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Teleferik nedir?

Teleferik, direkler arasinda gerilmis gelik kablolar tizerinde hareket
eden ve insan ya da yiik tagtyan kabinlerin kullanildig: bir ulagim/
tasgima aracidir. Tek kisilik olanlardan tramvay biytikliginde
olanlara kadar farkli boyutlart bulunmaktadir.

Teleferik ulasimda hangi kosullarda kullamlir?

Teleferigin temel kullanim amaci, karayolu ulagiminin erigemedigi
veya yol yapiminin ¢ok pahali oldugu yiiksek egimli noktalara
ulagilmasini saglamakur. Bu nedenle teleferik kullanimi diinyada
genel olarak;

o dag turizmi bélgelerinde,
o kayakalarin yiiksek nokealara ¢ikist icin,

e bir nchir ve vadinin karayolu ile gecilmesi amaciyla
koprii yapilmast miimkiin olmadigi veya pahali oldugu
durumlarda,

o yolculugun yiiksekten seyir amaci tasimast durumunda
kullanilmakeadir.

Son yillarda teleferik cesitli tilkelerde yeni bir yaklagimla kentici
ulagim amaciyla da kullanilmaya baglanmigtir. Bazi 6zel kogullarin
bulunmasi durumunda kenti¢i ulagimda teleferik kullaniminin
teknik ve ekonomik olarak degerlendirilmesi gerekir. Teleferik
kenti¢i ulagimda asagidaki kogullarin hepsi birlikte varsa bir
ulagim alternatifi olarak degerlendirilmelidir;

o  iki nokea arasinda biyiik kot farki varsa,
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o ikinokta arasinda karayolu ulasimu icin yol baglantist yoksa
veya insast cok yiiksek maliyete ulagtyorsa,

o iki nokrta arasinda toplu ulagim talebi varsa ve baska bir
toplu tasima olanag: yoksa veya gok pahali ise

teleferik bir ulagim bigimi olarak incelenmelidir. Oncelikle ayrintils
bir ulagim etiidii yapilarak talep tahminleri ortaya konmals,
teleferigi diger alternatiflerle birlikte degerlendiren bir teknik,
ckonomik ve mali yapilabilirlik etiidii sonucunda teleferigin
yapimina karar verilmelidir. Bu etiitlerde ayrica teleferikle ortaya

cikan olast riskler degerlendirilmeli ve 6nlenmesi igin gerekli
onlemler maliyetleri ile ortaya konulmali, ¢evreye olumsuz
etkilerin azaltilmast i¢in alinacak maliyetlere eklenmelidir.

Teleferigin kapasitesi nedir?

Teleferiklerin kapasitesi diger toplu ulagim sistemlerinde oldugu
gibi iki ana faktor (kabindeki yolcu sayisi ve saatte bir noktadan
gecen kabin sayisi) ve mesafe, hiz gibi unsurlar tarafindan
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belirlenmektedir. Kabinin tagidigt yolcu sayisi arttikga tagiyict
kablolarin sayisinin ve direncinin artmasi, hareketi saglayan ¢ekis
giiciiniin ve enerji titketiminin artmasi, inig ve binis stirelerinin
uzamasi, duraklarin ve iki uctaki binalarin boyutlarinin artmasi
gerektigi i¢in genellikle buiytik kapasiteli araglar kullanilmamakea,
10-20 kisilik kabinler tercih edilmekeedir.

Teleferiklerde ti¢ farkli teknoloji s6z konusudur;

1. ayni kablo iizerinde siirekli donen (20-200 kisi kapasieli)
kabinlere sahip dolasan (var-gel) teleferik (reversible),

2. bir tagiyrcr kablo uzerine asiliyken bu kabloya baglanip
ayrilarak harcket eden klemensli (5-15 yolcu kapasiteli)
teleferik (gondola) ve

3. bir tasiyicr kablo iizerine asiliyken ikinci bir hareket
kablosuna baglanip ayrilarak harcket eden klemensli (30
yolcu kapasiteli) 2 ya da 3 kablolu teleferikler (bicable veya
tricable).

Birinci tiir teleferiklerin kapasitesi saatte bir yonde 500-2000
yolcu, ikinci tiirtin kapasitesi saatte en ¢ok 3600 yolcu ve tiglincii
tur teleferiklerin kapasitesi en ¢ok 6000 yolcu diizeyindedir.

Ankarada kullanilmasi 6ngoriilen teleferik teknolojisinin ikinci
tiir (Gondola) oldugu, 10 kisilik kabinleri olacag1 ve kapasitesinin
saatte2400kisioldugubasinayansimistir. Ayrintisiagiklanmamakla
birlikte bu kapasite hattn bir saatte iki yonde tagiyacag: yolcu
sayist oldugu tahmin edilerek bir yondeki kapasitenin 1200 yolcu
dizeyinde olmasi muhtemeldir. Kapasitenin saatte 2400 veya
1200 yolcu olmasi sonug olarak 6nemlibir degisiklik getirmemekte
olup bu kapasite, kent icinde minibislerle taginan yolculardan
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daha disik bir kapasitedir. Dolayisiyla 6nerilen bir teleferik
hatt1 yapilmasiyla sadece bir taksi-dolmus hatt1 agilmasina benzer
bir kapasite saglanabilmektedir. Asagidaki sekilde goriilecegi
tizere onerilen teleferik hatti ile 1200 veya 2400 yolcu taginirken
otobiislerle 6000, otobiis yolu ile 10-12 bin, metrobiis ile 12-45
bin, Ankaray gibi hafif rayli sistemlerle 25-30 bin ve metro ile
60-70 bin yolcu bir saatte bir ydnde taginabilmekeedir (Sekil-1).
Dolayisiyla s6z konusu teleferik yatirimlari ile cok 6nemsiz, kiigiik
tagima kapasitesi yaratilmaktadir. Teleferik yapilmasi 6nerilen
alanlarda bir minibiis ya da otobiis hatt1 agilmas: bile ¢ok daha
yiiksek kapasite saglayacakur.

Teleferigin maliyeti nedir?

Teleferiklerin ingaat maliyetleri kullanilan teknolojiye gore
degismektedir. Diinyadaki giincel uygulamalarin  maliyetleri
dikkate alindiginda birinci tiir  kabinleri stirekli donen
teleferiklerin maliyeti kilometre bagina 40 milyon ABD dolari,
ikinci tiir gondola teleferiklerin ise kilometre bagina 12 milyon
ABD dolari diizeyindedir.

Saatte bir yonde 12 bin diizeyinde yolcu tagiyan tramvayin
kilometresi 5-10 milyon ABD dolari, 25-35 bin yolcu tagiyan
hafif rayli sistemin kilometresi yiizeysel hatlarda 15-20 milyon
dolar ve 10-40 bin diizeyinde yolcu tagiyan metrobiisiin kilometre
maliyeti 5-15 milyon dolar diizeyindeyken sadece 2-3 bin yolcu
tagtyan teleferigin maliyetinin 12-40 milyon dolar diizeyinde
olmasi sundugu yolcu kapasitesine kiyaslandiginda ¢ok pahali
bir yatirimdir. $ekil-1'deki maliyet boyutunda gorildugi gibi
en yiksek maliyetli ulagim bi¢imlerinden biri olan teleferik,
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Toplam Maliyet
(Yatirim + Igletme)

Minibiis Otobiis[ Metro
\Otobiis Yoly Tramvay HRS (LRT) Banliyd

Metrobiis (BRT)

Yayal I — Bisiklet

1,000 3,000 6,000 12,000 18,000 30,000 40,000 Kapasite
(Yolcu/Saat/Serit)

Sekil-1 Teleferik ve Diger Ulagim Tiirlerinin Kapasitelerinin Karsilagtirilmasi

bu maliyeti ytiziinden sadece zorunlu oldugu kosullarda, yani
bagka hicbir sekilde erisim saglanamiyorsa, son se¢enck olarak

degerlendirilmektedir.

Teleferigin olumlu yéonleri ve avantajlari nelerdir?

Teleferigin temel tercih amaci diger ulagim bicimleri ile
urmanilamayan egimlerde hizmet gorebilmesi ve yiksek kot
farklarina ulagabilmesidir. Sagladigr diger avantajlar arasinda
dusiik karbon salimy, giizergah boyuncayiizeyde az yer kullanmass,
trafik sikigtkliklarindan  etkilenmemesi  ve trafik  sikigiklig
yaratmamasi, diisiik igletme maliyetleri, sik sefer yapilabildigi i¢in
durakta beklemelerin azalmasi, ayni zamanda bir dezavantaj da
olan yiiksek otomasyon diizeyi zorunlulugu sayilabilir.
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Teleferigin sorunlari ve riskleri nedir?

Teleferik ulagiminin ¢ok sayida dezavantaji ve sorunlari da
bulunmaktadir. Bu sorunlardan birincisi disiik kapasitesidir.
Teleferigin sundugu saatte bir yonde taginan 2-3 bin yolcu
kapasitesi kentici toplu tagimacilikta sunulan en disiik kapasitedir.
Teleferigin giizergahinin dogrusal olarak tanimlanabilmesi ve
zikzaklar ¢izmek zorunda olmasi, hattin zaman icinde uzaulabilir
olmamasi planlama agamasindaki kisitlaridir.

Ayni zamanda tamir-bakim atdlyesi ve depolama tesisi olarak
kullanilan iki ugtaki istasyonlarinin dev yapilar olmas: yiiksek
maliyetler olusturmakta ve biiyiik alanlar gerektirmektedir.

Olumsuz hava kogullarina (8zellikle yildirima ve riizgarlara) ¢ok
hassas olmasi, kotti hava kosullarinda deniz ulagimi gibi sik sik
hizmetin durdurulmasi sebebiyle giivenilirligi azalemaktadir. Koti
hava kosullar1 ve kazalarda hayati tehlikeler olugmasi, kazalarin az,
ancak 6liim oranlarinin yiiksek olmasi, bu kaza risklerinden dolay1
yolcu sigorta primlerinin ¢ok yiiksek olmasi diger olumsuzluklar
arasindadir.

Kazalar, enerji kesintisi ve arizalarda yolcu tahliyesi ve kurtarmanin
buytik riskler ve maliyetler olugturmasi, insanlarin yiikseklik
korkusu sebebiyle teleferigi kullanamamasi, hatun tizerinden
gectigi 6zel miilklerin mahremiyetini ihlal etmesi, onlar i¢in kaza
riskleri olugturmasi ve giirtiltii yaratmasi da 6nemli sorunlardir.

Kent semalar1 giivenlik ve diger amaglarla kullanilan ugak ve
helikopterlerin harcketlerine kisitlamalar getirmesi ve kaza
riskleri yaratmasi, gorsel kirlenme olugturmasi da dikkate alinmasi
gereken olumsuzluklardir.

ANKARA'da teleferik



Teleferik Ankara igin dogru bir ¢oziim mii? Neyi ¢ozer?

Teleferigin kent i¢inde kullaniminin temel sarty, erisilecek yerde
baska hicbir ulagim olanaginin olmamasi ve sunulan kapasiteye
uygun yolculuk talebinin bulunmasidir. Ankarada teleferik
yapiminin Onerildigi tiim alanlara halen otobiis ve minibislerle
topluulagim hizmeti bulunmakta, motorlu tagitlarin kullanabildigi
yollar hizmet vermektedir. Teleferik yapiminin énerildigi yerlere
halen erigim olanag: bulundugundan teleferik gibi ¢ok pahali ve
dusiik kapasiteli bir yaturim bu alanlar icin gerekli degildir, bir
¢oztim degildir.

Basina yanstyan agiklamalardan o6nerilen bes teleferik hattinin
uzunluklarinin 4.5-6 km arasinda degistigi, bes hattin toplam
uzunlugunun 27 km oldugu gorilmektedir. Bu hatlarin yatirim
maliyetinin kilometre bagina 12 milyon ABD dolar1 oldugu kabul
edildiginde bes hattin toplam maliyeti 300 milyon dolar1 agacakeir
(Tablo-1). Bu hatlar inga edildiginde toplam 27 km uzunlugunda
bes kesitin her birinde saatte 2400 kisi (bir yonde 1200 kisi)
diizeyinde bir kapasite elde edilebilecektir.

Durak Uzunluk Maliyet

Sayis (Km) (Milyon USD)
Kizilay-Dikmen 8 5.5 66
Siteler-Karaptircek 5 6 72
Yenimahalle-Sentepe 5 4.5 54
Siteler-Dogantepe 5 5 60
Etlik-Sihhiye 7 6 72
Toplam 27 324

Tablo-1 Onerilen Teleferik Hatlar1 ve Maliyetleri
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Onerilen bes hatla 2.400 kisi kapasiteli 27 km teleferik yerine
ayni yatirim tutari ile 10.000 kisi kapasiteli 65 km metrobiis hatti,
12.000 kisi kapasiteli 32 km tramvay hatt1 yapilmasi miimkiindiir.
Bu sayilara yapilan yaurimin ve harcanacak paranin yanli
oldugunu agikea gostermekeedir.

Ankarada yaganan ulagim sorunu kentin ana koridorlarinda zirve
saatlerde yaganan sikisiklik ve tikanikliklardir. Ankarada yillardir
toplu ulagim ihmal edilmis kentliler otomobil kullanilmaya
zorlanmis ve dugik kaliteli minibiis ve o6zel otobuslere
yonlendirilmisken diinyadaki en pahali ve dugsiik kapasiteli
ulagim tiirlerinden biri olan teleferik kentin ana koridorlarinda
yasanmakta olan sorunlara hicbir katkisi olmayacakuir.

Teleferik kentin  ulagim  sorunlarina  herhangi bir ¢oziim
getirmezken kentin ger¢ek toplu ulagim igin harcanabilecek
kaynaklarini tiiketecektir.

Ankara'da teleferik énerisinde eksik olan nedir?

Ankaradaki bazi mahallelerin erigim sorununu ¢ozmekte
“teleferik” bir ulagim bicimi olarak degerlendirilebilir. Ancak
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10 bunun bilimsel ¢aligmalar sonucunda ortaya konmasi ve teknik ve
ckonomik yapilabilirliginin ispatlanmasi gerekmektedir.

Ankaradaki teleferik onerilerinde eksik olan;

bu énerilerin Ulagim Ana Planina dayanmamas,

Projelerin hi¢ biri i¢in ulasim ihtiyacini ve talebini belirleyen
bir Ulagim Eriidi,

Tiir seciminin dogrulugunu ispatlayan bir Teknik Fizibilite
ve

Finansal ve ckonomik agilardan yatrimin dogrulugunu ve
yatrimun geri doniisii oldugunu ortaya koyan Ekonomik
ve Mali Fizibilite Ettitlerinin yapilmamis olmasi,

Bu teleferik hatlari icin risk analizi, cevresel ecki
degerlendirme etiidii gibi arastirmalarin

Giizergah ve duraklarin etiic edilip projelendirilmeden
yapilmamis olmasidir.

Verilen bilgilerden ve teleferikle Giiven Parka yapilmasi ongoriilen
dev donme dolap projesinin ayni zamanda agiklanmig olmasindan
Londradaki donme dolab: yapan ve ayni zamanda teleferik de
imal eden firma ile kapali kapilar ardinda belirli anlagmalarin
yapildig: izlenimi edinilmektedir ki bu ihale siirecine saibeler
getirmekeedir.

Yapimini yaklagtk yirmi yildir bitiremedigi icin ilgili bakanlhk
tarafindan elinden alinan metrolar kargisinda kent yonetimi “yeni
biiyiik bedelli ihaleler yapma” ihtiyacini duymus ve bu amacla
teleferik projelerini giindeme getirmigtir. Ankara ulagiminin
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teleferik gibi pahali ve diisiik kapasiteli, ¢ok kiigik bir kesime
hizmet edecek, (insa edilecek teleferik istasyonu ile Giiven Parkin
ortadan kalkmasi gibi) ¢ok ciddi sorunlar yaratacak ve kenti
zedeleyecek bir yatirima ihtiyaci yoktur. Ankaranin oyuncaklara
degil, ger¢ek toplu tagimaciliga ihtiyaci vardir.
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Teleferik icin harcanacak milyon dolarlar ile o mahallelere
daha yiiksek kapasiteli ve daha digiik maliyetli toplu ulagim
hizmetleri gotirilebilir, o mahallelerin yol, durak, kaldirim,
park gibi sorunlari ¢oziilebilir. Bu mahallelerin ihtiyac: teleferik
degildir, ayn1 para ile bu mahalleler saglikli bir yasam ortamina
kavugturulabilir.
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Ankara 2000 - 2010 Raporu
Son 10 Yilda Mimarlik ve Kentlegsme

Ulasim

Yollar.. Kavsaklar..Yaya Kaldirimlari..Yaya Ust Gegitleri.. Raylt
Sistemler.. Trafik..

Bu donemde higbir etiit ve plana dayanmayan, daha 6nce yapilan
caligmalart inkar eden, Bagkanin aklina geldigi zamanlarda
noktasal olarak yapilan diizenlemeler Ankara’nin kentici ulagimini
i¢inden ¢ikilmaz bir hale getirmigtir. Bu déonemde ulagimla ilgili
olarak yapilan tek etiit Gokgek’in katlikavsak yapimlariicin Diinya
Bankasindan kredi arayiglari tizerine, Diinya Bankasinin sagladig:
bir Japon Hitkiimeti hibesi ile 1998 yilinda tamamlanmistir.
Ancak etiit kapsamindaki onerilerden cevre yolu tizerinde tig
adet katli kavsak projesi diginda hi¢bir 6nlem uygulanmamig tam
tersine onerilerle ¢elisen projeler ve uygulamalar igine girilmigtir.

Bu donemde 6zellikle kent merkezinde ve kent biitiintinde yaya
hareketlerini sinirlayan, motorlu ara¢ trafiginin iyilegtirilmesini
amaclayan karayolu projeleri yapilmigtir. Kent merkezinde ve
birgok ana koridorda kesintisiz ara¢ akigini saglamak amaciyla
hemzemin gecitler kaldirlmig, yayalar alt ve st gegitlere
zorlanmig ve hatta kentin merkezi olan Kizilay Meydaninda bile
yaya hareketleri sinirlandirilmaya caligilmistir. Trafik diizeylerinin
dugtirtillmesi yerine trafik akigini hizlandirarak trafik problemine
¢6ziim bulmayr benimseyen anlayi, gliniimiizde benimsenen
cagdas ulagim planlama ilkeleriyle bagdagmamakta, araglara
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oncelik veren yaklagim kentin ulagim planinda benimsenen temel
ilkelerle de ¢elismekeedir.

1994 yilinda baglayarak giiniimiize kadar gérev yapan yonetim
déneminde yayalarin  hareketlerinin  zorlagtirilmasi  pahasina
motorlu tagitlara 6ncelik verilmigtir. Bu ulagim politikalar:
hemzemin yaya gegislerinin kaldirlarak yayalarin tst gegitlere
zorlanmasi, tagitlarin  katli kavsaklarla trafik 1giklarindan
kurtarilmasi  olarak uygulamaya yansimigur. Bu uygulama
sonucunda Ankara ucube denilebilecek yaya st gegitleri ile
dolmug ancak yayalarin bu gegitleri kullanmamasi nedeniyle
kaynaklar israf edilmigtir. Gortintii kirliligine de yol agan
st gegitlerin bir ¢ogu bugtin 1ssiz, izbe birer korku mekani
durumundadirlar. Ozellikle kent merkezinde yaya yogunlugunun
¢ok yitksek oldugu noktalardaki tist gegitler kullanilmamakta
, yayalar st gecidin altindan hemzemin gegis yapmaya devam
etmektedirler. Ust gegitler kullanilmayinca bu sefer belediye iist
gecitlerin altinda biife ve benzeri kuliibeler yaparak buralart ige
yarar hale getirme ¢abasi i¢ine girmistir. Kentlilerin parasiyla inga
edilen fakat yayalarca kullanilamayan ¢irkin ve iglevsiz tist gegitler
6li yatirim olmaktan 6teye ge¢ememislerdir.

Hemzemin yaya gecisleri iptal edilerek tagit trafigine yiiksek
hiz saglamak icin, kentin ana bulvarlari ve caddelerindeki
refiijlere yayalarin gegisini engellemek amaciyla beton bariyerler
yerlestirilmistir. Yapilan katli kavsaklarla ve orta refujlerdeki
engellerle hizlandirilan tagitlarin yayalarla ve diger tagitlarla yaptig:
kazalar ¢ok daha biiyiik hasarli ve 6liimciil olmaya baglamistir.

Guniimiizde tim diinya kentlerinde kentin kalbi, toplumsal
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birlikteligin ve paylagimin odagi olan kent merkezi, motorlu
tagit trafiinden arindirilarak sadece yayalara ve bisikletlilere
ayrilmakta ya da merkeze otomobillerle ulagimi caydirmak icin
gesitli engeller getirilmektedir. Son dénem Ankara kent yonetimi
ise cagdas uygulamalarin tam tersine motorlu tagit trafiginin kent
merkezinden gegisini tesvik edecek sekilde yaya gegitlerini ve
hemzemin kesigmeleri azaltmakea ve kentin ana bulvarlarindan
transit trafifin gecmesini kolaylagtiracak fiziksel diizenlemeler
yapmaktadir.

Bu dénemde kentici ulagim ve trafik problemlerine ¢6ziim olarak
benimsenen karayolu 6ncelikli yaklagim sonucunda kentin ¢evre
yollarinda, anakoridorlarinda ve hattakent merkezinde inga edilen
katli kavsaklar donemin simgesi haline gelmistir. Yapilan katli
kavsaklar onceleri trafik 151g1nda bekleme stirelerini digiirtiyor gibi
gortilse de, zamanla artan trafigin yani sira sonraki kavsaklarda
artan bekleme stireleri nedeniyle tiim yolculuk stireleri artmugtir.
Onceleri sinyalize kavsaklarda bekleyen kentliler bu sefer daha
kot ortamlarda, katli kavsaklarin icerisindeki tikanikliklarda
beklemek zorunda kalmiglardir. Katli kavsagin devamindaki
1s1kl1 kavsaklardaki birikmeler zamanla yeni kavsaklarin ingasini
gerektirmigtir. Kentin merkezinde Bakanliklarda inga edilen
Akay kavsagi; Amerikan Biyiikelciligi, Kugulupark ve Kizilay
kavsaklari, Megrutiyet ve Mithatpaga Caddelerinin tikanmasina
yol agmustir. Bu uikanikliklarin iistesinden gelmek igin Atatiirk
Bulvarina iki tane katli kavsak, Mithatpasa Caddesine bir tane tagit
tst ge¢idi ve devaminda Sihhiye U d6niis kopriisi inga edilmistir.
Kizilay merkez alandaki sikigiklik ise altta metro bulunmasindan
dolay1 katli kavsakla giderilememis, tagit akiginin saglanmast i¢in
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once yaya Ust gegitleri yapilarak hemzemin gegisler kaldirilmistr.
Bu donem de kentin farkli yerlerinde hizmete giren 90 dolayinda
katli kavsakta benzer stirecler yasanmuig, yapilan bir katli kavsaktan
sonra takip eden diger kavsaklarda yeni katli kavsak yapimi ve
yaya sinirlamalarina gidilmigtir. Kent merkezinde ve diger kentsel
alanlardaki katli kavsaklar mevcut trafik sorununu katlayarak
arturirken, kentin dokusunu bozmus, yaya erigimini kisitlayarak
Ankaray1 tagitlarin kenti haline getirmistir.

Mimarlar Odast Ankara Subesi ile birlikte bir cok meslek odast
bu donemde yapilan katli kavsaklarin yapiminin durdurulmasina
yonelik hukuki siireclere bagvurmug ve acilan davalarin buyik
bolimiinde projelerin  durdurulma karari alinmigtur. Ancak
hizli ¢alisan belediye yonetimi dava sonuglari kesinlesmeden
katli kavsaklar1 hizmete agmis ve dava sonucu yarg kararlarini
uygulamamugtur.

Planlama galigmalar1 1980’lere kadar uzanan rayli toplutagim
sistemleri bu donemde bir gelisme kaydetmemigtir. 1984-1989
(Mehmet Altinsoy) doneminde planlama ¢aligmalar baglayan,
1989-1994 (Murat Karayal¢in) doneminde ingaat temeli atilan
Ankaray sistemi 1996 yilinda, Metro-1 hatt1 1997 yilinda
bu dénem icinde hizmete agilmistir. Melih Gokgek yonetim
déneminde baglanan ti¢ rayl sistem hattinin ingaat caligmalari ise
16 yildir devam etmekte olup ingaatina baglanan hatlarin higbiri
bu dénemde igletmeye alinamamigtir. Kentin kaynaklarini katlt
kavsaklar, kopriiler, tineller i¢in harcayan yerel yonetim sonunda
metro yapimini merkezi yonetime birakmak zorunda kalmigtir.
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