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Ozet
Giintimiizde diinyadaki birgok biiyiik kentlerde oldugu gibi, Tiirkiye'de de biiyiik kentlerin en 6nemli
sorunlarindan biri ulagim sorunudur. Kent niifusunun artis1 ile birlikte, kentlesme ve sanayilesmenin hizla
artmast ve her yil binlerce aracin trafige ¢ikmasi, ulagim sorununun daha da artmasina yol agmaktadir.
Tiirkiye'de ulagim sistemi igerisinde karayollarinin payi hala en yiiksek degerdedir.

Kent yasamiin ¢ok énemli bir pargast olan ulasimin karmasik bir duruma diigmesini 6nlemek i¢in;
teknolojik gelismeleri ve modern uygulamalar1 g6z oniinde bulundurarak, verimli, ekonomik ve toplumsal
fayday1 saglayan ulasim sistemleri gelistirilmelidir. Bu sayede insanlara daha konforlu, daha hizli ve en 6nemlisi
de daha giivenli ulagim hizmeti saglanmis olacaktir. Rayli ulagim sistemi bu sartlar1 saglayan modern bir ulagim
sistemidir.

Anahtar Kelimeler: Toplu tasim, ulasim, karayolu, rayh sistem.

ALTERNATIVE TO ROAD TRANSPORT IN THE URBAN TRANSPORT SYSTEM:
RAIL TRANSPORT SYSTEM

Abstract

Nowadays in the world, as in many large cities, the largest city in Turkey, one of the most important
problems is the transportation problem. With the increase of urban population, urbanization and industrialization
continues to accelerate, and each year thousands of vehicles to drive, transportation problems lead to further
growth. Transport system in Turkey in the share of roads is higher still.

Which is a very important part of urban life transportation to avoid falling into a state of the complex
technological developments and modern applications considered, the efficient, economic and social benefits of
the transport system should be developed. In this way, for people more comfortable, faster and most importantly,
we will be more secure transport service provided. Rail transportation systems that provide these conditions is a
modern transport system.

Key Words: Public transportation, transport, highway, rail transport.

1. GIRIS

Ulkemizde hizli ve sagliksiz kentlesme ulasim sorunlarini da birlikte getirmektedir.
Tiirkiye’de hizli niifus artiglarin1 goz oniinde tutarsak, 6niimiizdeki yillarda da ozellikle basta
biliyiik sehirlerimiz olmak iizere hizla biiyliyen kentlerimizde kentsel tasimanin ¢ok daha
biiyiik sorunlarin ortaya ¢ikacagi kaginilmazdir. Esasen kentsel tasima sadece Tiirkiye’ye
0zgi bir sorun degil, diinyanin pek c¢ok biiyiik kentlerinin karsi karsiya kaldigt bir sorundur.
Ozellikle 1973 diinya enerji bunalimi ve kentlerdeki hava kirliligi “kitle tasimacilig1”
sorununun ¢oziilmesi gerektigini bir kez daha ortaya koymustur(Ergiin,1986,101).

Kent ic¢i ulasim, kentli niifusun gilinliik faaliyetlerini silirdiirmek amaciyla
gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsamaktadir. Tiirkiye'nin 1990 yilinda 56
milyon dolaylarinda olan niifusunun %60'1 (33 milyon) il ve ilge merkezlerinde yasamakta ve
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bu niifus kentlerdeki ekonomik, sosyal ve kiiltiirel islevlerini siirdiirmek amaciyla bir giinde
yaklasik 40 milyon kisi yolculuk yapmaktadir. Kentlerimizde bir giinde gergeklestirilen 40
milyon kisi diizeyindeki yolculuk, kentler arasinda kara, demir, deniz ve hava yollartyla bir
giinde gerceklestirilen yolculuk sayisinin (yaklasik 2.8 milyon yolculuk) yaklasik onbes ka-
tidir. Bu deger, kent i¢i ulagim sektoriiniin boyutlarinin gergekgi bir bigimde algilanmadigini
ve gereken 6nemin verilmedigini vurgulamaktadir (DPT, 2009).

Ulkemizdeki karayollarinin trafik kompozisyonuna baktigimizda; DIE Istatistiklerine
gore 1980 yilinda tasima oranlart yolcu tagimaciliginda % 94,0, yiik tasimaciliginda % 73,6
iken, 2002 yilinda bu oran yolcu tasimaciliginda % 95,4’e, yiik tasimaciliginda % 91,9’a
yilikselmistir. Karayollar1 Genel Miidurliigli ulasim verilerine gére de 2005°te iilkemizdeki
yiik tagimaciliginin % 91,38’1 kara yolu, % 3,24’u deniz yolu, % 5,21°1 demir yolu, % 0,17’si
hava yolu; yolcu tasimaciliginin % 95,02’si kara yolu,% 0,01’1 deniz yolu, % 3,40’1 demir
yolu, % 1,57’si hava yolu araciligiyla yapilmaktadir (http://www.mmao.org.tr).

Bu veriler iilkemizde var olan diger ulasim alternatiflerine ragmen ulasimin kara yolu
tasimacilig1 ilizerine yogunlastigini gostermektedir. Bu verilerden kara yolu tagimaciliginda
yillarca herhangi belirgin bir iyilesmenin yasanmadigi, tasimacilikta kara yolu tasimacilig
oraninin ¢ok yliksek oldugu halde hala arttig1 gibi ilging sonuglar ortaya g¢ikmaktadir
http://www.mmao.org.tr).

Tiirkiye'de uzun bir siireden beri karayolu tagimaciligina verilen 6nem diger tasima
tirlerinin ihmal edilmesine yol a¢gmis, ekonomik olmayan, irrasyonel yatirim kararlariyla
iilkede dengesiz ve carpik bir ulagim sistemi gelistirilmistir
(http://lwww.arem.gov.tr/proje/ars_rapor). Tamamen disa bagimli, ¢evre ve kiiltiirel dokuyu
tahrip eden bu ¢arpik sistem, bazi sorunlar1 da beraberinde ortaya ¢ikarmistir Bu sorunlarin
baslicalar1 sunlardir (http://www.cografyaxl.com):

Yol giivenliginin azalmasi
Trafik kazalarinin artmast
Yol bakim ve onarim giderlerinin artmasi
Karayollarinin fiziki kapasitesinin yetersiz kalmasi
Yollarin kisa zamanda tahrip olmasi
Avrtan trafik kazalar1 nedeni ile de telafisi miimkiin olmayan 6lim ve
yaralanma sayilarindaki artis basta olmak iizere, yiiksek oranda maddi ve
manevi kayiplara yol agilmasi

Kent i¢i ulagim sisteminin en énemli pargasi olan karayolu ulagim sistemi, bireysel
ulasimin yani sira lastik tekerlekli toplu tasim tiirlerine ve zaman zaman kentler arasi trafige
de hizmet etmektedir. Kentlerdeki karayolu sistemi belirli bir kademelenmeye uygun olarak
yapilmadigindan; yapilanlar ise kullanilmadigindan altyapinin verimli ve glivenli kullanimi
saglanamamaktadir. Yanlis yol kademelenmenin en yaygin ve carpici 6rnegi ise kentler arasi
karayolu sebekesinin kent i¢inde kalan kesimlerinde ortaya ¢ikmaktadir. Yerlesmelerin kara-
yolu yoniinde gelismesi sonucu karayolunu kentsel amagla kullanimi ¢ok sik goriilen bir
ornek olmaktadir. Bu tiir bir kullanim ise beraberinde Onemli giivenlik sorunlarii
getirmektedir (DPT, 2009 ).

Giliniimiizde hizla artan niifus, isgiicii ve trafikteki ara¢ sayisina paralel olarak ulagim
sorunlar1 hizla biiyliyen sehirlerimizde, ekonomik ve verimli bir ulagim sistemi olusturmanin
en temel kosulu, diger tasima sistemleri ile entegre olmus bir rayli sistem aginin
olusturulmasidir (Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. J. Fac. Eng. Arch. Gazi Univ.Cilt 21, No
1, 167-176, 2006).

135



AKADEMIK YAKLASIMLAR DERGISI
JOURNAL OF ACADEMIC APPROACHES

ILKBAHAR 2011 CiLT:2 SAYI:1 SPRING 2011 VOLUME:2 ISSUE:1

Karayollar1 ulagim sistemine alternatif olarak, insanlara rahatlik ve kolaylik saglamasi
bakimindan rayli sistem diisiiniilebilir. Modern rayli ulasim sistemleri ile yapilan tasima
islemleri, hiz, giivenlik, konfor ve ekonomik olmasi yoniinden alternatif ulagim sistemlerine
gore cok daha fazla avantajlidir. Rayli sistem ulasimi, arazi kullanimi ve ¢evre kirliligi
yoniinden, karayollarina oranla 6nemli 6l¢giide Ustiinliige sahiptir. Yakit kullanim1 bakimindan
da; daha pahali olan petrol kullanimina bagli olmayan ve elektrik ile ¢alisan modern rayli
sistemler, ilk asamada yapim maliyeti yiiksek olsa bile, daha sonraki isletme safhalarinda
maliyet-yarar analizlerinde daha avantajlidir (http://www.arkitera.com).

Rayli sistemin ilk yatinm maliyeti yiiksek ama, insanlarin ekonomik ve saglikli
yolculuk yapmalar1 agisindan kazanghdir. Isletme giderleri de hesaba katildiginda uzun
vadede rayli sistem toplum i¢in daha ekonomik olacaktir. Bu agidan rayli sistemin karayolu
tasimaciligina bir alternatif sistem oldugu sdylenebilir.

2. KARAYOLLARI ULASIM SISTEMINE ALTERNATIF RAYLI SISTEM

Otomobil ve motorlu tasitlarin sayilarindaki hizla artig diinyada kentsel ulagtirmanin
onemini artirmistir. Otomobil arzinin artmasi, buna karsilik karayolu aglarinin yetersizligi,
kent i¢inde trafik sorunun dogmasina neden olmustur. Bu sorunun ¢éziimlenmesi amaciyla bir
takim calismalar ve planlamalar yapilmasi geregi ortaya cikmustir. Ozel otomobil
kullaniminin hizli artig1 birgok biiylik kentte igletilen raylt sistemlerin atil kalmasina ve hatta
kapatilmasina neden olmustur. Ancak 1950°li yillarda yapilan ulasim planlamalarinda
isletmeden kaldirilan rayl sistemlerin kurtarilmasina doniik hi¢bir ¢aligma yapilmamais; trafik
sorunu trafik sikigikligina endekslenmis ve buna bagli olarak da 6zel otomobillerin hareketini
kolaylastiracak yeni yollar insa edilmistir. Boylece toplu tasim tiirlerine olan talep daha da
azalmis ve 6zel otomobil kullanimi da hizla artmustir (http://www.trafik.gov.tr).

Ozgiirliik simgesi olarak gosterilen karayolu araglari, artan say1 ve hareketlilikleri
sonucunda insanlarin yasama oOzgilirliikklerini hice saydigi gibi her gecen giin petrole olan
talebi de arttirarak, doviz gelirlerimizin yurt digina gitmesine neden olmaktadir.

Glinlimiizde kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢éziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu
tasim sistemlerinin gelistirilmesi oldugunun anlagilmasiyla birlikte, yolcular i¢in giivenilir
toplu tasimacilik sistemlerinin kurulmasi ve 6zel otomobil siiriiciilerinin de 6zendirici ve
caydirict bir takim uygulamalarla toplu tasim sistemlerine g¢ekilmesi bu donemin temel
stratejisidir. Bu yaklasim igerisinde basta rayli sistemler olmak iizere, kent merkezlerinde
biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine 6ncelik verilmeye ve entegre toplu tasimacilik
sistemleri olusturulmaya baslanmistir (http://www.trafik.gov.tr).

Tim diinyada biiyilk metropollerde trafik sikisikli§in1 tamamen ortadan kaldirmak
miimkiin olamamaktadir. Bu nedenle, ulastirma planlamasinin temel gayesi, insanlara tahmin
edebilir zamanlarda ve giivenilir bir toplu tasima sistemi saglanmasidir. Bu da ancak, rayh
sisteme dayali bir toplu tasima yapisiyla miimkiin olacaktir. Ancak ne var ki, kentlerde rayl
toplu tasima sistemlerinin yayginlastirilmasi ¢ok geg¢ kalinmis ve ihmal edilmistir. O nedenle,
ulagim tiim kentlerde agirlikli olarak lastik tekerlekli toplu tasima ile yapilmaktadir. Bu durum
hem, trafik sikisikligi sorununu daha kotii bir hale getirmekte, hem de alternatif ulastirma
politikalarinin uygulanmasina izin vermemektedir (http://www.imoizmir.org).

Tirkiye’de 1960’11 yillardan sonra karayolu alt sistem tagimacilifina 6nem verilerek,
rayli sistem tasrmaciligi ihmal edilmistir. ithal edilen petroliin %40’ min tasima sisteminde
tilketildigi, karayolu tagima alt sistemi ara¢ ve yedek pargalarinin biiylik dlgiide disaridan
saglandig1 dikkate alinirsa, Tirkiye’nin ne kadar biiyilk masraflarla karsi karsiya oldugu
acikca goriiliir.
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Bat1 Avrupa iilkelerinde, bir kamu fonksiyonu olarak rayli tasima sistemleri, sehir i¢i
ve sehirlerarasindaki sosyo-ekonomik yararliliklar1 yillar 6ncesinden fark edilip uygulamaya
konulmus, zamandan ve enerjiden biiyiikk tasarruflar saglanirken, oysa gelismekte olan
tilkelerde ise rayli sistemlere son yillarda 6nem verilmeye baslandigi goriillmektedir.

Tiirkiye’de Cumhuriyet sonrast donemlerde toplu tasima sistemlerine yeteri kadar
onem verilmemis ve kentsel ulastirmada dolmus, minibiis gibi yeni sistemler ortaya ¢ikmistir.
Baslangicta yolcu tasimaciliginda bir rahatlik saglayan bu sistemler giin gegtikge artan yolcu
talebini karsilayamaz hale gelmistir. Alt yapidan ziyade 6zel oto kullaniminin yiiksek oldugu
iilkelerde, trafik sikisikligi, giiriiltii, hava kirliligi gibi olumsuz etkileri ortadan kaldirmak i¢in
kent i¢indeki yolcu talebinin biiylik bir kismimin toplu tasima sistemleri ile karsilanmasi
gerekir. Toplu tasimaciligin giiclenmesi tahsisli yollar ve rayli tasima sistemlerinin
gelistirilmesi ile olusur. Bu yiizden rayli sistemin tarihi gelisimine kisaca bir g6z atmakta
yarar vardir.

3. RAYLI SISTEMLERIN TARIHI GELISIiMi

Kent ici ve kent dis1 ulasim sorunun ¢oziilmesi ve yolcular i¢in giivenilir toplu
tasimacilik sistemlerinin kurulabilmesi igin rayli sisteme Onem verilmelidir. Gelismis
iilkelerde, XIX. yiizyilin sonlarinda baslayan rayli sistem aglarmin genisletilme ¢abalari,
giiniimiizde de siirmektedir. Bu cabalar, 1973-1974 yillarindaki enerji bunalimi ve 1990
yillarinda  sonra  ¢evreye olan  duyarliligin  artmasi  nedeniyle  hizlanmistir
(http://www.ins.itu.edu.tr).

Diinyada 1970°1i yillarda hizlanan kentsel rayli sistem gelistirme ¢abalari son yirmi
yilda Tirkiye'ye de yansimigtir. Aksaray - Esenler rayli sistemi, 1989 yilinda isletmeye
acilarak yeni bir gelismenin baslangicin1 olusturmustur. 2006 yili sonu itibariyle, Ankara,
Konya, Bursa, Izmir, Eskisehir ve Antalya illerinde rayli sistemler insa edilerek isletmeye
acilmistir. Bu yatirimlarin yansira pek ¢ok kentte de rayl sistemlerin insaati ve planlanmasi
calismalar siirdiiriilmektedir (http://www.ins.itu.edu.tr/ksogut/KentRay.pdf).

Kent¢i rayli sistemleri iki sinifta toplamak miimkiindiir:
e Hafif Rayli Sistemler
e Agir Rayli Sistemler

1983 yilinda Uluslararast Toplu Tasimacilar Birligi’nin, Uluslararas1 Hafif Rayl
Sistemler Komisyonu su tanimi yapmustir: “Hafif rayli sistemler; kendi gecis hakkinda,
yeraltinda, yer seviyesinde veya yiikseltilmis sekilde isletilebilen, modern tramvaydan hizli
transit sistemine kadar asamali bir sekilde gelistirilebilen ray temelli bir tasimacilik
bi¢imidir”. Almanya, Isvigre, Belgika gibi 1950’lerde ve 1960’larda tramvaylarin topluca
kapanmasindan kurtulan tilkelerde; pek ¢cok mevcut sistem modernize edilerek yenilenmis ve
“hafif rayl sistemler” adini almistir. Tramvaylarin caddelerden kalktigi pek cok iilkede,
1970’lerin ortalarindan bu yana tamamen yeni sistemler gelistirilmistir. Kuzey Amerika, Asya
Pasifik bolgesi ile Ingiltere ve Fransa gibi birkag Avrupa iilkesinde durum bu sekilde
olmustur. Glintimiizde, 50 iilkede 400’1 agkin hafif rayli ulasim ve tramvay sistemi mevcuttur.
Bununla birlikte, diinya ¢apinda 100’ askin hafif rayli sistem planlamasi s6z konusudur
(http://www.uitp.org/regions).

Hafif rayli tasimacilik; tek araba veya kisa dizi halinde isletilebilen, yer seviyesinde
veya yiikseltilmis yollarda kendine ait 6zel bir yolu ve ¢ogunlukla caddeleri kullanan bir kent
ici elektrikli ulagim sistemidir. Geligen ve hizla genisleyen biiyiik kentlerin toplu yolcu tagima
ithtiyaclarim1 karsilamak i¢in gelistirilen ve giliniimiiz biiyiik kentlerinde yasami ve ulasimi
kolaylastiran, elektrik enerjisiyle ¢alisan, ¢eken ve g¢ekilen araglardan olusan bir sistemdir.
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Temel Ozelligi; calistifi  yolun tamamiyla diger kullanicilardan ayrilmis olmasidir
(http://www.megep.meb.gov.tr).

Hafif rayli sistemlerde, tasitlar, kent i¢i yollarda diger trafikten ayrilmis veya
ayrilmamis olarak hareket etmektedir. Tasitlar, 1100-1400 kg/metre uzunlugu ge¢meyen hafif
tagitlardan olup, en fazla ii¢ aragtan olasabilmektedir. Tramvay, hafif rayli sistemlerden
sayllmaktadir.

Agir rayll sistemlerde ise tasitlar diger trafikten tamamen ayr1 6zel yollarda ve
giizergahlarda islemektedir. Tasitlar genellikle 13,5 metreden uzun, 2,5-3,0 metre genisliginde
ve 1200-1800 kg/m. uzunluk agirligindadir. Hizlart hafif rayli sistemlere gore daha fazladir.
Metro ve banliy0 sistemleri agir rayli sistemlere 6rnek gosterilebilir. Diinyada ilk kent¢i toplu
tagim sistemi 1827 yilinda New York’da isletmeye agilan “Ommibus” adi verilen, atla ¢ekilen
yaklasik 18 kisilik arabalardan olusan sistemdir. Daha sonra bu sistem ABD’nin diger
sehirlerine ve Avrupa’ya yayilmistir. Kisa bir siire sonra 1832 yilinda yine New York’ta ilk
rayl sistem, birinci kusak hafif rayli sistem olarak taninabilecek atli tramvaylar isletmeye
konulmustur. Tramvaylarin yaklagik agirhigi 2000 kg, kapasitesi ise 20-25 kisilik olup, bir
veya iki atla ¢gekilmekteydi. Ommibus’dan daha hizli olan ath tramvay hizla diinyaya yayildu.
Ikinci kusak hafif rayl sistem olarak bilinen, halatla cekilen tramvaylar ilk olarak 1873
yilinda Sanfransisco’da isletmeye konulmustur. En kotii hava sartlarinda dahi yiiksek
meyillere tirmanma 6zelligine sahip olan sistemde hatlara saglanan gii¢, dnceleri buharli, daha
sonra ise elektrikli makinelerden saglanmistir (Toplu Tasim Kongresi,1978: 333).

Son zamanlarda rayli sistem kavrami degismis, daha dogru deyimiyle genislemis ve
esnek bir yapiya kavusmustur. Bu gelisim tramvay ve metro arasindaki kapasite yelpazesini
dolduran hizli tramvay, hafif metro, yar1 metro, 6n metro kavramlartyla tanimlanan yeni rayl
sistemlere dayanmaktadir. Bu yeni sistemler, gerektiginde diger trafikle birlikte kent
caddelerini paylasan, kosullara gore degisik bigimlerde ayrilmis yollardan veya tiinellerden
yararlanan, talebe gore kapasitenin arttirilmasini, dolayisiyla yatirnmin asamali bigcimde
gerceklestirilmesini saglayan, bu o6zellikleriyle de kentsel rayli sistemlere genis imkanlar
kazandiran sistemlerdir. Tramvayla metro arasindaki bu sistemler, metro agamastyla sonlanma
ozelligine de sahip bulunmaktadir (http://www.ins.itu.edu.tr/ksogut/KentRay.pdf).

4. RAYLI TASIMA SISTEMININ GUNUMUZ KOSULLARINDA
GEREKLILIGI
Kent¢i yolcu tagimaciliginda rayh sistemleri, daha fazla yolcuyu, daha az aragla
istenilen yerlere tasidiklarindan, trafigi yogun biiyiik kentlerde, en azindan ana koridorlar
iizerinde ihtiya¢ gostermektedirler. Genel olarak ulasim sistemlerinin karsilastirilmasinda
bugiine kadar, maliyet ve yolculuk siireleri géz Oniine alinmaktaydi. Artik bunlarin yaninda

kent¢i ulagimda diizenlilik, konfor, uygunluk ve elveriglilik gibi servis Kkalitesinde tiir
seciminde etken olmaktadir (Tarim,1978,185).

Belirli talep diizeyine kadar, otobiislerin en ekonomik tasima tiirii oldugu
bilinmektedir. Ancak talep diizeyi yiikselince otobiisler 6zellikle mevcut isletme kosullari
icinde yetersiz kalmakta, igletme ortamlara ayrilmis olan rayh sistemlere alternatif ¢6ziim
olamamaktadir (http://www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3188.pdf).

Otobiisler yolculuk talebi yiiksek olan koridorlarda mevcut isletme kosullar1 altinda
yetersiz kalmaktadir. Isletme ortamlar: farkl: olan rayl sistemler, getirdikleri konfor ile 6zel
otomobil kullanicilarini kendine ¢ekebilmektedir. Mevcut isletme kosullar: i¢inde isletilen
otobiislerin sefer araliklari ne kadar siklastirilsa da, yeni ve temiz olsalar da, siiriis ortaminin
konforsuzlugu ve genel trafik icinde seyahat siiresinin uzamasi nedeniyle rayli sistemlere
alternatif olamamaktadir (http://www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3188.pdf)
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Tiirkiye'deki tiim sehirler ulasim sorunlarimi ¢ézememislerdir. Sehirlerdeki cari olan
dolmus tasimacilig1 tasima gorevini yerine getiremedigi gibi, bir derece toplu tasim araglari
sayilan otobiislerin akimini da engellemektedir. Bu nedenle toplu tagim ulagimini gelistirmek
icin sehirlerde 6zel otobiis yollar: tahsis etmek gerekir. Ancak mevcut sehirlerde yollarin ¢ok
dar olmasi, uygulama giiciiniin smirli olmasi, ¢ok dar yollarda bile toplu ulasimi
saglayabilecek olan rayli tasimayi gerekli kilmaktadir(Evren,1989,535). Bununla beraber
bugiin Istanbul’da ana artellerin genisletilmis ve metrobiis yolu agilmis olmas1 bu arterlerdeki
toplu tasimi onemli 6l¢lide kolaylastirmistir. Sunu da unutmamak gerekir ki, yeni yollarin
acilmasi, 6zel yollarin yapimi gibi tedbirler kent i¢i ulasimda hi¢bir zaman tek ¢6ziim
degildir. Aksine bu tedbirlerden bir siire sonra agilan yeni yollarin tekrar trafik tikaniklig
sorunu ile kars1 karsiya kalmasi muhtemeldir.

Kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢dziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi oldugunun anlasilmasiyla birlikte, yolcular igin giivenilir toplu
tagimacilik sistemlerinin kurulmasi ve 6zel otomobil siiriiciilerinin de 6zendirici ve caydirici
bir takim uygulamalarla toplu tasim sistemlerine g¢ekilmesi giiniimiiz ulagtirma sisteminin
temel stratejisidir. Bu yaklasim igerisinde basta rayli sistemler olmak ftizere, kent
merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine oncelik verilmeye ve entegre
toplu tasimacilik sistemleri olusturulmaya baslanmistir. Kisilere miimkiin oldugunca cok
yolculuk alternatifi sunulmustur. Bu sunuslarin ana hedefi ise kisilerin 6zel oto ile kent
merkezine giris taleplerini azaltmaktir (http://www.trafik.gov.tr/icerik/bildiriler/B6-45.doc).

4.1. Kentte Yogunlagsma

Giiniimiizde ntifusun, kirlarin itici kentlerin ¢ekici (ekonomik, sosyal, siyasal
v.b.gibi) olmasi nedeniyle kentlerde yogunlastigi goriilmektedir. Tirkiye’de 1950’lerden
sonraki ekonomik ve sosyal degisimler, hizli niifus artisindan da etkilenerek kirsal alandaki
niifusu kentlere dogru itmistir. Ancak kentler, kirdan gelen insanlara ekonomik ve sosyal
imkanlar saglayamadigindan dolayr kentlerde yeni sorunlarin olusmasina yol a¢mustir.
Kentler, bu goge her bakimdan hazirsiz yakalanmigtir. Hizli kentlesme yiiziinden kent
merkeziyle konutlarin arasinda, 6l¢iilii ulasim aginin bulunmadigi plansiz yapilasma olmustur.
Bu bozuk yerlesme diizeni, kendi yapisina uygun ulagtirma islevini geregi kadar saglamayan
bireysel tasimaciligi dogurmustur.

Diinyada 1980-1998 doneminde kentlerde yasayan niifusun toplam diinya niifusuna
orani %40’dan %46’ya c¢ikarken(2025°de bu oranin %60 olacagi tahmin edilmektedir),
Tiirkiye’de %44°den %74 e ylikselmistir. Kentlesme oranin1 1980-1998 doneminde 30 puan
yiikselten Tiirkiye, bu acidan 132 iilke i¢inde {igiincii sirayr almistir. Ayni1 donemde Portekiz
kentlesme oranmi 32 puan attirarak %29'dan %61'e yiikseltmistir (TUIK, Tiirkiye Istatistik
Yilligi, 2008: 33).

Hizli kentlesme birgok sorunu da beraberinde getirmistir. Kentlerdeki yogun niifusun
sebep oldugu kalabaliklasma maliyeti ihmal edilemez bir seviyededir. Ornegin kent ici
ulagimda milyonlarca insanin siirekli olarak yer degistirmesi hem trafik sikisikligi nedeni ile
zaman kaybina, hem de akaryakit israfina yol agmaktadir. Ayrica yasanan stres verimliligin
diismesine ve dolayistyla iiretim azalisina neden olmaktadir
(http://paribus.tr.googlepages.com/ulusoy_vural3.doc).

Kentlesme, ulagimi saglayan yol olgusu ile ayrilmaz bir biitiindiir. Bu nedenle, kent
planlar1 yapilirken en diisiik maliyete en fazla yarar saglayabilmek igin trafik planlamasinin
yapilmasi, bagka bir deyisle arazi kullanimi ile ulasim planlamasinin birlikte ele alinmasi
gerekmektedir. insan kentte degisik islevleri olan canli varlik olarak, bolgeler arasinda ve
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bolge icinde hareket halindedir. Bu hareketlilik, insan ve insanin kullandigr esyanin yer
degistirmesi yani kisaca ulagim olduguna gore, biitiin bu aktiviteler belirli bir arazi kullanimi
ile gergeklestiginden, ulagimi arazi kullanimimnin bir fonksiyonu olarak kabul etmek gerekir
(http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik/B5.doc).

Kent merkezlerinde yerlesim ve igyeri kapasitesi doldukg¢a yeni yerlesim ve isyeri kent
disina kaymaktadir. Kent genis bir alana yayildik¢a da yolculuk talebi artmaktadir. Artan
yolculuk talebi toplu tagimaciliga biiyiik bir yiik getirirken 6zel arag sahipliliginde de 6nemli
artislara neden olmaktadir. Tiim bunlarin bir sonucu olarak 6zel otomobil, minibiis ve
otobiislerle yolculuk talebi karsilanamaz hale gelmistir. Yeni ulasim planlama kararlar
cercevesinde mevcut ulasim sistemleri ile birlikte ¢alisan ve Tirkiye'de yeni bir ulasim
sistemi olan rayl sistemler diisiiniilmektedir (http://www.arsiv.mmo.org.tr/pdf/11191.pdf).

Niifusu 1 milyonu asan kentlerde, otobiis ve ara toplu tasim sistemleri biitiin
iyilestirici c¢abalara karsin yolculuk taleplerini karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Bunun
nedeni niifus yogunluklu is merkeziyle, yogun niifuslu konut bolgeleri arasinda yollarin
kapasitelerini agan bir yolculuk taleplerinin bulunmasidir (Aydemir,1979:639).

Ciinkii niifusu milyonu asan kentlere her yil 100-150 bine yaklasan niifus akin
etmekte ve boylece kent merkezinde niifus yogunlugu artmaktadir. Kentin ana koridorlarinda
araglarin uzun kuyruklar olusturmasi dolmus ve otobiis konvoylarinin uzamasi, trafik
sikigikligina, insanlarin para ve zaman kaybina yol agmaktadir. Kent merkezinde trafik
yogunlugunun hizla artmasi 6zel bir takim 6nlemlerin alinmasimi kac¢inilmaz kilmis; ancak
gegici Onlem ve miidahalelerin sorunun ¢oziimiinde yetersiz kaldigi goriilmiistiir. Bu donemde
gelismis tilkelerde toplu tasima (6zellikle rayli sistemlere) oncelik taniyan ulasim planlama
caligmalar1 yapilmistir. Bu calismalarda da 6zel oto kullaniminin siirlandirilarak; esitlik¢i,
cevreci, giivenli ve konforlu 6zellikleriyle 6n plana ¢ikan rayli sistemlere vurgu yapilmistir.
Ankara’da EGO Genel Miidiirliigi 1972 yilinda kent i¢i ulasim etiidiinii yaptirarak ¢oziimii
rayli sistem de bulmustur(http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik/B5.doc).

4.2. Toprak Fiyatlari

Ulagim ayn1 zamanda bir arazi kullanim bi¢imidir. Kentlerimizde ulasim mekanlari
icin ayrilan kullanim ylizeyi, yerlesme toplam yiizeyinin % 20 ile % 401 arasinda
degismektedir. Gelecekte, diger iletisim sistemlerinin gelismeleri ile belki ulagim i¢in ayrilan
yiizeyde azalma saglanabilecektir. Ancak Tirkiye’de bugiinkii kosullar altinda, degerli kentsel
topraklarin en etken ve verimli kullanilabilmeleri dogrultusunda ve diger kent i¢i ulasim
kararlarinin, planlarin bu etkenligi ve verimliligi de saglayacak bigimde ulasim sistemlerini ve
ulagim donatisini irdelemeleri ve kararlastirmalar1 gerekmektedir.

Sanayilesme ve ekonomik kalkinma hizi kentlesme hizinin oldukga gerisinde
kaldigindan artan niifus istthdam edilememistir. Dolayisiyla kentlerin biiyiik bdliimlerinde bu
niifus, yasadig1 cevreyi kendisi planlar hale gelmistir. Sonugta, kendiliginden bir diizensiz
yerlesme ile niteliksiz bir ulasim alt yapisi ortaya ¢ikmustir. Tiim bu sagliksiz gelismeler
karsisinda yoneticiler, onlar1 yasallasgtirmaktan bagka bir islem yapmamislar ve sorunlara
¢coziim getirememislerdir. Kent arazisinin sinirsiz 6zel miilkiyete konu olmasi, plansizliktan
yararlanan c¢ikarci gruplarin faaliyetleri ve buna karsi1 belediyelerin seyirci kalmalari ile imar
yasasinin  uygulanmamasi  kentlerin  plansiz  bir  sekilde biiylimelerine neden
olmustur(http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik/B5.doc).

Plansi1z ve hizli kentlesme arsa taleplerini artirmakta, toprak fiyatlarini yiikseltmekte,
kentlerin mekanda yayilmasina yol agmaktadir. Kentlerin planlama ilkeleri yerine, piyasa
ekonomisine gore sekillenmesi, ¢oziimii pahali sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir (Tiirkan, 1978:
42).
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Planli kentlerde arsa piyasasi i¢inde olusan degerlere maddi giicii yetmeyen ve kirsal
kesimden gelen insanlar, imarli alanlarin disinda yer se¢gmekte, belirli bir yogunluga ve
dolayistyla oy potansiyeline eristiginde kentsel servislerden kismen de olsa yararlanma
imkanima kavusmaktadirlar. Beraberinde tasidigi bu potansiyel sayesinde, kendiliginden olan
bu gelismeler yasallasmakta ve benzer gelismeleri destekler duruma gelmektedir. Sonugta,
gorliilmektedir ki igyeri-konut yeri se¢iminde biiyiik bir diizensizlik olugsmakta ve ulagim
planlarinin rasyonelligi bozularak trafik olumsuz etkilenmektedir
(http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik/B5.doc).

W.Alonso’nun kuramina benzer sekilde, merkezi alanlarda yiliksek kira ve diisiik
ulagim gideri yerine kentin diisiik kira ve yiiksek ulagim gideri kompozisyonu olusmaktadir.
Kamu tagimasinda tiim uzakliklar i¢in tek fiyat uygulamasmna gidilmesi ulasim gideri
acisindan farkli alanlarda yer segme arasindaki farki ortadan kaldirmistir. Giliniimiizde kent
cevresinde banliyolerde, konut ve arsa maliki olmak ucuz ve kolaydir. Bu nedenle dar
gelirliler zaman ve yolculuk maliyetini goze alarak kent c¢evresinde yerlesmeyi
istemektedirler. Bunun sonucunda da arsa spekiilatorlerinin  ¢ogalmasina Sebep
olunmaktadir(isbir,1982: 52).

Kent g¢evresine yerlesmis ailelerin, ulagim taleplerinin karsilanmasi, sosyal devlet
anlayisinin bir geregidir. Bu talepler ucuz, giivenli, hizli ve kolay olan rayli tasimla
saglanabilir. Bu arada, kent ¢evresinde toplu konut alanlari olusturan kamu, bu toplu
konutlarda barinacak insanlarin ulagimini ekonomik bakimdan rayli tasimla yerine
getirebilir(Kaynak,1986: 36).

4.3. Altyap1 Hizmetleri

Kentsel ulasimla ilgili her girisimin baslangi¢ noktasi ulasim planciligi kavramidir.
Kentsel ulasimla ilgilenen kisilerin arazi kullanim bi¢im ve kararlariyla ulagim arasindaki
ayrilmaz iliskiyi ¢cok iyi bilmesi gerekir. Kentsel ulasim aslinda, var olan kaynaklar1 kullanma
ve olabilecek kaynaklar1 kullanilir hale getirme olayi, yani bir yonetim konusudur. Aslinda
kentsel ulasimin ana konusu toplam maliyeti en az kullanacak ama etkenligi en fazlaya
yiikseltecek bir sistemi basariyla yiirlitebilmektir. Bu da iyi bir yonetim kiiltiiriinii gerektirir.
Kentsel projelerin gerek planlama, gerekse uygulama siirecinde “katilim” temel bir kosuldur.
Ayrica kentsel ulasimda basarili olmak ig¢in diislinceleri, sorunlari, ¢oziimleri halka ve
ilgililere ~ doniik  olarak  bicimlendirmek  ve  ifade  etmek  gerekmektedir.
(http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik/B5.doc)

Kent i¢i ulasimda planlamadan uygulamaya, isletme ve denetime kadar ¢ok sayida
kurum ve otorite s6z sahibi olup yetkiler dagilmistir. Bu durum her gegen giin artan ulagim
talebine yonelik kararlarin alinmasini geciktirmekte ve zorlastirmaktadir. Bu yetki daginiklig:
gergekten de konuyla ilgili olan kisilerin yerine, uzman olmayan kisilerin karar vermeleri
nedeniyle gelecekte geri doniisii imkansiz, kentin tarihi ve dengeli yapilasmis dokusunu kent
goriiniimiinii bozan, halkin o kente 6zgii duygu ve diisiincelerini hige sayan (gereksiz yerlere
kath kavsaklar diizey ayriml gecisler ve yaya list gecitleri yapilmasi gibi), goriiniirde, kisa bir
dénem igin tasit trafigini rahatlatan, ancak bireysel ara¢ kullanimini tesvik eden ve daha uzun
donemde ¢oziimii daha zor, koridor veya alan dlgeginde sikisikliga yol agan uygulamalarla
karsilasilmaktadir.  http://www.msxlabs.org/forum/cevre-bilimleri/86879-kentici-ulasim-ve-
iliskin-cevre-sorunlari.html)

Tiirkiye’de altyap1 hizmetlerini ger¢eklestiren kurum ve kuruluslar arasinda esgiidiim
bulunmadigindan ve bu hizmetler gelecege yonelik olarak planlamadigindan ihtiyaclar
karsilamaktan uzaktir. Ornegin, bir haberlesme sebekesini kurmakla gorevli bir kurulus;
enerji, ulastirma veya yerel yonetim kuruluslarindan bagimsiz c¢alisabilmektedir. Bu
kuruluslar arasinda esgiidiim bulunmadigindan yer yer kentlerde ayni yilda, ayn1 yolu birkag
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kez kazdiklar1 ve ulagimi engelledikleri goriilmektedir. Oysa optimal kent planlamasi yapilirsa
ve rayli tasim projesi uygulansa, bu projeden diger biitiin kuruluslar yararlanabilir ve ayni
zamanda da hatlarin1 rayli tasim hatlariyla birlikte yiirtitebilir. Esgiidiim saglanarak, kamuya
yiiklenecek maliyetler de boylece azaltilabilir (Dinler,1994:153; Thomson,1974: 25).

Tirkiye Kamu Yonetimi yapisi, yerellesmeye izin vermemesi nedeniyle ulagim
konusu ile birlikte, bolgesel kalkinmanin saglanmasi ve yonlendirilmesi konusunda esnek bir
yap1 saglayamamaktadir. Ulke genelindeki tek bir mevzuatla, hem anakent alanlari, hem de
kiigiik Olgekli kentleri yonetebilmek artik miimkiin degildir. Ayrica, yerel 6lgekte yonetim ve
kalkinmaya yonelik yasama yapilamamasi da basarili kentsel yonetimlerin olusturulmasini
zaman zaman kisitlayan bir faktdr olabilmektedir. Ulastirma altyapilarinin ne denli pahali
olabilecekleri gdz Oniine alindiginda, yerel yonetimlerin finansman olanaklarinin arttirilmasi
bir baska Onemli kosuldur. (http://www.imoizmir.org.tr/UserFiles/File/lzmir-Kent-
Sempozyumu/bildiriler/bildiriler/200865.pdf).

Biiyiik kentlerin yonetsel, ekonomik ve ticaret merkezi niteligi tagimalar1 hizla
artan niifuslar1 ve her bakimdan biiyiik oneme sahip kent i¢i ve g¢evre yollar trafik
sorununa neden olan baglica bolgesel faktorlerdir. Bunun yaninda, bu kentler sahip
olduklari tarihi eserler, dogal giizellikler, saglik tesisleri, iniversiteler, spor kompleksleri
ve sanayi tesisleri bakimindan da birer cazibe merkezi halini almislardir. Ayrica
azgelismis lilkelerin kentlerinde is merkezleri belli bir yerde toplandigindan, merkeze yonelik
yollarda  trafik  yogunlugu  yiiksek  olmaktadir  (http://www.arem.gov.tr/proje/
ars_rapor/trafik/B5.doc).

Kentlerimizde son yollarda giderek artan kent merkezi disinda cogunlukla st gelir
gruplarinin oturdugu diisiik yogunluklu ve toplu tasimla biitiinlestirilememis toplu konut
alanlari1, otomobilli yolculuklar1 desteklemektedir. Ayrica, kampiis tiirli kentsel kullanimlarin
(aligveris merkezi, okul, igyeri, hastane gibi) mevcut kent dokusu ile biitiinlestirilmemesi ve
toplu tasim sistemleri ile desteklenmemesi 6zel ara¢ bagimliligini artirmaktadir. Tek
merkezde yogunlasan kentsel kullanimlar, otomobil kullanimin1 desteklemektedir.
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3064/0ik594. pdf)

Otomobilin artmasina paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarin teknoloji ile
coziimlenemeyecegi ve toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik kitlelerin var oldugu
fark edilmis, boylece tasit yerine insan Oncelikli planlar yapilmaya baglanmistir
(http://www.trafik.gov.tr/icerik/bildiriler/B6-45.doc).

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 igin
kurulacak karayolu aglar1 finanse edilemez hale gelmistir. Bu durum otomobil odakli ulagim
diistincesinin  degismesini zorunlu kilmistir. http://wwwe.trafik.gov.tr/icerik/bildiriler/B6-
45.doc).

Asirt yogun ulagim hatlarinda, 6zel araglarla ulasimin saglanmasinin uygun bir ¢6ziim
olmadig1 bilinmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is ¢ikis saatlerinde, ulagimin ana arterlerine
yogun bir talep olmakta ve insanlar, 0zel araglarinda, servis araglarinda ve belediye
otobiislerinde oldukc¢a fazla zaman kaybina ugramaktadir. Yollara yapilan biiyiik yatirimlara
ragmen trafik karmasas1 daha da artar hale gelmistir. Otobiisler, trafikte ayr1 otobiis seritleri
kullanilmadikga trafik sikigikliginda hareketsiz kalirlar. Ayri otobiis seritleri kullanilsa dahi
rayli ulagim sisteminden daha yavas ve daha az konforludurlar. Kapasiteleri az ve yiiksek
trafik hacimleri icin yetersizdirler. Asin doygunluga sebep olurlar
(wwwe.arsiv.mmo.orq.tr/pdf/11189.pdf).
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Kentsel alanlarda bir diger en 6nemli durum da, ana ve baglanti yollar {izerindeki
yapilarda yogun ticaret kullanimina izin verilmesidir. Bu durum da c¢ogunlukla imar
planlarinca olusturulmaktadir. Bu ticari kullanimlarin sebep oldugu trafigin, dur-kalk, park,
giris-¢ikis ihtiyaglari, ozellikle servis yollarinin bulunmadigr durumlarda, bu ana yollardaki
trafik kapasitesini diisiirmekte, akim gilivenligini tehdit etmektedir. Zaman zaman bu yollar
iizerinde trafigi rahatlatmak {izere yapilan seviyeli kavsaklar, ciddi bir sebeke analizi
yapilmadan (ve ¢ogunlukla da tasarim ilkelerine aykir1 geometrik diizenlemeler nedeniyle)
insa edilmekte ve bunlar da sorunu bir baska yere tasimaktan bagka ise yaramamaktadir
(http://www.imoizmir.org.tr).

Biiyiik kentlerimizde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastig1 diizey, rayli sis-
temlerle hizmet verilmesini zorunlu kilmakta, kentsel rayli sistemlerin uygulanmasinda
gecikilmis olmasi biiyilk kentlerimizde yasanan sorunlarin temelini olusturmaktadir
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3068/0ik451.pdf).

Rayli sistemler, yukaridaki durumlara gore tikanikligi 6nlemede 6nemli bir yoldur. Bir
cok biiyiik sehirlerdeki uygulamalar, demiryolu bazli toplu tasima sistemlerinin yiiksek trafik
hacimleri ile bas edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya koymustur. Rayl tasima sistemi sehir
ici ve sehirler arasi hizli kitle tasima sistemlerinin en ekonomik seklidir. Hafif rayli sistem
araglari ile taginan yolcu sayisi fazla oldugu i¢in sehir icinde lastik tekerlekli araglara olan
talebin diismesine sebebiyet vererek trafik sikisikligini da 6nemli 6l¢iide azaltacaktir. Yine
modern, hizli, konforlu ve giivenli olmasindan dolay1 tercih edilerek sehir i¢i trafik
probleminin ¢cOzimi yoniinde olumlu katkida bulunacaktir
(http://www.arsiv.mmo.org.tr/pdf/11189.pdf).

Bu gergevede rayli toplu tasim kullanimini gerektirecek yolculuk talebinin oldugu
kentlerde rayh toplu tasim sistemlerinin kurulmasina baslanilmistir. Istanbul, Ankara, Izmir
ve Konya’da rayh sistemlerin bir bolimi isletmeye agilmistir. Rayli sistemlerin bu
kentlerimizde yayginlastiriimas ile Izmir, Bursa, Adana’da yapimi, diger bazi kentlerde ise
planlama calismalara devam etmektedir
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3064/0ik594.pdf).

Kalkinma Planlarinda kent i¢i ulasim sorunlar1 IV. Bes Yillik Kalkinma Planina kadar
tilkesel ulagim sorunlarinin kent igindeki uzantis1 olarak algilanmis ve bu dogrultuda sorunlara
bakilarak oneriler getirilmistir. 1V. Bes Yillik Kalkinma Planindan itibaren biiyiik kentlerde
rayli sistemlerin yapimina ve otobiis tasimaciligina 6ncelik verilmesi, arazi kullanim kararlari
ile uyumlu ulasim ana plani yapilmas: konular: yer almis, ancak bu konularla ilgili yetki ve
sorumluluklarin  belirlenememesi, kaynak kullaniminin  ve yeterli koordinasyonun
saglanamamasi: gibi nedenlerle bu ilkelerin uygulamaya gegcirilmesi sinirli  kalmistir
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3064/0ik594.pdf ).

5. RAYLI SISTEMLERIN SAGLAYACAGI
YARARLAR
5.1. Ekonomik Yararlar

Ekonomi bilimi kisaca kit kaynaklarin rasyonel degerlendirilmesini ve insanlarin
yararina sunulmasini inceleyen bir sosyal bilim dalidir. Ulagim alt sistemlerinin ekonomik
yararlar1 da yatirim ve isletme maliyetlerinin en aza indirgenmesini igermektedir. Ekonomik
yararlar ¢evresinde yatirim ve isletme maliyetleri igerisindeki dig 6deme orani ve sistemde
istihdam edilen personel sayis1 da dikkate alinmalidir.
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Ulagtirma alt sistemlerinin, en 6nemli yanlari tasiyabilecekleri kapasite oranidir ve
taginacak yolcu sayisinin maliyetler {izerinde belirleyici etkisi vardir. Ulastirma sistemlerinde
verim, isletilen sistemin sonucunda, tasinan yik ve yolcunun sayisal degeri toplamidir.
Ekonomik verimliligi; ¢ikti degerinin, ulastirma islevinde kullanilan iiretim faktoriine orani
olarak tanimlanabilir. Birim girdi basina (yakat, isgiicli, arag amortismani, yol v.s. karsiligi) kag
yolcunun, kag¢ km gétiirdiigiinii ifade eder (Disk Genel Is Sen.,1979: 29).

Verimlilik ulasim sistemlerinin karini etkilemektedir. Ulagim sisteminde verimligi
artirmak i¢in ya da yatirim isletme giderini azaltmak ya da daha fazla yolcu ve yiik tasimak
gerekir. Bu durum da ancak rayli sistemlerle miimkiindiir. insanlarin siiper hizli trenlere
gereksinim duymalarinin nedeni tasimacilik kesiminde karayolu ve havayolundaki yiiklii
trafigin olusmasiyla kara ve hava koridorlarinin bu agir yiikii kaldiramaz durumuna gelmis
olmasidir. Ayrica kisa siirede daha ¢ok yiik ve yolcuyu, ucuza ve giivenle tasima imkan1 rayli
tagima aittir (Akagiin,1990: 29).

Ulkemizde karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda, son otuz yilda diger tiirler ile
yapilan tagimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus , bu dengesiz gelismenin sonucu olarak
karayolu tagimasinin payr her iki tasima i¢in hizla artarak % 90'in iizerine ¢ikmistir. Bu
gelisme sirasinda yolcu ve yiik tasimacilifi yapan firma sayilari ile tasima kapasiteleri de
hizla artmis, bdylece tasimada atil kapasite olusurken verimli, ekonomik ve giivenli bir
tasimaciligl zorlagtiran yikict bir rekabet ortami olugsmus, bu ortamda bir yandan trafik
kazalar1 artarken, diger yandan trafikte agir tasit oraninin fazlaligi ve bu tasitlarin 6nemli
kisminin agirt yiikklenmesi sonucu karayollarimizda beklenenden daha hizli bozulmasina yol
acmistir (http://www.karid.org.tr/upload/data/Image/DPT%209%20zel%20ihtisas%20

komisyon.doc ).

Rayli sistem tasimaciliginda, yatirim maliyetleri yiiksek olmakla birlikte, isletme
maliyetleri karayolu tasimaciligina gore daha diisiiktiir. Ayrica kaza riskleri, enerji tiiketimi,
trafik sikisikligi ve personel istihdami kara yolu tasimaciligina gore daha azdir. Bununla
birlikte rayli sistem tasima kapasitesi, karayolu tagimaciligina gore ¢ok daha yiiksektir. Biitlin
bu  sartlar  glinlimizde raylh  tasimaciligin = yayginlagmasimi  hizlandirmistir
(http://orgm.meb.gov.tr/megep/MEGEP_TANITIM_REHBERI/41 RAYLI SISTEMLER_AL

ANLpdf).

Hem ara¢ hem de altyap1 agisindan daha basit, daha temel hafif rayli sistem gesitleri,
gelismekte olan ilkelerde hafif rayli sistemleri maliyetleri agisindan karsilanabilir
kilmaktadir. Bu ilkenin basarili 6rnekleri, yolcu sayisimin oldukea yiiksek oldugu Istanbul,

Ankara ve Konya’daki sistemlerdir. (www.uitp.org/regions/europe).

Ayni kapasitede tasimacilik i¢in demir yollar1 kara yollar1 ve deniz yollarina gore daha
az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatl, elektrikli bir demir
yolu hatt1 kapasite acisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir. Buna gore
kara yollar1 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir
(http://www.mmao.org.tr/resimler/ekler/b7e926154c1274e_ek.pdf).

Demir yolu yapim maliyeti de kara yoluna gore daha ucuzdur. Otobanin 1 km’sinin
yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demir yoluna gore diiz
arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir. Deniz yolu tasimaciliginda da ayn
kapasitede tasima icin 55 metre deniz genisligi gerekmektedir
(http://www.mmo.org.tr/resimler/ekler/b7e926154c1274e_ek.pdf).

Karayollarindaki kazalar oliimlerin yaninda, iilke ekonomisine de agir maliyetler
yiiklemektedir. Trafik kazalar1 bir yilda 200 milyar dolarin tizerinde maddi hasara sebebiyet
vermektedir. Trafik kazalarinin sebep oldugu hasarlarin biiyiik bir kismu sehir i¢i yollarinda
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meydana geldigine gore ¢oziime de buralardan baslamak gerekir. Bu asamada yapilacak olan
en anlamli ¢oziim trafigin toplu tasimacilik haline getirilmesidir. Toplu tasimacilik da en iyi
rayli sistemler ile saglanabilir (http://beyaz.net).

Diger yandan kara yolu tagimaciliginin yol a¢tigi olumsuzluklar1 asgariye indirmek
icin, bir yandan kara yolunda ¢alisan araglarin kullandig1 petrol tiirevi yakitlar yerine yeni
nesil yenilenebilir enerji tiirleri arastirilmaya baslanmis ve giivenli arag teknolojisi ile giivenli
yollar i¢in yol yapim teknikleri gelistirilirken, diger yandan tasima tiirlerinin etkinligi
artirilmistir. Bu dogrultuda tasima maliyetleri de goz Oniine alinarak daha ucuz tasima tiirleri
olan “rayli sistemler”e ve “i¢ su yolu tasimaciligi’na agirlik verilmesi,“toplu tasima ve
kombine tagimaciligin” desteklenmesi i¢in ¢alismalar yogunlastirilmis ve hayata gegirilmistir

(http://www.mmao.org.tr/resimler/ekler/b7e926154c¢1274e ek.pdf).

Metro sistemleri diger ulasim sistemleri arasinda ¢evreci ozellikleri 6n plana ¢ikan
toplu tasim sistemleridir. Giliniimiizde ulasim sistemlerinde yogun bir bi¢imde kullanilan ve
diinyadaki ekonomik sistemlerin ana 0gesi olan petrol lriinlerine olan bagimlilik, metro
sistemlerinde yerini elektrik kullanimina birakmistir. Sonugta ekonomik olarak disa bagimli
olunan petrol firlinleri fiyatlarindaki dengesiz artiglardan olumsuz etkilenmeyen ve bunun
yaninda petrol iiriinlerinin dogaya yaptigi olumsuz etkileri icermeyen metro sistemleri yerel
yonetimlerce de tercih edilmektedir. Gelecekte petrol durumunun diinyada nasil bir hale
gelecegi hakkinda net bir veri ortada olmadigindan dolayr metro sisteminin uygulanmasi
desteklenmelidir.

Demiryollar1 gerek yiik ve gerekse yolcu tagimaciliginda diger sistemlere kiyasla daha
az enerji tiiketmektedir. Bu manada Almanya'da yapilan bir ¢alisma da yolcu tasimaciliginda
demiryolunda tiiketilen eneri 1 kabul edilirse, otoyolda tiiketilen enerji 3 olmaktadir. Buna
esdeger tasima yapan hava yolunda 5.2 olmaktadir. Yiik tasgimaciliginda ise demiryolunda
tiketilen enerjiyi 1 kabul edersek karayolunda 3, havayolunda 1.3 birim olmaktadir
(http://arsiv.mmo.org.tr/pdf/11189.pdf ).

Uluslararast Demiryollart Birligi'nin bir raporuna goére bir yolcu 1 kwh enerji
harcayarak tren ile 5 km., Otomobille 1.7 km., Ugakla 1.1 km. seyahat edebilmektedir.
Ankara belediyesinin sehir icinde ¢alistirdigi toplu tasima sistemlerinde yapilan bir
arastirmada ise, Enerji verimlili§i yOniinden tagman yolcu sayis1 ve tiiketilen enerji
miktarindan yola ¢ikilarak, bir yolcu basina Metro'nun otobiise gore 3.6 kat, Ankaray'in ise
otobiise gore 3.9 kat daha az enerji tikettigi gorilmiistiir
(http://arsiv.mmo.org.tr/pdf/11189.pdf ).

Yalnizca bu veriler bile enerji verimliligi ve cevre saglhigi agisindan demiryolu
tagimaciliginin 6nemini gostermektedir.

Rayli tagim sistemlerinin bu ekonomik yararlarinin yaninda; ¢evreye olumsuz etkileri
en az dizeyde oldugundan, sosyal harcamalarin da azalmasina yol agacak ve bdylece
ekonomide arti tasarruf elde edilmesine olanak saglayacaktir. Yolculugun genel giderlerinin
diistirilmesi, yolculuk siiresinin  kisaltilmas1 ve fcretlerin  diislirilmesi, rayli tagimi
kullananlarin baglica 6nemli yararlari olarak da sayilabilir (Evren,1978: 273).

Yolcularin biiyiik kismimin rayli sistemle yapilmasiyla; otobiis, otomobil ve
kamyonlardan kaynaklanan yol bakim giderleri azaltmakta ve araglarin sayisal artisindan,
karayollarinin yetersiz ve elverigsizliginden, dikkatsizlik ve uykusuzluktan kaynaklanan kaza
giderlerinden de azalmalar olacaktir.
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5.2. Sosyal Yararlar

Ulastirma, ihtiyag ve imkanlar1 daha yaygin deyimiyle talep ve arzin karsilikli
etkilesimi baglaminda gelismistir, gelismektedir. Giderek ekonomisi biiyiiyen ve zenginlesen
diinyada, daha fazla tasima, daha giivenli, daha kisa siirede, daha konforlu, giivenilir ve dakik
ulasim istegi 6ne ¢ikmaktadir. Bilim ve teknolojinin gelisimi sayesinde, bu ihtiyag ve istekler
dogrultusunda ulastirma sistemi olusmakta ve varligini siirdiirmektedir (DPT, 2009).

Ulasim sistemlerinde olmasi beklenen en 6nemli ii¢ kriter; giivenlik, hiz ve konfordur.
Arag trafigindeki tikanmalar, yiiksek enerji maliyeti, trafik kazalari, araglarin neden oldugu
hava kirliligi ve giriiltiiniin giderek biiyliyen toplumsal maliyeti demiryolu ulagimini
karayoluna goére ¢ok daha avantajla kilmaktadir. Avrupa Birligine tiyelik konusunun
giindemde oldugu bu zamanda oncelikle demiryolu ulagimindaki seviyeyi artirma yoniinde
cabalar atilmasi gerekmektedir (http://www.istanbul-ulasim.com.tr/dergi).

Rayli tasima sistemleri, buglin hizli ve plansiz gelisen kentlerimizde ulastirma
sorununun ¢o6ziilmesinde en Onemli planlama araci olarak kabul edilmelidir. Kentsel
gelisiminin yonlendirilmesinde otobiisiin yeterli olabilecegi giizergahta gelismeyi 6zendirme
amaci ile rayli tasima sistemine gecilmemeli, rayli tasima sistemi, gerekli oldugu yere, gerekli
olan zamandan once gerceklestirilerek bir ulagtirma araci olarak kullanilmalidir. Rayli tasima
sistemi maliyeti en aza indiren, buna karsilik sosyal yarar1 en fazla olacak sekilde
tasarlanmalidir. Ulasim sorununa tam ve kesin bir ¢dziim getirilmek isteniyor ise, diisiik
kapasiteli, besleyici sistemlerin, rayli tasima sistemleri ile ortak bir sekilde caligmasi
saglanmalidir ( http://arsiv.mmao.org.tr).

Sosyal yarar, bir bedel 6demeksizin saglanan somut veya soyut degerlerdir. Bir kisinin
rayll tasima ile isine zamaninda yetigsmesi, temiz hava bulabilmesi, ara¢ giiriiltiisiinden ve
stresten uzak kalmasi, ucuz iicretle yolculuk yapabilmesi sosyal yararlara verilecek 6rneklerdir.
Sosyal yararin 6nemini kavrayan geligmis iilkeler bugiin saatte hiz1 500-600 Km/saat, ucuz ve
glivenli olan rayli tasim sistemini gergeklestirebilmislerdir (Japonya,1989: 106).

Sosyal zarar ise iiciincii kisilere verilen zararlardir.1985 yilinda Istanbul’daki trafik
araglarmin bilesiminde 6zel otomobillerin payr %65°tir. Buna karsilik, otomobillerin yolcu
tasimasindaki paylar1 %17,4° diir. Ayrica kent yollarindaki tikanikligin baslica nedenlerinden
biride 6zel otolar oldugu sdylenebilir (Yayla-Gergek,1989:10).

Istanbul'da trafigin genel yapisina baktigimiz zaman Istanbullularin giinliik yasantilar:
icinde 16 farkli arag ile seyahat ettigini soyleyebiliriz. Toplam ulasim i¢inde kara tagimaciligi
yiizde 90 ile aslan payma sahiptir ve bunda da 6zel araglar, ylizde 31.94 ile 6nemli bir paya
sahiptir. Istanbul niifus yogunluguna da bagl olarak, Tiirkiye'de araba sayismin en yiiksek
oldugu ildir. 2005 yilinda kayitli araba sayis1 2.224.793'tii ve her giin 200-250 yeni araba
trafige ¢ikmaktadir. Dolmuslarin Istanbul ici trafigindeki pay: yiizde 22.18'dir ve otobiislerin
pay1 ise sadece ylizde 15.25'tir. Demiryolu tasimacilifinin pay1 yiizde 6-7'dir ve maalesef {i¢
yan1 denizlerle cevrili olan Istanbul'da deniz tagimaciigmin payr toplamda yiizde 3
civarmdadir (Oktem, 2007).

Otobiis ulasimi  buglin diinyanin  bircok yerinde miisteri talebine cevap
verememektedir. Otobiis ile ulasim g¢ogunlukla giivenilmez, sikici, rahatsizlik verici bir
hizmet olarak goriilmektedir. Otobiis yolcularinin sikayetleri, durak yerlerinin uygunsuzlugu,
sistem metro olunca bu sikayet kalkiyor, genel trafik i¢inde olma nedeniyle yolculara rahatsiz
eden manevralar, durus-kalkislar, genel trafik ve duraklar nedeniyle ticari hizin diisiik olmasi,
sefer diizensizligi ve sefer araliklarinin agikligi nedeniyle asir1 doluluk, verimsiz isletmecilik
nedeniyle bilet iicretlerinin yiiksekligi olarak sayilabilir. Bu olumsuzluklar karsisinda
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plancilar, kent yoneticileri yiiksek kamu kaynagi gerektiren rayli sistemlere yonelmektedirler
(www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3188.pdf).

Evinden isine giderken ve isinden evine donerken is gorenler balik istifi gibi yaptiklari
ara toplu tasim yolculuklarinda, tiim enerjilerini ve sabirlarimi tiiketmektedirler. Béylece bu
insanlarin evinde ve isinde mutlulugu ve verimliligi s6z konusu olamaz. Oysa isinden ¢ikan bir
kimsenin konforlu bir yolculuk ortaminda evine ulagsmasi en dogal hakkidir. Tiirkiye'de tiim
iiretime emegini veren insanlara eziyet etmeyen bir ulagim sistemi olan rayli tasim sunulmali
ve dolmus-minibiis gibi Az Gelismis Ulkelerin kullandiklar1 bu araclar1 halkin hizmetine
sunulmaktan vazgegcilerek, insanlarin cefa ve eziyetleri en aza indirilmeli, mutluluk ve
verimlilikleri artirilmalidir.

Hareketlerimizdeki rahatlikla, saglikli yasamamiz arasindaki iligki géz oniine alinirsa,
rayli tasimin sunacag1 yolculuktaki konfor unsurlarmin énemi anlasilacaktir. insan saglig para
ile 6lgiilmeyen degerlerdendir. ilk yatirnm maliyetleri yiiksek olacak diye kisilere saglikli
yolculuk sunacak rayli tasimadan kaginmak, toplum refahindan vazgegmek demektir. Bu da
olduk¢a yanlis bir diisiince ve uzun vadede ise toplumsal refahtan bir kayip olarak
degerlendirilebilir.

Ayrica, rayl tagim tesadiifii kazalar disinda, hemen hemen higbir 6liimciil kazaya yer
vermeyecek kadar giivenli bir teknik donanima sahiptir. Metro sistemlerinin uzun 6miirli
olmasi, hizli erisim saglamasi, bir seferde diger ulasim alternatiflerine gore ¢ok daha fazla
yolcu naklini gerceklestirebilmesi, karayolu ulasim 6gelerine gore ¢cok daha az yer kaplamasi,
yer altindan gitmesi halinde kamulastirma maliyeti olmamasi, trafik problemi yaratmamasi
aksine trafik sorunu i¢in rahatlama saglamasi vb. nitelikleri ile metro sistemleri karayolu
ulagim sistemine gore ¢ok daha fazla cazip bir ulagim segenegi olarak on plana ¢ikmaktadir.
Kitlesel yolculuk i¢in ¢ok biiyiik avantajlara sahip olan rayli sistemler, kent i¢i trafikte son
zamanlarda ¢ok sikintilar yasatan otopark sorununun da yasanmamasini saglamaktadir
(http://www.arkitera.com).

Tiirkiye’de meydana gelen motorlu kara tasitlarina iliskin kaza istatistikleri, rayli
sistem yatirimlar1 6nerimizi destekleyici niteliklerdir ve yine belirtmek gerekirse Tiirkiye'de
yaklagik her yil 100 binin iizerinde trafik kazas1 meydana gelmekte ve 500’nin {izerinde kisi
Olmekte, 80 bine yakin da sakat kalmaktadir. Maddi hasar ise milyar dolarlarla ifade
edilmektedir.

Trafik kazalarindan kaynaklanan maddi kayiplar, istatistiklerde yansitilanin ¢ok
iizerindedir. Kazaya karisanlarin yakinlarinin iizerinde yarattig1 sosyal sorunlar ise son
derecede biiyiiktiir. Her yil binlerce aile, etkisi siirekli ve parasal karsiligi dlclilemeyecek
manevi kayiplara ugramaktadirlar. Trafik kazalarmin ¢oklugu, bir baska deyisle, karayolu
trafik glivenliginin olumsuz durumu, iilkemize turist olarak gelmeyi diisiinen yolcular
tizerinde de caydirict olmaktadir (http://www.karid.org.tr/ upload/data/Image/DPT).

Demiryolu ulagiminin raya bagli olmasi ve genellikle iklim sartlarindan karayoluna
gore daha az etkilenmesi glivenligini, konforunu ve rahatligini artirmaktadir. Ulastirmanin
giivenli olmas1 onun tehlikesiz ve risksiz olmas1 demektir. Uluslar aras1 Demiryollar1 birligi
istatistiklerine gore 1 milyar yolcu-km. basina; kazalarda dlen yolcu sayisi demiryollart ve
hava yollarinda 1 kisi, karayollarinda ise 30 kisidir. Ulagtirma sistemlerinde oliim riski 1
milyar yolcu-km basina; demiryollarinda 17 iken karayollarinda 140, yaralanma riski
demiryollarinda 41 iken karayollarinda 8500 ile 10000 arasindadir (http://arsiv.mmo.org.tr/

pdf/11189.pdf).

Kent i¢i ulasimda oncelikle toplu tagim sistemlerinin ve bu sistemlerden de rayli toplu
tasim sisteminin tercihi temiz ¢evre, ekonomik ve hizli tasimacilik adina c¢agdas bir
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zorunluluktur. Bu ¢ercevede rayli toplu tasim kullaniminmi gerektirecek yolculuk talebinin
olustugu kent i¢i ulasim koridorlarinda rayli toplu tasim isletmeciligine gec¢ilmelidir
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3064/0ik594.pdf ).

Hafif rayli sistemler, estetik olarak hos goériinmektedir ve sehre olumlu ve gii¢lii bir
imaj vermektedir. Genel deneyimler, miisterilerin gelismis otobiis sistemine nazaran hafif
rayli sistemlere daha g¢ok ilgi gosterdigini gostermektedir. Modern imaji1 toplu tasimacilik
kullanimint tesvik etmektedir. Bu konudaki deneyimler, yeni veya gelismis hafif rayli
sistemler nedeniyle artan yolcu sayisimin &zel arag kullananlardan geldigini gosterir.
Dolayisiyla hafif rayl sistemler trafik sikisikligini, park ihtiyacini ve karayolu altyapisinin
kullanimin1 azaltmaktadir. Hafif rayli sistem ile kentsel tasimacilik sehrin sosyal boyutuna
olumlu katki saglamakta, yasam kalitesini gelistirmekte ve sehri daha yasanabilir kilmaktadir
(Wwwe.uitp.org).

Ayrica sosyal yararlarinin yaninda saymakla bitiremeyecegimiz sosyo-kiiltiirel, askeri,
siyasal v.s.gibi daha bir¢ok yararlari da vardir. Ancak bu yaymmimizda konumuzun simirl
cevresinde yukarida saydigimiz yararlari yeterli goriiyoruz.

6. SONUC ve ONERILER

Ulke kalkinmasinin ana omurgasmi olusturan sektdrlerden biri de ulastirma
sektoriidiir. Hava, kara, deniz ve demiryolu aglar1 gelistirilmemis olan tilkelerin modern ¢agin
hizin1 yakalayabilmeleri de miimkiin degildir. Ulke ekonomisinin dinamizmi ulastirmanin
aldig1 bicim ve kendisini yenileme giicii ile dogrudan iliskilidir. Hizli artan ve giderek
kentlesen niifusun ortaya cikardigi ulastirma sektoriindeki gelismeler cevre kirliligini de
beraberinde getirmektedir. Son yillarda gelismis {ilkelerde ortaya konulan c¢evre bilinci
Tiirkiye de de kendini gostermektedir.

Ulastirma alt yap1 yatirnmlarinin da ¢evre etkisi arastirilmali ve gerek alt yapi gerekse
isletme doneminde ¢evreye en az zarar verecek yontem ve metotlar tercih edilmesine (rayl
sistem gibi) Ozen gosterilmelidir. 2000°li yillarda kent i¢i ulagimin tamamlayicist olarak
goriilen rayl sistemlere gerekli Oonem verilmeli, verimliliklerinin artirilmas: yoniinde
caligmalara gidilmeli, yatirimda oncelikli projeler kapsamina alinarak, gerekli ve yeterli
kaynak ayrimi yapilmahdir. Rayli sistemlerin gelistirilmesi i¢in yanlis politikalarin
uygulanmasindan vazgegilerek, 6zel sektorii de tesvik yontemine gidilerek rayli sistemlerin
gelistirilerek, yayginlasmasini saglayarak, yeraltina kaydirilmalidir.

Tiirkiye’de son 10 yilda uygulanmasina hiz verilmis olan rayli sistem aglarinin
yayginlastirilmasi gerekmektedir. Ulagim sorunlarinin ¢6ziimii, hem trafik sikigikligi hem de
kent i¢i toplu ulasimdaki entegrasyonun saglanmasi, bunlarin kontrolii ve koordinasyonu yine
rayli ulagimin yayginlastirilmasi ile saglanabilecektir. Dogal doku 6zelliginde olan alanlarda
metro sistemlerinin yeraltindan gidebilme ve bu sayede dogal dokuya zarar vermedigini
bilmekteyiz. Tiirkiye'de kentsel rayli sistemlerin saglikli gelisim yolunda, kapsamli etiitlere
dayali planlama ve hazirlik ¢alismalarinin ge¢ kalinmadan gerceklestirilmesi gerekmektedir
(http://www.arkitera.com).

Ulastirma ve haberlesme sistem ve hizmetlerini iilkenin sosyal, ekonomik ve cografi
yapisina uygun, ¢agin teknolojik gelismelerine paralel hale getirmesine ¢alisilmalidir. Kent ici
ulasimda toplu tasimacilik 6zendirilmeli ve rayli sistemlere agirlik verilmelidir. Ulagim
politikalarmin tasit 6ncelikli degil, insan dncelikli olmalidir. Kirli bir diinyayr giizellestirmek
ve trafik kazalarin1 en aza indirmek icin biiyiik kentlerden baglamak tizere rayl sistemi tlilkenin
her tarafina yaymak gereklidir. Boylece her yil binlerce 6lii ve yaralanmalarla sonuglanan
trafik kazalarimin da Oniine gecilmis olunabilir. Rayli sistemin giderlerinin yiiksek olmasi
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ozellikle sehir i¢i rayli sistemin yapilmasini zorlastirmaktadir. Ciinkii yerel yonetimlerin mali
giicleri genelde zayiftir. Rayli sistemler merkezi bir planlamayla diisiiniilmeli ve yerel
yonetimlerle koordineli olarak ele alinmalidir.
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