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Oz: Giiniimiizde hizl1 niifus artis1 ve kentlesmeye baglh olarak yetersiz kalan sokak ve cadde yollar1 ulagim
sorununu artirmakta ve mevcutta kullanilan toplu tasimalar yetersiz kalmaktadir. Ozellikle bu problemlerin
oldugu bolgelerde ulagim amagli olarak rayli sistemler tercih edilmektedir. Ankara ili, Tiirkiye’nin baskenti
ve niifus yogunlugu bakimindan en biiyiik ikinci sehri olmasi ve konumu itibariyle 6nemli sehirler arasinda
yer almaktadir. Kentte hizla artan niifusu, yogun is ve ticaret faaliyetleriyle birlikte giderek artan arag sayisi
trafik yogunlugunu arttirmaktadir. Bu durum, yollarin kapasitesini zorlamakta ve trafik sikisikligina neden
olarak zaman kayb1 yasatmaktadir. Olusan trafik sikisiklig1 sadece zaman kaybina yol agmakla kalmayip,
ckonomik kayiplara da neden olmaktadir. Bu sebeplerden dolayi toplu ulasima yonelim artmaktadir. Niifus
yogunlugu, kamu kuruluglar1 ve sanayi kurulus varligi, sosyal ve kiiltiirel faaliyet alanlar1 gibi birgok
alanlarm olmasi Etimesgut ve Sincan’t Ankara’nin onemli ilgeleri yapmaktadir. Bu bdlgelerde son
zamanlarda ¢evresel problemler hizla artmakta ve bu durumlardan dolayr hizli bir ulasim alternatifine
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu il¢elerin arazi yapisi geregi yollarmin dar olmasi ve toplu tagimaya duyulan
yogun ihtiyactan dolay1 bolgeye yeni bir metro hatti planlanmaktadir. Bélgenin durumu ve gelecek master
plani incelenmis ve bu dogrultuda Sincan-Koru arasina alternatif hat giizergahi, istasyonlar ve isletme
tablosu sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Kent i¢i rayl sistemler, Metro, Ankara, Rayli ulasim, Sincan-Koru

Alternative Urban Rail System Route Planning in Ankara Province: Sincan-Koru Metro Line
Example

Abstract: Today, due to rapid population growth and urbanization, inadequate street and avenue roads
increase the transportation problem and the existing public transportation is insufficient. Especially in
regions with these problems, rail systems are preferred for transportation purposes. Ankara is the capital of
Turkiye and the second largest city in terms of population density and is among the important cities due to
its location. The rapidly growing population, intensive business and trade activities and the increasing
number of vehicles in the city increase the traffic density. This situation strains the capacity of the roads
and causes traffic congestion, leading to loss of time. Traffic congestion not only causes loss of time but
also economic losses. For these reasons, the tendency towards public transportation is increasing.
Population density, the presence of public institutions and industrial organizations, social and cultural
activity areas make Etimesgut and Sincan important districts of Ankara. Recently, environmental problems
have been increasing rapidly in these regions and a fast transportation alternative is needed due to these
situations. A new metro line is planned for the region due to the narrow roads of these districts and the
intense need for public transportation. The situation of the region and the future master plan have been
examined and in this direction, the alternative line route, stations and operation table between Sincan-Koru
are presented.
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1. Giris

Rayli sistemlerin tarihi oldukca eskiye dayanir. ilk demiryolu hatlari, 19. yiizyiln baslarinda
Ingiltere'de ve diger Avrupa iilkelerinde insa edilmeye basland1. Bu hatlar, kdmiir madenlerinden
tasinan malzemelerin daha hizli ve verimli bir sekilde tasinmasini saglamak amaciyla
kullanilmaya baslandi. Demiryolu tasimaciligi, endiistri devrimi sirasinda biiyiik bir gelisme
gosterdi ve daha sonra diinya genelinde yayginlasti. Giiniimiizde rayli sistemler, kent i¢i ulasimda
ve uzun mesafe tagimaciliginda 6nemli bir rol oynamaktadir [1]. Diinya’da nemli bir pazara
sahip olan rayl sistemlerde, iilkemizde 2003 yilindan itibaren bir yatirim plani olusturulmus ve
bu 6l¢iide 6nemli atilimlar yapilmis ve 2023 yilina kadar gergeklestirilmesi planlanan hedefler
belirlenmistir. Bu hedefler arasinda 10.000 km yiiksek hizli tren, 4.000 km konvansiyonel olmak
iizere 25.940 km demiryolu agina ulasilmasi, demiryolu aginda yerli katkinin artirilmasi ve buna
bagli olarak 7.000 adet tramvay, metro ve hafif rayli sistem (HRS) araglarinin temin edilecegi
belirtilmektedir [2].

Kent i¢inde en aktif rol oynayan toplu tagima tiplerinden olan metro sistemleri diinya genelinde
farkl gehirlerde ve iilkelerde farkli tarihlerde gelistirilmistir. Paris Metrosu, diinyanin ilk metro
sistemi olarak kabul edilir ve 1900 yilinda hizmete girmistir. Ardindan, New York City Metrosu
(1904), Londra Metrosu (1863), ve Tokyo Metro (1927) gibi biiyiik sehirlerde metro sistemleri
kurulmustur. Giiniimiizde, diinyanin bir¢ok biiyiik sehrinde metro sistemleri bulunmaktadir ve bu
sistemler genellikle sehir i¢i ulagimin 6nemli bir par¢asini olusturur. Metro sistemleri, yogun sehir
trafigini azaltmak, hizl1 ve giivenli ulasim saglamak, ¢evreyi korumak ve sehirlerdeki ekonomik
ve sosyal hayati desteklemek amaciyla kullanilmaktadir. Tiirkiye'de ise Istanbul, Ankara, Izmir
ve Bursa gibi bazi biiyiik sehirlerde metro sistemleri bulunmaktadir [3].

2. Rayh Sistemlerin Kent I¢i Ulasimdaki Rolii

Rayli sistemler, kent i¢i ulasimda 6nemli bir role sahiptir. Metro, tramvay, hafif rayli sistemler ve
banliyd gibi rayli tagima araglari, yogun sehir trafigini azaltmaya, hizli ve giivenli ulagim imkani
sunmaya ve ¢evreyi korumaya yardimci olur. Kentlerdeki niifus artig1 ve ara¢ sayisindaki artisla
birlikte, rayli sistemler toplu tasima ihtiyacin1 karsilamakta 6nemli bir rol oynamaktadir. Rayl
sistemler, yiiksek kapasiteleri sayesinde bir¢ok kisiyi ayni anda tasiyabilir ve bu sayede trafik
sikisikligini azaltarak sehir i¢i hareketliligi artirir. Ayrica, rayli sistemler genellikle ¢evre dostu
ulagim araglaridir; elektrikle calistiklar1 igin karbon emisyonunu azaltir ve sehirlerin hava
kalitesini korumaya yardimei olur. Kent i¢i ulasimda rayl sistemler, hizli ve diizenli seyahat
imkan1 sunarak zaman tasarrufu saglar [4].

Cadde tramvay1 sistemleri, cogu zaman caddelerde karma trafik i¢inde isletilen, ancak bazen
tercihli uygulama ya da ayr1 yol kullanim hakki ile cadde trafiginden sinirh diizeyde ayrilan, 1, 2
ve bazen de 3 aracl dizilerden olusur. Yolcu tasima kapasiteleri tasit dizisindeki araba sayisina
ve sefer sikligina baglh olarak azami 10.000 kisi/saat, ortalama ticari hizlar1 14-16 km/saat olup,
durak araliklar1 400-600 m olarak degisen tasitlardir [5].

Hafif rayl sistemler, esas olarak geleneksel tramvaylarin modernlestirilmis halidir. Elektrikle
calisan, yiiksek kapasiteli, yolculuk kalitesi yliksek ve giiriiltiisiiz araglarm kullanildig1 ve agirlikli
olarak tahsisli yollarda 1 ila 4 aragh dizilerle isletilen bu mod son 40 yilda toplu ulagim modlari
ailesinin 6nemli bir {iyesi haline gelmistir. HRS’ler bir siiriicii ile sinyalizasyon sistemine uygun
olarak yonetilen, her 600-1000 m mesafede 6zel istasyonlarda yolcu indirip-bindiren, ortalama
18-40 km/saat hizla isletilen rayl toplu tagima sistemleridir. Hafif rayli sistemlerin saatlik yolcu
kapasiteleri 10.000- 20.000 kisi arasinda degismektedir. Bu tiir tagitlar demiryolu sebekesinde de
caligma kabiliyetine sahiptir [5].
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Metro sistemleri, yer altinda veya yeriistiinde hareket eden ve yol kesigsmesi olmayan bu sistem,
kendi i¢inde kapali bir ulagim sebekesidir. Diinyada yaygin olarak metropollerde kullanilan toplu
tagima sistemleridir. Diger tiirlerin ulasamadig1 yiiksek hizlara ulasabilen, tam korumali metro
sistemleri genellikle 2-10 vagondan olusan ve digerlerine gore en yiiksek kapasiteye sahip olan
(60.000 kisi/saat) tasima sistemidir [5].

Banliyo tren sistemleri ise, metropollerin merkezi ile yakin hattindaki semtlerini ve ilgelerini
birbirine baglayan yiiksek kapasite, konfor, hiz ve giivenlik saglarlar. Durak araliklarinin fazla
olmasi nedeniyle kent merkezi icin cekici degildir. Banliyd trenleri isletmenin verimliligini
yitirdigi uzakliklarda ve yeterli siklik saglandiginda, hiz ve diizenlilik gibi avantajlariyla tercih
edilir. Isletme giderleri ve enerji tiiketimi oldukga diisiiktiir [5].

Sekil 1’de bir kente rayli sistemler hatti kurulabilmesi i¢in gerekli olan 6nemli parametreler
verilmistir. Burada maliyet (altyapi-isletme), kapasite, giivenilirlik, emniyet, konfor, hiz, gérsel
etki, cevreye etki, arazi kullanimi ve ulasabilirlik kriterleri planlamada 6nemli yer tutmaktadir.

Maliyet

? (isletme- $

altyapi)
Ulasabilirlik
Arazi —
Giivenilirlik

Cevreye

Etki
Gorsel
Konfor
N

Sekil 1. Kent i¢i rayl sistem kurulumunda énemli kriterler

Emniyet

B .
-

3. Sehirlerde Rayh Sistem Uygulama Calismalar:

Rayl1 sistemler, sehirlerdeki toplu tagima sistemlerinin 6nemli bir pargasi haline gelmistir. Bunlar,
genellikle yogun niifuslu bolgelerdeki trafik sikisgikligini azaltmak, ¢evresel etkileri azaltmak ve
hizli, verimli ve konforlu bir ulasim saglamak i¢in tercih edilir. Rayli sistem uygulama ¢aligmalari
ise belli adimlarda asagidaki gibi gerceklesmektedir [6].

Planlama: Rayli sistemlerin uygulanmasi, Oncelikle sehir planlamasi ve ulagim altyapisi
planlamasi yapilir. Uzmanlar, mevcut trafik akisini, niifus yogunlugunu, tahmini ulagim talebini
ve diger faktorleri géz 6niinde bulundurarak uygun bir rayl sistem plan1 gelistirirler.

Altyap1 Insaati: Rayli sistemler altyap: insaat1 gerektirir. Bu ingaatlar istasyonlar, depo ve bakim
tesisleri gibi bilesenleri icerir. Bu asama, genellikle miihendislik ve yapisal ¢alismalari igerir.

Ekipmanlar: Rayli sistemler i¢in gerekli olan ekipmanlar, raylar, araglar, sinyalizasyon sistemleri

ve diger bilesenleri i¢erir. Bu ekipmanlar, genellikle yerel veya uluslararasi tedarik¢ilerden temin
edilir.
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Istasyon ve Araglar: Rayli sistemler icin istasyonlar ve tren araclari, kullanicilarin rahat ve giivenli
bir sekilde seyahat etmelerini saglamak icin 6zel olarak tasarlanir. Istasyonlar, erisilebilirlik,
giivenlik ve konfor agisindan 6nemli unsurlari igermelidir [6].

Test ve Entegrasyon: Insa siireci sona erdikten sonra, genellikle kapsamli testler ve entegrasyon
stirecleri gerektirir. Bu siirec, tiim sistem bilesenlerinin uyumlu bir sekilde calistigindan ve
giivenli bir sekilde isletilebildiginden emin olmak i¢in yapilir.

Isletim: Rayli sistemlerin isletmesi, personel egitimi, giivenlik protokolleri ve isletim
prosediirlerini icerir. Isletim asamasi, sistemlerin giinlik olarak yonetilmesi, bakimi ve
giincellenmesiyle ilgilenir.

Stirdiiriilebilirlik: Bir raylh sistem uygulandiktan sonra, diizenli bakim ve siirdiiriilebilirlik
calismalar1 gereklidir. Bu, sistemlerin verimli bir sekilde ¢aligmasini saglamak, giivenligini
arttirmak ve omriinii uzatmak i¢in 6nemlidir.

3.1. Ankara’da kent i¢i rayl sistem ulasimi

Ankara, Tiirkiye'nin I¢ Anadolu Bolgesi'nde bulunan bir il ve ayn1 zamanda iilkenin baskentidir.
Cografi konumu itibariyle, Ankaramin batisinda Eskisehir, kuzeybatisinda Bolu, kuzeyinde
Cankiri, dogusunda Kirikkale, glineyinde ise Konya ve Aksaray illeri yer almaktadir. Ankara'nin
ekonomisi cesitli sektorlerde faaliyet gosteren biiyiik ve kiiclik 6lgekli isletmeler tarafindan
desteklenmektedir. Tarim, hayvancilik, sanayi ve hizmet sektorleri Ankara ekonomisinin temelini
olusturur. Ankara, Tiirkiye'nin en kalabalik ikinci sehri konumundadir. 2023 yil1 verilerine gore
Ankara'nin niifusu yaklasik olarak 5,8 milyon kisidir. Bu niifus igerisinde sehir merkezi ve
cevresindeki ilcelerde yasayan yerli halkin yam sira, farkli bolgelerden gelen gé¢menler de
bulunmaktadir. Ankara'nin niifusu, bagkent olmasi, sanayi ve ticaret olanaklari, egitim imkanlart
gibi faktorlerin etkisiyle siirekli artig gostermektedir. Ulasimda ise Ankara, dnemli bir altyapiya
sahiptir ve rayl sistem uygulamalar diger illere oranla daha gelismis olmakla beraber gecen her
yilda hizla gelismeye devam etmektedir [7].

Bu gelismeyle birlikte Ankara'da metro hatti insaat1 ilk olarak 1984 yilinda basladi. Ancak,
Ankara'da ilk metro hatt1 olan Batikent- Kizilay metro hattinin acilist 28 Aralik 1997 tarihinde
gergeklesti. Bu hat, Ankaray adiyla da bilinmekte olup, sehirdeki ilk rayli sistem ulagim hattidir.
O tarihten bu yana Ankara'da metro ag1 siirekli genislemis ve yeni hatlar eklenmistir. Ankara'da
su anda Kizilay-Batikent, Kizilay-Koru, Batikent-OSB/T6rekent, AKM-Sehitler ve Dikimevi-
Asti olmak tizere toplam bes kent i¢i rayli sistem hatt1 bulunmaktadir. Yenimahalle-Sentepe arasi
ise teleferik olarak hizmet vermektedir [8].
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Sekil 2. Ankara rayli sistem giizergah haritasi

Ankara'da ulasim konusunda bazi sorunlar yaganabilmektedir. Sehirdeki yogun trafik, 6zellikle is
saatlerinde ve belirli noktalarda sikisikliklara neden olabilmektedir. Bu durum bazi durumlarda
ulasimin yavaglamasina ve zaman kaybina yol acabilmektedir. Ayrica, bazi bolgelerde toplu
tasima araglarinin yetersiz olmasi veya sefer sayilarmin az olmasi da Ankara'da ulagim
sorunlarma neden olabilmektedir. Ozellikle sehir merkezi disindaki bélgelerde toplu tasima
araclarma erisimde zorluklar yasanabilmektedir. Ankara'da ulagim sorunlarmin ¢6ziimiine
yonelik olarak bakanlik ve belediyeler siirekli olarak ¢aligmalar yiiriitmektedir. Yeni metro hatlar1
ve otoblis seferlerinin artirilmas1 gibi projelerle ulasimin daha etkin hale getirilmesi
hedeflenmektedir. Ayrica, bisiklet yollarinin genisletilmesi ve yayginlastirilmasi gibi ¢evre dostu
ulagim alternatifleri de gelistirilmektedir.

3 g A L 4 4
Sekil 3. Yapilmasi planlanan yeni hat ve istasyonlar
Bu galismada Sekil 3’te de goriildiigii tizere mevcut metro istasyonu olan Koru istasyonundan

baslayarak Sincan bélgesine yeni bir hat plani olusturulmak istenmektedir. ilerleyen béliimlerde
neden bolgeye en uygun ulagim sistemini metro se¢ildigi anlatilmaktadir.

4. Metot
4.1. Planlanan hatfin konumu

Sekil 4’te planlanmis metro giizergahinin alan1 gosterilmektedir. Bu giizergahin se¢ilmesindeki
en onemli faktorler;

e Niifus yogunlugu
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e Kamu kuruluslarin varlig
e Sanayi kurulusun varlig
e Sosyal ve kiiltiirel faaliyet alanlari olarak listelenmektedir.

Planlanmis giizergahin Etimesgut ve Sincan olmak iizere iki ilgeden gegmesi hedeflenmektedir.

o0 [ z

Sekil 4. Planlanan giizergahin kus bakist gé')runs;l

4.2. Planlanan hattaki niifus sayist
Sekil 5°te

Etimesgut ve Sincan ilgelerinin 2013-2023 arasindaki niifuslar1 verilmistir. Niifusa bakildiginda
Etimesgut bolgesinde 2013 yilinda toplamda 469.626 kisi yasarken, Sincan bolgesinde bu rakam
484.694 kisidir. 2023 yilinda ise bu rakam Etimesgut bolgesi i¢in 617.229, Sincan bdlgesi i¢in
571.889 kisidir. Etimesgut il¢esinde niifus diizenli artarken, Sincan ilgesinde 2018 ve 2023
yillarinda diisiis gozlemlenmistir [9].

Etimesgut ve Sincan Niifus Sayilar1

700.000
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500.000
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B ETIMESGUT mSINCAN

Sekil 5. Sincan ve Etimesgut ilgelerinin yillara oranla niifus degisimi

Tablo 1’de belediye otobiislerine ait sefer siklig1 ve otobiisiin aldig1 kisi kapasite bilgisi verilmistir
[10]. Otobiisler ortalama 22 dakikada bir sefer kaldirmaktadir. Pik saatte bu say1 10 dakikada bir
olmaktadir. Ankara’da su anda mevcutta bulunan otobiisler ortalama 153 yolcu almaktadir.
Bunun diginda bu bdlgede diizenli olarak dolmus gegmektedir. Otobiislerin yetersiz kalmasindan
ve dzel tagit tercihinden dolayi trafik cok yogun olmasiyla birlikte bu bolgede trafik ¢ok iist diizey
seviyededir.
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Tablo 1. Planlanan gilizergahtan gegen otobiis hatlar

Otobiis Hat Numarasi Hareket Siiresi Yolcu Kapasite (6 kisi / m?)
511 Her 20 dakika bir sefer 153 kisi
510 Her 20 dakika bir sefer 153 kisi
566 Her 20 dakika bir sefer 68 kisi
512 Her 20 dakika bir sefer 68 kisi
514 Her 30 dakika bir sefer 114 kisi
632 Her 30 dakika bir sefer 153 kisi
612 Her 30 dakika bir sefer 153 kisi
524 Her 20 dakika bir sefer 114 kisi
597 Her 45 dakika bir sefer 114 kisi
587 Her 45 dakika bir sefer 114 kisi
573 Her 30 dakika bir sefer 153 kisi
567 Her 30 dakika bir sefer 153 kisi
507 Her 20 dakika bir sefer 153 kisi
513 Her 20 dakika bir sefer 153 kisi
514 Her 20 dakika bir sefer 114 kisi
521 Her 20 dakika bir sefer 153 kisi
524 Her 30 dakika bir sefer 114 kisi
530 Her 20 dakika bir sefer 114 kisi

4.3. Planlanan hattaki énemli konumlar

Sekil *da Saraycik bolgesi gosterilmektedir. Bu bolge yeni gelismekte olup su anda 19.668 niifusa
sahiptir [9]. Bu dogrultuda ingaatlar hizla ilerlemekte ve ¢ok hizli niifusun artisina neden
olmaktadir. Ayrica bu artiga bagl olarak ek otobiisler gerektirmekte ve su an kullanilan mevcut
yollarin yeniden yenilenmesi gerekmektedir. Bu da ek masraflara yol agmaktadir. Planlanan
glizergah bu bolgenin yakinindan gegmekte ve bir¢ok masraftan kurtarmaktadir [11].

Td
: Kuvvetleri
...... .:‘:' &
‘
,,,,,,, BAGLICA
Yenipegenek
a) b)

Sekil 6. Saraycik bolgesinin goriiniisii a) Haritadaki konumu b) Havadan goriintiisii
Sekil 7°de planlanan giizergah iizerinde bulunan Baskent Universitesi ve MIT (Milli istihbarat

Teskilat1) binas1 gdsterilmektedir. MIT binasi énemli bir kamu kurulusu olup fazlaca ¢alisam
bulunmaktadir [12]. Ayrica bu bdolgede trafigin olmasi giivenlik agisindan problem teskil
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etmektedir. MIT binasinin yakininda bulunan Baskent Universitesinde toplamda 11.572 dgrencisi
bulunmaktadir. Bu durumda 6grenci hareketliligini arttirmakta ve o bdlgeyi yogunlastirmaktadir
[13].

a) b)

Sekil 7. Planlanan giizergah iizerindeki bazi kamu kurumlar a) Baskent Universitesi b) MIT binasi

Sekil 8’de planlanan giizergah ilizerinde bulunan bir¢ok sosyal tesisler gosterilmektedir. Sosyal
tesisler, genellikle bir toplulugun sosyal ihtiyaglarini karsilamak iizere tasarlanmis ve isletilen
mekanlardir. Bu tesisler genellikle kamusal veya 6zel sektor tarafindan igletilir ve ¢esitli amaglar
icin kullanilabilirler. Genellikle insanlarin bir araya gelip etkilesimde bulunabilecekleri, dinlenip
eglenebilecekleri, spor yapabilecekleri veya toplumsal etkinliklere katilabilecekleri yerlerdir.
Tasarlanmis olan metro hatt1 glizergahinda sosyal tesislerin yakininda istasyon konulmus olup,
bu durumda hem metronun yogunlugunu arttiracak ve bu tesislerin yogunlugu artacaktir [14].

c) d)
Sekil 8. Planlanan giizergah tizerindeki alanlar a) Atakent tesisi b) Tiirk Tarih Miizesi ve park ¢) Konser
alan1 d) Kiitiiphane ve spor kompleksi
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Sekil 9’da planlanan giizergéh iizerinde bulunan Etimesgut Belediyesi ve Ankara Bat1 Adliyesi
verilmistir. Bu kamu kurumlar1 da siirekli olarak insan hareketliligin yasanmasina etken
olmaktadir. Planlanmis olan gilizergdhta bu etkenler diisiiniilmiis olup, bu bdlgelere durak
konulmustur.

e sy

D

a) b)
Sekil 9. Planlanan giizergah tizerindeki bazi kamu kurumlari a) Etimesgut Belediyesi b) Bati Adliye
Saray1

Sekil 10’da planlanan giizergéh {izerinde bulunan Sincan oto sanayisini ve Sincan ASO (Ankara
Sanayi Odasi) 1 sanayi sitesini gostermektedir. Bu bdlgede su anda aktif ¢aligmakta olan 281
fabrika bulunmaktadir. Ayrica bir¢ok kiigiik isletme faaliyet gdstermektedir. Bu bdlge halen
gelismekte olup, birgok fabrika hizmete girmeye devam etmektedir. Bu fabrikalarin hem personel
bulmasinda hem de personellerin rahat seyahati i¢in planlanan giizergahta son durak olarak sanayi
duragi konulmustur [15].

Sekil 10. Planlanan giizergah iizerindeki bazi kurumlar a) Sincan Oto Sanayi b) Sincan ASO 1

Su an aktif ¢alismakta olan Koru metrosu birgok ilgeyi birlestirmekte olup, insanlarin konforlu,
hizl1 ve rahat ulasim yapmasini saglamaktadir. Bu iki ilgede de bircok otobiis Koru metrosuna
hizmet vermektedir. Ancak bu mevcut durum vakit kaybina, otobiislerde yasanan sikisiklik ve
otobiise binememe durumuna, trafigin yogunlugu problemine ve ¢evresel problemlere neden
olmaktadir. Tasarlanmig olan metro projesinde bu faktdrlerin hepsi ortadan kalkmis olup,
ozellikle yogun saatlerde kisiler hizli ve giivenli sekilde Ankara’nin birgok bolgesine erisim
saglayabilecektir.

4.4. Planlanan metro hatti ve istasyonlart
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Sekil 11°de planlanan metro giizergahi verilmistir. Glizergah mevcut hatta bulunan Koru duragi
ile baslamakta ve Sanayi durag ile son bulmaktadir. Hatta toplam 18 adet durak bulunmaktadir.

Sekil 11. Planlanan metro hattinin giizergaht

Planlanmig olan Tablo 2’de yer alan istasyonlar mevcut yogunluga esas olarak alinmistir. Bu
bolgelerde 6nemli kuruluslar, hastane, kamu kurumlari, sanayi kuruluslari ve eglence alanlar1 gibi
stk kullanilan yerler olusturmustur. Genellikle metro hatlarinda 1000 metre ile 1500 metre
araliginda Onerilen metro istasyonlar1 burada duraklarin konumu ve ulagilabilirlik gibi
etkenlerden dolay1 597 metreye kadar indirilmistir. Glizergahin toplam mesafesi 18.453 metredir.
En kisa istasyon aras1 mesafe, Etimesgut belediyesi istasyonu ile Siivari mahallesi istasyonu arasi
597 metre ve en uzun istasyon arast mesafe, Koru istasyonu ile MIT istasyonu 1950 metredir.
[stasyonlar arasi ortalama mesafe ise 1025 metredir.

Tablo 2. Planlanan metro hattinin istasyon isimleri

Istasyonlar arasi

Sira Istasyon mesafe (km)
1 Koru istasyonu 0+00 km
2 MIT 1stasy0nu 1,95 km
3 Baglica Istasyonu 1,72 km
4 Baglica Jandarma Istasyonu 1,14 km
5 Hikmet Ozer Caddesi Istasyonu 1,53 km
6 Etimesgut Halk Ekmek Istasyonu 1,13 km
7 Stadyum Istasyonu 0,78 km
8 Etimesgut Belediyesi Istasyonu 0,93km
9 Siivari Mahallesi istasyonu 0,597 km
10 Piyade Gimsa Istasyonu 0,78 km
11 Konser Alani 1stasyonu 0,64 km
12 Sehit Necdet Alic1 Istasyonu 1,79 km
13 Bat1 Adliyesi Istasyonu 1,55 km
14 Marasal Mahallesi 1stasyonu 0,97 km
15 Nafiz Korez Hastanesi 1stasyonu 0,692 km
16 12. Cadde istasyonu 0,937 km
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17 Cimsit Istasyonu 1,6 km
18 Sanayi Istasyonu 1,129 km

4.5. Kurp hesaplamalari

Kurplar farkli dogrultudaki dogru yollar1 birlestiren, yolun egri kisimlaridir. Aliyman (diiz yol)
olan yol ikinci bir aliyman ile kesistiginde demiryolu araglari kdseli olan bu kisimdan
gegcemeyecegi icin ancak adma kurp (egri) denilen yollar ile gecebilmektedir. En diizgiin egri de
bir dairenin yay1 olacagi i¢in demiryolundaki kurplar da yarigap1 belli olan bir dairenin yayidir.
Iki tiir kurp tiirii vardir. Bunlar yatay kurp ve diisey kurplardan olusmaktadir [16]. Bu
calismamizda giizergah boyunca en dar iki kurp bolgesi belirlenmis ve yaricap hesabi yapilmistir.
Tramvaylarda 15-20 metreye kadar diisen minimum kurp yarigaplari, metrolarda 100-200 m
arasinda uygulanmaktadir [5]. Bu dogrultuda uygulanacak olan metro projesi i¢in uygun kurp
degerleri belirlenmesi gerekmektedir.

| Cetvel

P Qg Yol  Gokgen  Ooe 30yl  30px |* \ y o
Q| | Zeonindeds bir dawenin cevresins veys alaney ol / \ &% (26 Yol Cokgen Dave 3dyol 0p b A
vargop 98,15 Metre - ; gy : &8 Zemindeki bir dairenin gevresin veya alanm: 8ig

0,00 Kilometre Kare =
616,60 Metre 147,40 Metre
0,07  Kdometre Kare ¥

927,40 Metre

a) b)
Sekil 12. Kurp hesabi yapilan bolgeler a) Baglica bolgesi b) Etimesgut bolgesi

4.6. Bélgenin master plani

Etimesgut ve Sincan, Ankara'nin 6nemli ilgelerindendir. iki ilce de Ankara'nin gelismekte olan
bolgelerinden ve bircok yonden dikkate deger 6zelliklere sahiptir. Etimesgut, son yillarda altyap1
ve sosyal yasam alanlarinda onemli gelismeler kaydetmistir. Yeni konut projeleri, aligveris
merkezleri ve egitim kurumlar1 ile bolge, yasam kalitesini artirmaya ydnelik cabalarini
stirdiirmektedir. Ayn1 zamanda Ankara'nin ulagim ag1 i¢inde stratejik bir konuma sahip olmasi,
Etimesgut'un Onemini daha da artirmaktadir. Sincan ise, sanayi ve ticaretin Onemli
merkezlerinden biridir. Ilge, tarihi boyunca ticaret yollar1 iizerinde bulunmasi sebebiyle ekonomik
agidan canli bir yapiya sahiptir. Bununla birlikte, son yillarda Sincan, sanayi ve teknoloji
alanlarinda da hizla gelisen bir bolge haline gelmistir. Bu sebeplerden dolay1 niifus hizla artmakta
ve bu durum konut ihtiyacini arttirmakta ve buna bagl olarak ulagim problemini dogurmaktadir
[17].
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a) b)
Sekil 13. imara acilan bolgeler a) Saraycik bolgesi b) Sanayi bolgesi

Sekil 13’te planlanan giizergah tizerinde bulunan Saraycik bolgesi ve Sincan sanayi bolgesi
gosterilmektedir. Bu bolgede yeni imara agilmis olup su an ki niifus sayist 10.000 civarindadir.
Bu bélgede yatirrmlar hizla devam etmekte ve niifus sayisi artmaktadir. Ileride bu bdlgeye
hastane, okul ve sosyal tesis yapilmasi planlanmaktadir. Sincan Sanayi Bolgesi, Ankara'nin sanayi
iretimine katki saglayan énemli merkezlerden biridir. Bu bolgede bir¢ok farkli sektorde faaliyet
gosteren isletmeler bulunmaktadir. Sincan Sanayi Bolgesi, 6zellikle metal, makine, tekstil, gida,
plastik ve kimya gibi sektorlerde faaliyet gosteren birgok fabrika ve isgletmeye ev sahipligi
yapmakta ve bu isletmeler hem Tiirkiye icinde hem de uluslararasi alanda rekabet¢i triinler
iireterek Tirkiyenin ekonomisine katki saglamaktadir. Bu durumdan dolay1 Sincan Sanayisi
biiyiimektedir. Bu durum ise daha fazla personel ihtiyaci dogurmaktadir. Bunun sonucunda biiyiik
arag trafigi olusacagi igin planlanan hat Sincan Sanayi Sitesinden gegmektedir [11].

4.7. Planlanan isletme tablosu

Tablo 3. Planlanan Isletme Tablosu

Arag ve hat 6zellikleri Veriler
Tek Hat Sefer Siiresi 28 dakika
Toplam Tur Siiresi 56 dakika
Toplam Gergek Tur Siiresi 74 dakika
Istasyon Sayisi 18 adet
Toplam Hat Uzunlugu 18,5 km
Sefer Sikligi 4,5 dakika
Minimum Arag Sayist 14 adet
Istasyonda bekleme siiresi 30 saniye
flave Arag Sayist 1 adet
Ticari Hiz 40 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat
Isletme Saatleri 06.00-01.00
Hat Voltaji 750V DC
Aragtaki Dizi Sayisi 6 adet
Arag Kapasitesi (6 kisi/m?) 300
Doruk Stiresi 2 saat

(Sabah: 7.00-9.00 Aksam: 17.00- 19.00)

Tablo 3’te planlanan hattin isletme tablosu verilmistir. Isletme tablosunda yer alan bilgiler,
Ankara’da mevcut metro hatlarinda kullanilan araglarin teknik ozellikleri dikkate alinarak
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hazirlanmistir. Bu tabloya gore niifusun yogunlugu goéz oniine alinarak metro kullanimi tercih
edilmis, ¢alisma saatleri 06.00-01.00 olarak planlanmig ve buna gore; toplam istasyon sayisi 18,
istasyonda ortalama bekleme siiresi 30 saniye, metro araci toplam 6 dizi, bir vagon (6 kisi/m?) de
300 kisi almakta, metro aracimin ticari hiz1 40 km/saat, maksimum hizi 80 km/saat, hattin sefer
stiresi 28 dakika, git-gel tur siiresi 56 dakika, buna ilave istasyonlar da bekleme siiresi ile birlikte
toplam gergek tur sitiresi 74 dakika ve sefer sikligi 4,5 dakikada bir olarak hesaplanmigtir. Sefer
sikligina bagli olarak ortalama saatte 50.000 yolcu taginabilecek sekilde planlanmistir. Buna baglh
olarak bu hat i¢in toplamda 14 ara¢ ve 1 adet yedek arag¢ planlanmaktadir.

5. Sonug¢

Etimesgut ve Sincan ilgelerinde trafigin biiyiik bir problem oldugu belirlenmis ve toplu tasimanin
da alinan veriler ile yetersiz kaldig1 tespit edilmistir. Bu problem i¢in kalic1 ¢oziim olarak Sincan-
Koru giizergahina yeni bir metro hatt1 planlamas1 yapilmstir. isletmenin ihtiya¢ duydugu arag ve
hat i¢in c¢alismalar yapilmig ve giizergdh boyunca karsilasilabilecek dar kurplarin
hesaplamalarinin planlanmasi yapilmistir. Planlanan bu metro giizergahi iki ilgenin biiyiik bir
boliimiinden gegerek ulagilabilirligi kolaylagtirmaktadir. Aynm1 zamanda hat birgok 6nemli
glizergahtan gecerek metronun kullanimina da 6nemli dlgiide katki saglayacagi diislintilmektedir.
Sincan- Koru rayli sistem hatti sayesinde bolgede hem ekonomik hem de sosyal yon artiglari 6n
goriilmektedir.
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