KENTLERIMIZ ICIN “METROBUS” COZUMLERI
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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.

OZET

Otomobil kullanicilarinin toplu ulagim araglarina aktarilamayacagi yaygin bir inangtir.
Ancak konforu ve hizmet diizeyi ile kullanicilar {izerinde olumlu izlenimler birakan yo-
gun yatirim gerektiren rayl sistemler bu yonelisi bir dl¢iiye kadar saglamaktadirlar. Ya-
pimi kolay, gerceklesme siiresi kisa, diisiik yatirim gereksinmesi olan rayl sistem gibi
planlanan ve isletilen otobiisler (“MetroBiis”), 6zellikle kaynak sikintisi ¢eken gelis-
mekte olan kentler igin bir kurtulus yolu agmustir. Yolag: diizenlemeleri ile karma tasit
trafiginden ayrilan “MetroBiis” sistemleri, verdikleri rayli sistem kalitesindeki isletme i-
le 6nemli adette yolcuyu ¢ekmektedir.

1. Giris

1996 yilinda vermis oldugum “Politik Tercih Olarak Kent I¢i Ulasimda Katli Kavsaklar
ve Rayli Sistemler” baslikli bildirimin 6zetinde;
“Giiniimiizde yerel yénetimlerce iki yatirim konusunun politik yonden “prestij proje-
leri” olarak giindeme getirildigi sik sik gériilmektedir: (i) katli kavsaklar ve (ii) rayl
sistemler. Kent i¢inde tekil katli kavsak ¢6ziimlerinin sonug vermedigi, niifusu
heniiz yiiz binler diizeyinde olan kentler i¢in de rayli sistemlerin “fantezi” oldugu
bilimsel olarak kabul edildigi halde, bu yondeki projelerin pek ¢ok kent ydneticisi
taratindan gerekliligi arastirilmadan insaatina baslandigi saptanmaktadir.”[1]
demistim. Bugiin kent i¢i ulasimda gelinen nokta, katli kavsaklar gibi rayli sistemler ko-
nusunda bu yaklagimin dogrulugunu ortaya koymaktadir. “Sekizinci Bes Yillik Kalkin-
ma Plan1” ile takiben kaleme alinan “2004 Yili Program1” sorunun altini bir kez daha
cizmektedir:
“Kent i¢i ulasim ile ilgili gérev, yetki ve sorumlulugu diizenleyen mevzuattaki belir-
sizlikler ile ulusal politika ve standartlarin gelistirilmemis olmasi, kent i¢i ulasim
projelerinin degerlendirilmesi ve denetlenmesi asamalarinda sorun ve anlasmazlik-
lara yol agmaya devam etmektedir. Ozellikle yiiksek maliyetli rayli sistem projeleri-
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nin denetiminde hukuki ve kurumsal alt yapinin yetersiz olmasi, belediyeler tarafin-

dan geri doniisii olmayan yiiksek maliyetli projelerin gerceklesmesine sebep olmak-
tadir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda rayli sistem projelerinin yapiminda oncelik
niifusu bir milyondan fazla olan kentlere ve yolculuk talepleri yiiksek olan ulasim
koridorlarna verilmistir. Bununla beraber belediyelerin mali yiikiimliiliigii en az se-
kilde iistlenerek, dis kredi kullanma yolu ile rayli sistem yapim talepleri artarak de-
vam etmektedir.”
diyerek “Mevcut Durum™u agiklayan Program, kent i¢i ulasima yonelik olarak
“Kent i¢i ulasim projeleri, kentin toplu tasim sistemleriyle uyumlu olarak gelismesi-
ni miimkiin kilacak sekilde tasarlanacaktir.
..... Toplu tasim hizmetleriyle ilgili sorunlar éncelikli olarak otobiis isletmeciliginin
iyilestirilmesi yoluyla giderilmeye ¢alisilacaktir.
Yiiksek maliyetli rayli sistem projeleri, niifusu bir milyondan fazla olan kentlerde, o-
tobiis veya ara toplu tasimacilik araglariyla karsilanamayacak biiyiikliikteki yolculuk
talebine sahip koridorlarda yapilacaktir.”[2]
seklinde “Amag, Ilke ve Politikalar™1 ortaya koymaktadir. Bu yaklasim, acik se¢ik kent
i¢i ulagim ¢oziimleri tretilirken, yiiksek maliyetli projelerden kaginilmasini ve dncelikli
olarak otobiis isletmeciliginin iyilestirilmesini dnermektedir.
Bu bildiri, bu yaklasim dogrultusunda olan, 6zellikle de kit kaynakli gelismekte olan
lilke yoneticilerinin rayli sistem tutkusuna cevap verebilecek giincel, diisiik maliyetli bir
¢Oziimii, “MetroBiis” konusunu ele almakta ve bu yonde ufuk olusturulmaya c¢alis-
maktadir. Bu bildiride “MetroBiis” terimi, “Bus Rapid Transit - Otobiis ile Hizl1 Toplu
Tasima” karsiligi kullanilmistir.

2. Kenti¢i Toplu Ulasim Sistemleri

Toplu ulasim, her ferde acik, daha 6nce belirlenmis bir ticret karsiligi, belirli bir
giizergahta, belirli bir zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki diger
araglarla birlikte veya diger araclardan ayrilmig olarak isletilen sistemler olarak tanimla-
nir. Bu tanim iginde yer alan sistemler 6nemli farkliliklar gosterirler.

Kentlilerin ulagimi i¢in yapilan segimler, kentlerin gelecegini ve yasam kalitesini de
belirler. Se¢ilen ulasim tiiriine bagl olarak, kentlerin yollar1 kentlilere daha ¢ok ayri-
labilir veya araglarca isgal edilir, kisilerin seyahat siireleri kisalir veya asir1 uzar, gevre-
sel kirlilik degerleri kabul edilir diizeylerin altinda kalir veya tst diizeylere ¢ikar. Ula-
sim tiirll yasamla uyumlu olan yerlesimler “siirdiiriilebilir” kabul edilmektedir. Bugiin
bireysel ulagima bagimli yasamin “siirdiiriilebilir” olmadigini géren otomobil odakl1 ge-
lismis tilkeler bile toplu ulagim sistemini 6ne ¢ikartmaya ¢aligmaktadirlar.

Tim kentler i¢in gegerli olabilecek tek bir ulasim sisteminden s6z edilemez. Mali
kaynaklar1 yiiksek olan geligmis iilke kentleri i¢in gegerli olan yiiksek maliyetli model-
lerin, kit kaynakli gelismekte olan iilkeler igin gegerli olmadigi, yiiksek maliyetli sis-
temler secildigi taktirde, yatirimlarin seneler boyu tamamlanamadigi, bu nedenle de so-
runlarin biiyldiigli goriilmektedir.
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2.1.Ulkemizde Rayli Sistemler

Biiytik kentlerde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastig1 diizey, yiiksek ka-
pasiteli rayl1 sistemleri zorunlu kilmaktadir. Kentlerimizde kentsel rayli sistemlerin uy-
gulanmasinda gecikilmis olmasi yasanan ulagim sorunlarinin ana nedeni olarak goriil-
mektedir. Son yillarda yapimlar1 hizlanan hafif rayl sistemler talepleri karsilamaya yo-
nelmis gecikmis yatirimlar sinirli kaynaklar nedeniyle siirelerinde tamamlanamamakta-
dirlar. Cozlim i¢in sadece rayli sistemlere odaklanildigi i¢in de, kent i¢i ulasim sorunlari
hizla biiylimektedir.

Yetersiz kaynaklara ve yetersiz yolculuk talebine ragmen bazi kentlerimizde glindeme
getirilen rayli sistem projeleri, kenti¢i ulasimda yeni bir egilimi baslatmis ve pek ¢ok
kent yoneticisi rayll sistemleri kentleri ve 6zellikle de kendi politik gelecekleri igin
“prestij projesi” olarak ortaya koymuslardir. Yerel yoneticilerin bu egilimlerine bakildi-
ginda, niifusu heniiz yiiz binler diizeyinde bulunan kentlerimizde bile rayl sistemlerin
giindeme getirildigi goriilmektedir. Ulusal ve yerel diizeyde finansman zorlugu oldugu
halde, ulasim talep diizeyleri rayl sistemi gerekli kilan kentler i¢in kaynak ayrilamaz-
ken, yolculuk talepleri rayli sistemi gerektirmeyen, daha ucuz sekilde karsilanabilecek
bazi kentlerde rayli sistemler igin “glidiimlii” projeler hazirlatilmakta ve hafif rayl sis-
tem yatirimlarina hazirlanilmaktadir. Bu “glidiimli” projeler ig¢inde yer alan, biiyiik ya-
tirim gerektiren bazi hafif rayl sistem (LRT/HRS) projelerinin sagladiklar1 kapasite o-
tobiis sisteminin gerisine diismektedir.

Rayli sistemlerin insaatinin ve iretiminin, saglanacak kredi paketleri ile asilacagina
inanan yonetimler uygulamaya ge¢mek igin ¢abalamaktadir. Ancak hazirlanan etiit ve
projelerin verimsizligi nedeniyle dis kaynaklardan kredi temini konusunda sorunlar ya-
sanmaktadir. Oysa ki, kentlerinin 6lgegine uygunlugu nedeniyle daha verimli isletmeci-
lik olan otobiis sistemlerinin finansman agiklarini dahi karsilayamayan yonetimler, rayli
sistemin isletmeye alinmasiyla igletme agiklar katlanarak biiylimektedir.

2.2. Ulkemizde Otobiis Isletmeciligi

Kaynak sorunu olan iilkemiz kentlerinde yasanan ulagim sorunlarinin ¢6ziimiinii raylh
sistemlerin tamamlanmasina baglamak gergekg¢i bir yaklasim degildir. Uygun 6lgekli
kentlerde rayli sistem sebekelerinin olusturulmasi uzun seneler gerektirecektir. Rayl
sistemler gerceklestikten sonra da, otobiisler agirlikli olarak hizmete devam edecek ve
“ana-hat” olacak rayli sistemleri besleyeceklerdir. Sonugta, uygun olgekli kentlerde
“otobiistrayl sistem”den olusacak bir sistem biitiinii ortaya ¢ikacak, rayli sistemler
“ana-hat”, otobiisler de “besleyici hat” olarak isletilecektir.

Giincel deneyimler, kit kaynakl iilkelerin bu hedefe, sadece fiziki diizenlemeler ve
igletme Onlemleri ile otobiisleri “ana-hat” olarak kullanarak kisa siirede, diisiik maliyetli
yatirimlar ile eristiklerini ve ulasim sorunu hizla hafiflettiklerini gdstermektedir.

2.3. Rayli Sistem Seg¢iminde Teknik Biiyiikliikler

Akiler ve teknik gerekgelere dayandirilan 6lgiit ve standartlarin géz ardi edilmesinden,
rayli sistem gereksinmesinin tespiti politik kararlara bagh “giidiimli” fizibilite ¢a-
lismalarina dayandirilmaktadir.
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Teknik yaklasimi sergileyen asagidaki tablolarda, “Yolcu Tasima Sistemlerinin
Kapasiteleri” incelendiginde, hangi talep diizeyi i¢in hangi tiir tagimacilik sisteminin ge-
rektigi goriilmektedir. Normal veya koriiklii otobiis ile karisik trafik veya otobiis yolu i-
¢inde yolcularin verimli sekilde taginabilecegi koridorlarda, rayl sistemin projelendiril-
mesi hem yatirim asamasinda varolan kisitli kaynaklarin atil yatirimlara yonelmesine,
hem de isletme asamasinda zarar1 kapatmak igin siirekli siibvansiyon yapilmasini gerek-
1i kilmaktadir.

Tablo 1 - Yolcu Tasima Sistemlerinin Kapasiteleri - Tiire gére siralanmis

Yolcu Tagima Sistemi | Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/yén)
RAYLI SISTEMLER
Banliy6 Treni / Metro 40.000 - 60.000
Hafif Rayli Sistem (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
Tramvay 6.000 - 9.000
LASTIK TEKERLEKL] SISTEMLER
Koriiklii Otobiis (6zel yolda) 12.000 - 20.000
Koriiklii Otobiis 10.000 - 15.000
Otobiis 8.000 - 12.000
Ara Toplu Tagima (Minibiis) 6.000 - 10.000
Otomobil 2.000 - 5.000

Tablo 2 - Yolcu Tasima Sistemlerinin Kapasiteleri - Kapasiteye gére
siralanmisg

Yolcu Tagima Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/y6n)

Banliy6 Treni / Metro 40.000 - 60.000
Hafif Rayli Sistem (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
Koriiklii Otobiis (6zel yolda) 12.000 - 20.000
Koriiklii Otobiis 10.000 - 15.000
Otobiis 8.000 - 12.000
Ara Toplu Tagima (Minibiis) 6.000 - 10.000
Tramvay 6.000 - 9.000

Otomobil 2.000 - 5.000

Tablo 2’deki degerler incelendiginde, hafif rayli sistem (LRT/HRS) ile 6zel yolda is-
letilen koriikli otobiislerin bilyiik yatirim farklarina ragmen hemen hemen ayni yolcu
kapasitesini sagladiklari, diger bir rayl sistem tiirii olan tramvayin ise normal otobiis,
hatta midibiis, minibiisten daha az kapasiteye sahip oldugu goriilmektedir.

“3., “METROBUS” SISTEMI” béliimiinde ayrintili olarak agiklanmaya calisilacak
“MetroBiisiin, baz1 giincel uygulamalarda kapasite olarak hafif rayl sistem ile metro-
nun arasina girdigi goriilmektedir. (Tablo 3)

Tablo 3 - Yolcu Tasima Sistemlerinin Kapasiteleri - “METROBUS” dahil

Yolcu Tagima Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/y6n)
Banliy6 Treni / Metro 40.000 - 60.000
MetroBiis 20,000 - 30,000
Hafif Metro (LRT / HRS) 15.000 - 22.000
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[ Kériiklii Otobiis (6zel yolda) 12.000 - 20.000

3. “METROBUS” SISTEMI

Belirli talep diizeyine kadar, otobiislerin en ekonomik tasima tiirii oldugu bilinmektedir.
Ancak talep diizeyi yiikselince otobiisler 6zellikle mevcut isletme kosullart iginde
yetersiz kalmakta, isletme ortamlar1 ayrilmis olan rayl sistemlere alternatif ¢6ziim ola-
mamaktadir.

Bilimsel gergek olmanin yani sira, herkes tarafindan otobiislerin en ucuz tagima tiirii
oldugu kabul edilmektedir. Ancak otobiisler yolculuk talebi yiiksek olan koridorlarda
mevcut isletme kosullar1 altinda yetersiz kalmaktadirlar. Isletme ortamlar: farkli olan
rayl sistemler, getirdikleri konfor ile 6zel otomobil kullanicilarini kendine ¢ekebilmek-
tedir. Mevcut isletme kosullar1 iginde isletilen otobiislerin sefer araliklari ne kadar sik-
lastirilsa da, yeni ve temiz olsalar da, siiriiy ortaminin konforsuzlugu ve genel trafik i-
¢inde seyahat siiresinin uzamasi nedeniyle rayli sistemlere alternatif olamamaktadir.
Ancak artan yolculuk taleplerine ve biiyiiyen ulasim sikintilarina cevap vermesi
beklenen rayli sistemler, yiiksek maliyetleri ve uzun yapim siireleri nedeniyle kisa ve
orta vadede sorunlara ¢dziim getirememektedir. Bu nedenle basta gelismekte olan iilke-
ler olmak iizere rayl sistemler igin gerekli yatirim kaynaklart bulunup gergeklesme sag-
lanana kadar “yiiksek kapasiteli otobiis toplu tasimacilig1” yani “MetroBiis” projeleri
gelistirilerek kisa siire i¢inde, diisiik maliyetli fiziki diizenlemeler ve isletme onlemleri
alinarak uygulanmaktadir.

“MetroBiis” projeleri kapsaminda otobiisler ig¢in ayrilmis yol kesimleri gibi fiziki
diizenleme, sinyal ve kavsak oncelikleri, durak ve hat diizenlemeleri, sefer planlamast,
bilet sistemi gibi isletme 6nlemleri ile kentlilere ucuz, hizli, etkin ve rayl sistem stan-
dardinda toplu tagimacilik hizmeti sunulmaktadir.

3.1. Neden Rayli Sistem yerine “MetroBiis”?

Otobiis ulagimi bugiin diinyanin birgok yerinde miisteri talebine cevap verememektedir.
Otobiis ile ulasim ¢ogunlukla giivenilmez, sikici, rahatsizlik verici bir hizmet olarak
goriilmektedir. Otobiis yolcularinin sikayetleri, durak yerlerinin uygunsuzlugu —sistem
metro olunca bu sikayet kalkiyor—, genel trafik i¢cinde olma nedeniyle yolculari rahatsiz
eden manevralar, durus-kalkislar, genel trafik ve duraklar nedeniyle ticari hizin diisiik
olmasi, sefer diizensizligi ve sefer araliklarinin agiklig1 nedeniyle asir1 doluluk, verimsiz
isletmecilik nedeniyle bilet ticretlerinin yiiksekligi olarak sayilabilir.

Bu olumsuzluklar karsisinda plancilar, kent yoneticileri yiiksek kamu kaynagi ge-
rektiren rayli sistemlere yonelmektedirler. “MetroBiis” yetersiz hizmet ile yiiksek kamu
borcunun karsisina uygun bir ¢dziim olarak ¢ikmaktadir. “MetroBiis”, diisiik maliyetine
ragmen rayli sistemin hizmet kalitesini getirebilmektedir. “MetroBiis”, uygun maliyeti,
ve getirdigi konfor ile kentigi yolcu tagimaciliginda yeni bir yaklasimdir.

“MetroBiis”, mevcut karayolu iizerinde kendine ayrilan seritleri kullanan lastik te-
kerlekli yiizeysel metrodur. Ozellikleri nedeniyle “MetroBiis”, “Yiiksek Kapasiteli Oto-
biis Sistemi”, “Yiiksek Kaliteli Otobiis Sistemi”, “Hizli Otobiis Sistemi” olarak da anil-
maktadir.

“MetroBiis” sisteminin ana dzellikleri Tablo 4’de listelenmektedir.
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3.2 Rayli Sistem, “MetroBiis” ile Otobiis Yolu Farki

“MetroBiis”, bir yandan “lastik tekerlekli ylizeysel metro” iken, bir yandan da klasik
“tahsisli otobiis yolu”nda hizmet veren bir sistemdir. S6z konusu sistemler arasindaki
fark ve benzerlikler Tablo 4’da &zetlenmistir:

Tablo 4 - Otobiis Yolu, “MetroBiis”, Rayli Sistem Farki

Ozellikler | Otobiis Yolu | “MetroBiis” | Rayli Sistem
FIZIKI OZELLIKLER
- Ayrilmis Koridor Kismen Tamamen
- Yaya ve diger tasitlar ile Oncelik kurali / Sinyal ile 6ncelik /
kesigmeler Sinyal ile 6ncelik kesigmesiz katli ¢oziimler
- Istasyon/Durak Tasarimi Standart Binis oneest b11_et_ oderfleye / kolay
ve hizli inig binise gore tasarim
- Yer alti/Yeryliziinde - Tamamen /
. Tamamen yeryuzii
seyir kismen yeralti
FILO OZELLIKLERI
Standart solo / Ozel tasarimlar Rayl1 Sistem
- Araglar koriiklii klasik ve ¢evre dostu Araglan
otobiisler teknolojiler (Vagonlar)
ISLETME OZELLIKLERI
- Istasyon/Durak Siklig Otobiis standardi Rayli sistem standard1
- Istasyon/Durak Kalitesi Standart Rayli sistem standard1
- Koridor, Hat Yapist Tiim hatlara agik Sadece ana-hatlara agik
- Sefer Siklig1 Tun} he_ltl’ara agtk 5-10 dakika bir ana-hat
oldugu i¢in seyrek
- Terminal Kalitesi Standart Aktarmay1 6zendirici
- Bilet Teknolojisi Standart Akta'l"maya lzin veren
hizli 6deme teknolojisi
- Istasyon/Duraktan Serbest Sadece 2-3 ana hat
gegen hat adedi
- Diizenlilik Takibi Serbest Gergek zamanli merkezi kontrol
(Zaman tarifesine uyma) (Rayli sistemlerde oldugu gibi)
- Yolcu Bilgilendirme Gerekli degil Gergek zamanli merkezi kontrol
Sistemi (Rayli sistemlerde oldugu gibi)
- Miisteri memnuniyeti Isletme iyi ise Yiiksek
vasat

3.3. Maliyet ve Kapasite Kiyaslamasi

Rayli sistemlerin maliyeti giizergahin konumuna goére onemli farklar gosterir. Hem
zeminde insa edilenlerin kilometresi yaklagik 15-30 milyon, viyadiikte insa edilenler 30-
75 milyon (hemzeminin 2-2,5 misli), ag-kapa yontemi ile yeraltinda insa edilenler 60-
100 (4-6 misli), derin tiinelde ise 150-180 milyon Amerikan Dolarina (8-10 misli) mal
olurlar. Tablo 5’te degisik rayl sistem projelerinin maliyetleri verilmektedir. Bu Tablo
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incelendiginde metronun ortalama kilometre maliyetinin 65-200 milyon, hafif rayl sis-
temin ise 20-65 milyon Amerikan Dolar1 oldugu goriilmektedir.
Tablo 5 - Rayli Sistem Yatiim Maliyeti - Ornek Projelere gére

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

Bu biiyiik yatirnmlar ile elde edilen yolcu kapasiteleri ise Tablo 6’da listelenmistir.
Tablo ayn1 zamanda diisiik yatirim ile gergeklestirilen “MetroBiis” projeleri ile ulagilan
yolcu kapasitelerini de gostermektedir. Metrolar bir saatte bir yonde ortalama 40.000-
50.000 yolcu tasirken, hafif rayl sistemler ile “MetroBiis” sistemleri basa bas giderek
bir saatte bir yonde yaklagik 30.000 yolcu tastyabilmektedirler.

Burada 6nemle vurgulanmasi gereken konu, Latin Amerika deneyimleri 30-40 km.lik
bir “MetroBiis”lin altyapisinin kilometre basina 1-5 milyon Amerikan Dolarina mal
oldugunu, 1 yilda 400.000-2 milyon Amerikan Dolarina etiit-projelerin tamamlana-
bildigini ve 18 ayda ingaatin bitirilebildigini gostermistir.

Tablo 6 - Rayli Sistem ve “MetroBiis” Projeleri ile Saglanan Yolcu

Kapasiteleri [4]

. Saglanan Yolcu Kapasitesi
Hat Tr ¢ ¢ yolcu/saat/y()'i )
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 Rayli (LRT) 30.000
Izmir Hafif Rayli (LRT) 24.000
Putra, Kuala Lumpur Hafif Rayli (LRT) 30.000
TransMilenio, Bogota MetroBiis (BRT) 33.000
Recife Caxanga, Brazil MetroBiis (BRT) 29.800
Belo Horizonte, Brazil MetroBiis (BRT) 21.100
9 de Julho, Sao Paulo MetroBiis (BRT) 34911
Farrapos, Port Alegre MetroBiis (BRT) 25.600
Assis, Port Alegre MetroBiis (BRT) 28.800
Trolleybus, Quito MetroBiis (BRT) 15.000
Eixo Sul, Curitiba MetroBiis (BRT) 15.100
Transitway, Ottowa MetroBiis (BRT) 10.000
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3.4. Bir Ornek Proje: Bogota TransMilenio

Bogota’da uygulanan TransMilenio MetroBiis Projesi’nin 37 km.lik 1.
Asamasinda 56 istasyon (durak) yer almaktadir. S6z konusu agamanin
altyapis1 yaklasik 200 milyon Amerikan Dolarina mal olmustur. (Tablo

7) [4]

Tablo 7 - Bogota TransMilenio (37 km.)

. . Toplam Maliyet Birim Maliyet
Is Kalemi (milyon $) (milyon $/km.)
Koridor Altyapisi 94,7 2,5
Istasyonlar (Duraklar) 29,2 0,8
Terminal 14,9 0,4
Yaya istgecitleri 16,1 0,4
Otobiis Deposu 15,2 0,4
Kontrol Merkezi 4,3 0,1
Diger 25,2 0,7
TOPLAM 199,6 5,3

S6z konusu 37 km. ve 56 istasyonluk proje, etiit-proje-tasarim dahil yaklasik 3 senede
tamamlanmistir. TransMilenio giinde 700.000 yolcu tasimaktadir. TransMilenio’yu
kullanan yolculardan ¢ogu yilda 300 saatten fazla zaman kazanmislardir. TransMile-
nio’nun yolcularindan % 11’1, TransMilenio 6ncesi otomobil kullaniciydilar. Sistemin
ortalama hizi saatte 25 km.nin istiindedir. TransMilenio’nun isledigi koridorda ses ve
hava kirliligi % 30 oraninda azalmustir.

3.5. Rayli Sistem Konusunda inanilanlar ve Gergekler

Degisik “MetroBiis” uygulamalari, toplu ulagimda rayli sistem ve otobiis hizmetleri
konusundaki bazi inanglar1 degistirmeye baglamistir: (Tablo 8) [4]

Tablo 8 - Rayli Sistem Konusunda Inanilanlar ve Gergekler

Inanilan

Gergek

Sadece rayli sistemler 6zel
otomobil ile ulagimin hizi,
erigimin siiresi ile rekabet

edebilir.

Hem rayli sistem, hem de “MetroBiis” hizmeti olan
6 Amerikan kentinde yapilan arastirmalar 5 kentte
“MetroBiis” ile erisimin daha kisa siirede
gerceklestigini gdstermistir.

Otobiisler gelir diizeyi
diisiik, otobiise bagimli
niifusun yiiksek oldugu Asya
gibi gelismekte olan iilkele-
rin kentlerinde verimlidir.

“MetroBiis” seklinde verilen hizmetlerin Latin
Amerika kentleri disinda, Kanada, Fransa gibi
gelismis iilkelerde de verimli oldugu saptanmustir.
“MetroBiis”iin basari ile uygulandig: Kiiritiba,
Brezilya’da otomobil sahipliligi en yiiksek kenttir.

Ulagim yatirimlari i¢inde ge-
ri doniisii olan rayli sistem-
lerdir. Her tiirlii karayolu
tagimacilik yatirimina
kiyasla daha verimlidir.

Bir¢ok gelismis iilke kenti biiyiik yatirim gerektiren
rayli sistem projeleri ile dnemli kaynaklarint heba
etmiglerdir. “MetroBiis” ise ucuz projedir.

Otobiisler yiiksek yolcu

“MetroBiis” projeleri ile taginabilen yolcu adetleri
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talebine cevap veremez. hafif rayli sistemlerin {istiine ¢ikmustir. (25.000-

30.000 yolcu/saat/ydn)
“MetroBiis” sistemi bir slire | “MetroBiis” sistemi bir ¢ok kentte uzun dénemli
sonra hafif rayli sisteme stratejik arag olarak tesis edilmektedir.

yiikselmek zorundadir.

4. “METROBUS”projelerinin gereksinmeleri

“MetroBiis” projelerinin gergeklesebilmesi icin iki ana unsurun one ¢ikmasi gerek-
mektedir: Finansman ve Politik Istek. Projelerin gergeklesmesinde finansman boyutu
kolayca asilabilir oldugu halde, politikacilarda bu rasyonel ve radikal projeye kars iste-
gin uyandirilmasi zor olmaktadir.

4.1. Finansman Modelleri

Bir “MetroBiis” projesinin ger¢eklesmesi igin finansman darligi, hatta kamu finansmamn
bulunmamas1 bir engel degildir. Bdyle bir projenin yatirim maliyeti esdeger kapasite ve
kalite yaratma projeleri ile kiyaslandiginda ¢ok diisiiktiir. Projenin ana yatirim kalemleri
(a) plan ve projelerin hazirlanmasi, (b) koridor, kavsak, istasyon (durak), terminal ve
garaj altyapi ingaatlari, (c) siiriicii ve filo temini, (d) bilet sistemi olarak tanimlanabilir.
Plan ve projelerin hazirlanmasi ile koridor, kavsak, istasyon (durak), terminal ve garaj
altyapi ingaatlar1 yerel yonetimlerce gergeklestirilecek boyuttadir. Ozellikle istasyon ve
terminaller ile yakin gevrelerinde olusturulabilecek rant tesisleri projenin ingaat
yatiriminda geri doniisii kolayca saglayabilecektir. Kaldi ki uluslararasi finansman kuru-
luslar1 toplu ulasim projelerine oldugu gibi “MetroBiis” ¢alismalarina da kolayca kredi
vermektedir.[6]

Bugiin varolan 6zel sektor ile birliktelik anlayisi i¢inde siiriicii ve filo kolayca temin
edilebilecektir. Hat satmadan, hatta imtiyaz vermeden degisik “hizmet alim1” modelleri
uygulanarak kisa siire icinde kamu kaynagi kullanilmadan 6zel sektor filosunun devreye
sokulmas1 miimkiindiir. Ayn1 olanak bilet sisteminin kurulmasi igin de gegerlidir, tistelik
nakit para sdz konusu olacagindan yatirimeilara igin cazip gelecektir.

4.2. Olmazsa Olmaz Gereksinme: Politik Istek

Bir “MetroBiis” projesinin giindeme gelmesi ve gerceklesmesi i¢in en dnemli etken
politik istegin uyanmasidir. Belediye Baskanlar1 ve biirokratlar i¢in gelismeden etkile-
necek kesimlerin tepkileri, kitlelerin degisime karsi gosterecekleri atalet agilamaz, basa
¢ikilamaz engeller olarak goriilmektedir. Ancak kararlilikla ve eksiksiz uygulandiginda
“MetroBiis” projelerinin biiyiik bir politik geri doniis sagladig1 saptanmistir. “Metro-
Biis” sistemini kentlerinde uygulayarak kenti¢i ulasimi énemli 6lgiide ¢dzen politik li-
derler basarilari ile efsane olmuslar, ¢cok genis kitlelerce sevilen, taktir edilen seviyeye
yiikselmislerdir.

Politik kararin olugsmasindan sonra projenin, proje asamalarinin ve siire¢ programlarimin
politikacilar, basin ve kamu ile paylasilmasi kitleleri projenin bir pargast yaparak kabul
edilebilirligi artirmak, bdylece olas1 engelleri agmak igin dnemlidir.
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5. SONUC

“MetroBiis”, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekligini birlestirip
yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli yiizeysel metrodur. Getirdigi
konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar {izerinde olumlu izlenimler birakan, yiiksek ya-
tirim gerektirmeyen ve kisa siirede gergeklestirilebilen, rayl sistem gibi planlanip, rayl
sistem gibi isletilen lastik tekerlekli “MetroBiis”, iilkemiz gibi kaynak sikintisi ¢eken
gelismekte olan tilke kentleri i¢in kitlesel yolcu ulasimina cevap verebilen pratik bir ¢6-
ziimdiir.

Mevcut yolaginda yapilan karayolu ve trafik diizenlemeler ile karma tasit trafiginden
ayrilan “MetroBiis”, raylt sistem kalitesine esdeger isletme iyilestirmeleri ile 6nemli
adette yolcuyu iizerine ¢ekebilmektedir. Bu etkin sistem, uygulandig: Kiiritiba, Bogota,
Cakarta ve diger birgok kentte olumlu sonuglar ortaya koymustur.

Gergeklesme yoniinde tek gereksinmesi “politik istek” olan bu sistem, kamu+o6zel
sektor isbirligi ile kisa siirede, yiiksek kamu kaynagi gerektirmeden gergeklestirilebil-
mektedir. “MetroBiis”iin bu 6zelligi, 5 sene i¢in segilen Belediye Baskanlari i¢in proje-
lerini bir donemde bitirmis olarak gérebilmek bakimindan ¢ok dnemlidir.
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