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OZET

Bu bildiride iilkemizde kentsel rayl1 sistem gereksiniminin diizeyi, kentlerimizde rayli sistem
gerceklestirilmesinde karsilagilan sorunlar ve tasitlarla ilgili olanlar basta olmak iizere dikkat
edilecek hususlar ortaya konmaya calisilmistir.

1. GIRIS

Kenti¢i toplu tasima sistemleri, lastik tekerlekli tiirler ve kilavuzlanmus tiirler olmak iizere iki
ana bashk altinda toplanabilir. Lastik tekerlekli tasitlar tasima kapasiteleri bakimindan
kilavuzlu sistemler olarak tanimlanan rayl sistemlerden daha diisiik olmakla birlikte, yatirrm
maliyetleri agisindan biiyiik bir iistiinliige sahip bulunmaktadirlar. Bu iistiinliik nedeniyle tercih
edilen lastik tekerlekli toplu tasima tiirleri, isletildikleri hatlarda talebi karsilayamaz duruma
gelmeleri halinde yerlerini kag¢inilmaz olarak rayli sistmelere birakmalidirlar. Ayrica cevre
dostu olmalar1 nedeniyle rayl sistemler kentsel ulastirmanin 6nemli 6geleridir.

2. KENTSEL RAYLI SiSTEMLERIN GELiSIiMi

Gelismis iilkelerin biiyiik kentlerinde, XIX. yiizyilin sonlarindan baslayan rayli sistem
aglarimin genisletilme cabalari, giiniimiizde de siirmektedir. Bu c¢abalar, 1973-1974
yillarindaki enerji bunalimi ve 1990 yillarinda sonra cevreye olan duyarhiligin artmasi
nedeniyle hizlanmustir.

1970’1i yillarda, gelismis iilkelerde, niifusu 300.000’in altinda hatta 100.000 dolayinda olan
kentlerde bile (Almanya'da Ulm, Wiirburg, Mainz) rayli sistem uygulamasi yapilmistir.
Ancak bu uygulamalar genel egilimi yansitmamaktadir.

Diinyada 1970’1i yillarda hizlanan kentsel rayl sistem gelistirme ¢abalari son yirmi yilda
tilkemize yansimistir. Aksaray - Esenler rayli sistemi, 1989 yilinda isletmeye agilarak yeni
bir gelismenin baglangicini olusturmustur. Bugiin, 2006 yil1 sonu itibariyle, Ankara, Konya,
Bursa, Izmir, Eskisehir ve Antalya illerimizde rayli sistemler insa edilerek isletmeye
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acimislardir. Bu yatirimlarin yanisira pekcok kentimizde de rayli sistemlerin insaati ve

planlanmasi ¢alismalar siirdiiriilmektedir.

3. KENTSEL RAYLI SiISTEM TURLERI

Son donemde rayl 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 kavramlariyla tanimlanan yeni rayl
sistemlere dayanmaktadir. Bu yeni sistemler, gerektiginde diger trafikle birlikte kent
caddelerini paylalasan, kosullara gore degisik bicimlerde ayrilmis yollardan veya
tiinellerden yararlanan, talebe gore kapasitenin arttirilmasini, dolayisiyla yatirimin agamali
bicimde gerceklestirilmesini saglayan, bu o6zellikleriyle de kentsel rayli sistemlere genis
olanaklar kazandiran sistemlerdir. Tramvayla metro arasindaki bu sistemler, metro
asamasiyla sonlanma 6zelligine de sahip bulunmaktadir[1].

Teknik olarak, rayli sistemlerin etkinligi kilavuzlanmis olma niteliklerine ek olarak
kendilerine 6zel yola sahip olmalan 6l¢iisiinde artar. Diger trafikle icice olan cadde tramvay1
otobiis kapasitesi smirindan 7.000 yolcu/saat/yon kapasitesine kadar hizmet sunabilirken,
metrolar 40.000 yolcu/saat/yon’den 80.000 yolcu/saat/yon’e kadar varan kapasitelerle hizmet
verebilmektedir. Baska bir anlatimla, tramvay ve metro rayh sistem yelpazesinin iki ucunda
bulunmaktadir. Ornegin, 15.000 yolcu/saat/yon degerindeki bir talep tramvay icin biiyiik,
metro icin kii¢iiktiir. Bu durumda, tramvay sorunla basa ¢ikmamiza yeterli olmamakta, metro
pahali bir ¢o6ziim olmaktadir. Bu yilizden gelisen talebe paralel olarak kapasiteyi de
arttirabilmek iizere tramvayla metro arasindaki kapasite boslugunu dolduracak yeni rayh
sistem tiirlerinin gelistirilmesi cabalart siirdiirilmektedir. Hizli1 tramvay, on metro, hafif
metro tiirleri belirtilen gelismelerin sonucudur. Bu tiirler kentsel rayli sistemlerde yeni bir ¢ag
asan uygulamalardir[2].

4. KENTLERIMIZDE RAYLI SISTEM GEREKSINiMi

Kent niifusu ile rayli sistem uzunlugu arasinda bir iliskinin olmasi, diger bir deyisle belli bir
niifustan sonra rayl sistemlere gecilmesi, iizerinde ¢ok konusulan bir konu olmustur. Boylesi
bir iliskinin bulunmasi durumunda, niifusu bu degeri asan kenterde rayli sistmelere
gecilmesinin gerekliligi bilimsel olarak kanitlanmis olacaktir. Bu amagla yapilan caligsmada,
niifusu 100.000 ile 11.000.000 arasinda degisen 123 Avrupa iilkesinde (EK A), tramvay, hafif
rayli sistem, metro ve toplam rayli sistem uzunluklar ile kent niifusu arasindaki iliskiler
incelenmistir[3]. Yapilan incelemelerde, rayli sistem uzunluklan ile kent niifusu arasinda
istatistiksel bir iliskinin olmadigi goriilmiistiir. Bu inceleme sirasinda ayrica, otobiis hat
uzunluklan ile kent niifusu arasindaki iliskiye de bakilmis ve bu iki degisken arasinda da
istatistiksel bir iliski kurulamamistir. Bu incelemeler Sekil 1-5’de verilmektedir. Bu
incelemeler sirasinda Rhein ve Paris kentleri aykir1 deger olusturdugundan bazi durumlarda
degerlendirme dis1 birakilmiglardir. Kent niifusu ile rayli sistem uzunlugu arasinda bir
iliskinin goriilememesi, aslinda, rayli sistem kararinin verilmesinin ¢ok da basit olmadigi
gercegini bir kez daha gostermektedir. Her kentte isletilen toplu tasima sistemleri, niifusa
gore degil o kentin yapisina ve gereksiminlerine gore belirlenmelidir. Bu baglamda, kentlerde
rayl sistem gereksinimleri ciddi etiidlere dayanmalidir.
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Sekil 1 : Kent niifusu- tramvay uzunlugu iliskisi
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Sekil 2 : Kent niifusu- hafif rayli sistem uzunlugu iliskisi
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Sekil 3 : Kent niifusu- metro uzunlugu iligkisi
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Sekil 4 : Kent niifusu- toplam rayl sistem uzunlugu iligkisi



Uluslararasi Demiryolu Sempozyumu 2006 TURKIYE'DE KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN
13-16 Aralik 2006 GEBEKLiLiGi VE UYGULAMADA DIKKAT
EDILECEK KONULAR

12000,0
.
10000,0 -
Paris ve Rhein kentleri aykir1 degerler
oldugunan disarida birakilmislardir.

’é‘ 8000,0 -
4 .
=
80
=
]
N
S 6000.0 A
h=|
]
=
vy
ig
S ¢ *
S 400001 ¢ ¢ R*=0,207

2000,0 -

0,0 T T T T T T T |
0 500.000 1.000.000 1.500.000 2.000.000 2.500.000 3.000.000 3.500.000 4.000.000
Kent niifusu

Sekil 5 : Kent niifusu- otobiis hatti uzunlugu iliskisi

5. RAYLI SISTEMLERDE TASITIN ONEMi

Rayl sistemlerde tasit maliyetinin 6nemi, sistemin altyapr maliyeti ile ters orantilidir. Bagka
bir deyisle, sistemin altyapr mailyeti ne kadar az ise, tasit maliyetinin toplam maliyet i¢indeki
pay1 artmakta ve bu maliyetin 6nemi de o Olciide fazla olmaktadir. Bu acidan bakildiginda,
tramvay ve hafif rayl sistmelerde tasit maliyeti, metrolara gore daha onemlidir.

Rayl sistem tasitlarinda onemli bir maliyet farklilagsmasi, dosemenin algak ya da yiiksek
olmasina gore olusmaktadir. Tasit-peron iliskisi agisindan bakildiginda ii¢ farkli durumla
karsilasilir:

1. Alcak peron-algak ara¢ dosemesi.
2. Algak peron-yiiksek ara¢ dosemesi.
3. Yiiksek peron-yiiksek arac dosemesi.

Ara¢ dosemesi ile peronun es diizeyde olmalar1 inme-binme siirelerini kisaltmakta, rotasyon
stiresinde kisalma, dolayisiyla ara¢ sayisinda, depo alaninda ve personel sayisinda azalma
meydana getirmektedir.

Rayli sistemin yilizeyden ve yolla esdiizey gecmesi durumunda, alcak peron yapilmasi
zorunludur. Bu durumda algak ddsemeli araclar, arag-peron agisindan en uygun ¢oziimdiir.
Yiiksek dosemeli araclarda binme-inme basamaklarla saglanmakta, bu ise araca inis-binis
stirelerini arttirmaktadir.

Algak dosemeli araclarin pahalilign ve yiiksek dosemeli durumda ise peron maliyetinin
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artmasi s6z konusudur. Peron maliyetindeki artis onemli olmamakla birlikte yiiksek peron

yapimina olanak veren kosullarin saglanmasi (6rnegin tiinelden gecilmesi) maliyeti ciddi

bicimde arttirmaktadir.

Yatirim maliyetlerinin yanisira, isletme sirasinda, bakim, yedek parca saglanmasi ve
gelistirilen araglarda isletmeyi ciddi bicimde aksatan sorunlarin ortaya ¢ikmasi s6z konusu
olabilmektedir. Biitiin bu hususlar, ara¢ seciminde dikkatli olunmasini1 gerektirmektedir.

6. KENTLERIMIiZDE RAYLI SiSTEMLERE GECISTE KARSILASILAN
SORUNLAR

Kentsel rayl sistemlerle ilgili kararlarin alinmast ve gerekli fonlarin saglanmasinda ¢ogu
kez yerel yonetimler bazen de merkezi yonetim birincil rol iistlenmektedirler. Bu
yatirimlarin etkinligi, ulasim talebi yiiksek eksenlerde yapilmasi durumunda artmaktadir.
Bunula birlikte, gerekli talep diizeyi hakkinda genel gecerliligi olan bir 6l¢iit belirlemek kolay
degildir.

Basan i¢in temel kosullardan ilki, amaglarn agiklikla saptamaktir. Belirlenen amacglara
erisebilmek icin soz konusu olabilecek, trafik yonetimi, otobiis, tramvay, hafif metro,
metro seceneklerinden herbirini tanimlamak ve degerlendirmek, finansal analiz yapmak ve
rayli sistemle birlikte uygulanacak politikalari ve alinacak Onlemleri saptamak
gerekmektedir.

En uygun ¢oziim, kentin gelisim politikalar1 ve kent merkezinin yeniden canlandirilmasi
plan1 baglaminda alinmalidir.

Ancak, Tiirkiye'de kentsel rayli sistem uygulamalarinin bilingli bir plan ve ana ilkeler ve
kurumsal yapilanmalar temelinde sistemli bir gelisme gosterdigini ileri siirmek oldukcga
giic goziikmektedir.

Bir ciimle ile ifade etmek gerekirse, neredeyse her kentteki uygulamalar farkli usluplarla
yapilmistir. Eldeki bilgiler, kentsel rayli sistem etiid ve uygulamalarinin ciddi sorunlar
bulundugunu ortaya koymaktadir. Oncelikle etiid ve proje ¢aligmalarina gereken ozenin
gosterilmedigi gdzlenmektedir. Bu gdzlem hem giizergah secimi hem de sistemin tasarimi
acisindan gecerlidir.

Tasitlarin se¢imi agisindan da ileride sorunlar ¢ikaracak bir tutum izlenmektedir. Tagit
ozelliklerinin gerekli ve yeterli diizeyde tanimlanmasi 6nem tasimaktadir. Ciinkii eksik
tanitim, temel Ogelerin gézden kacirilarak yanilgiya diisiilebilmesine neden olabilirken, ¢ok
ayrintili tanitim, zaten sinirh olan, pazar1 daha da daraltarak ve rekabeti ortadan kaldirarak
¢cOzlimii pahalilagtirmaktadir. Bugiinkii kosullarda iilke diizeyinde standartlasmaya gidilmemis
olmasi nedeniyle fazla baglayici Ozelliklerden kaginilmasi, esasi tanimlamak {izere
performans 6l¢iitleri tizerinde durulmasi uygun olabilir.

Konunun bir de ihale siirecini tanimlayan Idari Sartname tarafi bulunmaktadir ve &nem
tasimaktadir. On se¢im yapilip yapilmayacagi, ortak girisim se¢iminde teknik ve
mali degerlendirmenin hangi Ol¢iitlere gore ve nasil yapilacagi, teknik-mali durum
sentezinin nasil yapilacagi, kredi miktarlarinin ve kosullarinin mali degerlendirmeyi nasil
etkileyecegi, ihalenin bir biitiin olarak m1 yoksa ayr1 bir ka¢ paket halinde mi yapilacag
hususlar1 idari sartname baglamindaki 6nemli konulardir.
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7. SONUCLAR

Bugiin ve gelecekte, kentlerimizde rayl sistemlere ciddi anlamda ihtiya¢ oldugu yatsinamaz
bir gercektir. Rayli sistemlere olan bu Onemli talebe karsilik, bugiine kadar iilkemizde
yapilmis rayli sistem uygulamalarinin genel olarak, ©zenli bir planlamaya dayandigini
sOylemek giictiir. Oysa diger kentlerde de rayli sistemin uygun kosullarda gerceklestirilmesi
baslangi¢ yatirrmlarinin iyi planlanmasina baghdir.

Ulkemizde kentsel rayli sistemlerin ozelliklerini iceren bir veri tabani bulunmamaktadir.
Gerekli bilgiler herbir belediyede ayr1 ayr1t mevcut olmasina karsilik bu verilere toplu olarak
ulasmak miimkiin degildir. Bu durumda sistemlerin karsilagtirilmali  performans
degerlendirmeleri yapilamaktadir. Her yerel yonetim kendi rayli sistmelerinin ¢cok verimli
isletildigini ve yapilan yatinmlarin akillica oldugunu belirtmelerine karsin, mevcut bir veri
tabaninin  olusturulup  giincellenmemesi, bu konunun geregince aydinlatilmasim
engellemektedir. Boylesi bir veri tabaninin olusturulmasinda ve giincelenmesinde, gerekli
bilgi birikimine sahip olan Istanbul Teknik Universitesi Insaat Fakiiltesi Ulastirma Anabilim
Dalr’nda bir igbirligi odag1 olusturulabilir.

Diinyadaki kentsel rayl sistemlere iliskin gelismelerden en onemlisi tasitlarla ilgilidir. Bu
gelismeler de giderek bu araclarin daha pahali olmasi ve standartlasmak yerine ¢esitlenmesi
yoniinde olup, kentsel rayli sistemlerin yayginlagmasi karsisinda ciddi bir engel olusturacak
niteliktedir.

Genel bir degerlendirme, araglarin rayli sistemlerde belirleyici bir yeri oldugunu
gostermektedir. Bu nedenle, rayli sistem tasarimlarinda ara¢ secimini siradan bir is olarak
gdrmemek, arac-yol-terminal etkilesimini de gdzeterek planlama ¢alismalarinin baslangicinda
arag¢ karakteristiklerini belirlemek gerekmektedir.

Araclar konusunda gerekli Onlemler alinmadig taktirde, giderek kentsel rayli sistemlerin
yasama gecirilmesini engelleyecek olciide pahali hale gelecegi kuskusunu duymamak elde
degildir. Bu nedenle konunun ivedilikle ve ciddi bi¢imde ele alinmasi zorunlu
bulunmaktadir. Koklii ¢oziime ise, herhalde, gerekli sanayinin gelistirilmesi yoniinde
cabalarla ulagilabilecektir.

Rayli sistemlerin ulagtirma sistemi ile biitiinlestirilmesi yasamsal ©Onem tasiyan bir
gerekliliktir. Bu nedenle, gereken koordinasyonun yapilmamasi durumunda, rayli sistemden
beklenen etkinlik saglanamayacaktir.
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EKA:
KENT NUFUSU RAYLI SiSTEM UZUNLUGU KAPSAMINDA iNCELENEN
KENTLER

1 Graz 42 Aachen

2 Avusturya | Linz 43 Augsburg

3 Viyana 44 Berlin

4 Antwerpen 45 Bielefeld

5 Briiksel 46 Bochum-Gelsenkirshen
6 | Belgika Charleroi 47 Bonn

7 Gent 48 Bremen

8 Liege 49 Cemnitz

9 | Bulgaristan | Sofya 50 Dortmund
10 Brno 51 Dresden

11 (;ek' . | Ostrava 52 Duisburg

Cumbhuriyeti
12 Prag 53 Diisseldorf
13 . Aarhus 54 Essen
Danimarka

14 Kobenhavn 55 Almanya Frankfurt
15 | Estonia Tallinn 56 Halle

16 | Finlandiya Helsinki 57 Hamburg
17 Bordeaux 58 Hannover
18 Grenoble 59 Karlshruhe
19 Lille 60 Koln
20 Lyon 61 Krefeld
21 Marseille 62 Leipzing
22 Nancy 63 Magdeburg
23 Fransa Nantes 64 Monchengladbach
24 Nice 65 Miichen
25 Paris 66 Niirnberg
26 Rennes 67 Rhein-Ruhr
27 Rouen 68 Stuttgart
28 Strasburg 69 Wuppertal
29 St Etienne 70 Bologna
30 Toulouse 71 Firenze
31 | Yunanistan | Atina 72 Cenova
32 | Macaristan Budapeste 73 Milano
33 | Izlanda Reykjavik 74 | Italya Napoli
34 | Letonya Riga 75 Palermo
35 | Liikksemburg | Liikksemburg 76 Roma
36 Amsterdam 77 Torino
37 Den Haag 78 Venezia
38 Hollanda Rotterdam 79 | Arnavutluk | Tiran
39 Utrecht 80 | Yugoslavya | Belgrad
40 Norveg Oslo 81 Portekiz P9n0
41 Bergen 82 Lizbon
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83 Gdansk
84 Krakow

85 Lodz

86 | Polonya Poznan

87 Szczecin
88 Warszawa
89 Wroclaw
20 Romanya B.uk.res

91 Timigoara
92 | Slovakya Bratislava
93 | Hirvatistan Zagrab

94 | Irlanda Dublin

95 Barcelona
96 Malaga

97 ispanya Valencia
98 Madrid
99 Sevilla

100 Zaragoza
101 Goteborg
102 | Isveg Malmo
103 Stockholm
104 Ziirich
105 Lozan

106 | Isvigre Bern

107 Cenevre
108 Basel

109 Aberdeen
110 Birmingham
111 Bristol

112 Cardiff
113 Edinburgh
114 Glasgow
115 Leicester
116 | Ingiltere Liverpool
117 Newcastle
118 Nottingham
119 Sheffield
120 Southampton
121 Stoke-on-Trent
122 Belfast
123 Hull




