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OZET-

II. Diinya Savasi’min ardindan gelismis iilkelerde otomotiv sektorii hizla yayginlik
kazanmigtir. Buna bagli olarak, biiyiik kentlerde daha 6nce rayli sistemlerle (tramvay, metro,
banliyd, vb) yapilan kent i¢i yolculuklarin biiyiikk bir boliimii 6zel otomobillerle yapilmaya
baslanmigtir. Boylece ilk olarak 1950’li yillarin bagindan itibaren kent i¢i trafiginde sorunlar
ortaya ¢ikmis ve bu sorunlara ¢6ziim iiretilme ¢aligmalar1 baglatilmistir.

Ulkemizin baskenti Ankara’da da kent niifusunun hizla artmasma bagli olarak, ulasim
her zaman ¢o6ziimii Oncelikli sorunlar arasinda yer almigtir. 1970°1i yillardan itibaren yerli
otomobil fabrikalarinin da tretime gegmesi {izerine kent i¢i trafiginde 6zel otomobillerin
kullaniminda sigrama meydana gelmistir. Ayn1 déonemde lastik tekerlekli toplu tasim araglarinin
(otobiis, minibiis, dolmus ve servis araclari) sayisinda biiyiik oranda artis meydana gelmistir. Bu
hizli artis kentin merkezi is alaninda ve ¢evresinde 6nemli sorunlarin yasanmasina yol agmustir.

Kent merkezinde trafik yogunlugunun hizla artmasi 6zel bir takim Onlemlerin
alinmasini kaginilmaz kilmis; ancak gecici dnlem ve miidahalelerin sorunun ¢oziimiinde yetersiz
kaldig1 goriilmiistiir. Bu donemde gelismis llkelerde toplu tagima (6zellikle rayli sistemlere)
oncelik tantyan ulasim planlama calismalar1 yapilmistir.  Bu caligmalarda da o6zel oto
kullaninminin sinirlandirilarak; esitlik¢i, ¢evreci, giivenli ve konforlu  6zellikleriyle 6n plana
c¢ikan rayli sistemlere vurgu yapilmistir. Ankara’da ilki EGO Genel Miidiirliigii ve SOFRETU
ortakligi ile yapilan kent i¢i ulasim etiidii 1972 yilinda yapilmis ve bu ¢alismada da rayl sistem
¢coziimill Ongoriilmistiir. Bu ¢alismay1 takip eden biitiin planlama g¢aligmalarinda rayl sistem
alternatifleri teklif edilmistir.

Bu calismada Ankara’da yapilmis olan ulasim planlamalarina yer verilmis ve planlar
igerisinde rayli sistemlerin 6nemine vurgu yapilmistir. Bununla birlikte yapilan planlama
calismalarinda yer alan rayh sistem alternatiflerinin gerceklesmeme nedenleri belirtilmis ve
halihazirda Ankara’da isletilen rayli sistemlerin planlara uygunlugu tartisilmistir. Ayrica
insaatina yeni baslanilmis olan Metro-3’iin de kent i¢i ulasim planlamalarinin neresinde durdugu
aciklanmaya caligilmistir.

Anahtar kelimeler: Ankara, toplu tagim, ulasim planlamasi, rayli sistemler

1. GIRIS

Diinyada kentsel ulastirmanin énemi, Ikinci Diinya Savasinin ardindan otomobilin
ve motorlu tagitlarin sayilarinin hizla artisina bagh olarak 6n plana ¢ikmistir. Otomobil arzinin
artmast, buna karsilik karayolu aglarinin yetersizligi, kent i¢inde trafik sorunun dogmasina neden



olmustur. Bu sorunun ¢dziimlenmesi amaciyla bir takim ¢alismalar ve planlamalar yapilmasi
geredi ortaya ¢ikmistir. Ozel otomobil kullanimmnin hizli artis1 bir ¢ok biiyiik kentte isletilen rayli
sistemlerin atil kalmasina ve hatta kapatilmasina kadar gitmistir. Ancak 1950’11 yillarda yapilan
ulasim planlamalarinda isletmeden kaldirilan rayli sistemlerin kurtarilmasina doniik higbir
calisma yapilmamus; trafik sorunu trafik sikisikligina endekslenmis ve buna bagli olarak da 6zel
otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollar insa edilmistir. Boylece toplu tagim tiirlerine
olan talep daha da azalmis ve 6zel otomobil kullanimi1 da hizla artmastir.

Bu anlayis Buchanan’in 1962 yilinda yayinladigi raporuna kadar devam etmis;
ancak bu raporla birlikte ilk kez 6zel otomobil kullaniminin kent i¢i trafik sorununu artiracagina
dikkat ¢ekilmistir (Kancabas, 1998)

Ankara’da 1970’11 yillara gelindiginde kent i¢i ulasimda sorunlar ortaya ¢ikmaya
baslamistir. 1969 Yilinda EGO’nun almis oldugu 140 otobiis gegici bir siire taleplere cevap
vermisse de, ilerleyen yillarda arag aliminin siirdiiriilememesi ve 06zel sektoriin de ulasima
yatinm yapmamast nedeniyle yolculuk talebi karsilanamaz hale gelmistir. Toplu tagim
sunumundaki yetersizlik ve kamu kuruluslarinin kent merkezinden uzakta yer se¢meleri bir
baska kent i¢i ulasim tiiriiniin dogmasina yol agmistir. Resmi kuruluslar kendi personelini
tasimak icin servis araci isletmeye baslamislar ve bu araglarin sayisit hizla artmistir. 19701
yillarda goriilen en 6nemli gelismelerden birisi de yerli otomobil fabrikalarinin tiretime gegmesi
ve kent i¢i trafikte hizla artan 6zel oto sayilaridir.1975 Yilina gelindiginde, Ankara’da kent ici
ulasiminda 6zel otomobiller toplu tasim araglarinin yolculuk tagima oranini yakalamistir
(Ankara Biiyiiksehir..., 1999).

Ankara’da kent i¢i ulasim sorunlarina ¢oziim liretmek amaciyla yapilan planlama
caligmalar1 da ilk kez bu donemde glindeme gelmistir. Yapilan ulasim planlamalari
calismalarinin tiimiinde rayl sistem alternatifleri tartisilmig, Onerilmis ve bu sistemler igin
gerekli sayim ve etiit calismalar1 yapilmistir. Bu ¢alismanin amaci da, Ankara’da yapilan kent i¢i
ulagim planlamasi ¢aligmalariin rayl sistemler esas alinarak degerlendirilmesi ve hem planlama
caligmalar1 hem de giinlimiizde isletilen ve insas1 devam eden rayli sistemler hakkinda bir
yargtya ulagmaktir.

2. DUNYADA ULASIM PLANLAMASININ TARIHI GELiSiMi

Diinyada kentsel ulastirmanin énemi, Ikinci Diinya Savasinin ardindan otomobilin
ve motorlu tagitlarin sayilarinin hizla artisina bagh olarak 6n plana ¢ikmistir. Otomobil arzinin
artmast, buna karsilik karayolu aglarinin yetersizligi, kent i¢inde trafik sorunun dogmasina neden
olmustur. Bu sorunun ¢dziimlenmesi amaciyla bir takim ¢alismalar ve planlamalar yapilmasi
geregi ortaya ¢ikmistir. Bu calismalarin tarihi gelisimi incelendiginde asagidaki tarihsel siralama
ortaya ¢ikmaktadir (Acar, 1994; Elker,1999; Evren, 1999; Kancabas, 1998):

2.1. TOPLU TASIMADA GELENEKSEL YAKLASIMLAR
1950°li yillar donemi (Tasit oncelikli donem)

Bu doneme kadar ulastirma igerisinde ayricalikli ve az sayili 6zel araglarin
sayisinda birden patlama meydana gelmistir. Insanlarin 6zel otolara olan talebi sadece bilyiik

kentlerde harig, toplu tasima araglarinin kaybolmasina neden olmustur. Buna bagh olarak trafige
¢ozlim iiretebilmek diislincesiyle kentlerde yeni yol aglart olusturulmus ve kent merkezlerine de



otoparklar insa edilmistir. Yaya ulasiminin diglandigi, toplu tasima araglarindan yiiz ¢evrilen bu
donemde bir ¢ok yerde varolan tramvay raylar1 sokiilmiistiir. Boylece bu donemde toplu tasima
en biiyiik yarasini almistir.

1960°h yillar donemi (Ulasim planlamasi donemi)

Bu donemde diinyada meydana gelen hizli teknolojik gelismelerin etkisinde
kalinmig ve sorunlarin ¢dziimiinde teknolojinin yeterli olacagi diisiiniilmiistiir. Bu diisiince
planlama ¢aligsmalarini olumsuz yonde etkilemistir.

1962 Yilinda bir rapor yayinlayan Buchanan, otomobilin ulasim i¢in ¢ok pahali ve
sorunlu bir ¢oziim olacagimi ortaya koymustur. Buchanan bu nedenle niifusu 100 bini asan
kentlerde mutlak baska sistemlerin gelistirilmesi gerekliligini a¢iklamistir.

Ancak yine de bu donemde teknolojinin olanaklarindan yararlanilarak otomobil
oncelikli ulagimin sorunlarina ¢oziim iiretilebilecegi diisiiniilmiistiir. Dolayisiyla otoyol ve
ekspres yollarinin yapilmasi ongoriilmiistiir. Ayn1 donemde toplu tasima ile ilgili de ¢esitli
diizenlemeler yapilmigtir. Paris’te caddelerin yarisindan fazlasi tek yon olarak degistirilmis,
toplu tagima yonelik olarak ta otobiislere 6zel seritler tahsis edilmistir.

Bu donemde biiyiik kentlerde trafik sikisikligina ¢oziim iiretilememis, ayrica
kirlilik ve giirtiltii kayg1 verici diizeylere ulagsmistir.

Ozel oto kullaniminin revagta oldugu bir donemde, bunun teknik, ekonomik ve
toplumsal agilardan kent ic¢i ulasimin gerekleriyle celiskili oldugunu ortaya koyan A.B.D.
Baskan1 Richard Nixon, 1969 yilinda yaptig1 konusmasinda biiyiik bir ileri goriisliiliikle sunlari
sOylemistir (Evren, 1978) :

“Toplu tasim 06zel oto kullanicilarini g¢ekinceye kadar, trafik tikanikligindan kurtulmamiza
yetecek Olclide ¢abuk karayolu yapabilme imkanina sahip degiliz. Bugiin karayollarimizin
tikanikliklarina ve kent merkezlerimizin fel¢li durumuna bakarak, 2000 yilina dogru kentlerdeki
niifusumuz 100 milyon daha artig gosterdiginde, durumumuzun ne olacagin kestirebiliriz.”
Konusma, toplu tasimi gelistirmek i¢in uzun dénemli tasarilarin gerceklestirilebilmesi amaciyla
finansman kaynaklarinin en elverisli kosullarla ve zamaninda saglanacagi belirtildikten sonra
sOyle baglaniyor: Boylece otobiis, tren ve metro kullanicilar1 daha iyi hizmete kavusmus
olacaklar ve 6zel oto sahipleri daha az kalabalik yollarda seyredebilecekler. Yoksul katmanlara
mensup kisiler islerine daha kolay gidebilecek, o zamana kadar onlar i¢in ulasilmaz olan
bolgelerde is bulabilecek ve egitim kurumlarina rahatlikla ulasabilecekler. Biiyiik kentlerin
merkezleri fel¢ olmaktan kurtulacak ve banliydlerde oturanlar ¢alismak ya da aligveris yapmak
icin kente daha kolay ulasabilecekler. Asil olan iilkemizin yarar saglamasidir. Aya insanlar
gonderen bu iilke ulasim konusunda kentlerin gereksinimlerini karsilayabilecegini de
kanitlayacaktir.”

Aslinda dikkatle incelendiginde ilk iki donem yaklagimlarinin aynmi politikanin
iriinli oldugu ortaya c¢ikmaktadir (Elker, 1999). Yaklagimlardaki sorun, ulasimin yiizeysel
yaklasimlarindan birisi olan trafigin tikanmasidir. Sorun bdyle tespit edildiginden, ¢6zliim olarak
ta ek yollar yapilmas1 ve kapasitenin artirilmasi gerektigi diisiiniilmiistiir. Bu ¢6ziim baslangigta
gecerli olmakta ve belirli bir siire trafigi rahatlatmaktadir. Ancak trafigin uygun olmasit 6zel oto
kullanimin1 daha da artirmakta ve sonucta bu artiga paralel olarak trafik sikisikligi yeniden
giindeme gelmektedir. Boylece sorun ve ¢oziimii bir kisir dongiiye doniismektedir (Sekil 2.1.).
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Sekil 2.1. Geleneksel ulasim yaklagiminin ¢oziimsiizligii (Elker,1999)
2.1. TOPLU TASIMADA CAGDAS YAKLASIMLAR

Yukarida belirtilen geleneksel yaklagimlar tamamiyla wulagim arzinin
planlanmasma yonelik iken, giiniimiizde ulasim sorunlarinin ¢oziimi ulagim talebinin
yonetilmesini de icermektedir. 1970’lerin sonlarindan bagslayarak daha cok kabul goéren ve
genellikle yolculuk talep yonetimi olarak adlandirilan politika da boyle bir yaklagimdan
dogmustur.

Geleneksel yaklasimlarda artan talebe paralel olarak arz da artirilmakta; cagdas
yaklagimlarda ise denge, talebin 6zel dnlemlerle bastirilarak, mevcut arzi astirilmamasi yoluyla
kurulmaktadir.

1970’1 yallar dénemi (insan éncelikli donem)

Bu donemde geriye doniik olarak 20 yilda yapilan hatalarin farkina varilmis ve
daha gergekei, ekonomik ve uygulanabilir projeler giindeme getirilmistir.

Otomobilin artmasina paralel olarak ortaya c¢ikan sorunlarin teknoloji ile
¢Oziimlenemeyecegi ve toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik kitlelerin var oldugu fark
edilmis, boylece tasit yerine insan oncelikli planlar yapilmaya baglanmistir.

Ayrica ekoloji ve estetik degerlerin 6n plana ¢ikmasi toplu tagima araglarinin
¢Oziim olarak goriilmesini saglamistir. 1973-1974 Yillarinda petrol krizinin patlak vermesi de
toplu tasimi tek alternatif kilmistir. Boylece 6zel oto ulasiminin maliyeti yiikselmis, tasitlar i¢in
kurulacak karayolu aglar1 finanse edilemez hale gelmistir. Bu durum otomobil odakli ulagim
diisiincesinin degismesini zorunlu kilmistir.

1980 Sonrasi (Tasit talebine yonelik uygulamalar)

Kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢dziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi oldugunun anlasilmasiyla birlikte, yolcular igin giivenilir toplu
tasimacilik sistemlerinin kurulmasi ve 6zel otomobil siiriiclilerinin de 6zendirici ve caydirici bir
takim uygulamalarla toplu tasim sistemlerine cekilmesi bu donemin temel stratejisidir. Bu
yaklagim igerisinde basta rayli sistemler olmak {izere, kent merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu
tasimacilik sistemlerine oncelik verilmeye ve entegre toplu tasimacilik sistemleri olusturulmaya



baslanmistir. Kisilere miimkiin oldugunca c¢ok yolculuk alternatifi sunulmustur. Bu sunuslarin

ana hedefi ise kisilerin 6zel oto ile kent merkezine giris taleplerini azaltmaktir.

Toplu tasimda geleneksel yaklagimlar ile c¢agdas yaklasimlar arasindaki

farkliliklar Tablo 2.1’ de gdsterilmistir.

Tablo 2.1. Geleneksel ve ¢agdas ulasim yaklasimlarinin 6zellikleri (Elker, 1999).

GELENEKSEL YAKLASIMLAR

CAGDAS YAKLASIMLAR

Ulasim arzinin planlanmasi

Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara 6ncelik

Insanlara oncelik

Ek kapasite yaratma

Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi
veri olarak alintyor

Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve
daha dolu tasitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina
yonelik

Toplumun ¢esitli kesimlerinin
ithtiyaglarini dengeleyici

Sermaye yogun yatirimlar

Kiigtik / gergekle;sebilir yatirimlar

Geri dOniilmez kararlar

Esnek kararlar

Fiziksel ¢6ziimlen agirlikl

Y onetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler

Insaata yonelik

Cevreye duyarl

3. ANKARA KENT iCi ULASIMININ YAPISI

Ankara’da ulasim taleplerini karsilamak ic¢in kullanilan toplu tasim tiirleri arasinda,
minibiis, otobiis ve rayl sistemler yer almaktadir. Ayrica genellikle okullara ve kamu kurum
kuruluglarina hizmet eden servis araci sayilart da oldukea ciddi boyutlara ulagsmustir.

Ankara’da kisi basina gilinliik yolculuk tiretimi 1,96’dir. Ankara’da bir is giinii igerisinde
ortalama 4 milyonu asan sehir ici yolculuk yapilmaktadir. Bu yolculuklarin yaklasik olarak 750
bini EGO’ya ait otobiislerle, 200 bini 6zel halk otobiisleriyle, 900 bini minibiislerle, geriye kalan
yolculuklar ise servis araglari, taksiler, 6zel araglar, banliyd, Metro ve Ankaray ile yapilmaktadir
(Ankara Biiyiiksehir ...., 2000).

Cizelge 3.1. Ankara kenti ulasim tiirleri dagilimi1 (Ankara Biiyiiksehir ..., 2000)

TURLER Yolcu Sayis1 | Toplu tasim % Genel %

Otobiis 1 315 000 36,38 27,93
Minibiis 990 000 29,64 22,76
Servis Araclari 685 000 20,51 15,75
Banliy6 Treni 100 000 02,99 02,30
Ankara Metrosu 175 000 05,24 04,02
Ankaray 175 000 05,24 04,02
TOPLU TASIM 3340000 100,00 76,78
Ozel Oto 750 000 05,98
Taksi 260 000 17,24
OZEL TASIM 1010 000 23,22
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Yukarida yer alan ¢izelgede verilen rakamlarda ve asagida ki grafiklerde de agikca
goriildiigl iizere, Ankara’da yapilan yolculuklarin %:’linden daha fazlasi toplu tasim araglar ile
gerceklestirilmektedir. Toplu tagim araglarinin kendi aralarinda ise sirastyla otobiis, minibiis,
servis araglarinin (lastik tekerlekli toplu tasim araglarimin) baskinligi ortaya ¢ikmaktadir.
Cizelgede de agikga goriilecegi iizere toplu tasima araglari arasinda rayli sistemlerin toplam
payt % 15’in altindadir.

Bu oran gelismis iilkelerdeki yliksek niifus sayisina sahip kentlerle karsilastirildiginda
oldukca disiiktiir. Genel bir egilim olarak niifusu 1 milyonu asan kentlerde rayli sistemlerle
toplu tasim sorunu ¢oziimlenme yoluna gidilirken, niifusu 4 milyona yaklasmis olan Ankara’da
rayli sistemlerin yiizdesi, tiim aragli ulagimlar arasinda sadece % 10, toplu tasim araglari arasinda
ise % 14’diir.

Cizelge 3.1°de elde edilen verilere gore, giinliik motorlu aragh yolculuklarin tiirlere gore
dagilimi Sekil 3.1°de goriilmektedir:

Servis

Araclar Ankaray Metro

0
S.arasi #16

%4

Ozel Oto

%17 :
Banliyo Taksi

%2 %6

%4

%4
Otobiis

%25

Dolmus
%22

Sekil 3.1. Ankara’da giinliik motorlu aragli yolculuklarin tiirlere dagilimi

Yine Cizelge 3.1’de elde edilen verilere gore, giinliik toplu tagima araclarmin tiirlere gore
dagilim1 Sekil 3.2°de goriilmektedir:
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Sekil 3.2. Ankara’da giinliik toplu tasima tiirleri dagilim1

4. ANKARA’DA YAPILAN ULASIM PLANLAMASI CALISMALARI

Ankara rayli toplu tasim sistemi ve ulasim etiidii konusunda bugiine kadar yapilan toplam
dort calisma bulunmaktadir (Ankara Biiyiiksehir ..., 1995):

4.1. ANKARA KENTIi ULASIM ETUDU (1972)

7 Ekim 1969 tarihinde kentin mevcut sorunlarmin ¢odziimlenmesi amaciyla
otobiislerin modernlestirilmesi, mevcut durumun yeniden organize edilmesi ve Ankara’da metro
kurulmasini iceren bu etiit, EGO Genel Midiirliigii ve Fransiz SOFRETU firmasi isbirligi ile
yaptlmistir. Bu ¢aligma Ankara’da agir rayli sistemi ilk kez giindeme getiren planlama
calismasidir. Bu caligma tiimii tiinelde olmak ve iki asamada tamamlanmak {izere, toplam 14
km’lik metro sistemini Onermistir. Her asama 7’ser km’lik hat uzunluguna sahiptir. Birinci
asamanin Kavaklidere-Digkapi, ikinci asamanin ise Dikimevi-Besevler arasinda yapimi
Ongorilmiistiir.

Proje, onerilen teknolojinin tamamiyla Fransiz teknolojisine bagimlilig1 getirecegi
ve finansman konusunda agiklik olmadig1 gerekgeleriyle DPT tarafindan geri ¢evrilmistir.

4.2. 1978 — 1980 YILLARI ARASINDA YAPILAN CALISMALAR
Bu c¢alisma, herhangi bir yabanci danmigsmanlik firmasinin destegi olmaksizin EGO
tarafindan gergeklestirilmistir. Calisma, o yillarda EGO Genel Midiirliigii biinyesi i¢inde

kurulan kentsel ulagim planlamasi alaninda uzmanlagsmis ayr1 bir birim ile yiirtitilmiistiir.

Bu birim proje faaliyetlerinin denetiminden sorumlu olup, yerel danismanlik hizmetleri
Yap1 Merkezi tarafindan saglanmaktayd.



Calisma, lic asamada, toplam uzunlugu 25 km ve % 901 hemzemin olan Batikent-Kizilay
arasinda bir hizl1 rayli toplu tagim sistemi kurulmasini1 énermistir. Ik asamada Stad Oteli (Ulus) -
Inénii Meydani arasinda 3,5 km uzunlugunda bir hat énerilmistir.

Bu proje de asagidaki nedenlerle elestirilmistir:

1- Onerilen sistem tiim ulasim sistemini igeren genis kapsamli bir ulasim etiidii ve ulasim ana
planina dayanmamaktadir. Bunun yerine tek bir koridor analizine dayanmakta ve sistemin
banliyo treni ve otobiis sistemi ile biitiinlesmesini dikkate almamaktadir;

2- Onerilen hat, Ankara kentsel arazi kullanimi ana planindaki (Nazim Plan) kentsel biiyiime
stratejilerine uygun degildir;

3- Maliyet, gelir ve gelecek trafik diizeylerine iligskin tahminler gercekei degildir.

Proje belgeleri Mayis 1980'de onay i¢in ilgili kamu kuruluslarina verilmistir. Dort ay
sonra Belediye, hiikiimetin onaymni1 beklemeksizin Opera Meydani'nda insaat baslatmistir. Insaat
19 giin sonra hiikkiimet¢e durdurulmustur.

4.2.1980 — 1984 YILLARI ARASINDA YAPILAN YAPILABILIRLiIK VE PROJE
CALISMALARI

Bu calisma, daha onceki hizli rayli toplu tasima calismalarina iliskin hiikiimet
goriiglerinin de degerlendirilmesi amaciyla yapilmistir. Arastirma ayrica EGO-Yap1 Merkezi
Aragtirmasinin 1979 hane halki anketinden de yararlanmis, ancak Yapt Merkezi Projesinin 110
kisi/hektar olan varsayimiyla daha diigiik trafik diizeyi projeksiyonlar1 getirmistir. Boylece
calisma, bir hafif rayli sistemin yapilabilir oldugu sonucuna varmistir. Birlesmis Milletler
Kalkinma Programi Teknik Yardim Programi ¢ercevesinde Belgika firmasi Transurb Consult'tan
kisa siireli teknik danismanlik yardimi saglanmistir. Bu proje {i¢ asamada tamamlanmak ve
Kizilay—Kavaklidere tiinel kesimi disinda tamamen hemzemin olmak {izere hafif rayl sistem
onermistir (Shirazi, 1997). Proje Agustos 1984'te 3030 sayili Biiyliksehir Belediyeleri
Yasasindan once bu tiir projelerin onaymndan sorumlu olan Bayindirlik ve Iskan Bakanliginca
asagidaki nedenlerle reddedilmistir:

1- 1979 Etiit sonuclar1 ¢alismada glincellestirilmeden kullanilmastir;

2- Bu tir bir aragtirmanin temeli genis kapsamli arazi kullanimi/ulasim ana planina
dayandirilmalidir;

3- Projelendirmenin 1990 y1l1 projeksiyonuna gore yapilmis olmasi nedeniyle kapasite yoniinden
yeterli degildir.

4.3. ANKARA KENTSEL ULASIM CALISMASI (1985 — 1987)

Ankara Kentsel Ulagim Calismasi1 (AKUC) ile ilgili olarak 19 Temmuz 1985'de Reid
Crowther International Limited ile EGO Genel Miidiirliigii arasinda bir ara anlasma imzalandi. 3
Ekim 1985'de bu ara anlagmanin yerini resmi anlagma aldi. 1 Kasim 1985 giinii Reid Crowther
International ile Kutlutas Miihendislik, Miimessillik, Miisavirlik Sanayi ve Ticaret A.S. arasinda
ortaklik anlagmasi imzalandi. Aym1 giin EGO Genel Miudiirligii Kutlutag'a isi siirdiirmesi
bildiriminde bulunarak Ankara Kentsel Ulasim Calismasini resmen baglatti.

31 Aralik 1986 tarihinde tamamlanan Ankara Kentsel Ulasim Calismasi dort asamadan
olusmustur:



(1) Ulasim Etidi,

(2) Ulasim Ana Plani,

(3) Yapilabilirlik Calismasi ve Kavram Projesi,
(4) Sistem Ozellikleri ve Avan Proje.

Calismanin 1. asamasi olan Ulasim Etiidii'niin iki amac1 vardir. Ik ama¢ Ankara'daki
mevcut ulasim isteminin analiz edilmesidir. ikinci amag ise tiim ulasim sistemini olusturan cesitli
ogelerin genel bir degerlendirmesinin hazirlanmasidir. Ik amacin gerceklestirilmesine yonelik
olarak ulasim isteminin analizi i¢in li¢ ayr1 mevcut veriden yararlanilmistir. Bunlar;

(1) Arazi Kullanim Verileri,
(2) Ulagim Etiidii Verileri,
(3) Ulasim Sistemi Verileridir.

Arazi kullanim verileri 1970'lerde Ankara Belediyesi i¢in hazirlanan ve 1990 yili i¢in
tahmini degerlerin yer aldigi Arazi Kullanim Nazim Plani'ndan elde edilmistir. Bu plan
hazirlanirken Ankara'daki bes ilgcenin (Altindag, Cankaya, Keg¢ioren, Mamak ve Yenimahalle)
sahip oldugu 327 mabhalle gruplandirilarak, 62 ulasim bdlgesi olusturulmustur. Ulagim etiidii
verileri arasinda EGO Genel Miidiirliigli'niin baslattigi ulasim calismas1 kapsaminda, 1979
yilinda % 1 Ornekleme ile gergeklestirdigi konut anketi yer almistir. Ulasim konut anketi
bilgisayarli ulasim modelinin kalibrasyonuna veri olusturmustur. Niifus ve istthdam tahminleri
1990 yili igin gelistirilmis ve model gelecekteki yillar i¢in yolculuk taleplerini hesaplamistir.
1980 Yilinda % 3 6rnekleme ile 14 107 konutta ikinci bir ulasim konut anketi uygulanmistir. Bu
anketten e¢lde edilen wveriler ulasim c¢alismasinda kullanilacak duruma zamaninda
getirilememistir. Veriler ancak 1980 sonrasinda diizenlenebilmis ve 1985 ulasim planlama
modelinin olusturulmas: ve kalibrasyonunda kullanilabilmistir. Bir diger veri ise Ankara'nin
merkezi bolgesinde 24 farkli yerde 1979-1980 yillar1 arasinda yapilan trafik sayimi olmusgtur.
Ayrica Kasim 1975 ve Nisan 1980'de tipik hafta i¢i giinlerinde yolcu ve ara¢ hacimleri
belirlenmistir. Bu sayimlar, benzer sekilde Mayis 1985'de yeniden yapilmistir. Bunlara ek olarak
kavsak trafik sayimlar1 ve EGO otobiis hatt1 yolcu yiikii ve hiz anketleri de Ulasim Etiidii i¢in
onemli verilerdir. Ulasim sistem verileri ise EGO otobiis hizmetlerinin yolcu ve isletme
Ozellikleri hakkinda toplanan istatistikler, 6zel oto, minibiis, taksi ve banliyé trenine iliskin
derlenen verilerdir.

2. Asama olan Ulasim Ana Plani'nin amaci gelecege doniik egilimleri degerlendiren ve
ayn1 zamanda yonlendirip etkileyebilecek biitiinsel bir kentsel ulagim sistemine doniik bir planin
gelistirilmesidir. Bu amaca yonelik olarak yapilacak calismalar iki ana baglikta toplanabilir;
birincisi arazi kullanimina iliskin ¢aligmalardir. Bu calismalarin kapsaminda niifus kestirimi, is
dallarina gore isgiicii tahmini, Ankara Nazim Plani'nin gilincellestirilmesi gibi etkinlikler yer
almistir. Ikincisi ise gelecekteki ulasim niteliklerinin kestirimi, kentsel ulasim segeneklerinin
gelistirilmesi gibi Kentsel Ulagim Ana Plani'na iliskin diger etkinliklerdir.

Yapilabilirlik etiidii ve kavram projesi olan 3. asamada amag sistem belirlemesini ve avan
proje etkinliklerini igeren bir sonraki asama i¢in yeterli planlama temelini saglamak iizere
kavram tasarimi ve ilk ekonomik ve mali ¢éziimlemeyi tamamlamaktir. Bu asamada birinci
oncelikli koridor i¢in 1:5000 6lgekli gilizergah plani, istasyon yerleri ile depo ve islik yerlerinin
belirlenmesinin yaninda maliyet kestirimleri ve gelir kestirimleri yapilarak ekonomik
degerlendirmeye ulasilmis ¢evresel etiit ve mali analiz gerceklestirilmistir.



Sistem ozellikleri ve avan proje ¢alismanin 4. agsamasini olusturmustur. Hizli rayli toplu tagim
sisteminin sunumu i¢in 6zelliklerin hazirlanmasi ve sistemin sunucusuna sistem ingaati igin
gerekli ayrintida tasarimini belirleyecek bir avan projenin hazirlanmasi bu asamada
amaclanmistir. Hizmet sartnamesi hazirlanmis, proje standartlarinin tanimi yapilmis, topografya
ve teknik altyapi haritalamasi ile jeoteknik rapor tamamlanmis, avan projeyle ilgili ¢calismalar
gerceklestirilmistir.

22.9.1986 tarih ve 86/22 No'lu UKOME Genel Kurulu Karar1 ile Kentsel Ulagim
Calismasiyla belirlenen Ankara Rayli Toplu Tasim Sistemi'nin uzun vadeli 54,4 km'lik rayh
sistem ag1 ile 15 km'lik Birinci Asamasi'nin (Kizilay-Batikent hatti) gilizergah ve sistem
Ozellikleri onaylanmustir.

4.4. ANKARA ULASIM ANA PLANI

fIk Ulasim Ana Plan yaklasimi1 1985-1987 yillar1 arasnda EGO tarafindan hazirlanan
AKUC ¢ergevesinde gerceklestirilmistir. O donemde onayli Ankara Nazim Plan1 1990 hedefli idi
ve yenisinin hazirlanmasi i¢in gerekli orgiitlenme yoktu. Bu nedenle ODTU Sehir ve Bélge
Planlama Boliimiinden bir grup 6gretim gorevlisine 2015 Ankara Yapisal Plan’1 hazirlatilmigtir.
Fakat bu iki planlama ¢aligmasi gerekli onaylama agsamalarini yasamamis ve yasalastirilmamastir.
1989-1992 yillar arasinda kentin gelismesini etkileyen, Ankara Cevre Otoyolu, Kizilay-Batikent
Ankara Metrosu 1. Asamasi, Dikimevi-ASTI Ankaray 1. Asamasi ile cesitli konut ve isyeri
planlamalar1  giindeme gelmistir. Bu gerekgelerle, 1987 yilinda hazirlanmig fakat
yasallastirilmamis olan Ulasim Ana Planimin giincellestirilmesi i¢in kapsamli bir calisma
baslatilmigtir. Bu amagla 1992 yilinda bir dizi bilgi toplama ¢alismasi (anketler, kavsak ve yol
sayimlart vb.) ve veri degerlendirme c¢alismasi (yolculuk kestirim bilgisayar modellemesi)
gerceklestirilmistir. Aradan gegen siire goz Oniine alindiginda ve benzer diger bazi planlama
calismalarinda hedef yili 2025'e tasinmis bulundugundan planin 2015 hedefli 6nerilerine ek
olarak ve 2025 yil1 bakis agil1 "2015 Sonrasi Olas1 Diizenlemeleri" de somutlastirilmistir. Bunun
ardindan Ankara Ulasim Ana Plani, sunuldugu Ankara Biiyiiksehir Belediye Meclisinin
07.03.1994 tarih ve 130 sayili karar1 ile kabul edilmis, Ankara Ulasim Koordinasyon
Merkezi'nin (UKOME) 10.3.1994 tarih ve 94/3 sayili karari ile onaylanmistir.

Dolayistyla bu planin giincellestirilme ¢aligmalar1 sirasinda, daha c¢ok 1987 plani
onerilerinin degisen kosullara gore sinanmasi so6z konusu olmustur. Bu nedenle yeni plan
seceneklerinin tiretilmesi ve segenekler arasinda irdeleme yapilmasi yoluna gidilmemis, yalnizca
temel kararlarin plan mantig1 icinde gegerlilikleri stnanmustir.

Planin amaclan

Ulasim sorunlarini bir biitiin i¢inde ele alarak ¢dzmek, gelecegin Ankara'sinin
ulasim gereksinmelerini kestirimleyerek, bu gereksinimi karsilayacak Onlem ve yatirimlara
bugiinden yon verebilmek, arazi kullanim kararlar1 ile ulasima doéniik kararlarin uyumunu
saglayabilmek amaciyla Ankara Biiyliksehir Belediyesi'nce "Ankara Ulasim Ana Plan1"
hazirlanmstir.

Kent i¢i ulagim sorunlarina anlamli, biitiinciil ve uygulanabilir ¢ézlimler getirmek ve gelecekte
olusmasi istenen ulasim yapisina yon verebilmek i¢in uzun erimli ilke ve hedeflerin
tanimlanmas1 gerekmektedir. Ulasim Ana Plani'min temel islevi; bu Temel ilkeleri ve Genel
Hedefleri tanimlamak ve bunlar1 uygulamaya doniistiirmek iizere Ulasim Tiirlerine Iliskin Hedef
ve Politikalar1 tiretmektir.



Kent i¢i rayh ulasim alternatiflerinin planlanmasi

Ankara Kentsel Ulasim Calismasi’nda halen mevcut ve 2015 yilina kadar
gergeklestirilmek iizere metro, hafif rayli toplu tasim sistemi ve banliy6 treninden olusan toplam
130 km'lik bir rayli toplu tasim agi Onerilmistir. Rayli sistemler i¢in olasi hatlar Oncelik
siralamasinda ikinci planda ve genel olarak 2015 yil1 sonrasi i¢in diisliniilmiistiir. Rayl sistem
hatlarinin yapimina kadar gececek siire icinde bu koridorlarin tiimiinde otobiis Oncelikli
uygulamalara gidilmesi planlanmuistir.

Metro projesi
Ulasim Ana Plani’na gore metro sistemi 2015 yilina kadar 44,5 km'lik bir aga sahip olacaktir.
2015 Erimli metro ag1 asagidaki dort hattan olusacaktir :

1- Kuzilay - Batikent,
2- Kizilay - Cayyolu,
3- Ulus - Kegioren,

4- TBMM - Dikmen.

Metro sisteminin, Kizilay'daki, Iskitler'deki, Atatiirk Kiiltir Merkezi'ndeki ve Balgat'taki
istasyon yapist yolcularin Ankara Hafif Rayli Toplu Tagim Sistemine (ANKARAY) aktarma
yapabilecek bicimde gergeklestirilecektir. Balgat'taki istasyonda ise, yolcu aktarmasinin bigimi
ayrintili projelendirmeden sonra ayrica belirlenecektir. Metro Sisteminin ana depo alani
Macunkdy'de bulunacaktir. Sistem geniglediginde ve gereksinme olustugunda Cayyolu'nda ikinci
bir depo alam1 yapimina gidilecektir. Banliy0 hattinin genisletilme projesi metro ile birlikte
diistintilecektir. Banliyd treninin Eryaman ve Sincan'in kuzeyine dogru genisletilmesi herhangi
bir nedenle olanaksizlastiginda Metro'nun Eryaman ve Sincan'in kuzeyine hizmet verebilmesi
icin Kizilay - Batikent hatt1 bu yone dogru uzatilacaktir. 2015 Sonrasinda ise Metro'nun Kizilay -
Batikent - Eryaman hatti ile Kizilay - Cayyolu hattinin Etimesgut'un giineyine dogru uzanan bir
hat ile birlesmesi saglanacaktir. Banliyd Treni Sisteminin Eryaman ve Sincan'in kuzeyine dogru
genislemesinin gerceklesmesi durumunda bile 2015 sonrasinda Osmaniye -Eryaman - Batikent
banliyo treni hattinda metronun galisacagi gézoniinde tutulacaktir.

Ankaray projesi

2015 yilina kadar gerceklesecek Ankara Hafif Rayli Toplu Tagim Sistemi (ANKARAY)
aginin uzunlugu 22 km'dir. Ankaray su hatlardan olusacaktir:

1- Dikimevi - ASTI,
2- Kurtulus - Siteler,
3- Maltepe - Etlik.

Ankaray Sistemi yukarida Metro Sistemi baglig1 altinda belirtilen istasyonlarda metro ile
aktarma yapacaktir; ayrica, Maltepe - Etlik hattinin Merkez Gar1 Istasyonunda, Kurtulus - Siteler
hattimin Kurtulus Istasyonunda banliyd treni ile yolcu aktarmas: saglanacak, Kurtulus - Siteler
hattinin Cebeci ve Demirlibahce istasyonlarinda yolcu aktarmasi yapmasi incelenecektir.
Ankarayin merkez depo alam Sogiitozii'nde Ankara Sehirlerarasi Terminal Isletmesi’nin (ASTI)
giineyinde yer alacaktir.



Sistem genisledik¢e ve gereksinme ortaya ¢iktiginda Ankaray Sisteminin Siteler'in
kuzeyinde depolama alan1 yapilacaktir. 2015 Sonrasinda Ankaray hattinin ASTI'den
Cukurambar'a ve Dikimevi'nden Dogukent'e uzatilmasi incelenmesi planlanmaistir.
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Sekil 4.1. Ankara’da var olan ve planlanan rayl sistemler

5. ANKARA METROSU VE ANKARAYIN ULASIM PLANLAMA CALISMALARINA
UYGUNLUGUNUN DEGERLENDIRILMESI

Ankara’da ilk olarak isletmeye agilan kent i¢i rayli sistem Ankaray sistemidir. Bir hafif
rayli toplu tasim sistemi olarak projelendirilen Ankaray, giizergah secimi ile Ankara igin daha
once yapilan hafif rayli toplu tasima sistemi caligmasina kavramsal bir benzerlik gostermektedir.
1989 yili sonlarinda giindeme gelen, 1992 yazinda insasina baslanan hafif rayli toplu tagim
sistemi Ankaray, 30 Agustos 1996’da hizmete girmistir (Toprak ve Aktiirk, 2001).



Ankara i¢in 1972 yilinda yapilan ilk ulagim etiidii calismasinin neticesinde her biri 7 km
olmak tizere Ongorillen iki hafif rayli sistemden biri Dikimevi-Besevler hatti olarak
belirlenmistir. Ancak DPT, finansman ve teknolojik yetersizlikler nedeniyle bu projeleri
reddetmistir. Ankara’da her yoniiyle eksiksiz ve kapsamli olarak yapilmis olan ve 1987 yilinda
tamamlanan, 25 yillik ulasim tahminleri gz oOniinde tutularak ortaya konan Ankara Kentsel
Ulasim Calismasi’nda (AKUC), Ankaray tam bir giizergah olarak yer almamaktadir. Dolayisiyla
Ankaray sistemi, planlama, etiit ve sayimmlar1 zamaninda ve yeterli olarak yapilmadigi
gerekeesiyle siirekli elestirilere ugramistir.

Ankaray’in planlanmasi ve yapilmasi asamasinda bu sistemle ilgili olarak bir ¢ok
tartisma yapilmis ve Ozellikle bazi uzmanlar sistemin zamanlamasi hakkinda elestirilerde
bulunmuslardir.

Ise baslama déneminde Ankaray projesini savunan donemin EGO Genel Miidiirii Cihan
Altindz, 4. Toplutasim Kongresi’nde savunmasinda su gerekgeleri one siirmektedir (Altindz,
1994):

“Ankaray glizergahindaki otobiislerin yolcu tasima kapasitesi ihtiyacin ¢ok altindadir. Diger
yandan bu ihtiyaca cevap vermek igin bu hattaki otobiis sayisini artirmak ¢oziim
saglamayacaktir; ¢iinkii bu hat yiiksek sayidaki otobiis sayisini kaldiramayarak siirekli
tikanmalar meydana gelecektir. 1990 Yili verilerine gore bu hatta toplam 13 bin dolayinda
yolculuk yapilmaktadir. Yolcu sayisinin 10 bini gegtigi hatlarda rayl sistemlerden bagka ¢6ziim
yoktur.

I}{inci olarak Metro projesinin faaliyete girmesi ile birlikte Kizilay’a ¢cok sayida insan gelecektir.
Ozellikle pik saatlerde Kizilay’a gelen bu yolcularin dagitiminda Ankaray onemli bir gorev
gorecektir.

Bir baska gerekce, Ankara Metrosu i¢in Kizilay’da yapilan kazinin Ankaralilara verecegi
rahatsizligin daha sonra yapilacak olan bir bagka proje ile tekrar Kizilay’da bir miidahalenin
yapilmasinin getirecegi zorluklardir. Bir insaat esgiidiimii gerekliligi ile iki sistem bir arada

yapiliyor.

Ayrica bir bagka yonii daha var: Hava kirliligi. Bu hat Ankara’nin en ¢ukur olan bir bolgesidir ve
bu bolgede otobiis tasimaciliginin neden oldugu sikintilar Ankaray projesi ile asilacaktir.”

4. Toplutasim Kongresi’ne katilan Kitapci (Sehir Plancilar1 Odast Bagkani) ise Ankaray’a
kars1 cikarak, bu projenin Ankara Ulasim Ana Plani’na aykiri ve ulagim etiidiiniin yanls
oldugunu, ayrica ekonomik fizibilite ¢aligmasinin olmadigini ve mali fizibilite etiidiiniin de
yanlis oldugunu soylemistir (Kitapgi, 1994).

Yine Kitap¢r’nin tebliginin eklerinde Ankaray ile ilgili olarak su elestirilere yer verilmistir:

“Ankara Ulagim Ana Plani on bes ayda hazirlanmis bir ¢alismadir. Bunun iki kati bir siiredir
gorevde olmasina karsin yeni yonetim bu plani ne aynen onaylamis, ne de revizyonunu ya da
yenisini yapmamustir. Savsaklanan Metro 2. Asama hatt1 yerine Ankaray’in yapilmasi mevcut
ulagim ana planinin ilke, hedef, veri taban1 ve dogal sonuglariyla ¢elismektedir... Bir baska ilging
ornek de Ankaray Danisma / Degerlendirme Komisyonu c¢alismasidir. S6z konusu projeyi
kentsel ulasimin biitiinliigli perspektifi igerisinde ve dayanagi olan etiitler acisindan inceleyip
olumsuz goriis belirten bir rapor bulunmaktadir. Bu rapor da bizzat Belediye’nin c¢agrida



bulundugu iiniversiteler ile odamiz temsilcileri tarafindan hazirlanmistir. Boyle bir projenin arazi
kullanim ve ulagim plani ile uyumu, ulasim ile fizibilite etiitlerinin bulunup bulunmadig1 ve eger
varsa dogrulugu ve gecerliligi; proje degerlendirmesinde herhangi bir boyut degil, diger
boyutlarin incelenmesine gegip gegmeme kararina esas olacak zorunlu iki asamadir...”

Yine Senihi Kitap¢t 1997 yilinda yapilan ‘Ankara Kenti¢i Ulagiminin Diinii, Bugiinii,
Yarmi Paneli’nde, yapilmasi planlanmis fakat yapilmasi konusunda somut bir adim atilmayan
metronun ikinci asamasinin yapilmasi halinde 500 bin yolcu tasiyacagini, bu projenin yerine
yapilan Ankaray’in ise 390 bin yolcu tasiyacaginin varsayildigini ancak sadece 125 bin yolcu
tagidigini belirtmistir (“Panel: Ankara ...”, 1997)

Ayn1 panelde Ankaray projesini elestiren bir baska panelist Hiilagii Kaplan da sunlar
sOylemistir (“Panel: Ankara ...”, 1997):

“...kentsel rayh sistemlerde, agir rayli (metro) dedigimiz sistemin, Batikent — Kizilay hattinin
oncelikle bitirilmesi gerekirken, Ankaray politik nedenlerle 6ne gegirilmistir. Ben de Ankaray’1
kullantyorum ve memnunum da. Ancak bu sistemin kentsel oncelikler arasinda yeri neydi? Biz
kendi kigisel ve kendi konfor c¢ikarlarimizin Oniine, ulagimda toplumsal konforu oOne
gecirebilirsek, o zaman ulasim adina bir seyler yapmis olabiliriz. Demek ki Ankaray’dan 6nce, ki
Ankaray planda tam bir hat olarak goriillmemektedir, Etlik’e baglanmasi gereken ve agir rayl
sistem bittikten sonra glindeme alinmasi gereken bir sistem one gegirilmistir. Bu tabi tiim ulagim
politikast ile ilgili onlemleri ters yiiz etmistir.”

Gortildiigii gibi Ankaray sisteminin projelendirilmesi ve yapilmasi ile ilgili bir ¢ok elestiriler
giindeme gelmistir. Bu elestirilerin temel nedeni yaklasik iki yilda hazirlanan Ankara Kentsel
Ulasim Ana Plani’nda, Ankaray’dan once yapilmasi ongoriilen Metro 2 ve Etlik — Kegidren rayli
sistemlerinin bulunmasidir. H. Kaplan’a gore (1999, sozlii goriisme) Ankaray projesinin 6ne
alinmasiyla birlikte, Keg¢ioren ve Etlik uzatmalari tamamiyla géz ardi edilmistir. Zaten plana
aykirt olarak Ankaray’a oncelik verilmesi ulagim politikast ili ilgili tiim Onlemleri ters yiiz
etmistir. Giinlimiizde de Metronun Sincan — Fatih uzatmasinin disinda projelerin s6z konusu bile
edilmemesi Kaplan’1 tamamiyla dogrular niteliktedir.

Ayrica Ankaray glizergahinin tamamini igeren etiitlerin yapilmamasma baglh olarak
milyarlarca dolarlik ekonomik kayip ve aylar1 bulan zaman kayiplar ortaya ¢ikmustir. 1972
Yilinda yapilmis olan Sofretu etiitleri Ankarayin sadece belirli bir boliimiinii kapsamaktayd.
Ankaray, giizergahin tamamini igeren etiitler yapilmadan ihale edilmis ve kesin proje uygulamasi
baglatilmistir. Ancak bazi yetersizlikler ortaya ¢ikinca 1991-1992 yillarinda bir dizi yeni etiit
yaptirilmis ve meydana gelen zararlar en aza indirilmeye ¢alisilmistir (Karakus, 1995).

Ankara Metrosu’nun birinci agamasinin ‘Kizilay — Batikent” planlanmasi ve yapilmasi ile
ilgili benzeri elestiriler s6z konusu degildir. Ankara Metrosu giizergahinda bir agir rayl sistemin
kurulmasi ilk olarak 1978-1980 yillar1 arasinda hazirlanmis olan calismada glindeme
getirilmistir. Calisma, ii¢ asamada, toplam uzunlugu 25 km ve % 90'1 hemzemin olan Batikent-
Kizilay arasinda bir hizli rayli toplu tasim sistemi kurulmasini 6nermistir. Sistemle ilgili olarak
ortaya ¢ikan en Onemli sorun siiphesiz sistemin finansmani olmustur. Bu sorun nedeniyledir ki
metronun temelinin {i¢ ayr1 kez atilmasi zorunda kalinmistir! Ankara Metrosu, AKUC igerisinde
kentin gelisiminin kaymasi istenilen Bat1 koridorlari {izerinde projelendirilmistir.

Boylece AKUC igerisinde onerilen 8 yol agi-tiir plan1 arasindan secilen 8. planla, merkezi
is alanlarn arasinda gidip gelen ve yapay aktarmalar yaratan bir mekik ya da sehir gelismesini



yanlis yolda destekleyecek bir hat yerine kentin gelismesi istenen yorelerinden Yenimahalle—
Demetevler ile Batikent koridorunu Ulus ve Kizilay’a baglayan Kuzey-Bati hatt1 birinci asama
uygulamasi i¢in secilmistir. Bu giizergahin bir 6zelligi de bu yorenin yalniz bu plan éngoriilerine
gore degil, sehrin gelisme egilimlerine gére de en yogun yolculuk istemi olan bir koridor
olmasidir. Ayrica bu cercevede cesitli jeolojik etiitler, altyap1 ve topografya haritalarinin alim
isleri ve imar plan1 degisiklikleri yapilmistir (Toprak ve Aktiirk, 2001).

Hazirliklar1 tamamlanan ve birinci agamasi, Ankara Metrosu Projesi olarak tanimlanan,
On proje calismasina gore burada 14.6 km uzunlugunda bir hattin insas1 s6z konusu olmustur.
Batikent ve Yenimahalle’yi Ulus ve Kizilay’a baglayacak olan bu hattin kent merkezindeki 2.9
km.lik bir boliim ile dort istasyonun tiinelde, hattin diger boliimleriyle sekiz istasyonun agikta
yer almasi planlanmustir. Isletim sistemi olarak yiiksek yolcu kapasitesine ulasabilmeyi
amagclayarak tam korumali ve merkezi komuta ile yonetilen bir sistem diisiintilmiistiir. Kizilay—
Batikent giizergahinda gerceklestirilen Ankara Metrosu birinci asamas1 Yap-Isler-Devret modeli
cercevesinde, tamami dig kredi ile karsilanmasi ve projesi DPT tarafindan onaylanmadan
harcama yapilmamas: kosulu ile, ilk kez 1987 yatirim programinda yer almistir. S6z konusu
kosullu yaklagim {izerine EGO Genel Miidiirliigii projeyi ihaleye agmustir. Thale 14 Temmuz
1988 tarihinde sonug¢landirilmis ve Kanada merkezli UTDC ile Gama—Giiris firmalari tarafindan
olusturulan konsorsiyumunun en uygun teklifi verdigi saptanmistir. Yatirim tutar1 yaklasik 700
milyon ABD dolar1 olan projenin finansman goriismeleri Mart 1990 tarihinde genel hatlariyla
tamamlanmis ve 10 Nisan 1990 tarihinde imzalanan bir 6n protokolle yiiklenici tarafindan ilk
calismalar baglatilmistir. DPT yatirnm programinda, yap-islet-devret modeliyle yer almis olan ve
bu sekilde ihale edilen bu projenin daha sonra bu sekilde uygulanabilir olmadigina karar verilmis
ve Eylil 1991 tarihinde anahtar teslim sekline doniistiiriilmiis olup, metro yapim iglerine 1993
yilinda baslanmistir (Tiirkiye Miihendislik ..., 1996). 28 Aralik 1997 tarihinde hizmete giren
rayli ulasim sistemi Ankara Metrosu’nun birinci agsamasi Batikent—Kizilay arasinda 14.64 km’lik
tam otomatik, ¢ift hatli bir giizergahi icermektedir.

6. SONUC

Yukarida da goriildiigi gibi 6zellikle Ankaray’in hem zamanlamasi: hem de gerekli on etiit ve
planlama ¢aligmalar1 yapilmadigi gerekgesiyle yogun elestirilere ugramis; ayrica Ankaray’in
giindeme getirilmesi ve gergeklestirilmesi neticesinde planlama ¢alismalarinda 6ncelik arzeden
giizergahlarin arka plana itildigi belirtilmistir. Bu nedenlerle sistemin insaat siiresinde ve
maliyetlerinde Ongoriilmeyen yliksek rakamlar ortaya cikmistir. Ankaray planlanan insaat
siiresinden ancak 14 ay sonra tamamlanabilmistir.

Ankara Metrosu ise AKUC’da 06ngoriildiigii iizere sehrin gelisiminin Bati koridorunda
yonlendirilmesi amaciyla oncelikli olarak gergeklestirilmistir. Ankara Metrosu Ankaray’da soz
konusu olan eksik etiit, yanlis planlama ve zamanlama gibi olumsuz 6zellikler tasimadigindan,
benzeri elestiriler Ankara Metrosu i¢in s6z konusu olmamistir. Ayrica insaat siiresi ve maliyeti
projede Ongoriilen rakamlarla yaklasik olarak ortiismektedir. Sistemin hizmete agilmasinda
sadece 6 aylik bir gecikme s6z konusu olmustur.

Son olarak ingaat ¢alismalarina Agustos 2001°de baslanilmis olan Metro 3 i¢in de gerekli ve
yeterli 6n planlama ve etiit caligmalarinin yapilmadigi belirtilmelidir. AKUC igerisinde onerilen
8 yol agi-tiir plan1 arasindan segilen 8. planda Metro 3 yer almamaktadir. AKUC’dan sonra
yapilan ve temel olarak AKUC u esas alan Ankara Ulasim Ana Plani’nda da Metro 3 acik ve
oncelikli bir giizergah olarak gozilkmemektedir. Ancak Ankara Metrosu sistemi genislediginde



ve gereksinme olustugunda Cayyolu'nda ikinci bir depo alani yapimina gidilmesi ve banliyd
hattinin genisletilme projesi metro ile birlikte diisiiniilmesi ongoriilmiistiir. Banliyd treninin
Eryaman ve Sincan'in kuzeyine dogru genisletilmesi herhangi bir nedenle olanaksizlastiginda
Metro'nun Eryaman ve Sincan'in kuzeyine hizmet verebilmesi icin Kizilay - Batikent hatti bu
yone dogru uzatilmasi ve 2015 Sonrasinda ise Metro'nun Kizilay - Batikent - Eryaman hatti ile
Kizilay - Cayyolu hattinin Etimesgut'un giineyine dogru uzanan bir hat ile birlesmesi
planlanmistir. Banliyd Treni Sisteminin Eryaman ve Sincan'in kuzeyine dogru genislemesinin
gerceklesmesi durumunda bile 2015 sonrasinda Osmaniye-Eryaman-Batikent banliyd treni
hattinda metronun ¢alisacagi gozoniinde tutulmasi ongdrillmiistiir (Ankara Biiytiksehir..., 1995).

Ankara’da 1970’li yillardan itibaren yapilan Ulasim Planlamasi c¢aligmalarinin tiimiinde rayli
sistem alternatiflerini yer verilmistir. Yapilan planlama calismalar1 da siliphesiz ¢esitli yonlerden
elestirilere tabi tutulmus ve 1990’lh yillara kadar planlarda yer alan rayl sistemler insa
edilememistir. 1985-1987 Yillart arasinda yapilan Ankara Kentsel Ulasim Caligmasi (AKUC)
oldukca kapsamli, uzun erimli ve basarili bir ¢calismadir. Bu calisma igerisinde 8 ayr1 yol ag1
Onerilmis; alternatifler ¢esitli Olgiitler dikkate alinarak karsilastinlmis ve 8. alternatif
benimsenmistir. Ancak bu derecede kapsamli ve basarili bir planlama calismasinin gerekleri
yerine getirilmemis ve 1989 yilinda glindeme getirilen Ankaray sisteminin, tamamen plana
aykiri olarak 1992 yazinda ingaatina baglanmistir.

Gilinltimiizde de Metro 3 sistemi, Ankaray’a ¢ok benzer olarak planlara aykir1 olarak, gerekli etiit
ve sayim c¢aligmalar1 tamamlanmadan ve bu gilizergahin uzun erimli olarak kent i¢i ulasim
yapisini hangi yonde etkileyecegi tesbit edilmeden ingaatina baglanmistir. Ankara’da son olarak
yapilan Ulasim Ana Planinda (1995) da Metro 3’iin ancak gereksinme ortaya ¢ikmasi ve banliyo
treninin Eryaman ve Sincan’in kuzeyine dogru genisletilmesi olanaksiz hale geldiginde
uygulamaya konulmasi gerektigi belirtilmistir.

Sonug olarak, ulasim ana planlarina gesitli nedenlerle uyulmamis ve bunun neticesinde dnceligi
olan hatlar insa edilmemistir. Bu hatlarin arasinda AKUC’da 6ncelikli olarak ortaya konulan
Kegioren agir rayl sistemi ve Etlik i¢in s6z konusu olan hafif rayli sistemi gelmektedir. Bugiin
bile kentin bu koridorlar1 i¢in her hangi bir rayl sistem alternatifi diigiiniilmemektedir. Ayrica
Ankara Ulagim Ana Planinda oncelikli olarak yeralan ve son yillara kadar insasi i¢in onay
beklenen Metro 2 (Cayyolu uzatmasi) ilging(!) bir bicimde g6z ardi edilerek, higbir bigimde
planlarda 6nceligi olmayan Metro 3’{in ingaat1 baglatilmistir.
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