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OZET

YUKSEK LiSANSTEZI

RAYLI SISTEMLERIN KENTSEL GELISMEYE ETKISI: ANKARA ORNEGI

Kiibra YAHSI

Necmettin Erbakan Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dah

Damsman: Dog. Dr. Sedef SENDOGDU
2022, 100 Sayfa

Jiiri
Dog. Dr, Sedef SENDOGDU
Prof. Dr. Ummiigiilsiim DAGLIOGLU
Dr. Ogretim Uyesi Kadriye TOPCU

Ulasim teknolojiye bagl olarak hizla gelisme gosteren ve bu gelisme ile birlikte
kentin yapisina yeni bir kimlik kazandiran bir kent bilesenidir. Kentlerin tarihsel siireci
igerisinde ulagim ¢éziimlerinde kullanilan hizli ve konforlu ulasim tiirlerinden biri olan
rayli sistemler geligmig Ulkelerde &zellikle 19, viizyildan itibaren yaygin bir bigimde
kenti¢i ulasimda artan nufus ile birlikte yasanan trafik problemlerinin ¢oziimu olarak ele
alinmigtir. Bu calismamin amaci rayh sistemlerin kentsel gelisim uzerindeki etkisinin
irdelenmesidir. Calismamin  amacina yonelik  6ncelikle bir kavramsal gerceve
olusturulmustur. Kavramsal ¢ercevede kentsel ulasim ve rayli sistemlere yonelik ayrintila
bir literatiir taramasi hazirlanmigtir. Calismamin amacina yonelik bir degerlendirme
yapilmasi i¢in orneklem alan olarak Ankara kenti segilmistir. Ankara kentine iliskin
olarak Ankara kent planlan, Ankara kenti ig¢in yapilan ulagim c¢aligmalar ve Ankara
Ulasim Ana Plant incelenmistir. Rayli sistemlerin bu plan ve cahigmalardaki yeri
degerlendirilmistir. Alanda yapilacak analiz calismasi ic¢in ise belirlenen yéntemde
Ankara kentine hizmet veren rayh sitem giizergahlarinda istasyonlar arast mesafe
hesaplanarak ortalama etki alam ¢apt 3 km olarak belirlenmig, bu etki alam kapsaminda
her rayli sistem giizergahinda 3 km genisliginde analiz alanlan olusturulmustur. Analiz
alanlarinda belirli periyotlar ile rayli sistemlerin kentsel gelismeye etkisinin
degerlendirilmesi agisindan yapisal bazh degisimler analiz edilmigtir. Rayli sistemlerin
hizmet verdigi guzergah iizerinde kentsel gelismeyi yonlendirici rol oynadigi, bu etkinin
kent acisindan dogru degerlendirilmesi i¢in kent planlan ve ulagim planlarinda yapilan
calismalarin entegre ve butiinlesik yiirutiilmesi son derece énemlidir.

Anahtar Kelimeler: Ankara, Hafif Rayl Sistem, Kentsel Gelisim, Kentsel
Ulasim, Metro, Rayli Sistemler
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THE EFFECT OF RAIL SYSTEMS ON URBAN DEVELOPMENT:
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Transportation is a city component that develops rapidly depending on technology and gives a new
identity to the structure of the city with this development. Rail systems, which are one of the fast and
comfortable transportation types used in transportation solutions in the historical process of cities, have
been widely considered as a solution to the traffic problems experienced with the increasing population in
urban transportation, especially since the 19th century in developed countries. The aim of this study is to
examine the effect of rail systems on urban development. First of all, a conceptual framework was created
for the purpose of the study. In the conceptual framework, a detailed literature review on urban
transportation and rail systems has been prepared. In order to make an evaluation for the purpose of the
study. the city of Ankara was chosen as the sample area. Regarding the city of Ankara, Ankara city plans.
transportation studies for the city of Ankara and Ankara Transportation Master Plan were examined. The
place of rail systems in these plans and siudies has been evaluated. For the analysis study to be carried out
in the field, the distance between the stations on the rail system routes serving the city of Ankara was
calculated in the determined method. and the average impact area diameter was determined as 3 km.
Stmctural changes were analyzed in terms of evaluating the effect of rail systems on urban development
with certain periods in the analysis areas. It is extremely important that rail systems play a guiding role in
urban development on the route it serves. and that the works made in city plans and transporiation plans are
carried ont in an integrated and integrated manner in order to evalnate this effect correctly in terms of the

City.

Keywords: Ankara, Light Rail System, Urban Development, Urban
Transportation, Metro, Rail Systems
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1. GIRIS

Kentlesmenin tarihsel gelisimi boyunca, ulagimin kent gelisiminde onemli bir
etken olmasinin yam sira kentsel gelisim ile ulasim karsilikli olarak birbirini besleyen bir
kisir dongu igerisinde bulunmaktadir.

Ulagimin yaya, bisiklet ve havyan gilicu ile c¢ekilen tekerlekli basit araglar ile
saglandig donemlerde kent ¢eperlerinin kisitlt ulagim imkénlarina gore belirlenmesi, tiim
alan kullammlannin ve insan yogunlugunun belirli bir kentsel alanda toplanmast
gerekliligim getirmigtir. Zaman igerisinde demiryolu ve kitlesel ulasim sistemlerinin kent
hayatina katilmast ile birlikte yiirime mesafesinin disina ¢ikan kentin ¢eperlerine dogru
yaytlmalar baglamistir (Tezer, 1997).

Ozellikle 20. Yiizyildan itibaren kent hayatina giren otomobil ile birlikte ulagim
kentlerde hizli niifus artis1 kentlerin buyumesini beraberinde getirmistir. Ancak kentteki
bu nufus yogunlugu ve otomobil kullaniminin hizli artisi altyap yetersizligi ile ulagim
problemlerimi beraberinde getirmistir. Nufusu hizhi artis gosteren ve ulasim konusunda
trafik problemleri yagsanan sehirlerde ozellikle tilkemizde 1970’11 yallardan itibaren rayli
sistemler ¢oziim olarak ele almmugtir. Ik yatinm maliyeti diger ulagim tiirlerine gére
yiksek olmasina ragmen kentlerin artan ulagim problemleri giivenli, hizli, konforlu ve
ucuz ulasim hizmeti sunmasi tercih edilmesine sebep olmustur.

Rayli sistemler hizmet verdikleri guzergah boyunca kentleri ekonomik,
demografik ve fiziki gibi bir¢ok yonden etkilemektedirler. Bu c¢alismada ise rayh
sistemlerin kentsel gelismeyi nasil etkiledigi, yapilasma bazinda rayli sistem hatlar1 ve

cevresindeki etkileri ortaya konmaya ¢aligtimistir,

1.1, Calismanin Amaci

Bu c¢alismamin  amaci, rayli sistemlerin kentsel gelismeye etkisinin
degerlendirilmesidir. Kentler i¢in hizli ve konforlu bir ulasim olarak sunulan rayl
sistemlerin kentsel gelisme uzerindeki etkilerinin degerlendirilmesi i¢in Ankara kenti
rayh sistemleri ¢calismamn 6rneklem alanim olusturmustur. Ankara kentinin rayli sistem
hatlari, kent planlarinda edindikleri yer, glizergah secimleri, rayll sistem hatlan
uzerindeki kentsel gelisim yansimalan ile ilgili veriler toplanarak ¢alismay1 yonlendiren
sorulara cevap aranmistir.

Caligmanin amaci dogrultusunda temel ve yardimei sorular belirlenmistir.



Caligmayr Yonlendiren Temel Soru

Rayli sistemlerin kentsel gelismeye etkisi nedir?

Cahsmayr Yonlendiren Yardimcr Sorular

Ulagim ve arazi kullanimu iligkisi nedir?

Kent planlan ile ulagim iligkisi nedir?

Rayli sistemlerin projelendirme ve giizergah se¢imlerinde rol oynayan faktorler
nelerdir?

Rayli sistemler kent planlarinda nasil ele alinmaktadir?

Ankara kentinde rayl sistem glizergdhlarimin tarihsel siire¢ icerisinde kentsel
gelismeye etkisi ne olmustur?

Bes yillik donemlerde rayli sistem hatlarinin ¢evresinde kentsel gelisme degisimi

nasil gbézlenmektedir?

1.2. Calismamn Kapsami

Caligmanin amaci dogrultusunda 5 ana bolum belirlenmistir.

Ik boliimde; ¢aligmanin temel ve yardimer sorulan kapsaminda ¢alismanin amag
ve kapsami aciklanmigtir. Aynica bu ¢alisma kapsaminda yapilan literatiir taramasina
iligkin literatiir 0zetine yer verilmistir.

Ikinci bolimde kavramsal cergeve aynntili olarak incelenmistir. Oncelikler
kentsel ulagim ele alinmisg, kentsel ulagimin tarihgesi, kentsel ulasim planlamasi, Kentsel
ulagim turleri, kent planlamasi ve ulagim iligkisi, Ulagim tiirleri ve arazi kullanimi iligkisi
incelenmigtir. Kentsel ulagim tirleri igerisinden rayh sistemler ¢aligmanin amacina
yonelik olarak ayrica ele alinmug, rayli sistemlerin tarihgesi, rayli sistem tiirleri ve rayli
sistemlerin planlama siireci aynntil olarak yansitilmigtir. Bu bélimde rayli sistemlerin
daha aynintili degerlendinilmesi amaci ile 6rneklem segilen Ankara kenti ile rayl sistem
ozellikleri hat sayisi, istasyon sayist ve hat uzunlugu agisindan benzerlik gosteren diinya
kentlerinden 6rnekler incelenmistir. Ayrica bu diinya kentlerinin bulunduklar tlkelerin
bagkenti olmasina 6zen gosterilmistir. Turkiye kentinden ise rayl sitem tiirii agisindan
cesitlilige sahip olan sehirlerin rayl sistemleri incelenmisgtir.

Ugiinci boliimde arastirmamin ¢aligma i¢in secilen érneklem alanin secilme
nedenleri, analiz alam simirlan ve yapilan analizin yontemi agiklanmastir,

Dérdunct bolimde ise Ankara kenti rayh sistemlerinin kentsel gelisime olan

etkisinin degerlendirilebilmesi i¢in 6ncelikle meveut durum incelenmis, resmi kurum



internet siteleri, resmi kurum yayinlan, Ankara Biytlksehir Belediyesi Ulagim Dairest
Baskanligt ve EGO Genel Mudurlugi Ulasim Planlama ve Rayl Sistemler Dairesi
Baskanligi ile yapilan gérusmeler dogrultusunda ulasim ile ilgili yapilan calismalar,
Ulagim Ana Plani, imar planlari, rayli sistem ¢esitliligi, hat uzunlugu, istasyon sayisi,
yolcu kapasitesi gibi veriler toplanarak mevcut durumun analizi yapilmigtir,

Besinci ve son boliimde ise ¢alisma sorularina yonelik degerlendirme yapilarak

sonug ve oneriler sunulmustur.

1.3. Literatiir Ozeti

Bu boélume calisma konusuna yonelik kapsamli bir literatur taramasi yapilmig ve
rayl sistemler ve Ankara kentine yonelik yapilan ¢alismalarin 6zetleri agagida verilmistir.

Tezer (1997), “Kentsel Ulasim Planlamasinda (KUP) Arazi Kullanimi-Ulagim
Etkilesiminin Modellenmesi: Istanbul Uzerine Bir Degerlendirme” isimi doktora tezi
calismasinda; surdirilebilir ve dengeli gelismenin saglanmast amaciyla kentsel
gelismenin belirleyicilerinden olan ulasimin, arazi kullanimi etkilegimini inceleyerek,
KUP siireci kapsaminda géz oniine alinmasi gereken politika ve yaklagimlan belirlemek
amaglanmigtir. Bu kapsamda ¢ncelikle yapilan arastirma ve analizler sonucu, Istanbul
sehrinde yapilasmig alanlarin gelismesi ve ulasim sistemleri arasindaki iliski modeli
olusturulmustur. Sonug olarak; kentsel ulasim planlama siirecinde planlama stratejilerine,
ulagim vyatinmlarina, arazi kullaninn ve ulagim planlamasina yonelik oneriler
sunulmustur.

Tarkmen (2001), “Kent I¢i Toplu Tagimada Rayh Sistemlerin Yeri ve Ankara
Metrosu ile Ankaray Orneklerinin Degerlendirilmesi” adli galismasinda; kent igerisinde
yer alan toplu tagima sistemlerinin altyapisi aragtirilmis ve toplu tasimada tiir segimlerini
etkileyen olgitlere deginilmigtir. Kent 1¢1 toplu tasima sistemlerinin problemleri
incelenerek rayli sistemlerin bu problemlere nasil ¢oziim getirilecegi belirlenmistir.
Orneklem alan olarak segilen Ankara Metrosu ve Ankaray rayli sistem hatlan farkl
ornekler ile karsilagtinlarak bu iki sistemin performans ve planlama siirecleri
degerlendirilmistir. Sonug olarak; karsilagtirilan iki rayli sistem hattinin planlama ve ettit
calismalarinin - dogru  ve zamaninda yapilmadigi, maliyetlerinin fazla oldugu
degerlendirilmigtir. Ayrica her iki sistemde de diger orneklere gore doluluk oranlarinin
fazla oldugu, daha fazla doluluk oranina ulagilabilmesi i¢in ¢alismalar yapilmas: gerektigi

vurgulanmagtir.



Kagiral (2007), “Ankara Ulasim Politikalarinda Sirdiriilebilirlik: Batikent-
Kizilay Metrosunun Sosyal Boyutuyla Degerlendirilmesi” isimli ¢alismasinda Ankara
kentine yonelik ulasim problemlerinin ¢oziimiine yonelik olarak gerceklestirilen rayli
sistem hattimin siirdurulebilirligin sosyal boyutu agisindan bireysel sorumluluk, esitlik,
saglik ve giivenlik, erisilebilirlik, butiinciil planlama acilarindan nerede durmaktadir?
Metro ile ulagim kentsel yagam kalitesini artinr mi1? Toplumdaki farkli kullanicilarin
memnuniyet diizeyleri ve yolculuk davramglan farklilasir mi? sorulan sorulmus ve bu
sorulardan yola ¢ikilarak Batikent-Kizilay metrosu incelenmistir. Sonug olarak; toplumda
dar gelirlilerin, kadinlann, metro istasyonlarina uzak ve yakin bolgelerde yasayanlarin
memnuniyet duzeylerinin ve ulagim taleplerinin farklilastig ortaya c¢ikmistir. Metro
istasyonuna ulasimda yasanan sorunlarin surdiiriilebilirligi ve yasam kalitesini olumsuz
yonde etkiledigi gorilmiistiir. Ozellikle insan saghign ve giivenliginin saglanmasinda
metro igletmesine iligkin uygulamalarin oldukg¢a belirleyici oldugu ortaya konulmustur.

Ozgur (2009), “Turkiye’deki Rayli Sistem Yatrimlarinin Analizi: Beklentiler
Kargtlandi m1?” 1simhi yiiksek lisans tezi ¢aligmasinda Tiirkiye’deki rayh sistemden
beklentileri belirleyerek yapilan projelerin bu beklentileri karsilayip kargilamadigin
degerlendirmek amaclanmigtir. Bu g¢aligmada incelenecek alanlar olarak Istanbul,
Ankara, [zmir ve Bursa sehirlerinde isletilen rayli sistemler olarak belirlenmistir. Raylh
sistem yatirnmlarinin maliyet ve yolcu sayilan tahminleri ile mevecut durum verileri de
toplanarak, karsilagtirmali bir analiz yapilmistir. Sonug olarak, maliyet tahminleri, yolcu
sayis1 tahminleri, entegre edilmis toplu tasima sistemi, trafik sikisikligini azaltma, kente
imaj kazandirma gibi konulardaki beklentileri kargilayamadigt degerlendirilmis,
beklentiler ve meveut durum arasinda fark oldugu tespit edilmagtir,

Adigiizel (2014), “Kentsel Gelisme ve Ulagim Etkilesimi: Adana Ornegi” isimli
yiksek lisans ¢alismasinda Adana kentinin geligimi ile bu gelisimin ulagim ile iligkisinin
irdelenmesi amaglanmigtir. Bu kapsamda, kentlesme, kentsel geligme, kent formu ve kent
formuna etki eden faktorler, kent i¢i ulagim iliskisi kavramlan {izerine literatiir taramasi
yapilmis ve Adana kenti kapsaminda analiz ¢alismalari hazirlanmistir. Sonug olarak;
biituncul ¢ozumler Uretilmesi, ulasim taleplerinin en aza indirildigi, ¢evreci ve kentin
cagdag gelisiminin saglanacag imar plam ¢aligmalarinin yiirtitilmesi gerekliligine vurgu
yaptlmustir. Kent i¢in hazirlanan imar planlarn ile uyumlu ulagim planlarinin yapilmast
gerektigi, ulasgmin sagladigl esneklik insanlarin yerlesim tercihleri dikkate alinarak

kentsel geligimin daha kompakt dokular seklinde olugturulabilecegi énerilmistir,



Bagkan (2014), “Kent Makroformunun Dénasimiinde Ulasimin Rolii; Pendik
Ornegi” isimli yuksek lisans calismasinda ulasimin kent makroformunun gelisim ve
doniisiim siirecindeki roliinii ve onemini ortaya koymay1 amacglamistir. Sonug olarak;
ulagim yatinmlan kent formunun gelismesinde ve doniisiimiinde etkin bir unsur olarak
degerlendirilmis, Pendik’in kent makroformunun gelisiminde etkili olan ulasim
yatirimlar genel itibariyle transit ve kenti bolerek gegen biiyiik akslar niteliginde oldugu
vurgulanmagtir.

Cevher (2014), “Rayh Sistem Istasyon Cevresi Tasarimi ile Istasyon Kullanimlar1
Arasindaki Iligki: Ankara Kenti Ornegi” isimli doktora tezi ¢alismasinda; arazi
kullammmimin  kentsel tasarim politikalart ile desteklenerek istasyon cevrelerinin
kullanmmimin artirilmasi, toplu ulagimin tegvik edilmesi ve insanlarin yuriimeye sevk
edilecegi mahallelerin tasarlanmasi argimanindan yola ¢ikilarak ozel ara¢ sahipligini
azaltacak, istasyon kullammini artiracak, toplu tasin ve motorsuz ulasim tlirlerini
kullanmaya tesvik edecek mekansal parametreler ortaya gikarilarak segilen Ankaray ve
Ankara Metro istasyonlarimin gevrelerinin bu parametrelere gore “iyi tasarlanmig”
mahalleler olup olmadiginin irdelenmesi amaglanmistir. Sonug olarak, genel analizlere
gore baglama ozgii analizlerde farkh sonuglar elde edilmig ve sistemler ile yapili cevreleri
arasindaki iliskiye dair daha anlamli bilgiler elde edilmesini sagladigi gortilmiistiir.
Ayrica, yeni gelisen bolgelerde rayli sistem kullanimlarim etkileyen onemli etkenlerden
birinin yogunluk olmakla birlikte, aydinlatma, peyzaj, egim, kaldinm, park alanlari, yaya
gecitleri  gibi  baglantisallif  etkileyici  hususlarin  dikkate alinmasi  gerektigi
vurgulanmagtir.

Yildiztekin (2016), rayh sistemleri Ankara 6rnedini inceleyerek degerlendirdidi
calismasinda; ulasimda sirdurilebilirlik kavrami ve sirdiriilebilir ulagim politikalarimin
uygulandi kentler incelenmisg, Diinya’da ve Tiirkiye’de bulunan banliyé tren sistemleri
aragtinlmistir. Sonug olarak; Ankara kenti banliyo sistemi igin durak yerlerinin revize
edilmesi, peron ve istasyonlarin diizenlenmesi, isletme modeli 6nerisi, guzergah
gelistirilmesi ve veri tabani yonetimi olmak {izere bes ana bilesenden olusan yeni bir
model Onerisi ortaya cikanlmustir. Bu oOneri ile Ankara’da gilinlilk banliyo treni
kullammimin ¢alisma kapsaminda incelenen ve gelismis iilkelerdeki tasima orami olan
%10a ¢ikarilmast hedeflenmigtir.

Tulan (2020), kent i¢i rayl sistemlerin ¢evreye olan etkilerini irdeledigi
calismasinda; Ankara Cayyolu Bolgesine hizmet veren metro hattim degerlendirmistir.

Bu kapsamda; kent i¢i rayl1 sistemin yer segimi ve gevresel etkilerini ortaya koymayi



amaglamistir. Yapilan aragtirmalar sonucunda ¢ farkli senaryo diretilerek raylh sistemin
yolculuk tiirel dagilimi payindaki artisinin; ulasim kaynaklh ¢evre kirliligi, enerji tilketimi,
trafik sikigiklig ve artan yolculuk surelerinin azalmasindaki etkisi ortaya konulmustur.

Demirdag (2020), “Rayli Sistemlerin Mekansal Etkileri: Izmir Metrosu Ornegi”
isimli yuksek lisans tezi ¢alismasinda; 2000 yilinda faaliyete baslayan Izmir Metro
hatinin ¢evresinde mekénsal olarak yasanan degisimlerin incelenmesi ve planlama
pratiginin bu degisim ve gelisimdeki yerinin degerlendirilmesi amaglanmisgtir. Bu amag
dogrultusunda [zmir metro hattinin insast ile birlikte kent biitiiniinde yarattigi mekansal
ve demografik etkilerin irdelenmesi ve metro hattimn 1000 metrelik kesitinde yapilan
plan degisikliklerinin 1lgili idarelerden temin edilerek planlama ve metro hatti iligkisinin
incelenmesi yontem olarak belirlenmistir. Sonug olarak; Izmir Metro hattinin kentsel
mekanda yarattifi degisimlerin daha kuglik capta ve kisithh alanlarda oldugu, hat
cevresinde bir yogunluk artisina sebep olmadifi, otomobil sahiplifinde bir azalma
olmadi@1 ve yapilan plan degisikliklerinin tekil talepler tizerinden devam ederek kapsaml
degisimlere yol agmak amaci ile yapilmadig gérilmustur.

Ugar (2020), rayh sistem projelerinin kent iizerindeki sosyoekonomik ve
mekansal etkilerini Izmir ¢rneklem alaminda inceledigi ¢aligmasinda amag; rayl sistem
yatirimlarimin  kent {izerindeki dogrudan etkilerinin haricinde mekénsal ve genis
ekonomik etkilerin ortaya konmasidir. Sonug olarak, incelenen rayli sistem hatti olan
Izmir Izban hattinda yasanan isyeri kumelenmesi, sermaye degisimleri, nufus ve
istihdamdaki degisimler yalmzca ulasim yatinmindan kaynaklanmadig dikkate alinarak
degerlendirme yapilmistir. Izban hattinin yirirlikteki 1/25.000 ve /100.000 slgekli plan
kararlarindan olan kentin kuzey aksta gelisimini destekleyen 6nemli bir rayli sistem
yatirimi oldugu ve bir anlamda plan kararlanm destekleyen iyi bir érnek olarak
degerlendirilebilecegi belirlenmigtir. Calisma kapsaminda yapilan arastirmalar ve
degerlendirmelere gore Izban hattinin 6zellikle kentin kuzey aksinda sosyo-ekonomik ve
mekansal anlamda degisimleri destekledigi degerlendirilmistir.

Yapilan literatiir taramasinda rayli sistemler ve Ankara kapsaminda calismalar
incelenmis olup bu tez konusuna paralellik veya benzerlik gosteren herhangi bir
calismaya rastlanilmamistir. Bu caligma ile rayl sistemlerin kent gelisimi {izerindeki
etkisinin irdelenmesi ve Ankara Ozelinde incelenmesi agisindan 6zgiin bir nitelik

kazandirilarak literatiire katk: saglanmast hedeflenmistir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu boliimde; calisma konusunun kavramsal cercevesi iki ana baglik altinda
arastinlmistir. Ilk olarak kentsel ulasim bashg kapsaminda kentsel ulasimin tarihgesi,
turleri, planlamasi, planlama ve ulagim iliskisi ile ulasim ve arazi kullamim iliskisine yer
verilmistir. Ikinci baslikta ise arastirma konusunda ana kavrami olan rayli sistemler
ayrintili olarak aragtirilarak rayli sistemlerin tarihgesi, rayl sistem tirleri ve rayl
sistemlerin planlama stre¢leri incelenmistir. Son olarak bu bolimde Dinya ve

Turkiye’den farkl sehirlerin rayli sistemlerine yer verilmisgtir.

2.1. Kentsel Ulasim

iki nokta arasinda yasanan insan, mal veya bilgi hareketi ulasimin en basit tanimi
olarak kabul edilmektedir (Zorlu, 2017). Ulasim, ise gidip gelme, uretim, tiiketim veya
sosyallesme gibi ekonomik ve sosyal faaliyetler icin esas olmakla birlikte diinya
capindaki en onemli insan faaliyetlerinden birim temsil etmektedir. Ekonominin
vazgecilmez bir bilesenidir ve arazi kullanimlart arasindaki mekénsal iligkilerde énemli
bir rol oynar. Ulagim aym zamanda bolgeler ve ekonomik faaliyetler ile insanlar
arasindaki baglantilart olugturur (Rodrigue, 2006).

Kentsel ulagim ise kent tarihinin basladifn andan itibaren degiserek gelisen bir
kavramdir. Basit tanimina gére kentsel ulagim, kent icerisindeki insan, kiiltir, ticaret ve
diger tim aktivitelerin hareketliligi olarak aciklanabilmektedir. Kentlerin zaman
icerisindeki geligimi ulasim kavramimin tanimini siirekli degisen ve gelisen bir forma
sokmaktadir. Sehirlerin ¢ok ¢esitli faaliyetlerin merkezi haline gelmesi ile birlikte kentsel
alanlarin bitiinlesmesinde ulagim olgusu 6nem kazanmaktadir. Baska bir deyisle kentsel
ulagim biittin kentsel 15levler arasindaki etkilesimi ve kent igerisindeki tiim mobilite agini
bir sistematik iizerinde bitunlestiren kilit noktadir (Comcec, 2015).

Farkli bir tamma goére; kentsel ulasim, kenti olusturan tarim, ticaret, sanayi,
egitim, saglik ve turizm gibi islevlerin altyapi ihtiyacim karsilayan bir hareket sistemidir.
Kent ve ulagim birbirinden farkli ancak birbiriyle etkilesim igerisinde olan iki olgudur
(Korkmazyurek, 2018).

Ulagim, dunyadaki kentsel yasam i¢in hayati énem tagimaktadir. Ulasim olmadan
kentler arasi ticaret, pazarlara iriin génderme veya alma, seyahat, egitim gibi yasamin
devamhilifi igin gerekli faaliyetler siirdurilememektedir. $ehirler mekansal olarak gesitli
arazi kullanimlarindan olugtugu i¢in gida magazalan, hukuk firmalan, bankalar,

hastaneler, kitiiphaneler, okullar vb. ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin elde edilmesi



hareketliligi gerektirmektedir (Hanson, 2017). Kentte yasayan bireyler ige veya okula
gidig-gelis gibi rutin ulasim hareketlilikleri yani sira rutin olmayan sosyallesmek veya
sehir yasamindan uzaklasmak, dinlenmek amach yer degisiklikleri i¢in kentsel ulasim
sistemlerine ihtiyag duymaktadirlar. Kentliler bir kentin gelismislik diizeyine gore farkl
alternatifler sunan ulasim tiirlerine sahip olabilmektedir. Yasam kalitesinin artmasi igin
kentsel nifus yogunlugu ile verilen ulagim hizmetinin ¢esitliligi, hiz ve konfor gibi
kriterlerde kullanicilanin beklentilerim karsilamasi gerekmektedir (Gorgiin, 2018).

Bir ulagim sisteminin temelini olusturan ulagim turleri (demiryolu, karayolu vb.)
bir gehrin dolagim sistemini temsil eder (Knupler, Pokotilo ve Woetzel; 2018). Ulagim
insanlarin giinlilk yasaminin vazgec¢ilmez bir parcasi ile ilgili oldugundan, bir sehirde
yasayanlarin yasam kalitesinin bagh oldugu 6nemli degiskenlerden biri ulagim sistemidir

(Unescap, 2012).

2.1.1, Kentsel Ulasimun Tarihgesi

Kentsel ulagim, teknolojinin ilerlemesi ve ulasim sistemlerinin gesitlenmesi ile
tarihten giiniimiize kadar durmadan geligmig ve gelismekte olan bir sistemdir. Kentler i¢in
gecmise yonelik tam bir tarihi baglangi¢ belirlenmemis olsa bile aslinda insanlar yerlesik
hayata gecmeden éncesinde de kentlesmenin temelleri atitlmigtir. Cunkii insanin yagsama
glidiisti, hayatim devam ettirme c¢abasi, barinma ve beslenme ihtiyact mekan ile
bulustugunda kentin temelleri olusturulmaktadir.

Kentlerin ve kentsel ulasimin gelisimi iki énemli donem ile aciklanabilir.
Bunlardan birincisi tanim devrimidir. Tarim ile birlikte yerlesik hayata gegilmesi kentlerin
ve ulasimin bilinen tarihinin baslangict olmustur. Ikinci énemli dénem ise sanayi
devrimidir. Sanayi devrimi ile kent yasamina dahil olan teknolojik gelismeler ulagim ile
birlikte geligen ve degisen kenti bizlere sunmaktadir (Tas ve Giinay, 2015).

Ulasimin bilinen tarihi M.O. 8000 yillarina dayanmaktadir. Ik yerlesmeler su
kaynagina yakin yerlerde kurulmustur. Su kaynaklarina yakin olmak nehirler boyunca
kurulan yerlesmeler arasinda suyolunun sagladigi erisim kolayhi@imin kullamlmasina
altyapr hazirlamigstir. Bu dénemde suyolu ulasiminda gelismeler yasanirken karayolu
ulagimi insanlarin yer degistirme ihtiyaglarimi karsilamalan igin gerekli altyapr hizmetini
sunmakla kisitli kalmigtir. Ancak ilerleyen zamanlarda yiik tagtmacilifinda ehlilestirilmis
hayvanlarin ve basit tekerlekli arabalanin kullamlmasi ulagim sistemine duyulan
gerekliligi ortaya g¢ikarmistir. Ik kentler kurulurken yerlesimde az alana ¢ok insan

sigdirarak giiglii bir savunma mekanizmastnin kurulmasina ve iklim kogullarina éncelik



verilmesi yollarin ¢ok dar yaya odakli olusunu agiklamaktadir. Ornek olarak milattan
once 5700 yillarinda sokak dokusu bulunmayan ve savunma odakli kurulmug Catalhoyiik
yerlesmesi verilebilir (Kilingaslan, 2017-a).

M.O. 1122-221 déneminde Cin’de yollarin bes farkli kademe sistemi ile
derecelendinildigi, kullamim amaci ve buyukluklerinin belirlendigi bir ulagim sistemi
olusturuldugu bilinmektedir Bu ¢aligmalar ile ulasim kademelenmesi ve tasariminin
temellerinin -basitge de olsa- atildigr anlagiimaktadir (Kilingaslan, 2017-a).

Kent tarthinde uzunca bir dénem ulasim kent i¢i sirkilasyonu saglamig ve
yerlesimleri birbirine baglamistir (Adiguzel, Toroglu ve Kaya; 2015). Orta gaga kadar
kentler savunma odakli kurulmaya, kent ulasimi ise yaya ve kiigik tekerlekli araglarin
kullanimi amagli hizmet vermeye devam etmistir (Kilingaslan, 2017-a).

Orta ¢agda yasanan gelismelere bagli olarak yayalara hitap eden dar sokak
dokulan, dogal yapiya uygun organik yol dokulari, 1zgara yol sistemleri, birincil ve ikincil
kademe caddelerin olugturulmasi ile yol kademelenmesinin belirlenmesi gibi ulagima ve
ulagim planlamasina dair bir¢ok ¢oziimleme 6rnekleri bulunmaktadir. Aym zamanda orta
cagin son dénemlerinde (yaklagik 12-14.yy) rayh sistemlerin de kente dahil olmas: ulagim
ve planlama calismalannin geligiminde etkili olmugtur (Kilingaslan, 2017-a).

19.yuzyila kadar kent ¢eperleri yurame mesafesi ile kisith tutularak ulagim sadece
kentin yol ve altyapr ihtiyacimi kargilamakla sinirli kalmigtir. Zaman igerisinde ulasimda
gelismeler yagsanmasi ile birlikte mekanlar daha ulasabilir kilinmistir. Bu gelisme ile kent
ceperleri bilylimeye baslamistir (Zorlu, 2017 ve Ozbay, 2018).

Sanayi devrimi ile birlikte kentsel gelisme sireci ulagima goére yon bulmugtur
(Adiguizel, Toroglu ve Kaya, 2015). Sanayinin merkezi olan kentlerde yasanan hizli niifus
artigt hizli kentsel bityiimeyi beraberinde getirmistir. Kentlerde yasanan bu hizli bityiime
kentin g¢eperlerinin genislemesine ve ulagim mesafelerini artmasina yol agmisgtir. Bu
geligmeler ile birlikte cesitli iilkelerde altyap: ve ulasim projeleri hazirlanmig, metro,
tramvay gibi rayh sistemler insa edilmistir (Zorlu, 2017). Uretim-pazar, isci-isyeri, kent-
kent arasi yapilan ulasim aglar1 bu slirecte énemli bir rol ustlenmistir (Adigtizel, Toroglu
ve Kaya; 2015). Farkh ulasim tiirleri ve 20.yy basinda otomobil kullaniminin
yayginlasmasi ile birlikte kentte yasayanlar konut ihtiyaclan i¢in ylirame mesafesinin
digina ¢ikip kent ceperlerine ve ulasim giizergihlart Uzerine yerlesmislerdir. Kentsel
alanlarin hizlhi biyimesi ve artan tagit kullammi yaganan olumlu geligmeler ile birlikte

sorunlart da beraberinde getirmistir. Sorunlarnin ¢oéziimlenmesi ve talep edilen ulagim
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hizmetinin sunulmast amaciyla bir¢ok kentte kapsamli ulasgim planlamasi ¢aligmalari
yaptlmistir (Zorlu, 2017 ve Ozbay, 2018).

2.1.2. Kentsel Ulasim Tiirleri
Kentte ulasimi saglayan tirler iki baslik altinda incelenebilir. Bunlar; bireysel
ulagim tarleri ve toplu ulagim tirleridir. Toplu ulagim tiirlerini de kendi igerisinde lastik

tekerlekli tiirler ve rayli sistemler! olarak ayirabiliriz.

Kentsel Ulagim Turleri
|
| |
Bireysel Ulasim Toplu Ulasim
Tiirleri Tiirleri
|
| | 1
|| Yava Lastik Tekerlekli Ravli Sistemler Deniz Yolu
v Tdrler v Ulagim Tarleri
— Bisiklet — Otobls — Tramvay — Vapurlar
- Otomobil Minibls/Dolmus| HaflfRavll L— Deniz Otobdist
Sistem
— Taksi — Metro
—{  Troleybis — Monoray
— Banliy6 Tren
—  Flnikdler

Sekil 2. 1. Kentsel Ulasim Tiirleri

2.1.2.1. Bireysel Ulasim Tiirleri
Yaya; tamamen bedensel gl¢ kullanilarak bir noktadan baska bir noktaya

ulasimini saglayan insan olarak tanimlanabilir. Insanlik tarihindeki ilk ve en temel ulagim

! Rayl sistem tiirlerine 2.2.2 bagh@inda ayrintili olarak yer verilmistir.
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bigimi olarak ele alinabilir (Zafer, 1998). Yaya ulasimi kisiye maliyeti olmayan, ¢evreye
herhangi olumsuz bir katkis1 olmayan, ayrica kisiye bedensel saglik kazandiran bir ulasim
turadur. Yaya ulagimi en yaygin ulagim tiirlerinden biri olarak degerlendirilebilir. Yaya
ulagiminda yaya bolgeleni kritik 6éneme sahiptir (MPO, 2006). Yaya bélgeleri, motorlu
tasit trafiginden arindirilmis —acil durum hari¢- yayalann yoneldigi merkezlerde ve kent
bitiiniinde vaya taleplerinin kargilanmasi ve kent kullammlarina olan ulasim talebinin
karsilanmasi amaciyla olusturulan alanlar olarak tamimlanabilir, Kent igerisinde tiim
ginlik hayati kapsayan ekonomik ve sosyal hareketliligin devamint saglayan bir ulasim
altyapist ve mekénsal alanlarin bitinadir (Zabun, 2019). Yaya bolgeleri ile kent
icerisinde insanlarin rahatlikla kullanabilecegi guvenli, ara¢ trafiginden arindirlmis
mekanlar sunmay1 amaclamaktadir. Ayrica yaya bolgeleri ¢ocuklara gilivenli oyun
alanlan saglamak, aktivite alanlari ile sosyal hayati aktiflestirmek, arag trafigini azaltmay1
ozendirmek, kent ekolojisini dengelemek gibi bir¢ok farkli amaglan da tagimaktadir
(Zafer, 1998).

Bisiklet; yaya ulagimi gibi bedensel gii¢ gerektiren ve gevreye zararsiz olan
ulagim tirtdir. Bu ulagim tird herhangi bir glzergaha veya zaman tarifesine bagli
kalmadan baglangi¢ noktasindan bitis noktasina istenilen zamanda yolculuk yapabilme
imkam sunmaktadir. Bisiklet ulasimi ara¢ kullamlan ulagim tiirleri igerisinde en diisiik
maliyetli olan tlirdiir. Ayrica bisiklet kapladigi alan agisindan bireysel bir tiir olan
otomobile kiyasla hem yolculuk sirasinda hem park edildiginde ¢ok az bir alan ihtiyaci
ortaya ¢cikmaktadir. Bisiklet kullammmindaki olumsuzluklar ise degisen iklim kosullarina
gore kullammimin zor olabilmesi, topografya ve bisikletim ulagim altyapisinda yer
edinememesi sebebi ile givenli kullamm imkam bulunmamasi sayilabilir (Uz ve
Karagahin, 2004).

Otomobil; 20. yiizy1l ile birlikte kente dahil olmug ve kentin yagadigi dénistimde
6nemli rol oynamig bir ulagim aracidir. Otomobil kentlerin karayolu ulagimina hiz
kazandiran bu sebeple kentlerin biiylimesini saglayan bir etmendir (Gunes, 2012). Zaman
icerisinde artan otomobil sayisi kentlerde trafik sorunlari, ¢evre kirlilig ve glirultii
kirliligi sorunlarina yol agmustir (Zorlu, 2017). Bireysel olarak rahat ve konforlu ulasim
saglamasi sebebi 1le kentte en ¢ok kullamilan ulasim turi olan otomobil bireysel agidan
birgok olumlu kullamim sebebi sunarken toplumsal ve ¢evre agisindan olumsuz yanlara

sahiptir.
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Sekil 2. 2. Manhattan, Clinton Caddesi Yaya, Bisiklet ve Otomobil Omegi (URL-1, 2022)

2.1.2.2. Toplu Ulasim Tiirleri

Otobiis; kentlerde yaygin olarak kullanilan bir toplu ulagim sistemidir.
Otobiislerin hizmet altyapisi olarak mevcut altyapiyr kullanmast sebebiyle yatirim
maliyeti dustuktiir. Giizergah belirlenmesi, kapasite ve sefer sayisi diizenlemelerinin
esnek olabilmesi, yolcu talepleri dogrultusunda dizenlemeler yapilabilmesi agisindan
avantaj sunan bir ulasim cesididir (Eryigit, 2005). Ayrica yolcularin dogrudan erisiminin
saglanmasi, rahat ve giivenli ve ulagim suirelerini minimize etmek i¢in durak ilaveleri ve
coziimlemesinin  yapilabilmesi avantaj saglayan bir diger oOnemli husustur
(Imamoglu,2014). Ancak trafik problemlerinden olumsuz etkilenmesi agisindan olumsuz
yanlart bulunmaktadir (Eryigit, 2005).

Minibiis ve dolmuslar kapasite ve buytikliik olarak birbirine yakin iki kent ici
ulagim tiradir. Minibiis, az gelismis tlkelerde geleneksel toplu tagimanin yeterli
olmadigi noktalarda, kugik bireysel girisimcilerle hizmet verilmesi olarak ortaya
cikmistir. Sanayilesmis tlkelerde ise verimli hizmet saglanamayan bolgeler i¢in ulasim
alternatifi olusturulmasi amaciyla kullamlmaktadir (Yazici, 2010). Ulkemizde minibiis
isletmesi genellikle 14 kisilik araglarla dernek, birlik veya kooperatif seklinde
orgutlenmis bireysel girisimcilerle yapilmaktadir. Dolmus, otobiis tasimaciligl ile
bireysel ulagim tirleri arasinda yer alan, belli bir giizergahi olan, yolcu indirip bindirmek
i¢in herhangi bir yerde durabilme ozelligi olan ve kalkig-varis vakitleri belirli olmayan
bir ulagim aracidir (Yilmaz, 2012). Bu toplu ulagim tiirlerinde belirli bir durak sistemine
bagli kalmadan daha esnek bir yolcu indirme-bindirme sistemi bulunmasi avantaj

saglamaktadir. Ancak bu toplu ulagim tirlerinde diizenli bir hareket saati sistemi
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bulunmamasi, ilk duraktan yolcu sayis: tamamlandiginda hareket etme anlayist ile hizmet
verilmesi yolcu agisindan dezavantaj yaratmaktadir. Ayrica minibiis ve dolmus toplu
ulagim turlerinde doluluk oranlarindaki azalma tasima maliyetine etki etmektedir. Yogun
kullanim saatleri disinda yolcu sayisinda yasanan dusus kisi bagina disen tasima

maliyetini artirmaktadir (Akbulut, 2016).

Sekil 2. 3. Ankara Kentinden Otobiis ve Dolmus Omegi (URL-2. 2022; URL-3, 2022)

Taksi; bireysel hizmet vermek amaciyla yapildigindan oncelikli amaci kar elde
etmek olan bir ulasim sistemidir. Glinlin her saatinde hizmet saglayan bir ulasim seklidir
ve oOzellikle kente turistik amacgla gelmis insanlar, kentin yabancilari, araba
kullanamayacaklar ve yaslilar konforlu bir tagima tiriidiir. Maliyeti diger toplu tasima
araglarina oranla daha yliksek oldugundan toplumda refah diizeyi yiiksek olan belirli bir
kesim tarafindan daha c¢ok tercih edilmektedir. Belirli bir giizergdhi olmayip yolcuyu
bulundugu noktadan ulagmak istedigi noktaya gotiirmek anlayist ile hizmet vermektedir.
Trafik sikisikliginda alternatif giizergahlart degerlendirebilmektedir. Taksiler genellikle
havaalani, otogarlar, biiyiik aligveris merkezleri gibi insanlarin yogun olarak bulundugu
yerlerde faaliyet gostermektedir (Oztiirk, 2012).

Troleybiis; raysiz tramvay veya elektrikli otobus olarak da isimlendirilmektedir.
Bir¢ok sehir ¢evre dostu ve elektrik kullantmi gibi niteliklerinden dolay:1 troleybiis
sistemlerini tercih etmektedir. Troleybuslerin dezavantaji sistemlerinin ilk kurulum ve
bakim maliyetleridir. En ciddi olumsuzluk ise troleybiis maliyetlerinin normal otobiislere
gore yaklagik %50-80 oraninda daha yiiksek olmasidir. Ancak, normal otobiislerden
yaklagik olarak %100 daha uzun omirli olmalanyla bu fark: biiyiik oranda avantaja

cevirmektedirler (Acun ve Ercoskun, 2020),
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Sekil 2. 4. Izmir Sehrinden Troleybiis Ornegi (URL-4. 2022)

Vapur, kisa mesafelerde yolcu tasimaciliginda kullanilan deniz tasitidir
(Canc1,2015). Deniz otobiisii; yolcu, ara¢ ve yuk tasimaciligr yapmak amaci ile hizmet
vermektedirler. Deniz ulagimina hizmet veren bu ulasim tirlerinin ¢ok fazla alternatifi
bulunmamasi sebebi ile tek secenektir. Bunun diginda hava kosullarina bagli olumsuz

etkilenebilmeleri dezavantajlaridir.

Sekil 2. 5. Tzmir Sehrinden Vapur Ornegi (Orijinal, 2019).

2.1.3. Kentsel Ulasim Planlamasi

Kentsel ulagim planlamasi; ulagim altyapisinin meveut durum analizleri
degerlendirilerek gelecek zaman i¢in politikalar, yatirimlar ve duzenlemelerin
belirlendigi bir planlama yontemidir. Kentsel ulagim planlamasi, devamliligi olan, zaman

icerisindeki gelismelere bagli olarak degisen ve yenilenen bir strectir (Hamamcioglu,

2012).
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Kentsel ulasim planlamasinda amag;

-Kentlerde ulagim altyapisinin denetimli gelistirilmesi,

-Kentte ulasim i¢in harcanan zaman ve kaynak kaybini en aza indirmek,

-Erisilebilirlik, kalite, c¢evre vyoniiyle toplumsal faydayr saglamaktir
(Hamamcioglu, 2021).

Kentler i¢in bir ulagim sistemine sahip olmak secenek degil kentin degigen yasam
kosullanina karst insanlarin yasam kalitesinin saglanmasi i¢in bir gerekliliktir Iyi
planlanmig bir ulasim sistemi kentin ulagim problemlerine ¢6ziim ureterek mallara,
insanlara, firsatlara ve hizmetlere giivenli, verimli ve adil bir gekilde erisimi saglamalidir,
(Unescap, 2012).

Kentte karsilagilan sorunlardan en belirgin ve onemlisi ulasim problemleridir.
Kentte yasayan bireyler gunluk hayatlarim devam ettirirken hizh, glivenli, konforlu bir
ulagim hizmeti beklentisi icerisindedir. Ancak ulagim sistemi ¢oziimlemelerinde arz-talep
iliskisi igerisinde yogunluk, tikanikhik, yavashk, gurultii ve ses kirliligi, ulagim modlan
arasindaki entegrasyon gibi birgok problem ile kargilasilir. Bu problemlerin gelecek
zaman i¢erisindeki gelismeler 6ngorilerek ¢oziimlenmesi i¢in en iyi yontemi ise ulasim
planlamasidir (Agaoglu ve Bagdemir 2019). Kentsel ulagim planlamasi; tiim faktorler
acisindan aynintili analizler yapilmak suretiyle ele alinirsa sorunlara ¢oziimler tiretilmesi
konusunda basarili olunabilir. Ayrica ulasim planlamasi ile bir gehrin arazi kullanim,
trafik ve ulasim arasindaki etkilesim agisindan nasil calistifi ¢ozimlenebilir. Ulagim
planlamasina diizenli bir sistem olusturacak adimlar genel bir ¢ercevede toplanabilir

(Black, 1981).

Cizelge 2. 1, Ulagim Planlamas: Asamalan (Black, 1981)

Asamalar Uygulama

Amag ve Hedeflerin Belirlenmesi Planlama ¢alismasiun amacim belirlenir; sorunlar ve

kisitlamalar tanimlamr,
Verilerin Toplanmasi Verilerin toplanmasi ve anket ¢alismalanmn yapilmasi
Analizlerin Yapilmast Verilerin analiz eqllerek, gele(_:ege vonelik nygun nicel
yontemler geligtirmek.
Tahminlerin Yapilmasi Gelecekteki gereksinimlerini talunininin yapilmas:.
Alternatif Planlarin Uretilmesi Tasarim standartlan ve ilkelerinin belirlenmesi.
Degerlendirme Alternatif olarak belirlenen her planin performansim

degerlendirilmesi ve en uygun planin secilmesi

Uygulama Uygun eylem plammin hazirlanmasi
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Kent igerisindeki hareketlilik ulasim sistemi ve arazi kullammlarinin iligkisini
olusturmaktadir. Kentsel alanda hizmet veren ulasim sistemi kentin tiim hareketliligini
yonlendirmektedir. Kentsel alandaki insan hareketleri de fonksiyonlann yer secimini
bigimlendirir. Ulasim sistemi ve arazi kullammlann arasinda karsihikli etkilesim
bulunmaktadir (Glindogdu ve Ciraci, 2006). Saglikli bir kentsel ulasim sisteminin
olusturulmasi ve arazi kullanimlart arasindaki iligkinin kurulmasi igin kentsel ulagim
planlamasina ihtiyag duyulmaktadir. Kentsel ulasim plam hazirlamrken kent i¢i ulasim
tirlerinin belirlenmesi ve tirler arasindaki bitinlesik ulagim sisteminin kurulmasi en
onemli gerekliliktir. Belirlenen ulagim tiirleri ile kentlilerin ihtiyaglarinin kargilanmasi,
yogunluk analizinin iyi ¢cozimlenmesi, topografya ile uyumu ve ¢evreye saygili bir sistem
olusturulmas: gibi bircok 6nemli konu kentsel ulasim plaminda géz oniine alinmalidir
(Agaoglu ve Basdemir 2019).

Kent tarihinde ilk ulasim planlamasi kapsaminda yapilan ¢alismalar 20. yuzyil
baglarinda yol diizenlemeleri olarak gergeklestirilmigtir. Motorlu tagitlarin kent hayatinda
yerimi almasi ile birlikte atan trafik yogunluguna ¢oziim uretmek amact ile 1920-1930
yillart arasinda kentsel yolculuk dokusunu belirleyecek anket ve sayim ¢aligmalar
yapilmigtir. ilk zamanlarda yapilan ulasim galismalarinda ulasim tiirlerine (karayolu, rayli
sistemler vb.) yonelik calismalar ayr ayn degerlendirilmistir. Zaman igerisinde ulasim
turlerinin ayn degerlendirilmesinin kent gelisimi ve arazi kullanimlan {izerindeki
olumsuz etkisi anlagilmigtir. Bu olumsuzluklarin ¢ézumlenmesi amaciyla kentsel ulasim
planlamasinda ulasim tiirlerinin bir butiin olarak degerlendirilmesi vzerinde calismalar
yaptlmigtir.  1950’li  willarda  -bugin geleneksel ulasim  planlamast  olarak
adlandirnilmaktadir- verilerin matematiksel modellemesi ile ulagim taleplerinin
karsilanmasina yonelik ¢éziimler tiretilmesi i¢in ¢aligsmalar yapilmigtir. 1990’11 yillardan
itibaren ise ulagim planlamas: siirdirtilebilirlik kavrami ile entegre edilerek erisilebilirlik,
cevresel etki, ekonomik etki, arazi kullammi ve ulagim sisteminin yénetimi gibi birgok

farkli olgu planlama surecine dahil edilmistir (Kilingaslan, 2017-b).

2.1.3 Kent Planlama ve Ulasim iliskisi

Kent bireylerin maddi ve manevi ihtiyaglarina hizmet eden bliyiik bir insan
girisimi olarak tammlanabilir. Egitim, saglk, ticaret, ibadet ve sosyal aktiviteler gibi
birgok farkli fonksiyonun bir arada bulundugu sistematik bir yapidir. Bu unsurlar ulagim
sistemi ile birbirine baglanmaktadir. Kentler gelistik¢e tiim bu fonksiyonlanin saglikli

hizmet verecek sekilde diizenlenmesi kent planimn islevidir. Planh bir kent insanlarin
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saglig, refahi ve rahat yasami i¢in uygun bir ortam hazirlamaktadir. Kent plani kentin
sistematik gelisimi i¢in bir rota cizmekte ve arazi kullanimlari arasindaki iligkileri
diizenlemektedir. Tiim bu iliskilerin duzenlenmesinde rol oynayan ana faktorlerden birisi
de ulagim sistemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Gallion ve Eisner, 1963).

Ulagim bireylerin egitim, saglik, hizmet alimi, istthdam, rekreasyon ve diger
fonksiyonlara erigimini saglamaktadir. Kentsel alanlar ve ulasim iligkisinin saglikh ve
surdiiriilebilir olmasi yasanabilir kentler i¢in bir 6n gart olarak digiiniilebilir (UNDESA,
2012). Kentlerdeki mekansal buyime ve gelisme ile birlikte yerlesim alanlar arasindaki
mesafenin artmasi, 1gglciiniin sanayi ve hizmet sektorinde yogunlasmasi ile kent
niifusunda yasanan artig ulasim sistemlerine duyulan ihtiyaci arttirmigtir. Kentsel ulagim,
kentteki is ve konut alanlar1 ile sosyo-kiilturel alanlar gibi tim arazi kullammlarimn
birbirleri ile iligkilerinin saglanmasi i¢in planlama asamasinda (izerinde durulmasi
gereken onemli bir konudur (Akbulut, 2016).

Kent planlamast ve ulasim planlamast birbirim geligtiren, destekleyen ve besleyen
karsiliklt bir déngi igerisindedir. Oyle ki ulasim altyapisi kapasitesi ve ihtiyaglari, kentin
artan niifusu ve niffusun hareketliligi etkisi ile bigimlenmektedir (Ozbay, 2018).

Ulasim sistemi; farkli yollar ile yol izeri va da yakin ¢evresinde hizli, konforlu ve
glivenli ulagimi saglayan donatilar ve yapilar butiiniidiir. Ulagim sistemleri ve yol aglan,
bir ulke, bolge ya da kentte bagta ekonomik olmak {izere sosyal, siyasi, askeri ve kultiirel
faaliyetlerin gelismesinde en etkin aractir. Bu nedenle yol aglar toplumlarin gelismislik
diizeyinin gostergesidir (Hanson, 2004).

Kentlerde ulagim sistemlerinin ¢esitliligi ile birlikte artan hizli ulasim konforunun
sundugu firsatlar; hareketliligi, zamandan tasarruf etme istegimi ve ulasim tiri segme
dzgirliigiini beraberinde getirmektedir. Bir kiginin bir giinde yaptig seyahatlerin sayist
artig gostermekte ve kent igerisinde hareketlilik artmaktadir. Her hareketlilik bir amag ile
ilgilidir. Hareketlilige duyulan gereksinim plansiz bir kentlesme, ulagim sistemi ve
uygulanan politikalarin yetersizligi ile artis gostermektedir. Kent plam ve ulagim sistemi
iligkisinin saglikli kurulmasi, kentte saghikli bir hareketlilige ulasilmasi anlamina

gelmektedir (Knoflacher, 2007).

2.1.5. Ulasim Tiirleri ile Arazi Kullanin Diskisi
Ulagim ve arazi kullammlart birbirini karsihkli olarak degisim ve gelisim
agisindan etkileyen bir dongii igerisindedir. Ulagim, arazi kullanimlarninin yer se¢imi ve

kullammlar arasindaki hareketliligi saglamakta, arazi kullammlann ise kentte
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olusturduklan yogunluk, kiimelenme gibi etkenler ile ulagim sistemi {izerinde bir degisim
faktoéru olarak etkilidir. Bu nedenle ulasim ve arazi kullanimlan birbirleriyle yakindan
iligkilidir (Agaoglu ve Basdemir 2019). Ulasim kentlerde kentsel mekanin gelisimi ve
arazi secimini etkileyen, kent formuna yon veren temel etkenlerden biridir (Ozbay, 2018).
Kentsel arazi kullanimi ve ulasim iligkisinin iyi kurulmasi kentlerin yasanabilirligi ve
erigilebilirligini artirmaktadir (Agaoglu ve Bagdemir 2019).

Kentsel alan; konut, ¢alisma, sosyal etkilesim, kisilerin ve mallarin hareketliligi
gibi gesitli insan ihtiyaglarina hizmet etmektedir. Insan, yasam alanlar iginde rekreasyon
alanlar1, yesil alanlar gibi doga ile bulusabildigi alanlara da ihtiyag duymaktadir. Agaglar,
parklar ve diger yesil alanlar, kirletici maddelerden havay1 temizleyerek, gurultiiyii
emerek ve nemi diizenleyerek saglikli yasam kosullari saglamaya yardimci olmaktadir.
Kentlerde sadece insan odakli bir bakig agisinin benimsenmesi disinda tum ekosistemlerin
devamliliklarim surdiirmek i¢in dogal yasam alanlarimin korunmasi da bir gerekliliktir.

Bu nedenle yasanabilir bir kent ortami yaratmak ve korumak i¢in, tim iglevlerin
gereksinimleri birbirine gore dengelenmelidir. Bu dengenin saglanmasinda ise énemli rol
oynayan etken ulasim sistemidir (SUTP, 2004),

Kentsel arazi kullanimi iki unsurdan olusmaktadir; hangi faalivetlerin nerede
gerceklestigine iliskin arazi kullamiminin dogasi ile faaliyetlerin yogunlugu ve
kiimelenmesini gosteren mekansal yogunluk diizeyidir. Birinci unsur, faaliyetlerin nerede
gerceklestigine iliskin arazi kullamminin dogasidir. Her faaliyet ozelliklerine, kente
sunduklar hizmete gére kentin merkezinde veya ceperlerinde yer seger. Ikinci unsur ise
faalivetlerin yogunlugu ve kumelenmesimi gosteren mekédnsal yogunluk dizeyidir,
Merkezi alanlar, yitksek dizeyde mekéansal yogunluga ve ¢esitli arazi kullammlarina
sahipken, kent ¢eperlerinde ise daha dusiik yogunluga sahiptir. Kentsel arazi kullanimi
ekonomik, sosyal veya kiltirel faaliyet, tiretim, tiketim ve dagitim gibi ¢ok sayida iglevi
ifade eder. Bu iglevler belirli yerlerde gergeklesir ve kent sisteminin pargasidir. Bazilart
diizenli olarak gerceklesen faaliyetlerdir ve bu nedenle ise gidip gelme ve alisveris gibi
ongoriilebilirdir. Bazi faaliyetler ise diizensiz olma egiliminde olan kurumsal
faaliyetlerdir. Ornegin ulasim iliskileri yerel, bolgesel veya kuresel olabilen, tiretim ve
dagitimla ilgili uretim faaliyetleridir. Bireylerin, kurumlarin ve firmalarin yer se¢imi ve
ulagim sistemi Gizerindeki hareketlilikler: arazi kullanimi Gzerinde bir etkiye sahiptir. Bu
etki bicimsel veya iglevsel olabilen arazi kullanimini gerektirir.

Bigimsel arazi kullammi; mekdmn bigimi, orintiisii ve yoni gibi niteliksel

ozellikleriyle ilgilidir ve dogal yapist ile agiklanabilmektedir.
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Islevsel arazi kullanimi; iretim, tilketim, ikamet ve ulasim gibi faaliyetlerin
olusturdugu arazi kullammu ile ilgilidir ve esas olarak mekanin sosyoekonomik bir
tammmimt olusturur (Rodrigue, 2006).

Ayrnca arazi kullanimi tamin alti farkli kavramda incelenebilir. Bu kavramlar,
alan kullammindaki yogunluk, kullammlarin biitinlesmesi, kentsel form, kentsel tasarim,
faaliyet olcegi ve yer segimidir (Polzin, 2004).

Alan Kullammmdaki Yogunluk: Nifus, istthdam veya ekonomik faaliyetin
yogunlugu gibi gesitli parametrelerle dlgilir. Yogunluk élguleri cesitli cografi dlgeklerde
uygulanabilir. Yogunluk diizeyi ile orantili olarak ulagima ve hareketlilige olan ihtiyaca
duyulan talep belirlenmektedir.

Kullawmmmlarm Bitiinlesmesi: Belirli bir kentsel alan ig¢inde, kullanimlarin
biitunlesmesi, is, okul, aligveris, vb. gibi kisisel faaliyet ihtiyaglarimin bolgede ne dlgude
karsilanabilecegini belirlemektedir. Uyumlu arazi kullanimlarnin iligkilendirilmesi,
ulagim igin daha erisilebilir secenekler sunulmast i¢in firsatlar yaratmaktadir.

Kentsel Bigim: Arazi kullammi ve ulasim olanaklarimin genel fiziksel cografi
diizenlemesi, kentsel bigcimi belirlemektedir. Kentsel form, aktiviteler arasindaki
hareketin konforunu, hizini, maliyetini, rahatligini, ¢ekiciligini ve giivenligini etkileyen
ozellikleri kapsamaktadir. Kentsel bicim, ulasim aglarimin dogasimi ve tek merkezli ve
cok merkezli gibi arazi kullamminin diizenlenmesini kapsamaktadir. Kentsel form,
ulagim planinda yer verilecek ulasim modlarinin se¢imini de etkilemektedir.

Kentsel Tasarmm: Kentsel formun fiziksel yonleri ve iligkilerinin detayl olarak ele
alinmasi kentsel tasarim olarak adlandinlir. Kentsel tasarim, ulagim sistemine, altyapiya,
var olan ulasim moduna gore sekillenebilir. Ayni sekilde tasarimda ulagimin nasil
sekillendirildigi alamin konfor ve gekiciligini arttiran veya azaltan bir unsur olabilir,

Faaliyet Olgegi: Bu faktér, belirli bir konumdaki faaliyetin élgegini ifade eder.
Ornegin bir tesisin hizmet verdigi pazar alammnin bityiikligini belirler. Daha biiyiik
olgekli tesisler ayrica daha buyuk arazi parselleri gerektirir ve inga edilen alana dogru ve
etrafinda yeni arazi kullammlarina yer segme egilimi gelistirmektedir. Faaliyet olceg,
belirli bir arazi kullamminin ekonomik isleyisi i¢in is modeli tarafindan belirlenmektedir.
Tesisler buyukluklerine gére ulasim sisteminde yogunluk olusturma egilimindedirler.

Yer Secimi: Kentsel alanda, merkezi yigilma ve yogunluk artigt meydana geldikce
kent ¢eperlere dogru gemglemeye baslar. Bu durumda yeni gelisen ve kent digina dogru

genisleyen alanlar ulasim sistemine yeni bir talep olusturur (Polzin, 2004).



20

Ulasim, kentsel arazi kullanimlart arasinda bitinlestirici bir iglev gormektedir.
Ulagim sistemi ve ulagim turlerinde yasanan degisim ve gelismeler arazi kullanimlarinda
degisime yol actifn gibi arazi kullanimlarindaki degismeler de ulasim sistemi uzerinde
yeni talepler olugturabilmektedir. Bu nedenle ulasim ve kentsel arazi kullanimlan stirekli
bir etkilesim icerisindedir. Kentsel arazi kullammi-ulasim etkilesimini olusturan dort
bilesen bulunmaktadir. Bunlar;

1-Arazi kullammi kavrami; arazi tzerinde gelisen zorunlu kullanimlar (barinma
gibi), arazi Uzerinde inga edilen yapilarin tirii (konutlar, fabrikalar, okullar vb.) ve arazi
tizerinde yer alan sosyo-ekonomik aktivitelerin yogunluk ol¢timleri {nufus, is gicii vb.)
olarak siniflandiriimaktadir.

2-Ulasima olan talep arazi lizerindeki kullanimlar arasindaki fiziki baglantilar
olusturur;, ulagim tlirleri (yaya yolu, karayollan, otoblis yollan, demiryollar1 vb.) ile bu
turlerin igletme karakteristiklerini (yolculuk siiresi, maliyet ve servis sikligi gibi)
icermektedir.

3-Trafik, arazi kullanimi ve ulagim altyapisini birbirine baglayict sonugtur. Trafik
yogunlugu kisilerin ve yuklerin ulasim altyapis1 thzerindeki yatay hareketlerim
gostermektedir.

4-Fiziki ve sosyo-ekonomik anlamda ¢evre, yukarida siralanan ug bilesenin iginde

yer aldig blitunlestirici son bilesen olarak kabul edilebilir (Tezer, 1997).

2.2. Rayh Sistemler

Bu bolimde rayli sistemin tammi, rayh sistem tirleri, raylt sistemin tarihgesi
agiklanacaktir. Rayh sistemlere diinya kentlerinden ve Turkiye gehirlerinden segilen
sehirlerden érnekler sunulacaktir.

Rayli sistemler en genel tanimi ile sabit bir ize/yola sahip ve bu yola bagimh
olarak hareket eden, yik veya yolcu tasiyan, bir veya birden fazla aragtan olugan
sistemlerdir (Altay Akarsoy, 2014).

Rayli sistemlerin bagka bir tanim ise, belirli bir gilizergaln bulunan, mekan
uzerinde sabit bir alan kaplayan, birim zamanda belirli bir kapasitede yolcu tasimaya

elverigli toplu tasima sistemidir (Aktuglu Aktan, 2005).

2.2.1. Rayh Sistemin Tarihgesi
Insan ve hayvan giicii ile calisan en eski demiryolu M.O. 6. viizyila kadar

uzanmaktadir. 16. yizyilin ortalarinda Almanya’da fiiniktler sistemine benzer vagon
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yollan seklinde sistemler ile demiryolu tagimaciligi baglamistir, Oncelik olarak rayli
sistemler yiik tasimaciligi amaci ile kullanilmak {izere kent yasamina dahil olsa da
yaklagik 200 yi1l once Ingiltere’de ilk modern demiryolu insa edilmistir. Bu demiryolu
glizergaln da yine araglar atlar veya insan gucii ile ¢alistinlmigtir. Biiyiik Britanya’da
kurulan demiryolu sistemi de dunyadaki en eski sistemlerindendir. Dunyada ilk
sehirlerarast insan yolculugu icin agilan demiryolu sistemi 1830 yilinda Liverpool-
Manchester arasinda hizmet vermigtir (Choudhary ve Rao, 2018).

Diinyada kent igi ulasimda 1860 yilinda itibaren rayli sistemler kullanilmaya
baglanmigtir (Manisali ve Ocak, 2006). Metro olarak bilinen yer alti demiryolu sistemi
olan Londra Metrosu 1863 yilinda acilmigtir. Londra’daki bu metro sistemi Avrupa'nin
ve dunyanin en eski metro sistemidir. Londra metrosu ¢ok si1g tinellerde buharli trenlerle
calismistir (Fraszczyk ve dig., 2014; Lin, 2014). Londra’min liderligi ile City of London
ve South London kendi hatlar uzerinde ¢alismaya baglamistir (URL-5, 2022).

1880 yilinda ilk elektrikli tren tanitilmis ve bu gelisme 1890’11 yillarda tramvay
kullamminda elektrik ile gic saglama sisteminin kullanilmasim saglamigtir. Cogu tulkede
bu gelisme sonrast buharli lokomotiflerin yerini elektrikli lokomotifler almistir
(Choudhary ve Rao, 2018). Atli tramvayda ¢ok daha hizli olan elektrikli tramvaylar her
sehirde hizla yer edinmeye baglamistir. Bu doénemde yolcu sayilarinda artis yasanmis,
daha vzun ve genis olan tramvaylar hizmet vermeye baslamistir (URL-6, 2022). 1923
yilina kadar Diinya’da en etkin en yaygin dénemini gec¢irmigtir (Yildirim, 2013). Yine
elektrikli trenlerin kullanim1 metro ingalarimin yayginlagsmasini saglamistir. 1900 yilinda
Paris’te 10 km uzunlugundaki metro kullamma ag¢ilng, 1904 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri bugiinkii Boston metro sisteminin ilk boliimiinii hizmete agmigtir, 1907 de
Philadelphia’da 1943 yilinda ise Chicago’nun metro sistemi agtlmugtir. Japonya’da Tokyo
metrosu 1927 yilinda Kyoto metrosu 1931 yilinda ag¢ilmistir. 1954 yilinda Kanada
Toronto, 1960’ta Montreal metro sistemlerini kullamma agmislardir (URL-5, 2022).

Metro ve tramvay sistemleri Dunya sehirlerinde hizla yayilirken 1990l yillarin
baginda kent hayatina otomobil dahil olmustur (Giines, 2012). Kent hayatina katilan
otomobil ve otoblis tramvayin etkinligini azaltmig, 1960’1 yillarda otomobil ve otobus
kullammmina gore yol diizenlemeleri yapilmasi ve yollarin genisletilmesi dusuncesiyle
birgok tramvay hattinin kaldinlmasi digiincesi agirlik kazanmistir (Yildirim, 2013). Bazi
giizergahlarda seferler azaltilmig bir kismi 1se tamamen kaldirilmigtir.

Otomobilin kent igerisinde hizli yer edinmesi trafik problemlerini beraberinde

getirmigtir. Teknolojinin izl gelisimi planlama calismalaninda ele alinan éngoriiler ile
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ortilgmenmis, kent i¢i ulagim i¢in otoyollar ve ekspres yollar yapilarak ¢ozim uretilmeye
calistlmistir. Bu donemde yeni yollar yapilmasi ¢6zim olmamis bazi sehirlerde
tramvaylar toplu tasimada tekrar yerini almistir. Bu donemden sonra rayli sistemler toplu
ulagim sisteminde hizli ve giivenli bir ara¢ olarak ¢ozumlemelerde ele alinmistir
(Yildirim, 2013).

Gelismis ilkelerde 19. yiizyildan itibaren baglayan rayli sistem aglaninin
genisletilmesi ¢abasi gintimuzde de artarak devam etmektedir. Bu genisletilme ¢abalarn,
nufusun hizh artigt, trafik yogunluguna ¢éziim aramak, rayh sistemlerin teknoloji ile
gelismesi, ¢evreye olan duyarlihgin artmasi gibi etkenlerden kaynaklanmaktadir (Ogut
ve Evren, 2006).

2.2.2. Rayh Sistem Tiirleri

Rayl sistem kavrami kente ilk dahil oldugu gunden son doneme kadar degismis,
genislemis ve esnek bir yapiya kavusmustur (Evren, 1999). Tramvay, hafif rayli
sistemler, metro, monoray, banliyo tren ve fenikiller olmak dizere rayh sistem gesitleri
bulunmaktadir. Rayli sistem turleri; kapasite, iz, sefer sikligi, hizmet verdigi giizergah
gibi birgok 6zellik agisindan birbirinden ayrilmaktadir (Ogiit ve Evren, 2006).

Bu béliimde rayli sistem tiirleri ayrintili olarak alt bagliklar halinde incelenecektir.

2.2.2.1. Tramvay

Tramvay, sabit raylar uzerinde diger araclar ve yayalarin kullaniminda olan yollan
paylasimlt olarak kullanacak sekilde tasarlanmis sistemlerdir (Trams, 2021).
Tramvaylarn ara¢ kapasitesi 80-300 kisi, ortalama hiz1 ise 25-35 km/saat arasindadir
(Yaman ve Giil,2021).

Tramvay sistemleri kentte ilk olarak 19. yiizyil baglaninda kullamlmaya
baglamugtir. Bu tramvaylar ath tramvaylar olarak adlandirilan tramvayin hareketliligi igin
hayvan giici kullanilan sistemlerdir. 11k elektrikli tramvay 1881 yilinda mevcutta bulunan
athh tramvayin dénugsturulerek elektrikle kullanilmaya doénustirulmesiyle baslamistir

(Trams, 2021).
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Sekil 2.6. Barcelona Sehri Tramvay Ormegi (URL-7, 2021)

2.2.2.2. Hafif Rayh Sistem

Hafif rayli sistemler, motorlu tasit trafiginden ayrilmig ozel seritlerde yolcu
tagtyan, elektrik ile c¢alisan araglardir. Ortama hizlari 27-32 km/saat arasinda
degismektedir. Hafif rayli sistemler metrodan daha kugiik ve yavas, tramvay veya
otobiisten daha kapasitesi yiiksek ve hizli hizmet veren sistemlerdir. Ayrica elektrik ile
calistiklar1 i¢in yenilenebilir enerji ile entegre edilip ¢evre dostu sistemler olarak
degerlendirilebilmektedir (TEA, 2021).

Hafif rayl sistem, manyetik levitasyon veya monoray teknolojisi gibi diger rayli
sistem tiirleri genellikle metro sistemleri istatistiklerine dahil edilirler (Fraszczyk ve dig.,
2014),

Sekil 2. 7. Amerika’dan Hafif Rayh Sistem Ornegi (URL-8, 2021)



24

2.2.2.3. Metro

Metro, 6zel ray sistemi kullanilarak ylksek kapasiteli trenleri kesintisiz bir sekilde
calistirlldigr kentsel ulagim sistemidir. Metro trenleri en az iki vagondan olugmakta ve en
az 100 yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Metro sistemleri genellikle, 6rnegin otomatik
tren i¢i duyurulardan tam otomatik ve siirliciisiiz trenlere kadar bir miktar otomasyon
icerir (Fraszczyk ve dig., 2014).

Metro rayli sisteminin daha teknik bir tanimi ise; 6zel kullanim i¢in ayrilmig yolu
bulunan, yer iistinden veya yer altindan hareket eden bir sistem olarak hizi ortalama 25-
90 km/saat, saatte yolcu tasima kapasitesi ise 30.000-80.000 yolcudur (Yaman ve Giil,
2021).

Sekil 2. 8. Toronto Sehri Metro Ornegi (URL-9. 2021)

2.2.2.4. Monoray

Monoray, tek destek ve kilavuz yolu olarak islev goren tek bir raya asili olarak
hizmet veren bir ulasim sistemidir. Monoray terimi, mono (bir) ve ray kelimelerinin
birlestirilmesinden ortaya ¢ikmaktadir. Monoraylar genellikle yiikseltilir, ancak bu
durum bazen Docklands Hafif Rayli Sistemi, Vancouver Sky Train ve JEK Air Train gibi
diger yiikseltilmig sistemlerle karistirilmasina yol agmaktadir. Monoray araglar genellikle
ilk bakista diger hafif rayli araclara benzer ve hem insanli hem de insansiz olabilir
(Railsystem, 2021).
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Sekil 2. 9. Giiney Kore Monoray Ornegi (URL-10, 2021)

2.2.2.5. Banliyo Tren

Kente uzak alt merkezler, kasabalar veya banliyoler ile kent arasinda hizmet veren
demiryolu hattina banliyo treni adi verilmektedir. Banliyo trenleri ortalama 50-200 km/
saat arasinda degisen hizlarda hizmet vermektedir. Kente ulasimda trafik yogunlugu,
otopark yetersizligi ve ¢evre kirliligine ¢ozum tretmek agisindan tercih edilebilir ulagim

sistemlerinden biridir (Railsystem, 2021).
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Sekil 2. 10. Tokyo Banliyo Treni Omegi (URL-11, 2021)

2.2.2.6. Fiinikiiler

Funiktler sistem, egimi fazla olan arazilerde kablo sistemi ile birbirine bagl
olarak ¢ekilen rayli sistemlerdir. Ters yonde hareket eden iki aracin birbirinin agirlhigindan
yararlanilarak bir hareket sistemi olusturulmustur. Funikiiler 15. Yiizyilin baglarindan

itibaren kullanilmaktadir. Oncelikle fazla egimli bolgelere yiik ve insanlarin tasinmasi
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amaci ile tasarlanmigtir. Bu tasarimda insan veya hayvan gtcii kullanilmakta ray sistemi
ise tahtadan yapilmistir. Zamanla halat, su glicii, buhar makinesi finikutler sisteme dahil
olmustur. 11k elektrikli fiinikiiler sistem ise 1893 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde
inga edilmistir. Bu sistem 859 m ile 1067 m yiikseklikler arasinda ulasim hizmeti

vermektedir (Imrak ve Salman, 2021).

Sekil 2. 11. Kiev Fiinikiiler Ornegi (URL-12, 2021)

2.2.3. Rayh Sistemlerin Planlama Siireci

Bir rayli sistem projesinin uygulanmas: asamasina kadar olan siiregte planlama
asamalar1 bulunmaktadir. Bu asamalar oncelikle ulagim planlamasindan baslayan bir
genel ag planlamasi ve belirlenen ulasim yatirnmlari dogrultusunda rayli sitem projeleri
ozelinde analiz ve veri toplama c¢alismalar ile giizergah/hat/koridor belirlenmesi,
projelendirme ve uygulama asamalar takip etmektedir. Bu asamalarn 3 sekilde
siralayabiliriz (Larsen, Lusby, Ehrgoot ve Ryan, 2009; Kirlangigoglu, 2016; Ulvi, Kutlu
ve Akdemir, 2019; Hamurcu ve Eren, 2016).

1. Ulasim Planlamasi ve Ulagim Yatirimlarninin Belirlenmesi

2. Rayl Sistem Koridorlarinin Belirlenmesi (Veri Toplama/Analiz/Model
Olusturma)

3. Fizibilite Etitleri, Projelendirme, Uygulama
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e Ulasim Plani Planlamas! e Etiit

e Yatirimlar ¢ Koridor * Proje
Belirlenmesi

Ulagim

Sekil 2. 12. Rayl Sistemlerin Planlama Siireci

2.2.3.1. Ulasim Planlamasi ve Ulasim Yatirimlarimin Belirlenmesi
Ulagim planlan, kentlerdeki mevcut verilerin toplanmasi, bu verilerin analiz
edilmesi ve gelecege yonelik yapilan tahminler araciligiyla ulasim sorunlarina ¢oziim
uretilmesi olarak tanimlanmaktadir. Ayrica arazi kullanimlar1 arasindaki iliskiyi nitelik
ve nicelik agisindan belirlenecek kararlar detayli olarak igeren bir ¢aligma olarak
tanimlanabilir. Ulagim planlari gibi ozellesmis bir alanda gergeklestirilen planlama
faaliyetleri, ulusal dizeyde hedef ve stratejiler, tilke vizyonu ve gelisim planlarinda
degerlendirilen kalkinma faaliyetlerine ciddi katkilar sunmaktadir. Ulagim planlart
topluma ekonomik, sosyal ve ¢evresel siirdiiriilebilirligi de olumlu etkilemektedir (Onder
ve Akdemir, 2019).
Ulagim planlama strecinin asamalar asagida belirtilen maddelerle agiklanabilir.
e Bireysel ulagim davranislarinin belirlenmesi,
e Mevcut bilgilerin toplanmast,
e Gelecege yonelik tahminlerin yapilmasi,
e Tahminler sonucunda kent i¢in ulagim anlaminda hangi bilesenlerin yetersiz
oldugunun ortaya koyulmasi,
e Yetersiz ve problemli noktalar i¢in alternatif ¢6ziim oOnerilerinin gelistirilmesi,
onerilerin bir ulagim talep tahmin yazilimi vasitasiyla test edilmesi,
e Oneriler arasindan en uygun olaninin degerlendirilmesi,
e Degerlendirme sonucunda kentin ulagim sorunlarina ¢oziim olacak onerilerin

yazili ve ¢izili olarak ifade edilmesidir (Onder ve Akdemir, 2019).
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Ulagim planlan hazirlandiktan sonra bu planlar dogrultusunda yatirim programlari
ve uygulamalar hazirlanmalidir. Ulasim hizmeti kendi basina bir ekonomik faaliyet
oldugu gibi diger sektorlerle yakin iliskisi vardir. Ekonomik olarak baslica bir maliyet
pay1 gerektiren ulasim sistemi i¢in dogru planlama, yeterli altyapi, hizli ve glvenli
ekonomik sistemle diger sektorlere entegre olarak ekonomik avantaj saglanabilir bir
paydastir. Ayni zamanda ulagim planlamasi ve politikalar1 uygulanirken arz-talep

dengesinin dogru tammlanmasi ve hayata gegirilmesi ¢ok énemlidir (Anonim).

EKONOMIK

Ulagits Selatirine
e P

Entegrasyon

Yatwom

SOSYAL peasvuj
Gruplar

Hay
tvrnk:
Fhulma

Sekil 2. 13. Yatinimlarda Karar Olgiitleri (Ulvi, Kutlu ve Akdemir, 2019)

Ulagim planlarinda rayli sistemler, toplu ulaginun goévdesini olusturmaktadir.
Metro, tramvay, hafif rayli sistemler ve monoray sistemleri ile banliyo tenleri kentsel rayls
sistemlerden olup kentsel toplu ulasima katilmaktadir. Bu baglamda kentsel alanlarda
ulasitma yapilacak yatirnmlarda rayli sistemlere buyik pay ayrilmaktadir (Hamurcu,

Alagas ve Eren, 2018).

2.2.3.2. Rayh Sistem Koridorlarmm Belirlenmesi

Rayli sistem koridorlart veya glizergah hattinin belirlenmesi; belirli kriterler
dogrultusunda istenilen kosullart saglayan bolgelerin tespit edilmesi ve bu bolgelerden
rayli sistem hattinin gecebilecegi en uygun hattin bulunmas: strecidir. Bu belirleme

stirecinde birgok farkli verinin analiz edilerek birbirine entegre edilmesi gerekmektedir.
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(Kirlangigoglu, 2016). Bir bagka ifade ile giizergah segimi istenilen kogullart kargilayan
konumlari belirleme strecidir (Farkas, 2009). Glizergah belirleme veya rota tespiti, farkli
bir sekilde ifade edilecekse kurulacak olan sistemin yerinin se¢imi bir noktadan nihai
noktaya kadar olan yolculuk taleplerini kargilayabilecek ulasim altyapisinin kurulmasi
olarak tammlanabilir. Burada onemli olan onemli noktalar1 veya onemli cazibe
noktalarim1 veya onemli kent i¢i yolculuk talebi olusturacak merkezleri, noktalar
birbirine baglamasidir (Hamurcu ve Eren, 2016).

Kente hizmet verecek olan bir rayli sistem projesinin hayata gegirilmesi biiyiik ve
¢ok uzun vadeli bir yatirimdir. Boyle bir projede en 6nemli kabul edilen asama ise koridor
belirlenmesidir. Bu caligmada gectigi bolgede yasayanlarin yasam tarzini ve ihtiyaclarini
karsilamasi ve gevresindeki kentlesme olgusunu degistirmesi, ekonomiyi etkilemesi gibi
bir¢ok farkli degiskenin analizi agmasi projenin basarist ve kar zarar durumu igin en
onemli etkendir (Farkas, 2009).

Kirlangigoglu  (2016), ¢alismasinda rayll  sistem  giizergah  tasarim
uzmanlari, akademisyenler, belediye yoneticileri ile gerceklestirilen gorasmeler, ulusal
ve uluslararast dizeyde kapsamli bir literatiir taramasindan yola ¢ikilarak giizergah

segiminde oncelikli olarak goz ontne alinmas gereken 12 faktor belirlenmistir.
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Sekil 2. 14. Rayh Sistem Koridor Planlamasina Etki Eden Faktorler (Kirlangicoglu. 2016)
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Hamurcu ve Eren (2016), bir giizergah belirlemede degerlendirilen ana kriterlerin;
finans, politika, sosyal etki, ekonomik etki, cevresel etki, erigilebilirlik, bakim, nufus,
kurumsal, mithendislik, ulasim, alan (arazi) kullammi, arazi degeri{miilkiyet), guvenlik
ve guvenilirlik oldugunu ifade etmistir. Ayrica diger kriterler olarak gilizergah uzunlugu,
yol genisligi, nifus yogunlugu, inga maliyeti, guzergah lizerindeki sehirlerin geometrigi,
ulagima yonelik gelisme, yolculuk taleplerim karstlama duzeyi, arag sefer siklig, cevresel
etkiler, giizergahin kullamlabilirligi, hareketlilik, 13 merkezlerinin hareketliligi, kamusal
hareketlilik, isletme maliyeti, trafik yogunlugu, hassas alanlara etki, ortak alanlarda gegis
hakki, sistem planlama, kapasite, erisilebilirlik, ulagima entegrasyon, sisteme uyum, inga
sliresi, kapasite kullanimu, stratejik baglant1 yerleri, maksimum ag, minimum istimlak, ve

hattin genisletilebilirligi gibi kriterler ele alinmigtr.

2.2.3.3. Fizibilite Etiitleri, Projelendirme ve Uygulama
Rayli sistem koridorlan belirlenme agamasindan sonra avan proje hazirlanmast ve
fizibilite etiitlerin yapilmast, projelendirme, onay ve uygulama agamasi yer almaktadir
(Murteza, 2010; Dindar, 2016).
Bu asamada oncelikle ekonomik fizibilite etiidii yapilir. Fizibilite etiidinde
degerlendirilen ekonomik maliyetler asagidaki gibi siralanabilir (Murteza, 2010).
¢  Yapim Maliyetlen
¢ Arag¢larin Yatinm Maliyeti
o [sletme ve Bakim Maliyeti

e Finansman Giderleri

Fizibilite etitlerinin degerlendirilmesinden projenin fizibil bulunmast halinde
rayli sistem projelendirilir. Oncelikle secilen giizergah ile ilgili mevcut durum tespiti

yapilir. Mevcut durumun tespitinden sonra ayrintih ulagim etidu ¢ikarilir (Diindar, 2016).
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Son asama ise hazirlanan rayli sistem projesinin yetkili idarelerce onaylanmasi ve

uygulanmasidir.

2.2.4. Diinyadaki Rayh Sistem Ornekleri

Bu bolimde rayli sistem uzunlugu, istasyon sayist ve giizergah sayist

parametlereleri irdelenerek ¢alismanin orneklem alani olan Ankara sehrine benzerlik

gosteren diinyanin gesitli tilkelerinden sehirler belirlenmistir.

Diinya genelinde 56 iilkeden 178 sehrin rayli sistem (metro, hafif rayli sistem ve

tramvay) verileri incelenerek hat ve istasyon sayist ile hat uzunlugu Ankara sehrine

benzerlik gosteren 5 farkh tlkeden 5 sehir secilmisgtir,

Cizelge 2. 2. Rayli Sistem Verileri (URL-13, 2021: URL-14. 2021)

Ulke Sehir Hat Sayis1 istasyon Sayisi Hat :leunr;lugu
Tiirkiye Ankara 6 54 64
Kanada Vancouver 3 53 79
Ukrayna Kiev 5 61 79

Venezuela Caracas 4 49 66
Portekiz Lizbon 10 92 72
Brezilya Brasilia 2 36 ™
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Bu bolimde Ankara sehri ile rayl sistem yapist hat sayisi, istasyon sayist ve hat
uzunlugu agisindan benzerlik gosteren Vancouver, Kiev, Caracas, Lizbonve Brasilia

sehirlerinin rayli sistemleri incelenecektir.

Sekil 2. 16. incelenen Diinya Orneklerinin Yeri

2.2.4.1. Vancouver (Kanada)

Kanada’nin batisinda bulunan ve Britanya Kolumbiyasi eyalatinde bulunan liman
sehri Vancouver’da 3 adet rayll sistem hatti bulunmaktadir. Bunlar, Expo line,
Millennium line ve Canada line hatlaridir. Bu hatlarin tamami ise Skytrain olarak
adlandirimaktadir (URL-15, 2021).

Skytrain diinyanin ilk suriicisiiz kentsel rayl sistemdir. Hizli transit rayl sistem
olan Skytrain ilk olarak 1985 aralik ayinda sekiz giinliik ticretsiz hizmet i¢in agilmig, 1986
yilinda da Expo Line hatti hizmete baglamigtir. (Russwurm, 2016; URL-16, 2021). Expo
Line Burnaby, New Westminster ve Surrey’i birbirine baglamaktadir. Millennium Line,
VCC-Clark istasyondan Lafarge Lake-Douglas istasyonuna kadar uzanan hat 2002
yilinda hizmet vermeye baslamistir. 2016 yilinda bu hatta 6 istasyon daha eklenmistir.
Canada Line ise Vancouver Uluslararast Havalimani ve Richmond arasinda hizmet

vermektedir (URL-16, 2021).
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Sekil 2. 17. Vancouver Rayh Sistem Hatlan (URL-17, 2021)

Vancouver 2040 ulagim planina gore giderek artan toplu tasima talebine ¢oziim
olarak %33 oraninda rayh sistem yolcu sayisina ulasmaktir. Farkli hiz, kapasite ve
frekanslarda galisan bagarili bir toplu tagima sistemi hedeflenmektedir. Burada amag
Skytrain gibi hizli bir toplu tagima sistemi ile daha yavas tiirleri butiinlesmesi saglanarak
bir toplu tagima ag1 olusturulmasi ve herkes i¢in uygun ulagim hizmetinin saglanmasidir
(Vancouver, 2012).

Vancouver sehrinin basarist ig¢in iyi bir ulasim sisteminin sart oldugu ifade
edilmektedir. Rayli sistemlerin bu asamada yurtiimek ve bisiklet kullanimini tamamlayan
ana faktor oldugu degerlendirilmektedir. Bireysel otomobil kullanimina bir alternatif olan
rayl sistemler ve uzun mesafeli yolculuklar i¢in ucuz ve g¢evre dostu bir sistem ve
zamandan tasarruf saglamaktadir. Vancouver sehrinde rayli sisteme olan talep ve yolcu

say1st son zamanlarda artig gostermektedir (Vancouver, 2012).

2.2.4.2. Kiev (Ukrayna)
Ukrayna’nin baskenti olan Kiev 3 metro ve 2 tramvay hatti olmak tizere 5 rayl
sistem hattina sahiptir. Metro sistemi, tim hatlarin Gggen olusturacak sekilde sehir

merkezine bulugmaktadir.
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Svyatoshinsky-Brovarsky Line (M1 Hatt1) 1960 yilinda Vokzal ile Dnipro
arasindaki kismi ile hizmete baslamistir. Toplam 22 km uzunlugundaki hat 18 istasyona
hizmet vermektedir.

Kurenevsk-Krasnoarmeyskaya Line (M2 Hatt1) 1976 yilinda Ploscha Kalinina ve
Chervona Plocha arasinda agilmigtir. 1980 ve 1984 yillarinda genisletilmis ve 2010
yilinda da giiney kisminin bir boliimii daha hizmete agilmigtir. Bu hat 20 km unlugunda
18 istasyona hizmet vermektedir.

Syretsk-Pecherskaya Line (M3 Hatt1)1989 yilinda sehir merkezinden
giineydoguya dogru hizmet vermeye baslamistir. Bu hat metro hatlar igerisinde en uzun
hattir. Toplam 23 km uzunlundaki hat 16 istasyona hizmet vermektedir (URL-18, 2021).

Ayrica proje asamasinda olan ve 2025-2030 yilina kadar tamamlanmasi planlanan
25 km uzunlugunda ve 23 istasyon ile hizmet verecek iki metro hatti projesi

bulunmaktadir (URL-19, 2021).
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Sekil 2. 18. Kiev Rayh Sistem Hatlan (URL-20, 2021)
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Kiev gehrinde iki adet hizli tramvay hattt bulunmaktadir. Bu tramvay hatlarindan
birincisi Kil’tseva Doroha adindaki 9 km uzunlugunda Vokzal’'na tren istasyonundan
baslayarak bati yoniinde hizmet veren bir rayl sistemdir. Ikinci hizli tramvay hatti ise 5
km uzunlugunda Prospekt H. Vatutina istasyonu ile Vulysia Miloslavskaya istasyonu
arasinda hizmet vermektedir (URL-18, 2021).

Metro ve hizli tramvay hattt diginda tramvay sistemleri (140 km) de
bulunmaktadir. Ancak bu tramvay sistemleri kullanimi zamanla azalmakta ve yerini
otobiis sistemlerine birakmaktadir.

Kiev yarim asirdan fazla hizmet verdigi rayl sitem yapisi ile toplu ulagim yolcu
sayisinin ortalama %350’sinden fazlasina hizmet vermektedir. Rayl sistem ag ile uzak
bolge merkezlerini, devlet kurumlarini, isletmelerin kesintisiz baglantisin1 saglayan tek
ulasitm aracidir. Aym zamanda Kiev metrolari kentin bir dekorasyon ve baskentin
semboli olarak kabul edilmektedir. Cuku istasyonlarin tasariminda kiltirel ve mimari

nesnelere yer verilmektedir (URL-21, 2021).

Sekil 2. 19. Zoloti Vorota Istasyonu (Rus Tapinak Mimarisi) (URL-22, 2021)

2.2.4.3. Caracas (Venezuela)

Venezuela’nin baskenti olan Caracas sehrinde 4 hat tizerinde toplam 66 km
uzunlugunda metro sistemi hizmet vermektedir. 1983 yilinda 6.7 km uzunlugundaki
Propatria-La Hoyada (Hat-1) istasyonlar1 arasinda rayli sistem hizmeti vermeye
baglamistir. Bu hat daha sonra genisletilerek Propatria ve Palo Verde’yi birbirine

baglamistir.
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Sehrin kuzey-dogu ile gliney-bat: bolgelerini birbirine baglayan Hat-2 metrosu El
Silencio-Zoologico-LasAdjutas arasinda hizmet vermektedir.

Hat-3 Plaza Venezuela-El Valle arasinda hizmete baslamistir. Hat-4 ise
Capuchinos ve Zona Rental istasyonlarini birbirine baglamaktadir. Hat-4’(i hizmete
acillmasi Hat-1 ile paralel bir glizergahta hizmet vererek yogunlugun azaltiimasi

amaglanmistir (URL-23, 2021; URL-24, 2021).

Sekil 2. 20. Caracas Raylh Sistem Hatlan (URL-25, 2021)

Caracas gehrinde rayli sistem projeleri kenti sekillendiren bir unsur olarak
gorulmektedir. Caracas sehrinin rayli sistem altyapist olusturulmast kente bir vizyon
kazandirmanin da kilit noktast olarak degerlendirilmistir. 1983 yilindan itibaren ilk metro
projesinin hayata gegmesi ile birlikte kentin trafigine ve sikigikligina ¢oziim tretmek
hedeflenmis ayn1 zamanda bu projeler sosyal yont ile ele alinmistir. Altyapr projelerinin
sosyal yoni ile degerlendirilerek ele alinmasi Venezuela tlkesinin genel olarak
yaklagimidir. Projelerin sosyal hayatta oynayacag: 5 farkli rol oldugu kabul edilmistir.

e Sehircilik: Caracas rayl: sisteminin olusturulmast hem hizli ve gtivenli ulasim hem
de kentin modern sehir semboltniin yansitilmasi

o Kentsel Doniigim: Rayli sistemin hayata gegmesi ile birlikte ekonomik biiytimeye
etkisi

o Istikrarli Is Kaynagi: Rayli sistem kapsaminda ¢aligacak tiim ¢alisanlara gelir
kaynagi saglamasi ve hizmet verdigi hat Gizerinde olusacak yeni merkezlerde is

imkani1 bulunmasi.
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e Ilerlemenin Tanikhig: Kente hizmet veren rayl sistemler kentin ilerlemesi ve
gelisimini gostermektedir.

e Hilkimet Politikalari: Devletin taahit ettigi projelerini  gergeklestirdiginin
gostergesi olarak degerlendirilebilir (Kingsbury, 2017).

2.2.4.4. Brasilia (Brezilya)

Brezilya’'nin bagkenti olan Brasilia raylh sistem olarak sadece metro
kullanmaktadir. Brasilia sehrinde 2 adet metro glizergahi toplam 36istasyonda ve 75 km
uzunlugundaki aksta hizmet vermektedir. Bu 2 metro hatti yesil hat (linhaverde) ve
turuncu hat (linhalaranja) olarak adlandirilmaktadir. Yesil hat, Central-Ceilandia arasinda
hizmet vermektedir. Turuncu hat ise Central-Samambaia arasinda hizmet vermektedir.
Yesil ve Turuncu hat Merkez ve Asa Sul giizergahinda aymi rotay: paylasip Claras’ta
ayrilarak Turuncu hat Samambaia’ya ve Yesil hat ise Ceilandia’ya kadar hizmet

vermektedir (URL-26, 2021).
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Sekil 2. 21. Brasilia Rayli Sistem Hatlan (URL-27, 2021)

1956 yilinda Brezilya’'min orta batt kismim gelistirmek ve niifusunu
hareketlendirmek amaci ile yeni bir baskent insa edilmistir. Ilk tasariminda ugak seklini

yansitan sehir otoyollar tarafindan vurgulanmigtir. Ancak tasarlanirken hedeflenen
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nufusun yaklasitk 5 kati niifusa ulagmasi ile birlikte ulagimin vetersizligi, trafik
problemleri yasanmistir. Brasilia sehrinin kentsel yayilimi ve yogun bireysel otomobil
kullanimi degerlendirildiginde toplu ulasim turlerinin kullanimi yoniinde politikalar
uygulanmasi gerekliligi anlagilmaktadir. Brasilia modern bir tasarima sahiptir ancak bu
tasarim daha ¢ok araba kullanicilar igin tasarlanmugtir. Sehrin tasarimi incelendiginde
yaya kullanimina uygun olmadig anlagiimaktadir. Tiim bu bahsedilen problemlere
¢oziim olarak 2001 yilinda iki adet metro hatti kurulmustur (Olivenia, 2010).

Metro hatlarinin  hizmet vermeye baglamast tam olarak ulagim sorunlarni
bitirmemistir. Bunun sebebi diger toplu ulagim tiirleri ile entegrasyon eksikligi, bisiklet
ve yaya kullanimina ayrilmug altyap: yetersizligidir. Bu problemlerin ¢6ziimlenmesi adina
yeni rayl sistem projeleri, bisiklet yolu diizenlemeleri ve toplu ulagim sistemi arasindaki

entegrasyonun saglanmasi agisindan politikalar belirlenmistir (Tenorio, 2009).

2.2.4.7, Lizbon (Portekiz)

Portekiz’in bagkenti olan Lizbon gehrinin ilk metro ¢alismalarn 1955 yilinda
baglamig ve 1959 wyilinda y seklinde 6,5 km uzunlugundaki Baixa-JardimZoologico
arasindaki hat ile hizmet vermeye baslamistir. Daha sonra bu hat 1995 yilinda Lizbon
merkezine bir baglant1 eklenerek Mavi (Linha da Gaivota) ve San (Linha do Girassol)
olarak adlandinlan iki hat olarak ayrilmigtir. 1963 yilinda Yesil (Linda da Caravela) hatti
acilmugtir. 1998’de metro agina Kirmizi (Linha do Oriente) hat olarak adlandirilan ve
Alameda istasyonunu Expo sergi alanlarina baglayan hat hizmet vermeye baslamistir.
Lizbon gehrine hizmet veren bu 4 metro hattina kurulduklar: yillardan itibaren 2016 yilina
kadar farklh zamanlarda genigletme projeleri yaptlmistir. Bu ¢aligmalar sonucu toplamda
4 hat, 55 istasyonda 46 km uzunlugundaki metro sistemi ile hizmet vermektedir (URL-
28, 2021).

Ayrica Lizbon sehrine hizmet veren toplam 26 km uzunlugunda tramvay hattt
bulunmaktadir. Reodelado (Tarihi-Gegmisin Tramvay1) ve Articulado (Giliniimiiz
Tramvay1) olmak uzere iki ayr1 tramvay tirli bulunmaktadir. Remodelado tramvaylan
tarithi merkezden gecen ve sehrin eski donemlerini yansitan sari renkli tramvaylardir.
Articulado tramvaylan ise yliksek yolcu kapasitesi sunan, giiniim{iz teknolojisini yansitan
tramvaylardir. Lizbon sehrinde 6 farkli tramvay hatti bulunmaktadir (URL-29, 2021). Bu

hatlar;
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E12- Martim Moniz-Martim Moniz (Alfama Dongiisii): Martim Moniz metro

istasyonundan baslayan ve Alfama tizerinden Martim Monize geri donen bir dongiisel hat
olan E12 hatti Lizbon sehrindeki en kisa tramvay hattidir.
E15- Praca Figueira-Alges: Sehir merkezi ve Belem’1 birbirine baglayan modern

tramvay hatt1 Lizbon’da en ¢ok kullanilan hatlardan biridir.
E18- Cais do Sodre-Belem: E18 hatti E15 rotasini takip etmekte ve Cais do Sodre

ile Belem arasindaki yogunluk i¢in ekstra kapasite sunmaktadir.

E24- Praca Luis Camoes-Campolide: Chiado ile Principe bolgesini birbirine
baglayan Remodelado tramvaylarindan biridir. Principe Real semtinin tam merkezinden
gegen hat kuzey-giiney rotasinda hizmet vermektedir.

E25- Martim Moniz-Campo Ourique: Baixa ile Estrela’y1 baglamaktadir.

E28- Martim Moniz-Campo Ourique: Tarihi ve nostaljik bir tramvay hatt1 olan

E28 Sao Jorge Kalesi ile Bairro Alto’yu birbirine baglamaktadir. Genellikle turistlere
hizmet vermektedir (URL-30, 2021; URL-31, 2021).
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Sekil 2. 22. Lizbon Rayh Sistem Hatlan (URL-28, 2021)
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2.2.5, Tiirkiye’deki Rayh Sistem Ornekleri

Bu bolumde vyer verilecek Tiirkiye sehirleri belirlenirken éncelikle hangi
sehirlerde rayli sistem kullanilmakta ve bu rayl sistemlerin ¢esitliligi incelenmistir.

Turkiye de toplam 12 sehirde rayl sistem bulunmaktadir. Bu sehirler Istanbul,
Izmir, Ankara, Bursa, Eskisehir, Samsun, Konya, Kayseri, Adana, Gaziantep, Adana ve
Izmit’tir. Istanbul, Ankara, Bursa ve Izmir sehirlerinde birden fazla rayh sistem tiirii
kullamlmaktadir. Bu gehirlerden Adana gehrinde sadece metro Eskisehir, Samsun,
Konya, Kayseri, Gaziantep, Adana ve Izmit'te ise sadece tramvay kullanilmaktadir
(URL-32, 2022).

Bu calismada secilen orneklem alanda rayli sistem gesitliligi bulunmasi sebebi ile

Tuirkiye sehirlerinden Istanbul, Izmir ve Bursa incelenecektir.

2.2.5.1. Istanbul

Ulasim sisteminin kentlerin gelisimi ile birlikte tarihsel sirecine bakildiginda rayli
sistemler dinyanin her yerinde oldugu gibi Istanbul sehrinde de o6ncelikle yiik
tasiumaciligi, esya nakli, sanayi ham madde ve uretilen Urtnlerin pazara ulasimimn
saglanmast amact ile kullamlmistir. 1870°1i yillarda baslanan ¢alismalar ile birlikte rayli
sistemler kentsel ulasima hizmet etmeye baglamistir.

- Temmuz 1872 tarihinde Azapkapisi-Galata-Besiktag-Ortakoy hatti,

- Aralik 1872 tarihinde Eminénii-Divanyolu-Beyazit-Aksaray hatti,

-1873 yilinda Aksaray-Samatya-Yedikule hatti,

-1874 yilinda Aksaray-Topkap! hattt

-1883 yilinda Galata-Sigli hattt

-1885 yilinda Galata-Tatavla hatti hizmet vermmgtir {Ocak ve Manisali, 2006).

1914 yilinda elektrikli tramvay sisteminin kurulmasi ile ilk elektrikli rayl sistem
hizmet vermeye baglamigtir. 1928 yilinda Uskidar-Kisikli hatt, 1929 yilinda ise Fatih-
Edirnekap: rayli sistem hatt1 agilmistir. 1935 yilinda Anadolu yakasinda 24 km, Avrupa
yakasinda 36 km uzunlugunda tramvay ag olugsmustur (Evren, 2001). Bu donemden
itibaren tramvay sistemleri 6zelikle 195011 yillarda otomobilin yayginlasmasi ile birlikte
g0z ard1 edilmeye baglanmis ve 1957 yilindan itibaren bazi tramvay hatlan kaldirilmistir.
1966 yilinda ise tramvaylar tamamen kaldirilmigtir. Iptal edilen tramvaylar yerini artan
trafik sorunlarina ¢oziim iiretmek adina diger toplu ulasim tirlerine (troleybiis vb.)
birakmistir (Ocak ve Manisali, 2006, Karakog, 2015). Tramvaylarin yerine gecen otobiis

ve troleybisler trafik sikistkligina tam olarak ¢6ziim Uretememis, troleybiisler gug
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beslenmesini ¢ift havai elektrik hattindan aldiklan i¢in elektrik kesintilerinde sorunlar
yasanmig, troleyblisler yollarda kaldiginda trafigi engellemis ve sefer saatlerinde
aksakliklar yasanmistir. Bu sebeple 1984 yilinda troleybiisler Istanbul sehrinin ulagim
sisteminden ¢ikanilmistir (Karakog, 2015).

1980’11 yillarin sonlarinda trafik problemleri artmig ve ¢oziimlenmesi i¢in rayl
sistemlerin tekrar ulagima hizmet vermeye baslamasi konusunda ¢alismalar yapilmisgtir
(Karakog, 2015). Bu yildan sonra yapilan rayh sistem hatlan ile 1lgili bilgiler kronolojik

olarak asagidaki tabloda verilmistir,

Cizelge 2. 3. Istanbul Rayli Sistem Kronolojisi (URL-33, 2022)

Yil isletmeye Agilan Rayh Sistem Hatta

1989 Yenikapi-Atatiirtk Havalimam (M1) metro hatta
1992 T1 Kabatas-Bagcilar tramvay hatti

1993 TF1 Magka-Taskisla teleferik hatti

2000 M2 Yenikapi-Haciosman metro hatti

2003 T3 Kadikév-Moda tramvay hatti

2005 TF2 Eviip-Piver Loti teleferik hatt

2000 F1 Taksim-Kabatas fiinikiiler hatt1

2000 T2 Zevtinburnu-Bagcilar tramvay hatti

2007 T4 Topkapi-Mescid-i Selam tramvay hatti

2012 M4 Kadikév-Tavsantepe metro hatti

2013 Marmaray hatti

2014 M6 Levent-Bogazici Universitesi/Hisariistii metro hatt1
2017 M35 Uskiidar-Cekmekoy metro hattt

2020 M7 Kabatas-Esenvurt metro hatti

2021 T35 Emindnii-Alibeykoy Cep Otogan tramvay hattt
2021 M9 Atakéy-Olimpivat metro hatti
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Sekil 2. 24. Istanbul Tramvay Aglan Haritas1 (URL-34, 2021)

Istanbul ilinin toplu ulagim sistemi incelendiginde 2021 yil1 verilerine gore toplu
ulasim sisteminde verilen hizmetin %20’si rayh sistemler tarafindan saglanmaktadir.
Toplam yilda ortalama giinliik yolcu sayist 8 milyonu asan Istanbul’da giinde 1,5 milyon

kisi ulagim icin rayli sistemleri kullanmaktadir (IBB, 2020).
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Cizelge 2. 4. Istanbul Ili 2021 yili Toplu Ulagim Verileri (URL-35. 2021)

2021 Giinliik Yolcu Savisi Ulagundaki Pay1 (%)

Rayl Sistem 1.610.154 20
Metro/Hafif Metro 881.752 11
Tramvay 407 627 5

Teleferik/Nostaljik Tramvay/ 17.131 0,8

Tiinel/Fenikiiler

Marmaray 303 644 4

Karayolu 6,314,718 78
Denizyolu 128,958 2

Toplam 8.053.830 104

Istanbul ili 2021 yili rayli sistem verileri ayrintili olarak incelendiginde toplam

264 km hat uzunlugu ve 240 istasyon ile hizmet vermektedir. En fazla kullamlan rayli

sistem hatlar1 ise Marmaray, T1 (Kabatag-Bagcilar) tramvay hatti, M1 (Yenikapi-Atatiirk

Havalimam) ve M2 (Yenikapi-Haciosman) metro hatlar olarak siralanmaktadir (IBB,

2020).

Istanbul ilinde hizmet veren 16 rayli sistem hattimin y1llik yolcu sayist 585 milyon

kigi, ortalama gunliik yolcu sayist ise 1,6 milyon kisidir,

Cizelge 2. 5. Istanbul li 2021 Yili Verilerine Gore Rayli Sistemler (Meiro Istanbul. 2021)

Hat Uzunlugu | Istasyon
Ravli Sistem | Hatlar (Km) Savist | Yillik Yolcu Sayist | Ginlik Yolcu Savis: (Ort)
M1 26.8 31 92.395.201 253.138
M2 23.49 16 93.671.790 256.635
M3 16 9 15.641.215 42.853
M4 26.2 19 47.600.844 130.413
Metro
M5 20 16 48.071.741 131.703
M6 3.3 4 2.605.635 7.139
M7 18 15 22.542.300 61.760
M9 6 5 2.415.083 6.617
Tramvay T1 19.3 31 99.619.824 272.931
T3 2.6 11 515.102 1.411
T4 15.3 22 42.159.199 115.505
T3 $.8 12 3.735.697 10.235
Fiinikiiler Fl 0.64 2.501.057 6.852
Teleferik TF1 0.3 186.604 511
TF2 0.42 877.007 2.403
Banliyd | Marmaray 76.6 43 110.830.060 303.644
Toplam 263.75 240 585.368.359 1.603.749

Istanbul ili ulasim planlamasi dogrultusunda yapim asamasinda olan 4 adet yeni

metro hatti (M10, M11, M12, M13) ve 10 adet mevcut metro hattin uzatma projesi devam
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etmektedir. Ayrica 1 adet tramvay ve 1 adet fiinikiiler hatti projesi inga asamasindadir.

Bunun disinda 11 metro ve 2 tramvay proje asamasinda bulunmaktadir.
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Sekil 2. 25, Istanbul {li Mevcut-Yapim-Proje Asamasindaki Rayli Sitem Haritas1 (Metro Istanbul, 2021)

2.2.5.2. Izmir

[zmir sehrinde ulasim sistemine hizmet veren 1 adet metro, 1 adet banliyo ve 2
adet tramvay hatt1 bulunmaktadir.

Izmir metrosu igin ilk calismalar 1989 yilinda baslatilmistir. Bu calismalar
dogrultusunda Ulasim Ana Plani hazirlanmis ve bu planda Bornova, Buca, Narlidere ve
Cigli olmak tzere sehrin dort ug noktasina ulasan bir metro sistemi onerilmistir. 2012
yilinda yolcu hizmetine baslayan Evka-3 ve Ege Universitesi istasyonlarina 2012 yil
sonunda 1,7 km uzunlugundaki [zmirspor ve Hatay istasyonlar1 eklenmistir. 2014 y1linda
hizmete acilan istasyonlar ile toplamda 17 istasyon ve 20 km uzunlugundaki metro hatti
[zmir sehrine hizmet vermektedir (IMSP, 2020).

Kargtyaka Tramvayi ve Konak Tramvayi ise yine Izmir Ulagim Ana Planinda
ongorilen dort bolgeden uygulamaya alinan iki tramvay hattidir. Karsiyaka Tramvay1
2017 yilinda 8,8 km uzunlugunda ve 14 istasyonda hizmet vermeye baslamistir. Konak
Tramvay1 ise 2018 yilinda 12,6 km uzunlugunda glizergahta 19 istasyonda hizmet

vermeye baglamistir.
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[zmir sehrinde bulunan banliy6 hatti ise izban olarak adlandiriimaktadir. izban
2010 yilinda mevcut tren hattinin kenti¢i toplu ulasim sistemine kazandirilmasi projesi
kapsaminda banliyo hatt1 olarak hizmet vermeye baslamistir. 40 adet istasyona sahip olan

hat toplamda 136 km uzunlugundadir.

Cizelge 2. 6. Izmir ili Rayl Sistemler Verileri

Hat Uzunlugu | Istasyon
Rayh Sistem | Hatlar (Km) Savisi | Yilhk Yolcu Savisi | Giinliik Yolcu Sayisi (Ort)
Metro Evka-3 20 17 107.675,000 295.000
Tramyay |omtyaka 5,8 1 151.475.000 415.000
Konak 12.6 19
Banliyd Izban 136 40 74.825.000 205.000
Toplam 1774 90 33.397.500 915.000

Ayrica Izmir rayli sistemi igin planlanan ve insasi devam eden projeler
bulunmaktadir. Bu projeler, Narlidere Metro, Bornova Merkez Metro, Cigli Tramvay,
Buca Metrosu ve Eski Izmir Metrosu projeleridir (IMSP, 2020).
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Sekil 2. 26. Izmir Mevcut ve Planlanan Rayh Sistem Ag Haritas: (IBB, 2021)

Izmir metrosu giinliik yolcu sayis1 295 bin kisi, Konak ve Kargiyaka tramvaylari

giinde 415 bin kisi, izban banliyosii ise giinde 205 bin kisiye hizmet vermektedir. Izmir
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rayli sisteminin bir yilda hizmet verdigi yolcu sayist ise 335 milyon kisidir (Izmir Metro,
2021).

2.2.5.4. Bursa

Bursa ilinin rayl sistem proje ¢alismalari 1991 yilinda baglamistir. 2001 yilinda
hazirlanan Ulasim Planlamasi etiidi ile ayrintili analizler sonucu Bursaray’in yapimina
baglanilmigtir. 2002 yilinda Bursaray ilk boliimi yolcu seferlerine baglamigtir. Bursaray
ikinci bolim olan hattin batida tniversite alanina uzatilmasini kapsayan proje yapimi

2008 de baglanmig, 2011 de ise yolcu hizmetine agilmigtir (Yildirim, 2013).

Cizelge 2. 7. Bursa ili Rayh Sistem Verileri (BURULAS, 2021: BBB, 2021)

" ; Giinliik
Havis Siitem Hatlar Hat Uzunlugu Istasyon Yillik yolcu Yolou Sagisr
(km) Sayisi sayist Ort)
Metro BursaRay 39 39 95.000.000 260.274
T1 6 15 &
Tramvay T3 22 9 2.555.000 7.000
Toplam 472 63 97.555.000 267.274
™ BurULA3
BURSARAY HATLARI
BURSARAY LINES
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Sekil 2. 27. Bursa ili ravh sistem haritas1i (BURULAS. 2021)
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3. MATERYAL VE YONTEM

Calismanin bu bolimde ¢alismada kullanilan materyal ve ¢alismanin yontemi

aciklanmustir.

3.1. Materyal

Bu ¢alisma kapsaminda yapilan aragtirmalarin degerlendirilebilmesi igin farkli
rayli sistem tiirlerinin bulunmasi sebebi ile 6rneklem alan olarak Ankara kenti secilmisgtir.

Caligmanin ana materyalini ise Ankara kenti¢i ulagimina hizmet veren rayli sistem
glizergahlari olusturmaktadir.

Bu rayli sistem glizergahlar Ankara ilinin Altindag, Cankaya, Etimesgut, Mamak,

Yenimahalle ve Sincan ilgeleri sinirlari igerisine girmektedir.

‘ Sekil 31. A Rayh SistemGergaanmn ile Stnurlar ]
Orneklem alan igerisinde rayli sistemlerin kentsel gelisimine etkisinin analiz
edilmesi agisindan incelenecek hafif rayli sistem, metro ve banliyo ¢esitleri bulunan 6
farkli rayli sistem glizergahi bulunmaktadir. Bu hatlardan biri banliyo, biri hafif rayl
sistem diger dort adet giizergah ise metro tiriinde rayl sistemlerdir.
Caligma kapsaminda incelenen giizergahlar agagida siralanmistur;
e Ankaray (HRS)
e Bagkentray (Banliyo)



3.2. Yontem

Sekil 3.2. Cahsm Kapsaminda Analiz Edilen Rayh Sis Giizergahlan
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Batikent-Kizilay M1 Hatt1 (Metro)
Kizilay-Cayyolu M2 Hatti (Metro)
Batikent-OSB M3 Hatt1 (Metro)

AKM-Keg¢ioren M4 Hatt1 (Metro)

Banliyd
e Baskentray

Hafif Rayli Sistem
e Ankaray

Metro
e Kizilay-Batikent M1 Hatti

e Batikent-OSB M3 Hath
o AKM-Kegioren M4 Hatti

Bu calisma kapsaminda oOncelikle kavramsal c¢er¢evenin olusturulmasi igin

literattir taramast hazirlanmigtir. Calismanin kavramsal gergevesini;

L ]

L]

Kentsel ulasim kavramu,

Kentsel ulagim planlamasi,

Kent planlama ve ulasim iligkisi,
Ulagim tiirleri ve arazi kullanim iligkisi,
Rayl sistem kavrami,

Rayli sistemlerin planlama sireci,

Rayli sistemler kapsaminda Diinya ve Turkiye 6rnekleri olusturmaktadir,

Olusturulan bu kavramsal cerceve ¢ok sayida makale, yerli ve yabanci tez

calismalari, kitap, kiitiphane arsivleri, dergiler, internet ortamindaki veri tabanlarinin

taranmasi

ile elde edilen wveriler dogrultusunda calismanin teorik ¢ergevesi
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sekillendirilmigtir. Yapilan literatiir taramas: ve kavramsal ¢ergeve ¢aligmanin birinci ve
ikinci boltimiinde verilmistir.

Orneklem alana yonelik olarak yapilan literatiir taramasinda ise Ankara kentine
iliskin genel bilgiler, Ankara ilinin kent planlarinin tarihsel siireci, Ankara i¢in yapilan
ulasitm caligmalari, Ankara Ulasim Ana Plani, Ankara kentinin rayli sistem
giizergahlarinin ayrintilart incelenmistir,

Ankara alam kapsaminda rayli sistemlerin kent gelisiminin etkisinin olgtilmesi
amactyla her rayli sistem icin bir analiz alan belirlenmistir. Bu analiz alani belirlenirken
Ankara kenti rayli sistemlerinde istasyonlar arasindaki mesafe etki alani olarak
degerlendirilmistir. Ankara kentine hizmet veren ve bu caligmada analize konu olan 6
adet rayl1 sistem gilizergahinda ortalama iki istasyon arasindaki mesafe 1.28 km olarak
belirlenmistir. Bu nedenle bu deger 1.5 km olarak kabul edilmis ve rayli sistem
glizergahlarinin 1.5 km sag ve 1.5 km sol cephesini kapsayan alan analiz alanlart olarak

belirlenmigtir.
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Sekil 3.3. Analiz Alam Belirlenmesinin Sematik Gésterimi

Ankara kentine hizmet veren rayli sistem glzergahi igin belirlenen analiz
alanlarinda hizmet verilmeye baslanan yildan itibaren giinimuze kadar olan dénemde
beser yillik periyotlar ile analiz yapilacak yillar belirlenmistir. Google Earth Pro
programindan analiz yillart uydu goruntileri kullamlarak rayli sistem giizergahinda
belirlenen analiz alanindaki bes yillik periyotta yasanan yapilasma bazl kentsel gelisim

degerlendirilmistir.
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4. ANKARA RAYLI SISTEMLERININ KENTSEL GELISIME ETKIiSi
Bu bolimde ilk olarak Ankara iline iliskin genel bilgilere yer verilmistir. Daha
sonra Inceleme alami olarak belirlenen Ankara sehrinde bulunan mevcut, yapim

asamasinda olan ve planlanan rayl sistem hatlari verileri sunulmustur.

4.1. Ankara Ili Genel Tanmtim
Rayli sistemlerin kentsel gelisime etkisini Ankara kenti rayli sistemlerinin
incelenerek irdelenmesi igin oOncelikle Ankara kentinin genel ozellikleri hakkinda

bilgilere yer verilmistir.

4.1.1. Cografi Konumu ve il idari Béliiniisii

Turkiye’nin baskenti olan Ankara, kuzey kisimlari Karadeniz Bolgesinde
kalmakla birlikte I¢ Anadolu Bolgesinde yer almaktadir. Ankara ili, 39° 55° 48" kuzey
enlemi ile 32° 51” 00" dogu boylam: cografi koordinatlarinda yer almaktadir (Ankara
Valiligi, 2021). Kent kuzeyde Bolu ve Cankiri, giineyde Konya ve Aksaray, batida
Eskigehir ve doguda Kirikkale ve Kirgehir illeri ile komsudur. Deniz seviyesinden

yiiksekligi yaklagik 890 m’dir (ankara ktb.gov.tr)
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Sekil 4. 1. Ankara Tlinin Cografi Konumu
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Yiizolgtimii 25.706 km? olan Ankara sehrinin 25 ilgesi bulunmaktadir. Bu ilgeler;
Akyurt, Altindag, Ayas, Bala, Beypazari, Camlidere, Cankaya, Cubuk, Elmadag,
Etimesgut, Evren, Golbasi, Giidil, Haymana, Kahramankazan, Kalecik, Keg¢ioren,
Kizilcahamam, Mamak, Nallithan, Polath, Pursaklar, Sincan, Sereflikogisar ve

Yenimahalle’dir (Ankara Valiligi, 2021).
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Sekil 4. 2. Ankara Ilinin I idari Béliiniisii

4.1.2. Kentsel Kademelenme ve Gelismislik Siralamasi

Avrupa Birligi Bolgesel Istatistik Sistemine uygun olarak bolgesel istatistiklerin
toplanmast ve gelistirilmesi, bolgesel politikalarin gelistirilmesi, bolgelerin sosyo-
ekonomik analizlerinin yapilmasi, amact ile 28/08/2002 tarih ve 2002/4720 sayili
kararname ile Turkiye genelinde Istatistiki Bolge Birimleri Siniflandirilmasi yapilmistir,
Bu simiflandirma ile 3 farkli diizey tanimlanmigtir. 1l bazinda belirlenen diizey 3 olarak

adlandirilmis, komsu illerin gruplandiriimasi ile diizey 2 siniflan belirlenmigtir. Diizey 2
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istatistiki birimlerin gruplandirilmasi ile toplamda 12 adet diizey 1 istatistiki bolge birimi

tantmlanmistir.

Cizelge 4. 1. Bati Anadolu Istatistiki Bélge Birimleri Simiflandinlmasi (2002/4720 Kararname)

TRS5 (Bat1 Anadolu) Ankara, Konya, Karaman
TR51 (Ankara Alt Bolgesi) Ankara
Diizey 2
TR52 (Konya Alt Boélgesi) Konya, Karaman
TR511 (Ankara) Ankara
Diizey 3 TR521 (Konya) Konya
TR522 (Karaman) Karaman
\x e = o D BE= a1 = ST

BATI |
KARADENIZ
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Sekil 4. 3. Tiirkiye Istatistiki Bolge Siniflamalar1 (2002/4720 Kararnameden iiretilmistir)

Ankara kenti, Bati Anadolu (TRS5) diizey 1 sinifinda yer almaktadir. Batt Anadolu
olarak nitelendirilen simifta Ankara, Konya ve Karaman illeri bulunmaktadir. Diizey 2
bolge igerisinde ise TR51 kodu ile Ankara Alt Bolgesi, Diizey 3 simifinda ise TR511
olarak tammlanmistir. Dlizey 2 ve 3 siniflandirilmasinda sadece Ankara yer almaktadir.

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi tarafindan yapilan Illerin ve Bolgelerin Sosyo-
Ekonomik Geligsmislik Siralamasi Arastirmasi’na (SEGE-2017) gore Ankara 1. kademe
iller arasinda 2,718 skor degeri ile 2. sirada yer almaktadir.

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi tarafindan yapilan Ilgelerin Sosyo-Ekonomik
Geligmiglik Siralamast Aragtirmasi’na (SEGE-2022)” gore Ankara ili ilgelerinin skor

degerleri agagidaki tabloda verilmistir.



53

Cizelge 4. 2. SEGE-2022 Ankara llgeleri Kademelenmesi

Genel Siralama Iiceler Skor Kademe
2 Cankaya 6,901 1
5 Yenimahalle 4,481 1
2 Alundag 2,528 1
47 Etimesgit 1,957 1
57 Golbast 1,790 1
75 Kahramankazan 1,538 2
89 Kecibren 1,365 2
125 Sincan 1,050 2
165 Mamak 0,779 2
174 Akyurt 0,705 2
206 Polath 0,581 2
229 Elmadag 0,462 2
231 Pursaklar 0,447 2
261 Cubuk 0,298 3
264 Beypazarn 0,269 3
298 Sereflikochisar 0,115 3
330 Avasg 0,032 3
335 Kizilcahamam 0,022 3
378 Nallihan 0,102 3
525 Kalecik -0.359 4

616 Evren -0.478 4
630 Giidiil -0.493 4
654 Camhidere -0.526 5
695 Haymana -0.578 5
725 Bala 0.611 5

81 ilin 973 ilgesi dikkate alinarak hazirlanan Ilgelerin Sosyo-Ekonomik
Gelismiglik  Siralamast  Arastirmasi  kapsamunda il¢eler 6 farklh kademede
siralandinlmistir. Bu siralandirmada Ankara ilinin 5adet 1. kademe, 8 adet 2. kademe, 6

adet 3. Kademe, 3 adet 4. kademe ve 3 adet 5. kademe il¢esi bulunmaktadir.

4.1.3, Ulasim Agindaki Yeri

Ankara gehri cografi konumu itibari ile énemli karayolu baglantilarimin gegcis
noktasidir. Ankara gehrinden gegen Anadolu Otoyolu (O-4) Edirne’den baslayarak
Ankara’ya kadar devam ederek iilkenin kuzeybatisinda bulunan illeri birbirine baglar.
Ankara’dan Anadolu Otoyolu’nun devami olan O-21 Otoyolu Mersin iline kadar devam
ederek ulkenin gineydogusu ile ulagimi saglamaktadir.

Ankara gehrine hizmet eden ¢evre iller ile baglantisim saglayan bir¢ok devlet yolu
bulunmaktadir. Bu devlet yollarindan en onemli olan dogu-bati ve kuzey-guney
istikametinde birgok ili birbirine baglayan ve Ankara’dan gecen ti¢ 6nemli yol baglantist
bulunmaktadir. D-200 devlet yolu Canakkale-Erzincan illeri arasinda Bursa, Ankara
Kirikkale Yozgat ve Sivas’1 birbirine baglamaktadir. D-260 devlet yolu Afyonkarahisar-

Elaz:1g illerim Ankara, Kirsehir, Kayseri ileri Uizerinden gecerek birbirine baglamaktadir.
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D-750 devlet yolu Zonguldak-Tarsus arasinda Karabiik, Bolu, Ankara ve Aksaray illerini

birbirine baglamaktadir (KGM, 2022).
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Sekil 4. 4. Ankara ili Karayollan Haritas: (KGM, 2022)

Ankara ilinin demiryolu ulagim1 incelendiginde yine tilkenin demiryolu aginin bir

kesisim notast niteliginde konumlanmaktadir. Ankara bolgesel tren hatlari; Dogu

ekspresi, Giiney Kurtalan Ekspresi, Van Golii Ekspresi ve Izmir Mavi Tren olmak iizere

dort rota bulunmaktadir. Bu hatlar son donemde turistik yolculuklar agisindan ilgi

duyulan hatlar olarak énem kazanmigtir. Istanbul-Ankara ve Ankara-Konya arasinda

hizmet veren yiiksek hizli tren Istanbul, Eskisehir, Konya ile Ankara arasinda ulasim

strelerini azaltmakta ve Ankara’nin ulasilabilirligini arttirmaktadir (TCDD, 2022).

Havayolu ulasiminda Esenboga Havalimam ilk olarak 1997 yilinda sadece dis

hatlar terminali ile hizmet vermeye baslamigtir. 2019 yil1 verilerine gore yilda i¢ hatlar

terminalinde 11,5 milyon, dig hatlar terminalinde 2,5 milyon olmak tizere toplam yaklasik

14 milyon yolcuya hizmet verilmektedir. Esenboga Havalimanindan dig hatlar
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terminalinde 17 farkh (lke ve 29 farkli sehre uguslar gergeklestirilmektedir. I¢ hatlar

terminalinde ise 34 farkli sehre uguslar diizenlenmektedir. Havalimani sehir merkezine

arasinda ulagim ise Havags ve Belkoair otoblisleri, 6zel otomobil, ara¢ kiralama servisleri

veya taksi ile saglanabilir (Esenboga, 2022).

4.1.4. Demografik Yapisi

Ankara ili Tirkiye Istatistik Kurumu Adrese Dayahi Nifus Kayit Sistemi
(ADNKS) 2021 yil1 verilerine gore nufusu 5.747.325 kisidir. Turkiye 2021 yili niifusu
84.680.273 kigi, NUTS sistemine gére Ankara ilinin i¢inde yer aldigi Bati Anadolu (TRS)

bolgesi nufusu ise 8.283 180 kisidir. Bu kapsamda Ankara ili niifusu Turkiye nufusunun

%06,78 ini, Bati Anadolu Bolgesi niifusunun ise %69,38in1 kapsamaktadir.

Cizelge 4. 3. Tiitkive, Bati Anadolu (TR5) ve Ankara 2021 w1l Niifuslant (ADNKS, 2022)

2021 Kadin Erkek Toplam
Ankara 2.903.916 2.843.409 5747325
Baui Anadolu (TR5) 4.178.297 4.104.883 8.283.180
Tirkiye 42.252.172 42.428.101 $4.680.273

Ankara ilinin 1965 yilindan baslayarak 5 yillik periyotlar ile niifus degisimleri

incelendiginde surekli olarak artis gosterdigi gézlemlenmektedir.

Cizelge 4. 4. Yillara gére Ankara ili niifuslan (ADNKS, 2022)

Ankara Erkek Kadin Toplam
1963 872.680 711.622 1.644.302
1970 1.067.437 974.221 2.041.658
1975 1.359.373 1.225.920 2.585.293
1980 1.466.584 1.388.105 2.854.689
1983 1.702.803 1.603.522 3.306.327
1990 1.658.276 1.578.350 3.236.626
2000 2.027.103 1.980.755 4.007.860
2007 2.225.033 2.241.723 4.466.756
2010 2.379.226 2.392.490 4.771.716
2015 2.621.235 2.649.340 5.270.575
2020 2.805.877 2.857.445 5.663.322

Ankara ilgeleri 2021 yili nufuslarina gore en kalabalik ilgesi 949.265 kisi niifus

ile Cankaya ilgesidir. En kalabalik ikinci sehri ise 942 884 kisi nifusu bulunan Kegiéren

ilgesidir. En az ntfusa sahip olan ilge 1se 2.965 kisi niifusu ile Evren ilgesidir.
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ilceler 2010 2015 2020 2021

Akyurt 26.006 30.245 37.436 38.588
Altindag 365.920 363.687 396165 407 675
Avag 13.291 12.678 13.686 13.093
Bala 19.426 21.618 25,780 22.966
Beypazarn 46.493 47.582 438.732 48.393
Camhdere 7.297 6.479 8.883 8.350

Cankava 797.109 922.536 925.828 949.265
Cubuk 81.747 86.055 91.142 91.363
Elmadag 43.311 43.776 45122 44.236
Etimesgut 386.879 527.959 595.305 606.472
Evren 3.343 2.847 3.045 2.965

Gélbasi 95.109 122.288 140.649 142.961
Giidil 8.971 8.392 8.438 8.155

Haymana 33.886 28.355 28.922 27.298
Kalecik 14.517 13.388 56.736 57.913
Kazan 39.537 51.764 12.941 12,502
Kecigren 817.262 889.876 938.568 942 884
Kizilcahamam 25.203 25.179 27.507 26.968
Mamak 549,585 607.878 669 465 682 420
Nallihan 30.571 29.209 27.434 26.9601
Polath 117.473 121.858 126.623 127.526
Pursaklar 108.211 133.961 157.082 159676
Sereflikoghisar 35.989 33.729 33310 33475
Sincan 456.420 506.950 549.108 561.411
Yenimahalle 648.160 632.286 695.395 703.809

Ankara ili son 5 yillik gog verilerine gore -2018 yili harig- Ankara’min aldig1 gog

say1s1 daha fazladir. Son 5 yil icerisinde en fazla net gog ise 2019 yilinda 57.280 kisidir.

Cizelge 4. 6. Ankara I1i 2017-2021 Gog Verileri (ADNKS, 2022)

Yillar Aldig Gisg Verdigi Gig Net Gig Net Gi¢c Hin
2017 1838 100 156,058 32.042 5.9
2018 134 382 221.747 -37.365 -6,7
2019 211.744 154.464 57.230 10,2
2020 153 162 141.165 11997 2.1
2021 197702 165,604 32.098 5.6

Ankara ili 2021 yil1 verilerine gore en ¢ok gog aldig ilk alti il sirasiyla; Istanbul,

Konya, Izmir, Kirikkale, Antalya ve Corum’dur. En ¢ok gog verdigi alti il ise sirasiyla;

Istanbul, Izmir, Konya, Antalya, Kirikkale ve Cankir’dir (TUIK, 2022).
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4.1.5.Ekonomik Yapisi

Cumbhuriyetten o6nce Ankara 1ilinin ekonomisi tanim ve hayvanciliga
dayanmaktadir. Cumhuriyet sonrasinda modern bir sehirlesmenin gerekliligi olarak ticari
faaliyetler artmistir. Aynca cumhuriyet sonrasinda Ankara’da kurulan fabrikalar ile
uretim sektorii ilerlemis ve sanayi ekonomiye katki saglayan onemli bir bilegen haline
gelmistir {Ankara Valiligi, 2022).

Guniimiizde Ankara ili ekonomisinde 6ne ¢ikan sektérler Ar-Ge ve Bilisim,
Savunma, saghk teknolojileri, turizm, is ve ingaat makineleri, mobilya firetimi, ingaat ve
egitim olarak siralanabilir (Ankaraka,2022)

Cizelge 4. 7. Ankara 2019 yil1 is giicii istatistikleri (TUIK, 2022)

Ankara Erkek Kadin Toplam
Isgiicii (Bin kisi) 1.511 758 2.269
Istihdam Edilenler (Bin kisi) 1.339 608 1.946
Issiz (Bin kisi) 172 150 322
Isgiiciine Dahil Olmayan Niifus (Bin 591 1.440 2.031
kisi)

Isgiiciine katilma oram (%) 71,9 34,5 528
Istihdam Oram (%) 63,7 27.6 453
Issizlik Oramt (%) 114 19,8 14,2

Turkiye Istatistik Kurumu Bolgesel Istatistikler incelendiginde Ankara iline ait is
glicu istatistiklerine gore toplam iggucline katilma orani %52,8 istihdam orani %453 ve
igsizlik oram ise % 14,2’ dir.

Tirkiye’de kigi basina diigen gayri safi yurt i¢1 hasila 2020 yili sonunda 1.524.085
TL, Ankara il bazinda ise kisi bas1 85.369 TL gayri safil yurt i¢i hasila ile Turkiye'de
iigtinci sirada yer almaktadir (TUIK, 2022).

Tarim

Genis arazi varhifiyla bircok turuniin uretimi icin elverigli olan Ankara ili toplam
tarim alanimin Tirkiye vretim alanlari icerisindeki %5 iken ekilen meyve alaninin oram
% 8.46, ekilen sebze alaminin oram %5,93 ve ekilen tarla alaninin orani ise %5,01°dir. En
cok yetistirilen irunler arasinda marul, taze sogan, havug, kimyon, aspir, kuru sogan, turp,
ispanak, nohut, vigne, bugday, balkabagi, yulaf, kavun, arpa, yesil mercimektir,
Hayvansal uretim bakimindan ise Ankara ili 6zellikle kiimes hayvanlart basta olmak
izere koyun ve biyiitkbag hayvan yetistiriciliginde énemli konumdadir (DAKA, 2019).

Sanayi

Ankara ilinde one ¢ikan sektorler; savunma sanayi, bilisim, is-ingaat makineleri

ve tibbi cihaz uretimidir. Savunma ve havacilik sanayi firmalarinin %60°1 Ankara’da
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bulunmaktadir. Savunma sanayi Ankara’nin en gii¢lii oldugu alanlann iginde stratejik
onemiyle one ¢ikmaktadir. Ankara ilinde bulunan dort savunma firmasi (Aselsan, TAI,
Roketsan ve STM) dunyanin en biiyiilk 100 savunma firmasi arasinda yer almaktadir.
Teknoloji alaninda Ankara ilindeki tiretim Tirkiye de uretilen ileri teknoloji urunlerinin
%20’sini olusturmaktadir. Sehirde jenerator, klima, makine sanayinin gesitli kollari,
asken elektronik ve askeri ugak yedek parca saglayan fabrikalar ve ¢ok 6nemli Ar-Ge
tesislern bulunmaktadir (DAKA, 2019).

Madencilik

Metalik madenlerden altin, bakir, kursun, ¢inko, demir ve manganez; endiistriyel
hammaddelerden basta trona olmak {lizere ¢imento hammaddeleri, bentonit, jips, kaya
tuzu, kiregtasi, kum, ¢akil, perlit, sodyum sulfat, sepiyolit, mermer ve linyit olduk¢a
yaygindir. Madencilik sanayinde kullanilan bir¢ok makine Ankarali firmalar tarafindan
uretilebilmektedir. Tirkiye'nin diger bolgelerinde faaliyet yiiriiten bircok maden
sirketinin merkezi Ankara’dadir (DAKA, 2019),

Turizm

Ankara’min turizm destinasyonlarinin biyiik bir ¢ogunlugunu kiltirel turizm
varliklan olusturmaktadir. Tirkive Cumhuriyeti Devleti’nin bagkenti olmasi ve tarim
sebebiyle muzeleri ve onemli merkeziyle {ilkenin nemli bir kultlirel miras havzasi
konumundadir. Pek ¢ok medeniyete ev sahipligi yapan sehir, Anadolu Medeniyetler
Muzesi, Resim Heykel Miizesi, Altinkoy Acik Hava Miizesi, Cengelhan Rahmi M. Kog
Muzesi, Gordion Muzesi, Eymir Gélii, Mogan Golii, Kizilcahamam Camlidere Jeoparki,
Soguksu Milli Parki, Elmadag Kayak Merkezi gibi ¢nemli turizm destinasyonlarina
sahiptir (DAKA, 2019).

4.2. Ankara ilinin Kent Planlar
Bu bélumde Ankara ili igin hazirlanan, uygulanan ve giiniimiizde uygulamasi

devam eden kent planlar incelenmis ve ulagim kararlan irdelenmistir.

4.2.1. Lorcher Plam

13 Ekim 1923 tarihinde Ankara’nin bagkent ilan edilmesi ile birlikte modern bir
bagkent planlanmasi amaci ile hazirlanan Lorcher Plani ile temel kararlar
olusturulmustur. Bu plan ile kentin yakin ve uzak gecmisgi ile iligkisi, kentin su

kaynaklarina olan mesafesi ile su saglama olanaklan, ulagim ve tren yolu olanaklar,



35

kentin yol ag1, kentin yapisal ve islevsel bolinmesi, kent estetigi, agik alanlar ele alinarak
irdelenmistir (Cengizkan, 2002).

Kentsel simgeselligin nasil olusturulmasi gerektigi tzerinde durulan Lorcher
planinda yollarin genisligi, yapilarin kutlesi ve islevi arasinda bir denge kurulmaya
calistlmistir. Kentler bu anlamda bir komposizyonel bir yarati oldugu disinilerek ele
alinmigtir. Lorcher planinda tek veya en fazla iki katli ve bahgeli konutlar, 1zgara yol
sistemi iizerinde homojen yogunluk dagilim: olan bir doku éngorilmustir. Bu plan
Ankara’nin bugiin Sihhiye olarak adlandinlan 150 ha buytkliginde bir alam
kapsamaktadir.

| El it 5k
dur Turnrsenens Haugr o Rescinrnad

Sekil 4. 5. Lorcher Plam (URL-36. 2022)

4.2.2. Jansen Plam

1927 yilinda Ankara sehrinin imar planinin yapilmasi igin bir yarigma
dizenlenmis ve 1928 yilinda sonuglanan yangmada Hermann Jansen tarafindan
hazirlanan plan segilmistir (ABB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanligi, 2006).

1932 yilinda uygulanmaya konan Jansen Plan1 Ankara kenti mevcut yerlesimine
mudahale etmeden, goériinimiine zarar vermeden yeni bir gehri eski yerlesimin kenarina
planlama anlayist ile olusturulmustur. Hazirlanan bu planda ulasimin gelisim yoni

dikkate alinarak, yeni gelisme alanlari ile mevcut kent dokusu arsinda ulasim konforunun
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saglanmasi gerekliligi o6n planda tutulmustur. Sehrin gelisme yona gineye dogru yani
(Cankaya’ya giden cadde aksinda olmasi uygun goralmustir. Ulasim akslarinin genis
caddelerden tasarlanmasi, konutlarin 2 kath olmasi ve on bahge mesafelerinin 5-7 m
olarak belirlenerek Ankara sehrine bahgeli, kat yiiksekligi distik sakin bir yerlesim silueti
olusturulmustur (Anonim, 2022). Jansen planim ortaya koyarken g¢alismalarinda insan
olgeginde ¢oziimlemeleri 6n planda tutmusg, konut alanlarinda dusiik yogunluk, gii¢lii bir
yesil aks sistemi, kademli olarak olusturulan yol ag ve yaya hareketliligi igin
coziimlemeler dikkat cekmektedir (Tunger, 2002).

Jansen Plan 1950’lere kadar Ankara’nin modern bir kent olarak geligmesini
yonlendirmistir. Yenisehir, Bahgelievler ve Cebeci’de konut bolgeleri, yiksekokullar
bolgesi, Bakanliklar Sitesi, hastaneler, spor ve dinlenme alanlar1 (guinimizdeki buytk
ol¢iilii agik ve yesil alanlarin bir¢ogu Genglik Parki, Hacettepe Parki, Hipodrom, 19
Mayi1s Spor Sitesi, Atatiirk Orman Ciftligi icinde bazi diizenlemeler), 6nemli yol ve yapi

projeleri, Jansen Plani’na uygun olarak yapilmistir (Anonim, 2022).
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Sekil 4. 6. Jansen Plam (URL-37, 2022)
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4.2.3. Yiicel Uybadin Plam

1950’11 yillarda Ankara kenti niifusu planlanandan ¢ok daha izl bir sekilde
300.000 kisi nifusa ulaginca yeni bir plan hazirflanmasi amaciyla Ankara Imar
Komisyonu tarafindan bir yarigsma dokimani hazirlanmistir. Yarismada Nihat Yiicel ve
Rasit Uybadin’in hazirladigi plan secilmis ve plan Yiicel Uybadin plan1 olarak
isimlendirilmigtir (Tunger, 2002).

Yiicel Uybadin plani 12.000 hektar buyiikligunde ve projeksiyon nafusu 750.000
kisi olacak sekilde tasarlanmigtir. (ABB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi, 2006).

Atlt Spor Kliibi ve ve Golf Kliibu yerleri kararlagtirnlmigtir. Atatirk Orman
Ciftliginin diiz arazilerinde, bir Olimpiyat Kompleks’i ve Incesu Baraji etrafinda bir
hayvanat bahgesi diistiiniilmiistiir. 11k olarak Tandogan’a disiiniilen havaalani, daha sonra
Esenboga’ya tasinmistir (Ozer ve Baskurt, 2017).

Jansen planinda olusturulan bahgeli ve az kath konut alanlari i¢erisinde yol diizeni
genisletilmesi amaci ile ev 6n bahge mesafeleri kaldinlarak yollar genisletilmis ve ¢ok
katli yapilagmaya izin verilerek artan niifusun konut talebi karsilanmaya ¢aligilmigtir. Bu
planin yurarlige girmesinden sonra kat milkiyeti uygulamasi zorunlu hale gelmis ve
1960 yilinda Ankara Bolge Kat Nizami Plani onaylanmistir. Bolge Kat Nizami Plani ile
Ankara kenti i¢in biiyiik bir ingaat kapasitesi olusturulmus ve hizli bir Yik-Yap-Sat stireci
baglamistir. Bu gelisme yogunluk artarken altyapinin ayni kalmasi sebebi ile altyap

yetersizligine yol agmistir (Tunger, 2002).

ANKARA IMAR PLAN  assds Ofv CEYELDMENT PLAN
1:50000

Sekil 4. 7. Yiicel Uybadin Plam (URL-38, 2022)
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4.2.4. Ankara 1990 Nazim Plam

1960’1 yillar itibariyle Ankara kenti plani yetersiz kalmig ve yeni bir plan ihtiyaci
ortaya ¢ikmistir. imar ve Iskan Bakanligi biinyesinde 1969 yilinda Ankara Metropoliten
Alan Nazim Plan Biirosu (AMANPB) kurulmustur. 1970-1975 yillari arasinda AMANPB
tarafindan yuritilen arastirma ¢alismalar sonucunda 20 yillik bir projeksiyonu ele alan
Ankara nazim plani hazirlanmig ve 1982 yilinda onaylanarak yururliige girmistir (ABB
Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanligi, 2006).

Oncelikle kent ile ilgili bilgi toplama ve analiz etme agamasindan sonra kent
olusumunu etkileyen form ve yap1 elemanlar aragtinilmig ve Ankara kenti i¢in makraform
onerileri olusturulmustur. Hazirlanan bu plan ile birlikte yeni bir planlama anlayist
olusturulmus diger imar planm1 deneyimlerinden farkli olarak daha yapisal daha
yonlendirici, daha analiz ve arastirmalara dayali daha yapisal bir plan olusturulmustur.
1990 y1l1 i¢in belirlenen projeksiyon nifuslarinda (disik gog kabulii 3,6 milyon- yiiksek
go¢ kabuli 2,8 milyon) gergekgei sonuglar elde edilmig, 1990 Ankara niifusu 2,5 milyon
kisi olmugtur. Ayrica Ankara’nin mevcut yerlesimi diginda gelisen yeni yerlesim alanlari
planda belirlenen gelisme alanlari ile uyumlu olarak Istanbul yéniinde yani Bati aksinda
gelismistir. Sanayi alanlari ise sehrin diginda olacak sekilde yer se¢imi yapilmis ve Sincan
Organize Sanayi Bolgesi belirlenmistir (Tunger, 2002: ABB Imar ve Sehircilik Dairesi
Baskanligi, 2006).

ANKARA NAZIM PLANI
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Sekil 4. 8. Ankara 1990 Nazim Plaru (URL-39, 2022)
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4.2.5, 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plam

1987 yilinda baslanan ve 1999 yilinda tamamen bitirilen Ankara ¢evre otoyolu
Ankara 1990 Nazim Imar Planina uyumsuz yer segimlerinin yapilmasina sebep olmustur.
Bu donemden sonra Ankara kentinde yasanan mekansal ve yonetimsel degisiklikler
sonucunda gelisimini yénlendirmek uzere Yapisal Plan hazirlanmistir. Bu planin amaci
Ankara 1990 Nazim Imar Plam ana kararlarina bagl kalarak bati koridor gelisme
stratejisinin yani sira kuzey, kuzeydogu ve giineyde Ankara’min mevcut gelisme egilimi
degerlendirilerek gelisme koridorlart 6ngérilmistiir. Ancak sire¢ igerisinde yapilan
parcacil planlar, 1slah imar planm1 ¢aligmalari, sanayi bolgeleni galismalan ve yapilan
otoyol, devlet yolu projeleri kent makroformunu planlananin disinda yénlendirmis ve
degistirmistir (ABB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi, 2006).

Ankara Biiyliksehir Belediye Meclisi’'nin 16.02.2007 tarih ve 525 sayili karar ile
2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani onaylanmustir.

2023 Ankara Nazim Imar Plam agiklama raporunda belirtildigi iizere hazirlanan
bu plamin amaci agagidak sekilde agiklanmagtir,

“2023 Bagkent Ankara Nazim Imar Plani; insanhgm ve dogal dengenin
devamhihigt baglaminda, dogal kaynakiarm ladlonmminda  sistemlerarast  “koruma-
kullanma” dengesini kurarak, dogavt ve dogal, cevresel kiiltiivel degerleri tiiketmeyecek.
uvumin ve sirdiiriilebiliv bir gelisme modelinin mekanizmalarim tommlavip, vasam
kalitest artnng, “daha yasanabilir”, “planit” vasam cevreleri sunan, “kentli haklari"m
tiim karar verme ve uygulama siireglerine hakim kilarak, katithmer bir kentsel yasam ve
yonetim yapisi icinde mekansal, sosyal ve ekonomik egitsizlik ve diglanma sorunlart en
aza indirilmis, iiretim ekonomisinin hakim oldugu, bilim, kiltiiv, hizmet merkezi olavak

“dinva kenti” Baskent Ankara’yr Cumhurivetin 100. yilina hazirlovacak stirecin

yonetilmesi ve tavumlanmasun amaglamaktadir.”

Hazirlanan bu planda ayrintili mevcut durum analizleri yapildiktan sonra genel
plan kararlarin belirlenmistir. Oncelikle plan uygulamasinda yapilamas: gerekli goriilen
etaplama ve oncelikler belirlenmistir. Planda yerlesik alanlar goz ardi edilmeden mevcut
kentsel sorunlarin ¢éziimlenmesi gerektigi noktasina dikkat ¢ekilmis, yasam kalitesinin
artirmak i¢in ekonominin giglendirilmesi adina sektorel ve mekansal galigmalara 6ncelik
verilmig, kultirel degerlerin korunmasi ve gelistirilmesi gerekliligi 6n plana ¢ikanlmig ve
kontrolsiiz yapilasmay:r engellemek kente bir kimlik kazandirmak amaci ile bir kent
makroformu yaratilmasi benimsenmistir (ABB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanligi,
2006).
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GUNEY BATI GUNEY DOGU

Sekil 4. 9. 2023 Ankara Nazim imar Plan1 (ABB Imar ve Schircilik Dairesi Baskanhg, 2006).

Planda ulagimin ele alinig1 ve degerlendirmeler agsagidaki sekilde agiklanmisgtir,
“Baskent Ankara vt kiiresel unsurlart ve iilke ve bolgesi ile iligkilendiren ulagim
sistemleri; ulasim, iletisim-bilisim sektérlerindeki cok hizli gelismeye kosut olarak daha
stratejik bir onem kazanmustir. Ulasim sektoriiniin Ankara kentini diinyaya baglavan ve
kentsel gelisim siirecinde iilke ekonomisi icin de biviik énem tasivan makro yapisi
yaninda, kentsel nitelikleri ve kent ici ulasim yapisint igeren mikro deerleri de biiytik
onem tasimaktadir. Bu plan, ulusal yatirim politikalari, yatirimer kuruluslarin goriisleri
ve baglayict iist 6lgekli planlar kapsaminda veri olarak kabul ettigi makro ulagim politika
ve yatirimlarmin analizi ve yorumlanmasi yaninda, kentsel ulasim yapismin bigimlenmesi
anlanminda da bir dizi ulasim karari vererek, fiziksel anlamda bir ulasim semasi
olusumunu arastirmiy, ancak bununla smirlamilmasmin yetersizlikleri tespitinden yola

ctkarak, kentsel planlama caligmalary ile biitiinlesen, “kentsel sorunlarin ¢éziimii
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baglaminda ulasim, ulagim sorunlarmin ¢oziimii baglaminda kent planlama politikalar:”™
liretilmesini hedefleyen, bu plamn bir geregi olarak Ulasim Ana Plam yapilmasim da

ongormistir.”

4.3. Ankara Ulasim Plam Cahsmalari ve Ulasim Ana Plam

Ankara kenti i¢in yapilan ulagim etiitleri veya fizibiliteler bulunmaktadir. Ulasim
calismalar tarihgesi incelendiginde Ankara kentine ait onayl olan sadece bir ulagim ana
plan1 bulunmaktadir. Bu etiit, fizibilite ve ana ulasim plam asagida kronolojik sirayla

incelenmigtir.

4.3.1, Ankara Kenti Ulasim Etiidii (1972) (Ankara Belediyesi ve SOFRETU)

1969 yilinda baglanarak EGO Genel Miidiirliigi ve SOFRETU firmasi ile ortak
hazirlanan Ankara Kenti Ulasim Etiidii Ankara kentinin mevcut ulasim sorunlarinin
cozlimlenmesi ve metro sisteminin kurulmasim amaglamugtir (Turkmen ve Cubuk, 2003).
Ankara kenti i¢in rayh sistem projelerinin ele alindigi 1lk projedir. Hazirlanan bu etut ile
birlikte iki asamada toplam 14 km uzunlugunda ve tlimii yeraltinda olacak sekilde metro
yapilmasi énerilmigtir. [lk asamada 7 km uzunlugunda Besevler-Dikimevi hatt1 ile ikinci
asamada 7 km uzunlugunda Diskapi-Kavaklidere metro hatlart onerilmigtir (ABB
Gorigmeleri, 2022).

Onerilen teknoloji yerel imalar potansiyelinden yararlanmak yerine Fransiz
teknolojisine tam bagimlilik olusturacak nitelikte oldugu ve finansman konusunda yeterli
aciklik getirilmedigi gerekceleri 1le DPT projeyi onaylamamistir (ABB Goriismeleri,
2022)

4.3.2. Rayh Toplu Tasima Cahsmasi (EGO- Yap1 Merkezi, 1978-1980)

1978-1980 yillar arasinda yapilan bu ¢alisma EGO tarafindan hazirlanmig, yerel
danigmanlik hizmetleri ise Yap1 Merkezi (EGO Genel Mudurligi biinyesinde kurulan bir
birim) tarafindan saglanmistir.

Hazirlanan bu ¢aligmada 25 km uzunlugunda ve %90't hemzeminde olacak ve ii¢
asamada tamamlanacak sekilde rayli sistem Onerisi getirilmigtir. Proje belgelen Mayis
1980'de onay i¢in ilgili kamu kuruluglarina verilmistir. Buyuk bolumu yuzeyden giden
bir agir rayh toplu tasim sistemi énermis ancak nazim plan kentsel biyume stratejilerine
uygun olmadigi ve kapsamlhi bir ulasim ana planina dayandinlmadigi igin kabul

edilmemistir. Gelecek trafik diizeylerine iligkin tahminler, maliyet ve gelir gergekei
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olmadhigl yoninde elestirilmistir. 1980 yili Mayis ayinda proje onaya sunulmus, onay
stireci beklenmeden Belediye Opera Meydani’nda insaata baslamistir. Ancak 19 gun

icerisinde ingaat proje onaylanmadigi i¢in durdurulmustur (ABB Goérasmeleri, 2022)

4.3.3. 1980-1984 Yillar1 Arasinda Ankara Belediyesi'nce Yapilan Fizibilite Etiidii
Bu fizibilite raporu EGO-Yap1 Merkezi ¢caligmasimin 1979 yilinda yapilan hane
halki anketinden faydalamlarak hazirlanmigtir. Ancak Yap: Merkezi projesinin 110
kigi/hektar varsayiminda bulunmasi trafik diizeyi projeksiyonunun diigiik hesaplanmasina
sebep olmustur. Bu projeksiyonlar sonucunda da hafif rayli sistem oOnerilmesi
kararlagtirnlmigtir. Bu proje kapsaminda Belgika firmasi Transurb Consult'tan Birlesmis
milletler Kalkinma Programi Teknik Yardim Programi cercevesinde kisa siireli teknik
danigmanlik yardim saglanmistir (Turkmen ve Cubuk, 2003; ABB Goéragmeleri, 2022).
1979 etlidii sonuglarinin guncellenmeden kullanilmasi ve kapasite yonunden
yeterli olmamast gibi nedenler ileri surulerek, 1984'te 3030 sayili Biyiiksehir
Belediyeleri Yasasindan once bu tiir projelerin onayindan sorumlu olan Bayindirlik ve

Iskan Bakanliginca reddedilmistir.

4.3.4. Ankara Kentsel Ulasim Calismas) (EGO-Kanada Konsorsiyumu-Kutlutas,
1985-1987)

Ankara Kentsel Ulasim Calismasinin hazirlanmasi i¢in Reid Crowther
International Limited, EGO Genel Mudurlugu ve Kutlutags Miihendislik, Miimessillik,
Miisavirlik Sanayi ve Ticaret Anonim $irketi arasinda ortak bir ¢alisma yuratilmigtir.
Bu ¢alisma 31 Aralik 1986 tarihinde tamamlanmigtir.

Ankara Kentsel Ulagim Caligmast 4 asamadan olusmustur. Bunlar;

¢ Ulasim Etudu,
¢ Ulasim Ana Plan
¢ Yaplabilirlik Calismasi ve Kavram Projesi

o Sistem Ozellikleri ve Avan Proje’dir.

Bu dort agamanin analiz ¢alismalarinda kullanilan arazi kullanim verileri 19701
yillarda hazirlanan 1990 Nazim Plani'ndan elde edilmistir. EGO Genel Miudurligi'niin
baglattign ulasim ¢alismasi kapsaminda 1979 yilinda %1 o6rneklem ile ger¢eklestirdigi

konut anketi verileri ulasim modelinin kalibrasyonuna veri olusturmustur. Niifus ve
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istthdam verileri 1990 yili igin gelistirilmis ve gelecekteki yillar i¢in yolculuk taleplerini
hesaplamistir.

1980 yilinda %3 o6rneklem ile 14.107 konutta ikinci bir ulasim konut anketi
yaptlmistir. Bunun disinda birgok noktada farkli zamanlarda trafik sayimlar yapilmisgtir.

14 km'si Kizilay-Batikent Metro hatti olmak {izere toplam 54,4 km rayl sistem ve
birgok hatta otobiis oncelikli sistem énerilmistir (URL-40, 2022).

22.09.1986 tarih ve 86/22 sayili UKOME karari ile Kentsel Ulagim Caligmasiyla
belirlenen uzun vadeli 54,4 km'lik rayli sistem ad ile 15 km'lik birinci agamasinin

(Kizilay-Batikent) giizergah ve sistem o6zellikleri onaylanmustir.

4.3.5. Ankara 2015 Ulasim Ana Plam

Ankara 2015 Ulasim Ana Plam 1987 yilinda hazirlanns fakat yasallagtirilamamis
olan Kentsel Ulagim Calismasinin giincellenmesi i¢in yapilmis bir calismadir. Bu amagla
1992 yilinda bir dizi bilgi toplama c¢alismasi (anketler, kavsak ve yol sayimlan vb.) ve
verli degerlendirme c¢aligmast  (volculuk  kestirim  bilgisayar  modellemesi)
gergeklestirilmistir (ABB goriigmeleri, 2022),

Ankara 2015 Ulagim Ana Plam, Ankara Biyiiksehir Belediye Meclisi'nin
07.03.1994 tarih ve 130 sayili karan ile kabul edilmis, UKOME 'nin 10.03.1994 tarih ve
94/3 sayil1 karari ile onaylanmistir. Ayrica bu ulasim ana plam, Ankara kenti i¢in yapilan
planlar icerisinde tam olarak onaylanan tek Ulasim Ana Planidir (ABB Goriismelerti,
2022).

Ankara Ulastm Ana Planimin Amact ve Planlama Yaklagtmu (Ankara Ulagim
Ana Plamt Arastirma Raporu,1995)

“3030 sayilr yasamn Biiviiksehiv Beledivelerine verdigi gorev dogrultusunda;
ulasim sorunlarmi bir biitiin iginde ele alarak ¢ozmek, gelecegin Ankarasimn wlasim
gereksinmelerini kestirimleverek, bu geveksinimi karsilavacak onlem ve yatirimlara
bugiinden yon verebilmek. Arazi kullomim karaviarr ile wasima dowiik karariorin
wyumuny saglayabilmek amacivlia Ankara Biiviiksehir Beledivesi'nce "Avkara Ulasim
Ana Plam hazivianmstir,

Kentici ulagim sorunlarma iligkin gelistirilecek coztimlerin ve vapilacak yatirim
ve wygulamalarm anlamii biy butinliik icinde olabilmesi ve gelecekte olusturuimak
istenen wlasim yapisina gove yonlendirilebilmeleri icin uzun erimli ilke ve hedeflerin
tammianmasi gerekmektedir. Ulasim Ana Plam'nin temel iglevi: bu Temel Ilkeleri ve

Genel Hedefleri tammlamak ve bunlari uygulamava doviistiirmek iizere Ulasim Tiirlerine

fs’r’gkin Hedef ve Politikalart diretmektir. Bu Hlke, Hedef ve Politikalar, bir biitiinliik ve
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denge icinde gozetilerek. Plan kapsanunda gelistirilen ve gelecekte firetilecek olon proje
ve onlemliere temel olusturacaktir,

Benimsenen planii yakiagimin geregi olarak, tammianan temel ilke ve hedefler
dogrultusunda, Ulusal diizevde Bes yillik Kallimma Planlari ile saptanan kentsel ulagim
iltkeleri de gozetilerek ve arazi kullanim plam ile wyumiu olarak hazivlanan 2015 yil
hedefli Ulasim Ana Plani'nda, belivlenen hedef yillara gore arazi kullanun kararlar
sonucy ortayva ¢rtkan yolculuk istemlerine uygun ulagim onlemleri gelistirilmistir.

Ancak. Ankara’mn bitviime dinamigi, yiksek diizeyde belirsizlikier ve degisen
karar cevresi karsisinda siivekli planiama uygulama sirecini zorunly kilmaktadir. Ulagim
Awna Plany; Temel ilke, hedefve politikalart dogrultusunda stivekli geri beslemeli, dinamik
yapida bir planiama siirecinin olusturulmast ve uygulayict kurum ve kuruluslarm bu
stiregle uyvum ve biitiinliik icinde calsmalart geregini vurgulamaktadir. Benimsenen
Aragtirma - Planlama - Uvgulama biitiinliigi yoklosimnm geregi olarak, orta erimli "Beg
Yulik Kentsel Ulagim Plawi" ve kisa erimli "Kentsel Ulasim Yilhk Programi”
hazirlanarak  plan  kararlarmm  uvgulomaya  downiistiiriilmesi  ve  belirli  zaman

araliklarinda yeniden gozden gecivilerek diizenlenmesi saglanacaktir.”

Ankara 2015 Ana Ulagim Plaminda hedef ve politikalar belirlenirken Ankara
kentine hizmet veren mevcut ulasim tiirleri ve gelecekte hizmet verecek ulagim tirlerini
kapsayan ve butinlestiren bir ulagim yapist olusturmak o6ngoérilmigtir. Bu ulagim
yapisinin omurgast ise rayh sistemler olarak degerlendirilmistir. Rayh sistem hatlar ise
otobiis oncelikli duzenlemeler ve yaya bolgeleri desteklenmis, diger toplu ulasim
sistemleri ile biitinlestirilmistir (Ankara Ulasim Ana Plam Arastirma Raporu, 1995).

Ana ulasim koridorlannda hizmet verecek toplutagim turlerinin ve

glizergahlarimin se¢ciminde ise agagida siralanan olgutler dikkate alinmugtir;

—

. Sistem kapasitesinin yolculuk istemlerine uygunlugu
. Kentsel gelisme planlariyla butiinliik

. Kent merkezine erisebilirligin saglanmasi

2
3
4. Kentsel yayilmaya ve beklenmeyen kentsel gelismelere uyum saglayabilme
5. Sistemin etki alaninin biyikliagi

6

. Verimli bir isletmeciligin saglanabilmesi

~

Yapim ve isletme maliyetlerinin dusik olmas;; mali ve ekonomik
degerlendirilmesi

8. Yapim ve isletme asamalarinda ¢evreye en az zarar verilmesi
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Ankara Ana Ulagim Plant Rayl Toplutasun Sistemleri Hedefleri

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi'nin sorumlulugunda gerceklestirilecek rayli
toplutasim agi asamali olarak 2015 yilina kadar tamamlanacag ongérulmustir.

Ankara Metrosu 1. Asama (Batikent - Ulus - Kizilay) Ankara Metrosu 2. Asama
(Kizilay- Inéni Bulvarnt Cayyolu) ve Hafif Rayli toplutasim Sistemi - ANKARAY 1.
Asama (Sogitozii- Besevler - Kizilay- Dikimevi) hatlartin 2000 yilina kadar
gerceklestirilmesi ongérulmustir.

Banliyo treni, kent plaminda ongoériilen toplu tasima dayali kentsel yayilmanin
6nemli bir araci olarak nitelendirilmistir. Yeni hat baglantilari, arag alimi ve tekmk
donanimin gelistirilmesiyle tasimacilik potansiyeli artirilmasi gerektigi énemsenmistir.

Rayl toplutasim sistemleri gelistirilirken, diger ulasim turleriyle gerekince
biitunlestirilecek ve kentsel ¢evrenin gelisimine olumlu katkilarimin saglanmasina 6zen
gosterileced vurgulanmistir (Ankara Ulasim Ana Plami Arastirma Raporu, 1995),

Ankara 2015 Ulasim Ana Plaminda rayh sistemler ile ilgili belirlenen kararlar
ayrintil olarak incelenirse; meveut ve 2015 yilina kadar gergeklestirilmek (izere metro,
hafif rayl toplutasim sistemi ve banliy6 treninden olusan toplam 130 km uzunlugunda
bir rayl toplutagim agt 6nerilmistir.

Metro sisteminin 2015 yilina kadar 44.5 km uwzunlugunda bir aga sahip olmasi

hedeflenmistir. Hedeflenen bu metro ag1 asagidaki dort hattan olusacaktir.

1. Kizilay-Batikent
Kizilay-Cayyolu
Ulus-Keci6ren

TBMM-Dikmen

oW

2015 yilina kadar gerceklesecek Ankara Hafif Rayli Toplutagim Sistemi
(ANKARAY) ag icin hedeflenen uwzunluk 22 km’dir. ANKARAY su hatlardan
olusacaktir.

1. Dikimevi-ASOT
2. Kurtulug-Siteler
3. Maltepe-Etlik

Banliyé treninin, Ankara iginde hizmet veren kesimindeki hat uzunlugu 37.5

km’dir ve lizerinde 28 adet istasyon bulunmaktadir. Halen cift hat olarak banliy® treni ile
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birlikte ulusal ve uluslararast demiryolu tasimaciligina da hizmet veren bu glizergahta hat
sayis1 arttirtlarak ve ulusal ve uluslararasi demiryolu trafiginden arindirilarak

kapasitesinin arttirilmasi éngoriilmistiir (Ankara Ulasim Ana Plani Arastirma Raporu,

1995),

4.4, Ankara Ilindeki Rayh Sistem Giizergahlar

Ankara kentine hizmet veren hafif rayl, metro ve banliyé olmak tizere 3 farkls

rayll sistem turi bulunmaktadir. Ankara kenti rayh sistemi toplam 100 km uzunlugunda

ve 78 istasyonu bulunmaktadir.

Cizelge 4. 8. Ankara 1li Rayh Sistem Verileri (2020 Yili Sonu) (EGO, 2021)

Sistem Tiirii Ar?ig:tj;m Hat E.E;I;lugu Istasyon Sayist Depolama Alam
Metro 432 55.6 43 345.000 m?
Ankaray 33 85 11 93.303 m*
Banliyd - 36 24 -
TOPLAM 463 100.1 78 438.303 m?

Ankara ili rayli sistemlerinin 2021 yilina ait yolcu ve sefer sayilan ayrintili olarak

agsagidaki tabloda verilmistir (URL-41, 2022; URL-42, 2022).

Cizelge 4. 9. Ankara Ili Rayh Sistemi Yolcu ve Sefer Sayilan

Sistem Tiini Giinliik Sefer Savist Giinliik Ontalama Yolcu Sayist
Metro 153 330.599
Ankaray 96 101.747
Banlivo 65 55,058
TOPLAM 324 487.404

Bu boliimde Ankara kentine hizmet veren mevcut ve proje-yapim agamasinda

olan tim raylh sistem hatlar alt baghiklarda ayrintili olarak incelenecektir,
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4.4.1. Ankaray Hatt: (Hafif Rayh)

Yapimina 1992 yilinda baslanmig ve dort yil icerisinde tamamlanarak 30 Agustos
1996 tarihinde isletmeye agilmistir. Tek yonde saatte 27.000 yolcu tagima kapasitesine
sahiptir. Ankaray hafif rayli sistemi 8.5 km uzunlugunda ve 11 istasyon ile Ankara
Sehirlerarasi Terminal Isletmesi ve Dikimevi arasinda kent merkezinin 6nemli ve yogun
bir aksina hizmet vermektedir. Aynca Kizilay duragindan metro sistemine aktarma
baglantist bulunmaktadir (URL-43, 2022). Ankaray hafif rayli sistemi ile giinde ortalama
102.156 yolcu taginmaktadir (2020-2024 Stratejik Plan, 2019).

Cizelge 4. 10. Ankaray Hatt1 Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan, 2019)

Hat Istasyon Ulasim Ticari Hiz | Maksimum Giinliik Minimum
Uzunlugn Sayis1 Siiresi km/saat Hiz kin/saat Calisma Dizi Arali1
Siiresi
8.327m 11 13 Dk 38 8O 18 Saat 120 Sn

Giizergah: ASTI-Emek-Balgelievler- Besevler-Anadolu-Maltepe- Demirtepe-135 Temmuz Kizilay
Milli Irade Mevdam- Kolej- Kurtulus-Dikimevi

4.4.2.Batikent-Kizilay Hatti (Metro M1)

Ankara metro sisteminin ilk hatti olan Batikent-Kizilay (M1) hatt1 yapimi 1993
yilinda baglamis, 28 12,1997 tarihinde ise hizmete agilmistir. Batikent ve Kizilay arasinda
12 1stasyona hizmet veren metro hatti 14.6 km uzunlugundadir, Tek yonde saatte 70.000

yolcu tasima kapasitesine sahiptir (URL-43, 2022).

Cizelge 4. 11. Bankent-Kizilay (M1) Hatt1 Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan, 2019)

Hat Istasyon Ulasim Ticari Hiz | Maksimum Giinliik Minimum
Uzunlugu Sayisi Siiresi kim/saat Hiz kny/saat Calisma Dizi Aralif
Siiresi
14.661 m 12 23 Dk 38 80 18 Saat 90 Sn

Giizergah: 15 Temmuz Kizilay Milli Irade Meydam -Sihluye-Ulus-AKM- Akkoprii-Ivedik-
Yenimahalle- Demetevler- Hastane-Macunkdéy-Ostim-Batikent

4.4.3. Kizilay-Cayyolu Hatti (Metro M2)

Kizilay-Cayyolu (M2) metro hatt1 13 Mart 2014 tarihinde 11 adet istasyona 16.5
km uzunlugunda guzergahta hizmet vermeye baglamistir. Tek yonde saatte 70.000 yolcu
tasima kapasitesine sahiptir (2020-2024 Stratejik Plan, 2019).
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Cizelge 4. 12. Kizilay-Cayvolu (M2) Hatt1 Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan. 2019)

Hat Istasyon Ulagim Ticari Hiz | Maksimnm Giinliik Minimnm
Uzunlugn Sayis1 Siiresi km/saat Hiz kin/saat Calisma Dizi Arali1
Siiresi
16.590 m 11 25Dk 38 80 18 Saat 90 Sn

Giizergah: 15 Temmuz Kizilay Milli Irade Meydam -Necatibey- Milli Kiitiiphane-36giitézi- MTA-
ODTU-Bilkent-Tanm Bakanlifi-Damstay- Bevtepe-Umitkéy- Cavyolu- Koru

4.4.4. Batikent-Sincan/Torekent Hatt1 (Metro M3)

Kizilay-Batikent (M1} hattimin devamu olarak hizmete giren Batikent-
Sincan/Torekent (M3) hatt1 12.02.2014 tarihinde isletmeye agilmistir. Hat giizergahinda
11 istasyonu bulunan metro sistemi 15.3 km uzunlugundadir. Tek yonde saatte 70.000

yolcu tasima kapasitesine sahiptir (2020-2024 Stratejik Plan, 2019).

Cizelge 4. 13. Bahkent-Sincan/Térekent (M3) Hatti Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan, 2019)

Hat Istasyon Ulasim Ticari Hiz | Maksimum Giinliik Minimum
Uzunlugu Sayisi Siiresi kim/saat Hiz kny/saat Calisma Dizi Aralif
Siiresi
15.360 m 11 22 Dk 38 80 18 Saat 90 Sn

Giizergah: Baukent-Bat Merkezi-Mesa. Botanik-Istanbul Yolu-Eryaman 1-2-Eryaman 5- Devlet
Mahallesi- Harikalar Divan-Fatih-GOP-OSB Torekent

4.4.4, Atatiirk Kiiltiir Merkezi -Kecioren Hatti (Metro Md4)

AKM-Ke¢ioren (M4) metro hatti (05.01.2017 tarihinde hizmet vermeye
baglamigtir (URL-46, 2022). M4 hatt1 9 istasyon ve 9.2 km uzunlugunda AKM-Ke¢idren
istasyonlar1 arasinda hizmet vermektedir. Tek yonde saatte 33.000 yolcu tasima
kapasitesine sahiptirr AKM istasyonundan Kizilay-Batikent (M1) hattina aktarma
baglantist bulunmaktadir (2020-2024 Stratejik Plan, 2019).

Cizelge 4. 14. Akképrii-Kegioren (M4) Hatti Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan. 2019)

Hat Istasyvon Ulasim Ticari Hiz | Maksimum Giinliik Minimum
Uzunlugu Sayisi Siiresi kim/saat Hiz kny/saat Calisma Dizi Aralif
Siiresi
9220m 9 18 Dk 40 30 18 Saat 90 Sn
Giizergah: AKM-ASKI-Diskapi-Meteroloji-Beledive-Mecidive-Kuyubasi-Dutluk-Sehitler

4.4.5. Sincan-Kayas Hatti (Baskentray Banliyd Treni)
Ik olarak 1892 yilinda hizmete giren tren hatti Sincan-Ankara Gari arasinda az

sefer sayisi ve buharli lokomotif ile hizmet vermistir. Daha sonra hat Kayas istasyonuna
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kadar uzatilmigtir. 2016 yilinda standartlarinin iyilegtirilmesi amact ile kapatilnig 2018

yilinda Baskentray olarak hizmete agilmstir.

Cizelge 4. 15. Sincan-Kayag Banlivé Hatt1 Sistem Ozellikleri (2020-2024 Stratejik Plan, 2019)

Hat Istasyon Ulasim Ticari Hiz | Maksimum Giinliik Minimum
Uzunlugu Sayisi Siiresi kim/saat Hiz kny/saat Calisma Dizi Aralif
Siiresi
37.000 m 24 49 Dk 50 - 17 Saat -

Giizargah: Sincan-Lale-Elvankent-Eryaman YHT-Ozgiines-Etimesgut-Havadurag Yildinm-Behigbey-
Marsandiz-Gazi-Gazi Mahallesi-_}-Iipodrom-Ankara-Yemsel]ir-Kllrtulu$-Cebeci-Demirlibahq:e-
Saimekadin-Mamak-Bagderesi-Uregil-Kostence-Kavas

4.4.6. Proje ve Yapim Asamasmda Olan Rayh Sistem Hatlarm

Ankara kenti i¢in projelendirilen veya yapim agamasinda olan 3 adet rayli sistem
projesi bulunmaktadir. Bu projelerden 2 tanesi mevcut hatlarin uzatilmasi, digeri ise yeni
bir rayl sistem hattidir (URL-43, 2022).

AKM-Keg¢ioren M4 hattina 3,3 km uzunlugunda 3 istasyonun (Hizli Tren Gar-
Adliye-Kizilay) eklenmesi projesidir. Bu projenin ingaat ¢alismalarn baslamstir.

Hafif rayh sistem olan Ankaray hattina 0,7 km uzunlugunda bir adet istasyonun
ilave edilmesi galismasi projelendirilmigtir. Béylece Ankaray hattimin Kizilay-Cayyolu
(M2) hattina baglantis1 saglanacaktir,

Dikimevi-Natoyolu metro hatt1 ise 8 istasyon ve 7,5 km uzunlugunda bir giizergah

izerinde hizmet vermesi projelendirme asamasindadir.

4.5. Rayh Sistem Giizergahlar1 Uzerindeki Kentsel Gelisme Analizleri

Ankara kentine ait rayh sistem gilizergahlarimin kentsel gelismeye etkisinin
degerlendirilmesi i¢in her guzergahin hizmet vermeye basladig yildan itibaren ortalama
5 yillik periyotlarla rayli sitem hatttmin 3 km ¢apinda (rayli sistem hattinin 1,5 km sag ve

1,5 sol bandinda) kentsel gelisme analizi hazirlanmistir.

Cizelge 4. 16, Ankara Kenti Rayh Sistemler Analiz Yillan

Rayh Sistem Giizergalu 5 vullik perivotlar ile analiz vapilacak villar
Ankaray 1996 - - - - -
Baukent-Kizilay (M1) 1997 2002 2007 2012 2017 2022
Kizilay-Cayyolu (M2) - - - 2014 2017 2022
Batkent-Osb Hatt1 (M3) - - - 2014 2017 2022
AKM-Keciéren Hata (M4) - - - - 2017 -
Bagkentray - - - - 2018 2022
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4.5.1. Ankaray Hatt: Kentsel Gelisme Analizi

Ankara kentinin ilk hafif rayli sistem hatti olan Ankaray hattinin her iki
cephesinde 1,5 km capinda (yaklasik 2.350 hektar) belirlenen alanda metro hattinin
igletmeye acildigi yildan itibaren analiz edilmistir. Ankaray giizergahinin bulundugu alan
Ankara kentinin ilk planlar1 olan 1923 yili Lorcher Plani ve 1928 yili Jansen Plani ile
planlanan ve yerlesime agilan alanlardir. Bu nedenle Ankaray hatt1 yapildiginda analize
konu tiim alan yapilagmis durumdadir. Bu nedenle yillara gore yapilagsma bazinda kentsel

gelisim analizi yapilmamigtir.

— Analiz 5
— Ryl Sistem Hatt @ Istasyon Yapilagrig Alanlar (1996 Yili)

Sekil 4. 11. Ankaray Hatt1 1996 Yilimin Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

Ankaray hafif rayli sistem projesi Ankara kentinin artan nifus yogunlugu ve
ulagim talebinin karsilanabilmesi amaciyla yapilmistir. Bunun sebebi ise Ankara’nin
merkez olarak ilk yerlesime baglanan ve rayli sistem perojesinin yapildigi yillarda
Ankara’nin yogun yapilagsmaya sahip olan alanda yogun trafik problemlerine kolay
ulagim ¢oziim onerisi olarak yapilan bir rayli sistemdir. Bu rayli sistem yapilagma bazinda
kentsel gelismeye etki etmemistir. Bu rayli sistemin kentsel gelisim bazinda etkisi ancak
arazi kullanimlarinin yer segimlerinin yillar icerisindeki degisiminin irdelenmesi ile

olgtilebilir.

4.5.2. Batikent-Kizilay (M1) Hatt1 Kentsel Gelisme Analizi
Ankara kentinde yapilan ve isletilen ilk metro hatti olan Kizilay-Batikent (M1)
hattinin her iki cephesinden 1.5 km ¢apinda (yaklasik 4.200 hektar) alanda metro hattinin
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isletmeye agilmasindan itibaren 5 yillik periyotlarla yapilasma bazinda kentsel gelisim

degisikligi analiz edilmistir.

e Ao oty (fstasyon [ vapiagnus Alantar (1997 Yil)

Sekil 4. 12. M1 Hatt1 1997 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

Kizilay-Batikent (M1) hatti hizmet vermeye basladigi 1997 yilinda analiz edilen
alanin 3.243 hektar1 yani %77 si yapilasmis alandir. Bunun sebebi Kizilay ve ¢evresinin
Ankara cevresinin ilk yerlesim yeri olmasidir. Bu analizde 1997 yilinda yogunlukla

Macunkdy istasyonu ¢evresinde yapilagmaya konu olmamis alanlar bulunmaktadir.

ek L aaehgin N

T Regh St Hath @ Istasyan - Yapilagmis Alanlar (1997-2002 Yily)

Sekil 4. 13, M1 Hatt 1997-2002 Y1ili Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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1997 yilindan 2002 yilina kadar gegen 5 yil igerisinde analiz yapilan alanda
toplam 310 hektar alanda yapilasmis alan artist olmustur. Bu artis yogunlukla Macunkoy

ve Batikent istasyonlar1 arasinda gorilmektedir.

— Analiz Siint
——— Rayl Sistem Hatt @ lstasyon [N Yapilasmes Alanlar (2002-2007 Yilr)

Sekil 4. 14, M1 Hatt1 2002-2007 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Geligsim Analizi

2002-2007 yillar arasinda metro hattinin kuzey cephesinde Macunkdy ve Ostim
istasyonlari ¢evresinde yaklasik 40 hektar biyikligiinde bir alanda yapilasma bazinda

artis gozlemlenmektedir.

— ::::Isﬂm Hattt @ Istasyon - Yapilagrig Alanlar (2007-2012 Yili)

Sekil 4. 15. M1 Hatt1 2007-2012 Yili Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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2007-2012 yillart arasinda 156 hektar alanda yapilasmig alan artist
gozlemlenmistir. Bu degisim yine Ostim ve MacunkoOy istasyonlar: arasinda yer

almaktadir.

— :'.';:',f."'.,::. Hatts @im.mn | Yapilagmus Alanlar (2012-2017 Yili)

Sekil 4. 16. M1 Hatt1 2017 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

2012-2017 yillant arasindaki 5 yillik periyotta ise 87 hektar buyukliigiindeki bir
alanda Macunkoy ve Ostim istasyonu g¢evresinde yogunlukla metro hattinin giiney

kisminda yapilagmis alan artis1 gozlemlenmektedir.

o e ik %) lntaayon I voeriasmis Alaniar (20172022 Yin)

Sekil 4. 17. M1 Hatt1 2017-2022 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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2017-2022 willart arasinda yaklagtk 60 hektar alanda yapilasma artist
gozlemlenmektedir. Analiz yapilan alanda 2017-2022 yillart arasinda yapilasma
yogunlugu ¢ok fazla oldugu i¢in artis gozlenen alanlar ¢ok fazla parcacildir.

Batikent-Kizilay M1 hatti mekénsal analizleri degerlendirildiginde 1997 yilinda
metro hatt1 ilk isletmeye acildiginda analizi yapilan toplam 4.200 Ha alanin %772
oraninda yapilagmig oldugu, bu oranin 2002 yili sonunda %84.6 ¢ikmigtir. 2002-2007

yillari arasinda toplam yapilasma oram %85,5 oranina yiikselmistir.

Cizelge 4. 17. Analiz Yillanna Gore Yapilasma Alam Biiyiikliigii ve Oranlan

Analiz Yillan Yapilagma Alam (Ha) Yapilasma Oran (%)
1997 3.243 77.21
2002 3.553 84.60
2007 3.593 85.55
2012 3.749 89.26
2017 3.836 91.33
2022 3.896 92,76
Toplam Analiz Alam: 4,200 Hektar

2012 yili sonunda Batikent-Kizilay M1 hattt analiz alaninda yapilasma oran
%89,2’ye ¢ikmistir. Bu deger 2017 yili sonunda %91,3 ve 2022 yilinda %92,7 oraninda

yapilagma alani analiz edilmistir.

4.5.3. Kizilay-Cayyolu (M2) Hatt1 Kentsel Gelisme Analizi
Ankara kentine 2014 yilinda hizmet vermeye baslayan Kizilay-Cayyolu metro
hattinin toplamda 3 km genigliginde bir alanda (yaklasik 5.000 hektar) 2014-2017-2022

yillart i¢in yapilasma bazinda kentsel gelisim analizi yapilmistir.

e T Rl Hatts @'lﬂ!wﬂ - Yapilagmis Alaniar (2014 Yili)

Sekil 4. 18. M2 Hatt1 2014 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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2014 yilinda Kizilay-Cayyolu (M2) hatti isletmeye acildiginda analiz yapilan

alanin 2.874 hektar1 yapilasmis alandir. Bu buytklik analiz yapilan alanin yaklagik
%157.4’tn0 kapsamaktadir.

Dmm—/ ::;::‘s?;:;:. Hatt: @ Istasyon Yapidasmis Alanlar {2014-2017 Yih)

Sekil 4. 19. M2 Hatt1 2014-2017 Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

2014-2017 yillant arasinda M2 metro giizergahi boyunca 170 hektar alanda
yapilagmig alan artist gozlenmistir. Bu degisim MTA, Beytepe, Bilkent ve Koru

istasyonlart ¢evresinde yaganmistir.

g

— m,",ﬁ{f‘m Hatts @Istasm - Yapilasmis Alaniar (2017-2022 Yili)

Sekil 4. 20, M2 Hatt1 2017-2022 Y1ili Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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2017-2022 yillan arasinda yogunluklu olarak metro hattinin giineyinde Bilkent,
Beytepe ve Koru istasyonlart ¢evresinde yaklagik 90 hektar biyukliginde bir alanda

kentsel gelisim yasandig gozlemlenmistir.

Cizelge 4. 18. Analiz Yillana Gore Yapilasma Alam Biiyiikligii ve Oranlan

Analiz Yillan Yapilasma Alam (Ha) Yapilasma Oram (%)
2014 2.874 57,48
2017 3.044 60,88
2022 3.134 62,68
Toplam Analiz Alam: 5,000 Hektar

Kizilay-Cayyolu M2 hatti giizergahinda toplam 5.000 Ha alanda yapilan analizde
M2 hattinin hizmet vermeye basladigt 2014 yilinda yapilasma alam toplam alanin
%57,4’Un0 kapsamaktadir. 2017 yilinda bu oran %60,8’e 2022 yilinda ise %62,6’ya
cikmustir.

4.5.4. Batikent-Sincan/Torekent (M3) Hatti Kentsel Gelisme Analizi
Batikent-Sincan/T6rekent hatti gevresinde belirlenen yaklagik 4.748 hektar alanda

2014-2017-2022 yillar igin kentsel gelisim analizleri hazirlanmistir.

— a;:lllhsbtem Hatti @ istasyon - Yapilasms Alanlar (2014 Yih}

Sekil 4. 21. M3 Hatt1 2014 Y1h Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

Batikent-Sincan/Torekent hatti hizmet vermeye bagladigi 2014 yilinda analiz
yaptlan alanin 3.200 hektar biytkligindeki kismi yapilagmig alandir. Bu analizi
hazirlanan alanin %68’ini olugturmaktadir. Bu alandaki yapilasma yogunlugu Ankara
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kenti igin hazirlanan planlarda segilen Istanbul-Ankara yonii gelisme akst olarak

belirlenmesinin etkiside bulunmaktadir

[— a:;:.u 5?;::;, Hatti @ Istasyon - Yapilagmis Alaniar (2014-2017 Yil)

Sekil 4. 22. M3 Hatt1 2014-2017 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

2014-2017 yillan1 arasinda analizi hazirlanan alanda 75 hektar blyukligiinde bir
alanda Kentsel gelisme degisimi gozlemlenmektedir. Bu degisiklikler genellikle Eryaman

1-2, Devlet Mahallesi, Torekent ve Batimerkez istasyonlar1 gevresinde gerceklesmistir.

X

— el N it @'msvﬂn | Yapilagmis Alanlar (2017-2022 Yili)

Sekil 4. 23. M3 Hatt1 2017-2022 Yih Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

2017-2022 yillar1 arasinda M3 hatti analizi yapilan alanda 141 hektar
buyukliginde bir alanda yapilagsma alani artist gergeklesmistir. Bu artig yogunlukla
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Istanbul Yolu istasyonu gevresinde olmakla birlikte Istanbul Yolu-Térekent istasyonlart

arasindaki istasyon ¢evrelerinde gozlemlenmektedir.

Cizelge 4.19. Analiz Yillanina Gére Yapilasma Alam Biiyiikliigii ve Oranlan

Analiz Yillan Yapilasma Alam (Ha) Yapilasma Oram (%)
2014 3.200 67,39
2017 3.275 68,97
2022 3.416 71,94
Toplam Analiz Alam: 4.748 Hektar

Batikent-Sincan/Torekent M3 hatti giuizergahinda toplam 4.748 Ha alanda
hazirlanan yapilagsma bazli kentsel gelisme analizlerine gore M3 hattinin hizmet vermeye
basladig1 2014 yilinda analiz yapilan alanin %67,3’u yapilasmis oldugu, bu oranin 2017
yilinda %68.,9 oranina yiikseldigi, 2022 yilinda ise yapilagmig alan oran1 %71,9’a ¢iktig

analiz edilmistir.

4.5.5. Atatiirk Kiiltiir Merkezi-Kecioren (M4) Hatti Kentsel Gelisme Analizi
Atatiirk Kiltir Merkezi-Kegioren (M4) metro hattinin her iki cephesinde 1,5 km

capinda (yaklagik 2.650 hektar) belirlenen alanda metro hattinin isletmeye agildigi 2017

yilinda analize konu olan alanin tamamimin yapilasmis olmast sebebi ile yillara gore

analizi hazirlanamamistir.

— T A st @ istasyon | Yapilagmis Alanlar (2017 Yili)

Sekil 4. 24. M4 Hatt1 2017 Y1h Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi
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Atatiirk Kultir Merkezi-Kegioren (M3) metro hattt hizmet verdigi giizergah
tzerindeki yogunluk ve trafik problemlerine ¢ozim lretilmesi amact ile
projelendirilmistir. Bu rayli sistem yapilasma bazinda hizmet verdigi giizergaha bir etki
etmemistir. Bu rayli sistemin kentsel gelisim bazinda etkisi ancak arazi kullanimlar yer

se¢imlerinin yillar icerisindeki degisiminin degerlendirilmesi ile dl¢tlebilir.

4.5.6. Sincan-Kayas Hatt: (Baskentray Banliy) Kentsel Gelisme Analizi
Sincan-Kayas hatti gevresindeki 3 km genigligindeki yaklasik 10.500 hektar
biiyukliigindeki alanda 2018 ve 2022 yillarina ait yapilasma bazinda kentsel gelisme

analizi hazirlanmistir.

E— a:q?s:m Hatt @ istasyon Yapilagmig Alanlar (2018 Yili)

Sekil 4. 25. Baskentray Hatt1 2018 Y1l Yapilasma Bazinda Kentsel Gelisim Analizi

2018 yilinda Bagkentray hizmet vermeye basladiginda analizi hazirlanan alanin
%70’1 yapilagmig alandir. Kentin dogu-bati ekseninde Sincan ve Mamak ilgelerini
birbirine baglayan bu banliyo hatti Behi¢cbey ve Hipodrum istasyonlarinin giineyinde
kalan alamn Atatiirk Orman Ciftligi oldugu ve bu alanin yapilasmaya konu olamayacagi
da dikkate alinirsa bu hat ve cevresi kugik alanlar hari¢ yerlesik alan yogunlugunu

tamamlamis sayilabilir.
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— Anall .
— m;..m Hatt: @ Istasyon Yapilagmig Alanlar (2018-2022 Yil)

Sekil 4. 26. Baskentray Hatt1 2022 Y1ili Yapilasma Bazinda Kentsel Geligsim Analizi

2018 yilinda yapilan incelemeye gore yogunluk agisindan biiytik oranda yerlesik
olan analiz alaninda 2022 yilina kadar olan yapilagma bazinda degisiklik toplam 67 hektar
buyuklugiinde olup ¢ok pargacil ve noktasaldir. Analiz edilen bu artis ¢ok kiiciik bir oran
oldugu i¢in bu banliyo hatti i¢in analize konu alanda yapilasma bazinda kentsel gelisim

konusunda yorum yapilamamistir.
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5. DEGERLENDIRME, SONUC VE ONERILER

Rayl sistemlerin kentsel gelismeye etkisinin irdelenmesi amaci ile literatur
taramasi yapildiktan sonra 6rneklem alan olarak secilen Ankara kentinin mevcut durumu,
tarihsel sureg icerisinde yapilan imar planlarimin alansal gelisime etkileri, ulasim ile ilgili
yapilan calismalar ve ulagim ana plam amag¢ hedef ve plan kararlar incelenmistir.
Incelemeler sonucunda Ankara kentinin rayli sistemleri kapsaminda belirlenen yéntem
cercevesinde yapilan analizler ile aragtirmada sorulan sorulara cevaplar aranmigtir. Cevap
aranan sorular ve yapilan analizler kapsaminda 6ncelikle yapilan degerlendirme boliimii

daha sonra ulagilan sonug ve éneriler agagida sunulmugtur.

5.1. Degerlendirme
(alisma amag kapsam ve yontemi belirlenirken, ¢alismayi yonlendiren temel soru
ve yardimcr sorular belirlenmistir. Bu sorulara ¢alisma kapsaminda yapilan arastirma ve

analizlerde elde edilen bulgular ve sonuglar asagidaki tabloda verilmistir,

Cizelge 5.1, Caligma Sonilan-Bulgn-Sonug Degerlendirnmesi
CALISMAYI YONLENDIREN TEMEL SORU

Rayh sistemlerin kentsel gelismeye etkisi nedir?

SORULAR BULGULAR SONUC
Ankara kenti imar planlar Kent planlan ve ulasim
ulasim kararlan agisindan kararlarinin biitinlesik

Kent planlan ile ulagim

iiskisi nedir? incelenmis genellikle plan verilmemesi kentin ulagim
3 | kararlannda sadece karavolu problemleri ile karsilasmasina
nlasim sistemi ele alinmstir, sebep olmaktadir

Ulasun ve arazi kullanimlanmn
yer se¢imi ayn olarak ele
alimamaz. Bu iki kavram
birbirini tamamlayan ve

destekleyen bir sistem igerisinde

Ulagim kentin geligimini
yonlendiren en temel
etkenlerden biridir. Arazi
kullammlarinin iglevlerini

Ulagum ve arazi kullamumit | i e olan iliskilerini ve

iligkisi nedir? X o yer almaktadir. Burada yine arazi
insanlann wlagim ihtivaglan | xull - o
nlasim ve arazi knllammu ullammlarinn olustunl}dugu
arasindaki iligkinin kurlmasi kent planiannun ulasim ile ele
ile olusturulabilir alinarak olugmrulmas: gerekliligi
3 ’ noktast dnem kazanmalktadar,
Rayh sistemlerin
Sperg‘:;:ﬁlgénrzf g;ig;} zflrgg:gﬁ Rayll‘_sistemlerin_pr_ojelen;lirme
Rayh sistemlerin fazla faktdr bulunmaktadir. e;ﬁﬁ::frgeilkﬁf"&l{ng;zglkkﬁter
projelendirme ve giizergah Bunlar bashica; miifus va n:h% Pro'elgn dirme ve
secimleninde rol ovnayvan vogunlugu, volculuk talebi, iize. ali se ijmi ivi bir analiz
faktorler nelerdir? arazi kullammmlan iliskisi, BUZETE ¢ y

CALISMAYI YONLENDIREN YARDIMCI SORULAR

asamasi ve ¢calisma vapilarak

diger sistemler ile belirlenmelidir.

entegrasyonu olarak
siralandinlmaktadar.
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Cizelge 5.1, (Devaim) Calisma Somlan-Bulgu-Sonug Degedendirmesi

CALISMAYI YONLENDIREN YARDIMCI SORULAR

Rayh sistemler kent
planlarinda nasil ele
alinmaktadir?

Ankara kentine ait tiim tarihsel
siirecte yapilan planlar
incelenmigtir, Bu kapsamda plan
galigmalarinda rayh sistemler ele
alinmamustir,

Kent planlan sadece karayollan
ile arazi kullanimlarinin
belirlendigi, konut alanlarnmn ver
secimi yapildiga gereklilik olarak
degil yasayan bir kent bir biitiin
form yaratmak amaci ile
hazirlanmalh ve rayl sistemler ile
birlikte tiim ulasim sistemi ve
arazi kullammlan biitinlesik
olarak ele alinmalidar,

Ankara kentinde rayh
sistem giizergdhlarmn
tarihsel siireg
igerisinde kent
geligimine etkisi ne
olmusgtur?

Ankara kenti ilk olarak 1996 yilinda
hafif rayh sistem olan Ankaray hatti
ile birlikte rayl sistem knllanmaya
baslamstir, Ankaray ilk olarak
yogun bir kent dokusunda nlasima
¢dziim firetmek amaci ile
projelendirilmigtir. Diger rayh
sistemlerin de vapildiklan yillardan
itibaren etrafindaki gelisim
incelendiginde rayh sistem
hatlanmmin geligimi vonlendirildigi
gozlemlenmistir.

Tarihsel siireg igerisinde rayl
sistemlerin ulasim problemlerine
¢Oziim iiretmesi, gelisimi
yonlendirmesi en onemli iki
etkisidir,

Bes yillik dénemlerde
rayl sistem hatlarin
gevresinde kentsel
verlesim degisini nasil

Yerlesik kent dokusu igerisinde
projelendirilen rayh sistem hatlan
icin kentsel gelisim analizi
yapilamanustir. Diger rayh sistem
hatlan iizerinde ise ortalama 5 yil
ara ile vapilan analizlerde rayli
sistemin luzmet vermeye basladif

Rayli sistemler hizmet verdig
giizergah ve ¢evresinde kentsel
gelismeyi yonlendirmekte ve

gozlenmektedir? yildan itibaren vapilasnus alamn hizlandirmaktadir.
arttif, rayll sistem hattimn kent
gelisimini yonlendirdigi
gozlemlenmistir.
5.2. Sonuc

Sanayi devrimi sonrasinda ilerleyen zaman igerisinde rayl sistemlerin turleri
gelismis iz kazanmig ve niifusu artan ulasim problemleri bulunan kentlerin ulagim
sorunlarina bir ¢6zum &nerist olarak ele alinmistir. Bu gelismelerle birlikte rayh sistemler
kent planlarinda ulagim sisteminde kendisine daha fazla yer bulmustur.

Kentlerde ulasim problemlerinde bir ¢oziim onerisi olarak ele alinan rayli
sistemlerin kentsel gelismeye etkisinin degerlendirilmesi amag¢lanmig ve buna yonelik
olarak érneklem alan olarak segilen Ankara kentinin planlan ve ulasim c¢alismalar
degerlendirilmistir.

Ankara kenti i¢in 1970°li yillardan itibaren bir¢ok ulasim etutleri ve planlama
calismalar yapilmigtir. Ancak yapilan bu ¢alismalar tamamlanma, onay veya uygulama
asamasinda yanm kalmistir. Ankara kenti i¢in yapilan ve uygulamada olan tek ulasim

plani Ankara Ana Ulagim Plani’dir. Ankara kentinin rayli sistemleri incelendiginde baz
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projeler yerlesik bir alanda ulasim problemlerine ¢éziim amact tasirken bazi rayh sistem
projeleri ise imar planlarinda belirlenen gelisme yonleri dogrultusunda kentsel gelismeyi
yonlendirici bir etki tasidig anlasiimaktadir.

Bu arastirmalar ve bilgiler dogrultusunda Ankara kentine hizmet veren rayl
sistem glizergahlan analiz edilmistir. Yapilan analizlerin degerlendirilmesi sonucunda bir
rayli sistemin oncelikle kentlerde gelisme yonlerini belirleyen; ulasim konusunda
kolaylik saglayarak oncelikle etki alani igerisine bulundugu alanlarda yapilasmay:
arttirict yonde etkisi bulunan bir ulagim turii oldugu degerlendirilmistir.

Caligma kapsaminda incelenen 6 adet rayh sistem gluzergahindan Batikent-
Kizilay (M1) hatt1, Kizilay-Cayyolu (M2) hatt1 ve Batikent-Sincan (M3) hatt1 i¢in yapilan
analizlerde yillar icerisinde yapilasma alanlarimin artis gésterdigi ve rayh sistemlerin
glizergahn boyunca kentsel gelisimin yonlendigi degerlendirilmistir. Analiz edilen diger
rayli sistem hatlart ise Ankaray, Ataturk Kultur Merkezi-Kegioren (M4) Hatt
giizergahlarinda i1se yapilagmig alan igerisinde mevcut ulasim problemlerine ¢6ziim
olarak ele alinmasi sebebi ile vyapilasma bazinda kentsel gelisim etkisi
degerlendirilememistir. Bagkentray banliyé hattinda ise heniiz yeni faaliyete gecmis
olmas1 analiz alamnin yogunluklu olarak yapilasmis ve yapilasmaya kapal: alanlardan
olugmasi sebebi ile kentsel gelismeye yonelik etkisi degerlendirilememistir.

Yapilan analizlerde rayl sistemlerin glizergahlan {izerinde istasyonlar etrafinda
yapilagsmay arttirict bir etkisi oldugu, etki alani igerisinde yillara gére yapilasma bazinda
artis yagandig1 degerlendirilmisgtir.

Rayli sistemler kent planlan ve ulasim planlarn ile biitunlesik olarak
projelendirilirse ozellikle kentsel gelismenin ve kentin yapt yogunlugunun arazide
dagiliminin  yoénlendirilmes: adina kullanilabilecek bir ulasim bilegeni olarak ele

alinabilir.

5.3. Oneriler

Ankara kentine iligkin yapilan arastirmalar dogrultusunda olumsuz ve dengesiz
kent gelisiminin yagsanmasinin sebebi ilk yapilan imar planlarindan itibaren yapilan plan
kararlarina uygun uygulama yapilmamasi, imar planlarinda kurulan senaryolar ve yapilan
projeksiyonlarin ¢ok gergekei sonuglar elde edememesi, ulagim yatinmlarimn (karayolu
veya rayl sistem) imar planlarindan bagimsiz yurutillmesi, imar planlarimn gegerliligini
yitirdigi ve vyetersiz kaldigi noktada yapilan yeni imar planlaninda mevcut kent

problemlere ¢6ziim firetilmeden gelismesi diigiiniilen alanda yem sehir planlan yapilmasi,
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Ankara kentine ait bir ulagim ana plant hazirlanmamasi1 ve uygulanmasi gibi sorunlar
olarak siralanabilir.
Yapilan analizler ve ulagilan sonuclar kapsaminda Ankara kentinde yapilmasi
planlanan {i¢ rayli sistem hatti i¢in gelisme egilimleri incelenerek 6neriler sunulmustur.
Ankara kentine ait incelenen ve analiz edilen veriler ve ulasilan sonuglar
dogrultusunda rayll sistemler-kentsel gelisme iligskisi agisindan  bazi  Oneriler
belirlenebilir. Oneriler asagidaki sekildedir.
¢ Ankara kenti imar planlarinda mevcut durumun iyi analiz edilmemesi ve
mevcut kent problemlerinin dogru belirlenmest,
¢ Hazirlanan imar plan kararlarina uygun bir sekilde uygulama yurutiilmesi,
e Ankara kenti imar planlart ve ulasim planlaninin butiinlesik olarak
calisiimasi,
e Rayli sistem projeleri uygulamalan ile imar planlarimin entegre olmasina
dikkat edilmesi,
¢ Mevcut problemlere ¢oziim olarak yeni ulagim yatirnmlan yerine oncelikle
¢ozim onerilerinin ulagim taleplerini azaltici éneriler sunulmast,
e Rayl sistemler ile diger tiim ulasim turlerinin biitinlesmesi agisindan

calismalarin yapilmasidir,

Ayrica Ankara kenti icin hazirlanan ve uygulamada olan 2023 yili Nazim Imar
plani kapsaminda belirlenen gelisme yonleri incelenerek plan kararlan ve ulagim kararlan
biitunlugu saglanmasi agisindan yeni rayli sistem glizergah onerileri sunulabilir.

2023 Nazim Imar Plani incelendiginde en yogun gelisim alam Ankara kentinin
giineybatisinda onerilmigtir. Bu gelisim alanlart sanayi bolgesinde son bulmaktadir. Plan
kararlart dogrultusunda kentin gelisiminin yénlendirilmesi amact ile Yapracik-Temelli
yonunde bir rayh sistem projesi gergeklestirilebilir.

Ankara kenti i¢in hazirlanan nazim imar plam projeksiyon yilinin 2023 olmast,
Ulagim Ana Planimin ise 1994 yilinda onaylanmig ve 2015 yilim1 hedef almig olmasi
degerlendirilirse her iki plaminda projeksiyon yilina ulagsmis olmasi sebebi ile
hazirlanacak yeni bir ulagim ana plamt ve imar plaminin biitinlesik olarak hazirlanmasi

Ankara kenti i¢in en gerekli proje olarak éngoriilmektedir.
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