşındığı, 

BELEDĐYE Servis 
Sayısı 

Ortalama 
yolcu say. KM NÜFUS 

KALECĐK 27 1000 60 12.000 
AKYURT 48 1350 37 8.069 
ALTINOVA     20 2.732 
TOPLAM 75  2350    12.801  

tespit edilerek, 2.Grup'taki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilip, Kalecik Belediyesinden 
çalışacak araçların ayakta yolcu taşımadan, Akyurt Belediyesi ve Altınova Đlk Kademe Belediyesi 
yolcularını da taşıyacak şekilde grup içinde araçların dönüşümlü olarak Ankara'ya toplu taşıma 
yapmalarının sağlanması için, Kalecik-Akyurt-Altınova-Ankara Hattı, 23 adet özel otobüs 
çalışacak şekilde kiraya verilmesine karar verilmiştir.  

3. Grup: 

1-Elmadağ Belediyesinde, Elmadağ-Ankara hattı 41 km mesafede 18 adet 43 kişilik Özel ve 14 
adet 43 kişilik Belediye, toplam 32 aracın günlük 55 servisle ortalama 4000 yolcu taşındığı, 

2-Yeşildere Đlk Kademe Belediyesinde, Yeşildere-Ankara,Yeşildere-Elmadağ hattı 45 km 
mesafede 3 adet 43 kişilik Belediye aracı ile günlük 5 servisle ortalama 100 yolcu taşındığı, 

3-Hasanoğlan Đlk Kademe Belediyesinde, Hasanoğlan-Ankara hattı 34 km mesafede 18 adet 40 
kişilik Özel ve 4 adet 40 kişilik Belediye aracı ve Hasanoğlan-Elmadağ hattı 13 adet 14 kişilik 
Özel araç toplam 35 araçla günlük 38 servisle ortalama 1600 yolcu taşındığı, 

4-Lalahan Đlk Kademe Belediyesinde, Lalahan-Ankara hattı 30 km mesafede 16 adet 14 kişilik 
Özel araçla günlük 6 servisle ortalama 100 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE 
Servis 
sayısı 

Ortalama 
Yolcu say KM NÜFUS 

ELMADAĞ 55 4000 41 22.702 
HASANOĞLAN 40 1600 34 10.511 
LALAHAN 6 100 30 5.007 
YEŞĐLDERE 3 100 45 2.841 
TOPLAM 104 5800     

tespit edilerek, 3.Grup'taki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilerek, Elmadağ Belediyesi, 
Hasanoğlan Đlk Kademe Belediyesi, Yeşildere Đlk Kademe Belediyesi ve Lalahan Đlk Kademe 
Belediyesi yolcularını taşıyacak şekilde ve grup içinde araçların dönüşümlü olarak Ankara'ya 
toplu taşıma yapmalarının sağlanması için, Elmadağ-Hasanoğlan-Yeşildere-Lalahan-Ankara Hattı, 
35 adet özel otobüse kiraya verilmesine karar verilmiştir. 

4. Grup : 
1-Bala Belediyesinde, Bala-Ankara hattı 67 km mesafede 10 adet Özel ve 3 adet Belediye aracı 
toplam 13 adet 24 kişilik araçla günlük 15 servisle ortalama 300 yolcu taşındığı, 

2-Kesikköprü Đlk Kademe Belediyesinde Kesikköprü-Bala hattı 40 km mesafede 14 kişilik l araç, 
Kesikköprü-Ankara hattında 110 km mesafede 40 kişilik 1 araç toplam 2 adet belediye aracı ile 
günlük 2 servisle ortalama 50 yolcu taşındığı, 

3-Karaali Đlk Kademe Belediyesinde, Karaali-Ankara hattı 55 km mesafede 3 adet 24 kişilik 
Belediye aracı ile günlük 4 servisle ortalama 80 yolcu taşındığı, 
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BELEDĐYE 
Servis 
sayısı 

Ortalama 
Yolcu say KM NÜFUS 

BALA 15 300 67 6.713 
KESĐKKÖPRÜ 2 50 110 2.692 
KARAALĐ 4 80 55 2.106 
TOPLAM 21 430   11.511 

tespit edilerek, 4.Grup'taki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilerek, Bala Belediyesi, 
Kesikköprü Đlk Kademe Belediyesi ve Karaali Belediyesi yolcularını taşıyacak şekilde grup içinde 
araçların dönüşümlü olarak toplu taşıma yapmalarının sağlanması için Bala-Kesikköprü-Kaarali-
Ankara hattı 10 adet özel otobüse kiraya verilmesine karar verilmiştir. 

5. Grup: 

1-Bezirhane Đlk Kademe Belediyesinde, Bezirhane-Ankara hattı 55 km mesafede 3 adet 24 kişilik 
Belediye aracı ile günlük 5 servisle ortalama 150 yolcu taşındığı, 

2-Selametli Đlk Kademe Belediyesinde, Selametli-Ankara hattı 60 km mesafede 3 adet 24 kişilik 
Belediye aracı ile günlük 5 servis ortalama 150 yolcu taşındığı, 

3-Karagedik Đlk Kademe Belediyesinde, Karagedik-Gölbaşı hattı 40 km mesafede 5 adet 24 kişilik 
Belediye aracı ile günlük 9 servis ortalama 200 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE 
Servis 
sayısı 

Ortalama 
yolcu Sayısı 

KM NÜFUS 

BEZĐRHANE 5  150 55 2.180 

SELAMETLĐ 5  150 60 1.890 

KARAGEDlK 9  200 40 5.000 

TOPLAM 19 500   9.070 

tespit edilerek, 5.Grup'taki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilip, Bezirhane, Selametli ve 
Karagedik Đlk Kademe Belediyeleri yolcularını taşıyacak ve grup içinde araçların dönüşümlü 
olarak toplu taşıma yapılması için, Bezirhane-Selametli-Karagedik-Ankara Hattı 4 adet özel 
otobüse hattın kiraya verilmesine karar verilmiştir. 

6. Grup : 

1-Ayaş Belediyesinde, Ayaş-Ankara hattı 58 km mesafede 8 adet Belediye aracı ile günlük 14 
servis, ortalama 300 yolcu taşındığı, 

2-Sinanlı Đlk Kademe Belediyesinde, Sinanlı-Ankara hattı 60 km mesafede 2 adet 40 kişilik 
Belediye aracı, Sinanlı-Ayaş hattında 1 adet 24 kişilik toplam 3 adet belediye aracı ile günlük 7 
servis, ortalama 250 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE 
Servis 
Sayısı 

Ortalama 
Yolcu Say 

KM NÜFUS 

AYAŞ 14 300 58 7.939 

SlNANLI 7 250 60 3.344 

ÇANILLI     50 2.100 

TOPLAM 21 550   13.383 

tespit edilerek, 6.Grup'taki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilip, Ayaş, Sinanlı ve Çanıllı 
Đlk Kademe Belediyeleri yolcularını taşıyacak ve grup içinde dönüşümlü olarak toplu taşıma 
yapacak şekilde, Ayaş-Sinanlı-Çanıllı-Ankara Hattı 6 adet özel otobüse hattın kiraya verilmesine 
karar verilmiştir. 

7.Grup : 

Kazan Belediyesinde, Kazan-Ankara hattı 47 km mesafede 30 adet Özel ve 3 adet EGO aracı ile 
günlük 80 servis ortalama 3000 adet yolcu taşındığı, 
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BELEDĐYE Servis say. 
Ort.Yolcu 

Sayısı KM NÜFUS 

KAZAN 80 3.000 47 15.871 

Toplam 80 3.000 47 15.871 

tespit edilerek, 7.Gruptaki belediye otobüslerinin taşımacılıktan çekilip, Kazan Belediyesi 
yolcularını taşıyarak Toplu Taşıma yapacak Kazan-Ankara Hattı 16 adet özel otobüse kiraya 
verilmesine karar verilmiştir. 

8. Grup: 

Oyaca Đlk Kademe Belediyesinde, Oyaca-Ankara hattı 50 km mesafede 8 adet 24 kişilik özel 
araçla günlük 6 servis ortalama 300 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE Servis Say Ort.Yolcu 
Say. KM NÜFUS 

OYACA 9 300 50   2.083 
TOPLAM 9 300 50   2.083 

tespit edilerek, 8.Gruptaki Oyaca Đlk Kademe Belediyesi yolcularını taşıyarak, Toplu taşıma 
yapacak Oyaca-Ankara Hattı, 4 adet özel otobüse kiraya verilmesine karar verilmiştir. 

9. Grup: 

Kutludüğün Đlk Kademe Belediyesinde, Kutludüğün-Ankara hattı 25 km mesafede 11 
adet Belediye Otobüsü ile günlük 38 servis ortalama 1000 yolcu taşındığı, 

BELEDĐYE Servis Say Ort.Yolcu 
Say. KM NÜFUS 

KUTLUDÜĞÜN 38 1000 25  5000 
TOPLAM 38 1000 25  5000 

tespit edilerek, 9.Gruptaki Kutludüğün Đlk Kademe Belediyesi yolcularını taşıyan Belediye 
araçlarının taşımacılıktan çekilip, Toplu taşıma yapacak Oyaca-Ankara Hattı, 4 adet özel otobüse 
kiraya verilmesine karar verilmiştir. 

10. Grup : 

1-Yenikent Đlk Kademe Belediyesi, Sincan EGO Otobüs Đdaresi 5.Bölge hizmet alanı içinde olması 
nedeniyle, Yenikent Đlk Kademe Belediyesinin 11 otobüsünün taşımacılıktan çekilerek yerine 
EGO Otobüsleri ile Yenikent-Ankara Hattı ile Toplu Taşımacılık yapılması, 

2- Temelli Đlk Kademe Belediyesine, Ballıkuyumcu köyüne kadar servis yapan EGO otobüsleri 
hatlarının 5 km daha uzatılarak Temelli-Ankara hattı EGO otobüsleri ile toplu taşıma yapılması 
karar bağlanmıştır. Ayrıca, bu otobüslerin, Ankara içi güzergahları ile toplanma yerlerinin;  

a) Đskitler mevkiinde Kazım Karabekir Bulvarı çevresinde boşaltılan eski sanayi alanında uygun 
görülecek 20.000m2-30.000m2 lik bir alanın belirlenmesi, 

b)- Güzergahlarının ise:  

-Ankara’nın Kuzey yönünden gelecek 1. ve 2. Grup araçlarının Đrfan Baştuğ Caddesi Keçiören 
Fatih Köprülü kavşağından Kazım Karabekir caddesi.  

-Doğu yönünden gelecek 3.ve 9. grup araçların 19 Mayıs Bulvarı Keçiören Fatih köprülü kavşağı 
Kazım Karabekir caddesi.  

-Güney yönünden gelecek 4., 5. ve 8. grup araçların Mevlana Bulvarı, Sultan Mehmet Bulvarı, 
Kazım Karabekir caddesi.  

-Batı yönünden gelecek 6. ve 7. grup araçların Fatih Sultan Mehmet Bulvarı, Kazım Karabekir 
caddesi toplanma alanına gelmeleri ile, 
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Bu alana gelen/giden yolcuların indi-bindi yapabilmeleri için de EGO otobüsleri ile, 1-)Ulus-
Sıhhiye-Kızılay-Maltepe-Beşevler-Konya yolu-Kazım Karabekir Cad., 2-) Dışkapı-Bentderesi-
Aktaşlar-Cebeci-Kurtuluş-Sıhhiye-Gar-Kazım Karabekir Cad. Ringinin düzenlenmesi, ve bu 
hatlarda hizmet verecek toplu taşıma araçlarının ücret tarifelerinin mesafelerine göre Genel 
Kurul tarafından belirlenmesi ve Ankara Büyükşehir Belediyesi sınırları içinde faaliyet gösteren, 
EGO Otobüsleri, Özel Halk Otobüsleri, Metro, Ankaray v.b. toplu taşıma araçlarında da 
uygulanacak olan ortak ücret toplama sistemine geçilmesi, uygulamanın da bu sistemin işlerlik 
kazanmasından sonra başlatılmasına karar verilmiştir. Büyüyen Ankara Büyükşehir Belediyesi 
sınırları içinde verilecek hizmetler açısından bu kararlar önemli olup, Ulaşım Ana Planı ile 
sınanması ve geliştirilmesi gerekmektedir. 

Özel Halk Otobüsleri  

Günlük yolculuk talebini karşılamada, toplutaşım araçlarının yetersizliği nedeniyle Özel Halk 
Otobüs Đşletmeciliği'ne 1980 yılında izin verilmiştir. Ulus, Bakanlık, Sıhhıye, Bentderesi hatlarında 
ve yolculuk talebinin düşük olduğu hatlarda, kamu hizmetini tamamlayıcı bir hizmet olarak 
düşünülen Özel Halk Otobüsleri, kendileri için en karlı hatlarda çalışmayı tercih etmekte ve EGO 
otobüsleriyle rekabete girmekteydiler. Đlk sefere çıkan mavi halk otobüslerinin, seferden 
kaldırılmaları yönünde 1988 yılında Büyükşehir Belediye Meclisi kararı alınmış bulunmaktadır. 

1993 yılında yapılan sayımlarda, Özel Halk Otobüsleri'nin 200 adet araçla hizmet sundukları ve 
araç başına ortalama sefer sayılarının 7.5, araç başına düşen yolcu sayısının ise 920 kişi olduğu 
tespit edilmiştir. Ayrıca, Özel Otobüsler günde toplam 194.230 yolcu taşımaktadırlar. Bilet satış 
adetlerine göre saptanan yolcu sayısına göre ise, 1985 yılında yıllık ortalama 3.601.333 ve 
toplam 43.216.000 yolcu taşınmış, 1993 yılında ise ortalama yolcu sayısı 4 420 167, toplam 
yolcu sayısı ise 53.042.000 olarak tespit edilmiştir. 1990 türel dağılımında, 200 otobüsle 182.985 
yolcu taşınmış ve yolcu payı %6.3’tür. Bu oranların, günümüz ulaşımındaki payına ilişkin veriler 
bulunmamakla birlikte, özelleştirilen hatlar ve çift katlı otobüsler, yeşil otobüsler üzerinden, 
toplutaşım sisteminden bu araçların aldığı payın artmış olduğu söylenebilir. 

Özel Toplutaşım Araçları 

1997 yılında EGO otobüslerinin çalıştığı hatlardan bazıları özelleştirilerek satılmıştır. Belediye 
toplam 41 hattı özelleştirmiş ve bu hatlarda çalışan EGO otobüsleri hatlardan çekmiştir. Özel 
toplutaşıma araçlarına, Belediye tarafından ayrılan toplam kontenjan 400 adettir ve Belediye 
tarafından ihaleye çıkarılan hat sayısı ise 354 adettir. Ayrıca belediye varolanlara ilaveten yeni 
bazı hatlarda da özelleştirmeye gitmeyi düşünmektedir. Bu hatlarda çalışan otobüslerin 31 adedi 
Belediye Otobüslerinden kiralanmış ve zaman içinde özel otobüslerle değiştirilmesi zorunlu 
kılınmıştır. Ancak, 1997 yılında özel halk otobüslerine “yeşil otobüs” adıyla ifade edilen yeni 
özelleştirilmiş hatların ilave edilmesi yönündeki seçim, bu hatların işletilmesi, yolcu güvenliği ve 
sağlığı ile konfor düzeyi ile ilgili şikayetler, 2007 yılı itibariyle bu otobüslerin çalışma izinlerinin 
uzatılmaması yönünde bir kararı hazırlamıştır. Ayrıca, kamusal taşımacılık yapılan kentsel 
servislerdeki özelleştirme kararının bir başka parçası olarak da, özel toplutaşımın hizmet 
sunumunun kalitesini arttırmak amacıyla çift katlı özel halk otobüslerinin işletilmesine 1995 
yılında başlanmış ve bu karar da sürdürülmektedir. 

Servis Araçları 

Ankara’da toplutaşım içinde yer alan servis araçları kamu personeli, öğrenci ve büyük 
fabrikaların personelinin taşınmasına hizmet etmektedir. Özel servis araçları, 3153 sayılı kanuna 
göre Esnaf ve Sanatkarlar Odasına bağlı çalışmaktadırlar. Ücret tespiti ise, 3141 sayılı yasa 
uyarınca Oda tarafından belirlenmektedir. Odaya kayıtlı olarak faaliyet sürdüren servis araçları 
sayısı 1992 yılında 3.021 adettir. Bu rakamın 2005 yılı itibariyle yaklaşık 5000 düzeyinde olduğu 
sanılmaktadır. Servis araçları kullanım biçimleri ve mülkiyetleri açısından ayrı gruplar altında ele 
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alınabilirler: Kamu mülkiyetinde olup, çalışanlarına hizmet olarak sunulan araçlar, özel 
mülkiyette olup kamu kuruluşlarına kiralanan araçlar, özel mülkiyette olup özel şirketlere 
kiralanan araçlar, özel kurumların kendi çalışanlarının hizmetine sunduğu araçlar ve özel 
mülkiyette olan ve okul öğrencilerine hizmet sunan okul servis araçlarıdır.  

Ankara'da çalışan servis araçlarının sayısı tam olarak bilinememekle birlikte 1993 yılı itibariyle 
1.312'si otobüs ve 366'sı minibüs olmak üzere toplam 1.678 özel servis aracının çalıştığı 
saptanmıştır. Bu sayıya, kamunun işlettiği servis sayıları dahil değildir. Ayrıca 1992'de yapılan 
kordon-perde sayımlarında çevreden merkeze giden servis araç sayısı 4.020 olarak tespit 
edilmiştir. 1990 sayımında, 3.200 servis aracının 365.971 yolcu taşıdığı ve %12 yolcu payına 
sahip olduğu anlaşılmıştır. Ankara Kenti'nde, kamu kesiminin sektör olarak yarattığı istihdamın, 
ulaşım sorununu çözmek amacıyla servis araçları çalıştırmaya başlamışlardır. Ayrıca, okul 
öğrencilerinin ulaşım sorunlarının çözümü için özel servis araçları yoğun olarak kullanılmaktadır. 
Bu nedenle, hizmete sunulan servis araçlarının bir bölümü, kamu tarafından işletilmekteyken 
ayrıca hem kamunun servis ihtiyacını karşılayan, hem de özel sektöre servis imkanı sunan özel 
girişimciler bulunmaktadır.  

2000 yılı Trafik Şube Müdürlüğü verilerine göre servis araçlarının günlük 685.000 yolculukla 
toplutaşımdan % 20,51, genel ulaşımdan da %15,75 pay aldığı tespit edilmiştir. 2006 yılı için ise 
bu rakamın artarak öğrenciler ve personel taşımacılığı ile yaklaşık 750.000 kişiye hizmet 
sunulduğu, bunların ilgili odasına kayıtlı olarak 500.000 kişinin taşındığı, Odaya kayıtlı olmadan 
kaçak servis taşımacılığı yapanların ise yaklaşık 250.000 kişiyi taşıdığı düşünülmektedir. Servis 
araçları özellikle sabah ve akşam doruk saatlerde trafikte yoğunluk kazanmaktadır. Toplutaşım 
sistemi içinde 1992 yılı itibariyle, %18.25'lik payı olan bu taşımacılık biçiminin güzergahlarının 
belirlenmesi gelişigüzel yapıldığından, kent içi ulaşımda varolan sorunları arttırıcı etkide 
bulunmaktadır. Bu oranın özellikle kentin yayılması ve toplutaşım sisteminin verimli 
işletilmesinde yaşanan sorunlar nedeniyle, kullanıcılar tarafından vakit kazanıp, yüksek konforda 
hizmet alabilmek amacıyla, çalışanlar tarafından da organize edilmeye başlamıştır. Özellikle, 
kentin yoğun bir yayılma gösterdiği güneybatı koridorunda servis kullanım oranının arttığı tespit 
edilmiştir. 

Çevre Belediye Otobüsleri 

Ankara Kenti Metropoliten bir karakter kazanmaya başladığı yıllardan itibaren çevre bölgelerle, 
merkez kent arasındaki ilişkileri güçlenmiştir. Merkeze yönelik bu yolculuk talebi, önce Keçiören 
ilçesi, Etlik garajından karşılanmış, fakat çevre belediyelerde artan yolculuk talebi belediye 
otobüs işletmeciliğini zorunlu hale getirmiştir. 5216 Sayılı Kanun sonrası, büyükşehire bağlanan 
belediyelerin otobüs hizmeti ile ilgili bütünleştirme çalışma ve kararları, EGO otobüsleri 
başlığında irdelenmiştir. Bunların dışında, büyükşehire bağlanmayan Kırıkkale ve çevresindeki 
ilçelerden Kırıkkale aracılığıyla ulaşan yolculuklar, Polatlı, Haymana, Kızılcahamam, Güdül, 
Beypazarı, Nallıhan, Ş. Koçhisar, Evren ilçelerine ulaşım sağlayan araçlar, ağırlıkla Etik Garajlarını 
kullanmaktadırlar. Bunun yanında, UKOME tarafından yapılan düzenlemeyle Kuzeyde yer alan 
Belediyelerin Đrfan Baştuğ-Bentderesi, Doğu Belediyelerinin Samsun Yolu-Etlik Caddesi, Batıda 
yer alan Belediyelerin, Konya Yolu-Đstanbul Caddesi-Kazım Karabekir Caddesi, Güneyde yer alan 
Belediyelerin ise, Đstanbul Yolu-Cumhuriyet Caddesi güzergahlarını kullanmaları uygun 
görülmüştür. Ayrıca diğer belediyelerin Samsun Yolu-Plevne Caddesi-Bentderesi-Etlik Caddesi 
güzergahını, Eski Garajları kullanacak olan otobüslerin ise Đstanbul Yolu-Đskitler Caddesi-Etlik 
Caddesi ve Eski Garajlar güzergahını kullanmaları sağlanmıştır.  
Minibüs 

1959 yılında ortaya çıkan dolmuş taşımacılığı zamanla kurumsallaşmış ve yasal dayanağa 
kavuşmuştur. Başlangıçta toplutaşımacılıkta küçük bir paya sahipken, belediye hizmetlerinin 
yetersizliği ve merkeze yönelik hatlarda da taşımacılık yapmasına izin verilmesiyle, bugün toplam 
günlük yolculukların dörtte birine yakınında dolmuşlar hizmet sunmaktadır. Dolmuşların 
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otobüslerle, taksiler arası bir kalitede hizmet vermesi dolmuşlara yönelik talebin oluşmasına etki 
etmektedir. Yolculukların oturularak yapılması ve yolculuk süresinin kısalığı, verilen hizmetin 
otobüslere oranla kalitesi dolmuş taşımacılığının tercih edilmesine neden olmaktadır. Ülkemizin 
diğer kentlerindeki minibüs ve ticari dolmuş sayılarına bakıldığında, Ankara’da, daha kırsal ve 
ilçeleriyle merkez ilişkileri kuvvetli Antalya, Adana, Hatay vb illerde ticari dolmuş sayısının 
Ankara’dan fazla olduğu görülmektedir. Ankara’da 2004 yılı itibariyle trafiğe kayıtlı minibüslerin 
% 16’sı ticari dolmuş işlevi görürken, bu oran Đstanbul’da % 32, Đzmir’de ise, % 18’dir. 
Ankara’da raylı toplutaşımın geliştirilmesi sürecinde dolmuşların, merkeze ulaşan hatlar yerine 
konut alanlarını birbirine bağlayan hatlara yönlendirilmesi önerilebilir. 

Tablo 8.13. : Bazı Đllerdeki Kayıtlı Minibüs ve Ticari Minibüs Sayıları-2004 
Đl Adı  Toplam  Ticari 

Minibüs  Minibüs  
Đstanbul   59.014  18.970  
Ankara   21.390   3.441 
Đzmir   13.205   2.462  
Antalya     9.951   3.500  
Samsun     8.827   3.114  
Hatay    8.476   3.860  
Aydın    8.097   3.415  
Gaziantep   8.061   2.473  
Adana    7.823   3.711  
Muğla     7.548   3.298  
Bursa    7.318   1.889  
Konya    7.078   2.223  
Trabzon    6.873   2.121  
Ordu   6.746   3.334  
Denizli     6.213   2.284  
Giresun     5.391   3.067 
Manisa     5.346   1.557  
Kayseri     4.914   1.446  
K.Maraş     4.648   2.388 
Kaynak : Emniyet Genel Md., 2006 

Tablo 8.14. : Dolmuşlara Đlişkin Hat Bazında Bilgiler (1993) 
Dolmuş taşımacılığı, 1961 yılında 
315 araçla sınırlı hatlarda hizmet 
sunarken, 1977 yılına 
gelindiğinde toplam taşıma 
payını %34.46'ya kadar 
arttırmıştır. 1993 yılı itibariyle, 
Ankara'da dolmuşlar 32 hatta 
çalışmakta olup, bu hatların 24 
adedi Ulus merkezli, 4 hat ise 
Kızılay-Güvenpark merkezlidir. 
Diğer 4 hat ise, konut ve iş 
alanları ile konut alanlarından 
konut alanlarına yatay olarak 
yolcu taşımaktadır. Dolmuşlar 
araç başına günlük ortalama 
olarak 12.5 sefer yapmaktadır. 
32 hat bütününde toplam 
977.100 yolcu taşımaktadırlar. 
Araç başına düşen yolcu sayısı 
ise 4.516 kişidir. 

Kaynak : Ulaşım Ana Planı,1993 

 

H A T T IN  A D I
A R A Ç  

S A Y IS I
G Ü N . 

O R T .S E F E R
Y O L C U  
S A Y IS I

A R A Ç  / 
Y O L C U

U LU S -A .P AŞA 9 3 1 3 41 8 50 4 50
U LU S -A .D E R E 6 5 1 3 29 2 50 4 50
U LU S -A .T EP E 4 7 1 3 21 1 50 4 50
U LU S -A .E V LER 1 8 1 0 5 4 00 3 00
ASK Đ-L .G Ü L-O ST ĐM .B .K ET 6 2 1 3 34 1 00 5 50
U LU S -BALG A T-10 0 .Y IL 8 1 1 2 36 4 50 4 50
U LU S -Ç ĐFTLĐK 1 6 1 2 5 6 00 3 50
U LU S -Ç ĐN ÇĐN 3 0 1 5 12 0 00 4 00
G .PAR K-D ĐK M EN -ĐLKE R 6 4 1 8 32 0 00 5 00
D .Y O L-B AH ÇE LĐ-E M EK 3 8 1 7 20 9 00 5 50
U LU S -ET LĐK 1 0 5 1 3 57 7 50 5 50
U LU S -ET ĐM ES G U T 3 6 8 12 6 00 3 50
G .PAR K-10 0 .Y IL-O D TÜ -B ĐLK EN T 4 5 1 7 24 7 50 5 50
U LU S -H AS KÖ Y 6 9 1 4 31 0 50 4 50
U LU S -ĐÇ AY D IN LIK 8 6 1 5 38 7 00 4 50
U LU S -ĐN C ĐR LĐ 5 2 1 3 20 8 00 4 00
U LU S -ĐS KĐT LER 3 0 1 0 9 0 00 3 00
U LU S -M AM A K-KA Y AŞ 1 2 5 1 2 56 2 50 4 50
K .Ö R EN -O ST ĐM -B .KE N T 7 0 1 0 42 0 00 6 00
U LU S -K .Ö R E N -U Y AN IŞ 9 4 1 3 47 0 00 5 00
G .PAR K-Ö V EÇ LER -S O K U LLU 2 7 2 0 16 2 00 6 00
U LU S -SA N ATO R Y U M 6 5 1 3 29 2 50 4 50
U LU S -SE Y R A N 9 4 1 5 56 4 00 6 00
U LU S -SĐTE LER 1 3 2 1 3 72 6 00 5 50
U LU S -ŞE N TE PE 7 5 1 2 33 7 50 4 50
U LU S -T .Ö ZÜ -T O P R AK LIK -Đ.SU 6 4 1 2 28 8 00 4 50
U LU S .B .EV LE R -EM EK 2 5 1 5 12 5 00 5 00
U LU S -Y .M AH A 1 0 7 1 2 53 5 00 5 00
G .PAR K-Y .A Y R AN C I-O R AN 7 2 1 8 43 5 00 6 00
U LU S -SĐN CA N -FAT ĐH 2 0 9 4 41 8 00 2 00
U LU S -ER Y AM A N 3 5 6 10 5 00 3 00
SĐN CAN -SAR AY CIK 3
TO PLAM 21 3 4 9 77 1 00
O R T ALAM A 1 2 .O ca 4 51 .6
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Taksi  

Kentiçi ulaşımda önemli araçlardan biri de, taksiler tarafından sağlanmaktadır. Önceleri bireysel 
olarak faaliyet gösteren taksilerin, son 15 yılda ağırlıkla taksi durakları marifetiyle hizmet 
sundukları tespit edilmiştir. 1994 yılında, Ankara'da faaliyet gösteren taksi sayısı 7.590 adet 
iken, 2005 yılı itibariyle 8297 taksinin kentsel ulaşımda hizmet verdiği görülmüştür. Bunlara 
ilaveten, 5216 sayılı Kanun ile Ankara Büyükşehir Belediyesine bağlanan ilçe ve ilk kademe 
belediyelerindeki ticari taksilerin de eklenmesi ile, 10.000’i aşkın ticari aracın hizmette olduğu 
ifade edilebilir. Taksi, pik saatler olan sabah ve akşam saatlerinde yoğun olarak kullanılmakta 
olup, sabit duraklarda çalışmayan taksiler en yoğun yolcu talebinin gerçekleştiği kent 
merkezindeki trafiğe ilave yük teşkil etmektedirler.  

Taksinin Ankara’da günlük yolcu taşıma talebinin karşılanmasındaki payı, 1969’da %13.7, 
1970’de %13.72, 1976’da %12.90’dır. 1976 sonrasında tüm yolculuklar oranına kıyasla taksinin 
payı düşmeye başlamıştır. 1980’de %10, 1983 %9 ve 1985’te %6.6’dır. 1985 yılında yapılan 
kordon sayımlarında merkeze ve merkezden çevreye toplam 77.954 taksi ile 87.409 kişi 
taşınmıştır. Toplam taşınan yolcu içindeki payı ise %5.5 olarak tespit edilmiştir. 1990 yılı türel 
dağılım tablosunda ise, 8000 taksinin 152.488 yolcu taşıdığı ve %5.3 yolcu payına sahip olduğu 
anlaşılmıştır. 2000 yılı verileri ise, taksilerin motorlu %6’lık bir pay olduğunu ifade etmektedir. 
Bu oranın günümüzde bireysel ulaşımdaki hızlı artış nedeniyle düşüş seyrini sürdürdüğü 
sanılmaktadır. 

Özellikle trafik yoğunluğu ve otopark sorununun yaşandığı merkezi iş alanlarına erişimde verimli 
bir araç olarak kullanılabilecek ticari taksilerin, duraklarda depolanmasından, kentsel trafik içinde 
dolaşımına kadar kapsamlı bir etüd yapılması ve Ulaşım Ana Planı’nda belirlenecek ilkelere göre 
hareket edilmelidir.  

Bireysel Ulaşım (Otomobil) 

Türkiye’de Đstanbul'dan sonra özel otomobil sayısında ikinci sıradaki Ankara’da, 1992 yılında 
202.095 olan özel otomobil sayısı, 1996 yılında 450.960’ya ulaşmış, 2005 yılı itibariyle bir 
milyonu aşan toplam araç içindeki 738.960 otomobil sayısı Ankara’yı, kişi başına düşen araç 
sayısı bakımından ülkede en gelişmiş kenti haline getirmiştir. Bin kişi başına 171 özel otomobilin 
düştüğü Ankara, Đstanbul’daki 140 ve Đzmir’deki 112 olan özel araç sahipliliğinden çok daha 
yüksek araç sahipliliği ile, kentiçi ulaşım ve toplutaşım konusundaki kırılganlığı da ifade 
etmektedir.  

1990 yılı itibariyle, kentin bölgecikleri itibariyle bölünerek yapılan analizlerde kentin güney 
bölgesi %29.08 oranıyla birinci, kuzey bölgesi %27.42 oranı ile ikinci sıradadır. Batı bölgesi 
%19.38, Doğu bölgesi ise % 6.92 ile en düşük araç sahipliliği oranına ulaşmaktaydı. Bu verileri 
güncelleyen etüdler bulunmadığı için bu çalışma kapsamında böylesi bir analiz yapılamamakla 
birlikte, bu planın öngördüğü 6 bölge bazında, bölgelerin gelişmişlik düzeylerine paralel otomobil 
sahipliliği oranlarında da artış olduğu görülmektedir. 2023 Başkent Ankara Nazım Đmar planı, 
güney bölgesi içinden güneybatı koridorundaki hızlı gelişme bağlamında bir de güneybatı bölgesi 
çıkarılmasını öngörmüştür. Bu bölgedeki araç sahipliliğinin 388/1000 kişi olduğu yönünde 
analizler yapıldığı bilinmektedir (Zorlu, 2005) 42.  

2000 yılı itibariyle toplam motorlu araçlı yolculukların %17’sini oluşturan ancak taşınan 
yolcuların yaklaşık %0,6’sını karşılayan bireysel ulaşımdaki bu çarpık artışın, yol altyapısının 
verimli kullanılamamasındaki en temel etmen olduğu ortadadır. Özel otomobil sahipliği, gelire 
göre doğrusal bir artış göstermekte olup, kentin yüksek gelire sahip semt ve bölgelerinde araç 
sahipliği oranı artmaktadır. Kentin yüksek gelir gruplarının oturduğu Güney ve Güneybatı 

                                                 
42 Zorlu, F., 2005, Ankara’da Uygulanan Ulaşım Politikaları ve Kente Etkileri, Sempozyum Kitabı içinde, ŞPO, Yay., Ankara. 
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kesimlerinde araç sahipliliği oranı yükselirken, alt gelir gruplarının yaşadığı bölgelerde (doğu 
planlama bölgesi başta olmak üzere) özel araç sahiplilik oranı azalmaktadır.  

Ulaşım ana Planının 2015 yılı için öngördüğü otomobil sahipliliğini 2005 yılında aşan Ankara, 
ülkenin diğer kentlerindeki hızla artan bireysel ulaşım talebini de aşan bir oranda bireysel ulaşım 
ile, kentsel ulaşım sorunlarını büyüyerek yaşamaktadır. Kentiçi ulaşım sistemine dair açılım, 
öngörü ve seçmelerin, yüksek araç sahipliğinden kaynaklı sorunları aşabilecek biçimde talebi 
yönetebilecek ve “ulaşımda yeni gerçeklik” olarak adlandırılan, stratejiler üzerine kurulmasını 
zorunlu kılmaktadır.  

Şekil 8.12. : Gelir Gruplarına Göre Özel Otomobil Sahipliliği-1995-2015 
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Kaynak: Ulaşım Ana Planı, 1993 
Banliyö 

Ankara'da banliyö işletmeciliği 1929 yılında Ankara Merkez Garı ile doğuda Kayaş arasında 
başlatılmıştır. Banliyö Treni 1970'e kadar tek hat üzerinden işletilmiş, 1972'de ikinci bir hat ilave 
edilmiştir. 1972'ye kadar buharlı işletilen banliyö treni aynı yıl elektrikliye dönüştürülmüştür. Batı 
yönünde Sincan ve Etimesgut'un banliyö hattına ilavesiyle banliyö treni Sincan-Merkez Garı-
Kayaş güzergahında işletilmeye başlanmıştır. Banliyö trenlerinin kullanıldığı demiryolu hatlarının 
aynı zamanda şehirlerarası trenler tarafından da kullanılması nedeniyle, hizmet kalitesi düşmekte 
ve sefer aralığı da uzamaktadır. Banliyö trenlerinin taşıdığı yolcu sayısı, uluslararası standart 
kapasitenin ancak dörtte biri kadardır. Buna ilaveten, Ankara’da zaten sınırlı olarak kullanılan 
banliyö ulaşımının toplam yolculuklardan aldığı pay, yıllar itibariyle büyük bir erozyona uğramış 
görünmektedir. Ülkenin diğer büyük kentlerindeki banliyö ulaşımlarında da benzer bir düşüş 
yaşandığı tespiti, bu erimenin ulusal politikalar ve otomobil sahipliliği, karayolu ulaşımını 
özendiren seçmeler ile ilintili olduğunu göstermektedir (Tablo 8.15.). 

Tablo 8.15. : Banliyö Hatlarında Yıllara Göre Yolcu Sayısı 
Yıllara göre, Ankara banliyö 
treninin taşıdığı yolcu sayısına 
bakıldığında, 1942-1948 yılları 
arasında yıllık ortalama 3-4 
milyon, 1949-1958 yıllarında 5-7 
milyon, 1959-1972 yıllarında 8- 
11 milyon, 1973-1984 yıllarında 
16-17 milyon, 1985-1993 
yıllarında ise 19-22 milyon yolcu 
taşındığı görülmektedir.  

Kaynak : TCDD Gn. Md. (www.tcdd.gov.tr), 2006 
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Bu tarihten sonra hızlı bir düşüş içerisine giren banliyö ulaşımı, 2001-2005 döneminde artan 
nüfusa ve banliyönün hizmet verdiği batı koridorundaki çok hızlı gelişme ve nüfus atamasına 
rağmen yıllık 14 milyon seviyesine gerilemiştir. Banliyö treninin 1993’te günlük talebi karşılama 
oranı %1,7 iken, 1970-1985 yılları arasında %3 olan bu oranın günümüzde % 1’in altına 
düşmüş olabileceği tahmin edilmektedir. 

Banliyö kullanımının aylık bilet satış noktalarına baktığımızda, banliyöyü ağırlıklı olarak (Sincan 
durağı %14.3, Lale durağı %11.1) Sincan yerleşimi (Toplam %25.4) kullanmaktadır. Ankara 
Merkez Garı (%15.6) ile Yenişehir’in (%19.7), yolcuların amaçlı ulaşımlarının kalkış ve varış 
durakları olduğu görülmektedir. Ayrıca, Etimesgut durağında da bütün biletlerin %4.3'ü 
satılmaktadır. Doğuda ise Mamak %2.5, Bağderesi %2.9, Üreğil %2.9, Köstence %3.2 ve 
banliyö son durağı olan Kayaş ise %2.3 paya sahiptir. 

Tablo 8.16. : Banliyö Treni Yıllık Yolcu Dağılımı (1942-2005) 
Ankara Banliyösünün pik saatleri Kayaş-
Sincan 06.23-09.50 sabah, 17.35-21.05 
akşam, Sincan-Kayaş 06.23-09.38 sabah, 
12.06-21.10 akşam saatleri olarak tespit 
edilmiştir. Ayrıca yapılan tespitlerde, 
yolcunun %67’sinin pik saatlerde, 
%33’ünün diğer saatlerde seyahat ettiği, 
trenlerin ise %46’sının pik saatlerde, 
%54’ünün ise diğer saatlerde sefere 
çıktığı belirlenmiştir. Ayrıca, abonmanlı 
yolcuların ise %85’inin pik saatlerde 
seyahat ettiği anlaşılmıştır.  

Kaynak : TCDD Gn. Md. 
 

Şekil 8.13. : Banliyö Treni Duraklara Göre Yolcu Sayıları 
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Kaynak : TCDD Gn. Md. 

Ankaray-Hafif Raylı Sistem 

Mevcut karayollarını kullanan toplutaşım türlerinin yolculuk istemlerinin belli bir düzeyi aştığında 
ulaşım koridorlarının yetersiz kaldığı bilinmektedir. En kapasiteli toplutaşım türü olan otobüs bile 
öncelik uygulamaları yapılsa bile maksimum ulaşabildiği kapasite 10.000 kişi/saat/yön 
olmaktadır. Bu nedenle, belli ulaşım koridorlarında raylı sistemlerin uygulanması kaçınılmaz 
olmaktadır. Ankara'da çeşitli yıllarda yapılan etütler ve Ulaşım Kestirim Modeline göre yapılan 
hesaplamalarda, Dikimevi-Beşevler hattının raylı toplutaşım yapılmasını gerektirecek yolculuk 
taleplerine ulaştığını göstermiştir. Ayrıca, kentin batı ve güney-batı koridorlarındaki yolculuk 
taleplerinin de karayolunu kullanan toplutaşım türleri ile çözülemeyecek sayılara ulaştığı 
belirlenmiştir. Bu doğrultuda inşa edilen Ankaray, 1996 yılında faaliyete başlamıştır. 11 
istasyondan oluşan Ankaray'da 1995 yılında sabah doruk saatlerinde toplam 60.625 iniş-biniş 

0

5000000

10000000

15000000

20000000

25000000

Seri 1 1942 1950 1960 1970 1975 1980 1990 1992 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Seri 2 4.000 4.900 8.000 11.00 20.00 16.50 19.80 21.0015.00 14.15 14.40 15.08 15.15 14.10

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14



 472 

yapılacağı, 2015 yılında ise toplam iniş-biniş sayısının 93.998 olacağı tahmin edilmiştir. Ankaray 
sistemi 1995 yılı için 3 dakika dizi aralığıyla bir günde 16.000 kişi/saat, 2015 yılı için 2 dakika dizi 
aralığı ile bir günde 25.000 kişi/saat kapasite olarak düşünülmüştür. Hattın gerçek hızı 80 
km/saat olmasına rağmen duraklarda geçecek süreler ve durağa yanaşmalarda hız düşürmeler 
nedeniyle ticari hızının 34.75 km/saat olacağı hesaplanmıştır.  

Tablo 8.17. : Ankaray 2004 Yılı Gerçekleşen Yolcu-Sefer Sayıları 

Ankaray için 2005 yılı 
için öngörülen yıllık 
toplam yolcu sayısı 
161.873.704 olarak 
öngörülmüşken, 2004 
yılında 39.556.061, 2006 
yılında 42.395.463 
olarak gerçekleşen yıllık 
yolcu sayısı, Ankaray’ın 
planda öngörülenden 
daha az yolcu taşıdığını, 
dolayısıyla verimliliği 
anlamında sorunları 
işaret etmektedir (Tablo 
8.17.).  

 
 

Kaynak : Ankaray Đşletme Md., 2006 

Ankara Hafif Raylı Toplutaşım Sistemi (ANKARAY)'ın 1. Etabı Dikimevi'nden başlayarak AŞTĐ 
terminalinde bitirilmiştir. Dikimevi-Beşevler hattı kentin en yoğun konut alanlarından geçerek 
Doğu-Batı yönünü kent merkezine bağlamaktadır. Hat boyunca okul, hastane ve yoğun konut 
alanlarının varlığı gün boyu yolculuk yaratacak özellik taşımaktadır. 1989 yılında yapılan koridor 
etütlerinde Dikimevi yolcu talebinin en yoğun olduğu kesim olarak tespit edilmiştir.  

Tablo 8.18. : Ankaray 2006 Yılı Gerçekleşen Yolcu-Sefer Sayıları 
1996 yılında toplam 
14.240.834 yolcu taşıyan 
Ankaray, 2006’da bu sayıyı 
42.395.463 kişiye 
çıkarmıştır. Ankaray’ın en 
yoğun yolcu girişi olan 
istasyonu Kızılay olup, 
bunu sırasıyla, Dikimevi, 
Beşevler ve Aştı 
izlemektedir. Ankaray’da 
Beşevler, Dikimevi ve 
Maltepe istasyonlarında 
ağırlıkla okul yolculukları, 
Kızılay’da iş yolculukları 
kendisini göstermektedir. 
Ankaray’a Dikimevi-
Doğukent ve Siteler Önder 
yönünde eklentiler 
yapılması, EGO tarafından 
öngörülmektedir. 

Kaynak : Ankaray Đşletme Md., 2006 

Tarih 

Planl
anan 
Sefe
r 

Sayı
sı 

Gerçekleşen 
Sefer Sayısı 

Eksik 
Tur 
Sayısı 

Kilometre 
Miktarı* 

Planlanan 
ve 

Gerçekleşen 
sefer 

sayısına 
göre yüzde 

Aylık 
Yolcu 
Sayısı 

Ocak 5.481 5.466,0 15,0 95.108,4 99,73 3502190 
Şubat 5.073 5.067,5 5,5 88.174,5 99,89 3071807 
Mart 5.514 5.509,0 5,0 95.856,6 99,91 3696601 
Nisan 5.324 5.320,5 3,5 92.576,7 99,93 3536975 
Mayıs 5.420 5.409,0 11,0 94.116,6 99,80 3462399 
Haziran 4.908 4.899,0 9,0 85.242,6 99,82 2894859 
Temmuz 4.777 4.776,0 1,0 83.102,4 99,98 2577522 
Ağustos 4.748 4.747,0 1,0 82.597,8 99,98 2397863 
Eylül 4.620 4.617,0 3,0 80.335,8 99,94 3297228 
Ekim 5.092 5.091,5 0,5 88.592,1 99,99 3679839 
Kasım 5.078 5.078,0 0,0 88.357,2 100,00 3531509 
Aralık 5.320 5.320,0 0,0 92.568,0 100,00 3907269 
Genel 
Toplam 

61.3
55 61.300,5 54,5 1.066.629 99,91 39.556.061 

Ortalama  5.11
2 

5.108,4 4,5 88.885,7 99,9 3.296.338,4 
Not: Kilometre miktarı hesaplanırken, gerçekleşen sefer sayısı ile 17,4 km mesafe çarpılmaktadır. 
8.10.04 tarihinden itibaren kış seferine geçilmiştir.Yolcu azlığı nedeniyle planlanan sefer sayıları 181 olarak tespit edilmiştir.  

Tarih 
Planlanan 
Sefer 
Sayısı 

Gerçekleşen 
Sefer Sayısı 

Eksik 
Tur 
Sayısı 

Kilometre 
Miktarı* 

Planlanan 
ve 

Gerçekleşen 
Sefer 

Sayısına 
Göre Yüzde 

YOLCU 
SAYISI 

Ocak 5.103,0 5.101,0 2,0 88.757,4 99,96 3.190.750 

Şubat 4.848,0 4.846,0 2,0 84.320,4 99,96 3.493.270 

Mart  5.509,0 5.502,0 7,0 95.734,8 99,87 4.025.320 

Nisan  5.230,0 5.229,0 1,0 90.984,6 99,98 3.762.861 

Mayıs 5.514,0 5.501,5 12,5 95.726,1 99,77 3.912.755 

Haziran 4.972,0 4.951,5 20,5 86.156,1 99,59 3.459.543 

Temmuz 4.763,0 4.762,0 1,0 82.858,8 99,98 2.929.687 

Ağustos 4.837,0 4.837,0 0,0 84.163,8 100,00 2.627.021 

Eylül  4.976,0 4.958,0 18,0 86.269,2 99,64 3.474.444 

Ekim  5.358,0 5.328,0 30,0 92.707,2 99,44 3.606.944 

Kasım  5.324,0 5.262,5 61,5 91.567,5 98,84 3.925.743 

Aralık  5.448,0 5.416,5 31,5 94.247,1 99,42 3.987.125 

Genel 
Toplam 

61.882 61.695 187 1.073.493 100 42.395.463 

Not: Kilometre miktarı hesaplanırken, gerçekleşen sefer sayısı ile 17,4 km mesafe çarpılmaktadır. 
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Şekil 8.14. : EGO Gn. Md.lüğünce Mevcut ve Öngörülmüş Raylı Sistem Hatları 

 
Kaynak : EGO Gn. Md., 2006 

Ankara Metrosu 

1992 yılında inşaatına başlanan Ankara metrosu, 1998 yılında hizmete açılmıştır. Batıkent-Kızılay 
arasında 14.7 km. güzergahta hizmet veren Ankara Metrosu 1. Aşamasının, günde 500.000 
yolcu taşıması hedeflenmiş olup, bu sayı yaklaşık ortalama 135.000 kişi olarak gerçekleşmiştir. 
Kızılay- Batıkent arasını 22 dakikada kat eden ve 12 istasyondan oluşan metro, Kızılay, Sıhhıye, 
Ulus, Kültür Merkezi, Akköprü, Đvedik, Yenimahalle, Demetevler, Hastane, Macunköy, Ostim, 
Batıkent duraklarında servis vermektedir. Metro, günde 18 saat süreyle hizmet vermekte, 
ortalama ve 38km./saat ticari hızla çalışmaktadır. Metronun maksimum hızı 80 km./saat olarak 
tasarlanan ve 108 vagonun bulunduğu sistemde 6 vagondan oluşan 33 dizi çalıştırılmaktadır.  

14.64 km.’lik metro hattının, 3.18 km’si viyadük, 2.01 km.’si yarma, 2.02 km. hemzemin, 1.05 
km. yarmada açık, 4.05 km. delme tünel, 1.88 km. istasyon yapısından oluşmaktadır.  

Tablo 8.19. : Ankara Metrosu Yolculuk ve Hizmet Sunum Özellikleri 
Günlük Yolcu 466259
Doruk Saat 48217 yolcu/saat
Max. Yolcu 33700 yolcu/saat
Kapasite 33843 yolcu/saat
Dizi Aralığı(Doruk) 187sn.
Dizi Sayısı(Doruk) 19 dizi/saat
Dizida Araç Sayısı 6 araç
Araç Kapasitesi 293 yolcu
Ort.Đst.Aralığı 1281m.
Dizi Kapasitesi 1758 yolcu
Araç Sayısı (Doruk) 78 araç/saat
Dolaşım Süresi 2898 sn.Araç Parkı 108 araç  

Kaynak: Ankara Metrosu Müdürlüğü, 2005 
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Şekil 8.15. : Ankara Metrosu Güzergah Haritası 

Metronun yıllar itibariyle 
taşıdığı yolcu sayısında 
bir düşüş gözlenmektedir. 
1998’de yıllık50 milyonu 
aşan ve bu potansiyelini 
1999’da da sürdüren 
Ankara Metrosu, 2000 
yılından itibaren önemli 
bir yolcu sayısı azalması 
yaşamaktadır. 2000-2005 
yılları arasında 46 
milyondan başlayarak, 
2002 yılında 43 milyon 
civarına düşen, 2005 
yılında 44 milyon olarak 
gerçekleşen toplam 
yolculuk sayısı, 2006 
yılında bir patlama 
yaparak, 49 milyonu 
aşmıştır (Tablo 8.20.). 

Kaynak : EGO Gn. Md., 2006 

Tablo 8.20. : Ankara Metrosu Yıllar Đtibariyle Yolcu Sayıları 

2006’dan itibaren artan yolcu 
sayısında Batıkent istasyonuna 
otobüs hattı ile bağlanarak 
eklenen Eryaman hattının etkili 
olduğu söylenebilir. Metronun 
öngörülen yolcu kapasitesinin 
altında bir yolculuk talebiyle 
hizmet veriyor olmasının 
derinlemesine incelenmesi 
gerekli görülmektedir. 

 
Kaynak: Ankara Metrosu Müdürlüğü, 2005 

Tablo 8.21. : Ankara Metrosu Aylar Đtibariyle Yolcu Sayıları (2006) 
 

Metronun aylar itibariyle taşıdığı 
yolcu sayısı irdelendiğinde, yaz 
aylarında minimum sayıya ulaşıldığı, 
Aralık ve Mart aylarının ise en çok 
yolcu taşınan aylar olarak ön plana 
çıktığı görülmektedir (Tablo 8.21. ve 
8.22.). 
 
 
 
 

Kaynak: Ankara Metrosu Müdürlüğü, 2005 
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Tablo 8.22. : Ankara Metrosu Aylar Đtibariyle Sefer Sayıları 
Ankara Metrosu 1. aşamasının 
performansına ilişkin bu veriler, 
performansın arttırılması yönünde 
bir dizi önlemin makro düzeyde 
araştırılması ve toplutaşımı 
özendirecek stratejilerin hayata 
geçirilmesi gerekliliklerine işaret 
etmektedir. Metronun Ulaşım Ana 
Planında belirlenmiş 2. aşaması 
olan güneybatıdaki Çayyolu 
güzergahı 2003 yılı itibariyle inşaat 
faaliyetlerine başlamış olup, bu 
hattan önce, Ana Planda batıda, 
Batıkent Đstasyonuna banliyö 
bağlantısı öngörülmüş, Sincan-OSB 
hattı ise, EGO Genel 

Müdürlüğü’nce yapılan bir değişiklikle, Batıkent, Eryaman, Sincan, OSB metro hattı olarak 
öngörülmüş ve inşaat faaliyetlerinin önemli bir kısmı bitirilmiştir. Bu iki hatta süren çalışmalara 
ilaveten, metronun 1. aşamasını Kültür Merkezi üzerinden Etlik, Kalaba, Şose, Dutluk ve Gazino 
üzerinden Keçiören’e ulaştıracak Keçiören Metrosunda da inşaat çalışmaların başladığı bilgisine 
ulaşılmıştır (EGO, 2005). Ayrıca, Dikmen ve Batıkent-Çayyolu bağlantısını sağlayacak iki ayrı hat 
için de metro yapılması öngörüldüğü anlaşılmaktadır (Şekil 8.15.). 

8.1.3. ULAŞIMA YÖNELĐK MÜDAHALE BĐÇĐMLERĐ 

8.1.3.1. SEKTÖR BÜTÜNÜ STRATEJĐLERĐ 

2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, Başkent Ankara’nın ulusal ve uluslar arası bir merkez 
olarak bölgesi ve ülke sistemi ile kurduğu sosyo-ekonomik ilişkilerin devamlılığı ve sağlıklılığı 
açısından güçlü bir ulaşım altyapısı sistemine sahip olması gerektiği noktasından hareketle;  

a) Ulaşım sistemleri ile arazi kullanım kararlarının birbirini belirleyen çift yönlü ilişkisini 
kentsel planlama çalışmalarında doğru tahlil edip değerlendirebilmek, bu amaçla 
koridorlar bazında oluşan gelişmelerin bir kentsel yayılma-dağılma haline gelmesini 
engelleyecek, kompakt-derişik, bütünleşik kent makroformu oluşturulabilmesine yönelik 
seçimler yapmak, 

b) Kompakt kentsel makroformun oluşumunu engelleyen onaylı planlara müdahaleler 
edilirken, karışık kullanımların oluşturulmasına yönelik plan kararları üretmek, yaşama ve 
çalışma alanlarını diğer ilişkili kullanımlarla bütünleyerek aynı koridor bağlamında 
tasarlamak, 

c) Tüm ulaşım türleri ve ulaşıma dair sorunların kent bütünü planlaması ile eşgüdümlü 
olarak irdeleneceği Ulaşım Ana Planının ivedilikle yapılmasını sağlamak, 

d) Ulaşım Ana Planı ve diğer ilişkili ana planlarla belirlenecek, ulaşıma ilişkin temel ilke, 
strateji ve hedefler doğrultusunda uygulamalar gerçekleştirmek, 

e) Havayolu ulaşımının etkin ve verimli kullanılabileceği bir mekanizma oluşturmak, havayolu 
ulaşımı ile bütünleşen lojistik hizmetler ile kentsel servisleri geliştirmek, 

f) Havayolu ulaşımı aracılığı ile kent ekonomisi üzerinde gelişmeler sağlayacak yüksek 
teknoloji, araştırma-geliştirme, kültür-kongre turizmi, sağlık, eğitim-bilim vb hizmetlerin 
sistematik ve ulaşım sistem ve yatırımları ile eşgüdümlü gelişimini sağlamak, 
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g) Kentin havayolu yolcu ve yük taşımacılığından aldığı payın arttırılmasına yönelik ulaşım ve 
arazi kullanım kararları üretmek, 

h) Kentiçine sıkışmış askeri havaalanlarının taşınmasını kurgulayacak bir süreci tanımlamak, 

i) Büyük ve organize çalışma alanlarının gereksinim duyacağı özel ve hızlı havayolu ulaşımı 
için seçenekler geliştirmek, 

j) Kentiçi havayolu ulaşımı için heliportların kullanılabileceği bir teknolojik gelişmeye 
hazırlıklı olarak, heliportların acil durum ve afetlerde kullanılabileceği mekanizmaları 
oluşturmak, 

k) Ülkesel mal ve hizmetlerin akımında demiryolu ulaşımının sağladığı avantajları coğrafi 
konum ve altyapı olanaklarının sunduğu potansiyelleri de kullanıp geliştirerek, kentin 
ekonomisi ve yaşam kalitesini geliştirebilecek unsurlar haline getirmek, 

l) Hızlı tren sisteminin, Polatlı ile birlikte kırılma noktasını oluşturan Ankara’da, bu sistemi 
verimli kullanacak aktarma noktaları oluşturmak, farklı taşıma sistemlerini (ro-la) ve diğer 
katkıları araştıracak özel çalışmalar yapmak, 

m) Hızlı trenin devre girmesiyle, Đzmit limanı bağlantısı güçlenecek Ankara’da bu liman ile 
ilişkili işlevler ve üretimler yapabilecek Temelli çevresindeki organize sanayi bölgelerinin 
verimli işletimini özendirmek ve bu hattın etkin kullanımına yönelik özendirme politikaları 
geliştirmek. 

n) Kentiçi ulaşım sisteminde demiryolunun daha verimli kullanılabileceği teknolojik ve 
altyapıya yönelik yatırım ve iyileştirmeleri gerçekleştirmek, bu hattın işletilebilmesine 
yönelik girişimlerde bulunmak, 

o) Kentiçi ulaşımda artan araç sayısına yeterli gelmeyen yol altyapısının, bireysel ulaşımı 
özendirecek biçimde kullanılmasını engelleyerek, talep doğrultusunda biçimlenen yol 
altyapısı üretme seçeneği yerine “talebin yönetilmesi” eksenine oturan, toplutaşımı 
geliştirip, bireysel ulaşımı kent merkezinde sınırlandıran, yaya bölge ve alanlarını arttırıp, 
çevre ve doğa kaynaklarını koruyan, metro, banliyö ve diğer toplutaşım olanaklarını 
geliştirebilecek özendirme-kaçındırma politikalarını araştıran bir ulaşım seçimi yapmak, 

p) Kentiçi ulaşımda toplutaşımın geliştirilmesi hedefi doğrultusunda, başlanmış metro 
hatlarının tamamlanması ve raylı sistemlerin etap etap hayata geçirilmesini sağlamak,  

q) Kent içi ulaşımda temel ilkeler olarak Ulaşım ana Planında belirlenmiş; Arazi Kullanım ve 
Ulaşım Planlaması Süreçlerinin Bütünleştirilmesi, Araçlara Değil Đnsana Öncelik Verilmesi, 
Hizmet Düzeyinin Yükseltilmesi, Toplumsal Eşitlik, Ekonomik Etkinlik, Mali Etkinlik, Dışa 
Bağımlılığın Azaltılması ve Enerji Tasarrufu, Çevresel etkilerin minimize edilmesi, Uzun 
Erimli ve Kısa Erimli Gereksinimlerin Birlikteliği, Halkın Katılımı Đlkelerin Birlikteliği ve 
Projelerin Çok Yönlü Değerlendirilmesi stratejilerinin geliştirilip, kentsel ulaşımda temel 
seçmeler olarak değerlendirilmesini sağlamak, 

r) Đmar planlarının yapımında; ulaşımla ilgili olarak, kent merkezi, altmerkezler ve sit 
alanlarında yaya bölgelerinin toplu taşınım hizmetleri ile bütünleşik geliştirilmesine ve yeni 
yaya bölgelerinin oluşturulmasına öncelik vermek, yaya ve bisiklet ulaşımının 
kolaylaştırılması ve erişilebilirliğinin arttırılabilmesine yönelik düzenlemeler yapmak, 

s) Kent merkezlerinin çeperinde, bölge otoparkları düzenlenerek kent merkezindeki otopark 
sunumunun sınırlandırılmasına yönelik önlemler almak, merkezi iş alanı ve stratejik 
altmerkezlerde yoğunlaşan otopark sorunu ve kent mobilyalarından kaynaklanan 
eksikliklerin giderilebilmesine yönelik kentsel tasarım projeleri gerçekleştirmek,  
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t) Her tür ve ölçekteki planlama çalışmasında, Yol/Güzergah kademelenmesini sağlayacak, 
Güzergah Kalitesini arttıracak, Ulaşım Güvenliğini sağlayacak ve araştıracak, ulaşım 
koridorlarındaki peyzaj kalitesini yükseltip, güvenlik ve estetik açıdan peyzaj unsurlarını 
planlayacak çalışmaları yapmak,  

hedeflenmektedir. 

8.1.3.2. MEKANSAL STRATEJĐLER 

1. Başkent Ankara için temel hava ulaşımı unsuru olan Esenboğa Havalimanı için, 
yenilenen iç ve dış hatlar terminalleri yanısıra havalimanı kapasite ve pistlerini 
genişletecek projenin uygulanması esas olmalıdır. 

2. Esenboğa havalimanı için, işlevleri ile uyumsuz kirletici nitelikli işlev ve yapıların 
ayıklanması yönünde özel bir çalışma yürütülerek, havaalanı işlevleri ile bütünleşen, 
havalimanı ile birlikte kullanılması halinde sinerji yaratabilecek, fuar, kongre merkezi, 
lojistik hizmetler, vb işlevlerin yaşama alanları ile birlikte oluşabileceği arazi kullanım 
kararları üretmek. 

3. Kentsel gelişme sürecinde, kent içinde kalmış “Güvercinlik ve Etimesgut 
Havaalanları”nı yeni yerseçimlerinin yapılması ile birer işlevsel dönüşüm sürecine tabi 
tutarak, bu havaalanlarının bulunduğu bölgelerde; bilişim ve ar-ge merkezleri ile 
“Havacılık Müzesi”, uzay olaylarının izlenebileceği, halkın bu konularda 
bilgilendirilebileceği “Gözlemevleri”, hava savunma fuar ve eğitim alanı, kurtuluş 
savaşı müzesi vb. işlevlerin yer almasını sağlamak. Bu alanlarda gerçekleştirilecek 
işlevsel dönüşümler sonrası, bu tesislerin yarattığı kentsel açık alan dengesinin 
bozulmasını engellemek, kentin batı-güneybatı koridorlarının ortasında stratejik bir 
konumda bulunan bu alanların, olası bir afet anında geçici toplanma alanları, afet 
destek merkezleri de içerecek şekilde kullanılabilmesini olanaklı kılmak. 

4. Temelli’de bulunan havaalanının, acil durumlar yanısıra, Organize Sanayi Bölgeleri, 
Disneyland, Alagöz Turizm Merkezi vb. işlevlerle uyumlu olabilecek biçimde iş jetleri 
ve dolmuş uçaklarının, helikopterlerin iniş-kalkışına izin verecek biçimde 
kullanılabilmesine yönelik girişimlerde bulunmak. 

5. Gölbaşı Özel Çevre Koruma Bölgesi’nin içi ve yakınındaki küçük nitelikli havaalanları 
olan Dirsekli ve Sırt Proje önerilerinin, özel çevreye uyumsuzluğu ve doğal yapıya 
zarar verecek nitelikleri yanısıra, kentsel sistem için ivediliği olmadığı yönündeki 
uzman kurum görüşleri doğrultusunda, bu plan kapsamında değerlendirilmemesini 
sağlamak. 

6. Önümüzdeki dönemde, kent içi ulaşımda da havayolunun helikopterler aracılığıyla 
kullanılabileceği seçeneklere yönelik esneklikler sağlamak, bu amaçla kentin muhtelif 
noktalarında heliport alanları belirlemek. 

7. Hızlı tren hatlarının yapımı ile stratejik önemi artacak Polatlı’da demiryolu ile 
bütünleşecek bir havalimanı seçeneğinin hayata geçebilmesine yönelik açılımlar 
geliştirmek. 

8. Ankara-Đstanbul hızlı tren projesinin, güzergah değişikliği ile Polatlı-Eskişehir 
üzerinden Đstanbul’a erişmesi ile işlevsiz kalan ve büyük ölçüde tamamlanmış Ayaş 
Tüneli ile, Sivas hızlı treni ile atıl kalabilecek doğu banliyö hattının birleştirilerek, 
Elmadağ-Temelli, Polatlı hattında işleyecek ve kenti batı—doğu doğrultusunda kesen 
bir banliyö hattının oluşumunu sağlamak ve verimli işletilebilmesine yönelik 
araştırmalar yapmak. 
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9. Đnşaat çalışmaları süren Çayyolu, Keçiören ve Sincan metroları ile, projelendirme 
çalışması tamamlanmış Kızılay-Dikmen metrosu önerisini veri kabul ederek, arazi 
kullanım kararları ile bütünleştirecek plan kararları üretmek. 

10. Kentiçi ulaşımda, raylı toplutaşımanın (RTT) geliştirilebilmesi amacıyla, kentin hızla 
geliştiği güneybatı koridorunda, yaşama alanları ile bütünleşecek çalışma alanlarını 
da kapsayan bir özel RTT oluşturmak. Bu güzergahın inşa halindeki Çayyolu 
bölgesinden, daha güneye ve batıya, Dodurga merkezi iş alanına ulaşacak biçimde 
geliştirilmesini sağlamak, bu merkezden Temelli’ye ulaşabilecek bir banliyö-hafif raylı 
sistem önerisi geliştirmek. 

a. Söğütözü-Çukurambar-Karakusunlar (batı),  
b. Siteler-Önder (kuzeydoğu), 
c. Dikimevi-Doğukent (doğu),  

hatlarında planlanmış Ankaray hatlarının hayata geçebilmesi yanında; 

d. Önder-Siteler bölgesinden Hasköy ve Esenboğa Havalimanına, 
e. Hasköy-Keçiören arasına, 
f. Dışkapı’dan Etlik’te oluşturulacak stratejik merkeze, 
g. Kuzeydoğu yönünde Pursaklar’da oluşturulacak stratejik merkezden, Bağlum’a, 
h. Batıda, Sincan-Batıkent metrosuna dikey bağlanan, Yuva lojistik merkez ve golf 

alanına, 
i. Sincan-Batıkent metrosuna dikey bağlanan, Eryaman stratejik merkezinden 

çevreyolu yakınındaki Avrupa Birliği merkezi özel planlama bölgesine, 
Hafif raylı sistemin erişebilmesini sağlamak. 

11. Ankara çevre otoyolunun, daha verimli kullanılabilmesine olanak sağlayacak işlevsel 
bütünlüğü kurgulayıp, çevreyolu kenarında bununla uyumlu arazi kullanım kararları 
üretmek. 

12. Ankara’yı bölgesine bağlayan ve kentin koridorlar bazında gelişimi için de cazip 
altyapı olanağı sunan 5 ana karayolundan Konya yolu güzergahı dışındakilere, 
mevcut karayoluna seçenek oluşturacak ve kentin önemli konut ve çalışma alanları 
ile bütünleşecek paralel güzergahlar oluşturarak, kompakt bir gelişme şeması 
içerisinde altyapı kapasitesini arttırarak verimli değerlendirmek. 

13. Kentin güneyindeki, Konya Yolu güzergahında ise Özel Çevre Koruma Bölgesinin 
varlığı yanında daha önce planlanmış Ankara-Pozantı TEM bağlantısının kullanımını 
sağlamak. 

14. Büyükşehire yeni katılan ve bir ulaşım sisteminden yoksun görünen ilçe ve ilk 
kademe belediyelerinin, onaylı planlarında ulaşım sistemi revizyonu oluşumunu 
sağlayıp, özendirecek çevreyolu ve ring hatları tanımlamak. 

15. Kuzeydoğudaki Đstanbul Yolu yakınında, çevreyolu bağlantısı bırakılmış işlevsiz 
kavşağı, bu koridorda önerilen işlevlerle ilişkilenecek biçimde Kazan’a erişimi ile işlev 
kazanmasını sağlamak. 

16. Yeni Büyükşehir Belediye Sınırları içinde bu plan ile oluşacak ulaşım şemasının 
karayolu unsurları olarak; 
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a. Güneyde Mahmatlı Odağı (Otoyol bağlantılı), Oyaca, Batıda, Temelli, Sincan OSB, 
kuzeybatıda, Kazan-Saray sanayi bölgesi ilişkisini sağlayacak kuşaklayıcı bir 
sistem oluşturmak. 

b. Yenikent, Erkeksu Çiftliği, Ayaş güzergahında turistik işlevlerle bütünleşen 
panaromik yol güzergahını etkin değerlendirmek. 

c. Elvan bölgesine önerilen Batı Ototerminali-Toptancı hal komplekslerinin çevre 
otoyolu aracılığıyla kentsel sistemle kurduğu ilişkiyi, batı yönünde Sincan OSB ile 
de kuracak bir omurga oluşturmak. 

d. Atatürk Orman Çiftliği Koruma Amaçlı Ana Planında belirlenen Celal Bayar Bulv.-
Etimesgut bağlantısını sağlamak. 

e. Sabancı Bulvarı-Bağlıca arasında bir bağlantı sağlayarak batıya doğru Eskişehir 
yolu koridorunun paralel yol aracılığıyla gelişimin çevre yoluna kadar ulaştırmak. 

f. ODTÜ-Anadolu Bulvarı bağlantısı ile kenti kuzey-güney doğrultusunda 
kuşaklayacak sistem bütünlüğünü oluşturmak. 

g. Karayolları tarafından projelendirilmiş güneydoğuda Beynam-Bala-Kırşehir 
karayolunu verimli kullanacak stratejiler üretmek. 

h. Bala-Mahmatlı arasındaki mevcut yol altyapısını geliştirerek, Mahmatlı Odağı için 
verilen kararın yol altyapısını da oluşturmak 

i. Kuzeydoğuda Akyurt-Sirkeli-Kazan mevcut yol altyapısını geliştirerek, doğu-batı 
yönünde direkt bağlantıyı güçlendirmek. 

j. Sirkeli-Bağlum-Keçiören arasındaki mevcut yol altyapısını güçlendirerek, kuzey 
gelişimlerinin Keçiören merkez ve diğer çalışma alanları ile ilişkisini güçlendirmek. 

k. Pursaklar stratejik merkezi-Bağlum-Hurdacılar-Ostim bağlantısı ile, kentin yaşama 
alanları yoğun kuzey bölgesini en yoğun çalışma alanları ile ilişkilendirecek, 
kompakt bir formda karışık kullanımların birlikteliğini sağlayan stratejiyi 
desteklemek. 

l. Altınova ile doğu planlama bölgesi Nenek Lojistik Merkezi bağlantısını sağlayacak 
biçimde mevcut yol altyapısını güçlendirmek. 

m. Đncesu bölgesinden, Đmrahor Vadisi Rekreasyon Merkezi ve Elmadağ Kayak 
Merkezine ulaşan bir yol altyapısı kurarak , güneydoğu bölgesindeki turistik, 
rekreatif potansiyellere kentsel erişimi kolaylaştırmak. 

n. Yıldız,Turan Güneş Bulvarından, Dikmen-Konya Yolu-Anadolu Bulvarı bağlantısı ile 
merkezi iş alanı kuzeybatı çalışma ve konut alanları bağlantısını kurmak. 

hedeflenmiştir. 

Bu planda, ulaşım ve arazi kullanım kararlarının bütünleşecek biçimde üretilmesi yönünde 
koyulan ilke, bundan sonra yapılacak her tür ve ölçekteki planlar için de, temel belirleyici 
olacak, kompakt-derişik bir kent makroformu içinde farklı kentsel işlevlerin bir arada 
bulunacağı plan kararları üretilecek, kentsel yayılmayı engelleyecek stratejiler geliştirilecek, 
toplutaşım sisteminin verimli işletilebilmesine yönelik önlemler alınarak, bu sistem tüm 
unsurları ile güçlendirilecek, bu plan ve Belediye Kanunu uyarınca yapılması gereken Ulaşım 
Ana Planı ivedilikle tamamlanarak belirleyeceği ilke ve esaslara titizlikle uyulacaktır. 
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Harita 8.1. : Ankara Metropoliten Alanda Ulaşım Yapısı 
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Harita 8.2. : Ankara Metropoliten Alan 2023 Ulaşım Şeması 
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8.2. LOJĐSTĐK HĐZMETLER  

2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, kentsel teknik altyapının dağıtımı, iletimi, kentsel mal ve 
hizmetler ile toplu servislerin dağıtımı, toplanması ve gereğinde bertarafına ilişkin hizmetleri 
lojistik hizmetler başlığı altında irdelemiştir.  

8.2.1. TEKNĐK ALTYAPI 

ĐÇMESUYU 

Ankara kenti konumu itibari ile zengin su kaynaklarına sahip bir bölge olmayıp, kentin önemli su 
kaynakları Ankara Çayı, Kirmir Çayı ve Gerede Çayı havzalarıdır. 1923 yılına kadar kentin su 
ihtiyacı, Elmadağ’daki kaynaklardan karşılanmış, Cumhuriyetin ilanı ile birlikte hızlı bir büyüme 
süreci içine giren kentte su temini çalışmaları hızlandırılmıştır. Artan nüfusun su ihtiyacını 
karşılamak üzere ilk etapta Elmadağ’dan beslenen Kusunlar Galerisi inşaa edilerek kente verilen 
su miktarı artırılmıştır. Ayrıca Hanımpınarı ve Sahne Dereleri üzerine pompa istasyonları 
kurulmuştur. 1929 yılında, Atatürk Orman Çiftliği’ne sulama suyu temin etmek maksadıyla 
Ankara’nın 12 km kuzeyinde Çubuk Çayı üzerine Çubuk I Barajı’nın inşaatına başlanılmıştır. 1931 
yılında kurulan Ankara Şehri Đçmesuyu Komisyonu, Çubuk I Barajı’nın içmesuyu amaçlı da 
kullanılabileceğine karar verince, barajın sularını şehre vermek üzere Ziraat Fakültesi karşısında 
günlük kapasitesi 24 bin m3 olan filtre istasyonu, toplam kapasitesi 12 bin m3 olan 9 adet depo, 
123 km boru döşemesi işleri yapılmıştır. 

Bu çalışmalar, 1940 yılına kadar Ankara kentinin su ihtiyacını karşılamış, ancak 160 bin olarak 
düşünülen kent nüfusunun 300 bine ulaşmasıyla kentte su sıkıntısı çekilmiştir. 1950-1969 yılları 
arasında 119 adet kuyu açılarak yeraltı sularından faydalanılmış ve 80’li yıllara kadar kentin su 
ihtiyacını karşılamada bu kuyular önemli yer tutmuştur. 1952 -1960 yılları arasında, Çubuk I 
Barajındaki arıtma tesisinin kapasitesi artırılarak kente verilen su miktarı iki katına çıkarılmıştır. 
1964 yılında Çubuk II Barajı, 1965 yılında Ankara’nın 12 km güneydoğusunda Bayındır Deresi 
üzerinde şehri su baskınlarından koruma ve içme suyu temini amacıyla Kayaş-Bayındır Barajı, 
1967 yılında Ankara’nın 56 km. kuzeyinde Kurtboğazı Deresi üzerinde içmesuyu-sulama amaçlı 
Kurtboğazı Barajı inşa edilmiş, 1974 yılında Kurtboğazı-Đvedik aktarım hattı devreye girmiştir. 

Planlı Olarak Su Temini Çalışmaları 

Nüfusa ve yaşama standartlarına bağlı olarak, zaman içinde artan su ihtiyaçlarının karşılanması 
ve bu ihtiyaçlara cevap verebilecek yeni kaynakların devreye sokulması, periyodik planlı 
çalışmaların yapılmasını gerektirmektedir. Ancak, Ankara’da su temini çalışmaları kentin su 
ihtiyacını 1970’li yıllara kadar 10 yıl geriden takip etmiştir.  

Ankara’nın uzun vadeli su ihtiyacının karşılanması için ilk planlı çalışma, 1969 yılında DSĐ 
tarafından CAMP-HARRIS-MESERA (CHM) firmalar grubuna hazırlatılan “ANKARA PROJECT 
Report on Feasibility and Master Plan For Water Supply” raporu ile başlatılmış olup, Ankara’nın 
su ihtiyacının 2020 yılına kadar karşılanması ve buna çözüm getirecek olan su kaynaklarının 
geliştirilmesi hedef alınmış, ihtiyaca cevap vermek üzere barajlar, isale hatları arıtma tesisleri ve 
şehir içi dağıtım sistemi önerilmiştir. Bu çalışma ile, su ihtiyacının tamamının Ankara Çayı 
havzasından karşılanmasının mümkün olmadığı görülmüş, Kirmir, Gerede, Sakarya ve Kızılırmak 
havzalarının su kaynaklarından yararlanılması araştırılmıştır. Bu bağlamda, Kirmir Çayı üzerinde 
Çamlıdere, Hamam Deresi üzerinde Đnceğez ve Gerede Çayı üzerinde Işıklı Barajlarının yapımı 
öngörülmüştür. Bunlardan Kirmir Çayı ve Gerede havza sularından yararlanılması daha ekonomik 
bulunarak projeler geliştirilmiştir. 1985 yılında, Ankara’nın 60 km. kuzeybatısında Kirmir Çayı 
havzasında bulunan Bayındır Çayı üzerine önerilen Çamlıdere Barajı inşa edilerek, isale hatları ile 
birlikte devreye girmiştir.  
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1983 yılında DSĐ tarafından, “Ankara Su Temin Projesi Planlama Ön Raporu” hazırlanmış, CHM 
tarafından Kirmir Çayı havzasında Kızılcahamam ilçesinin 8 km. güneyinde Hamam Deresi 
üzerinde önerilen Đnceğez Barajının yapılabilirliğinin mümkün olmadığı görülerek, Ankara’nın 75 
km. kuzeyinde Kızılcahamam ilçesine 3 km. uzaklıkta Belen Çayı üzerine Eğrekkaya Barajı, 
Ankara’nın 84 km. kuzeyinde Kızılcahamam Đlçesine 12 km. uzaklıkta Bulak Çayı üzerine Akyar 
Barajı önerilmiştir. Bu barajlardan Eğrekkaya ve Kurtboğazı Barajına olan isale hattı 1993 yılında 
tamamlanarak hizmete girmiştir. Akyar Barajında ise, 1997 yılı itibarı ile su tutulmaya 
başlanılmıştır. 

Ankara’ya Đçme ve Kullanma Suyu Sağlayan Kaynaklar  

Ankara’ya içme, kullanma ve sulama suyu temin etmek amacıyla kurulmuş barajlardan, Çubuk 
II, Kurtboğazı, Çamlıdere, Eğrekkaya ve Akyar Barajları, kentin su ihtiyacını karşılamakta olup, 
inşaatı bitme aşamasındaki Kavşakkaya ve projelendirme çalışması bitmiş Işıklı Barajlarının da 
plan dönemi içerisinde hizmete girmesi beklenmektedir. Çubuk I ve Bayındır Barajları ise, 
rekreatif olarak kullanılmaktadır.  

Çubuk Sistemi 

Bu sistem Ankara Çayı havzasının menbaında yer almakta olup, Çubuk I ve Çubuk II 
Barajlarından oluşmaktadır. Ankara’nın 12 km. kuzeyinde yer alan Çubuk I Barajı, içme suyu 
temini ve taşkın koruma amacıyla 1936 yılında işletmeye açılmıştır.60 yıllık bir maziye sahip olan 
Çubuk I Barajı, millenme ve su toplama havzasında yer alan kirletici sanayiler yüzünden artık 
kullanılamaz hale gelmiştir. Ancak ,2008 yılına ya da Işıklı-Gerede sistemi devreye girene kadar 
potansiyel su kaynağı olarak korunması kararlaştırılmıştır. Bugün Çubuk I Barajı rekreasyon alanı 
olarak kullanılmaktadır. Çubuk II Barajı ise, Ankara’nın 54 km. kuzeyinde yer almakta olup, 1964 
yılında işletmeye açılmıştır. Çubuk I Barajı devreden çıkarılıncaya kadar, Çubuk II Barajından 
regüle edilen su, Çubuk Çayı yatağına bırakılıp Çubuk I Barajındaki su alma yapısından alınarak 
Dışkapı Filtre Tesisine verilmiştir. Şehre (2004 yılı için) içme suyu 12.773.600 m3, buharlaşmaya 
1.557.500 m3 , sulamaya 1.393.100 m3 su verilmiştir. Çubuk II Barajından çekilen su Pursaklar 
Arıtma Tesisinde arıtılmakta aynı zamanda, Çubuk ilçesinin su ihtiyacı da bu barajdan 
karşılanmaktadır. 

Tablo 8.23. : Kente Su Sağlayan Barajların Kapasiteleri 

BARAJLARIN KAPAS ĐTELERĐ
KAYNAK    ADI MAX.TOP.  

HACĐM *1000 
M3

ÖLÜ HAC ĐM 
*1000 M3

MAX. FAYDALI 
HACĐM *1000 M3

MAX. SU 
KOTU (M)

MĐN. SU 
KOTU (M)

ÇUBUK I 5.601 325 5.276 907,61 897,85

ÇUBUK II 22.445 359 22.086 1.113,00 1.074,52

BAYINDIR 6.581 435 6.146 986,52 972,00

KURTBOĞAZI 99.894 7.961 91.933 962,00 931,00

ÇAMLIDERE 1.318.910 150.000 1.168.910 998,00 942,10

EĞREKKAYA 112.300 27.500 84.800 1.029,00 1.000,00

AKYAR 5.600

TOPLAM 1.571.331 186.580 1.379.151   
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü,1997. 

Kayaş-Bayındır Sistemi 

Çubuk Sistemi gibi bu sistemde, Ankara Çayı havzası menbaında, kurulmuştur. Ankara Çayının 
ana kollarından biri olan Bayındır Çayının sularını depolayarak hem taşkın kontrolü hem de 
Ankara’ya su temini amacıyla, 1969 yılında inşa edilmiştir. Su Kayaş filtre tesislerinden 
geçirildikten sonra kente verilmektedir. Geçici olarak 2003 yılı Ekim ayından bu yana su 
alınmamakta, rekreasyon amaçlı kullanılmaktadır. Mavi Göl adıyla düzenlenmiştir. 
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Kurtboğazı Sistemi 

Bu sistem, Kurtboğazı Deresi üzerine inşa edilmiş Kurtboğazı Barajı ile Ova Çayı üzerine inşa 
edilen Ova Çayı Regülatöründen oluşmaktadır. Ankara’nın 56 km kuzeyinde, içme ve sulama 
suyu temini amacıyla 1967 yılında inşaa edilmiş olan Kurtboğazı Barajı, Mürted Ovasının sulama 
suyu ihtiyacını da karşılamaktadır. Kurtboğazı Sistem, I. isale hattının tamamlanmasıyla 1973 
yılında işletmeye açılmıştır. Bu isale hattı ile Đvedik arıtma tesislerine gelen su, buradan 
şebekeye verilmektedir. Ankara’nın yaklaşık 30 km. kuzeyinde inşa edilmiş olan Ova Çayı 
Regülatörü ve Ova Çayı Derivasyonu ise, 1968 yılında tamamlanmıştır. Şehre (2004 yılı için) 
içme suyu 133.842.900 m3, buharlaşmaya 6.486.400 m3, sulamaya 9.615.100 m3 su verilmiştir.  

Çamlıdere Sistemi 

Ankara’nın mevcut su temin sistemleri içerisinde en büyük su kaynağını oluşturan bu sistem, 
Kirmir Çayı havzasında yer almakta olup, Kirmir Çayı kollarından olan Bayındır Deresinin sularını 
depolamak ve Gerede havzasından aktarılacak suları regüle etmek amacıyla inşa edilmiştir. 
Çamlıdere sistemi, Çamlıdere Barajı-Ankara arasında yer alan isale hattının (T1 ve T2 tünelleri, 
Kınık tüneli ve boru hattı) ve su alma yapısının tamamlanmasıyla 1988 yılında devreye girmiştir. 
Şehre ( 2004 yılı için) 163.012.600 m3 , buharlaşmaya 28.804.700 m3 , sulamaya 3.719.600 m3 
su verilmiştir. Đvedik Arıtma Tesislerine iki adet ? 2200 mm çaplı borularla su sağlamaktadır. 

Eğrekkaya Sistemi 

Kirmir Çayı havzasının membaında yer almakta olan Eğrekkaya Sistemi, Kirmir Çayı kollarından 
Belen (Sey) Çayı sularını depolamak ve Akyar Barajından aktarılacak suları regüle ederek 
Ankara’ya su temin etmek amacıyla 1993 yılında inşa edilmiştir. Ankara’nın 75 km. kuzeyinde 
Kızılcahamam Đlçesine 3 km. uzaklıkta yapılmış olup, Azami su hacmi 112.000.000. m3’tür. 
15km’lik, 22000 mm. hat ile Kurtboğazı Barajını beslemektedir. Barajı, Çekerek ve Sey dereleri 
beslemektedir. Kurtboğazı Barajına( 2004 yılı için) 89.765.400 m3, buharlaşmaya 4.117.300 m3, 
sulamaya 3.873.900 m3 su verilmiştir.  

Akyar Barajı 

1992-2000 Yılları arasında Eğrekkaya Barajını beslemesi amacıyla yapılmış olup, 12,5 km’lik 
1.000 mm. hat ile Eğrekkaya Barajını beslemektedir. Azami su hacmi 56.000.000. m3’tür. Barajı 
Bulak deresi beslemektedir. Eğrekkaya Barajına (2004 yılı için) 42.414.900 m3, buharlaşmaya 
2.394.000 m3 , sulamaya 866.200 m3 su verilmiştir. 

Işıklı Barajı 

Proje aşamasında olup Çamlıdere Barajını beslemesi amacıyla kurulacaktır. 75.000.000 m3 su 
depolama hacmine sahip, besleme hattı 3.000 mm.ve 32 km. uzunluğunda olacaktır. Baraj ile 
ilgili çalışmalar, DSĐ Genel Müdürlüğü tarafından yapılmaktadır. 

Kavşakkaya Barajı 

Ankara Büyükşehir Belediyesi’nin kendi öz kaynakları, kendi işçi ve ekipmanıyla yapımını DSĐ’den 
devraldığı Kavşakkaya Barajı, 58 milyon metreküp su tutma kapasitesi ile Başkent’in içme suyu 
ihtiyacına destek sağlaması amacıyla inşa edilmektedir. Çubuk, Özlüce Köyü Mevkii’nde 1 Nisan 
2005 tarihinde yapımına başlanan Kavşakkaya Barajı’nda, yüzde 96 oranında fiziki ilerleme 
sağlanmış olup, barajın 23 kilometre uzağındaki Kurtboğazı Barajı’nı besleyen depo baraj 
görevini üstlenmesi hedeflenmiştir. Barajın, Kurtboğazı havzasına aktarım noktasında 6 Megavat 
gücünde Hidroelektrik Santralı yapılması da ayrıca planlanmaktadır. Burada üretilecek elektrik 
enerjisi de ASKĐ’nin ihtiyaçlarında kullanılacaktır.  

Đsale Hatları 

Bugün Ankara’ya su temin eden ana isale sistemleri şunlardır. 
-Yeraltı ve Memba Suları Đsale Hattı 
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-Çubuk Sistemi Đsale Hattı 
-Bayındır Sistemi Đsale Hattı 
-Kurtboğazı Sistemi Đsale Hattı 
-Çamlıdere Sistemi Đsale Hattı 
-Eğrekkaya Sistemi Đsale Hattı 

Çubuk sistemi isale hattı ve yeraltı suları isale hattı, Ankara’ya su sağlayan sistemin en 
eskilerindendir. Bunlardan sonra Bayındır, Kurtboğazı ve Çamlıdere isale hatları yapılmıştır. 
Ankara’nın su ihtiyacının karşılanmasında en önemli görevi, Kurtboğazı ve Çamlıdere isale hatları 
üstlenmektedir. 

Arıtma Tesisleri 

Ankara’ya içme suyu temin eden sistem içerisinde halen faal durumda olan Đvedik ile inşasına 
başlanmış olan Pursaklar ve Kayaş-Bayındır Arıtma Tesisleri yer almaktadır. Bu tesislerden en 
önemlisi olan Đvedik Arıtma Tesisi, kent merkezine 10 km. uzaklıkta Đvedik köyü yakınlarındadır. 
Her biri 564.000 m3 /gün olan 4 Uygulama kademesi ile toplam 2.256.000 m3/gün su arıtmak 
üzere projelendirilmiştir. Đki kademesi tamamlanmış olan tesisin ilk kademesi 1984, ikinci 
kademesi 1992 yılında işletmeye alınmıştır. Đvedik Arıtma Tesisleri halen Kurtboğazı, Eğrekkaya 
ve Çamlıdere Baraj göllerinden beslenmektedir. Akyar Barajında toplanacak sularda Eğrekkaya 
rezervuarına devir edilerek sisteme dahil olmuştur. 1996 yılında kente verilen suyun %94’ü 
Đvedik Arıtma Tesislerinden sağlanmıştır. Kayaş-Bayındır Arıtma Tesisleri, baraja yaklaşık 500 m. 
uzaklıkta inşaa edilmekte olup, Bayındır Barajı gölünden beslenmekte olup, kapasitesi 30.000 
m3/gün’dür. Pursaklar Arıtma Tesisleri ise, Çubuk II Baraj gölünden beslenmektedir. Baraj suyu 
34.250 m. uzunlukta bir isale hattı ile tesislere verilmektedir.  

Türkiye’nin en büyük içme suyu arıtma tesisi olan “Đvedik Su Arıtma Tesisleri, Avrupa’daki en 
büyük 10 arıtma tesisi arasında yer almakta olup, tesiste arıtılan su kalitesi, TS 266 ve Dünya 
Sağlık Teşkilatı standartlarının üzerindedir. 

Đçme ve Kullanma Suyu Temin ve Dağıtım Sistemi 

Ankara kentine su sağlama işlevlerinden, su temin işleri DSĐ Genel Müdürlüğü’nce, su dağıtım 
işleri ise Ankara Büyükşehir Belediyesine bağlı ASKĐ Genel Müdürlüğü’nce yürütülmektedir. 
Planlama, fizibilite çalışmaları, kesin proje, ihale, yapım çalışmaları, proje, ihale yapım aşamaları 
ve etkinlikleri DSĐ Genel Müdürlüğü’nün görevleri arasında olup, su temin işi, barajları, depoları, 
su iletim sistemini, pompa istasyonlarının işletme ve bakımını da kapsamaktadır. Ankara’ya su 
sağlayan barajlardan sağlanan suyun %41.19’u Çamlıdere, %34.17’si Kurtboğazı, %21.31’i 
Eğrekkaya Barajı, %3.33’ü Akyar Barajından sağlanmıştır 

Suyun Dağıtımı 

Ankara Büyükşehir belediyesine bağlı ASKĐ Genel Müdürlüğü’nce yürütülmekte olan su dağıtım 
işleri; su depoları ve pompa istasyonları, ana ve tali dağıtım hatlarını, yardımcı yapılar ve 
tesisleri ve su arıtma tesislerinin işletilmesini ve bakımını kapsamaktadır. Dağıtım sistemi, eski ve 
yeni dağıtım sistemi olmak üzere iki kısımdan oluşmakta olup, eski dağıtım şebekesinin yapımına 
1920’lerde başlanılmış, ihtiyaçlara paralel olarak geliştirilmiş ve 1960’larda eski sistemin 
kapasitesinin yetersizliğinden dolayı yeni bir sistemin inşasına karar verilmiştir. Orijinal tasarım 
esas alınarak, 1984 ve 1990 yıllarında bazı revizyonlar, genişletmeler ve yenilemeler yapılan bu 
etüd, 1990-2010 yılları arasında hizmet görecek Büyük Anakara Đçme ve Kullanma Suyu Projesi 
halinde hayata geçirilmiştir (Tablo 8.24.).  
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Tablo 8.24. : Büyük Ankara Đçme ve Kullanma Suyu Projesi Genel Karakteristik Özellikleri 
HEDEF YILI 2010

PROJE ALANI 80.000 HA.

PROJE NÜFUSU 4.650.000

POMPA ĐSTASYONU SAYISI 39

SU DEPOSU SAYISI 111

ANA ĐLETĐM+ŞEBEKE HATTI 5.077 KM.
  

Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü 

Yeni dağıtım sisteminin devreye girmesiyle, belirli bir plan ve projeye dayanmayan ve yalnızca 
eski ve merkez Ankara’ya hizmet veren eski dağıtım sisteminin, büyük bir kısmı kullanım dışı 
kalmıştır. Yeni dağıtım şebekesi Đvedik Su Arıtma Tesisi (1.128.000 m3/gün kapasiteli) tarafından 
beslenmektedir. Ana dağıtım şebekesi ile 1995yılı itibariyle toplam 58.910 hektar alana hizmet 
verilmekte olup, bu sistemin alan olarak %35’ini teşkil eden 20.340 ha’lık alanda su cazibe ile, 
%65’ini teşkil eden 38.570 ha’lık alanda su pompalanarak dağıtılmaktadır. Cazibe ile su dağıtımı 
785 m. ile 870 m. kotları arasında yapılmaktadır. Ana dağıtım sistemi 1996 yılı itibari ile 4.667 
km ana iletim+şebeke hattından, 66 adet su deposu (toplam depolama kapasitesi 408.000 m3) 
ve 36 adet pompa istasyonundan (normal pompalama kapasitesi 56.000 m3/saat) oluşmaktadır.  

Tablo 8.25. : Ankara Đçme ve Kullanma Suyu Sistemi Özeti 

YATIRIMIN ADI
ÖNGÖRÜLEN 

BOYUT 
(km/ad.)

ASK Đ ÖNCESĐ 
YAPILAN 
(km/ad.)

1989-1996 ARASI 
YAPILAN (km/ad.)

TOPLAM 
YAPILAN 
(km/ad.)

KALAN 
(km/ad.)

1997'DE 
PLANLANAN 

(km/ad.)

1998-2006 
YAPILACAK 

(km/AD.)

ANA ĐLETĐM+ŞEBEKE 5.077 2.087 2.580 4.667 410 188.2 221.8

SU DEPOSU 111 51 15 66 45 5 40

POMPA ĐSTASYONU 39 20 16 36 3 2 1

SOSYAL TESĐS - 6 36 42 -

 Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü 

Suyun Tüketimi 

1993 yılında, 675.000 civarındaki su abonesi sayısı, 1996 yılında, 850.000’e yaklaşmış, 2006 yılı 
sonu itibariyle 1.237.358’i bulmuştur (Tablo 8.26.). 

2006 yılı sonu itibariyle, 5216 sayılı Kanun ile Büyükşehire bağlanan ilçe ve ilk kademe 
belediyelerinden Yenikent ve Altınova’nın su abonelikleri ASKĐ tarafından devralınmış olup, diğer 
belediyelerin devir işlemlerine de 2007 yılı itibariyle başlanması hedeflenmektedir. ASKĐ, 
Etimesgut ilçesi için ayrı bir müdürlük tesis etmemiş olup, Sincan içinde Etimesgut ilçesine ait 
abonelikler de görülmektedir. 2006 yılı abonelik sayılarının 1.200.000’i aştığı ve tek sayaç ile su 
kullananların da eklenmesiyle oluşan kullanıcı sayısının 1.400.000’e yaklaştığı görülmektedir. Bu 
rakamın içinde iptal edilen abonelikler dahil değildir.  

Tablo 8.26. : Toplam Abone Sayılarının Đlçelere Göre Dağılımı (1996) 
ĐLÇELER KONUT T ĐCARET RESMĐ DĐĞER TOPLAM

ALTINDAĞ 80.707 16.094 917 2.009 99.727

ÇANKAYA 191.081 29.717 1.578 5.503 227.879

GÖLBAŞI 5.145 897 62 896 7.000

KEÇĐÖREN 158.885 11.004 419 5.264 175.572

MAMAK 87.078 4.294 379 4.436 96.187

Y.MAHALLE 154.157 14.010 920 10.592 179.679

SĐNCAN 55.228 4.828 258 2.091 62.405

TOPLAM 732.281 80.844 4533 30.791 848.449
 

Not: iptal edilen abonelikler dahil değildir. 
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü,1997. 
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Tablo 8.27. : Toplam Abone Sayılarının Türlerine ve Đlçelere Göre Dağılımı (2006) 

ĐLÇE 
FATURALI 
ABONE S. 

KARTLI 
SAYAÇ 
ABONE S. 

RESMĐ 
ABONE 
S. 

RESMĐ 
KARTLI 
ABONE 
S. 

TOPLAM 

ALTINDAĞ 104.458 6.691 439 366 111.954 

ÇANKAYA 273.743 33.987 1.164 770 309.664 

GÖLBAŞI 13.974 1.976 95 43 16.088 

KEÇĐÖREN 216.113 20.323 231 428 237.095 

MAMAK 120.476 10.530 282 183 131.471 

SĐNCAN 110.530 10.012 435 83 121.060 

YENĐMAHALLE 260.322 48.199 961 544 310.026 

TOPLAM 1.099.616 131.718 3.607 2.417 1.237.358 
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü,Faaliyet Raporu, 2006. 

Tablo 8.28. : Toplam Abone Sayılarının Türlerine Göre Dağılımı (2006) 
ABONELĐK 
TÜRÜ 

ÖZEL 
ABONELĐKLER 

RESMĐ 
ABONELĐKLER 

KONUT 1.102.716 5.886 

ĐŞYERĐ 115.910 132 

ĐNŞAAT 11.703 1 

CAMĐ 981 - 
KURAN 
KURSU 18 - 

HAM SU 6 5 

TOPLAM 1.231.334 6.024 
Not: iptal edilen abonelikler dahil değildir. 
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü,Faaliyet Raporu, 2006. 

Şekil 8.16. : Toplam Abone Sayılarının Kategorilere Göre Dağılımı ve Yıllık Su Tüketim Miktarı  
 
Kentteki toplam su tüketiminin % 
61’ini konutlar, %29’unu resmi 
kurumlar, % 10’unu ise ticaret ve 
sanayi birimleri oluşturmaktadır 
(Şekil …). 1996 yılında Kente 
verilen su miktarı (239.738.749 
m3) ile tüketilen su miktarı 
(143.800.102) karşılaştırıldığında, 
su kaybının %40.1 oranında 
olduğu hesaplanmıştır. Bu oranın 
içinde şebeke kayıpları ve kaçak 
kullanımlar dahildir.  

 
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü 
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Harita 8.3. : Ankara Metropoliten Alan Havza Sınırları 
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KANALĐZASYON 

Ankara’nın kanalizasyon sisteminin gelişimi üç dönem içinde ele alınmış olup, birinci dönem 
Cumhuriyetin kuruluşundan ilk kapsamlı kanalizasyon projesinin yapıldığı 1969 yılına kadar 
geçen dönem, ikincisi bu planın ve 1979 yılında gözden geçirilmiş yeni biçimi ile uygulamanın 
yönlendirilmeye çalışıldığı 1989 yılına kadar geçen süre, üçüncüsü ise yeni projenin uygulamaya 
geçtiği Büyük Ankara Kanalizasyon Projesi dönemidir. 

Ankara başkent ilan edildiği zaman kentin mevcut kanalizasyon sistemi yoktur. 19. yüzyılın ikinci 
yarısından sonra gelişmiş bazı imar yasaları, harita ve inşaat mühendisliği ve mimarlık hünerleri 
birikimi var ise de, bu birikim böyle kompleks bir sorunu tüm kapsamıyla ele alacak düzeyde 
değildir. O zaman ki Ankara evlerinin helaları evlerin yanındaki çukurlara açıldığı, pissuların 
sokakların eğimine uyarak kentin içinden geçen derelere aktığı, daha önemlisi istasyon ile 
bugünkü Yenişehir arasındaki büyük bir bataklığın bulunduğu bir kent görünümündedir. 
Ankara’nın başkent olması ile birlikte kentin modernizasyonu konusunda Newyork merkezli Ulen 
firmasıyla yapılan görüşmelerde kanalizasyon yapımı da söz konusu olmuşsa bile bir sonuca 
ulaşılamamıştır. Ancak, kentte 1924 yılında 263 m,1926 yılında 2504 m, 1927 yılında 5423 m, 
1928 yılında 642 m. kanal yapılmıştır. Kent sağlığı açısından yapılan en önemli uygulama sıtma 
kaynağı olan 1838 hektarlık bataklığın kurutulması olmuştur. 

1928 yılında kentin planlanması için açılan yarışmayı kazanan Jansen, kentin kanalizasyon 
sistemi için; yağmursuyu ile pissu sistemini ayırmayı önermiş olup, yağmur sularının açık 
kanallarla en kısa yoldan dereler sistemine aktarılmasını ve pissuyun, kentin güneybatısında üç 
suyun kesişme noktasına yakın bir noktada inşa edilecek biolojik arıtma tesisine bağlanmasını ve 
arıtılan pissularında Ankara Çayı’na verilmesini sağlayan bir sistem geliştirmiştir. 1930’lu yılların 
sonuna doğru, Cumhuriyet Yönetimince Ankara’nın kanalizasyon sorunu, ciddi olarak gündeme 
alınmış ve 1939 yılında Berlin’den Prof Wild’e kentin kanalizasyon sistemine ilişkin bir rapor 
hazırlatılmıştır. Prof.Wild, gerek pissuların gerek yağmur sularının küçük kanallarla doğrudan 
derelere verildiğini saptayarak; raporunda ayrık sistem esasına dayanan bir kanalizasyon sistemi 
kurulması, kente uygun uzaklıkta bir arıtma tesisi yapılması, pissu şebekesinde sırlı künk borular, 
yağmur suyu şebekesinde yüksek kaliteli beton borular kullanılması, bakım masraflarını ve koku 
sorununu azaltmak için pissu şebekesine basınçlı su verilmesi, mezbaha atıklarının derelere 
dökülmeden bir ön arıtmaya tabi tutulması, bir sırlı künk imalathanesinin kurulması ve bu 
sistemin finansmanını sağlamak içinde bir kanalizasyon vergisi konulması, önerilerini getirmiştir 
(Tekeli,vd. 1991)43.  

Nafıa Vekaleti, 1940 yılında Wild’in raporundaki bazı önerilerin daha da ayrıntılandırarak Ankara 
kanalizasyon sisteminin yapımına esas olacak bir kanalizasyon raporu hazırlatmıştır. Bu raporda, 
kentin kanalizasyon sorunu daha çok yaz mevsimine ilişkin bir sorun olarak ele alınmıştır. Yaz 
aylarında derelerin pissuları sulandırarak akıtabilecek yeterli debiye sahip olmadığı belirtilerek 
yağmur sularını derelere akıtmak için açık ya da kapalı kanallardan yararlanılması ve pissu 
kanallarının Ankara Çayı ovasında bir yerde toplanması, bu alanda yayma ve sızdırma yoluyla 
yok edilmesi öngörülmüştür. Raporda, kişi başına 120 lt/pissu üretileceği ve sızdırma alanı 657 
hektar olması gerektiği belirtilmiştir. 1940 ve 1950’li yıllarda yapılan kanalizasyon sistemi hızla 
artan nüfusa paralel olarak geliştirilememiştir. Ankara Kanalizasyon ve Yağmursuyu sistemi için 
1969 yılında DSĐ tarafından CAMP-HARRIS-MESERA (CHM) firmalar grubuna Ankara’nın 
kanalizasyon ana planı hazırlatılmıştır. 2020 yılı hedef alınarak hazırlanan kanalizasyon sistemi, 4 
bölümden oluşmaktadır; pissu toplama sistemi, yağmursuyu toplama sistemi, biyolojik arıtma 
tesisi ve kentteki derelerin ıslahı. Pissu sistemi 3.8 milyon nüfusa hizmet verecek şekilde 
tasarlanmış, toplam pissu akışının 15.850 lt/sn olacağı 2.530 lt/sn sızma ile birlikte kanalizasyon 

                                                 
43 Tekeli, Đ., Şenyapılı, T., Güvenç, M., 1991, Ankara’da Tarih Đçinde Sanayinin Gelişimi ve Mekansal Farklılaşması, Ankara’da Sanayi 
Üretiminin Tarihsel Gelişim Süreci, MPM Yay. Ankara. 
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sisteminin 18.350 lt/sn su taşıyacağı hesaplanmıştır. Ana toplayıcılar genellikle Ankara’nın 
dereler sistemini izlemekte olup, Hatip Toplayıcısı (9.6 km), Đncesu Toplayıcısı ((6 km.), Dikmen 
Toplayıcısı (6-8 km.), Balgat Toplayıcısı (18.1 km) ve Hisar-Hipodrom (6-9 km. bunun 2.5 km’si 
tünel) toplayıcılarından oluşmaktadır. Kentte varolan birleşik kanalizasyon sisteminin 15 yıl 
içinde ayrık sisteme dönüştürülmesi ve kentin yeni yerleşmeye açılan bölgelerinde kanalizasyon 
ile yağmur suyu ayrık sistem olarak kurulması öngörülmüştür. Yağmur suyu için ana denge 
sisteminin Ankara Çayı ve onu oluşturan Çubuk, Hatip, Đncesu, Dikmen derelerinden meydana 
gelmesi düşünülmüş, eskiden kent merkezinde kurulmuş 255 hektarlık ayrık sistemin kent içinde 
güneyde yer alan Ayrancı, Kavaklıdere ve Çankaya’dan gelen seli alamadığından bu sel sularının 
taşımadan akıtılmasını sağlamak için Tunus Caddesi ile Dikmen Caddesi arasında bir tünel 
önerilmiştir.  

Arıtma sisteminin, Ankara-Beypazarı yolunun güneyinde Şeker Fabrikasının yanında 7 km.x1 
km.’lik bir alanda kurulması ve tesisten çıkan suların ise klorlanarak Ankara Çayı’na verilmesi, 
Mürted Ovasının sulamasında kullanılması ya da çevresinde dinlence faaliyetlerinin yer alacağı 
göllerde kullanılması öngörülmüştür. 1970’li yılların başları açıkta akan derelerin kapatılarak 
üzerinden yolların geçirildiği yıllar olmuştur. Artık derelerin kirlenmeye yüz tutması, pissuların 
arıtılması için de arıtma tesislerinin yapılamaması, derelerin kentin yeşil sisteminin bir parçası 
olarak düşünülmesi olanağını kaldırmıştır. 

Đlk kez 1977 yılında, Ankara’nın kanalizasyon sorunu Đller Bankası’nın programına alınmış ve 
1978 yılında Birleşmiş Mühendisler Bürosu’na, CHM tarafından 1969 yılında hazırlanan projenin 
yeni koşullarda gözden geçirilmesi işi verilmiştir. Söz konusu projenin hazırlanmasından sonra 
geçen on yıl içinde bir yandan kent büyümüş, diğer yandan da kentin makroformunu batı 
koridoruna yönelten yeni Nazım Planı hazırlanmıştır. 2025 yılı hedef alınarak yapılan projede de 
ayrık sistem esası benimsenmiş olup, öngörülen nüfus 5.7 milyon, kişi başına pis su akımları 
1980 yılında 172 litre, 1990 yılında 200 litre, pis su debisinin saniyede 30.000 litre olacağı 
hesaplanmıştır. 1969 ve 1978 yıllarında yaptırılan master planlarında öngörülen sürelerde 
yatırımların çok az bir bölümü gerçekleştirilmiş olup, kanalizasyon sorunu çok ciddi boyutlara 
ulaşmıştır. Özellikle gecekondu bölgelerinde kanalizasyon olmayan bölgeler, çevre sağlığı 
açısından tehdit unsuru oluşturmuştur. Kentin içinden geçen ana dereler (Çubuk Çayı, Hatip 
Çayı, Đncesu Deresi, Dikmen Deresi) yağmur suyu taşkınlarına karşı DSĐ tarafından kısmen 
kapalı, kısmen açık olarak ıslah edilmiştir. Ancak şehrin iç kısımlarındaki yağmur sularını bu ana 
derelere iletecek herhangi bir yağmursuyu sistemi yetersiz olduğundan orta şiddetteki 
yağmurlarda bile can ve mal kaybına neden olan taşkın felaketleri meydana gelmektedir. 

1988’den bu yana yağmursuyu kanalı yapımı işlerine ağırlık verilmiş olup, dere yataklarına pissu 
ile birlikte yağmursuyu kanalı, yağmursuyu sorunu olan cadde ve sokaklara da yağmursuyu 
mecrası yapılmıştır. Ayrıca kuzeyde, Çamlıdere Barajının devreye girmesiyle şehre verilen su 
miktarı takriben %40 oranında artmış, böylece pissu üretiminde meydana gelen artış, kalite ve 
kapasite olarak zaten yetersiz olan kanalizasyon sistemindeki sorunları ve bunun yarattığı 
çevresel problemleri artırmıştır. Bunun üzerine, 1989 yılında yeni bir proje hazırlanmıştır. Bu 
proje, 2015 yapısal planını esas alarak, kentin 2000 yılındaki hedef nüfusun 3.65 milyon, 2015 
yılında 5.05 milyon, 2025 yılında 5.92 milyon olacağını hesaplamış, kenti desantralize etmeyi 
amaçlayan 2015 yapısal planının kentten fiziki olarak kopuk kesimleri için, ayrı bir kanalizasyon 
sisteminin kurulmasını önerisini sınamış ve batıda, Malıköy, Temelli, güneyde Ahiboz ve doğuda 
Elmadağ’ın kendi kanalizasyon sistemlerine sahip olmasını diğer alanların, Aski hizmet alanında 
kalmasını önermiştir.  

Büyük Ankara Kanalizasyon Projesi (BAKAY) 

1990 yılına kadar yapılan çalışmalar; pissuların uzaklaştırılma maliyetini en aza indirgemek için 
arıtma sisteminin kurulmaması, yağmursuyu şebekesinin geliştirilmesinden vazgeçilerek sadece 
dereler üzerinde büyük selleri önleyici önlemler alınmasıyla yetinilmesi, pissu sistemi için 
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döşenen borularla pissuların en kısa yoldan derelere akıtılması ve derelerinde zamanla çevreyi 
rahatsız edici hale gelmesiyle üzerlerinin kapatılarak yol ağının bir parçası haline getirilmesi 
biçiminde özetlenebilir. Büyük Ankara Kanalizasyon Projesi ise, palyatif çözümler yerine kapsamlı 
ve bütüncül bir yağmursuyu ve kanalizasyon sistemi yapılmasını öngörmektedir. 

Tablo 8.29. : . Büyük Ankara Kanalizasyon Projesi 
HEDEF YILI 2025
PROJE ALANI 95.000 HA. (NET)
PROJE NÜFUSU 6.500.000 KĐŞĐ
PROJE BOYUTU 6750 KM.
ATIK SU (Şebeke+Kollektör) 5.625 KM. (125 M/HA)
YAĞMUR SUYU (Şebeke+Kollektör) 1.125 KM (25 M/HA)   
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü 

Ankara Pissu ve Yağmur Suyu Toplama Sistemi, Ankara’nın %95’ine hizmet götürecek ve 2025 
yılı hedeflerine cevap verecek sağlıklı, nitelikli bir kanalizasyon sisteminden ve taşkınlardan 
korunmayı sağlayacak bir yağmursuyu toplama sisteminden oluşmaktadır. Ayrık sistem şeklinde 
planlanan bu sistemde, pissu toplama sisteminden gelen atıkları, Sincan, Tatlar mevkiinde 
Ankara Çayı kenarında planlanan pissu arıtma tesisine taşıyacak olan ana kollektörler ve 
kuşaklama hatlarının yapımı yer almaktadır. Ankara Kanalizasyon ve Yağmur Suyu Sistemi 
ASKĐ’ye devredilmeden önce 899 km. pissu ve 515 km. yağmursuyu olmak üzere toplam 1.414 
km’den oluşmakta iken, ASKĐ’nin göreve başlamasıyla 1989-1997 yılları arasında BAKAY 
kapsamında 1.578 km. pissu 329 km. yağmursuyu ve ASKĐ imkanları ile 322 km. olmak üzere 
toplam 2.229 km. hat yapılmıştır. Bu durumda BAKAY ile Pissu sistemi için hedeflenen 5.625 
km’lik hattın %34’ü (ASKĐ imkanları dahil), yağmur suyu sistemi için hedeflenen 1.125 km’lik 
hattın %29’u, toplam öngörülen 6750 km’nin %54’ü gerçekleştirilmiştir. 

Tablo 8.30 : Ankara Kanalizasyon Sistemi Özeti 

YATIRIMIN  
AD I

ÖNGÖRÜLEN  
BOYUT (km )

ASKĐ ÖNCESĐ 
YAPILAN  
(km )

1989-1996  
ARASI 

YAPILAN  (km )

TOPLAM  
YAPILAN  
(km )

KALAN  
(km )

1997 'DE  
PLANLANAN  

(km )

1998  VE 
SONRASI 

YAPILACAK  (km )

PĐSSU TOPLAM A 
SĐS.

5.625 899 1.578 2.477 3.148 250 2 .898

YAĞ M U RSUYU  
TOPLAM A SĐS.

1.125 515 329 844 281 70 211

ASKĐ ĐM KANLARI 322 322

TOPLAM 6.750 1.414 2.229 3.643 3.107 320 2.787

  
* Dünya Bankası Kredisi ile yapılan işler Toplam yapılan işlerin içinde gösterilmiştir. 
Kaynak: ASKĐ Genel Müdürlüğü. 

Ankara Pissu Arıtma Tesisi 

Ankara’yı sağlıklı bir kanalizasyon sistemine kavuşturmanın yanında, özellikle alıcı ortam 
durumundaki Sakarya Nehri ve bu nehir 
üzerindeki Sarıyer, Gökçekaya ve Yenice 
Barajları ile, Sakarya nehrinin son deşarj 
noktası olan Karadeniz’e ulaştığı yerde 
Ankara’nın atıksularından kaynaklanan 
kirlenmenin önlenmesi amacıyla, Sincan 
Tatlar köyü yakınında 390 hektarlık bir 
alan kamulaştırılarak, 1 Ağustos 1992 
yılında Pissu Arıtma Tesisinin inşaatına 
başlanılmış olup tesis, 1997 yılı Eylül 
ayında hizmete girmiştir.  

Şekil 8.17. : Tatlar Atıksu Arıtma Tesisi 
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Sakarya Nehri ve üzerindeki barajlarda su kalitesi iyileşirken, bu nehir ve baraj göllerinden 
sağlanan içmesuyu, tarımsal amaçlı sulama, balıkçılık ve rekreasyon alanlarında da kirlilikler 
önlenmiş olacaktır.  

Pissu Arıtma Tesisi biyolojik arıtma niteliğinde olup, tesiste %90 mertebesinde arıtma 
yapılmakta ve atıksu kalitesi değerleri 30 mg/lt BOD ve 30 mg/lt askıda katı madde olarak 
gerçekleşmektedir ki, bu değerler yönetmelikle belirlenen değerlerin altındadır. Arıtma tesisine 
günde ortalama 700.000 m³ - yağışlı havalarda ise 1.250.000 m³ atıksu gelmekte olup, arıtma 
sonunda katı ihtiva eden 500-600 ton çamur çıkmaktadır. Yeni Atıksu Arıtma Tesisi, günde 
765.000 m3 atıksu arıtma kapasitesi ile aktif çamur prosesi bazında projelendirilerek inşa 
edilmiştir. Tesisin genişletilmesi, 2025 yılında yaklaşık 6 milyon eşdeğer nüfusa hizmet 
verebilecek kapasitede olup, azot ve fosfor giderimi ünitelerinin eklenmesine uygun şekildedir. 
Bu projenin yatırım finansmanı, ASKĐ öz kaynakları ve Federal Alman Cumhuriyeti’nden kredi 
kuruluşu kanalıyla sağlanmıştır. Şehrin atıksu kollektör sistemi, Atıksu Arıtma Tesisinin inşası ile 
paralel şekilde yapılmıştır. Bu kollektör sisteminin tamamlanması sonrasında şehir nüfusunun 
%98’i kanalizasyon şebekesine bağlanmış olacaktır.  

KATI ATIK LOJĐSTĐĞĐ-ÇÖP YÖNETĐMĐ 

Ankara Büyükşehir Belediyesi Sınırları içerisinde evsel katı atıkların taşınması ilçe belediyelerinin, 
katı atık toplama alanının düzenlenmesi ve atıkların yok edilmesi ise Büyükşehir Belediyesinin 
görevidir. 1990 yılında şubat, mart, mayıs, haziran ve temmuz aylarında yapılan düzenli 
tartımlarla her ilçede toplanan çöp miktarları hesaplanmış ilçe bazında Tablo ..’de derlenmiştir. 

Tablo 8.31. : Ankara 1990 yılı Toplam Günlük Çöp Miktarının Mevsimsel Dağılım (Kg/Gün) 

ĐLÇE NÜFUS KIŞ ORT BAHAR ORT YAZ ORT YILLIK ORT
KĐŞĐ BAŞINA ÜRETĐLEN 

ÇÖP (kg/gün)

ALTINDAĞ 417616 380515 298577 281223 314724 0.754

ÇANKAYA 712304 564957 428575 417530 459909 0.646

KEÇĐÖREN 523891 452384 261360 247909 303753 0.584

MAMAK 400733 334607 186965 184669 223301 0.557

YENĐMAHALLE 343951 341045 214603 174272 236130 0.687

ANKARA 2584594 2073508 1390080 1305603 1539818 0.596
 

Kaynak: Çevre Koruma Dairesi Bşk. 

Toplanan çöpün içindeki evsel ve işyeri atık oranları incelendiğinde Keçiören ve Mamak 
ilçelerinde çöpün büyük bir kısmının evsel atıklardan oluştuğu görülmektedir. Đstihdam edilen 
nüfusun ilçe nüfusuna oranının görece yüksek olduğu Altındağ, Çankaya, Yenimahalle ilçelerinde 
ise, çöp oluşumunda işyerlerinin payının arttığı gözlemektedir. 

Şekil 8.18. : Kişi Başına Üretilen Çöp Miktarı 
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Kaynak: Çevre Koruma Dairesi Bşk. 



 493 

Tablo 8.32. : Çöpün Đçindeki Evsel ve Đşyeri Atıklarının Oranı  
ĐLÇE EVSEL ATIK % ĐŞYERĐ ATIK %

ALTINDAĞ 83.9 16.1

ÇANKAYA 92.1 7.9

ETĐMESGUT 93.7 6.3

KEÇĐÖREN 98.9 1.1

MAMAK 98.5 1.5

SĐNCAN 97.2 2.3

YENĐMAHALLE 93 7

ANKARA 93 7  
Kaynak: Çevre Koruma Dairesi Bşk. 

Nisan 81-Mart 82 Dönemi içinde, 5 değişik gelir grubunu temsil eden toplam 50 bölgeden alınan 
örnekler üzerinde madde grupları analizi yapılmıştır.  

Çöp toplama ve taşıma faaliyetleri ilçe belediyelerin Temizlik Đşleri Müdürlükleri tarafından 
yürütülmektedir. Đlçe belediyelerin tümü, ilçeleri değişik bölgelere ayırıp çöp toplamayı bu 
bölgelere göre yürütmektedir.  

Tablo 8.33. : Ankara Çöpü Bileşenlerinin Mevsimsel Değişimi 
BĐLEŞEN YILLIK ORTALAMA

KAĞIT-KARTON 8.9

PLASTĐK 2.1

METAL 1.2

TEKSTĐL 1.4

CAM 1.4

MOLOZ (TAŞ VB.) 1.8

ORGANĐK MADDE 50.8

KÜL 32.4
 

Kaynak: Çevre Koruma Dairesi Bşk. 

Mamak Çöplüğü 

Mamak ilçe sınırları içerisindeki “çöplük” alanı, 20 yılı aşkın bir süredir kullanılmaktadır. Çankaya, 
Altındağ, Yenimahalle, Keçiören ve Mamak ilçe belediyeleri tarafından toplanan çöp ve diğer katı 
atıklar bu alana, düzensiz depolama olarak da tanımlayabilecek bir şekilde yığılmaktadır. Gelişi 
güzel çöp dökümü yapılan Mamak Çöplüğünün şehrin büyümesi ile yerleşim bölgesine uzaklığı 2 
km.ye kadar düşmüştür. Ayrıca, bu bölgede bir de Doğukent Toplu Konut Projesi 
öngörülmektedir. Çöplük şu anda 30.9 ha lık bir alanı işgal etmektedir. Maksimum çöp kalınlığı 
49m.yi bulmaktadır. Mamak Çöplüğünde, süzüntü suları (çöp suyu) atıkların altından 3 küçük 
dere halinde Đmrahor Çayına ve yeraltı suyuna karışmaktadır. Çok yüksek amonyak azotuna 
sahiptir ve yüzeyden gaz kaçağı olmaktadır. Bu nedenle, çöp döküm alanının rehabilitasyonu ile 
kapatılması ve kullanılacak şekilde yeniden düzenlenmesi ve üstünün nebatlandırılması yada 
spor kompleksi yapılması ve çöp suyunun arıtılarak sulama amacı ile kullanılması için, Ankara 
Büyükşehir Belediyesi’nce bir proje hazırlanmıştır. Bu proje kapsamında, Mamak Çöplüğü geri 
kazanımlı katı atık ıslah merkezine dönüştürülmüştür. Çöplük alanının üzeri örtülüp, 150 noktada 
sondaj yapılarak metan gazından enerji elde edilmeye başlanmıştır. Bu proje ile, yılda 35 milyon 
ton çöp üretilen Ankara’da, 6-7 milyon tonu geri dönüşüm özelliğine sahip bu çöplerin 
oluşturduğu 500 milyon dolarlık kaynağın değerlendirilmesi hedeflenmektedir. Ayrıca, Metan 
gazından enerji üretimine başlanan Mamak çöplük alanında yakında seralar kurularak, çiçek ve 
sebze de yetiştirilebilecektir. 

Üzerinde yaklaşık 350 konutun bulunduğu ve deponi hacmini kesin olarak hesaplanamadığı bir 
alan olan Mamak, Tuzluçayır eski deponi alanında ise patlayacak derecede metan gazı 



 494 

mevcuttur ve karbonmonokit limit değerlerin üzerindedir. Ağır metaller süzüntü suyu ile birlikte 
Đmrahor Çayına karışarak sağlığı tehdit etmektedir. Çöp kalınlığı 7-36 m arasındadır. Ankara 
Büyükşehir Belediyesi, çöp üzerindeki konutların kamulaştırılması işlemini tamamlamış olup, bu 
alanın rehabilitasyonu da tamamlanmak üzeredir. 

Ankara Katı Atık Yönetim Planı 

Ankara Büyükşehir Belediyesi, kentte üretilen katı atıkların bertarafı ve lojistiği bağlamında bir 
yönetim planı hazırlamıştır. Katı atık yönetim sistemi tasarımı projesi çerçevesinde toplanan 
evsel nitelikli çöplerin, düzenli depolamak teknolojisi ile imha edilmesi önerilmektedir. Ankara 
katı atık yönetimi projesinde, ana katı atık sahası olarak Sincan-Çadırtepe’de 400 ha lık bir arazi 
tespit edilmiş ve bunun 239 ha lık kısmı kamulaştırılarak 6 bölgeye ayrılmıştır. Alanın tamamı 
yaklaşık 36-38 yıl hizmet görecektir. 

Đmha sahalarının çöp toplama bölgelerine uzak olduğu hallerde, çöp toplama araçları topladıkları 
çöpleri uzak mesafelere taşımak zorunda kalmaktadırlar. Toplanan çöpün uzak mesafelere, 
toplama araçları tarafından taşınması hem araç ve personelinin etkin olarak kullanılamamasına 
hem de taşıma maliyetlerinin artmasına yol açmaktadır. Daha etkin bir toplama ve taşıma 
sistemine Ankara’nın değişik yerlerinde kurulacak Aktarma Đstasyonları ile ulaşılabilir. 

Ankara Büyükşehir Belediyesi’nce her biri yaklaşık 5 ha alana sahip 4 adet Çöp Transfer 
Đstasyonu yeri tespit edilmiştir. 

1.  Yenimahalle Đvedik Köyü Transfer Đstasyonu (kuzey) 

2.  Mamak-Natoyolu Transfer Đstasyonu (doğu-güneydoğu) 

3.  Mamak -Nenek Köyü transfer Đstasyonu(doğu-kuzeydoğu) 

4.  Yenimahalle Alacaatlı Taş Ocağı Transfer Đstasyonu (güneybatı) 

Bu transfer Đstasyonları, 24 saat çalışacak olup, transfer işleri ise 12 saat yapılacak ve düzenli 
depolama 8 saat sürecektir. Transfer Đstasyonlarında toplanan katı atıklar, 12 saat süreyle 
Sincan - Çadırtepe Düzenli Depolama Alanına taşınacak ve taşınan çöpler 8 saat içerisinde 
depolanmış olacaktır. Transfer Đstasyonlarının her birinin kapasitesi 1000 ton/gün olacaktır. 
Đstasyona gelen çöp, istasyonda depolanmayarak aynı gün transfer edilecektir. Bir sonraki güne 
ait araçlar, istasyona gelmeye başladığında istasyonda hiç çöp kalmamış olacaktır. Her bir 
istasyonda 7 adet çöp boşaltma haznesi yer almaktadır. Đvedik Köyünde ve Mamak-Natoyolu’nda 
bulunan transfer istasyonlarının yerleri hazırdır. Diğer 2 bölgenin alan büyütme çalışmaları 
devam etmektedir. 

Bunların dışında, sınırları büyüyen Ankara’da Büyükşehire yeni bağlanan ilçe ve ilk kademe 
belediyelerinin münferit olarak çöp depoladıkları vahşi depolama alanlarının, rehabilitasyonları ve 
bu yerleşmelerde üretilen katı atıkların, Büyükşehir Belediyesi Katı atık Yönetim Sistemi içine 
dahil edilmesi gerekmektedir. Bu amaçla, 2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, yukarıda 
sıralanan transfer istasyonlarına ilaveten, yeni istasyonların tespitini ve tüm katı atıkların 
kontrolü, lojistiği ve bertarafına ilişkin bir yönetim planı güncellemesi yapılmasını öngörmektedir. 

DOĞALGAZ 

Başkent Ankara'nın coğrafi konumu ve iklim şartları gereği, hava kirliliğine bir çözüm getirmek, 
daha temiz ve çağdaş bir yakıtla ısınma, mutfak ve sıcaksu ihtiyaçlarının giderilmesi amacı ile 
Ankara'lıların hizmetine sunulan doğalgaz ile ilgili çalışmalara 1985 yılında başlamıştır.  

Bu tarihte BOTAŞ Genel Müdürlüğü ile EGO, doğalgazın EGO’ya teslim edileceği yer Etimesgut 
Yapracık köyü yakınları tespit edilmiş ve doğalgazın 20 Bar basınçta Ankara'ya ileteceği hatlar ve 
yüksek basınç istasyonları ile ilgili güzergah ve kamulaştırma çalışmaları tamamlanmıştır.  
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Bu kapsamda, pilot bölge olarak seçilen Yenimahalle ilçesi, Gayret Mahallesinde doğalgazın 
Ankara'ya ilk geliş tarihi olan Ekim 1988 yılında doğalgaz kullanılmaya başlanmıştır. 1988 Yılında 
başlayan doğalgaz çalışmalarında, önce mevcut havagazı abonesi olan yaklaşık 100 bin 
abonenin gaz tüketim ihtiyaçlarının doğalgaza dönüştürülmesi ve yine mevcut havagazı dağıtım 
şebekesinin doğalgaza uygun hale getirilmesi işlemleri yerine getirilmiştir. Kalorifer kazanları ve 
büyük tüketimli ısı merkezlerinin doğalgaza dönüşümleri ile soba ve kat kaloriferlerinin montajı 
işi yapılmıştır.  

Tablo 8.34. : Doğalgaz Yaygınlaştırma Projesinin Genel Karakteristik Özellikleri  
YÜKSEK BASINÇ HATTI 19.100 M

ORTA VE ALÇAK BASINÇ HATTI 90420 M

ALÇAK BASINÇ PE+ÇELĐK HAT 412670 M

YÜKSEK BASINÇ REGLAJ ĐSTASYONU 3

BÖLGE REGÜLATÖRÜ 59

PEE SERVĐS HATTI 550.380 M
 -Mevcut SCADA sistemine uygun Reglaj Đstasyonu 
  kapsayacak şekilde bir Scada sistemi
 -Halkla ilişkiler, etüd ve pazarlama işleri için donanımlı
  ve değişik bölgelerde 3 adet teşhir salonu

 
Kaynak: EGO Genel Müdürlüğü,1997. 

Dağıtım şebekesi de; takviye hatları, eski hatların temizliği, yeni hatlar ve yeni regülatörlerle 
doğalgaz taşımaya uygun hale getirilmiştir. Yaklaşık 4 yıl süren ve 202 milyon ABD Doları 
harcanan Ankara doğalgaz projesi, 31 Aralık 1991 tarihinde kapsamı itibariyle tamamlanmıştır. 
Bu çalışmalar sonucunda 117.582 abone sayısına ve 490.163 metre olan havagazı şebekesinden 
dönüşümlerle birlikte 916.001 metre altyapı değerlerine ulaşılmıştır. 1992, 1993, 1994, 1995 
yıllarında ve 1996 yılının ilk altı ayında yapılan çalışmalar sonucu ise, abone sayısı 157.000'e 
ulaşmıştır. Ayrıca; doğalgaz altyapı uzunluğu 1.356.107 metreye ulaşmıştır. Doğalgaz I.Aşama 
Yaygınlaştırma Projesi tamamlandıktan sonra, Haziran 1996 tarihinde II. Yaygınlaştırma Projesi 
başlamıştır. Ankara'nın merkezi ilçelerindeki doğalgaz ağını içeren proje, 20 ay gibi kısa sürede 
tamamlanarak, projenin kapsamının genişletilmesi yoluna gidilmiştir. 

Doğalgaz yaygınlaştırma çalışmaları kapsamında, Yenimahalle, Çankaya, Mamak, Keçiören 
ilçelerindeki çalışmalar tamamlanmış olup, Sincan, Etimesgut, Gölbaşı ilçelerinde doğalgaz 
altyapı çalışmaları sürdürülmektedir. III. Aşama Doğalgaz Yaygınlaştırma Projesi ile geçmiş proje 
kapsamlarında hiç girilmemiş veya eksik kalmış yerler ile imara yeni açılmış bölgelere doğalgaz 
hizmeti götürülmesini hedeflemektedir. Proje kapsamında “Merkez Ankara” dışında Doğukent, 
Karapürçek, Çukurambar, Yenikent, Đncek, yeni yerleşim bölgelerine doğalgaz hizmeti 
götürülmektedir. Bu kapsamda 24 adet OB istasyonu 611.500 mt Pe Hat 8050 servis hattı, 
120.000 mt çelik OB ve AB hattı döşenmiştir. 

Ankara IV. Aşama Yaygınlaştırma Projesi, Yenimahalle, Gölbaşı, Hacılar bölgesinde 41.967 mt 
YB hattı 171.807 mt OB ve AB çelik hat675.671 m. PE hat yapılarak mevcut hatlarla ringi 
tamamlanmış olup, toplam 11.680 adet servis hattı yapılmıştır. Ankara Doğalgaz Yeni Teslim 
Noktası ve Bağlı Hatlar Projesi ile (mevcut Yapracık besleme noktasına ilave olarak) şehir 
güneyden ikinci bir noktadan beslenerek Gölbaşı’ndan kuzeydoğu yönüne Pursaklar ringi 
sağlanmıştır.  

2005 yılı sonu itibariyle, 855.438 olan doğalgaz abone sayısı, kentteki su aboneliklerinin %70’ine 
doğalgaz götürüldüğü anlamına gelmektedir. Kentte doğalgazın kullanımının böylesi artması, 
hava kirliliğinin önlenmesi açısından büyük önem taşımaktadır. 
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Tablo 8.35. : Doğalgaz Đstatistik bilgileri (2005) 
2005 YILI SONU ĐTĐBARĐYLE DOĞALGAZ ĐSTATĐSTĐK BĐLGĐLERĐ  

ABONE SAYISI (Adet)  855.438 

SERVĐS HATTI SAYISI (Adet)  128.472 

GENEL HAT TOPLAMI( Metre)(ANAHAT+ SERVĐS HATTI)  4.548.776 

YÜKSEK BASINÇ REGÜLATÖR SAYISI (Adet)  23 

ORTA BASINÇ REGÜLATÖR SAYISI (Adet)  250 

GERÇEKLEŞEN GAZ TÜKETĐMĐ (YILLIK) (m 3) 11.338.652.28 

Kaynak: EGO Genel Müdürlüğü, 2006. 

Yıllar itibariyle EGO’nun yaptığı abonelik sayısına bakıldığında, 1988-1993 arasında toplam 
151.727 doğalgaz abonesinin ilk aşamada kayıt altına alındığı, 2000 yılında yapılan22.878 abone 
dışında, her yıl artan bir sayıyla, 2005 yılında yıllık 100.000 abone kaydının aşıldığı 
görülmektedir. Doğalgaz abonesi sayısındaki artış, kentin temiz enerijilerle ısınması bağlamında 
önemli olmakla birlikte, tek enerji kaynağına bağlı kalmanın yaratabileceği risk ve kırılganlıkları 
da göz önünde bulunduran, alternatif ve çok seçenekli enerji kaynaklarının araştırılıp, 
geliştirilmesi ve kullanıma hazır hale getirilebilmesi büyük önem taşımaktadır. 

1988-2005 yılları arasında Ankara’da tüketilen toplam doğalgaz miktarı 11,338,652,286 m3’dür. 1 
m3 doğalgazın yaklaşık 2 kg kömüre eşdeğer olduğu düşünülür ise, bu miktar yaklaşık 22,7 
milyon ton kömüre eşdeğerdir. Ülkede doğalgazın ilk kullanıldığı öncü kent olarak Ankara, 18 
yılda kentin çok önemli bir bölümünü aşama aşama doğalgaz kullanılabilir hale getirmiştir. Gerek 
ısınma, gerek sanayi ve üretim alanlarında başarıyla kullanılan doğalgazın, EGO otobüslerinde de 
kullanılabilmesine yönelik dönüşüm çalışmaları yapılmıştır. Ancak, doğalgazın kullanımı sırasında 
önlem alınması gereken bir risk faktörü barındırdığı da bilinmektedir. 

Tablo 8.36. : Yıllara Göre Doğalgaz Abonelik Sayısı 
1988-1993 arası 151.727

1994 18.616

1995 13.697

1996 43.833

1997 53.235

1998 81.265

1999 50.440

2000 22.878

2001 70.866

2002 93.439

2003 89.066

2004 92.808

2005 Kasım Sonu  102.493

Kaynak: EGO Genel Müdürlüğü, 2006. 

Bu nedenle, doğalgaz-akaryakıt boru-iletim hatlarının planlama çalışmalarında koruma kuşakları 
ve yapılaşma kısıtları ile birlikte değerlendirilmesi zorunludur. Bu ve benzeri stratejik yapı ve 
tesislerin, “Afet Etki Değerlendirmesi” ile yakın çevresi için olası risk ve tehlikelerinin belirlenmesi 
gerekmektedir. Bu ve benzeri iletim hatlarının çevresinde yapılacak her tür ve özellikteki 
çalışmada, güvenlik önlemlerinin alınıp, ilgili kurum görüşleri doğrultusunda hareket edilmesi 
esastır. 



 497 

Tablo 8.37. : EGO Genel Müdürlüğü 2005 Yılı Doğalgaz Hizmetleri Özeti 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tablo 8.38. : EGO Genel Müdürlüğü 1988-2005 Yılları Arası Abonelik Đşlemleri-Gaz Tüketimi 

 
Kaynak: EGO Genel Müdürlüğü, 2006. 

2005 YILI  
No Yapılan iş nevii  Birim 

OCAK ŞUBAT MART NĐSAN MAYIS HAZĐRAN TEMMUZ AĞUSTOS EYLÜL EKĐM KASIM ARALIK 

2005 
TOPLAM  

1 Konut Proje Onay  Ad 2,840 2,986 3,574  3,294 4,524 4,586 5,411  5,526  6,491  7,976  7,746  ---  54,954 

2 Tesisat Muayene  Ad 4,502 2,811 3,029  3,046  3,954  4,997  4,276  4,802  5,599  6,796  7,039  ---  50,851 

3 Baca Etüdü Ad 550 488 460  414  225  207  191  120  248  267  278  ---  3,448 

4 Acil Arıza ( 187 )  Ad 3,013 3,431 4,059  1,885  3,112  4,360  2,353  2,251  3,122  3,786  5,436  ---  36,808 

5 Abone Sayısı  Ad 5,632 6,056 6,747  7,561  10,307  9,367  7,925  8,890  11,891  15,119  12,998  ---  102,493 

6 Elektronik Sayaç  Ad 6,112 7,114 6,845  7,151  9,303  8,662  8,037  9,250  12,578  14,699  12,402  ---  102,153 

7 Mekanik Sayaç Ad 61 115 81  74  76  84  0  78  85  153  157  ---  964 

8 
Dogalgaz Alt Yapı (Şebeke 
Uzunluğu)(3 ve 4) 

m 2,322 4,453 8,515 7,169 15,198 15,643 30,507 26,861 26,163 30,652 18,756 --- 186,239 

9 Servis Hattı Uzunluğu m 2,180 4,504 6,549 5,023 10,998 11,902 17,201 14,396 27,732 24,628 15,410 --- 140,523 

10 Servis Hattı Sayısı  Ad 104 151 342  173  370  527  734  638  939  1,086  689  ---  5,753 

11 Gaz Tüketimi  m³ 249,543,746 241,669,965 210,574,263  109,660,459  55,144,139  35,066,104  30,177,095  28,918,742  32,480,731  118,217,522  217,345,421  ---  1,328,798,187 

DOĞALGAZ 

No Yapılan Đş nevii  
Bir
im 1988-

1989 
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

KASIM 2005 
SONU 

1988-2005 
GENEL 

TOPLAM  

1 Konut Proje Onay  Ad 2,711 17,672 17,335 17,123 14,078 13,487 10,604 26,127 35,099 65,792 41,834 26,458 20,738 24,033 25,707 53,86 54,954 467,620 

2 Tesisat Muayene  Ad 2,885 11,412 12,405 13,115 10,200 20,792 34,980 73,550 93,894 149,810 64,083 41,080 42,491 15,263 39,701 48,546 50,851 725,058 

3 
Baca Etüdü ( 
konut + kazan )  

Ad 78,000 85,000 46,864 15,282 12,200 18,295 33,697 75,379 84,536 84,746 59,462 37,459 77,949 5,308 5,767 9,234 3,448 732,626 

4 Acil Arıza ( 187 )  Ad - 30,776 41,506 37,428 19,649 17,175 24,174 53,835 41,298 27,170 24,083 19,919 31,164 29,668 25,601 41,492 36,808 501,746 

5 Abone Sayısı  Ad 97,597 3,092 16,893 8,000 26,145 18,616 13,697 43,833 53,235 81,265 50,440 22,878 70,866 93,439 89,066 92,808 102,493 855,438 

6 
Doğalgaz Alt Yapı( 
şebeke uzunluğu )  

m 548,590 198,932 168,489 73,556 104,452 60,999 118,424 229,528 453,398 266,366 165,998 144,147 525,602 384,217 406,563 356,540 326,762 4,548,776 

7 Servis Hattı Sayısı  Ad 14,983 5,274 2,836 4,799 6,478 4,086 3,815 7,008 13,538 7,987 4,855 10,652 10,142 9,917 8,565 7,784 5,753 128,472 

8 Gaz Tüketimi  m3 6,900,648 48,423,702 183,761,007 357,113,709 405,483,231 394,947,122 481,786,412 516,212,606 667,026,772 700,462,556 818,760,819 879,738,597 871,987,318 1,017,914,900 1,242,106,000 1,417,228,700 1,328,798,187 11,338,652,286 
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ENERJĐ 

Başkent, enerji kullanımı açısından ülkenin endüstri yoğun kentleri ile kıyaslandığında, Türkiye 
içindeki elektrik enerjisi tüketiminin %5,5’ini sağlayan yapısıyla, sıralamanın en başlarında 
görünmemektedir. Đstanbul’un ülkedeki elektrik tüketiminin %19,2’sini karşıladığı; Đzmir’in 
%9,7’lik pay aldığı dikkate alınırsa, kentteki elektrik tüketiminin, diğer kentlerdeki sanayiye göre 
daha az üreten sanayi tesisleri ile açıklanması olanaklıdır. Elektrik tüketimindeki göreli azlığın 
sanayi ile ilişkililiğini doğrulayan bir başka veri de, Ankara’da tüketilen elektriğin %35,2’si 
konutlarda iken, bu oranın Đstanbul’da %34,2, Đzmir’de %19,9 olmasıdır. Đzmir’de sanayi toplam 
elektriğin %57,6’sını tüketirken, bu oran Đstanbul’da %29,7, Ankara’da ise %22,2’dir. 

Tablo 8.39. : Bazı Đllerde Elektrik Enerjisi Tüketimi-2005 

          RESMĐ       
 
TARIMSAL   

 
AYDINLATMA         TÜRKĐYE 

ĐL MESKEN % TĐCARET % DAĐRE % SANAYĐ % SULAMA % ÜCRETLĐ % DĐĞER % TOPLAM 
PAYI 
(%) 

ADANA  836 182 21,5  460 960 11,9  136 569 3,5 2 087 287 53,7  47 759 1,2  116 146 3,0  202 969 5,2 3 887 871 3,2 

ANKARA 2 326 068 35,2 1 454 168 22,0  540 991 8,2 1 464 425 22,2  85 541 1,3  141 256 2,1  593 889 9,0 6 606 337 5,5 

ANTALYA  985 534 26,1 1 522 888 40,4  326 498 8,7  521 695 13,8  85 792 2,3  249 269 6,6  80 459 2,1 3 772 134 3,1 

BURSA  1 079 401 15,0  547 442 7,6  123 756 1,7 5 166 135 71,8  46 008 0,6  69 449 1,0  164 306 2,3 7 196 498 5,9 

DENĐZLĐ  351 538 16,7  183 653 8,7  59 083 2,8 1 364 404 64,9  50 425 2,4  27 755 1,3  66 402 3,2 2 103 262 1,7 

ERZURUM  210 984 35,0  65 577 10,9  154 292 25,6  91 972 15,2  2 306 0,4  21 085 3,5  41 903 6,9  603 119 0,5 

ESKĐŞEHĐR  323 822 21,9  146 817 9,9  52 031 3,5  821 341 55,5  38 844 2,6  32 738 2,2  64 497 4,4 1 480 090 1,2 

GAZĐANTEP   504 306 15,2  290 194 8,8  97 187 2,9 2 090 608 63,2  80 637 2,4  85 043 2,6  160 919 4,9 3 308 895 2,7 

HATAY  497 050 15,4  130 106 4,0  101 707 3,1 2 009 690 62,2  185 612 5,7  135 550 4,2  169 725 5,3 3 229 439 2,7 

MERSĐN  622 366 27,2  282 606 12,3  98 715 4,3 1 021 664 44,6  75 061 3,3  70 881 3,1  119 304 5,2 2 290 596 1,9 

ĐSTANBUL 7 941 148 34,2 7 037 218 30,3  507 485 2,2 6 658 076 28,7  4 147 0,0  371 326 1,6  714 812 3,1 23 234 212 19,2 

ĐZMĐR 2 353 783 19,9 1 189 280 10,1  299 769 2,5 6 794 828 57,6  281 763 2,4  110 278 0,9  621 361 5,3 11 801 456 9,7 

KAYSERĐ  418 877 19,8  145 872 6,9  27 473 1,3 1 307 019 61,8  50 649 2,4  59 390 2,8  104 827 5,0 2 114 106 1,7 

KOCAELĐ  575 229 7,0  538 661 6,6  120 154 1,5 6 675 321 81,3  919 0,0  48 568 0,6  253 297 3,1 8 212 149 6,8 

KONYA  719 459 19,1  281 857 7,5  81 323 2,2 1 926 900 51,1  507 648 13,5  93 133 2,5  163 418 4,3 3 773 737 3,1 

MUĞLA  577 436 33,8  455 329 26,7  90 388 5,3  209 342 12,3  22 402 1,3  43 071 2,5  310 189 18,2 1 708 157 1,4 

SAKARYA  338 670 23,9  247 327 17,4  40 623 2,9  695 490 49,0  2 478 0,2  36 278 2,6  58 790 4,1 1 419 657 1,2 

SAMSUN  508 066 36,5  155 920 11,2  44 797 3,2  505 327 36,3  19 005 1,4  70 767 5,1  86 916 6,2 1 390 797 1,1 

ZONGULDAK   258 855 11,4  76 219 3,4  30 211 1,3 1 821 862 80,2  868 0,0  45 867 2,0  38 060 1,7 2 271 942 1,9 

KIRIKKALE  94 490 24,1  34 790 8,9  15 426 3,9  206 436 52,7  1 551 0,4  18 161 4,6  21 051 5,4  391 904 0,3 

YALOVA  108 747 13,1  77 866 9,4  23 380 2,8  580 765 69,9  1 395 0,2  20 383 2,5  18 779 2,3  831 315 0,7 

KARABÜK  80 901 13,5  25 653 4,3  9 519 1,6  446 952 74,6  200 0,0  18 154 3,0  17 741 3,0  599 119 0,5 

DÜZCE  123 564 27,0  65 695 14,3  10 410 2,3  218 324 47,7  204 0,0  20 010 4,4  19 876 4,3  458 083 0,4 

TOPLAM 30 934 976 23,7 18 543 784 14,2 4 662 719 3,6 62 294 219 47,8 3 239 603 2,5 3 291 555 2,5 6 444 470 4,9 130 262 759 107,5 

Kaynak: TEĐAŞ Genel Müdürlüğü, 2006. 

Elektrik enerjisi tüketiminin kişi başına oranlanması anlamında bir sıralama yapıldığında, Türkiye 
ortalaması 1808 kwh/kişi iken, Ankara’da bu oranın 1530 kwh/kişi, Đstanbul’da 2050 kwh/kişi, 
Đzmir’de ise 3234 kwh/kişidir. Kentteki sanayi yapısının oluşturduğu sınırlı elektrik tüketimi ve 
kent ekonomisi hakkında da önemli bir ipucu da sunan bu değerler, Tablo 8.39’da verilmiştir.  

Ankara’ya elektrik dağıtan Başkent Elektrik Dağıtım A.Ş (BEDAŞ)’ın hizmet sunduğu illerdeki 
elektrik enerjisi tüketimi irdelendiğinde, Ankara’nın, bu şirket tarafından verilmiş aboneliklerin % 
67’sine sahip olduğu anlaşılmaktadır. Ankara’daki tüketimin türler arasındaki dağılımı da, kentte 
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konut yanında diğer kentlerde olmadığı kadar resmi daire aboneliği ve tüketimi olduğunu ortaya 
koymaktadır. 

Tablo 8.40. : Bazı Đllerde Kişi Başına Elektrik Enerjisi Tüketimi-2005 
ADANA  1 984 GÜMÜŞHANE   339 SĐNOP   872 

ADIYAMAN  1 053 HAKKARĐ   393 SĐVAS  1 006 

AFYONKARAHĐSAR  969 HATAY  2 498 TEKĐRDAĞ  5 621 

AĞRI   444 ISPARTA  1 415 TOKAT   487 

AMASYA   955 ĐÇEL  1 259 TRABZON   653 

ANKARA  1 530 ĐSTANBUL  2 050 TUNCELĐ   766 

ANTALYA  1 880 ĐZMĐR  3 234 ŞANLIURFA   934 

ARTVĐN   919 KARS   704 UŞAK  2 105 

AYDIN  1 344 KASTAMONU  1 226 VAN   362 

BALIKESĐR  1 549 KAYSERĐ  1 939 YOZGAT   629 

BĐLECĐK  5 908 KIRKLARELĐ  4 052 ZONGULDAK  3 988 

BĐNGÖL   352 KIRŞEHĐR   969 AKSARAY   764 

BĐTLĐS   305 KOCAELĐ  6 166 BAYBURT   531 

BOLU  2 309 KONYA  1 590 KARAMAN  1 375 

BURDUR  1 362 KÜTAHYA  1 128 KIRIKKALE  1 008 

BURSA  3 047 MALATYA  1 029 BATMAN   689 

ÇANAKKALE  4 401 MANĐSA  1 537 ŞIRNAK   607 

ÇANKIRI   619 K.MARAŞ  2 008 BARTIN  1 271 

ÇORUM   944 MARDĐN   726 ARDAHAN   440 

DENĐZLĐ  2 397 MUĞLA  2 191 IĞDIR   534 

DĐYARBAKIR   728 MUŞ   380 YALOVA  4 560 

EDĐRNE  1 948 NEVŞEHĐR  1 426 KARABÜK  2 919 

ELAZIĞ  1 013 NĐĞDE  1 664 KĐLĐS   779 

ERZĐNCAN   540 ORDU   762 OSMANĐYE   558 

ERZURUM   631 RĐZE  1 155 DÜZCE  1 402 

ESKĐŞEHĐR  2 061 SAKARYA  1 840     

GAZĐANTEP  2 361 SAMSUN  1 166     

GĐRESUN   663 SĐĐRT  1 010 TÜRKĐYE 1 808 
Kaynak: TEĐAŞ Genel Müdürlüğü, 2006. 

Tablo 8.41. : BEDAŞ tarafından dağıtılan Elektrik Aboneliklerinin Đllere Göre Dağılımı (kişi)-2005 

  MESKEN TĐCARET R.DAĐRE SANAYĐ SULAMA AYDINLATMA DĐĞER TOPLAM 

ANKARA 1.539.969 215.960 10.256 27.315 5.127 8.002 2.840 1.809.469 

ÇANKIRI 79.624 6.257 924 451 156 1.654 914 89.980 

KASTAMONU 174.646 22.103 2.019 1.571 685 3.278 858 205.160 

ZONGULDAK 252.649 39.383 2.027 3.998 341 3.281 2.466 304.145 

KIRIKKALE 101.113 11.980 951 704 1.288 973 741 117.750 

BARTIN 84.063 14.081 840 752 576 1.548 287 102.147 

KARABÜK 101.521 14.646 1.093 1.356 434 1.921 794 121.765 
BAŞKENT 
EDAŞ 2.333.585 324.410 18.110 36.147 8.607 20.657 8.900 2.750.416 
Kaynak: TEĐAŞ Genel Müdürlüğü, 2006. 

Ankara il sınırları içerisinde enerji üretimi açısından, Kesikköprü ve Sarıyar Hidroelektrik 
Santralleri ile Çayırhan Termik Santralı yer almaktadır. Ulusal şebekeden sağlanan elektrik 
Gölbaşı ve Sincan ana indirici merkezlerine geldikten sonra, kent içindeki mevcut bulunan trafo 
merkezlerine dağıtılmaktadır. Kente halen elektrik sağlayan güç ve trafo merkezleri Tablo 
8.42’de, TEĐAŞ’nin (Türkiye Elektrik Üretim-Đletim A.Ş.), 2025 yılına kadar Ankara Metropoliten 
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Alan içinde tesis etmeyi düşündüğü, Orta ve Uzun Dönem Ankara Master Planında yer alan yeni 
trafo merkezleri ve enerji iletim hatları ise, Tablo 8.42 ve 8.43’de verilmiştir. 

1997 yılı itibari ile, kentteki toplam abone sayısı 1.002.640 adet olup, %86.63’ünü konut, % 
11.49’unu iş yeri, % 0.53’ünü resmi daire, % 0.79’unu sanayi, % 0.03’ünü tarımsal sulama, % 
0.13’ünü ücretsiz aydınlatma, % 0.40’ını diğerleri oluşturmaktadır. 2005 yılı itibariyle, abonelik 
sayısı 1.809.469’a ulaşmış olup, bunların içinde konut %85,1’ini, ticaret%13,5’ini, resmi daireler 
%0,56’sını, sanayi %1,5’ini, tarımsal sulama %0,28’ini, aydınlatma ise %0,44’ünü oluşturur hale 
gelmiştir (Tablo .). 1997-2005 arasında konut aboneliklerinin oranında göreli bir azalma tespit 
edilmiş olup, bunu ticaret ve sanayi aboneliklerindeki artışla açıklamak olasıdır. 

Tablo 8.42. : Mevcut Trafo Merkezleri 

TRAFONUN ADI TRAFO GÜCÜ
TRANSFORMATÖRÜN 

GÜCÜ

1 GÖLBAŞI 380/154 3*154
2 SĐNCAN 380/154 4*154
3 AKKÖPRÜ 154 2*100
4 ANKARA SANAYĐ 154 2*100
5 BALGAT 154 2*100
6 BAŞTAŞ 154 1*50
7 ESENBOĞA 154 1*25
8 GÖLBAŞI 154 1*100-1*25
9 HACILAR 154 2*25-2*10
10 MALTEPE 154 2*25-1*50-1*100
11 MAMAK 154 2*100
12 SĐNCAN 154 2*100
13 ÜMĐTKÖY 154 1*50-1*100
14 YILDIZ(ÇANKAYA) 154 2*100  

Kaynak: TEAŞ Genel Müdürlüğü 

Tablo 8.43. : Orta ve Uzun Dönem Ankara Master Planında Yer Alan Yeni Trafo Merkezleri 
TRAFO MERKEZLERĐ TRAFO GÜCÜ
ANKARA III (K.ANKARA) 380/154
ĐMRAHOR 380/34.5
OVACIK
ĐNCEK
HASKÖY
KAYAŞ
BALLIKUYUMCU
ERYAMAN
ETĐMESGUT
GÜVERCĐNLĐK
YENĐDOĞAN

 
Kaynak: TEAŞ Genel Müdürlüğü, 1998 

Şekil 8.19.’dan görüldüğü üzere, Ankara’nın ulusal şebekeden çektiği elektriğin 1997 yılında 
3.520.817.925 kwh’lık enerji ulusal şebekeden çekilmiş olup, bu enerjinin %37.8’i konut, 
%20.12’si iş yeri, %12,64’ü resmi daire, %19.23’ü sanayi, %0.13’ü tarımsal sulama, %3.20’si 
ücretsiz aydınlatma ve %6.85’i diğer kullanımlar tarafından tüketilmiştir. Abone başına düşen 
yıllık tüketim miktarı, konutlarda 1.533, işyerlerinde 6.152, resmi kurumlarda 83.289, sanayide 
85.573, tarımsal sulamada 18.719, ücretsiz aydınlatmada 85.218, diğerlerinde 59.573 kwh’dır. 

Sanayi aboneliklerinin, toplam aboneliğin %1,5’ini kapsadığı halde tüketilen elektriğin 
%22,2’sine ulaşması, bir yandan kentte 97-2005 arasında sanayi tüketiminin yaklaşık %3 puan 
arttığını ve kentsel elektrik tüketiminde sanayinin önemini açıkça göstermektedir. Bunun dışında 
daha çok Beypazarı merkezi ile ilişkilenen Nallıhan-Çayırhan Termik santralinin de, kentin 
elektrik üretimi ve ekonomisi bağlamında önemi olduğunu vurgulama gerekmektedir. 
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Şekil 8.19. : Kategorilere Göre Tüketilen Elektrik Miktarı Dağılımı (1998) 
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Kaynak: TEAŞ Genel Müdürlüğü, 1998. 

Şekil 8.20. : Kategorilere Göre Tüketilen Elektrik Miktarı Dağılımı (2005) 
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Kaynak: TEAŞ Genel Müdürlüğü, 2006. 

Bunlara ilaveten, kentte termik ve hidroelektrik santralleri yanında, alternatif enerjilerin kullanımı 
açısından önemli bir eksiklik olduğu tespit edilmiştir. Küresel Isınma ve etkilerinin çok yoğun 
olarak Dünya gündemini meşgul ettiği bir dönemde, doğal ve temiz enerjilerin etkin kullanımı da 
büyük önem taşımaktadır. Ankara’nın bu anlamda sahip olduğu potansiyelleri verimli 
kullanabilmesinin önemi çok büyüktür. 

Bu nedenle, küresel ısınmanın etkilerini orta ve uzun vadede azaltabilmek amacıyla bir dizi 
önlem alınması kaçınılmaz görülmektedir. 

8.2.2. LOJĐSTĐK MERKEZLER-ULAŞIM ODAKLARI 

Mal ve hizmetlerin aktarım noktaları olarak ulaşım odakları, birer lojistik merkez olarak 
değerlendirilebilir. 

TERMĐNALLER 

Hava, demir ve karayolu ulaşımının kırılma noktaları olarak, terminaller yolcu ve yük taşımacılığı 
açısından büyük önem taşımaktadır.  

Havayolu Terminali 

Esenboğa Havalimanı iç ve dışhatlar terminali ile kargo terminali, havayolu taşımacılığı açısından 
stratejik öneme sahiptir. Havalimanına ulaşan yolcuların kent merkezine ve konut alanlarına 
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ulaşabilmesi anlamında, HAVAŞ terminali önem taşımaktadır. 19 Mayıs Stadı bitişiğindeki mevcut 
havaş terminali, Ankara Garı ve kent merkezine yürüme mesafesinde olup, bu terminal ile AŞTĐ 
arasında da periyodik seferler yapılmaktadır. Farklı ulaşım türleri arasındaki bağlantıyı da 
sağlayan havaş otobüsleri, türler arası aktarma açısından önemli bir işlev görmektedirler. Havaş 
terminalinden, Esenboğa Havalimanına inen ve kalkan tüm iç ve dış hat uçakları için servis 
düzenlenmekte olup, 03.30 - 21.30 arası her yarım saatte bir, 21.30 - 03.30 arası uçak kalkış 
saatlerine göre günlük seferler düzenlenmektedir. 

Ankara Garı 

Ankara’ya 1892 yılında ulaşan demiryolunun kentte yaptığı terminal alanı olarak Ankara Garı bir 
yandan kente erişimin sağlandığı en merkezi nokta olması, diğer yandan Ankara Garını 
genişletme ve hızlı tren ile uyumlandırma anlamındaki çalışmalar kapsamında yolcu ve yük 
taşmacılığı açısından mevcut önemi artacak ulaşım odaklarından biridir. Bugünkü Talatpaşa 
Bulvarı üzerinde, Yenimahalle-Altındağ ilçeleri kesişimindeki Ankara Garı, yürüme mesafesi 
içindeki havaş terminali üzerinden havayolu terminali ile ilişkilenmiş olup, karayolu ulaşımı odağı 
ile raylı sistem bağlantısı bulunmamaktadır. Ankara Garının genişletme çalışmaları ve demiryolu 
ulaşımına yönelik yatırımların hayata geçmesi ile, Ankara Garının ulaşım odağı olarak önem ve 
değerini arttırmaktadır. Ankara Garı ve yakın çevresindeki yapıların Erken Cumhuriyet Dönemi 
yapıları olması ve anıtsal nitelikleri ile korunmaya değer nitelikleri, Ankara Garının aktarma 
noktası olarak değerini arttırırken, herhangi bir yenileme ve genişletme çalışmasında da, 
korunmaya değer nitelikleri ile özel bir hassasiyet gösterilmesini zorunlu kılmaktadır.  

Ankara Garı, aynı zamanda TCDD 2. Bölge Müdürlüğünün de merkezidir. Ülkede en fazla yük 
taşımacılığının yapıldığı Bölge Müdürlüğü olan Ankara Garının yük taşımacılığı anlamındaki 
kapasitesinin, Marşandiz ve Behiçbey istasyonlarına aktarılması düşünülebilir. 

Mevcutta işleyen Kayaş-Sincan banliyö hattının, Ayaş Tüneli altyapısı da değerlendirilmek üzere, 
batı-doğu yönünde Polatlı-Temelli-Sincan--Yenişehir-Kayaş-Lalahan-Hasanoğlan-Elmadağ 
arasında bir banliyö niteliği kazanması yönündeki plan kararı bağlamında Ankara Garı ve 
Yenişehir istasyonlarının da yenilenmesi sağlanmalıdır.  

Ankara Şehirlerarası Otobüs Terminali (AŞTĐ) 

Jansen planında, şehirlerarası bağlantıların demiryolu ile sağlanması düşünülerek otobüs 
terminali önerilmemiştir. 1957’de onaylanan Yücel-Uybadin planında ise 1969 yılında hizmete 
giren Tandoğan Otobüs Terminali planlanmıştır. Keçiören-Etlik Otobüs Terminali ise, Ankara ile 
çevre belediyeler arası yolculuğa hizmet edecek şekilde düzenlenmiştir. Ankara Nazım Plan 
Bürosu’nca Otobüs Terminali için 9 yer seçeneği oluşturulmuştur. Tandoğan Otobüs 
Terminali’nin genişleme olanağının kalmaması ve oluşan trafik yükü nedeniyle 1985’te taşınması 
kararı alınmış ve yeni terminal alanının Söğütözü-Konya yolu arasında yapılması kararına 
varılmıştır. 1994 yılında yeni terminal hizmete girinceye kadar Tandoğan Terminali ve Etlik 
Otogarı kullanılmaya devam edilmiş ve AŞTĐ hizmete girdikten sonra Tandoğan Terminali 
hizmetten kaldırılmıştır. Tandoğan Terminali hizmette olduğu sürece tek yönde(gidiş) 60000 
yolcuya, Etlik Otogarı ise günde 10000 kişiye hizmet vermiştir. 

1983 yılında, terminalden ayrılan günlük ortalama otobüs sayısının 106 olduğu ve 38 büroda 
151 şirketin hizmet sunduğu belirlenmiştir. DPT’ce hazırlanan VII. Kalkınma Planında Ankara için 
2000 yılında kente gelen ve giden yolcu sayısının 1.5 kat artacağı ve her gün ortalama 2025 
adet şehirlerarası otobüsün çıkış yapılacağı tahmin edilmiş olup, bu rakamlara ulaşıldığını AŞTĐ 
Müdürlüğü verileri doğrulamaktadır. 

Temeli 1987 yılında atılan AŞTĐ, 1995 Martında hizmete açılmış olup, 541.241 m2 arazi üzerinde 
228.520 m2 kapalı alana sahiptir. Günlük ortalama 150.000 yolcunun yararlandığı AŞTĐ’de, 
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bayram ve resmi tatil günlerinde yolcu sayısı, 400.000-500.000 noktasına ulaşmaktadır. Günde 
ortalama 1000 civarında otobüsün giriş-çıkış yaptığı AŞTĐ’de, yoğun günlerde bu rakam 2000 
otobüse ulaşmaktadır. AŞTĐ’ye günde yaklaşık 3000 taksi giriş-çıkış yapmakta, bu rakam da 
yoğun günlerde 5000’e ulaşmaktadır. AŞTĐ’de yaklaşık 5.000 civarında çalışan olduğu 
belirtilmekte olup, bunların içine müdürlük personeli ve tüm ticari işletme çalışanları dahildir. 

Ülkede karayolu ulaşımının ağırlıklı yapısı ve Ankara’dan yapılan şehirlerarası yolculuklar içinde 
karayolu taşımacılığının ağırlıklı bir yapı sunması, Konya yolu üzerinde, Eskişehir yolu 
bağlantısının da olduğu bir bölgede yer seçen AŞTĐ terminalinin çok önemli bir ulaşım odağı ve 
kırılma noktası olarak yorumlanmasını kaçınılmaz hale getirmektedir. Ağırlıkla yolcu taşımacılığı 
yapılan AŞTĐ’ye 2002, 2003 ve 2004 yıllarında transit ve peronlu giriş-çıkış yapan otobüslerin 
kayıtları irdelendiğinde, aylık ortalama 35.000 otobüsün giriş-çıkış yaptığı, bu sayının artmakta 
olduğu görülmektedir. Yaz aylarında ve tatil dönemlerinde ayda 50.000 otobüsün giriş çıkış 
yaptığı AŞTĐ terminalinin, yayılan kentin ve konut alanlarının gereksinimlerini karşılayacağı 
biçimde bazı aktarma noktaları ile bütünlüklü biçimde hizmet verebileceği düşünülmektedir.  

Tablo 8.44. : AŞTĐ Yıllar Đtibariyle Giren-Çıkan Otobüs Sayısı 
Peron-
2003  Peron-2004  

Transit-
2002  

Transit-
2003  Transit-2004  2002 2003 2004 

27.161 29.023 Ocak  4.593 5.592 5.386 Ocak  27.934 32.753 34.409 
27.407 26.975 Şubat  5.515 5.072 5.013 Şubat  34.073 32.479 31.988 
25.657 27.493 Mart  6.070 5.564 5.587 Mart  35.433 31.221 33.080 
26.191 28.938 Nisan  6.435 5.964 6.398 Nisan  34.550 32.155 35.336 
29.035 30.461 Mayıs  7.175 6.755 6.976 Mayıs  37.030 35.790 37.437 
31.054 32.137 Haziran  6.687 6.588 7.479 Haziran  37.725 37.642 39.616 
35.391 36.699 Temmuz  6.394 6.680 7.877 Temmuz  41.443 42.071 44.576 
35.688 36.788 Ağustos  6.210 6.455 7.575 Ağustos  41.762 42.143 44.363 
33.389   Eylül  6.388 6.666   Eylül  39.558 40.055   
22.143   Ekim  6.373 4.653   Ekim  37.728 26.796   
29.388   Kasım  5.605 5.787   Kasım  32.461 35.175   
29.153   Aralık  5.758 5.680   Aralık  34.977 34.833   

Kaynak: AŞTĐ Đşletme Müdürlüğü 

Şekil 8.21. : 2002-2003-2004 Aylara Göre Giren-Transit Otobüs Sayıları 

 
Kaynak: AŞTĐ Đşletme Müdürlüğü 

Aktarma Noktaları 

Mevcut AŞTĐ şehirlerarası otobüs terminalinin, bir sistem dahilinde kentin muhtelif 
noktalarındaki aktarma istasyonları ile bütünleşen bir biçimde çalışması sağlanacaktır. Bu 
amaçla, planlama çalışmaları bitmiş batı ototerminali Etimesgut-Elvan bölgesinde hayata 
geçirilecek, kuzeyde Anadolu Bulvarı-Çevreyolu kesişiminde bir kuzey aktarma noktası 
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planlanacak, güneybatıda Çevreyolu-Tuluntaş kesiminde güneybatı aktarma merkezi yeri 
oluşturulacak ve doğuda Natoyolu bölgesinde doğu terminali yapılacaktır. Bu yeni aktarma 
noktalarının, planda verilmiş önemli arazi kullanım kararları ile bütünleşmesi, stratejik alt 
merkezlerle ilişkilenmesi, toplutaşım hatları ve güçlü ana arterlerle AŞTĐ terminali ile bağlantısı 
sağlanması, bu sistem içinde bir toplutaşım ringi işletilmesi önerilmektedir. 

Tır-Kamyon Parkları 

Yük taşımacılığının en önemli unsurlarından biri de, karayolu ulaşımının çok geliştiği ülkemizde, 
tır ve kamyonlarla yapılmaktadır. Ankara kentinin yük taşımacılığı anlamında da önemli bir 
kapasiteye sahip olduğu, ülke ve bölgesiyle önemli mal akımı bağlantıları kurduğu bilinmektedir. 
Kentsel alan içinde düzenli olarak hammadde, yarı mamul madde, mamul madde ve çöp 
taşımacılığı yapılmaktadır. Günlük tüketim ihtiyaçları ile sanayi ve üretim kuruluşlarının ihtiyaçları 
için yük taşımacılığı yapılmaktadır. Yük taşımacılığı talebi, mevsimlere göre değişiklik 
göstermektedir. Ortalama taşıma uzaklığı küçük kamyonlarda 3-5 km., büyük kamyonlarda ise 
15-20 km. arasında değişmektedir. 

Kentte yük taşımacılığı yapan kamyon ve tırların depolanması gereksinimi için, Ankara-Đstanbul 
karayolu ile de ilişkilenen Çevreyolu gişelerinin bulunduğu kesimde kuzeybatıda, Kazan, Bitik ve 
Kışlaköy arasında, güneybatıda, Temelli’de, güneyde, Mahmatlı’da ve doğuda, Samsun Yolu 
Lalahan çevresinde Tır-Kamyon Parkı-Otopark alanları ayrılmıştır. Bu alana ilişkin koşullar, alt 
ölçekli planlar ile belirlenmelidir. Bunun dışında sanayi alanlarında tır-kamyon gereksinimlerinin 
karşılanabilmesine yönelik hassasiyetlerin de alt ölçekli planlarda gözetilmesi öngörülmektedir. 

Depolama Alanları 

Sanayi üretiminin desantralize olma eğiliminde bulunduğu ve bu planla desantralizasyon 
öngörülmüş sanayi alanları çevresinde (Temelli, Kazan, Elmadağ, Mahmatlı) bu sanayi tesisleri 
ile bütünleşen depolama alanları oluşturulması hedeflenmektedir. Depolama alanlarının birer 
lojistik işlev ve bölge olduğu noktasından hareketle, depolanacak ürünün türü, niteliği, 
yoğunluğu, miktarı, taşınması ve nakliyesi gibi unsurları göz önünde bulunduran yer seçimleri 
yapılması ve bu doğrultuda fiziki düzenlemeler yapılması sağlanmalıdır. Bu alanların toptan satış 
ve dağıtım-toplanma merkezleri olarak güçlü ulaşım bağlantıları üzerinde yer seçmesi ve alt 
ölçekli planlarda depolama alanının özgün niteliklerine depolanacak ürün cinsine ve ilişkili 
bulunduğu sanayi alanı-yerleşme dinamiklerine göre planlanması beklenmektedir. 

Depolama alanı olarak planlanmış ancak kentiçinde daha çok toptan ticaret ve bazı üretici 
hizmet işlevleriyle yüklenen GĐMAT, ATB benzeri merkezlerde, yanıcı, parlayıcı, parlayıcı madde 
depolanmasına izin verilmemeli, bu tip unsurların depolanması için özel önlem alınmalıdır. 

Toptancı Hal 

Yenimahalle, Hipodrom Caddesi üzerindeki Ankara Toptancı Haline 1997 yılı itibariyle günde 
ortalama giren araç sayısı 1093 olup, bu araçlardan 418’i otomobil, 425’i kamyonet, 250’si 
kamyondur. Bu rakamların, 2005 yılında günlük ortalama 1450 araca yükseldiği ve bu araçların 
%70’inin tır-kamyon ve kamyonet olduğu bilgisine ulaşılmıştır. Hale giren kamyon ve kamyonet 
sayısında Temmuz ve Ağustos aylarında ortalama %25 oranında artış olmaktadır. Çok önemli bir 
mal aktarma noktası ve ulaşım odağı olarak kent içinde kalmış toptancı halin, kentsel yerleşik 
alan dışına ve çevreyolu bağlantısı ile tüm yönlerden erişilebilirliği yüksek bir noktaya 
desantralize edilmesi gerekliliği tespit edilmiştir. 

Kentin merkezinde kalan toptancı meyve sebze ve su ürünleri hallerinin batı ototerminali ile de 
ilişkilenecek biçimde çevreyolu Etimesgut-Elvan kesiminde planlanması öngörülmüştür. Bu alana 
ilişkin ayrıntılı projelendirme çalışmaları, yük taşıma güzergahları ve ürün cinsine göre detaylı 



 505 

olarak programlanmalıdır. Ayrıca, “Su Ürünleri Hali”nin de bu kompleks içinde tüm özel hijyenik 
koşulları oluşturularak yer almasına yönelik koşul ve önlemlerin araştırılması sağlanmalıdır. 
Mevcut Hal Tesislerinin bulunduğu bölgede, kamusal kullanımların, Başkentlik Đşlevlerinin, açık-
yeşil alan etkinliklerinin yer aldığı bir özel projenin de geliştirilmesi hedeflenmektedir. 

Lojistik Merkezler 

Yenilikçi, buluşçu bir kent olması öngörülen Ankara’da, iletişim-bilişim teknolojilerinin ve sanayi 
üretiminin birbirine entegre olduğu, bölge ve ülke içinde dağıtım ve aktarımının yapıldığı, farklı 
ulaşım tür ve sistemleri arasında aktarımların gerçekleştirildiği, gereğinde özel depolama alanları 
ile birlikte tasarlanmış,mal ve hizmetlerin aktarım alanlarına gereksinim duyulacağı öngörüsüyle 
bir dizi lojistik merkez yerseçimi yapılmıştır. Kara, demir ve hava yolu ulaşımları ile 
bütünleşebilecek alanlar olarak; 

o Ülkenin en büyük mal ve hizmet akımının yaşandığı Ankara-Đstanbul karayolu aksında 
çevreyolu bağlantısı ile havayolu ile de bütünleşecek Yenimahalle,Susuz bölgesinde,  

o Kuzeydoğuda, Esenboğa Havaalanı çevresinde, havalimanı ile ilişkili işlevlerde 
uzmanlaşmak üzere,  

o Batıda, Sanayi ve Çalışma Alanları yoğun bir odak olarak, hızlı tren bağlantısı ile Đzmit ve 
Đstanbul’la ilişkilenen Temelli’de, 

o Doğuda, Samsun Yolu - Çevreyolu aksında, Ankara’nın doğusuna sunduğu mal ve 
hizmetlerin aktarımına yönelik olarak, ro-la (kara-demiryolu aktarımı) teknolojisini de 
kullanarak, demiryolu ile de ilişkilenebilecek biçimde, Mamak-Nenek yakınlarında,  

4 temel lojistik merkezi oluşturulması ve güneyde Mahmatlı Odağında da, lojistik gereksinimlere 
yanıt verecek düzenlemelerin yapılması öngörülmüştür. Lojistik merkezlerinin özel bir planlama 
yaklaşımı ile ele alınması ve gerekli teknik ve sosyal altyapı ve gereğinde ofis-ticaret üniteleri de 
barındıracak bir çeşitlilikte tasarlanması beklenmektedir.  

Bu planla ve alt ölçekli planlarda önerilen/önerilecek lojistik bölge ve merkezlerde; depolanacak 
ürünün türü, niteliği, yoğunluğu, miktarı, taşınması ve nakliyesi gibi unsurları göz önünde 
bulunduracak biçimde yer seçimleri yapılacak ve planlarda, bu hususların tümüne çözümler 
üretecek ayrıntılı, mekansal düzenlemeler gerçekleştirilmelidir.  

Sanayi Odakları 

5462 Sayılı Organize Sanayi Bölgesi Kanunu ve bu Kanunun uygulama yönetmeliğine göre, 
sınırları tespit ve ilan edilmiş, organize sanayi bölgeleri ile, organize tarım, hayvancılık bölgeleri 
ve herhangi bir özel mevzuat kapsamında ve organize nitelikli sanayi bölgesi içerisinde yer 
almayan, kent içi ve yakın çevresinde, bu plan sınırları içerisinde münferit olarak yer seçmiş, 
küçük, orta ve orta ölçeği aşan sanayi üretimine konu yapı ve tesislerin oluşturduğu bölgeleri 
tanımlar.  

Bu alanlar, yoğun mal, hizmet ve yolcu akımının olduğu, malların depolanmasına yönelik 
gereksinimlerin bulunduğu, sanayi bölgesinin niteliğine göre, kirletici-parlayıcı nitelikli ürünlerin 
de bulunabildiği, çevre sağlığı ve güvenliği açısından da önlemeler gerektiren niteliğiyle ön plana 
çıkmaktadır.  

Sanayi odakları, depolama, taşıma ve lojistik unsurları ile birlikte düşünülmelidir. Her tür ve 
ölçekteki sanayi alanlarının planlanmasında; depolama, malların aktarımına yönelik lojistik 
merkez ve noktalar, ulaşım unsurlarının park ve depolanmasına yönelik garajlar, yükleme-
boşaltma ve bekleme yapılabilmesine yönelik alanlar yer almalıdır. Tüm bu işlevlerin birlikteliği 
ve eşgüdümünü sağlayacak bir iş ve akış şeması kurgulanmalı, sanayi alanlarına ve bu alanlar 
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içerisinde bulunan malların aktarımına yönelik özel hassasiyet gerektiren unsurlar dikkate 
alınmalı, çevre kirliliği, kamu güvenliği, sağlığı açısından her tür önlemin alınması sağlanmalıdır. 

Parlayıcı-Patlayıcı Maddeler Lojistiği 

2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, parlayıcı-patlayıcı maddelerin bulunduğu alan ve 
bölgeler ile bu tür maddelerin depolandığı alanları özel bir statü ile değerlendirmiştir. Buna göre; 
doğalgaz dağıtım merkezleri, akaryakıt ve sıvılaştırılmış gaz depoları ve dolum tesisleri, ana trafo 
ve gerilim hatları, cephanelikler, çöp transfer istasyonları ve depolama alanları vb. tesisleri, 
“Stratejik Yapı ve Tesisler” olarak tanımlayarak, bunların konut alanları dışında yer seçmesi 
esasını benimsemiştir. Bu ve benzeri yapı ve tesislerin, gerekli sağlık koruma kuşakları ve açık 
alanların da bırakılması ve yerleşim alanlarına uygun mesafelerde konumlandırılması 
gerekmektedir. Bu uzaklık ve mesafelerin, bahse konu tesisin risk ve tehlike potansiyeli, 
yerleşimin özgün dinamikleri uyarınca her bir nazım imar planında standarda ve uygulama 
seçeneğine kavuşması sağlanmalıdır. Stratejik öneme sahip yapı ve tesislerin yerseçimlerinin, 
tehlike potansiyelleri ve “Afet Etki Değerlendirmesi Analizi” uyarınca, yerleşim alanlarının ne 
kadar dışına çıkarılacağı, etkilerinin neler olacağı, alınması gerekli önlemler ve hangi bölgede 
konumlanacağı da, nazım imar planlarında, plana konu yerleşim için belirlenmelidir.  

Bu tip parlayıcı-patlayıcı madde içeren üretim-aktarma ve satış işlemlerinin yapıldığı tesislerin, 
“Kullanımlar Arası Uyum” ilkesince yer seçmesi, kullanımların birbirine göre afet tetikleyicisi 
biçiminde etki yaratmayacak, donatıların olası bir afette rahat ulaşılabilir ve gereğinde afetlerde 
de kullanılabilecek bir esneklikte yer seçmesi esas olmalıdır.  

Kentsel çalışma alanları içinde yer alabilecek akaryakıt ve LPG istasyonları ile, parlayıcı-patlayıcı 
madde içeren dinamit deposu, üretimhane, sanayi ve depolama tesisleri vb. tüm kullanımlar 
için, yarattığı risk ve tehlikelerin giderilebilmesine yönelik özel bir çalışma yapılmalıdır. Bu tip 
tesislere yönelik, türel ve kapasiteye dayalı sağlıklı bir envanterin çıkarılması ardından, bu 
tesislerin olası zararları, çevre ve kent ilişkileri bağlamında değerlendirilerek, olası müdahale 
biçimleri geliştirilmelidir. Bu planın tanımladığı afet ve risklere yönelik ana planlar kapsamında 
ele alınması gereken böylesi bir çalışma, parlayıcı-patlayıcı maddelerin kente girişi ve kentte 
taşınması, aktarımı, yükleme ve boşaltılmasına ilişkin usul ve esaslar ile güzergah ve çalışma 
saatlerine kadar bir dizi önlem ve ilkeyi belirlemelidir.  

Akaryakıt istasyonları ve LPG üretim-dağıtım aktarım alanlarının bulunduğu kentsel bölgelerin, 
içerdikleri kentsel riskler bakımından derinlemesine inceleneceği Afetler, Risklerin Önlenmesi 
Ana Planı ve Afet Yönetim Planı ve Sakınım Planı’nın yapımı aşamasında, bu tür tesislerin 
bulundukları bölgeler için stratejik çevresel etkileri araştırılmalı ve tehlike katsayısı yüksek 
tesislerin ürettikleri riskleri giderecek önlemler alınarak, ÇED Yönetmeliği kapsamına girenlerin 
onaylı ÇED raporuna uygun olarak yapımı ve işletilmesi titizlikle denetlenmeli, bu gereklilikler ile 
mevzuatın tanımladığı önlemleri, belirlenen süre içinde yerine getirmeyen tesislerin faaliyetlerine 
son verilmelidir. 

8.2.3. ĐLETĐŞĐM VE HABERLEŞME ALTYAPISI  

Ülkemizde, internet erişimi 1993 yılında ODTÜ’den yapılan 64 kbit/sn çıkışla sağlanmıştır. 
Dünyada çok hızlı bir gelişim gösteren ve bilgiye erişimi, bilginin yayılma biçimini değiştiren 
internet teknolojisi, bilgi toplumuna geçişin temel parametrelerinden biri olarak 
değerlendirilmektedir. Ülkemizin teknolojiye uyum yapabilmesi, bilgi teknolojilerini kullanabilmesi 
ve bilgi toplumu unsurlarını taşıyacak biçimde gelişebilmesi büyük önem taşımaktadır.  

Bu anlamda, ülkedeki ilk internet bağlantısının Ankara’dan ODTÜ aracılığıyla sağlanması, buna 
ardı ardına eklenen Ege, Bilkent, Boğaziçi ve ĐTÜ’nün aynı zamanda teknoloji geliştirme 
bölgelerinin de konumlandığı noktalar haline gelmesinde bir etken olmuştur. Ülkemiz 
üniversitelerinden bilgi teknolojilerine uyum ve kullanma kapasitesi anlamında en önemlileri 
Başkent Ankara’da bulunmakta, bu üniversitelerce kurulan teknokentler, ülkedeki ar-ge 
personeli, bu alanlarda kurulan firmalar ve yapılan ihracat açısından diğer kentlerle 
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kıyaslanamayacak kadar önemli bir büyüklük ve kapasite sunmaktadırlar. Üniversitelerimizin, 
bilgi toplumuna geçiş anlamında çok önemli bir hızlandırıcı ve geliştirici güç olarak Ankara’nın 
iletişim ve teknoloji altyapısını önemli oranda değiştirdikleri söylenebilir. 

Bilgi teknolojilerinin kullanımı anlamında haberleşme altyapısı ve olanakları, stratejik bir değer 
taşımaktadır. Bilgiye erişim ve bilgi teknolojilerini kullanabilme anlamında, internet aboneliği 
önemli bir ölçüt olarak değerlendirilmektedir. 1993 yılından sonra altyapısı kurularak artmaya 
başlayan internet aboneliği, 2001 yılının sonuna kadar çoğunluğu düşük hızda olmakla birlikte 
1.300.000 dolaylarındır. 2002 yılında ADSL bağlantısı ülkemizde de kullanılmaya başlayınca çok 
büyük bir hızla artan internet aboneliği 2006 haziranında 2.000.000, 2006 yılı sonunda ise 
3.320.000 abone seviyelerine ulaşmıştır. Bu, özellikle 2006 yılında internet aboneliği anlamında 
önemli bir patlama yaşandığının ve bilgi teknolojilerini kullanma, bilgiye erişme anlamında 
önemli bir aşama katedildiğinin de göstergesidir. 

2006 yılı sonu itibariyle Ankara’da, internet erişimi olmayan okul bulunmadığı ifade edilmekte 
olup, bilgi teknolojilerindeki bu gelişmenin, artan bir hızda süreceği öngörülmektedir. Öncü-
örnek kent Ankara’nın eğitimli nüfusu, yeniliklere uyum yapabilme kapasitesi, öğrenme ve 
gelişmeye açık yapısı ve üniversitelerinin bu anlamdaki özgün çabaları ile, bu anlamda da 
hazırlıklı olması ve yeni bilgi teknolojilerini kuran, geliştiren, uyum yapan olanaklarının 
özendirmesi gerekmektedir. 

Tablo 8.45. : Bölgesel GSM Abone Sayıları-2006 

Kaynak: Telekomünikasyon Kurumu, 2006. 

Đletişim altyapıları anlamında bir diğer önemli unsur olan telefon bağlantısı anlamında da, 
Ankara’da her yerleşimde telefon erişimi bulunmakta olup, cep telefonu erişimi açısından da 
Ankara, ülkedeki erişilebilirliğin en yüksek olduğu kentlerdendir. 2006 yılı sonu itibariyle ülkedeki 
52 milyonu aşkın gsm abonesinin % 17’si Đç Anadolu bölgesinde bulunmakta olup, bunların 
önemli bir kısmını da Ankara oluşturmaktadır (Tablo 8.45., Şekil 8.22.). 

Şekil 8.22. : GSM Aboneliklerinin Bölgesel Dağılımı-2006 

 
Kaynak: Telekomünikasyon Kurumu, 2006. 

2006 
Bölgeler 

Ocak Şubat Mart Nisan Mayıs Haziran Temmuz Ağustos Eylül Ekim Kasım Aralık 

D.Anadolu 2.284.291 2.337.100 2.401.075 2.473.264 2.535.190 2.600.989 2.639.198 2.692.857 2.770.930 2.808.008 2.883.460 2.907.751 

Akdeniz 5.490.665 5.571.542 5.710.021 5.869.137 5.990.278 6.122.291 6.212.205 6.319.160 6.433.845 6.450.066 6.612.431 6.639.747 

Ege 5.906.513 5.986.249 6.109.917 6.269.046 6.399.417 6.520.607 6.597.338 6.688.249 6.771.696 6.735.844 6.867.097 6.889.550 

G.Anadolu 3.143.184 3.203.121 3.273.407 3.366.937 3.436.815 3.515.752 3.554.212 3.612.403 3.701.527 3.708.767 3.823.455 3.852.332 

Đç 
Anadolu 7.678.629 7.796.540 7.968.823 8.171.037 8.325.245 8.487.103 8.588.385 8.703.872 8.830.093 8.835.556 9.036.294 9.060.051 

Karadeniz 3.728.895 3.799.105 3.886.521 3.991.174 4.070.399 4.155.438 4.214.723 4.302.838 4.400.330 4.382.180 4.501.906 4.530.540 

Marmara 16.339.596 16.587.823 16.871.947 17.166.733 17.420.175 17.680.285 17.841.893 18.068.590 18.311.252 18.347.622 18.678.796 18.782.738 

TOPLAM  44.571.773 45.281.480 46.221.711 47.307.328 48.177.519 49.082.465 49.647.954 50.387.969 51.219.673 51.268.043 52.403.439 52.662.709 
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Teknolojiye uyum yapabilme kapasitesi yüksek Başkent Ankara’da, iletişim altyapısının tüm 
unsurları ile gelişiminin özendirilmesi ve bilgi teknolojilerinin gelişiminin sağlanması, bu Planın en 
önemli hedeflerinden birisidir. 

8.2.4. KENT GĐRĐŞLERĐ 

20. yy’ın kentsel biçimini ve makroformunu belirleyen en temel özelliklerden birisi de otomobil 
ve bağlı olarak karayolu ulaşımıdır. Su kapısından, merkezi istasyona doğru gelişen giriş 
kavramı, noktasal ve anlamlanmış giriş niteliklerinden uzaklaşmış, girişler tarihsel ve sembolik 
değerlerini yitirerek işlevsel koridorlara dönüşmüşlerdir. Yeni ulaşım sisteminin yarattığı 
dinamizm, karayolu boyunca uzanan işlevler, peyzaj özellikleri, yapılaşmanın işlevsel olduğu 
kadar, görsel bir strüktre dayandırılmasını da beraberinde getirmiştir. Bu anlamda, 
havalimanlarının tasarımı ve havalimanından kentin algılanmasına yönelik imgesel değerler bir 
koridor boyunca, ülkenin tanıtımı açısından da üzerinde önemle durulan noktalardan biridir 
(ABB., 1992)44.  

Bu çerçevede, Başkente girişte kentin algılandığı koridor ve alanlarda Kent Girişi 
düzenlemelerinin yapılması, kentin kimlik ve kişilik ögelerini yansıtacak, kent imgesini 
vurgulayacak düzenlemelerin bağlantı ögesi yanında, kimlik ve kişilik unsuru olarak da koridorlar 
boyunca değerlendirilmesi beklenmektedir. 1990’lı yıllardan bu yana Başkente girişi için önemli 
kırılma noktaları olarak görülen ancak hayata geçirilemeyen Đstanbul, Eskişehir, Konya, Çankırı, 
Samsun yolu girişleri ile hızlı tren istasyonu ile de bütünleşecek şekilde Ankara Garı girişinin özel 
projeler ile ele alınması, bu alanların Cumhuriyeti, Ankara’yı, Başkenti simgeleyecek imgeler ile 
bütünleştirilmiş, rekreatif potansiyelleri ile değerlendirilmiş biçimde hayata geçirilmesi 
gerekmektedir.  

Havalimanı için yapılan yenilemenin kuzeydoğuda Çankırı Yolu koridoru boyunca ele alınmasını 
sağlanırken, Başkentin en temel girişi olduğu vurgusu, tüm kimlik ögeleriyle birlikte 
yorumlanmalıdır.  

Kent girişi odağı olarak belirlenen alanlarda; girişi simgeleyen plastik öge, yönetim-denetim 
birimleri, rekreasyon alışveriş ve servis birimleri, peyzaj unsurları, yol boyu vistalar, yapılaşmaya 
ilişkin özgün öneriler bulunmalı, ayrıca her bir kent girişinin kendi özgün anlam ve kimliğini 
belirleyecek özel kullanımların yer alması öngörülmektedir. 

8.2.5. LOJĐSTĐK HĐZMETLERE YÖNELĐK MÜDAHALE BĐÇĐMLERĐ  

8.2.5.1. SEKTÖR BÜTÜNÜ STRATEJĐLERĐ 

2023 Başkent Ankara Nazım Đmar Planı, lojistik hizmetlere yönelik olarak; 

a. Su kaynaklarının koruma-kullanma içinde etkin değerlendirilip, verimli kullanımı, dağıtımı 
ve tüketimine ilişkin usul ve esasların ilgili tüm kurumlarla eşgüdüm halinde hayata 
geçirilmesi, suyun israf edilmemesine yönelik önlem paketleri geliştirilmesi, Su ve Su 
Politikaları Ana Planı yapılması, 

b. Kanalizasyon sisteminin, yeni genişleyen Büyükşehir Belediye Sınırları içinde etkin bir 
biçimde işleyebilmesi için BAKAY Projesi’nin genişletilip güncellenmesi, 

c. Katı atıkların depolanması, bertarafı ve bu sistemin yönetimi için Katı Atık Yönetim Planı 
yapılması, ana istasyona yönelik aktarma merkezlerinin oluşturulması, yeni genişleyen 
alanlar için aktarma istasyonlarının sayısının arttırılması,  

                                                 
44 A.B.B. , 1992, Güzel Ankara Projesi, Kent Girişleri Düzenlemesi, Đzmir Girişi Yarışması Kitabı, Ankara Büyükşehir Bel., Ankara. 
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d. Kent içinde kalmış Toptancı Halin, kentsel yerleşik alan dışına ve çevreyolu bağlantısı ile 
tüm yönlerden erişilebilirliği yüksek bir noktaya desantralize edilmesi, 

e. Yenilikçi, buluşçu bir kent olması öngörülen Ankara’da, iletişim-bilişim teknolojilerinin ve 
sanayi üretiminin birbirine entegre olduğu, bölge ve ülke içinde dağıtım ve aktarımının 
yapıldığı, farklı ulaşım tür ve sistemleri arasında aktarımların gerçekleştirildiği, lojistik 
merkezler oluşturulması, 

f. Her tür ve ölçekteki sanayi alanlarının planlanmasında; depolama, malların aktarımına 
yönelik lojistik merkez ve noktalar, ulaşım unsurlarının park ve depolanmasına yönelik 
garajlar, yükleme-boşaltma ve bekleme yapılabilmesine yönelik alanlar belirlenmesi, 
çevre kirliliği, kamu güvenliği, sağlığı açısından her tür önlemin alınması, 

g. Akaryakıt istasyonları ve LPG üretim-dağıtım aktarım alanlarının bulunduğu kentsel 
bölgelerin içerdikleri kentsel riskler bakımından derinlemesine inceleneceği Afetler, 
Risklerin Önlenmesi Ana Planı ve Afet Yönetim Planı ve Sakınım Planı’nın yapılması,  

h. Ankara’nın eğitimli nüfusu, yeniliklere uyum yapabilme kapasitesi, öğrenme ve gelişmeye 
açık yapısı ve üniversitelerinin bu anlamdaki özgün çabaları ile, yeni bilgi teknolojilerini 
kuran, geliştiren, uyum yapan olanaklarının geliştirilmesi, 

i. Başkente girişte kentin algılandığı koridor ve alanlarda, Kent Girişi düzenlemelerinin 
yapılması,  

j. Küresel ısınmanın etkilerini azaltabilmek amacıyla; 

� Temiz ve Doğal Enerji Sistemlerinin kullanılması,  

� Ekolojik, Güneş Mimarisi ve Güneş Enerjili Toplu Konutların yapımı araştırılmalı, 
güneş pili, güneş ısı sistemleri, jeotermal enerjilerin kullanım olanakları, ısıtma, 
soğutma, güneş elektrik, sıcak su, rüzgar tribünleri, güneş mimarisi vb alternatif 
enerji sistemlerinin kullanılması, 

� Doğal enerji üretim santralleri kurulması,  

� Fosil yakıtlara bağımlı araç kullanımı odaklı bir seçim yerine, toplutaşım, yaya ve 
bisiklet ağırlıklı sistemlerin etkin kullanılması, 

� Tüm kamusal alanlarda, güneş enerjisi ile aydınlatılma yöntemleri araştırılması, 
kamu binalarında ve okullarda güneş sistemlerine geçilmesi, 

Bunlarla sınırlı olmayan yöntem ve araçlar geliştirilerek uygulanması hedeflenmektedir. 

8.2.5.2. MEKANSAL STRATEJĐLER 

1. Sınırlı su yüzeylerinin, yer altı ve yerüstü su kaynaklarının, kaptaj alanları, ılıca, 
kaplıca sularının korunması, suyun tarımsal alanda, kentte ve sanayide kullanımına 
yönelik bir yönetim planı hazırlanması, kentsel gelişmenin su kaynaklarının 
yoğunlaştığı kuzey aksında kompakt bir gelişimle değerlendirilmesi, güneybatı ve 
güney yönlerindeki saçaklanama ve yayılmanın yaratacağı su dağıtım maliyetlerini 
minimize edebilmek için bu yayılmanın toparlanması yönünde bir strateji izlenmesi, 
kentin güneyinde Yöreli mahallesi çevresindeki su kaynaklarının kentsel 
gereksinimler için kullanılabilmesine yönelik bir fizibilite gerçekleştirilecek, bu 
kaynağın Mogan-Eymir sistemi ile de ilişkilenebilmesi hususu araştırılacaktır. Arazi 
kullanım kararlarının, suyun paylaşımı, kullanımı ve su kaynaklarının 
sürdürülebilirliğinin sağlanmasındaki stratejik önemi nedeniyle her tür ve ölçekteki 
planlarda su kaynaklarının korunması yanında suyun temini ve paylaşılması 
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yönündeki ilke ve gereklilikler de göz önünde bulundurulacak Su Kaynakları ve 
Yönetimi Ana Planı esaslarına uyulacaktır.  

2. Daha önce tespit edilen; her biri yaklaşık 5 ha. alana sahip 4 adet Çöp Transfer 
Đstasyonu yeri olan; 
a. Yenimahalle Đvedik Köyü Transfer Đstasyonu 
b. Mamak-Natoyolu Transfer Đstasyonu  
c. Mamak -Nenek Köyü transfer Đstasyonu 
d. Alacaatlı Taş Ocağı Transfer Đstasyonu’na ilaveten, 

Büyükşehire yeni bağlanan ilçe ve ilk kademe belediyelerinin, münferit olarak çöp 
depoladıkları vahşi depolama alanlarının rehabilitasyonları ve bu yerleşmelerde 
üretilen katı atıkların, yeni belirlenecek transfer istasyonları aracılığıyla kontrolü, 
lojistiği ve bertarafına ilişkin bir yönetim planı güncellemesi yapılmasını sağlamak. 

3. AŞTĐ’nin, bir sistem dahilinde kentteki aktarma istasyonları ile bütünleşen bir biçimde 
çalışması amacıyla, Elvan bölgesinde batı ototerminali, Natoyolu bölgesinde doğu 
ototerminali, Anadolu Bulvarı-Çevreyolu kesişiminde bir kuzey aktarma noktası, 
Çevreyolu-Tuluntaş kesiminde güneybatı aktarma merkezi yeri oluşturmak.  

4. Kamyon ve tırların depolanması gereksinimi için; kuzeyde Kazan, Bitik ve Kışlaköy 
arasında, batıda Temelli’de, güneyde Mahmatlı’da ve doğuda Samsun Yolu Lalahan 
çevresinde Tır-Kamyon Parkı-Otopark alanları belirlemek.  

5. Kent merkezindeki toptancı meyve sebze ve su ürünleri hallerinin batı ototerminali ile 
de ilişkilenecek biçimde çevreyolu Etimesgut-Elvan kesiminde planlanması hayata 
geçirmek.  

6. Kara, demir ve hava yolu ulaşımları ile bütünleşebilecek alanlar olarak; 
a. Ankara-Đstanbul karayolu aksında çevreyolu bağlantısı ile havayolu ile de 

bütünleşecek Yenimahalle-Susuz bölgesinde,  
b. Havalimanı ile ilişkili işlevlerde uzmanlaşmak üzere, kuzeydoğuda Esenboğa 

Havaalanı çevresinde, 
c. Hızlı tren bağlantısı ile Đzmit ve Đstanbul’la ilişkilenen güneybatı yönündeki 

Temelli’de, 
d. Samsun Yolu - Çevreyolu aksında, ro-la (kara-demiryolu aktarımı) teknolojisini de 

kullanarak, demiryolu ile de ilişkilenebilecek biçimde, doğuda Mamak-Nenek 
yakınlarında,  

temel lojistik merkezi oluşturmak ve güneyde Mahmatlı Odağında da, lojistik 
gereksinimlere yanıt verecek düzenlemelerin yapılmasını sağlamak. 

7. Đstanbul, Eskişehir, Konya, Çankırı, Samsun yolu girişleri ile hızlı tren istasyonu ile de 
bütünleşecek şekilde Ankara Garı girişini, özel projeler ile ele almak, bu alanların 
Cumhuriyeti, Ankara’yı, Başkenti simgeleyecek imgeler ile bütünleştirilmiş, rekreatif 
potansiyelleri ile değerlendirilmiş biçimde hayata geçirilmesini sağlamak.  

8. Havalimanı için yapılan yenilemenin koridor boyunca ele alınmasını sağlayarak, 
Başkentin girişi vurgusunu, tüm kimlik ögeleriyle birlikte yorumlamak.  
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