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KENTLERİMİZ İÇİN �METROBÜS� ÇÖZÜMLERİ

Dr. İsmail Hakkõ ACAR1

SUMMARY

Everybody believes that it is difficult to switch car users to public transport modes. The
rail based systems, after large amount of investments, are attracting the car users with
their comfort and service level, and encouraging the users to leave their cars behind.
Bus Rapid Transit Systems (BRT), those are easily designed and constructed within a
short period, without the necessity of huge amount investments are becoming popular in
developing countries� cities as a rational, cheap solution. BRT�s also started to attract
car users by upgrading the quality of bus services to the service level of rail systems
only by providing right-of-way and priority to buses within the highway traffic by engi-
neering and operational measures to improve the bus services.

ÖZET

Otomobil kullanõcõlarõnõn toplu ulaşõm araçlarõna aktarõlamayacağõ yaygõn bir inançtõr.
Ancak konforu ve hizmet düzeyi ile kullanõcõlar üzerinde olumlu izlenimler bõrakan yo-
ğun yatõrõm gerektiren raylõ sistemler bu yönelişi bir ölçüye kadar sağlamaktadõrlar. Ya-
põmõ kolay, gerçekleşme süresi kõsa, düşük yatõrõm gereksinmesi olan raylõ sistem gibi
planlanan ve işletilen otobüsler (�MetroBüs�), özellikle kaynak sõkõntõsõ çeken geliş-
mekte olan kentler için bir kurtuluş yolu açmõştõr. Yolağõ düzenlemeleri ile karma taşõt
trafiğinden ayrõlan �MetroBüs� sistemleri, verdikleri raylõ sistem kalitesindeki işletme i-
le önemli adette yolcuyu çekmektedir.
1. Giriş

1996 yõlõnda vermiş olduğum �Politik Tercih Olarak Kent İçi Ulaşõmda Katlõ Kavşaklar
ve Raylõ Sistemler� başlõklõ bildirimin özetinde;

�Günümüzde yerel yönetimlerce iki yatõrõm konusunun politik yönden �prestij proje-
leri� olarak gündeme getirildiği sõk sõk görülmektedir: (i) katlõ kavşaklar ve (ii) raylõ
sistemler. Kent içinde tekil katlõ kavşak çözümlerinin sonuç vermediği, nüfusu
henüz yüz binler düzeyinde olan kentler için de raylõ sistemlerin �fantezi� olduğu
bilimsel olarak kabul edildiği halde, bu yöndeki projelerin pek çok kent yöneticisi
tarafõndan gerekliliği araştõrõlmadan inşaatõna başlandõğõ saptanmaktadõr.�[1]

demiştim. Bugün kent içi ulaşõmda gelinen nokta, katlõ kavşaklar gibi raylõ sistemler ko-
nusunda bu yaklaşõmõn doğruluğunu ortaya koymaktadõr. �Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõn-
ma Planõ� ile takiben kaleme alõnan �2004 Yõlõ Programõ� sorunun altõnõ bir kez daha
çizmektedir:

�Kent içi ulaşõm ile ilgili görev, yetki ve sorumluluğu düzenleyen mevzuattaki belir-
sizlikler ile ulusal politika ve standartlarõn geliştirilmemiş olmasõ, kent içi ulaşõm
projelerinin değerlendirilmesi ve denetlenmesi aşamalarõnda sorun ve anlaşmazlõk-
lara yol açmaya devam etmektedir. Özellikle yüksek maliyetli raylõ sistem projeleri-
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nin denetiminde hukuki ve kurumsal alt yapõnõn yetersiz olmasõ, belediyeler tarafõn-
dan geri dönüşü olmayan yüksek maliyetli projelerin gerçekleşmesine sebep olmak-
tadõr.
Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ�nda raylõ sistem projelerinin yapõmõnda öncelik
nüfusu bir milyondan fazla olan kentlere ve yolculuk talepleri yüksek olan ulaşõm
koridorlarõna verilmiştir. Bununla beraber belediyelerin mali yükümlülüğü en az şe-
kilde üstlenerek, dõş kredi kullanma yolu ile raylõ sistem yapõm talepleri artarak de-
vam etmektedir.�

diyerek �Mevcut Durum�u açõklayan Program, kent içi ulaşõma yönelik olarak
�Kent içi ulaşõm projeleri, kentin toplu taşõm sistemleriyle uyumlu olarak gelişmesi-
ni mümkün kõlacak şekilde tasarlanacaktõr.
..... Toplu taşõm hizmetleriyle ilgili sorunlar öncelikli olarak otobüs işletmeciliğinin
iyileştirilmesi yoluyla giderilmeye çalõşõlacaktõr.
Yüksek maliyetli raylõ sistem projeleri, nüfusu bir milyondan fazla olan kentlerde, o-
tobüs veya ara toplu taşõmacõlõk araçlarõyla karşõlanamayacak büyüklükteki yolculuk
talebine sahip koridorlarda yapõlacaktõr.�[2]

şeklinde �Amaç, İlke ve Politikalar�õ ortaya koymaktadõr. Bu yaklaşõm, açõk seçik kent
içi ulaşõm çözümleri üretilirken, yüksek maliyetli projelerden kaçõnõlmasõnõ ve öncelikli
olarak otobüs işletmeciliğinin iyileştirilmesini önermektedir.
Bu bildiri, bu yaklaşõm doğrultusunda olan, özellikle de kõt kaynaklõ gelişmekte olan
ülke yöneticilerinin raylõ sistem tutkusuna cevap verebilecek güncel, düşük maliyetli bir
çözümü, �MetroBüs� konusunu ele almakta ve bu yönde ufuk oluşturulmaya çalõş-
maktadõr. Bu bildiride �MetroBüs� terimi, �Bus Rapid Transit - Otobüs ile Hõzlõ Toplu
Taşõma� karşõlõğõ kullanõlmõştõr.

2. Kentiçi Toplu Ulaşõm Sistemleri

Toplu ulaşõm, her ferde açõk, daha önce belirlenmiş bir ücret karşõlõğõ, belirli bir
güzergahta, belirli bir zaman tarifesine göre, belirli duraklarda duran, koridordaki diğer
araçlarla birlikte veya diğer araçlardan ayrõlmõş olarak işletilen sistemler olarak tanõmla-
nõr. Bu tanõm içinde yer alan sistemler önemli farklõlõklar gösterirler.
Kentlilerin ulaşõmõ için yapõlan seçimler, kentlerin geleceğini ve yaşam kalitesini de
belirler. Seçilen ulaşõm türüne bağlõ olarak, kentlerin yollarõ kentlilere daha çok ayrõ-
labilir veya araçlarca işgal edilir, kişilerin seyahat süreleri kõsalõr veya aşõrõ uzar, çevre-
sel kirlilik değerleri kabul edilir düzeylerin altõnda kalõr veya üst düzeylere çõkar. Ula-
şõm türü yaşamla uyumlu olan yerleşimler �sürdürülebilir� kabul edilmektedir. Bugün
bireysel ulaşõma bağõmlõ yaşamõn �sürdürülebilir� olmadõğõnõ gören otomobil odaklõ ge-
lişmiş ülkeler bile toplu ulaşõm sistemini öne çõkartmaya çalõşmaktadõrlar.
Tüm kentler için geçerli olabilecek tek bir ulaşõm sisteminden söz edilemez. Mali
kaynaklarõ yüksek olan gelişmiş ülke kentleri için geçerli olan yüksek maliyetli model-
lerin, kõt kaynaklõ gelişmekte olan ülkeler için geçerli olmadõğõ, yüksek maliyetli sis-
temler seçildiği taktirde, yatõrõmlarõn seneler boyu tamamlanamadõğõ, bu nedenle de so-
runlarõn büyüdüğü görülmektedir.
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2.1. Ülkemizde Raylõ Sistemler

Büyük kentlerde bazõ koridorlarda yolculuk taleplerinin ulaştõğõ düzey, yüksek ka-
pasiteli raylõ sistemleri zorunlu kõlmaktadõr. Kentlerimizde kentsel raylõ sistemlerin uy-
gulanmasõnda gecikilmiş olmasõ yaşanan ulaşõm sorunlarõnõn ana nedeni olarak görül-
mektedir. Son yõllarda yapõmlarõ hõzlanan hafif raylõ sistemler talepleri karşõlamaya yö-
nelmiş gecikmiş yatõrõmlar sõnõrlõ kaynaklar nedeniyle sürelerinde tamamlanamamakta-
dõrlar. Çözüm için sadece raylõ sistemlere odaklanõldõğõ için de, kent içi ulaşõm sorunlarõ
hõzla büyümektedir.
Yetersiz kaynaklara ve yetersiz yolculuk talebine rağmen bazõ kentlerimizde gündeme
getirilen raylõ sistem projeleri, kentiçi ulaşõmda yeni bir eğilimi başlatmõş ve pek çok
kent yöneticisi raylõ sistemleri kentleri ve özellikle de kendi politik gelecekleri için
�prestij projesi� olarak ortaya koymuşlardõr. Yerel yöneticilerin bu eğilimlerine bakõldõ-
ğõnda, nüfusu henüz yüz binler düzeyinde bulunan kentlerimizde bile raylõ sistemlerin
gündeme getirildiği görülmektedir. Ulusal ve yerel düzeyde finansman zorluğu olduğu
halde, ulaşõm talep düzeyleri raylõ sistemi gerekli kõlan kentler için kaynak ayrõlamaz-
ken, yolculuk talepleri raylõ sistemi gerektirmeyen, daha ucuz şekilde karşõlanabilecek
bazõ kentlerde raylõ sistemler için �güdümlü� projeler hazõrlatõlmakta ve hafif raylõ sis-
tem yatõrõmlarõna hazõrlanõlmaktadõr. Bu �güdümlü� projeler içinde yer alan, büyük ya-
tõrõm gerektiren bazõ hafif raylõ sistem (LRT/HRS) projelerinin sağladõklarõ kapasite o-
tobüs sisteminin gerisine düşmektedir.
Raylõ sistemlerin inşaatõnõn ve üretiminin, sağlanacak kredi paketleri ile aşõlacağõna
inanan yönetimler uygulamaya geçmek için çabalamaktadõr. Ancak hazõrlanan etüt ve
projelerin verimsizliği nedeniyle dõş kaynaklardan kredi temini konusunda sorunlar ya-
şanmaktadõr. Oysa ki, kentlerinin ölçeğine uygunluğu nedeniyle daha verimli işletmeci-
lik olan otobüs sistemlerinin finansman açõklarõnõ dahi karşõlayamayan yönetimler, raylõ
sistemin işletmeye alõnmasõyla işletme açõklarõ katlanarak büyümektedir.

2.2. Ülkemizde Otobüs İşletmeciliği

Kaynak sorunu olan ülkemiz kentlerinde yaşanan ulaşõm sorunlarõnõn çözümünü raylõ
sistemlerin tamamlanmasõna bağlamak gerçekçi bir yaklaşõm değildir. Uygun ölçekli
kentlerde raylõ sistem şebekelerinin oluşturulmasõ uzun seneler gerektirecektir. Raylõ
sistemler gerçekleştikten sonra da, otobüsler ağõrlõklõ olarak hizmete devam edecek ve
�ana-hat� olacak raylõ sistemleri besleyeceklerdir. Sonuçta, uygun ölçekli kentlerde
�otobüs+raylõ sistem�den oluşacak bir sistem bütünü ortaya çõkacak, raylõ sistemler
�ana-hat�, otobüsler de �besleyici hat� olarak işletilecektir.
Güncel deneyimler, kõt kaynaklõ ülkelerin bu hedefe, sadece fiziki düzenlemeler ve
işletme önlemleri ile otobüsleri �ana-hat� olarak kullanarak kõsa sürede, düşük maliyetli
yatõrõmlar ile eriştiklerini ve ulaşõm sorunu hõzla hafiflettiklerini göstermektedir.

2.3. Raylõ Sistem Seçiminde Teknik Büyüklükler

Akõlcõ ve teknik gerekçelere dayandõrõlan ölçüt ve standartlarõn göz ardõ edilmesinden,
raylõ sistem gereksinmesinin tespiti politik kararlara bağlõ �güdümlü� fizibilite ça-
lõşmalarõna dayandõrõlmaktadõr.
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Teknik yaklaşõmõ sergileyen aşağõdaki tablolarda, �Yolcu Taşõma Sistemlerinin
Kapasiteleri� incelendiğinde, hangi talep düzeyi için hangi tür taşõmacõlõk sisteminin ge-
rektiği görülmektedir. Normal veya körüklü otobüs ile karõşõk trafik veya otobüs yolu i-
çinde yolcularõn verimli şekilde taşõnabileceği koridorlarda, raylõ sistemin projelendiril-
mesi hem yatõrõm aşamasõnda varolan kõsõtlõ kaynaklarõn atõl yatõrõmlara yönelmesine,
hem de işletme aşamasõnda zararõ kapatmak için sürekli sübvansiyon yapõlmasõnõ gerek-
li kõlmaktadõr.

Tablo 1 - Yolcu Taşõma Sistemlerinin Kapasiteleri - Türe göre sõralanmõş

Yolcu Taşõma Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/yön)
RAYLI SİSTEMLER
Banliyö Treni / Metro 40.000 - 60.000
Hafif Raylõ Sistem (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
Tramvay 6.000 - 9.000
LASTİK TEKERLEKLİ SİSTEMLER
Körüklü Otobüs (özel yolda) 12.000 - 20.000
Körüklü Otobüs 10.000 - 15.000
Otobüs 8.000 - 12.000
Ara Toplu Taşõma (Minibüs) 6.000 - 10.000
Otomobil 2.000 - 5.000

Tablo 2 - Yolcu Taşõma Sistemlerinin Kapasiteleri - Kapasiteye göre
sõralanmõş

Yolcu Taşõma Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/yön)
Banliyö Treni / Metro 40.000 - 60.000
Hafif Raylõ Sistem (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
Körüklü Otobüs (özel yolda) 12.000 - 20.000
Körüklü Otobüs 10.000 - 15.000
Otobüs 8.000 - 12.000
Ara Toplu Taşõma (Minibüs) 6.000 - 10.000
Tramvay 6.000 - 9.000
Otomobil 2.000 - 5.000

Tablo 2�deki değerler incelendiğinde, hafif raylõ sistem (LRT/HRS) ile özel yolda iş-
letilen körüklü otobüslerin büyük yatõrõm farklarõna rağmen hemen hemen aynõ yolcu
kapasitesini sağladõklarõ, diğer bir raylõ sistem türü olan tramvayõn ise normal otobüs,
hatta midibüs, minibüsten daha az kapasiteye sahip olduğu görülmektedir.
�3. �METROBÜS� SİSTEMİ� bölümünde ayrõntõlõ olarak açõklanmaya çalõşõlacak
�MetroBüs�ün, bazõ güncel uygulamalarda kapasite olarak hafif raylõ sistem ile metro-
nun arasõna girdiği görülmektedir. (Tablo 3)

Tablo 3 - Yolcu Taşõma Sistemlerinin Kapasiteleri - �METROBÜS� dahil

Yolcu Taşõma Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/yön)
Banliyö Treni / Metro 40.000 - 60.000
MetroBüs 20,000 - 30,000
Hafif Metro (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
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Körüklü Otobüs (özel yolda) 12.000 - 20.000

3. �METROBÜS� SİSTEMİ

Belirli talep düzeyine kadar, otobüslerin en ekonomik taşõma türü olduğu bilinmektedir.
Ancak talep düzeyi yükselince otobüsler özellikle mevcut işletme koşullarõ içinde
yetersiz kalmakta, işletme ortamlarõ ayrõlmõş olan raylõ sistemlere alternatif çözüm ola-
mamaktadõr.
Bilimsel gerçek olmanõn yanõ sõra, herkes tarafõndan otobüslerin en ucuz taşõma türü
olduğu kabul edilmektedir. Ancak otobüsler yolculuk talebi yüksek olan koridorlarda
mevcut işletme koşullarõ altõnda yetersiz kalmaktadõrlar. İşletme ortamlarõ farklõ olan
raylõ sistemler, getirdikleri konfor ile özel otomobil kullanõcõlarõnõ kendine çekebilmek-
tedir. Mevcut işletme koşullarõ içinde işletilen otobüslerin sefer aralõklarõ ne kadar sõk-
laştõrõlsa da, yeni ve temiz olsalar da, sürüş ortamõnõn konforsuzluğu ve genel trafik i-
çinde seyahat süresinin uzamasõ nedeniyle raylõ sistemlere alternatif olamamaktadõr.
Ancak artan yolculuk taleplerine ve büyüyen ulaşõm sõkõntõlarõna cevap vermesi
beklenen raylõ sistemler, yüksek maliyetleri ve uzun yapõm süreleri nedeniyle kõsa ve
orta vadede sorunlara çözüm getirememektedir. Bu nedenle başta gelişmekte olan ülke-
ler olmak üzere raylõ sistemler için gerekli yatõrõm kaynaklarõ bulunup gerçekleşme sağ-
lanana kadar �yüksek kapasiteli otobüs toplu taşõmacõlõğõ� yani �MetroBüs� projeleri
geliştirilerek kõsa süre içinde, düşük maliyetli fiziki düzenlemeler ve işletme önlemleri
alõnarak uygulanmaktadõr.
�MetroBüs� projeleri kapsamõnda otobüsler için ayrõlmõş yol kesimleri gibi fiziki
düzenleme, sinyal ve kavşak öncelikleri, durak ve hat düzenlemeleri, sefer planlamasõ,
bilet sistemi gibi işletme önlemleri ile kentlilere ucuz, hõzlõ, etkin ve raylõ sistem stan-
dardõnda toplu taşõmacõlõk hizmeti sunulmaktadõr.

3.1. Neden Raylõ Sistem yerine �MetroBüs�?

Otobüs ulaşõmõ bugün dünyanõn birçok yerinde müşteri talebine cevap verememektedir.
Otobüs ile ulaşõm çoğunlukla güvenilmez, sõkõcõ, rahatsõzlõk verici bir hizmet olarak
görülmektedir. Otobüs yolcularõnõn şikayetleri, durak yerlerinin uygunsuzluğu �sistem
metro olunca bu şikayet kalkõyor�, genel trafik içinde olma nedeniyle yolcularõ rahatsõz
eden manevralar, duruş-kalkõşlar, genel trafik ve duraklar nedeniyle ticari hõzõn düşük
olmasõ, sefer düzensizliği ve sefer aralõklarõnõn açõklõğõ nedeniyle aşõrõ doluluk, verimsiz
işletmecilik nedeniyle bilet ücretlerinin yüksekliği olarak sayõlabilir.
Bu olumsuzluklar karşõsõnda plancõlar, kent yöneticileri yüksek kamu kaynağõ ge-
rektiren raylõ sistemlere yönelmektedirler. �MetroBüs� yetersiz hizmet ile yüksek kamu
borcunun karşõsõna uygun bir çözüm olarak çõkmaktadõr. �MetroBüs�, düşük maliyetine
rağmen raylõ sistemin hizmet kalitesini getirebilmektedir. �MetroBüs�, uygun maliyeti,
ve getirdiği konfor ile kentiçi yolcu taşõmacõlõğõnda yeni bir yaklaşõmdõr.
�MetroBüs�, mevcut karayolu üzerinde kendine ayrõlan şeritleri kullanan lastik te-
kerlekli yüzeysel metrodur. Özellikleri nedeniyle �MetroBüs�, �Yüksek Kapasiteli Oto-
büs Sistemi�, �Yüksek Kaliteli Otobüs Sistemi�, �Hõzlõ Otobüs Sistemi� olarak da anõl-
maktadõr.
�MetroBüs� sisteminin ana özellikleri Tablo 4�de listelenmektedir.
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3.2 Raylõ Sistem, �MetroBüs� ile Otobüs Yolu Farkõ

�MetroBüs�, bir yandan �lastik tekerlekli yüzeysel metro� iken, bir yandan da klasik
�tahsisli otobüs yolu�nda hizmet veren bir sistemdir. Söz konusu sistemler arasõndaki
fark ve benzerlikler Tablo 4�da özetlenmiştir:

Tablo 4 - Otobüs Yolu, �MetroBüs�, Raylõ Sistem Farkõ

Özellikler Otobüs Yolu �MetroBüs� Raylõ Sistem
FİZİKİ ÖZELLİKLER
- Ayrõlmõş Koridor Kõsmen Tamamen
- Yaya ve diğer taşõtlar ile

kesişmeler
Öncelik kuralõ /

Sinyal ile öncelik
Sinyal ile öncelik /

kesişmesiz katlõ çözümler

- İstasyon/Durak Tasarõmõ Standart Biniş öncesi bilet ödemeye / kolay
ve hõzlõ iniş binişe göre tasarõm

- Yer altõ/Yeryüzünde
seyir Tamamen yeryüzü Tamamen /

kõsmen yeraltõ
FİLO ÖZELLİKLERİ

- Araçlar
Standart solo /
körüklü klasik

otobüsler

Özel tasarõmlar
ve çevre dostu

teknolojiler

Raylõ Sistem
Araçlarõ

(Vagonlar)
İŞLETME ÖZELLİKLERİ
- İstasyon/Durak Sõklõğõ Otobüs standardõ Raylõ sistem standardõ
- İstasyon/Durak Kalitesi Standart Raylõ sistem standardõ
- Koridor, Hat Yapõsõ Tüm hatlara açõk Sadece ana-hatlara açõk

- Sefer Sõklõğõ Tüm hatlara açõk
olduğu için seyrek 5-10 dakika bir ana-hat

- Terminal Kalitesi Standart Aktarmayõ özendirici

- Bilet Teknolojisi Standart Aktarmaya izin veren
hõzlõ ödeme teknolojisi

- İstasyon/Duraktan
geçen hat adedi Serbest Sadece 2-3 ana hat

- Düzenlilik Takibi
(Zaman tarifesine uyma) Serbest Gerçek zamanlõ merkezi kontrol

(Raylõ sistemlerde olduğu gibi)
- Yolcu Bilgilendirme

Sistemi Gerekli değil Gerçek zamanlõ merkezi kontrol
(Raylõ sistemlerde olduğu gibi)

- Müşteri memnuniyeti İşletme iyi ise
vasat Yüksek

3.3. Maliyet ve Kapasite Kõyaslamasõ

Raylõ sistemlerin maliyeti güzergahõn konumuna göre önemli farklar gösterir. Hem
zeminde inşa edilenlerin kilometresi yaklaşõk 15-30 milyon, viyadükte inşa edilenler 30-
75 milyon (hemzeminin 2-2,5 misli), aç-kapa yöntemi ile yeraltõnda inşa edilenler 60-
100 (4-6 misli), derin tünelde ise 150-180 milyon Amerikan Dolarõna (8-10 misli) mal
olurlar. Tablo 5�te değişik raylõ sistem projelerinin maliyetleri verilmektedir. Bu Tablo
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incelendiğinde metronun ortalama kilometre maliyetinin 65-200 milyon, hafif raylõ sis-
temin ise 20-65 milyon Amerikan Dolarõ olduğu görülmektedir.
Tablo 5 - Raylõ Sistem Yatõrõm Maliyeti - Örnek Projelere göre

Proje Tip Maliyet ($/km)
Caracas, Venezuella Metro 90 milyon
Skytrain, Bangkok Metro 74 milyon
Star, Kuala Lumpur Metro, yükseltilmiş 50 milyon
Mexico City Metro 41 milyon
Putra, Kuala Lumpur LRT, yükseltilmiş, sürücüsüz 50 milyon
İzmir LRT, karma 64 milyon
Line 3, Manilla LRT 50 milyon
Tunus LRT / Tramvay 13 milyon
Recife, Brazilya LRT / Tramvay 12 milyon

Bu büyük yatõrõmlar ile elde edilen yolcu kapasiteleri ise Tablo 6�da listelenmiştir.
Tablo aynõ zamanda düşük yatõrõm ile gerçekleştirilen �MetroBüs� projeleri ile ulaşõlan
yolcu kapasitelerini de göstermektedir. Metrolar bir saatte bir yönde ortalama 40.000-
50.000 yolcu taşõrken, hafif raylõ sistemler ile �MetroBüs� sistemleri başa baş giderek
bir saatte bir yönde yaklaşõk 30.000 yolcu taşõyabilmektedirler.
Burada önemle vurgulanmasõ gereken konu, Latin Amerika deneyimleri 30-40 km.lik
bir �MetroBüs�ün altyapõsõnõn kilometre başõna 1-5 milyon Amerikan Dolarõna mal
olduğunu, 1 yõlda 400.000-2 milyon Amerikan Dolarõna etüt-projelerin tamamlana-
bildiğini ve 18 ayda inşaatõn bitirilebildiğini göstermiştir.
Tablo 6 - Raylõ Sistem ve �MetroBüs� Projeleri ile Sağlanan Yolcu
Kapasiteleri [4]

Hat Tür Sağlanan Yolcu Kapasitesi
(yolcu/saat/yön)

Hong Kong Metro 81.000
East Line, Sao Paulo Metro 60.000
La Moneda, Santiago Metro 36.000
Victoria Line, London Metro 25.000
Line D, Buenos Aires Metro 20.000
Line E, Buenos Aires Metro 5.000
Line B, Mexico Metro 39.300
BTS, Bangkok Metro 50.000
Putra, Kuala Lumpur Hafif Raylõ (LRT) 30.000
İzmir Hafif Raylõ (LRT) 24.000
Putra, Kuala Lumpur Hafif Raylõ (LRT) 30.000
TransMilenio, Bogota MetroBüs (BRT) 33.000
Recife Caxanga, Brazil MetroBüs (BRT) 29.800
Belo Horizonte, Brazil MetroBüs (BRT) 21.100
9 de Julho, Sao Paulo MetroBüs (BRT) 34.911
Farrapos, Port Alegre MetroBüs (BRT) 25.600
Assis, Port Alegre MetroBüs (BRT) 28.800
Trolleybus, Quito MetroBüs (BRT) 15.000
Eixo Sul, Curitiba MetroBüs (BRT) 15.100
Transitway, Ottowa MetroBüs (BRT) 10.000
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3.4. Bir Örnek Proje: Bogota TransMilenio

Bogota�da uygulanan TransMilenio MetroBüs Projesi�nin 37 km.lik 1.
Aşamasõnda 56 istasyon (durak) yer almaktadõr. Söz konusu aşamanõn
altyapõsõ yaklaşõk 200 milyon Amerikan Dolarõna mal olmuştur. (Tablo
7) [4]

Tablo 7 - Bogota TransMilenio (37 km.)

İş Kalemi Toplam Maliyet
(milyon $)

Birim Maliyet
(milyon $/km.)

Koridor Altyapõsõ 94,7 2,5
İstasyonlar (Duraklar) 29,2 0,8
Terminal 14,9 0,4
Yaya üstgeçitleri 16,1 0,4
Otobüs Deposu 15,2 0,4
Kontrol Merkezi 4,3 0,1
Diğer 25,2 0,7
TOPLAM 199,6 5,3

Söz konusu 37 km. ve 56 istasyonluk proje, etüt-proje-tasarõm dahil yaklaşõk 3 senede
tamamlanmõştõr. TransMilenio günde 700.000 yolcu taşõmaktadõr. TransMilenio�yu
kullanan yolculardan çoğu yõlda 300 saatten fazla zaman kazanmõşlardõr. TransMile-
nio�nun yolcularõndan % 11�i, TransMilenio öncesi otomobil kullanõcõydõlar. Sistemin
ortalama hõzõ saatte 25 km.nin üstündedir. TransMilenio�nun işlediği koridorda ses ve
hava kirliliği % 30 oranõnda azalmõştõr.

3.5. Raylõ Sistem Konusunda İnanõlanlar ve Gerçekler
Değişik �MetroBüs� uygulamalarõ, toplu ulaşõmda raylõ sistem ve otobüs hizmetleri
konusundaki bazõ inançlarõ değiştirmeye başlamõştõr: (Tablo 8) [4]

Tablo 8 - Raylõ Sistem Konusunda İnanõlanlar ve Gerçekler

İnanõlan Gerçek
Sadece raylõ sistemler özel
otomobil ile ulaşõmõn hõzõ,
erişimin süresi ile rekabet
edebilir.

Hem raylõ sistem, hem de �MetroBüs� hizmeti olan
6 Amerikan kentinde yapõlan araştõrmalar 5 kentte
�MetroBüs� ile erişimin daha kõsa sürede
gerçekleştiğini göstermiştir.

Otobüsler gelir düzeyi
düşük, otobüse bağõmlõ
nüfusun yüksek olduğu Asya
gibi gelişmekte olan ülkele-
rin kentlerinde verimlidir.

�MetroBüs� şeklinde verilen hizmetlerin Latin
Amerika kentleri dõşõnda, Kanada, Fransa gibi
gelişmiş ülkelerde de verimli olduğu saptanmõştõr.
�MetroBüs�ün başarõ ile uygulandõğõ Küritiba,
Brezilya�da otomobil sahipliliği en yüksek kenttir.

Ulaşõm yatõrõmlarõ içinde ge-
ri dönüşü olan raylõ sistem-
lerdir. Her türlü karayolu
taşõmacõlõk yatõrõmõna
kõyasla daha verimlidir.

Birçok gelişmiş ülke kenti büyük yatõrõm gerektiren
raylõ sistem projeleri ile önemli kaynaklarõnõ heba
etmişlerdir. �MetroBüs� ise ucuz projedir.

Otobüsler yüksek yolcu �MetroBüs� projeleri ile taşõnabilen yolcu adetleri
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talebine cevap veremez. hafif raylõ sistemlerin üstüne çõkmõştõr. (25.000-
30.000 yolcu/saat/yön)

�MetroBüs� sistemi bir süre
sonra hafif raylõ sisteme
yükselmek zorundadõr.

�MetroBüs� sistemi bir çok kentte uzun dönemli
stratejik araç olarak tesis edilmektedir.

4. �METROBÜS�projelerinin gereksinmeleri

�MetroBüs� projelerinin gerçekleşebilmesi için iki ana unsurun öne çõkmasõ gerek-
mektedir: Finansman ve Politik İstek. Projelerin gerçekleşmesinde finansman boyutu
kolayca aşõlabilir olduğu halde, politikacõlarda bu rasyonel ve radikal projeye karşõ iste-
ğin uyandõrõlmasõ zor olmaktadõr.

4.1. Finansman Modelleri

Bir �MetroBüs� projesinin gerçekleşmesi için finansman darlõğõ, hatta kamu finansmanõ
bulunmamasõ bir engel değildir. Böyle bir projenin yatõrõm maliyeti eşdeğer kapasite ve
kalite yaratma projeleri ile kõyaslandõğõnda çok düşüktür. Projenin ana yatõrõm kalemleri
(a) plan ve projelerin hazõrlanmasõ, (b) koridor, kavşak, istasyon (durak), terminal ve
garaj altyapõ inşaatlarõ, (c) sürücü ve filo temini, (d) bilet sistemi olarak tanõmlanabilir.
Plan ve projelerin hazõrlanmasõ ile koridor, kavşak, istasyon (durak), terminal ve garaj
altyapõ inşaatlarõ yerel yönetimlerce gerçekleştirilecek boyuttadõr. Özellikle istasyon ve
terminaller ile yakõn çevrelerinde oluşturulabilecek rant tesisleri projenin inşaat
yatõrõmõnda geri dönüşü kolayca sağlayabilecektir. Kaldõ ki uluslararasõ finansman kuru-
luşlarõ toplu ulaşõm projelerine olduğu gibi �MetroBüs� çalõşmalarõna da kolayca kredi
vermektedir.[6]
Bugün varolan özel sektör ile birliktelik anlayõşõ içinde sürücü ve filo kolayca temin
edilebilecektir. Hat satmadan, hattâ imtiyaz vermeden değişik �hizmet alõmõ� modelleri
uygulanarak kõsa süre içinde kamu kaynağõ kullanõlmadan özel sektör filosunun devreye
sokulmasõ mümkündür. Aynõ olanak bilet sisteminin kurulmasõ için de geçerlidir, üstelik
nakit para söz konusu olacağõndan yatõrõmcõlara için cazip gelecektir.

4.2. Olmazsa Olmaz Gereksinme: Politik İstek

Bir �MetroBüs� projesinin gündeme gelmesi ve gerçekleşmesi için en önemli etken
politik isteğin uyanmasõdõr. Belediye Başkanlarõ ve bürokratlar için gelişmeden etkile-
necek kesimlerin tepkileri, kitlelerin değişime karşõ gösterecekleri atalet aşõlamaz, başa
çõkõlamaz engeller olarak görülmektedir. Ancak kararlõlõkla ve eksiksiz uygulandõğõnda
�MetroBüs� projelerinin büyük bir politik geri dönüş sağladõğõ saptanmõştõr. �Metro-
Büs� sistemini kentlerinde uygulayarak kentiçi ulaşõmõ önemli ölçüde çözen politik li-
derler başarõlarõ ile efsane olmuşlar, çok geniş kitlelerce sevilen, taktir edilen seviyeye
yükselmişlerdir.
Politik kararõn oluşmasõndan sonra projenin, proje aşamalarõnõn ve süreç programlarõnõn
politikacõlar, basõn ve kamu ile paylaşõlmasõ kitleleri projenin bir parçasõ yaparak kabul
edilebilirliği artõrmak, böylece olasõ engelleri aşmak için önemlidir.
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5. SONUÇ

�MetroBüs�, raylõ sistem konforu ve düzenliliği ile otobüslerin esnekliğini birleştirip
yüksek sayõda yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli yüzeysel metrodur. Getirdiği
konfor ve hizmet düzeyi ile kullanõcõlar üzerinde olumlu izlenimler bõrakan, yüksek ya-
tõrõm gerektirmeyen ve kõsa sürede gerçekleştirilebilen, raylõ sistem gibi planlanõp, raylõ
sistem gibi işletilen lastik tekerlekli �MetroBüs�, ülkemiz gibi kaynak sõkõntõsõ çeken
gelişmekte olan ülke kentleri için kitlesel yolcu ulaşõmõna cevap verebilen pratik bir çö-
zümdür.
Mevcut yolağõnda yapõlan karayolu ve trafik düzenlemeler ile karma taşõt trafiğinden
ayrõlan �MetroBüs�, raylõ sistem kalitesine eşdeğer işletme iyileştirmeleri ile önemli
adette yolcuyu üzerine çekebilmektedir. Bu etkin sistem, uygulandõğõ Küritiba, Bogota,
Cakarta ve diğer birçok kentte olumlu sonuçlar ortaya koymuştur.
Gerçekleşme yönünde tek gereksinmesi �politik istek� olan bu sistem, kamu+özel
sektör işbirliği ile kõsa sürede, yüksek kamu kaynağõ gerektirmeden gerçekleştirilebil-
mektedir. �MetroBüs�ün bu özelliği, 5 sene için seçilen Belediye Başkanlarõ için proje-
lerini bir dönemde bitirmiş olarak görebilmek bakõmõndan çok önemlidir.

KAYNAKLAR

1. Acar, İ.H. (1996) �Politik Tercih Olarak Kent İçi Ulaşõmda Katli Kavşaklar ve Raylõ
Sistemler�, 1. Ulusal Ulaşõm Sempozyumu, İstanbul

2. Resmi Gazete (2004) �2004 Yõlõ Programõ�, Ankara
3. Wright,L., Fjellstrom,K. (2002) �Mass Transit Options, Sustainable Transport: A

Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities�, Deutsche Gesellschaft für
Technische Zusammenarbeit (GTZ) GmbH, Eschborn, Almanya (İngilizce)

4. Wright,L. (2002) �Bus Rapid Transit, Sustainable Transport: A Sourcebook for
Policy-makers in Developing Cities�, Deutsche Gesellschaft für Technische
Zusammenarbeit (GTZ) GmbH, Eschborn, Almanya (İngilizce)

5. Friberg,L. (????) �Innovative Solutions for Public Transport; Curitiba, Brazil�,
www.worldbank.org/transport/urbtrans/pub_tr/curitiba_summary.pdf (İngilizce)

6. Urban Transport Strategy Review, The World Bank, www.worldbank.org/transport
(İngilizce)

7. Institute for Transport and Development Policy (2003) �Trans-Jakarta Bus Rapid
Transit System Technical Review�, Cakarta (İngilizce)




