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OZET

Nurhayat Karoglu Zaim

Toplu Tasimacilikta Rayl: sistemler ve Trabzon Kenti Trafik Sorunlari:

Bu yiksek lisane tezinde, tncelikle toplu tasima sistemleri genel cla-
rak incelenmis ve rayli: sistemlerin kenteel uvlastirma igindeki korwmy sig-
tamatik hir yaklasimla ortaya konmaya galisilmistir. Bu amagla toplu tasis-
ma sietemleri, toplu fasine sorunlary sceyal, ekonomik ve gevressl fHeel-
likler agisindan incelermigtir. Buna dayal: oclarak ta rayl: sistemlerin
togplu tasimadaki gereklilisl agiklammagtar,

¥entzel rayly sistemlerdeki teknik gelismeler, gelistirilen yeni rayl:
gigtemier, blylk sehirlerimizde kullanilan ve halen kullaniimakia clan
zigtemler inoelermistiv.

Son b#ltmde de Trabzon ilinin mevout trafik durumu ve sorunlar: ince—
lermis, bu sorunlara gfizlim alternatifleri distinlilmistir.

Arahtar Kelimeler: Toplu Tasimacilik, Rayl: Bistemler, Toplu Tagima
Bigtemlari, Toplu Taaima Borunlari, Teknik Gelismeler, Trabzon ili Trafik
Borunlari, CHzim Alternatifleri. )
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SUMMARY

Railway Systems In Mass Trangportation and Traffic Problems of Trabzon:

In this High Licance Thesis mass transportation systems have been
preceedingly studied and the orientation of railway systems in urban
comnunication have besn tried to express by a aystematic approach.

On this purpose mass transportation system have been examined relatsd
with ite problems; social, economic and surraunding characteristics.

On this basis the importance of railway system in masa transportation
have been explained.

The technical developments of urban railway systems, the improved new
railway systema and the systems were used and now baing wsed in our big
cities have besen sxamined.

In the last chapter, the actial traffic situation and ite problems of
the city Trabzon have been examined and the solution alternatives
have been considered.

Key Words: Mass Transportation, Railway Bystems, Mass Transguftatian
Bystems, Mass Transportations Problems, Tecnical ODevelopments, Traffic
Froblems of Trabzon, Bolution Alternatives.
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BGLUM 1

GIR1D

Kentsel ulagtirmada amag, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nite—-
likteki ulagim gerekeinmesini uygun kogullarla karsilarken, gelecektelki
geligrelere uyarlanabilecek ve kenteel gelismeye iliskin hedeflere uyumlu
bir ulagtirma =sisteminin planlarmaz) ve gergeklestirilmesidir.

Bu amagla, kentin ekoromik, toplumsal ve kenteel dzellikleri ghztiniine
alinarak olusturulan ulagtirma sisteminde zaman iginde toplutasima olanak-
larimin arttirilmas: gerekmektedir. Szellikle gelismekte onlan Ulkelerde,
dzel arabaya sahip clmayip toplutasima haBimli biylk bir cofunluk vardir.
Buna kargilik toplutasima olanaklar: yetereizdir. Bu geligmekte olan {ilke-
lerin kenteel ulastirma eorunlarinin temel geliskisidir. Bu geliski nede—
niyle, geligmekte olan tlkelerin kenteel ulastirmssindaki algu, toplutasi-
ma sunusunun yetereizlifinden kaynaklanan kigll: kapasiteli ara toplutasima
araglarinin yayganhi@idir, Olkemizde dolmus bigiminde ortaya gikan bu
eisntem, llkeden Olkeye ilging hir gesitlilik gstermektedir. Bu durumda,
kent  yollarinda kargasa ve trafik tikamikliklari vahim boyutlara varmakta
ve otohile, troleyblie gibi kara toplutasima araglarinin etkin isletilmeei
engellermekiedir. Oyleki doruk eaatlerde otoblelerin ticari hizlari yaya
hizirmn altina disebilmektedir. )

Olkemizde blyllk kentlerin ulasim gerekasinimleri hizla artmaktadir.
Artan ulasim talebinin meveut kent yollar:i dzerinde Hze=l otomobil,miniblis,
otoblis gibi tapitlarla kargilanmas: dofal ve tarihesel kent yapisindan kay-
naklanan kisitl: yol olanaklar: nadeniyle birgok yerde pratik hakimdan o
lanakeiz nlabilmektedir. Mevout kent yollarinin genisletilmesi ya da yeni
yollar agilmasi gibi #nlemler bazi durumlarda ya kentin dogal ve tarihsel
dokusunu bozmakia ya da uzun dinemli giizlmler getirmeyen pahal:i yatirimla-—
ri gerektirmektedir. Ote yandan toplumun gevre sorunlarina duyarlilisy gi-
derek artmaktadir. Kentlerds yasayanlar daha az kirlenmig, daha saglikli,
daha yapanabilir bir gevre istemektedirler. Bitin bu kosullar, gagdas bir
keﬁtael ulagtirma sistemi iginde tayl: sistemlerin yasamsal #neminin dsha
iyi anlagilmasins neden olmustur.

Olkemizde artan yolou ve ylik trafiginin tamaminin karayolu vasitasiy—
la ulastirilmas: dislinfilmektedir. Bu nedenlede ulagtirmaya ayrilan paranin



hemen tamamina yakin bir kismi karayollar: igin harcanmaktadir. Ancak
belirli bir trafik miktarindan sonra, ulastirmanmin ancak rayli sistemle
mUmk(in olabilecedi gergesi unutulmsktadir. Karayolu ve Demirynlu birbirle—
rini tamamlayan ulagtirma sistemlaridir. Birine fnoelik verip’digérini ih-
mal etmak, helede bu 8noeligi gerek kullandig: enserii ve gerskse {zerinde
seyreden tagitlar bakimindan disa bagimlilig:  biyddk, giivenilirli8i az ve
cevieye olan olumsuz etkisi fazla olan karayoluna vermek {lke ekonomiei
bakimindan blylk kayiptir. Yatirim maliyetleri dikkate alinirken, igletms
maliyetleri ikinci planda tutulmaktadir.

Son yillarda demiryollar:y genslde bir rekabet durumg ile karg: karsi-
va kalmig durundadir. Demiryollarinin gelecedi bir taraftan kullamocilatrin
isteklarine kargi teknik ve ticari kapasifesi ile uyqun servig yapabilme—
gine diger taraftan dretim maliyetlerinin fGetinl{dine basli olmaktadir.
Demiryollary ile diger rakip sistemlerin {retim maliyetleri arasindaki g~
recelik (lkelerdse yirirlikie olan politik felasfeler ne olursa olsun gensl
ulastirmanin gelecefinde ve tzellikle demiryollarininkindes beiirleyici bir
ral oynamaktadir. Diger taraftan tdm ulastirma sistemleri iginde demityol-—
larinin gelecekteki rolld kullanilan teknol jinin hassasligina da dayanmak-—
tadir. Teknoloji hem kullaniciya hem igleticiye performange ve verimlilik
getirmelidir. Bervie kalitesi, konfor, glivenilebilirlik gibi arz paramst-
relerine basli olarak dlgllebkilir, Verimlilik dretim kalitesine wve rakip
tagin sisteminin arzina bhasl: olarak kullanicinin kabul. edebhilme seviyesi-
ni saptayan hir ghrinim arzetmektedic ve her zaman giderlerin a=altilmas:
anlamina gelmemsktedir. Demiryollarinda en blyik sorun onun bir sermaye ve
elemagi tlkelticisi olmasindan meydana gelmektedir. iyi hir isletmeci 8tne—
§i olarak ele slabilecefimiz Bat: Avrupa’daki demiryollarinda dahi selem=Si
mastaflar:, isgletme masraflarinin bliyille bir miktariny, yaklasik 2/3°7 Onid
kapsamaktadir. Ancak bundan sadece elemefSinin kitd kullanilmig olmas: so—
nucuna varmak dofru degildir. Bunun yaninda kullanilan  teknolojinin uygun
ve yeterli olmadiSininda diteiinlilmesi gerekmsktedir.

Bu tezin amaglarindan biri de demiryollarinda fzellikle ylkeslk hizla
sehirleraras: yoleuldklarda, kenteel tasinda ve kitle tasinda iyilegtiril-
mig bir teknolojinin uygulanmas: halinds diger tagin sistemleri ile raeka-
bette kiklid bir etkinin yaratilabilece8inin vurgularmasidir. Buna gire fn—
ce demiryollarina rakip olan tasin sistemlarinin maliyetlerindski gelisme-
ler hakkinda kisa bilgiler verilip, demirynllarinin rekabete kars: rakip
oldusuy nlanaklar belirtilecek devamli biyllyen rekabstin i1siginda yeni tek-
nolojilerin demiryollarina getirebilecegi katkilar incelenerek teknolajik
hedeflerin saptanmasina galigilacaktir.



BoLOUM 2

KENTICT ULASIMDA TOPLU TASIMA StBTEMLER!

Kentigi toplu tasima sistemleri karayolu ve demiryolu olarak iki ayri
kolda gelisme gistermistir. Kentigi toplu tasima sistemlerini 3 ana baslik
altinda toplayabiliriz.

2.1. Tramvay, Otcbls, Troleyhlis

Yolou tasima ilkdnoe Paris*te ‘Voiture Omnibus® adi verilen ve atla
gekilen arabalarla 1919 yilinda baslamigtir. 1825 yvilinda ilk buharli tren
Ingiltere’de halk tapimaciliBinda kullanildi. 18327°de atli arahalar raylar
tzerinde gekilmeye baglandi. 1BA3 yilinda ilk yeralt:i treni Londra’da de-
Hendi. 1867 yilinda New York’ta yikseltilmis demiryolu hattinda vagonlar
kablo ile gekilerek halkin tasimmasi mevout yollari isgal etmeden yapilma—
ya haglandi. 1871 yilinda kablonun yerini buharliy lokomatifler almaya bag-
ladiktan sonra, 187% vilinds Siemene Berlin’de ilk elekitrikli lokomotifi
yvapti. Bu bulustan sonra sehir tagimaciliSinda yeni wfuklar agilmistair.
18581 yilinda ilk elektrikli tramvaylar gallsmaya.baelamlstlr. 1828 de
B.Daimler’in igten patlamali: motoru bulupuyla sehir ulasimina yeni hir al-
ternatif getirildi; otomohiller. A.B.D.de ilk otomobil 1888 yvilinda sati—
sa gikarilmistir. 18967da di=el motorlarinin bulunmasiyla sehir toplutasi~
m1 bir yandan otchiislerla, dider yandan elektrikli tramvay ve metrolarla
bily(ils apamalar gistermistir. Elektrikli frenler ylkssltilmis hatlarda bu-
hatrly lokomotiflerin yerini alirken (1895), veraltina girerek gehirlerin
yollarim kullanmadan, toplu tasima sorunlarina gfizlim getirmeye baslamig—
tir (Bekil 1). Ulkemizde ilk atli tramvay 1862 yilinda galigmaya bhaglamis-
tir. 1713 yilinds Karakdy —BeyoSlu arasinds &80 m. uzunlujunda  yapilan
hat halen iglevini slrdirmektedir. 1915 yilinds gikarilan Belediye Ista-
tistilk Meomuasi’nda sehirde galigan tramvay adedinin 1335 oldusuy belirtil-
migtir (2). 1939 yilinda Istanbul Belediyesi Tramvay Birksti’ni satin al-
difinda meveut 320 tramvaydan sadece 24871 servies verilehilmistir (3).
1914 yi1linda atli tramvaylar yerlerini elektrikli tramvaylara birakmiglar,
1935 yi1linda da IETT sebekesina katilarak galismaya baglamiglardir. ihmal
ylzlinden yipranan araglarin tamiri masrafl: olduSundan tramvay isletmeci-
ligi pahali hale gelmistir. Bunun yameira tramvaylarin ticari hizinin az-
lig1, arabalarin tesisatinin eksikligi, imar hareketleri ve bilhassa is-
tanbul Yarimadasi‘nda yollarin ygniden tanzimi wve bu yollarda tramvay
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igletimesine izin verilmemesi tramvaylarin yerini otobislerin almasina ne-
den almugtur. 1956 yilinda 56 tramvay hattinda 270 tramvayla yapilan hiz-
met, 1940 yilinda 16 hatta indirilerek 130 tram?ayla yapilmaya galisilmsg
ancal yetersiz oldugu igin 1961 yilinda Avrupa  Yakas:'ndan, 19486 yilinda
da Anadolu Yakae):’ndan tamamen kaldirilmigtir. ihtiyaca otoblie ve trnléy—
blielerle cavap verilmeye galisilmietir. (Tabla 1)

Olkemizde eehirigi ulagsiminda otohile isletmeciligi karl:i bir isletme-
gilik detildir. Onceden elekirik islerine de belediyeler bakiity igin oto-
blle igletmecilig@inden uBranilan zarari karsilayabiliyorlardy. Olkemiz ge—
nelinde fiyat artig trendine glre artan idare giderleri, akaryakit, ernerji
ve malzems giderleri,yasalarla belirlenen pereonel ve eceyal yardim gider—
leri, igletme vecibeleri ve amortisman, otoblie alimi ve garai yapimi gibi
vatirim Qqiderlerinin hbelediyeler taraftindan karsilarmas: gerekmektedir.
Gelir standartlarinda defSisiklik oalwmadify halde giderler devamli olarak
artmalktadir. Gelir ve gider dengesinin saglanmas: ancak gergek hir subvan—
giyon ile mimblndir.

Belediyelera yardim kaynaklari; mzhalli idarsler, il idaresi, bilge-
sel meclis vergi iftasi, vergi geliri, basSislar ve toply ulasimin hizmat
verdigi yirelerdeki resmi ve ticari kuruluslarin katkilarindan olugmakta-
dir. Ancak bu gelirlerden higbirisi direkt olarak otobliis isletmelerine ak-
tarilamamaktadir. Aytrica isletme; 48rencilere, S88retmen ve erlers, tagral:
torencilere, agik H4Sretim fakiiltesi O8rencilerine, hakim ve saveilara,
yahanc: &3rencilers, Bag—¥ur emsklilerine, smekli daretmenler, memur smelk—
lileri, Sosyal Bigortalar emsklileri ve de 4245 gayili yasa uyarinca hak
kazanan harcirah kart: sahiplerine de indirim yapmaktadir. Ocreteiz olarak
ta istiklal, Kare ve Kibris Harekat: gazilerini, Basin Kartlari Ydnetmeli-
gince basin mensyplarim ve yine yasa gerefince PTT'nin dafitic:  perasone—
lini ve hat dizenleyicilerini tagimaktadir. Bu da zaten dengesiz olan ge-
lir—gider farkini daha da artirmaktadir (4). Toplu tasimacilikta otaobiis
kullaniminmin, otohfislerin mazot kullanmas: sebebiyle hava kirlilifine ae—
bep oldugu ileri slurfilmektedir. Ancalk, Srnegin istanbul’u ele alirsak 1ETT
otoblizleri 192 ton motorin tiketmektedir. Yil sonu itibariyle istanbul’da
114 @67 adet dizel arag olduBu ve bu araglarin 1 113 595 ton motorin kul-
landig: dikkate alinirsa otoblielerin meydana getirdifi hava kirliliginin
okadar da gok olmadig: ghriiliyv. Oransal olarak ele alirsak otobisler is—
tanbul "daki hava kirliliginin % 571 ne neden olmaktadirlar. Otohislerin



Tablo 1 : Tramvay Yolou ve Arag Sayilar:

VASITA
YILLAR ADED? . YAPILAN KM. TASINAN YOLCU

1937 “59 14,404,574 &7.756.9659
1932 241 15,356, 364 73.039. 033
1939 258 15.381.379 78,416,158
194 ouy 14.172.597 60,857 . 460
1941 218 12,112.299 81,552,848
1942 199 10.059.521 B5.785.022
1943 201 11.3U6.462 83.148.735
19044 23U 12.505. 764 86.891.635
1945 244 12.780.322 91.402.456
1946 252 13.336.630 92.522.015
1947 260 13.720.803 96.277.836
1948 264 14,056 . 677 QU 742,133
1949 249 14,983,414 97.692.843
1956 247 14.154.571 97.514.296
1951 262 13.653.79 98.822.600
1952 240 12.496. 170 79. 348,429
1953 214 11,346,364 70.802.421
1954 205 18,978,395 73.952,311
1955 248 13.801.249 102.060. 744
1956 270 14.473.576 103.168.281
1957 299 12.337.263 95.600.986
1958 176 9.832.870 88.167.700

{ 1959 159 9404 58S &7 . 661.735

| 1940 130 4£.491.131 42,808,384
1961 £ 4,294,307 26,516,446
1942 42 2,358,622 18.452. 024
1943 4y 2,415,212 13.986.313
1924 4o 2.160. 404 12.873.947
1945 ) 2. Q45 . & 12.937.107
1966 2% 1.276.354 3.506.201
1947 — -




neden oldugu hava kirliligini ortadan kaldirmak igin 2 ayri y@ntem dist—
niilmiis:

1-fraglara filtre takmak

2-Mazot yerine doBalgaz kullanmak

Filtre takilmasiyla kesin basariya ulagilamamaktadir. Dogalgaz kulla-—
nimiyla hem hava Kkirliligine karg: dnlem alinmis olacak hem de yakittan
tasarruf saglanacaktir. Ancak bununda gergeklegebilmesi igin bir yatirim
maliyetine gerek vardir. Bu, 8nce dolum tesislerinin yvapilmasi daha esonwa
bu tasitlara konacal tiplerin dilzenlenms=si, hazirlamnmasi hatta tagitlarin
ne tarafina konulacasinin, ne sekilde dizayn edilece8inin arastirilmasi-—
dir. Bliyll pehirlerimizde (Ankara, Istanbul, Izmir) bu arastirmalar halen
devam stmelktedir.

Otobils igletmecilifinde ulagim hizint artirmak ve mevout trafisgi  ak-
satmamak igin tercihli yollari topluy tasimaciligin diger araglarida (tram—
vay vae.} kuallanabilir.

Ayni diizlemde giden hemzemin tramvaylar olabilir. Bunlarin ucuza gik-
masi igin de travers vae. gibi afhir yapilar yerine doStudan dofruya bir gi-
mento atahilizasyonu lizerine konulacak ekartman gubudelar: ile bir kontray
sistemiyle bu tramvaylar: yapmsk, isletmsk mimbiindfic.

Ghntmiizde, Viyana’da wuygulanan bu sistem gok usuza malolmaktadir. An—
cak kentin gok kalabalik yerlerine bung sokmamsk gerekmektedir. Kent mer-
kezine paralel yollarda kullanip, kent merkezi igerisinde bagka hir tagima
tdrlt uygulamak gerelsir.

Eser otobiisler igin tercihli yol yapilamiyorsa ve bu toplu tasim arag-
lar: marmal yollar:i kallaniyorea o zamsan hem yolcularin emniyveti hem de
meveut trafigin aksamamas: igin duraklarda uygun biyliklikts cepler yapil-
malidir.

Bl gehirlerimizde pehirigi yolou talshini karsilamak igin belediye
otabiislerinin yanisira fzel halk otohilsleri de hizmet vermektedir.

VTS olarak adlandirilan bir proje halen kentin ug noktalarindan mer—
kezine kadar uzanan hatlarin yeni proje ile ug bilgelerden transfer mer—
kexlerine, transfer merkezlerinden ise kent merkezine baglanmasi ve trans—
fer merkezlari arasinda giiglél hatlar kurulmasiyla daha hizli ve yoBjun hiz-
met. verilmesiyle ilgili galigmalar: bilgisayar destekli olarak planlamalkta
ve yer temin ediei galismalar: da wygulamaktadir.

taveg™in VTE firmasina yaptirdi8: idari ybnetim reorganizasyonu pro—
jesi hat adi rasyonalizasyonu galigmas: ve bu galismanin amaci alan yolou-
luk taleplerini, fiziksel kosullari, mevout kaynaklari, ekonomik tasit



filosu ve benzerlerini gtz onlnde bulundurmak stretiyle en iyi ulasim sis-
temini geligtirmeyi Sngbradstlr. Bu sistemin sonucu olarakta, bilgisayarl:
olarak galismalar siireskiedir.

Biwlilk eehirlerimizde troleybiis kullamimi da gerekli hale gelmigtir,
gzellikle tepelerin gok oldudu Ankara ve Istanbul’da giv{ltl kirlenmesini
en 2za indirecek ulasim sistemlerinden biri troleybiistir. Troleyblis dzel-
likle konut biilgelerinde ara sokaklari kullanacak sekilde dizenlenshilir.

Ankara®da mevout troleybis hatti 1983 yilinda kaldarilmistit. Bunun
nedenlerinden birincisi Abdi ipekgi Parki’min Oebeci hattiny  kesmesidir.
tkincisi ise, fzel tahsisli yol nedeniyle Bahgeli —Kizilay kesiminin kal~
diritlmasidir. Eldeki troleybiislerin vagr gok eskiyip ekonomik olmaktan gi-
kinca da belediye sistemi komple kaldirmistir. Troleyblis fivatlar: otobiis
fiyatlarina ghire 2-3 kat fazla oldufiy igin de troleybls almak yerine oto—
biis almayi tercih stmektedirler.

2.2, Dolmus—Minikiie

1214 yilinda tramvayla topluy tasimacilifin oldidiga yaygin olduSu Ame—
rika’da dolmugs tasimaciliB: baslamistir. Otowmobil fretiminin arttigsy buo
yillatda orta gelirliler de bu yeni aragla seyshat etmek istiyor, aship o-
lamayanlarda belli bhir pay Sdeyerek dolmug olarak kullamiyorlardi. "Jit—
ney” adi verilen bu dolmuslar ABD'de 1915 yilinda &2 @20 e ulasmislar ve
gligldl tramvay sirketlerine rakip olmuslardir. Daha sonraki yillarda ancak
kanuni dnlemlar getirilerek “Jitney’lerin galismasina mani olunabilmigtir,
(S}

Dolmuss taksi hedelini ddemsye gliclt yetmeyen eshirlilerin ve oldukca
genis bir kitlenin otobiis duraginda saatlerce bekleme yerine tercih ettigi
bir ti olarak {ilkemizde ortaya gikmis ve giderek sehir ulasiminin ayril-
maz bir pargas: olmugtur. Baslangigis kapti—kagt: denen Btation Wagon?®
larin yaptid: bu hizmet sonralar: yolousu bol hatlarda strapotenli  araba-—
lar tarafindan Ostlenilmie dahs sonra da her tirldt otomobille yapilir aol-
mugtur .

11k dolmwgun Tirkiye’de kim tarafindan isletilmeye baglandigi bilin—
miyor. Fakat dolmugun resmen taninmasi 1939 yili iginde Istanbul Belediye
Meclisi’nin karar: ile olmugtur. Bu karar Belediyesler dergisinde s#yle an—
latilmaktadir.

SEmindntt ile Bisli arasinda adam basina 12.5 kurus almak suretiyle
takei otomwobillerin yolou  tasimalarina belediyece milsaade edilmesi halk
arasinda bliylk bir memnuniyetle karsilamnmigtir. Bu kis glnlerindes tramvay
ve otobiislerde yer bulamayan halkin maruz kaldig: migkiilat kismen olsun bu
suretle bertaraf edilmistir. Zaten kagak nlarak birgok taksi bu licretle



yoleu tasiyordu. Simdi buna reemi bir sekil verilmistir.” (6)

istanbul 'da 1959 yilinda ilk defa kamyonet ad: alt:ﬁda ve yasal ala-
rak on kisi tasiyan miniblieler galismaya baslamistir. Gecekondu bilgeleri-
nin yofunlasmasiyla aralarin gehirle baglantisinda galigan minihiisler sl
ratle gofalmaga baslamis ve sayrlary 11 Trafik Komisyonu'nca 3289 olarak
dondurulmustur. Ancak aym komisyonun 1966 yalinda 15 408 olarak dondurdu-
Su dolmus dahil takei sayisl da gergekte plaka karaboresasindan baska bir
ige yvaramamstir. Halen sayilary bilinmeyen korsan miniblis ve dolous ya-
ninda gol: sayida fizel arahba takei ve dolmus  yaparak hem kendilerine fayda
saflamakta hem de duraklarda beklivenlere hizmet etmektedirler. Yaomurlu
va karliy ginlerde ortadan kaybolan veya fahis fiyatlar isteyen dolmus sie-
temi, =zaman =zaman belediye tarafindan teshit edilen tarifelerine raBmen
glizergah ve Uoret bakimlarindan tamamen kontroleuz bir kame  hizmeti adr-
dirmektedir. (7)

Zamanla montaj endistrimizin trind olan midibiislar on kigiden fazla
yolou tasimak fizere devreye girmiglerdir. 1967 yilindan baslayarak 1.E.T.T
idaresinin hizmet gittrmedisi bazi glizergahlarda galisan dolmus-miniblls ve
midibiislerin kent igindeki sayilar: agaZSidaki gibidir.

Bolmus Taksi 15 203
Dolmug 715
Minibtis 3 269
Midibiis 129 )

2.3. Banliyd Demiryolu igletmeciliszi

Banliyo demiryolu isletmeciligi, genellikle kentler arasi1 yolou ve
yilkk tasimaciliginda da kullanilan sebekenin bir b8ldmil Lzerinde wve kent
merkezi ile gewvre yerlesmeler arasinda yapilan bir kensel raylitagim ig-
letmeciligidir(?). Banliy# demiryolu isletilen hat kesimleri karayolu tra-
figiyle kargilastiginda hemzemin kesismesiz yada kontrollu hemzemin kesig—
melerle demiryoluy igletmesinin elireklilifi saflanmaktadir.

Tim kentael ulasim tivleri arasinda en byl durak (igtasyon) arali-
81na sship olusu (yaklasik 1200-4500 m), gl=ergahinin tamaminin karayolu
trafiginden badimsiz olusu,isletme/yol kontroliinde gegitli sinyal sistem—
lerinin kullaniligi banliyd demiryolu isletmeciligine hiz, konfor, gliven—
lik ve ylikesk kapasite saflamaktadir.
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Banliyd tren isletmeciligi, kent merkezindeki birkag durakla gevre
yerlesmeler arasinda ortaya gikan, sabah ve aksam saatlerinde yiksek zir-
velesmaler gisteren ve ybn dadiliminda bilytkk farkliliklar olan hir ulasim
talshine cevap vermaktedir. (Gakil 2 )
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Qekil 2: tstanbul Banliyt Demiryolu Yolcular: Y#nlere ve Saatlera
Dasilim

Zirvelagmenin ylksek yfr dagiliminin dengesiz olusu banliyd isletmeciligi-
nin verimliligini distirmekle birlikte, ylkask kapasiteli araglardan olusan
uzun katarlarin, seyrek durakliy bir hatta, ylkask hizla, tam karumali bir
glizergahta ve modern sinyal sistemleri kullanilarak kigik araliklarla is-
letilmesinin getirdigi avantajlar &ne gikmakta, verimlilik ve kapasite
artmaktadir.,
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Ozellikle bati dGlkelerindeki biliyiik kentlerin banliyBlerinden kent mer—
kezine sabah, merkezden gevreye aksam saatlerinde yapilan yolouluklar igin
yoBun  bir sekilde kullanilan ve glintin diger ‘maatlerinde disiik siklikla
strdiiriilen banliyd tagimalarinda ssbah ve aksam zirve saatlerinde {toplam
&4 mastte) tasinan yolcu sayilari toplam glinlidk yolculuklarinin yarigina
ulagabilmektedir.

Banliyd demiryolu, tim kentsel raylitasum tlrleri arasinda en ylikeesk
kapasite saglayan tlr olarak tanimlanmaktadir. Her biri 1068 ~ 300 (otwan
+ ayakta) yoleou kapasiteli 2-3 vagondan olugan diziler birlestirilerek yva
da dngrudan 810 vagonun olusturdudu bir banliyd katar: toplam 3 @00 yoleou
tagiyabilmektedir. Geligmig sinyalizasyon, cevire haberlesme sistemlerine
gahip bir gebekeds saatte bir yinde 3@ tren igletildiginde hattin teorik
kapasitesi 90 080 yolocu/saat/yin’e ulasabilmektedir. Banliyd demiryolu ig—
letmeciliginin teorik kapasitesi, benimsenen varsayimlara ghre degigebil-
mekie wve aastie bir yHnde bir hatta taginsbilen yolcuy sayis: 49 ©bd
(Vushic, 1975), 50 GD0-70 023 (Wright,1984), 101 G23 (TRB,1985) ve 108 GO0
(Ruinby, 1976} gibi de8Serlerde hesaplanmaktadir. Uygulamada gbirfilen st
gwnirlar (Fratik kapasite) Porto Allegre’de 48 @08, Nagoya (10) 37 @D
(Wright,1986) (11}, &2 @29 (Quinby,1976) (12), &2 @02 (TRB,1985) (13)
deserlerine ulagmaktadir (10). Zirve 15 dakikadski dolulugun tim saatlerds
saflansmamar:, yoloularin vagon iginde ve vagonlar arasinda dengeli dagil-
mamasl gibi ssheplerden dolay: uygulamada teorik kapasitelers ulagilama-
makta ancak yine de banliyd tasimaciliZinin kapasitesi gok yiikesk deSerle—
re& imkan vermsktedir.

Banliyfh isletmeciliginde Onoeleri anshat yolou vagonlar: ve  lokomn -
tiflery kullanilirken, daha sonra arag tasarimi yolouluk Szelliklerine gh-
re gelistirilmis, oturan yoleuw orant azaltilmis,kapilar genigletilmis,pas—
lanmaz gelik ve aliminyum karisimlardan olusan givdeler kullamilmigtir.

Elektrikli veya dizelli lokowtiflerin gektisi tek veya iki katl: va-
gonlar ile tek veya iki katl:i elskirikli veya dizelli diziler gelistiril-
migtir, .

1802 yillarindan itibaren demiryolu, birgok tlkede kentasl ulasim a-
maciyla kullanilmaya baslanmis ve kentlerin fiziksel ve sosyal yapilarin:
degdistirarek, ilk kentsel yayilma dalgasin: baglatmistir.Demiryolunun kent
ael hizmstleri, gevredeki kasabalarin gehresini degiatirmié ve hu yerleg—
m=leri bir yatak kent, wydu kent niteligine cix’jnn:iﬂrm;‘_’uaf:i.'it'w.‘’~

Otomohilin kentsel ulagima girigi ve lastik tekerle%%&ﬁﬁnplutaexm Big—
temlerinin (otoblie, troleyblis) yayginlagmasiyla birlikte tramvay ve banli-
yii treni isletmelerinde gerilems dinemine girilmigtir. Yoloular otomobil



8271 00’1 8¢ 840 65°0 oo &' e (] 02'1  (§) urdr ynpnapok
A 89°9 0s°e ) 19 878 o1'e e1'e ol’e 09°¢ Y, TEYgTyaLan
yeaedeyidley 193411y

§'e A §1'e 818 ol’e 80°9 500 800 01’0
&rre e (1K) 6l"e 2670 500 e AN 20°6 ¥2'0-01'0  1341[ED U3pUIBLID
. et i U
By uok1e
5e1-68 86-Gh £2-0¢ o1-9 &-¢ -t - - - - 13841 R0

U1B3}818 unj

0007007 060°0CT OG0T ©00Te01  000°SC 00001
000°000°T 00070001 000700071 000'008 0007000  000°09  000'¢9  000'6S €057  006'C () 1yddirem Seyy

{1ees/juy)

oe-0p Ge-gp §2-0¢ 52-51 {1-01 02-S1 81-61 o1-01 07-11 5¢-51 121y ynynajo}
{jeES/°104)
860792 800" ¢l 800"6C  009°SI 900"t 183} 188dE)
000° 8L 900°0L 20088  000°0C 000°9  200°0L  000°ST 00001 2001 2008-00¢ 10431188
81-b ot ol-4 9-¢ -1 - - - - - 181468 SpJE
uasnp BUTRq Ua]

) 1uel]

jueiny

{t-1

Sig-gee  SLf-ebt SLE-00% Q0eL-00  00l-061 ell  oui1-e8  ezl-e8  0l-d 5% 1saj1sedey Sedy

no) 1iayy1seg

104 flzed]  sDRoy) 80RO} el Hapytiezg
1}1R48} yopedry  ulwazway  1[sIsye] y11Jey 1[sisye] 18z yié1uey B3}8138
oyl 3Y feases) Jejeqedy .

1]zt AeAwel] BpgAa[0J) 3A 8DGO}P BOQIUIY 182g

LIR[Y1[]32g UTULIBTHAYSIS wide] 151jua)y 37 O{qe]



13

ve otobiise gegtikge banliyd treninin gelirleri aralmig, zararlari artmis-
tir. Ipletms bltgesi agik verdikge igletme gelistirilememis, gerekli balkim
ve onarim yap:ilamamis, artan rétarlar, kaldirilan seferler ve hizmst dilze-
yinin dilomeei  sshebiyle yolou sayviel daba da arzalmistir. Bu olumsuz dingll
sonuctnda kentigi ulasimda banliyl isletmelerinin payr gok  dnemsiz dizey-
lere dilpmigtir.

1970 yillarindan sonra ulagim politikalarimin kenteel raylitagim sis-
temlerinin gelistirilmesi yinlinde de8ismesinden itibaren tim Glkelsrin
banliytl demiryolu igletmelerine bakis agisil deSismistir. Metrolarda kulla-
nilan teknolojik yenilikler banliyll sistemine de wygulanmig ve yeni hir
gelisme dinemi baslamistir. YoSun bir eekilde vapilasmis ve ares deSerleri
gok ylikeslmis kent merkezlerindeki mevout demiryolu tesisleri ve hatlari-
mn gok biylk bir olanalk oldufy anlasilarak bu koridoriarin en (st dizeyde
kullanimina galisilmigtir.

Olkemizdeli ilk demiryolu olan Izmir-Aydin hattinin 25 km.’lik kesi-
minin. (fzmir-Torbal: arasinda) 1840 yilinda ve if=zmir-Afyon hattimin
Maniss— Turgutlu kesiminin 1865 yilinda igletmeye agilmasivla birlikte
Pasmane den Bornova’ya Funta®™dan (Aleancak) Buca ve Gaziemir’e banliyld
tagimalar: baslamigtir. Bu tasimalarla Ynoeleri sadece Buca wve Bornova'da
yagayan Uat ditzeydeki azinliklara hizmet edilmis,.dsha sonra Buca ve Borrno—
va’daki hizl: kentsel gelismelerle birlikte herkess acilmistir. (14)

Istanbul*da ise 1872°de Rumeli yakasinda Catalca-Birkeci wve Anadolu
yakasinda Haydarpasa—Pendik arasinda isletmeye agilan demiryolu hatlar:
18737 te Catalea’dan Edirne’ye ve Pendik’ten izmit’e uzatilmistir. Baddat
demiryolu projesi gergevesinde kitalararas: ve (lkeler aras: tasimalar i-
gin inga adilen hatlarin kente yakin kesimlerinde banliyd tasimacilifina
bhaglanmistir. (Bekil 3)

Ardcara’ya 1892 yilinda ulagan demiryolu sadece kentleraras: tasims—
larda kallanilmis, 1925 yvilinda demiryolunun Irmak ve Yerk8y’se urzatilima-—
sindan eonra 1927 yilinda igletilmeye baslayan “tenezzith trenleri” ile An-
kara®da ilk kenteel demiryolu hizmeti baslatilmigtar.

Ankara’da demiryolunun gevre yarlepmelerle merkez arasindaki is—konut
yolouluklarina hizmet eder bir nitelife ulagmas: yillar almis ve ancak
194¢" lardan sonra demiryolu istasyonlarinin gevrelerinde olugan gecekondu—
larla birlikte gergek hanliyt igletmeciliBi ortaya gikmistir. (Sekil 4)
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Gekil 3: Birkeei Banliyt Hattiran Geligpmesi
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Sekil 4: Haydarpasa Banliyt Hattimin Geliemesi
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BSLOM 3

TOPLU TASIMADA KARSILASILAN PROBLEMLER

Ulagimda amag; araglarin hareketinin saglamnmas: vyerine, insanlarin
daha kisa slrade, daha giivenli, daha ucuz ve daha ok sayida tasinmasin
saglamaktir,

Tople tasimacilikla, hava kirlilidi ve sikigiklizinin azalmas: digin-—
da, ana yatirim, bakimonarim, yakit, enerji,inganglicli ve altyapr yatirim-
lar: agisindan ulusal ekonomiye blyllk Blglde katk: saslanmaktadir.

Biiyid sahirlerdes ulagim byl Hlotide konutlardan ig yerlerine, igyer-
lerinden konutlara olmaktadir. Bu yilzden trafik sikigikliZSiny  glemsk igin
bir alternatif olarak distinfilien is yerleri yakininda konut insa edilmesi-
nin yapilan arastirmalarla uygun bir gi=iim olmadig: anlasi1ldi.Bu dzellikle
eski sshirlerde uygulanmas: mimkiin olmayan bir alternatiftir. Kentsesl a-
lanlar igin ulagim sorunlari konut yapimiyla degil ancak yol yapimiyla gfi-
zlilehilir.

Bunun yaminda ulasimy destekleyici diger hususlarida dikkate aloak ge—
rekir. Bunlar: genelde 3 madde altinda toplanabilir.

3.1 Kamuy ulasiminl daha ylkssk etkinlik icin iyilestirmeslk,

3.2- Ekonomik diizenlemaler yapmal

Ekonomik diizenleme fikri, petrolden alinan verginin bir b&1mindin ya—
tirimlara,caddelerse ve kentlerdski kitle ulasim sistemleringe ayrilmas: il-
kesine dayanmaktadir. Ulkemizde veya diger Ulkelerds herhangi hir yatirim
igin helli bir paray: bulmak nisheten kolay bir istir. Ancak her esne ig-
letmeden dolay: ardarda gelen ve Hzelliklede her sene artan zararlari kar—
silayacak birini bulmak son derece =ordur. Olkemizde toplu tasima sistem—
lerinin geliemig llkelerde gbriilen asamalari izleyecedi agiktir.

Yapilacak olan dizenlemslerle yakit tiketimi arasindaki direkt iligki, so—
nupta bittgelerin artmasina yol agacaktir. Bu da wulagimla ilgili, basta alt
vap: olmak lzere, yatirimlarin artmas: demektic, .

" Bu konuya #rnek  olarak Almanya’y: verebiliriz. Federal Hikimet yilda
yaklagilk olarak 2,6 milyar Alman Marky tutarinda bic yardim  yapmaktadir,
Federal eyaletler biitgesinden yapilan % 5@ katki, caddelerin yapim proje -
sine % 5@ yatirim ise toplu ulasim sistemlerine gitmektedir. Federal



17

eyaletler va yerel ybnetimler ortak finasman igin bir dizen gelistirdiler.
45 yi1l dnce yapilan biylk miktardaki yatirima bakacak olursak (34,8 milyar
Alman Marki) bu miktarin % 8370 Federal Hikimet tarafindan saglanmg.Yersl
yiinetimler ve ulasim girketlerinin pay:r % 22 dir. Eyaletler ise % 25 ora-
rminda katkida bulunmuslardir. Bu alandaki yatirimlar ve toplu  tagins sia—
temleri, dzellikle rayli sistemler, skonomilk dnemi biyvik claylardir. Fe—
deral Fikiimstin yaptisi yatirimlar, yerel yinetimlerce yapilan yatirimla—
i 2,6 katina ulasmaktadir. (18)

Ray  fizerinde galigan tasitlar igin hali hazirdas bir destek yatirim
vapl lmsmaktadir. Yardimlar igletme igin gerekli ekipman: ve altyapiya i-
ligkin yardumo: kalemleri kapsamaktadic.Bu biyile meblagy ile gok sey yapul-
migtir, Grnedin kiss mssafeli metrolse, Tif rayl: sistemlar (en ook gabs
bunlara sarfedilmistir) ve eonra biyile rayly sistemler, byl stilysler,
aktarma istasyonlari, park alanlari, yollar ve diger tesisler. Mali sart-
larin geligtirilmesi igin ufrasilmaktacdir. Bu dorum Almanva’da ook sayida
rayli sisteme yinelmeye yol agmistir. Bunlar metro veya hatif rayli sis-
tenlerdir. Hatta bazi kentlerde tramvay sisiemleri yer almaictadir. (1&)

3.3— Hizmetlerin Entegrasyonunon Selistivilmesi

Bu ulagy sistemleri iging tek bilet ve tlm billge igin gecerli olan
gz sireli bilet kullanilmas: topluy ulzgim sistemlerini daha cazip hale
getirecektir.

Mevout  hava kirlilisind azaltmak gerekmektedir. Bunun  igin de
yinetimlerin baz: kimsitlamalar getirmeleri lazimdic. Srneding park sabhala-
1 oran itibariyle azaltilirea ve park etmeds kisitlayici ve yasaklayic:
kurallar konulurea halk #zel oitolar: yerine, tople tagim araglarini kulla-
nacalktir.

Toply tasimacilikta karsilagilan sorunlar: Olkemiz agisindan els a—
liraak, en biyldk problemimiz kentlerinizin énkara ve Istanbul 'da ulagim
planlarimin olmayigidir. Halihazirda mevout birkag byl ulagim plan: var—
dir. Ancak belirli bir dizenin olmayig: nedeniyle yerel yinetimler (bele-
diyelerlbu planlara tamamen aylkir: projeler yapmskia ve uyogulamaktadirlar.
Bu da zaten komplike olan trafik problemini dahs da kBt0 duruma  getirmake-
tedir.

Ulkemizde efe=r bir toplu tagim projesi uygulanacakaa, bunun uygulana-
cat: eshrin ulagim ana plani varsa, bana dygun olmasina galisilmalidir.
Ulagim etiidleri dodry yapilmal: skonomik fizibilite galissslar: ook dik-
katlice ha=zirlammsalidir.

Ulkemizde vyapilan en bliyllk hatalar bir projeys bitlin arastirazlarin,
plan ve projelerin, detaylarin, hazirlammadan baslanmasidir. Rayl:i
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sistemler de &zellikle metro insasti pahali ve uzun vadeli bir yatirimdir.
Belli bir hikiimet dbneminde tamamlanamayaca8: igin belediyelerin karsilik-—
11 diyalog halinde olmalar: lazimdir.

Ulkemizde halen istambul ve Ankara’nin herhiri ikiger milyar dolar
dizeyindski rayli sistem proje paketlerinin yanisira fzmiv, Adans,Bursa ve
Kayseri“de de hafif rayli eistem yatirimlarina ybnelme girisimleri vardir.

Toplu tasimacilik denildiginde akla ilk 8nece rayl: sistemler gelmesi-
ne kargin, Bzellille (ilkemizde otobils tasimacilis: bliyld: Hlgiide yer tut-
makiadir. Ve bu aistem de bltln arastirms ve galigmalara radmen henlsz  ra—
yina otuwtulamamigtir.,

Once Ankara, sonra da Istanbul *da uygulanan “halk tasit™ veya “bedava
ntobtis” wuygulamssy istenilen amaca, yani halka yaygin ve ucur hizmet sun-
mak amacina ulasamamigtir. Ankara®ds by sistem yolcunon maksimom oldudu
doruk saatlerds uygulanmig, Istanbul’ds ise dorulk saatlerden fnce uygula—
naral: dotrul saatlerdeki yifilma bir parga tnlenilmistir. (17}

Toplutagim tarifelerindeki tutarsizlik da halkin toplu tasim araglar-
in tercih etmeme eebeplerinden biridir. Halk: toplutasima araglarina yi-
neltebilmek igin kapasite agiBinin kapatilmae:,hizmet standardinin ylkesel-
tilmesi, tasima Uoretlerinin wcuzlamas: ve kamu isletme agiklarinin azal-
tilmas: lazimdir.Topluy tasima sistemlerinin 8zl otolara gire cazip taraf-
lari olmali ki halk kendi otolarini terk edip toplu tasima araglarini ter-—
cih etain.
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BoLOM 4

KENT 101 ULASIMOA RAYLI TABIMA SISTEMLERI

Bunimiizde tim bilylik kentler ulasim sorunu ile kars: karsiya bulun—
maktadir. Geligmskte olan diger tlkelerds oldugu gibi Ulkemizde de ancak
belli bir kesimin sahip oldusy fiz=l otolar ulasim istemini kargilayamadiga
gibi, kara topluy tasim sistemlerinin girevierini yerine getirmslerini, on
larim kullandiklar: ylizey yollarini en verimgiz bigimde kullanarak sngel-
lemektedirler. '

Bu nadenls, toplutasim tirlerinin giglendirilmesi amaciyla toplutasim
araclarina tBzel yollar ayirmak gerekoelktedir. Yatay planda bir ayirim, Hr-
ne3in, fzel otobls yollar: wygulamasiyla gergeklegtirilmektedir. Ancak.bir
yandan kent yollarinin darlisi, bir yandan da uyogulamanin giolntn sinicli
olmas:, yenl gizlmlerin arastirilmasiny zorunlu digruna getirmekitedisr (18).,
Bu pbzfim de yatay genieleme yerine dilgey doSruliuda yer aliinda tlnel agi-
larak yapilahilecek rayl: sistemler olabilir.

EBir kentin wlagim sorunung gbsmek igin rayli sistam kullaniloazea ge—
riye tek alternatif olarak karayolu tagimacilim kaliyor. Yolou sayisinda-
ki slrekli artig ve bunlara bafl: olarak meydana gelen tratik tikanuelaigs
nedeniyle rayl: sistems ghre deravantajl: duruma gecen karaynly sistaminin
secilmesiyle §

Enerji yedek parca v.b kayiplar: giderek artacaktir. Dlkemizdeki mav-
cut petrol tiketiminin 1/3°0 kaentigi ulasiminda harcandif: diistintiliires ve
tlkemizinde petrol agisindan kendi kendine yeterli olmadigiy dikkate ali-
rirea herhangi hir petrol tikamkliginda petrolle galigan bir toply tagaum
sigtemi ihtiyaca ocevap veremeyecektir. Bu ylzden petrole alternatif bir e-
nerjiyle galigan bir toplu tagim sistemi gelistirilmelidir,

Trafigin tikanmasindan dofian duraklamalarda ortalama olarak otobis—
lerge G.071it./dak., otonobillerds @.03 lit./dak., yakit tiketilmektedir.
Hizlarin 15 km./sa. digmesi duruminda 5@ km/ga hiza gére otoblislerds we
otomabhillerds her kilometre bagina enerji tlketimi 2-3 katina gikmaktadivr.
Biylece trafik tikammas: sonucunda duraklamalar ve trafik akisinin yavasg-
lamasivia tasit sayisi yiizhinlerle 8lgiilen kentlerde esaatlerle Blgllen u—
lagim aliesi uramalarimin doSuracaBi kayiplar #nemli dizeye varmaktadir.
(1

Trafik tikanmalar:i nedeniyle olusan ulagim stirelerindeki uzamalar:



yolcularin  ulasim nedeniyle kaybettikleri zaman olarakta dikkate almsk
gerekir. 1gine geg kalanlarin ya da getin bir yolouluk sonucunda  yorgun
gelenlerin ig verimlerindski distis milyarlar: bulmaktadir. Bu da kisa vade
de pahali olan rayli sistem yatirimlarinin aslinda wuzun vade de diistin(il~
dislinds en ekonomik gare oldusunu ispatlamaktadlr;ﬁéyéhat emniyeti agisin—
dan incelendiSinde en son sirada yer olan karayolu tasimaciliZ:, tasit asas—
yiginin artmssiyla her gegen giin daha da glvensiz duruma gelmektedir. Bu
kazalarin yol agtizy maddi ve manevi kayiplar hargegenglin cogalmaktadir.

1784 yali istatistik sonuglarina gire, kara yollarimizda &0.823 kazs
olonug ve bunlarda 5 &77 kiei Almie, 5@ 207 kigi yvaralanmigtir. Bu kazalar—
in 44 84571 kentigin de meydana gelmis olup toplam kazalarin % 7571 diize—
yindedir. Kentigi kazalarda 2 118 kigi Olmip, 279 708 kisi vyaralanmistir.
Buna katrsilik rayl: sistemler oldukca emniyetlidir. Almanya®da dizenlensn
bir istatistik sonuglarina giire yolou—km. basina kaza sayis1 arani  rayli
sistem/otoblis/Dtonobil olarak (1) /(4,13 /(26,.8) dir. (26)

Bu da bize kentigi ulagimda, trafik kazalari agisindan, en givenli
siatenin rayli tasima sistemleri olduSunu glistermektedir.

Ulkemizde wve Dinyada bilyiilk kentlerin en byl problemlerinden biride
hava kirliliSidir, Insan =saB8liB1 agisindan tehlikeli boyutlara varabilen
hava kirliligine; bacalardan gikan duman kadar motorlu tagitlarin egeosla—
rindan gikan duman da esbep almaktadit. Hava kirliligini énlemek igin ya—
prlacak harcamalarin bhir kismi rayli sistem yapimi igin ayrilabilir.

Rayl: sistemlerin kesinlikls havay: kirletmedigi ve hava kirliliginin
tizellikle karbonmonoksit (C0) kirlenmesinin eshebinin motorlu tagitlar ol-~
dudu diistintlives bu ghzim akilol gi=tknskiedir,

Ulasim problemi gz(ilmedikge veya pahali yatirim diye rayl: sistemn
lere yatirim yapilmadikga bunun bize sosyal maliyeti artmaktadir. Belli
bir slire sonra eosyal kayiplar yatirim maliyetini  asacak, ylksesligleri
hizlanacaktir. Aymi eskilde rayl:i sistem igin yatirim yapmakta zaman ge—
girmekle, yatirim maliyetini de artirmis oluyoruz. Kentici ulasim igin ka-
gintlmaz bir gereklilik olan rayli sistemler sehirlerin gelecekteki trafik
talepleri de gh=z 8nline alinarak bir an fnoe planlanmalidir, 7

Rayl: sistemler teknilk dstiinliikleri yanisira fzel yol gerektirdikleri
igin dezavantajlidirlar. Ancak stkin kullanim ve sistemin amacina wulasa—
bilmesi igin fzel yol gereklidir. Bu ylizden &zel yol kavrami ile hbirlikte
tasarimlanma ve blylkliklerine gire simiflandirilmalidirliar,

Bliy(iklik siniflandirmas: kapasiteye gire olur. Kapasite ; en elverig—
piz kesitten birim zamanda (saatte) gegirilebilecek yolcu sayisi ile #1-
glilmekte olup, bir dizide tasinan yolcu ile birbirlerini izleyen iki dizi
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arasindaki sfireye baglidir. S8z konusu sfrenin en kigik deBeri glnimiiz ko~
sullarinda 9@ saniye dolayindadir. Bir dizi ile 1 200 yolou tasinabilece-
gine ghre hir ydndeki en biylk kapasite 48 063 yolou/saat nlabilir. Ancak
tagit gebarisini biylterek ve dizideki tzsit sayisini artirarak kspasite-
nin dahs da artirilmas: saglanzoilir, (21}

Sehirigi toplu tasimacilidinda mevout trafik ve yol sartlari sshebiy—
le araglarin hizinin artirilmasiyla ulasim slresinin kisaltilmas: ihtimali
gok zayittir., Geyshat iz agisindan rayl: sistemlerin tetlnlist tartisi-
Tamaz. GUOnUmiizde hizla artan nifus, isglcll ve arag sshiplerine paraler o
larak wlasim sorunlar: hizla hivilven kentlerimizde, skononik ve verimli
bir ulastirms sistemi olustuwresnin en temsl kosulu diser tasima sistemleri
ile entegre olmus bir rayli sietem aBinim olupturulmasidir, (22) Bu a8 o-
lugturulurken de hangi rayl: sistemin segilecesi, hangisinin daha uygun o-
laca® aragtirilmalidir. Eistemin sagimi:

a—} Teknolojik

b-} Ekonamils

o=} Bosyal etkinlik kriterleri gisinfine slinarsk yapilir.

Teknolajik kriterler gelismis teknolojileri kullamma, hiz, giivenlik,
konfor  gibi  faktirlere gire segilir. Ekonomik kriterler yatirim maliyeti
igletme maliyeti, verimlilik, dmir faktfirleridir. Bosyal etkinlik kriter—
lerinda ise yolou kapasitesi, gelir dailimi, ntifus artiei, is glieol durumu
diklkate alinwr,

Pehirigi rayl: tasima sistemleri

1-Hiz1l: Tramvay

2-Hatif Metro

S-Metro

H4-Banliyd

5-0YET (Ust Yollu Elskirikli Tasit)

4.1- Hizli Tramvay

Hizli tramvay metrik hat (ay agiklis: 1 @23 om.)  ile standart hat
(ray agiklizy 1 435 am.) araliginda ve karisik arag trafik di=eni ile bir—
likte kullanilan bir rayl: sistemdir. Hizli tramvay 5@/7@'km./h.hlz yapa-—
bilen, gensellikle &83~-750 V beslems gerilimi ile galisan, 34 aragtan mey-
dana gelen, bir ybnde bir saztte 10 @20-20 302 yoleu tasiyahilen bir rayl:
ulagim sistemidir. Ortalama isletme giderleri, diger rayli sistemlsre gftre
% 20 fazla, ortalama enerii tlketimi ise diger sistemlere gbre % 10 daha
fazladir. Bunun yaninda avantajli taraflari da vardir. Bunlari siyle sira—
layahiliriz.

-Yol ve hat yapimi diSerlerine oranla daha kolay olduBu igin yapigal
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esneklige sahiptir.
~Dturma hilgelerine daha fazla yaklasabilirler.
—Bzzsit tasitlar olmalari sebebiyle yapilari glivenlidir.
—Az yer kaplamalariy redeniyle sehir yameina wyumludar.
-Sehirigl tagima tratiSine kolayca uyum eaglar.
Dezavantajlar: iee @
~Tratidin yofun oldugu yer ve zamanlarda ulasim hizlar: dismekiedir,
-Ulasim konforu azdir. (GOrdlid, az oturma yeri, k8t havalandirma
oibi}d
=Trafik hacmi dileidctis.
~Petresonel mayisy ve igletms giderleri fazladit.
4,2, Hafif Metro
Genel oDlarak standart hatlardas (1 435wm. ) kendins tzheis edilmis bir
yolda galigan 80-10@ km./h. hiz  yapabilen, &00-700 v.d.o beslems gerilimi
ile palisan, 4 veya § aractan tesgekkiil edebilen bhir yinde bir saatte orta-—
lama 30 @23 yoled tasiyvahilen bir rayl: wulasim sistemidir. Ipletme gider-
leri digier rayli sistemlere gfre % 20 yikeek, enerii tlketimi ise yaklasik
hizli tramvay kadar olan bu rayl:y ulasim sistemi hizl:  tramvayin 8zellik-
lerine s=hiptir.,
4.3. Metro
Standart ray agiklifinda ve dzel bir hatta palisan, BO-180 km./h. hazs
yvapahilen, genslde 750 v.d.o ve 3 ray sistemiyle galisan, 4-5 aragtan te—
pekiiil edshilen, bir yinde saatte 40 022 yolocu tagivabilen bhir sistemdir.
Isletme giderleri ve enerii tiketimi dipdk olan bu sistem hilhasea yoSun
tratik hacmine aship sshirlerde yilkesk yoloy tagima kapasitesine sahiptir.
Dehrin arazi yapisina ve yerlepim duruming giire yeraltindan ve yerbstinden
hareket edebilir. Tratik sikismas: ve yol kesismesi problemi yoktor.G0rdl-
t8, gevre kirlenmesi promlemleri olmayan konforlu ve givenceli bir sistem—
dir. OoSru akim motor  tahrikli yapilabildisgi gibi g fazl: asenkoron mo-
torlu gelistirilmig sistem de kullanilmaktadir,
Dezavantaijlar: :
—fAktarma ve defSiome =ot-ludu,
—Altyap: maliyetinin yikeek olmas:,
—Genisletme ve biyitme imkanlarinin sinirly ve zor olmas:,
~Petwrin fiziki durumuna oyundaki zorluklar.
4.4, Banliyh
Biyldk sehirlerde, kent merkezinden disariya yapilan tasimalarda
kullanilir. Isletms giderleri en dislik rayli sistemdir.
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Avantajlari:

-Trafik sikisiklis olmadigr icin zamaninda ve kisa siirede ulasim sas-
lar.

~Uzak mesafeli, slskitrikli tr=n hatlarindan yararlamilabilir.

-Bliyide kapasitelerds yolou taginabilir.

-Digerlerine gire daha ylkssk emniyet ve konforludor.
Dezavantaijlar: :

~Glzergah dbgernmesinin zor olmasi,

-Hizli ve agirliklarin fazla olmag: sashebiyle daaha kaliteli ve
pahali hat gerektirmesi sayilabilir.

4.5. Oyaet (Ust Yollu Elskirikli Tasii)

Geligmig dlkelerin bam gehirlerinde kullanilmaya basglanan bir ais-
temdir. Arag bir ask: koly ile kilaviz yola asilarak hareket stmekitedir.
. Dikdﬂrtgen saklindaki bivr kapal: kotu yol hattina raylar, enerii Onitesi
ve tahrik {nitesi yerlestirilmistir. Tahrik tekerlekleri dofru akim motor—
larla veya lineer motorlar ile yapilir. Yaygin olarak hend=  kullanilmayan
bu tasimacilik : P

~Zemindalki trafigi engellemader: galigabilmesi,
~Gi-(1tl, hava kirliligi gibi oluwsuz stkilerinin olmamss: gibi avan-

tajlara sahiptir. (23)
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BOLUM ©

KENT:C1 RAYLI StSTEMLERIN OGELERT

Burada rayl: sistemin dgeleri denmekle sistemi olusturabilecek basli-
ca slemanlar kastedilmektedir.Bunlary 5 ana baglik altinda toplayabiliriz.
5.1. Yol
Yol faktlrd genel olarak
~tteki sistemlerin trafiginden ayrilma (korunma)  dorosona iliskin

fzellikler, X
—Geometril Hzellikleer, (awba, rakortman, efimler, keaitler v.a)
—Elaktriiclandirme dSzellikleridir,

Yol faktiri, yol gegkisinin gectigi =emin seviyesine gire sistem
tiriindt belirler. Zemindan gegis sekilleri 3 tirli alahilir. Bunlars

1-Yli=aydan

2-Yiizey Ustlnden

3-Yiizey altindan (ttnel) olabilir,

Yizay tstlnden ylzey altina kadar defisik =zemin saviyelerinden yol
gecirilebiliv. Degigik ihtiyaglara gfire ayarlanan by seviysler sunlacrdic:

5.1.1. Yizey Ustlinden Gegis

Otoyollar ve endistri bflgeleri igin uygundi-. Yapimi diger seviyele—
re oranla fazla zaman almaz. Yayginlastirilma eaneklini vardir. Fazla yer
kaplamaz ve maliyeti digerlerine gire dislktlr. En fnemli sakincasy glril-
tldlr. YoBun yerlesim bilgelerinde caddelerin darligy ve diger gehirael -
zellikler nedeniyles uygulanmas: gligtlr. Olumsuz taraftlarindan hiri de es-
tetik olmayigidir.

5.1.2. Yizey Gecigi :

Endiiatri btlgeleri ve henliz yobun yerlesimlerin olmadigy ybraler igin
Ly .

Otoyollarda ve genig ynllarda platform keparlari kuallanilabilir. Oto-
yallarin, misait yollarin ve bulvarlarin orta gizgileri ylzey gegisi igin
ayrilabilir. Motorlu tasitlara kapatilan yaya yollari da bu amag igin kul-
lanilahilir. Yapimi hizli ve wousdur. Bu yiizden kisa vade de gok cazip bir
oiziim gibi gbzikae de difer ylzay yollariyla kesismesi ve gliriltdld olmas:

ylizlindan tercih edilmemelkbedir.,
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5.1.3. Agik Hendek :

NOfusun az oldugu kesimlerde kullanmilabilir. Cevreys olumsuz etkileri
diger alternatiflere oranla daha asdir. Ancak zemin dizeyinde genie bir a-
lan gerektirmektedir. Yapimi sirasinda da yeralti aBiyla ortaya gikabile—
cek girisimler nedeniyle bazi glgliklerls karsilagilabilinmektedir.

S.1.4, Kapal: Hendelk :

Nifusun  yofun oldugu kent merkezlerinde ylizay trafigiyle girigimleri
tamamen ortadan kaldiran bir gtzimdir. Yoleular istasyona kolaylikla wla—
gabilir. GUrlltlslz bir gHzlmdlr. Anpak yeralti amiyla olusacak girisimler
yliztinden yapimi glictir. Buna paralel nlarakta yapim maliyeti fazladir.

5.1.5. Tinel Gegisi @

Lok yogun yerlesimlerin ve trafik akigimin aizkonuay oldudu kent mer-
kezlerinde zorunlu olarak bas vurulan bir giztm yoludur. Bu  tinel glzer—
gahlarinin, ylzey vyollarinin glizergahlarindan binalarin konumlaridan va
difer yeralt: adlarindan bafimaiz olmas: ulasum nitelikleri agisindan &
nemlidir. Yatirim maliyeti jenlojik vapiya, yeralt: su seviyesine, zemin
cinaine ve kentsel yapiya bagli: olarak degigiklik gisterir. Ancak maliyeti
en yiaslk olan bir alternatiftir. tstasyonlarin ylizeyden altta olmasi is—
termayen bir durumdur. Bunlardan dolay: yapimindan elden geldigince kagi-
mmilmaya galigilir. Ancak zorunlu durunlarda uygulanie.

5.2, Tasit

—-Bovutlary, (Genislisi, U=zunluSuy ve Yikaskligi)

-Dingil korumlari ve sayilari, mafsalsiz ya da mafaxalli olugy ve maf-

2al sayisz,

—Lokim glicline iliskin dzellikler,

~Frenlame dizeni ve saglacim ivma,

-Oizi Dluaturébilme duruma (hir tasit olarak veya birbirleriyle hag-

lanan bir gok tagittan olugan diziler bhigiminde isletilms nlanagi) ,

—Tek yHnde ya da iki yinde harsket sdebhilme olanag:,

~+ap1 konumlari, sayilari ve basamal diizeni,

Agadidaki tabloda kentsel rayli sistem tagitlarindan bahllarlnln bag—
lica dzellikleri verilmigtir. {Tabhlo 3)

5.3. Iatasyon

-fraliklar:

~Alpak yada yikeek platformlu olugu

~Boyutlar: {platform genisgligi ve dzunlufu)

~Uoret toplama diizeni

5.4. Binyalizasyon

Yol kantrolil ve sinyalizasyon siatemi Hzellikleri yatirim maliyetini
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etkileysbilen gesitli tesisler gerektirmektedir. Yol kontroll gbrsel o-
larak saglanabilecegi gibi ileri bir sinyalizasyon sistemi ile de saglana-
bilir. Yizey yollariyla keaisme yerlerinde, trafik yodunluguna gfre sin-
yallarden yararlanilabilir. Trafik yojun olmasa bile ticari hizin ylkesl-
tilmesi amaciyla sinyallerden yararlanilabilir. Slrlclys ilerideki yal ko
gullarin bildireeek hir sinyal dizenine de gerek duyulabilir. Bir kontrol
merkezinden radyn ya da telefon baglantilariyla sefirticlys gerekli  bilgiler
iletilehilir. Kesigme yerlerinde durma =zorunlolufunu ve zaman kaybini  or—
tadan kaldirmak fzsre tasittan gegit sinyalleri ve gegisi yllzey yollari
tasitlarina kapatan fiziksel engeller kewuta edilsbhilir.

5.5. Iglatme

~isletme yHnetimi

~Otomasyon durumi

~Yol ve tapit bakim

~Faraonel ve ybnetim Hzellikleri (24)
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BOLOM &6
TOPLU TASIMA GiSTEMLERININ . KARSILASTIRILMASI
Toplu tasima sistemlerini & ana haslik altinda birbiri ile karsilas—
tirabiliriz. Kargilastiracagimiz bu (g girlg; telknolojik, skonomik ve gev-
reazl tzelliklerdir.
&.1. Tekmnolojik dzellikler Agisindan Karsilastirilmas:

Tablo 4: Toplu Tasima Sistemlerinin Karsilastirilmas: (24)

TUR MAKS.KAPASITE  Ti0. HIZ DiZi KAP. DURAK ARABI  EBNEKLIK

(Yolcu\st) (km\st) (yolew) (metre)

banliyd

trenleri 40 Q0050 OHD 45-62 2 250 1 opa-1 Dob yolke
matrolar 4 @d B35 124 HHD-20D yole
hatif 20 oHd 25-30 SB0 SHD—-EDD yiolk
metrolar

tramwaylar 1@ 62012 Q00 16-22 330D Ypih—~&0d yole
otobiisler 5 O0h-7 60D 1330 1B0-—-200 ZD vyl

Toplu taswma  sistemlerinin teknolojik agidan karsllastlrllmaalnﬁa 3
ana stken sdz konusadure.

a) Gegis Ustinlisd

b} =istem teknigi

o) Bervia ve galigma fzellikleri
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Tablo 5: Kentsasl Ulastirma Torlerinin Simiflandirilmas: ve

Nitwlikleri
i 2
3
A B C A B G

Metro | Tramvay Otobiis
Banliy8lHafif |Tramvay| Otoblis} Otobis)lolmus [Helikop
ve Bil.|Metro Otomo tar

Dam. hil

YATIRIM MALIYETLERE

IBLETME MALIYETLERE

TOPLUMBAL MALIYETLERI

EBNEKL tK

KONTROL SISTEMI ——e

KAFABITE ——————es

UYARLANABIL IRL1IK

GOVENL tK

GOVENIRLIK

HIZ VE DUZENLILIK

GEREKLI ALAN
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6.1.1. OGegig tUstinlist Balkamindan @

Gegis Ustinlisl toplu tasima sistemlerinde en Onde gelen etkendir. U-
lagim tOrintin hizi, kapasitesi ve dizenligi bu btzellife bhaflidir. Bu fHzel-
1igin ne dizeyde saflanabileceyl ise ulasaim sisteminin tim sehir trafiai
igindeki yerine bagly kalmaktadir. Toplu tasim eistemlerine gegis Ustinli-
g1 acisindan bakarsak Ug gruba ayirabiliriz,

- Genzl trafik iginde hareket eden sistemler (kontrolelz)
- Kiamen Hzel yala sahip olan eistemler (yari kontrolliD
- fzel yola sahip oclan sistemler (tam  kontrolld)

Tabla &: Kentsel Ulastirma Tarlerinin Baslica Karakteristikleri

Kap=site Alan tlketimi

TicariEn byl Yolou/Bast/Yon =/ Yolou

Ulastirma hiz si1klik

T km/at |tasit/et| Tasit dolum aranl. Tasi1t dolum

% cram %
1 od &7 33 ieh § &7 | 33
Yaya 5 — 20 0o —_ — 1 8.8 — | —
Bisiklet | 1@ — 16 Goe _ —] 3.8 — | —
fzel oto 20-50 | 1.500 LEGOO 4 @20 | 2 GO0 {17.5(120.3]52.5
Otohiis 16-33 126 LB & 408 | 3 200 | £.3] 2.4)18.8
Tramvay 20 12@ 12 @@B) & 700 | 5 300 | 5.0 9.6118.2
Hafif Metrop 30 0 20 00313 008 | & 0B | 4.5) 4.7(13.6
Metra 4 4 4p 0op) 2L BOD 113 2 3.@0) 4.5 2.1

Blloesel

Demiryalu | 5@ 30 50 GHDIEIE S0 ha &Bp | 3.60] 4.5) 2.1

Bu gruplari kargilagtirirsak kontrolslz sistemlerin tlm trafikle bir-
likte olmasr sonucu disllk ticari hiz yaminda ylkesk seyahat slresl gerek-
tirir. Yar: kontralll sistemler tncekine nazaran daha hizli, daha glveni-
lir, daha farla kapasiteli ve konforludur. Yalcu gekimleri daha fazladir.
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Tam kontrollll sistemler ise genel trafikten ayri bir yolda galismalar:
nedeniyle seyahat sliresi ve gegis araliklar: kisalirken glivenli bir hizmet

diizeyi surmaktadir. Tam kontrollll #zel yola eship sistemlerin en énemli &
selliklerinden biri olan emniyet cok yilkeek seviyede saglanabilmektedir.
trnegin Stockholm Metrosu’nda kaza orani 100 @00 arag-km. igin 1.25 iken

bu oran otobislerde 11.5°e kadar ylkselmektedir.
Begis Ustinlistne gire sistem tzellikleri asagidaki tabloda girilmeb-

tedir.

Tablo 7: Gegis Ustinligine Gbre Sistem Ozellikleri

§ t 8 T EMLER

Karakteristikler tam kotrollt yari kontrolld kontrolsaliz
Servis kalitesi gok yiiksesk ylikaalk - diiglik
Yolou gekimi gok ylksek ylkzek diigiik
Yatirim masrafi gok ylksek ylUkeeak gok disik
tomatizasyon imkan: tam kismi viale

6.1.2. Sistem Teknigi Bakimindan:

Sistem teknigi galisma tipine gfire toplu tasim sistemlerini iki gruba
ayirmaktadir., ' .

- Slrictys gereksinim duyan sistemler

= Blrictye gersksinim duymayan sistemler

Idare adilen sistemler, gensllikle yilkeek verimli, ylkeek kapagiteli
ve daha emindirler. Yalniz bu sistemler gldiml(l niteliklerinden dolay: es—
neklikten yokaun olup, ilk yatirim sagratlary ytkesk cdzun atreli projelecr—
dir. Bu sigtemlerin otomatizasyonu tam kontrallfl olmalar: halinde mimk(in-
dilr. Biylene gegig araliklar: siklastirilarak, kapasite ve verim ylkeelti-
lirken yatirim masraflary da arttirilmaktadir. Otomatik sistemlarin karma-
ik mekanizmalary ariza halinde hatiry sayilir sorunlar ortaya gikartabil-

mektadir.



32
Gacis Ustinlisol ve galigma higimlerine gire bir kargilastirma tablosu
agaSuda verilmigtir.

Tablo 8: Gegis Ustinlidd ve Galisma Bigimlerine Gore Kargilastirma
CALIEMA BICIMY

GUDUMLU SOFGRLO
Gegis Ustdnlind tipi rayla digier sofirld
Tam kantrolll hizli transit lastik tekerlsekli sadece
bilgesel demiryolu hizli transit otohiis
hafif hizl: tansit tek rayl: yolundan
gidean
otobhisler
Yari kantralll hafif rayl: trarsit k1smen
otohiie
yolundan
gicen
otobiisler
Kontrolatsz tramvay trolayhile

Servig ve galigma acieindan da toplutasim thrleri  drellikler gister—
mektedir. Sehir ulasiminda toplutasim glzergehlarinin yeri, duraklarin ve
gecis araliklarinmin tayini, loretleme ve aktarma durumlary,igletme teknik-
lari ayrintilariyla ghzntine alimmakla kargilagtirma saglikl: bir sekilde
vapl labi lnektedir.

&.2. Ekonomik dzellikler Agisindan Kargilagtirilmas:

Ulagtirma tirlerinin ekonomik degSerlendirilmesinin yatirim maliyetle-
ri va iplatme maliyetleri olarak tasimaciya maliyet, tasima fiyat: diginda
ulagim nadeniyle kaybedilen zamamn ve katlanilan rahatsizliklarin paraaal
kargiligy olarak kullaniciya maliyet, digsal etkiler ( glriiltl, gevre kir-
lenmesi, diger ulastirma tirlerine yaptigi olumsuz etkiler, kazalar vb...)
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nedeniyle gbzéinline alinan ulastirma tird ile do@rudan ilgili  olmayanlara
maliyet ve bunlarin timind toplam olarsk Glkeye maliyet Silglitlerine glre
yvam lmasr gereknektedir.

4.2.1. Ulasim Maliyeti Acieindan @

Toplutazim sistemlerinin maliyeti, altyapy ve isletme olmak Ozers iki
aganada incelemmektedir. Altyap: maliyeti; sistem tipine, ekonomil tmedne,
Finaneman kosullarina ve kamulaatlrma giderlerine baglidir. lgletma mali-
yeti de, bakim, yakat ve personel giderlerine, faiz aoranlarina, isletme
trtine ve hizmet diizeyine gre helirlenmelktedir.

Ulagim hizmetlerinin yapilmasinda, duraklardaki yolocularin §-15 daki-
ka hekleyereni kahul edildiginde, yolou isteminin az oldugu duraklarda ta-
gitlarin digik doluluk aranlariyla isletilmesi fnlenmektedir. Tasit kapa—
giteleri yikesk ulagsim eistemlerinde yolou bagina vlasim isletme giderleri
hu durumda yikeesk degerlere ulagmaktadir. Dbzenli bir ulasim hizmsti versn

<. bttin sistemlerde gizlensn by dedBerler

Kabul Edilebilen Yolcu
Er Dls. Hiz. Bik. Kap.

Tas. Ekon, Alt Toplam Gider
s Bimr:
L 4

& /
‘,,,,”,,————""‘“ Ipletme Gideri
V///f//”//”””" Altyap: Gideri

Aed Danet lenmanis Jz.

!x/' Fesim Taglnasgl
0 : ‘

/
0 . ‘
—Bir Yonde Tasinan Yolcu Sayigi—e

Sekil 5: Ulasim Giderleri



— ULASIM GIDERT/YOL————»

Q

1
&
P -
—

Toplam Gider

\/ IQIEtmE Gideri

\

w~§~§‘-’““-_____‘Altyapl Giceri

0
~Bir Yénds Tasirnan Yolou Sayisi———p
Sekil H: Ulasim Giderleri

Sekil 5 "de yer alan egrilerde gtrllmektedir (25).

Sistemlerin ekonomik tizelliklerine gire farkl: degierler veren bu ma—
liyet edrileri,bigim ytniindern biitiin ulagsim sistemlerinde benzerlik giater—
mektedirler.

Bovy 'nin gelismekie olan {ilkelerden 8rnekledigi yedi ulasim sigstemin-—

da yolou bagina maliyetler agasidaki gibidir (26).

Tablo ?: Yolou Basina Maliyetler

Yolou Bagina ¥olou basina

Isletme Maliyetbi Toplam Maliyet
Tl lar (kg /kam) {lkera/lem)
Otoenchi ] 142~ 192.-
Dolinus 4ip.~ 4g,. -
Minibtie 2.~ 38.4
Dichils 11.2 14.8
Tramvay 2.2 ' 18.8

Metro H.- H@.—-
Tren 8.~ 20.-
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Bu tahloda karsilastirma yaparken meveut altyapiyr kullanan sistem—
lerde yalmz isletme maliyetini, yeniden tnerilen metro, tren, tramvay wve
#zel otohiie yollary sistemlerin de ise toplam maliyeti ghiziiniine almak dof-
ru olacaktir.

Duraklarda bekleme syesinin en fazla 5 dakika nlapaf:i varsayimiyla,
gigtem maliyeti ile tapinan yolcu araeindaki baglant: gekil 6’da gfr{imak—
tedir. Bu tablopdan dederler hesaplanirken yerel farkliliklar bir takim ha-
talar ortaya gikarea bile, ulapim sistemlerinin aralarindaki ekonomile ayi-
runl gistarmesi agisindan yine de faydalidir. 8ekil 77de yolou bagina ma-
liyetlerin an digtk oldutu egrileri birleetiren edri, ulasim aigtemlarinin
maliyat kademelerini gistermektedir. @ekil &°da dedisik ulasim giastemleri-
nin 5 dik.’lik bekleme varsayimiyla yoleu kapasitelerini ortaya koymakta-—
dir.

e———YOL. BAS, MAL. (Krs/Km) ————s

SN AN
200 N\ \\\
N
00 \\ \\\\
1@@ §<\—- oy fy  moela  emew \—\-
SQS\\\ . N ] .
4o ‘;\;X N METRO  (Top)
30 et ] 4N L TRAMVAY
20 : ' Sg\ h\ LR\ ;”4 4
R | \ ot (Topy N TREN (Tep) -
10 ' T, '
"~~~
&0 100 200 720 1000 10000 S0O0D

L340 2030 DD

Bir Yondeki Yolou Bayis:  (Yolou/8aat)

Sekil 6: Ulagim Sistemleri Maliyet Karsilastirmas:
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Sehir ulasiminda kullanilan gesitli sistemlerin skonomik galisma ka—
pasitesi tUr segiminde gz Onine alinmasy gereken bir etken olmaktadir.

Bilinen klasik toplutasim araglarindan
tagima kapagitesi altindaki yolouluk istemi ara toplutasim  (para-transit)
dedigimiz tlrlerin ortaya gikmasina neden olmustur. Bu diplk talebin ako-
nomil olarak kargilanmas: igin memleketimizde dolmus dedigimiz diger Ulke-

en digllk kapasiteli otcbislerin

lerde cegitli isimler alan bu tér toplutasim aracint  hizmete sokaugbure.

Bu durunmda yerine giire sistem segiminde, tlrlerin isletme maliyeti-kapasi-

ta iliskieiﬁi varen egriler demati faydal: olmaktadir,

Ulkemizde vaygin kullanim alany bulan dolmuglar bir ara  toplutasim
tirll nlarak bell: girevierini yerine getirmelktedir. Paylasilan takasi diye

nitelendirecaginiz "dolmug” belediyelerin yeterli toplutasim  hizmeti {re—

103 |
150 SOOE | 10000 ) DO
S0 50 7500} 13000 | 30000
ue \\\\\ 1
30 RS Yy
e i\\ :
N
2@ ' N\ b ‘? /1\‘».‘
BRI VT
\ l
! [ ,// !
—=~y 1 |
10 i L H
= 1
O, " Otohiis fzel iz. TramiTren
Gum X . _'?: & oo ﬁg‘ -
Miniblis . Otobiia vay
1 [

&0 .Vi®® ?@@ 300 500 1000 2000 SCOD 10000 20200 Soo0D

a8

Bir Y8ndeki Yolcu Bayimi (Yolew/Baat) ————b

Suikil 7: Ulasim Sistemleri Aras: Ekonomik Kademeleme

temsmesi sonucu ortaya gikmistir. Ozel otomobillers yakin konfor dizeyiyle

P

}
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yolouyu, diger toplutagim araglarina gire daha fazla tatmice etmektedir.

Oturarak yvolouluk olanagy, eansk glzergah ve durak, toplutasim hiz-
metinin yatersiz veya hig olmadig: yhreler igin dolouglar en uygun ulasim
tiirid olarak ortaya gikmaktadir. Ancal 8zel otomohillerle karsilastirildi-
ginda avantajly girinen dolmus, yoleu bagina tiketilen yakit, yolou bagina
kullanilan yal, ve hava kirletmesi bakimindan otobielers gbre gok geride
kalmaktadir. Bu hakimdan dolmuslar, minibiis ve midiblae gibi daha fazla ka-
pasiteli aratoplutasim tirleriyle birlikte sshir wdlasiminin tamamlayica
bir wnauru olarak gbrfilmeli, serkezi kisimlardan kaldirilarak az yosun
gevre yerlegmalerinde tlim siastame entegre edilerek kullanilmalidir. Yat:-
rim maliyetleri yol (elektriklendirme iginde), tasit, ginyalizasyon tesis—
lari, istasyon maliyetleri, depn ve atelye maliyetleri, etid ve mbhendia-
lik hizmetlari maliyetleri ve Hnoeden kestirilemeyen dteki giderlsrden o-
lusmalctadir,

Tablo 18'da (g uzmanin ayri ayri gergeklestirdikleri maliyet deBer-
lendirmelerinin sonuglary gietilmektedic, Tablonun birinci kolunda maliyet-
lar Do Leuw tarafindan yeri ve kogpullari: belirli bir hafif wmetro projeai
igin 1974 yili dederlerine gire hesaplanmig maliyetlerdiv. Oteli kolonlar-—
daki maliyetler belirli bir proje igin desil, gensal bir degerlendirme ama—
civlia geligtirilmiglerdir. tkinci kolon Bestle’in kisisesl galismasinin ao-
nuzlarina ayrilmigtur. Bon iki kolondaki maliyet deferleri ies Oyar  tara—
findan Amarikan Toplutasim Birlisi’nin Arastirma ve Gelistirme Blrosu igin
1975 yilinda hafif? metro (HM) ve metro (M) segensklerine ghre heaaplanmig-
fir. .

Bu mali?etler haz1 varsayunlara dayanilarak saptamislardir. drnedin
De Leuw mldu&ga Qeliamia bir sinyalizasyon dilzeni dng&rmlsti. “

&.2.2. Enerji Tlketimi Agisindan :

Petrale alternatif enerji kaynaklarinin arandig: glintiiizde petrolle
caligan foplutasim araglarimy enerji tiketimi agisindan da incelemskie
fayda vardir. !

Uluslararas: Demiryollary Birligi (UID) tarafindan yapilan arastir—
malar da, sehir wulagiminda yolou-km. basina enerji  tlketiminin petrol
sgdeserleri agagida belirtilmistir.

Paria Banliyﬁ&ﬁ’nde 14.5 cw®, lavigre BanliyBelinda 7-18 ca®, Faris
(RATF) otobiielerinde 23 om™, lavigre otobislerinde 7-10 ocw®™, otomchillerde
ige Fransa’da &1-154 ocn®, favigre’de 50-90 co® dir. BGene (RATP) verileri-
ne ghre Paris metroeunda bu deder 12.8 o™ olarak heaaplanmaktadir. (27)

Ulkemizde ulagtirma Bakanlisy Ulastirma Koordinasyon tdareai (UETD) *
nin arastirmalarina ghre Tdrliye kogullarinda sehir ulagiminda yolou-km.
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basina, lcal olarak enerji tiketimi su deferlerdedir; demiryollarinda &5,
otobiislerde 105, dolmuslarda 27%. otomobillerde 850°dir. Buna giire  demir-
ygluﬁda tiketilen enerii 1 ise otobdste 1.24, dolmusta 3.24, otomobilde
&.47 almaktadir,

Bu yaklasik degerler rayli tasima tlrlerinin enerji tlketiml agisin—
dan daha elverigli alduguny ghetermekiedic. Tdketilen enarjinin azliginn
yamgira, rayli sistemler pstrole degil de, elekirik enarjisine bagl: ol-
makla, sneriji bakimindan diga bagimliliktan ve bunun sonucu olan  ekonomik
gligldklerinden kurtularak yerli kaynaklardan yararlama olanaBing vearmek—
taedir. Suyun bol, petrolun az oldusy lGlkemizde bu husus dzellikle dikkate
alirnmalidir.

&3, Devireasl Dzsllikler Agisindan Karpilastirma

Toplutagim alaninda geviesel Hzellikleri (g agidan ele alahiliriz.

&.3.1. Cevre Kirlammesl Agisindan @

Ulagimda ortaya gikan kirlenmeler arasinda en &nemlisi hava kirlen—
mesidir. Motorlu tasitlarin ekzos gazlarindan kaynaklanan hava kirlenmesi,
" karbonmanokait {00, kikirtdioksit (B0, kllritrimksit (8d«), inocs par-
tikilller, azoioksitleri (NI, hidrokarbonlar (HO), folookaidonlarla meyda-
na gelasktedir. Bunlarin iginde insan sagligina en zararl: kirletici kar-
borwonckaittic. Kig aylarinda, gisie birilikie skeos ve haca dumanlar: =2on
derece kirli bir hava yaratmakta bu da Szellikle blylk sshirlerimizde bi-
yiils bir problem olmskiadir.

Azagida & ulagwm tlrintin bava kirliligine katkisini gheteran bir tab-
lo verilmigtir. Karbonmonokait kirlermesiyle, toplam kirlenmenin, otobfis.

minibds ve otomobil igin olan degerleri girilmeltedic.

Tablo 11: Araglarin yolou-Km. Basina Hava Kirletme Oranlari

Tasit CO Kirlenmesi Toplam Kirlenms
Tlr-leri (gr /7yl cu—tkn) {or /yolou—tan)
Otomohil 27,500 33,9548
Minibtls 11,0008 3.5820
Otohils &, 30en $,2818

Bu tablodan, yolou-km basina otancbilin otoblse gére 120 kat fazla
kirletiqi oldugu giriileektadicr, Elektrikle galigan sistemlerin hava kirli-
ligine katklsi pfzkonusy dedildir. (222)

£.3.2. GUrGlt) Agreindan

Daglmlz;n haatallgl olan "stres"in en dnamli  nedenlerinden birl olan
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glriiltiye bltin ulasum araglari sebep olmakitadir. Gzellikls kalabalik ge—
hir merkezlerinde bu saglik acisihdan tehlikeli bhoyutlara ulasabilmekie—
dir. Bir titresim kaynagindan gikan ses dalgalari: basing ve frekans ile
belirlenmskisdir. Bes b$a1ng birimi olarak desibsl (dB) kabul edilmigtir.
Inman kulagi ©-130 db  arasindaki frekanslari duyabilmektedir. 140 d87den
yukarig: insan saglisina zarar vermelkte ve yagam: olunasuz ydnde aetlilemek-
tedir. Bealerin hem frekansi, haen basinci 49 agirlikly bhirim olan uluslar
aragi dB (A} =2imgesi ils belirtilir. Buna gire bir ctomohilin yarathbig: gi-
riltl 72 dB(A), otobils, tramvay ve trenirki ise 99 dB(A) 'dir. Bir jet uga—
ginin ki ise 100 JdB(A) meritsbesindedir. (29)

Rayl: tasur sistemlerinde titresimler de gliltl kadar rahatsiz edici
olmaktadir. dzelilikle metrolarda bu glrdltll sevivesini  indiroek amagiyla
alt yapr malzenelerineg, raylarin ksyrnaklanmasina, tekerlaklerin ve raylarin
yapiminda yenilikler getirilmesktedir. Paria metrosunda ilk uygulamas: ya-—
pilan beton pist dzerinde giden lastik tekerlekli vagonlar glridlilye karel
en fnemli dnlemlecden biridivc.

ULl: gumdan dofan gledl il kaynaginda kabol edilshilir saviyelere indi-
rilmeys galisilmaktadir. ¥

Buna rafmen araclarin kabuyl edilebilic girdltiileri cevre smakinlerine
zararli olabilmsktedir. Ornedin bir hava alam yakunindexi veya bir kara-
yolu kenarindaki yerlesmeds ortaya gikan glrliltd, birincide dnlensmeas ds
ikinoide hatifletilebilir. Yol kenarina Onleyici aes crgelleri, yepil per-
dzier yapmak veya yoluy dofal zemine gdmersk inga etoek trafik glerdltistnd
azaltmada faydali olur, (&6)

6.53.8. Trafik Kazalari Agisindan

Toplutasim sistemlerinde amniyet ve gliven ylikesk dizeyde safylanabil-
mektedir. Tmplufaelmda trafik gol biylk Siglids araldigindan kazalar da ay-
m oranda az olmaktadir. Bshir ymilarlnx pa,lagan ara toplutasima tirleri
ile otabfisler dipinda #zel izleri kullanas araglarda  intiharlar diginda
Hlimlil kazalar ihmal edilebilir dizeydedir. )

1978 yilinda Ankara’da meydana golen 9228 trafilk kazasinda 516574
otomobiilerce, 56370 otobleler tarafindan yapilmigtir. Otomobillerin ka-
zalarlﬁda 5 614, 2881 yaralanma, Sd63 maddi hasar gbrdlicrken, otoblds  lka-
zalarinda 1 8L, 86 yaralanma, 475 maddi hasar olmgstur. Bu degerleri yiiz-
de olarak ele aliraalk, Hdllmiarin % &071n1 otomohillerin, yaklasik %0.6 a1-
m otebisierin yvaptigin glirleis. .

A.B.07de 1973-1975 y.liary arasinda, tim kazalarin istatistiklerine
gira, her ylamilyon yal/wil’e disen Slim oranlar: agafidaki gibidir.

Otomncbiller 2.30
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Otcbisler 0.20
Kentigi Otableler @.08
Trenler o.07
Ugaklar .10

B degerler Trafik kazalarinda ilk siralarda yeralan filkemiz igin ge—
garli olmasx da,kazalarin araglara ghre dagilian acisindan bSnemlidir. Top-
lutasim sistemlerinin glizergah basimzizlit, bilgisayar wve elekitronik a-
raglariyla dizenlenan harsketleri kaza olai1ligini en diplk diizeye indirir—
ken, hizmetin glvenilirliginin riedeni olmakiadir,

Faderal Almanya’nin 8 biytlk kenti igin diizenlensn istatistisin sonug—
larina glire yolou-lem bagina kaza savigi oram rayl: siastem/ otobls/ otomo-
bhil olarak (1}/&.1)/7(E6.8) 7 dir.

&4, Ekonomil Tag:t Haomi, Tasiva Uzaklimy Ve Trafik Akumy Kosullar:
Bakimindan

Tagmna tirleri tsgime kosullarinag bagly olarak optimum tasit kapasi-
teai/hacmi  degerlerinin, % 58 — % &8 daha klgfk tasit kspasiteai/hacmi
degarlerineg ghire tagsima maliyetlerinds %10-%425 dolaylarinda azalmalara ne-
den olduga ghzlenmis bulunmaktadir. Bu bulgs, trafik hacmi, trafik  tagima
urakligy, tasit wve isletes blwlkliklerine bagli optiswum tasit hacminden
oldukes kol tasit kapasitesi/hacml bilytkliklerinin altyas: ve tasit ser-
maye, tas:t peraonsl maliyetlerinin artirmasy  sonocuy azaltilan tﬁpl&nma
malivetineg kargin yine de toplam maliyeti yikeslimekte oldduny ifade =f-
mig ve tasit haomi/kapasitesi segimi hatalarinip dnemli olduSirg wartaya
koymugtur. Bu bulgilar kbrilklil otoblis islstmesi gareken hatlarda miniblii=,
yinz2 rayl: tasima tirl, metro, hafif metro igletilmesi gersken hat  kesim—
lerinds otobfla, miniblis igletilmesi hatalarinin ghzlenip deferlendirilme—
Bing, dﬁieltilmeeine.lgzk tutacaktir,

Tagima frleri, ekonomik tasima uzakliginin, alt yapr ve  Lasit tek-
nik, igpletme ve yatirim hilyliklikleri ile optimum  tapit  kspasitesi/haomi
b&?ﬁklﬁklerin& baslidir. Toplu ulasim probleminin gizlmd igin  trafik hac-
mi zgmén dederi ve  tagima uzaklizy  blylkliklerine uyogun olarak tagima
tirleri  tasit tipi, yvatirim ve igletme telknnlojisi  ila beraber optimoam
taszi kapasitaai /haomi, ekonomil uzaklisy  biylkldklerinin bir bitOnlik i-
ginde birbiri ile wyunly apgilmelari gerekir. Diger bir deyisle giizlim tek-
nigihine tagims uzﬁkilgl v irafik haﬂmi hi(eliklerinin bir bltinlile i-
pincke balirlénmeai va tahlkilk adilmeal igine dayanmasi gerekir. Trafik hac-
mi zaman degari ve tasima gzaklim blytkliklerine uygun olarak tagima tird
ile barabsr ékahpmik tagima kosullarint olusturacak optinum minibis, oto-
hila, kit 11 otablis, metro ve banliyd katari, gemi-vapur tasit  kapasitesi
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tipi segiminin, tasima maliyetlerinds %10-%25 dolaylarinda hir digms sag-
lanmasina imkan verebilecek durcmuanda oldusu gﬁruimﬂstﬁrﬂ

Yapilan aragtirmalara gire

Tagima tivrleri optioum tasit kapasitesishacmi biyiklisindn, trafik a~
kiml giddeti, tagime uzaklig:i, tasit sabit =atin alma sermaye ve peraonsl
maliyeti, tapit sabit hazirlik,servis manevra iglem slvesi ile dogru oran-
tili, trafik zaman defSeri tagit trafik birimi satinalma assrmays maliyveti
ile tera orantili olarak degisir.

Makaimum tagit hacming badl: ekonomik tasima uzakligibly(lclostnin i-
ae, servigte-pazarda bulunan maksimun tasit kapasitesi-—hacmi biyik]lsdnin
karesi, ortalama aeyahat hizi ve trafik zaman deferi ile dogru orantili,
tagit sabit eatin alma sermaye, trafik hacmi ile ters orantili olarak de—
gigir.

Tagima tlrleri ekonomil ainir uzakligls ve araliginin ise taguma  tir—
leri altyapr wve tasit teknik, igletme ve birim maliyet bilyilikcleri ile
trafik akim, trafik zaman defSeri ve enerji tlketim maliyeti bﬁyﬂklﬁkleri—
nin gireceli dedisimlerine baglidir.

Tagima tlrleri hat ingaat ve tagima maliyetine gire, 18-20 kkn.’® den
kgl tagima uzakligy kosullarinda ekonomiklik swralamislarinin karayolu,
demiryolu va denizyolu seklinds oldugu, bilylls tasima uzaklisy kosullarinda
ise denizyolu tagiwa tOrinlin hat ingaat yatiriw saliyetinin buluwnmayis:
dolayimiyla karayoluy ve deamiryoly tapima tlrlerineg gire dsha  ekonomik ol-
dufu sadsce tagima maliysti agiaindan ise demiryolunun, incelshnen diger
tagima tirlerine gire daha skonomik oldugu, yine 400~469 km.’ye kadar ka-
rayalu tasima  torfindn denizyalu tagima tirine giire dsha skonomik oldosg,
UQB-&D%m” dan sonra ise denizyolunun daha ekonomile oldugu giriImbstir. (31)



BoLOM 7

RAYL] S1STEMLERIN KULLANILMASIYLA ORTAYA CIKABILECEK SORUNLAR

7.1. Demiryolu Rayi Uretim ve Sorunlari

Ulkemizde ulagim yatirimiarinda demiryolu yatirimina gerskli Snem ve-
rilmadigi bilinen bir gergektir. Kara tasimacilifinda asil vkl karaynlla-
r1 oelmektedir.

GUndmlizde maveout olan ve 7 bin kilometreyi bulmayan demiryolua aginin
35090 km.’ai Oamanlilar zamanindan kalmadir. Cunhuriyetin ilk yillarinda
S7ED km.iiave edilehilmie, fakat son 43 yildir ancak 1200 km. daha inga e-
dilmistir..

Buna ilaveten, eskiyen ynllarin yenilenmesi. sinyalizasyon kurblarin
ve glizargahlarin 1slahi, daha ylkask tagima kapazitesi ve hizlara ulaga—
bilmak igin acil yatirimlara ihtiyag vardir. Bu konuda 1993 yilina kadar
hazirlanmie bir mastir plani vardir.

Damiryoluy  digsenmesinde  raylarin  tenini Hnemli bir yer tutmaktadir.
Yilda 1 222 km. yolun yenilenmesi halinds &0 200 ton raya ihtiyag vardir.
Bunlarda 120~150 milyon dolarlik ihaleler ile Btiney Afrika, Hindistan vaya
Yugmalavya’dan ithalat yapilmas: gerekmesktedir.

Ray tretimi igin memleketimizdeli tek imkan Karablk’te bhulunmaktadir.,
Halan 4&6-49 kg.’lik raylardan yilda 9-1@ bhin ton Oretilebilmekis oluyp ko
rabiil modernizagyonu galigmalary iginde daha blyik miktarlarda ve 68 kg.”

lik raylarin dretimi konusu gindemdedir. (32)

7.2. Tasit Park:i Yeri Sorunlari

Bir demiryoluy igletmeainde, anahat ve manevra lokomotiflerinin tip e
gﬁglerinin gecimi, kullamm programlarinin ve atdlye, dg gibhi  bkakim ve
o2 LW yerlgri'ile buniarin kapasitelerinin belivlenmesi, an Snemli sorun-
lar arasindadir. Bu konularin herbici yol geometrisi (et yaplr  karakteris—
tiklari ve tagima glcl, trafik talebi ve demiryolu isletmeszinin kapasitesi
gihi birﬁirlevi ila bagwml: olabilen birgok faktirs baglid:.

Bir vlagtirma sisteminde sistem elemanlarinin verimli olarak galigti-
rilmasinda, sistem eleamanlarinin tizelliklerinin, hizmet dmdrleci boyunca
kullanima hazu- tutulduklary sirelerin ve by slreler igindski kullanim ge—
killerinin etkisi ook bUylktl-. Kullanmlacak gekici ve gekilen araglarin

zelliklari ve sayilary  ise, ulastirma sisteminin Szelliklerine, trafik
talebine ve sunulacak tasimacilik hizmetinin nitelikaal wve nicelikaal



tizelliklerine hagladir. Tratik talebhinin zaran wa yer igindeki defiigimi,
tagit park: kapasitesinin yameira, tasat kullanim ve park yerlerinin ka—
pasitelerine gire damilimina da dinamik bir &zellik kazandirmalktadir.

"MIKROLOKED" Y&ntemi; bir demiryolu isletmesinin gereksiniml olan lo-
kiwotiflerin nitelikeel ve niceliksel dzellikleri ile park yerleri ve
park kapasitelerinin eaptanmasinda etkili olan etmenlera hagli oclarak ge-
ligtirilmig olan ve bir igletme igin minimum lokoeotif gerekeinimd ile
lokomotiflerin optimunm kullammint ve minioum depo kapasitelerinl aragti-
rir.

Olivetti PC (&40) ile BABIC dilinde programlanan Mikroloko yintami
ile

Optinum Lokomobtif Kullanim Program:
Minimum Anahat Lokomotifi Bayis:
Minimum Manevra lokomotifi Bayie:

!

1

- Minimum Depo Kapasiteleri

- Depolarin Bebeke Igindeki Optimum dagilimi elde edilebilmektedir. A-
k1s pemas: sayfa S47°de verilmistir. (Bekil 8) Mikroloka igin yapilan
kabuller ve varsayunlar asagidaki gibidir.

1.Tren seferlerinin baslangig ve hedef noktalar: olan ilk ve son

igtasyonlardan ssfare konan trenlerin sayilar: egittir.

]

.Bir saferda gelen anahat lokomotifleri servis bakimi yapilmadan yani

hir sefere gtinderileaszler.

3.8aferini tamamlayan ve servis bakimi yapilan lokomotiflerin o istas-—
yvandan kalkacak trenlerde girevliendirilmeleri igin yapilacak atama-
larda lokowotifin harskets hazie alarak baklems stiresini en az, kul-
lanim slresini en gok yapacak bhiv optimizasyon ydntemi wygulanacak —
tir.

4.Bir igtasyonda seferini tamamlayan lokomotif baska hbir iétaayanda
giireviendirilmek igin tek bagina ginderilmeyecaktir.

5.Bir seferden gelen lokomotifin servis bakimi tamamlandiktan sonra
hemen gikabilecedi bir safar varaa bu lokomotife durus ve kalkip ma-
nevralar: yspturilmayacaktbir.

&. Baferini tamamlayan bir lokomotifin yeni girevine baglayincaya ka-—

dar, servia bakimi igin gerekli alreden fazla zamani wvarsa, bu loko—

matif  igin, dcelik sirasina ghre hazirlanmis olan asamidaki program

uygulanmalctadir,

Getirdigl trenin varis manevi-asi,

i

Eervie Bakimi,
Yeni ghreviendirildigi trenin kalkis manevrasi,

1
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~ Diger trenlerin varis ve kalkis manevralari.

L7, Yuﬁa&:daki progiramin uygu;anmaai durumunda, arahat lokomotifleri
manevra hizmetleri igin yetmiyarsa, yapilamayan manevialar igin ge—
rekli en az mansvra lokomatifi eayisr aragtirilacakitier.

8. SBervie bakim yapan ig yerleri 24 saat galismaktadir ve tim istas—
~ yonlardaki servie bakim elreleri esittir.

‘ Mikralakn metodu 4 asamadan alusmaktadir. Biringi agamada istasyona
gelen lokomotiflerin, o istasyondan kalkacak trenlerde giireviendirileeleri
durunundaki atama maliyetleri belirlendikten sonra, VAM metodu ile by ma—
liyetlerin toplaminy en kiglk yapan atamz gergeklestirilimekiedir. Ikinci
apama anahat lokomtiflerinin 24 =saat iﬁindeki sirkilasyon programlarinin
bhelirlemnmesi ve her  istasyona gelen vegiden lokomotiflerle, sebeke igin
garekli net lokomtif sayisimin hesaplanmasichr. Oglinel asamada, anahat
lokomotiflarinin manevralar igin girevlendirilmeleri  yapllmakta, her  ie-
tasyon igin en az manevra lokamotifi eayilar: saptarmaktadic. Dérdincd a—
pamada iee istasyonlara gelen ve giden lokomotiflerin servie bakamlary i-
gin gerekli en az depo kapasiteleri bulunmaktadhir . Biv demiryolu  isletme-
sinin ihtiyacy olan lokorotiflerin aeqilmeainde gu hususlar dikkate ali-
s

- Damiryoluy sisteminin dzellikleri,

- Demiryolu gebekesinin gegtisi bilge kosullar:,

- Eullanilan gekim tlrll veya ttirleri,

- Enarji temini olanaklar:,

- igletmedeki lokomwotif yapim, bakim ve onacim olanaklari,

~ Trafik talsbinin 8zellikleri va yar zaman igindski dejisimi

- Ipletilebilecek katar tdrlerinin dzellikleri, itinersr ve orerleri,

~ Ulkedeki otomotiv endistrisinin durung ve yararlanma olanaklar:,

tglatmenin yatirim olanaklar:.

Farkl:y ti-lerde lokomotifin gerekmesi durumonda yerli fretim veya di—
galim alternatiflerinin gok iyi arastirilmas: gerakmektedic, Dkl farkla
fdzelliklerdeki lokomotiflerin dretilecesi bir otomotiv endistrisi igin cok
bilylde yatirimlara ihtiyag olmasinin yamigira bua  lokomotiflerin ybnetin,
bakim we onarmmlar:y  igin farkl: ekipmanlarin olusturulmas: da isletmaye
fazladan vl getivecektir. Lokomotiflerin digardan alinmas:  Durongocda da
telkmoloil wve  yedsk parga konusunda diga bagimlilik 882 konusu olacskiir.,
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|
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Lokomotif gesitleri cogaldikga da bu konudaki sorunlar daha da  cofalacak-
tir. Lokomobif tird fazla oldufunda, herhangi bir tidrdeki lokomotifin hiz-
mete hazir cldugu slire iginde yeterince defSerlendirilememesi durunu s8zko—
nued olabilir.,

Inletmade telk va da az gegit lokomotif kullamiliyorsa,. fazla glc ge-
rektiran yol keaimleri ve katar tirlerinde lokomotiflerin tam kapasife ile
kullamlamamas: ve yatirimlarin degerlendirilermemesi, ya da dislk hizli ve
ditstik kapaziteli bir tagimacilik yapilmas: durumlar:y ile kargilasilabilir.,
isletmelerin lokomntif gereksinimleri belirlenivken, belirlenecek hir a(-
reg igin gerekli sartlar incelenmeli ve ayrintili bir aragtirma yapilmali-
dir,

Bir demiryolu isletmasi icin gerekli lokomotif sayisinin belirlenme-
sinde en dnemli etkenler sunlardirs

- Isletilecsk fren sayilar:,
- Tren ssferlerinin baglargig ve hitis rmoktalar:,
- Trenlerin ilk istasyondan kalkis zamanlari ve seyir alreleri,
= LokomotiTlerin aeter Snoesl ve aonrasi: halkim slralaci,
- Lokoymotiflerin periyodik bakim programlar: ve alveleri,
- Manevra siiraleri,
- Bakiim, anarim va barinma yerlerinin gebeke igindeki dagilimy
va kapasiteleri,
- Lofemntiflerin uzun tamir gerektirecek hir ariza yapmas: olasilida,
- Yadek parea temini olanaklar:.

Bir demiryolu agimin iki dislm noktas: arasinda, her iki ybnde isle-
tilen tren sayilar: genellikle esit oldusundan, bir noktadan hareket eda-
cek tranlerin lokomotif gerekainimleri, o noktaya gelen trenlerin  bakimi
tamamlanan lokomotiflari  ile karellanmaktadir. Ancak trenlerin kalkis ve
Varig aaaﬁleriﬁin birhirlari ile uyumly olmamas: veya lokomatiflerin balki—
ma alinmalar: igin bekletilmeleri afzkonusy oldugunda, seferden gelen bir
1Dkamﬁtifin venl bir esferds gireviendirilinoeye dek uszun bir slre bekle-
tilmesi gerekshilir. Bir iatasyonda sefers hazir durumda bekleyen lokomo—
tiflerin bir béska istasyondan kalkacak olan trenlerde kullanilmak Uzeres,
o istasyona tsk gla'ak giinderilmeleri ias hatlar igoal edildizi ve igletme
maliyetleri arttif: igin genellikle istenmemaktedir,

7.3, Btmmaéynnla Birlikte Ortaya Cikabilecek Borunlar

195@7 lerden sanra ortaya gikan otomasyon, blgline kadar degisik gekil-
lerde yorumlanmie ve buna hadly alarak gegitli tamimlar: yapilaigtir. Ba-
zilary otomsgyonu; “ingam mekanik hareket ve kontrol ihtiyac: ghsteran
adale giofinden  kurtaran  Gretimde gelismenin bir seyridir™ (33) gelklinde



tanimlarken, bazilari da "Uretim isleminin kendi kendine igleyen mekanile,
hidrolik, kimyevi, elektrikli veya elektronik aletler vaaitasmiyla yapilma-
a1, ylritilmesi ve kontral edilmssi” clarak tanimlamiptic. (34)

Bintwlizde ise otomasyon kavram: daha ds belirginlesmis ve kisaca, -
retimds insanin hem bedeninin hem de beyninin (distneesinin) yerini  maki-
nalarin almas: olarak ifade edilmeye bhaslarmmigiir. Hatta bu nedenle, yakin
gelecekte tlm faliyetlerin ve gperasyonal kararlarin insan yapis: sistem—
ler tarafindan gergeklesgtirilecesi bir "sibernetik” gag baslayacas: diel-
nilmelktadie . (35)

Ne gekilde tanimlanirea tanimlansin, hubar makinazsinin sanayi alanin-
da uygulanmasiyla birinci sanayi devrimi baslamissa otomasyonla da  ikinci
sanayii deviimi baglamigtiy denilebilir. Her iki sanayii dewriminin nite-
likleri farkl:i olaa bile ortaya knyduklarl endisaler arasinda benzerlik
bulunmalktadir.

Otomasyonun dAzellikle galisma hayat: dzerindeki etkilerini 3 gurupts
toplayabiliriz.

l-igaizlige neden almasi ve isglctniin blnyesini defistirmesi,

2~Gendikal hareketlere stkisi,

ES-Uoret sistemlerinde tesvik problemini ortaya gikarmasi,. (34)

Modern teknoloji, makina, esnerii, kontrol ve karar verme sistemlerinin
niteliklerinde hizli bir degSismays yol acarken bu deSigimden wlagtirma
galktfrll ve hu arada rayl: tasitlarda nasibini almistir. Bunwunla birlikte
birinzil enerji kaynaklarinin hala en yaygin kullanildhd: alan ulagtirma
alénl mléfak hilinmektedir, tkincil sistem ad: verilen elektrik enerjisi
ve buna bagl: kompliter sistemlerinden olugan Dtmmaéynn‘kullanlml ize gegte
olaa ulasim alaninda hizla yvayginlagmaktadir.

Ulagim assektdrinin bir kolu olan rayl: tasitlarda otonasyonun kallam-
mint ve etkilerini iki agidan ele almak gerekic: .

1-Rayli tasitlarin fretiminde otomaayon

Z2-Rayli tasitlarin kullamiminda otomasyon

Birimai duruma fabriks yada lmalat sistemi de denilebilir. BUtin sia—
temlerin otomasyonu birook is, makina ve unsurlar ile by wnsurlarin bir—
hirlariyle irtihatly galistigy bir artamda tretim planlamas: ve kontrolind
gerskli kilan karmasik problamlerin gizlilnesini g&ﬁektirmaktadir. Fabrika
aiatamlerinin otamasyonla donanimi halinde Snceden tahmini gl bazi prob-
lemlarin girilmesi mimkOndlr. Bu gibi durumlarda otomatik Gretim sistemini
planlayan ve yBn veren uzman sistems de ihtiyag bulunmaktadir. Bu  nedenle
hilgisayar destekli tasarim ile bilgisayar destekli imalatin bltinlesme-
ginde de bilgisayar destekli operasyon planlama onem kazanmaktadir. Rayl:
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tasitlarin Uretiminde ister bilgisayar sistemi isterse lazer sistemi olsun
hem dﬂnyada hem de Ulkemizde otomasyona dofru hizli bir gegis devam etmek-
tadir. Otomasyona dayal: tGretimin ortaya gikardigi problemler ise dzellik-
la filkemiz agisindan Ynemlidir. Bunlardan bazilarinin su sekilde sayabili-
iz

a-} legiotiniin yeni teknnlojiye wuyumung sadliyacak egitim problami.
Bunun igin ialetﬁayi mali kilfete sokmadan ve igletme iginde huzursuzluk-
lara maydan vermaden mevcut‘iagﬁcﬁnden mimketin olanlarin efgitimi ya da yeani
alanlarda girevlendirilmesi, digerlerinin ise tasfiye edilmesi gerskmskise-
dir. ’

b=} Toplu afzlesmelerds esas alinacak olan igglictiniin verimliligine st~
kili degerlerin ve Olgimlerinin iyi teshit edilmesi gerekmektedir.

o) Grav tehlikesi isletmsnin otomasyona dayali byl =abit sermaye
maliyetinden dolay: Hnem arzetmektedir. Caliganlarin kima slireler igin ol-
ga hile ig boykotu igletmeyi byl zararlara sokabilir.

o} Onamli problemlerden biri de otomasyonun safladigy  hizli:  Uretim
artigina yeterli pazarin bulunamamas: tehlikesidir. Ig piyasanin doymasi
digumnda ihrag imlkkani arastirmalarinin 8nceden yapilmas: gerekir. Akei
taktirde pahal: otomasyon teknolojisi hizli maliyet artis: ile  asktbedn
zarara girmesine yol agabilir.

Otomasyanun rayli tasitlarin kullaniminda devreye girmesi ise yukari-
da sayilan benzer problemlere ilaveten (lkemizde altyapi problemini ortaya
gikartmaktadir. GOnlmlizde Avirupa’da isleyen hizli trenlerin Tirkiye'de u-
lagima katilabilmesi igin gok blylk altyap: defisikliklarine ve yeni yati-
rimlar gidilmesi gerektigl agikir.

Bundan bagka rayli tasitlarin kullaniminda otomasyon gesitli  kazala-
rada meydan varmektedir. Kigik bir sinyalizasyon hatasi ya da sistends or—
taya glkan.baeka bir ariza gok sayida inaamin dlmesine yol agan tren kaza-
larina neden almaktadir. By hakimdan ulasima hiz katmas: buna bagli olaral
ig dinyaainin galigmaya daha gok zaman ayirahilmesi slphesiz iyi bir say-
dir. Ancak otomasyonum kullanildis: biv basgka alanda bu denli dlimlere as—
bebiyet vermadigi de hatirdan gikarilmamalidir,

Rayli tagitlarin gerek (retiminde gerekse kullamiminda otonasyona gi-
dilmeai is2 benzer etkilere ilaveten blylik sabit sermaye gerektirmesi yeni
pazar alanlarina duyulan ihtiyag ve kiipllk akaakliklarin Azellikle ulagimda
bilyllle can kayiplarina yol apmasi: gibi mahsurlar tagimaktadir. (37)

7.4. Genzl Borunlar

Banliv8 demiryoluy igletmeciliginin gergeklestirildisi fig blyllkc kenti-
mizdeki sorunlar ve ystersizlikler incelendiginde banliy# tasimalarinda



sunulan kapasitenin yetersizligi ortak 68zellik olarak gdrilmektedir.
Cagdas isletmelerde bir hatta, bir yinde 50-69 bin yolcu/saat  yliksek
hiza, konforlu bir sskilde taginahilirken kentlerimizde bir hatta, bir
yinde 8-10 bin yolou/gaat diizeyindeki taleplers gok distik konfor ve iglet-
me  parformans) gistergeleriyle cevap verilebilmsktedir. Ostelik banliyd
tasimalarinin bu potanaiyvel kapasitesi yeterince anlasilamamakta ve bu u-
lagun tdrine gerseken dnem verilmemekiedir,

 Kaentlerimizin wlagim sorunlarinun cbziimiinds dnemli bir rol Ostlenshi-
lacak banliyd demiryolu taswmacilidinin veni bir yaklasimla ele alinmas:
va b ulagwm birlntin gelistivilmesi igin bir dizi fAnlewmlerin wuygulamaya
konulmas: gerekmelktedir. 1k agamada blglnkld igletmelsrin ayrintili bir
gekilde incelenmesi. mavout sorun ve darboSazlarin helirlenmesi gerekli-
dir. ‘

Banliyh tagmmalarinin gelistirilmesi igin ilk ilke mevout kapasitenin
en et dizeyds kullanilmasidir. Ancak tapima kapasitesi, birbiriyle doSeu-
darn ilgili bircok uneura bagli olarak olugmakta ve faktérlerden en az  ka-
pasiteli olan ttm sistemin kapasitesini belirlemelctedir. Bir banliyd ig-
letmesinds  Yrnefin yal, sinyalizasyon, hsberlsgme, cer, istasyon, durak-
lar, gelken va gekilen araglar, bakimonarim, despolama, perasonsl gibi fark-
11 unsurlardan olusan bir ortak kapasite bulummakta ve bitln sistem bun-
lardan en dtigtilk olanin yani sigtem kapagitesini sinirlayan faktt-tin belir-
lenarak fncelikle o konuda dyilestirmenin yapilmas: gereklidir.
figagida her igletme unaurunun en az maliyetle kapasitesinin  ylkasltilmesi
icin segenskler ve neriler Hzetle siralanmaktadir.

7.4.1. Yol :

Tim unaw-lar iginde ve genelde en az sinirlayic: olan by faktdre i-
ligkin sorunlar kentlerimizde Snemli hir Slgiide gh=lilmis bulurmaktadic.
Diger hir deyiple mevout altyap:r fzellikleri (minimun yatay ve dﬁséy kuirb-
lar, devarler, dingil tipleri) su andaki uygulamanin gok Cstindski tasima—
lara rahatga pevap verabilecelk dizeydedir. Bu konuda gelistirilebilecsk
noktalar, meviout gebelkede, kurblarda yeralan durak ve istasyonlarin gelig-
tirilmesi, uzun kaynakl: ray vygulamasinin tim banliyd kesimlerinds =sag-
lanmas:, yofun trafik altindaki by keaimlerde yol tamicr ve hakini icin en
flat  diizeyde mskanizasyonz gegilmesi ve tamirbakim ekiplerinin gece ve
hafta sonu galigmalarina gire Srglitlenmeai, tlm banliyd kesimlerinde (st-
yapi malzemeainin atandartlagtirilmasl ve mskanizasyona imkan verscek se-
kilde yerlesgtirilmesi diser trafikle hemzamin gegislerin kaldirilmasi ya

da tam kontrolldl hale getirilmesidir.
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7.4.2, Binyalizasyon/Haberlesme :

isletma kapasiteaini helirleyen en Snemli unsur olan sinyalizasyon
rayli sistemlerds hayati Snem tasimaktadir. Uzun vade de diger sartlarin
geligtirilmesi ve yolouldk talehinin zorlamas: dwrumunda trenar aliklarin
azaltilmas: (Grnedin 2 dk.’ya indirilmesi) igin sinyalizasyon sistemleri-
nin daha (st dizeylere dlastirilmzsl ve metrolarda uygulanan otomatik fren
kiontrolu, durdiemas:, korumasl ve igletmesi (ATC, ATE, ATP-ATO) gibi  tek-
nalojilerin benimasermesi gerekehilescsktir.

7.4.3. Graglar

Yataraizlini ssbhehiyle Olkemizdeki igletmelerin sistem kapasitesing
halirlayen ve dislren unawlardan geken ve gekilen araglar aslinda en  ko-
lay ve giireli olarak wouz bir sekilde gelistirilshilmektedir. Snoelikle
ainirly bir dizeyde vyarar getiren ancak ucuza mal olan iki konuda oaba
ghaterilmelidir. Filodaki mevout araglara daha fazla hizeoet Oretilmesi ve
lkapagitenin artirilmasy igin fnoelikle faal arag oranlar: ylkesltilmeli ve
% 90957 in bzsrine gikilmas: hedeflenmelidir. Mevout filonun daha  ylkesk
kapaaitayle kullamimi igin ikingil Snlem iee isletme 1zlarinin artirilima-
adir. Biylece araglarin devie sayisil artacak, daha gok seferls dzba fazla
yalouya hizmet edilebilecektir. Banliy® yolouluk fizelliklerine daha  wyogun
araglarin {(oturan yoleu orant azaltilmig, ok sayida ve genig kapili, bha—
kim kolayligy olan malzeme kullanilmig) gelistirilmesi de by gabalara kat-—
kida bulunacaktir. fiyakta yolog oranim arttirma diginda dizi  kapasitele—
rini arfirmanin ilk yolu dizi boylarinin uzatilmasidie va gireli olarak
disiidz maliyatlerle (gl dizilerin (E 14 223 izletilebilmesi mlnkiindlsr va
yvakin bir gelecekte zorunlu olarak uygulanacaktir. tkinci ghztm ise iki
katly wvagonlarin kullammidir. Ancak bu glzlm en uzun yoleulok uzunlugu
20-25 km. olan, sik durakli isletmelerde verimli almamakta, (atelik bu a—
raglarin ayakta yolou orany diglik oldugu igin beklenen kapasite artig:
aaﬁlanmémaktadlr. Filo kapasitesinin siastem kapasiteaini dislrdlst  durom—
larda faal érag arant ve hizlar yilkaeltildikien sonra uygulamnmas: garralan
kesin gfzim Filonun bliylitilmeaidir. Filonun genisletilmeai ve dizi sayisi-
min artiriimaal yabirim programinds yillardur devam eden bhir proje olmasi—
na va vilda on ﬁizinin Uratimi planlanmasine rafmen gergeklegm2 bu sayinin
gﬁk altinda kalmaktadir. fzellikle son yillarda yeterince lretilemayen di-
ziler ashebiyle tfm aigtemin daha fazla verimsiz galismasim: 8nlemsk igin
garékirée dig alin yaluna gidilmelidir.

7. 4.4, Der Bigtami

Kentsel alanlards isletildigi igin glrdltl ve kirlenme gibi  ssbeple-

rin yameira haiz, skonowni, gic ve trafik yogunlogu gibl uneurlar bhanliyd
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sigtemlerinde elektrikli gekigi zorunlu kilmaktadir. Bu faktérler dikkate
alinarak daha gigld (matris orani fazla) diziler olusturulmali, daha wzun
diziler igin gerekli cer sistemi gelistirmelk, igin simdiden calismalara

haglanmalidir.

7.4.5. tstasyon, Duraklar

Yillkazk kapasiteli bir igletoenin saglanabilmssi igin bu kapasiteyle
uyum iginde olan istasyon ve duraklarin olmasi gereklidir. Yoloularin  is—
taayona geliglarinden baslayarak (aktarma, otopark, hava sartlarindan  ko-
runmug yirline) istasyon iginde (bilet alma, bekleme, slig—verig) ve peron—
daki (beklam2, birnms, inme) ihtiyaglarim gere&li hizda ve kapasiteda kar-
oilayacak dizenlamsler yapilmalidir. Ancak mevout uygulamalarda by unsur
gistem kapasitesini dislirecek nitelikte tikanikliklara ynl agmaktadir. 1~
leride yeralt: banliyl istasyonlar: yapilmas: durumends veya ylikeek sayida
yalouya hizmet eden istasyonlarda arnil gikis {(yangin, panik) ihtiyvaglarira
ve Fizikssl ﬂzﬁriﬂlerin gerekeinmelerine oevap verscek geligtirmeler va
diizenlenaler vapllmasy sbz konusy olacakiie,

7.4.6. Bakim, Onarim, Depolamna :

Tdm demiryolu tesislerinin (yol, cer, sinyalizasyon, haberlesme) ba—
kim ve onarimi bazi dwounlarda sistemim kapasitesini olumsuz yénde stkile~
yehilmaktedir., Ozellikle geken ve gekilen araglarin bakim, onarim ve depo-
lamnmas: sistenin kapasitesind digtirmekte, verimliligini azaltahilmektedir.
Bakim—onarim kapasite ve kalitesinin yikseltilmesi, maliyetin azaltilmas:,
depolama alanlarinin uzun dinemdeki ihtiyaglar isi8inda gelistiriliesi ge—
reklidir.

7.4.7. Peraonel :

Cepitli dizey ve girevdseki peresonslin nitelikasl ve niceliksel yeter-
sizligi tlm isletme sistemini dogrudan ilgilendiren, kapasiteyi ve igletme
parformansinl etkileyen bir unsurdur. Personelin girevin gerektirdigl ni-
teliklerse aship olmas: igin yurt iginds ve digsinda egitimi yapilmali, o
ret ve pereonzl politikalar: ile perasonelin alirekliligi ve sayica yeterli-
ligi aaglanarak, insan unesurunun sistem kapasitesi Uzerindeki olumsus et-
kileri en aza indirilmelidir.

Tém bu uneurlar rayl: sistemlarin iglebtmz sisteminin genal parforman-
siny ve kapasiteaini olusturmaktadir. Ayrintily incelane ve degerlendirme-—
lerden sonra dnoelikle en distk kapsiteli olan ve sistemde verimsizlik ar-
taya gikaran falktdr gelistirilmelidir. Oaha sonra geriye kalan unsurlar e~
la.alinarak sistem kapasitesinin artirilmasy igin eldeki kaynaklar gerge-
veginde sigtem gelistirilmeli, sistem elemanlarinin yaklagpik ayni diizeye

+
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ulagtirilmasina ve olahildigince birlikte, paralel -gekilde ylkseltilmesine
galisilmalidir. Mevout sisteam kapasitesinin en (st dizeyde kullanimi sag-
landhiktan sonra yapilacak genel kapasite artirimlarinda temsl ilke en az
yatirimla en gok vararin eailanmas:, tek sistem elemany fOzerinde bilyide ge—
ligtirmeler yerine tim unsurlarin performansin: birlikite ylkaeltecek pro-
Jelerin gergeklestirilmesi olmalidir.



o4

BoLOM 8

RAYLI S15TEMLERDEKD TEKN1K GELIQMELER

Rayli sistemlerin gelismesiyle artan hiz sonucu ortaya gikan yatay
gallantilary bnlemelk amaciyla tekray (monorail) denemeleri  baglamistar.
Bu sigtemle yatay sallantilar en aza indirilehilmektedir. Daha gok ylkesl-
tilmis hatlara uygulanan bu sistem gerektiginde yeraltinda da uygulanahil-
mektedir. Rayli sistemlerdaki gelismeleri tirlerine gtre kisimlara ayira—
rak inceleyebiliriz.

E.1. Yikseltilmis l=de Giden Sistemler

Bu sistemds defisik uygulamalar yapilmigtir.,

B.1.1. Lartigue Sistemi : '

fiyny iami taspiyan bhir Franeiz mihendisin yapisi olarak 1833 yilinda
Fouen sehri ziraat fuarinda gfrilmis, 1883 yilinda Irlanda’da 15 km.'lik
bir wygulamas: yapilmietir. Yerden ylkaeltilimis bir ray Gstinde, merkezi
bhir tekerlek (zerinde giden, saatte 29 km. ticari slrati ile 1924 yilina
kadar Igletilmistir.

B.1.2. Brennan Bistemi:

irlandali wthendis Louis Brennan 19847da denge igin jiroskop kullana-
rake 37 km/gaat hiz yapahilen sigtemini densma sathasindan ileri  gitlreme—
migtir.

B8.1.3. Kearney Biatemi : .

Bu sistem de denge, Uste sklensn bir ray ile eaglanmistir. 1Ingiliz
mihendisi E.V.C Kearney’in 1728 §111nda agiklanan sistemi denamz safhasin—
dan ticari gskle dinlsememiztie.

8.1.4. Alweg Sistemi :

1952 yilinds Almsnya’da 1/2 Hlgedinde uygulanan deneme dineminde son—
ra geligtirilmistir. Lastik tekerleklerle donatilmig takimlar hem tasiyi—
c1, hemda ydn ve denge verici olarak kullaniliyordu. ilsveg dofunly sanayi-
ci Dr. Axel Wenner Gren’in dnctliad altinda gelistirilmistir. Bu konudaki
son gelismeler A.B.D’de ve Japonya’da gérilmektedir. Alweg sistemi toplu
tagima glnimiizde ddnyanin gegitli sehirlerinde drnegin: Tokyo'da, Oisney
land'da (California), Disneyworld’de (Florida) ve Beatle’da uygulanmakta-—



dir. ik tam 8lgekli uygulama 1964 vilinda Japonya’da  yapilmis ve aylik
ortalama 2 milyon yolou tasinmasi gergeklestirilmistir.

Cift hatli hir glizergah igin yaklasik 7.60 m. gegia haklky gerakli al-
maktadir. Rayir meydana getiren kirisler zemindan yaklagik §.50 m. ylkssk-
likta yapilarak altindan diger tagitlarin geomesi saglanmigiir. Alweg tipi
tek rayl: aistem, duraklari yaklasik 650 m. aralikla olmsk kosuluyla bir
yinda 45 @29 yolou/maat kapasiteye erisebilmektedir,

izlatmade, zemin (st araglarin engsl olmamas: yanindz, iz dstlnde
giden aistem olmasil nedeniyle kit hava kosullary (kar, don gibi)  veya a—
8ag dallari, tag gibi dogal nesnelecin iz dearinde olumauz etkileri almak-
tadir, Buna kargin alekirik glolyle galismasi, gir(iltlyll ve hava kirlanme-—
gini azaltic: olumly niteligidir. (33)

B.1.5. Hastinghouse sky-bus :

Yikazltilmiz beton izde giden bu lastik tekerlekli sistem birbirins
kiridzle hagli dg kabin bigimindadir. Baatte en fazla &7.6& km. hiz yapahil-
makte ve J&0 kigl tasiyabilmaktedir. Arag iginde ve disinda glirdlils lastik
tekerlekler sayesinds tamamen ortadan kalkoastar. )

Bu gistemler yoSun yolow talebini karsilayabiimekie bbiylece de kigi
bagina ulagim maliyetleri de dismektedir. Yolou sayiegy daha dislk olan ki-
gk gehirlerds daha kiglk araglar tasarlammakta ve ekonomik olarake  wygun
olmasina galigilmaktadir. Ozellikle kilglk gurgp ulagim iglemlerinin  yoSun
olougu A.B.0%de kantael Toplu Tagima Yénetiminin (Urban Mass Transportati-
on édminiatratium—UHTA) himayeainda yeni sistemler gelistirilmsktedivr. 1=
li otomatik toplutasim giatemleri {(Automated Guideway Transit—-AGT) olarak
igimlendirilen bu yeni toplutas:am sistamlerini style siralayahbhiliriz.

8.1.6. Ring BarviaiiTDplutaslm:(Bhuttle Loop Transit—BLT):

ﬂakaaalz VEYE birkag makazll beton izde iki yBnlth (ileri geri) ring
aerviéi geklihde galigan ve 20-5¢ kisi alan'araqlardan maydana gelen oto—
matik lastilk tekerlskli bir sistemdir. tlk &rnesi Florids®nin Tacoma—-Tampa
Havaalani “nda yalaﬁ va hagaj taalmadé kullanilmigtir. Yolou kapasitesi
yaklagik 7340 yolou/saat olmaktadair.

8.1.7. Hizli Gurup Tagwuma Bistemleri (Grogp Rapid Tranait—GRT):

Makas mayiar birden fazla olabilen, beton iz f=erinde ring yapmadan
galigan otomatik tagitlardan olugmaktadir., 10-50 yoleu tagiyabilen va 3-&0
ganiye arayla hareket edebilen bu sistem yolou iatemine gire tarifeli ola
rak galigtirilmaktadir. Bir evvelki gibi lastik tekerlskli olan bu aistem-
la Dallaé Forth-Worth Havaalani’nda saatte 14400 yolou tasinabilmekte—
dir. (35} :



8.1.8. Hizl:i Kigisel Tagima Sistemi (Personal Rapid Transit-PRT-

Downtown People Mower-DPM)

Bir dncekine banzeyen fakat 2-6 kigi tasiyan bu sistemde klolk vagon—
lar 3 saniye arayla galistirilabilmektedir. Bati Almanya’da Hagen sehrinde
isletilen bu sistem saatte 7500 yolcu tasimaktadir.

Hizly grup tagima sistemleri iginde Fransiz-levigre Firmalarinin bir—
likte gelistirdikleri "Foma 200" Grenoble’da ve Montreal’de "Expo''de uyqu-
lanmigtir. 33 km. hizla giden vagonlar olarak platformlarinda yoldan ay-
rilmakta va peron hizasinda vavaslayarak inip-binmeyi =aglamaktadir. Do-
lan wvagonlarin kapilari otomatik olarak kapandiktan sonra hizlanarak
tekrar yola katilmaktadirlar. Bu sistemin avantaj: durma olmadigindan =a-
man kaybinin azalmasiyla, wvagonlarin boy klgikldsd ylzindsn yaecicap
10 m."lik kwrplar:y dénebilmesidir. (34)

Yine bu guruplara girebilecek ancak henliz densme asamasinda olan eis—
temler de mavouttur.

8.1.9. Btarr—Car :

Uygulamas: bamimsiz olarak akimiilatbr glicliyle wveya otomatik olarak
hareket veren 8zel bir iz yardimiyla galismaktadir. Bu araglar kendi gi-
ciyle hareket ettigl zaman 2 ile 4 yolcu alirken, otomatik olarak kullami-
minda & yalcou tagiyabilmektedir. istasyon aralarinin yaklagik 483 m. olma—
a1 halinde by azistem saatte 27 900 yolcu kapasitesine erigebilmektedir.
Her iz igin 2.44 wm. lik bir gegis hakkil gereken bu sistemin tasitlari 1975
yilir fiyatlariyla &70 dolara malolmaktadir. Btarr—Car sistsminde tasitlar
hir girketin ve?a bir sehrin milkiyetinde olacak ve kullaniciya kiraya
vermek alliretiyle kullanilacaktir. Otomatik galigma halindes, 8=zel araba
kullanma durundnda olmiyan kisilere (gok geng, yasli, fakir veya aakat)
hir cina fzel toplutagim hizmeti sunmaktadir. Bagimsiz galisma durumunda
ige fzel arabanin biitlin kolayliklarini kullanmicieina sunmaktadir. A.B.D7de
Massachusetts Eyaleti’nin Weatbaro kentinde gelistirilen siatem yayginla-—
girea, gehir merkezlerinin otopark sorununa da bir glziim getirebilecektir.

Califarnia’da “Dachaveyor” ve "Bendix” firmalar: tarafindan geligti-
rilan bu sistemle egya ve yolou tasimacilify her tlrld efimlerde yapila-
bhilmektedir. Michigan®da bhir hakir madeninde 8 850 m.’lik hatta cevher ta-
simasinda kullanilmaktadir, Yolou tasimasinda 39 kigi kapasiteli hirimle-
rin 48 km. hizla galistirilmas: miekin giriilmektedir. Dashaveyat sistemi
yal kenarina bagl: hilgisayardan idare edileceginden igletme maliyeti di-
gk nlasaktir. GUrdltd ve hava kirlenmesini 8nleyecesinden 8noelikle sehir
merkezleri igin tercih edilmektedir. Hava treni (Aerptrain) olarak Bociete
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De Asrotrain tarafindan gelistirilen bu tip toplu. tasim  aracinin  wgak
giriniimli ghvdesi, iki gaz tdrbiniyle hareket stmektedir. Aracin arkasin—
daki bir pervane itma glclndl saglarken, dngerilimli T kesitindeki beatonar-
me kirig Ozerinde ince hir hava yastigy slrtdnmeyi yok ederek harsketi ko-
laylagtirmaktadir. 1247 vilindan beri Orlean yakininda yaklagik 18 km.’lik
bir hat denemmektedir. 18D kigi tagiyabhilen aracin hizi 4900 km.'yi asmak-
tadir. Arag hareket araliklari 25 ila 75 an. olmas: halinde yolou kapasi-
tesi 4002 ile 115080 yolou/maat diZeyine varmaktadir. Yikeek yan rizgar ve
kar bu sistems olunsuz stkiler yapabilmektedir. (35)

Hava trenlerinin bir bagka tirli olan "Linser elektrik motorly” ve
”hagnetik alispansiyonlu” tipler deneme agamasindadir. A.B.D’de ve Bati Al-
manya“da yapilan arastirmalarda, itici gliig alan pervane yerine slekirik
motorunun primer kismi tasit flzerine, sskonder kismi ise yol tstine tespit
edilarek linser endkeiyon motorlu tasitlardan olumly sonuglar alinmigtir.
Hava yastigi yerine manyetik yastik kullanilan Krauss-Maffei’nin linear
motorly denems tasitindz 488 kwm/saat’lik hiz elde edilsbilmigtiv. (3&)

8.2. A=1l1 Biatemler

2.2.1. Asimetrik As1l1 Gistem :

E.langen isimli Alman mbhendiginin raylar altina asili wvagon bSneriei
gelistirilersk tek rayl: sisteme dbnleti-(ldii. 1898 yilinda Wupsr vadisin—
de haglanan uygulama 1903 yvilinda 13.5 km. uzunlugunda bir hat  l=erinde
galigimaya haslamigtir. Halen ortalama 29 km/asaat hiz ile iglemsektedir. Bu
aistemin daha gelismig bigimi Dallas gehrinde lastik tekerlekler ile ger-
ceklegtirilmigtir. Tokyo gehrinde benzer bir sistemi kullanmafia haglamig-
tir.

2.2.2. Bidmstrik A=s111 Bistem :

Bu msiatam de Langen’in ilk 8nerigi gibi iki raylidir. Ray araligs ook
dar oldusundan dbnlslerdski salintilar: Onlemsk igin vagonu tasiyan kol
mataally yapilmistir. Laastik tekerlekli olanlari pariaste 1 km’lik hat fze-
rinde densnmektedir.,

8.2.3. Fafage Monorail : )

Bu miatem General Elsktrik Birketi lisansi ile Fransa’da Chateannowf-
Su-loire’da 1 609 m.’lik hir glizergahta, Japonya’da Kamskura’da ise 8245
m."lik bhir hatta galigmaktadir.

Hei yinld iz igin yaklasik 7,62.m.7lik gegis hakkl gersktiren by sia-
tem 123 km/saat’lik =1 ile 57 00D yolow/saat’lik kapasiteye ashiptir.
Yaklagile &00 m.'de bir duraklarla katar araliklari 90 an’ye indirilebil-
mektedir. Zeminden 9,76 m. ylkesklikte inga edildigi igin ylizey trafigine
engel olmamaktadir. % 20°ye kadar egimleri gikahilmekte ve asili sistem
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oldugu igin dibnislerde hiz azaltimina gerek duymamaktadir. Hava kirlenmesi
ve qUrll il ditzeyi dilstic, estetik bir girintime sahiptir.

8.3. Hafif Metra

Tramvay siatemlerinin gelismesiyle artaya gikan hafif metrolar degi-
gik fizellikler giatermsktedir.

Hizli tramway veya dn-metro diye adlandirilan bu sistem tramvay sia-
teminin yetersizliklerini ortadan kaldirdigy gibi, klasik metro sisteminin
gakincalarina da gi=iin getirebilmsktedir.

Bigtem katarlari en fazla 3 vagonlu olup tasima kapasitesi &00-700
kigiye varahilmskitedir. Azami hiz 82 kn./h.’s varirken ortalama hiz 25-45
kin./h. olmaktir. Durak araliklari 350-800 m. olmakia wve &0 m. yarigapla
kurhlar: rahatlikla dinehilmektedirlar. Tirmanna efimi % &7 olabilen ha-
fif metronun maliyeti klasik metronun 37te biri (1/3) kadardir. Glzergahin
sikigik oldusu noktalarda, kavsaklarda, meydanlarda yer altina girebilmek—
te, firaat buldukga ylzeyden gitmektedir. Yerylizeyde yapim hizi yilda B8
km."yi bulmaktadir.

Hafif metro, 7-8 hin dolaylarinds tasima yapan otobis isletmeleriyle,
20 G600 yoloudan sorva rantabl olan klasik metrolar arasinda hizmet getiten
en uygun toplu tagima arac: kabul edilmektedir.

Hafif metro uygulamasina gegen sehirler  Kiln, Frankfurt, Brikael,
Lohaye,dir. Bunlari baska sehirlerde izleyecektir. Istanbul wve Ankara™da
yépllan Hzel otobis yollar: ilerds hafif metro glzsrgahi olarak kullanila-
hilir.

8.4, Metro Sisteminde Gelismaler

NOfusu bir wmilyonu agan sshirlerde, zirve saatlerinde gok yodun  olan
yolou imtemlerini ancak metro asistemi kargilayahilmektadir. Bir ybinde
20 000 yolcu/saati gegen istemler gerektiginde bilgisayarla ytnetilen sis—
temlards 80 O20 yolou/saat’e oikmaktadir. Sehir yollarim  ispgal  etmeden
yar altinda inga edilen wmebtro sistemi yatirim masraflar: en pshali olan
aigten almaasina karsin isletme maliyveti en diglk sigtemdir.

2 ila 1@ kispilik gruplardan olusan metro katarlari, S00-2 O30 m. ara—
likl: istasyonlarda galistirilirlar. Yol alti veya derinde yapllan gebake—
lar, istasyonlar yirtlyen merdivenle yertstl araglariyla iliski kurabilir—
ler. Metro sebekelerinde son gelismeler yoleuldk kanforu ve otomasyon a-
lanlarinda olmaktadir.

GUrGltlnin azaltilmast ve bakim giderlerinin dnemli dlglide dlslrdlme—
a1 2lde edilen en olunly sonuglardandir.

Altyapr wve yol konusundaki gelisweler

~Ray kaynaklanmasinin tlm rayli ulastirma tdrlerinde hat  kesimlerinin



hemen hemen tlwine uygulanmasa,

—Ray va travers yva da ray ve beton radye arasina konan 8zel elemanlar-
la titresimin Onlenmesi, yola esneklik kazand:irilmas:,

=Gl iyl artirmadan, tHnel yOkaskliginin azaltilmas: olanaginy  ss38-
layan, yolun bakimini, dizeltilmesini kolaylastiran balastaiz yol dizeni-
nin geligtirilmesi,

—Yalitkan kaplamalar ve raylarin ondilatuar bigim de aginmalarina kar—
g1 Hnalamlerle glirOlid dizeyvinin distirdlmesi,

Tagrtlar konumundakl gelismeler

“Hem g1ty hem de2 bakim giderlerini azaltan yeni fletim (tranamia-
yon} dizenlerinin geligtirilmssi, .

=Tekerlak ghvdasi ile bandaj arasina kauguk elemanlar konarak tekarle—
gin sanskliginin, biylece hem glriltintn azalmasinin hem de harekat konfo-
rundn artirileasinin saaslanmas:,

=Kavpulk slemanl: slspansiyonlarla giridltiinin a=altiimas:,

~Hafif wve paslanmaz alasimlarla tas:it agirlisinin ve bakim giderleri-
nin alds edilmasi, )

~Franlerin galistirilmesl ile 34 m/en® dizeyinds franlems ivmslerinin
2ide sdilmeai,

~Lastik tskerlieklarin ilaveasiyvle vagonlarin beton piste haresketi san-
lanarak yolouluk konforg yikealtilmsktedir. Paris, Marsilyva, matrolarinda
Cgirdlen bu yenilik Istanbul’un tdnel vagonlarindz da bir efreden beri  oy-
gulanmalkiadir.

Bu gelismalerle, sakiden 100-150 bin kilometre de genel bakimdan ge—
gen tapitlarin, bugln her 50@-40@ bin kilometrede baklm atelyelerineg alin—
malarl‘gerakmaktedir.

Iglatmas alamninda ise otonmasyona elverislilik nitelisindsn  yararlana-—
rak kapasitenin artirilmas:, deha glvenli bir igleisne yapilmasi  pereonsl
giderlerinin azsltilmas: olanaklari saglanmistir,

Matro alanindski gelismeleri hinyesinde toplayan en son wyqulama ola-
rak lkigaca B.R.T diye hilinen (Bay Areo Rapid Tranait) California droedind
ghsterahiliriz. (37)

8.5. Gravity Vaouum Siatem

Geligmz sahasinda aan nlarak Gravit-Vacuum Transit’ten bahsetmek fay-
dali alacaktir. California’da "Tube Transit Corporatin” tarafindan gelis-
tirilen bu sistenda havas: bogalfilmis bir tlp iginde silindir kesitli a-
raglar lullasnilacaktir, Araglarin yargekimi gliclyle sarkag gibi galismasi
igin iki nokta arasinda baglant: yspacak tpdn Snemli derinlige innesi ge-
rebmaktedic. Bistemin ortalama iz yaklagik 150 ka/k olacagy ve 4 80D m.
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aralikli duraklar arasinda 20 saniyede bir arag galigabilecesi dngirllmsk-
tedir. Araglards &4 oturma yariyle toplam kapasite 128 yolou olduguna giire
bir ybnde saatte 46 Q60 ynlcu taginabhilecektir. Bu teknnolojiyle % 15 me—
yilleri olan sshir bilgelerinde yaklagik 300 m. derinlige inersk igletme
yvapilabilecektir. Tip kesitinin kigilk olmas: klasik metrolara karg:  uous
maliyet gerektirmesine kargin aracin en derin noktada durmasi halindes kur-
tarma iglemlerinin zorluso gizislensmemigtir,

Bistemin kantrolll araglarin 8ndne ve arkasina uygulanacak pnmatik
tazyikle bilgimayar denetiminde yapilacaktir. Yergekimi nedeniyle kullani-
lacak snerji distik olacad: savunulan by aistemin hanlz tam Slgekli uygula~—
magl gergeklesmemistir. (38)
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B6LUM 9

TRABZON KENTI KENTICI ULAGIM SORUNLARI

Trabzan 1li cografik yapisi nedeniyle Karadeniz Daglari’na dayal: dar
hir arazi geridi seklinde yerlegmis durumdadir. Sehir Dosu-Bat: istikame-
tinde uzunlamasina gelismekte, daglik olan arazi ige dofru gelismeye imkan
vermemektedir. Meveut yollar sahile paralel ve bunlary dik kesen ara yol-
lardan meydana gelmigtir. Yollar engebelidir. Tarihi kent; Artvin, Rize,
Gimiipane, Bayburt, Giresun illeri ve bu illere bagly ilgelerin efitim,kil-
tir, turizm, ulasim, ticaret, spor ve sosyal ihtiyaglar1n1n merkezi duru-
mundadar .

Karadeniz Deviet Bahil Karayolu il merkszinden gegmekte olup, gevra
illerin batiya, giineye, Sarp Sinir Kapisi’na ulasimi il merkezinden gegi-
lerek yapilmaktadir. Hudut kapisi olarak Trabzon liman: B.8.C.B den gelen
deniz otohisii, yaz aylarinda tzmir —~istanbul baglant:ili Oeniz Yollarina a-
it feribot seferleri ile ylk ve egya tasimacilifina ydnelik deniz  tasima-—
c1lig:, serbeat ticari bfilge uygulamasy iginde limanin yaratacag: insan ve
arag trafigi dnemli boyutlara ulasmaktadir. Trabzon Hava Alan Dosu Kara—
deniz’in yegane hava ulagim imkan: olup uluslararas: trafige agilmig bu-
lunmaktadir.

11 bunlarin yan: sira Doy Karadeniz®de efitim, kiltie, turizm, tica—
ret, saglik ve spor alanlarinda da 8nder durumda oldide igin yoSun bir in-
gan ve arag trafigine sahna olmaktadir.

2.1. Mevout Trafik Duromg

?.1.1. Istatistiki Bilgiler :

199@ yili itibariyle Fmniyet MUddlerlisd, Trafik Tescil ve Denetleme
Sube MUdirldnii’ne kayi1tli 22 382 arag bulunmaktadir. Bunlardan 1 783 adedi
ticari dolmug-otomohil, 58 adedi ticari takei-otowmobil, 1 791 adedi ise
ticari dolmus miniblietlc. Ayrica 52 040 adet sirlicll belgesine aahip vatan-
dag bulummaktadir.

7.1.2, Behirigi Yollar: :

9.1.2.1. Ana Yollar :

-Karayollar: 1¢. BHlge Midirl(gd Unlinden baslayip Besirli Kipriaiine
kadar gehri boydan boya kateden Sahil Devlet Karayolu,
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-Atatirk Alanindan baslayip Ayasofya Kavsagina kadar devam eden Kahra-
manmarag Oaddesi ,

—Fatih Mahallemsinde bulunan Fatih ve Ayasofya Caddelerinin kesistisgi
yerden bagliyarak Atapark Kaveagina kadar olan indnd Caddesi ile bunun u-
zantigl alan Atapark tan haélayxp. Atatirk Alanmina kadar devam edan Uzun
Bokeale, ' '

' -Atatirk Alani’ndan Boztepe’ye uzanan Iran Caddesi,

-Atapark Kavgadindan Atatiirk Kisk(’'ne kadar devam eden Bofukeu Badde—
i,

~Ataparktan baglayip Ealskap: Kavgasi’ni gegtikten sonra Sahil Yolu'na
kadar uzanan Regadiye Caddesi ,

~dzel Idare Kavsaﬁlndan'baelaylp. Eahil Deviet Karayolunu kesen Cwwhu—
riyet Caddsai,

~Ortahiaar Kavgagi*ndan baslayip cezasvine uzanan Refik Cosur  Cadde-
7.1.2.2, Tali Yollar s

~Atatiirk Alan:i’ndan baslayip, Liman KavsaBl'na, inen Iskesle Caddesi,

~Atatirk Alani "'ndan baslayip, Belediye Eviendirme Dairesai Snlnd ta-
kibeden Bahil Devlset Karayonlu’na baslantil: Degirmenders Caddesi.

~Egki Erzurum Yol Kavsagi’ndan baslayip, Iran Caddegine kadar wzaman
Seyran Caddesi,

~irAnd Caddesi’nin haslangicinda bulunan SBahil Deviet Earayolu Usunbum
Mevikkiine inen Ayasofya Caddesi .

—intnil Caddesi’nden bagslayip Toklu Kéyidt Kuran Kursu arasinda kalan Fa—
tih Caddesi,

~K.Marag Caddesgi Mumhane dnli mevikiinden baslayip Balikhane Kaveafina
inen Mabhmut Goloflu Caddeai,

~Uzun Sokaktan baslayip, Yeni Cuma Mahallesi’ni kateden Dogum. Hasta-
hanesins gikan Zeytinlik Caddesi.

~fAna ve tali yallarin disinda daha kigtik gapta yollarda bulunmaktadir.

2.2, Trabzon Kentigi Toplu Tagima Bistamleri
. Teknolajinin gelipmeaii eehirlesme ile bhirlikte sehirlerdski niifuaun
artmasina asbep olmakiadir. Dehir nbfusunun artmasiyla, eshir igi ulasim
gisteni Uzerindeki yllk te artmaktadir. 8ehirlerin ulagim sorunlari rayla
gigtenlerle ve karayolu (zerinds seyreden otobfls, minibls ve otonobil gibi
araglarla giziimlanmektedir. Deniz veya nehirle ba8lantis:y bulunan bazi hi-
yikk gehirlerde deniz tasimacilifindan da yararlanmilmaktadir.
Bir gehrin ulasim sorunlaririn optimum bir sskilde gbzGlebilmesi igin
karaynlu tasimacilis ile‘rayll sistemlerin uyunlu olarak kullanilmas:



gereklidir. tyi bir ulasim-sistemi ile insanin refah soviymsi yikseltilir-
kan, skonomilk olmayan, belirli hiz ve giiveni sunmayan ulasim sistemleri
isa kullamicilara ilave ylkler getirmekiedic.

Trabzon kentigi yollarinin dar olmasindan ve eshrin yayilmasimin  di-
zenli bir imar planina ghre yapilmamig olmasindan dolayi, sehir iginde
maydana gelen trafik akisinda zirve saatlerinde tikanmalar ve gecikmeler
meydana gelmektedir. Trahzon kentigindeki toplu  tagimacilik fzel otomobi-
ller, belaediye otablsleri ve taksi-dolmuslar ile yapilmaktadir. (39)

?.2.1. Ozel Otomobil tle Tagimacilik @

2.4.1973 tarihi itibariyle sehirde 11 549 adet Hzel otowobil bulon—
maktadir. Toplu tagumaciliga katk: saglamayan ancalk sehir trafigine dol-
muglardan sonra sikisikliga ashep onlan ikinci etkendir.

" Tablo 12: Yillara Gore Uzel Oto Sayisi

Yil 1732 1953 1984 1985 1284 1993

O=.otn
gayial] 3040 3514 4051 4E33 "Bl 11847

Gzel otomobillarin % 707nin glnde ortalama 2,5 kez trafige katilmakia
olduklar: yapilan aayimlarla tespit adilmistir. Yolow tasimaciliSinda d=el
otonohilin haran hizmete hazir duruwmda olmasi, istenilen yindes asvk adile-
bilimesi ve diger araclara gire konforldg olmas: faydsal:  vanlaridir.  Bunan
vaninda dzel otomobillerin toply tagimaciliktaki paylarinin az olmasi: ve
ﬁzallikla‘yatarii Bayida park yeri ve genis yollari bulunmayan gehirlerds
trafik tikanikliklarina yol agmasi mahsurlu taraflaridir.

Trabzon sgehir iginde hizmete eunulan park yerleri meveut araclarin
ihtiyaclna cevap veremamektedic. Trafik tikanikliginin hir nedeni de ye—
terli sayida park yerinin olmay:sidir,

9.2;2. Beladi?e Otohilaleri ile Toplu Taswmacilik

Rayli tasima siatamlerinin bulunmadig: yerlerds toplu tasimanin byl
gosunlukla otoblisle yapilmas: en uygun gbzimdir . Otohilslerin dzel otomobil

i



ve takai-dolmuslara ghre isgal ettigi alanin az olmasi, kazalara karg: da—
ha givenli olmalar: ve daha az yakit ile daha gok sayida yolou tasimalar:
faydal: taraflari olarak belirtilsbilir, Buna kargilik otobiislerin geome-—
digi bilgelerdeki yolocular igin yolouluk stirelerinin uzamasy, klgik kapa-
aiteliAaraglara ghre daha dilslk hir seyir hizi ile gitmeleri ve kaonfor
diizeyinin digll olmasi ve tizel olarak tegkil edilmemis duraklardalki durug—
larda trafigi tehlikeys sokmalari otobils tasimacilisinin olumsuz tarafla-
ridir. (4

Trahzon Balediyesi’nin elindea halen 49 adet otobis bulunmaktadir.
Bunlardan fiilen glinlik 32 otobis hizmete gikmalktadir. Bu otohiislerle 17
hat fzerinde glinllk 414 servis yapilmaktadir. { 41 )

F.2.3. Takai-Dolmus Tagumacilig: :

Taksi-Oolmug tagpimaciliZinda yolouluk slralerinin kisa almasi, iste—
nilen yerde indirme bindirma yapilabilmesi, istenilen yfne sevik edilebil-
meai ve hagaj taginabilmesi otohiUslere ghre avantajl: taraflaridir. Taksei-
Oolmuslarin iggal sahalarinin fazla olmasi, daha faxla yakit  tlketmeleri,
durak digi durarak yolew indirip-hindirmeleri ve siirekli serit degistirme—
lari ile kent iginde olugan trafigin tikanmalarina sebebiyet vermaleri o
tobiia isletmeciligine gire mahewrlay taraflaridivr. Trabzon®da 37 durakta
kayitl: 1 783 dolmug bulummaktadie. Bu dolmuglarla ghinde ortalama 100 000
kigi tasimmaktadir.

Oehirde § adet takei dw-ad: vardir. Bu duraklarda halen 89 taksei ga—
lismaktadir. Bunlar genellikle Meydan—Numune Hastahanesi-Meydan glzerga-
hinda galismaktadir. Ancak bunlarin glzsrgah boyunca durak hariei durarak
yolou almakta va eik eik gerit dedigtirerek trafigin seyic glvenligini
tehlikeys sokmakia ve yollarin kapasitesini dislrmektedicrler. Tagit bagina
digen yolou sayis: olarak tanimlanan doluluk oram 8zel otosobillerde 1,6
ve doluluk araninin yer sayisina bilinmesiyle elde edilen verimin % 32 ol-
dugu, otobhiislere ait dolulk orani 2,76 ve verimi ise % 55,3 olarak hesap-
larmistir. Bunlardan gikarilan sonuglara gtire kentigl tagmmacilifinda lkul-—
lantlan araglar tam kapasite ile galismamaktadir.

2.2.4, Cevre Yerlegme Otochisleri :

Trahzon®la gevia yarlesimler arasindaki ulasim sivil minibiisler hari-
cinde Magka, OF, VakTikebir ve Akgaabat Belediye otobile wve minibiisleri
ile yapilmaktadir.

ﬁkgaabat Beladiyesi’nin mevout 4 adet otoblis(l yarim saat arayla yap—
tigr toplam glnldlk 28 aaferle yaklagik 400-500 yaolecu tagimaktadir.

Vakfikehir Belediyesi’nin 4 adet otohisd de yine glnde yaklagik 400~
500 yolouya hizmet vermektedir.



Of Belediyesi’nin 3 adet otobisl giinde 9 servis yaparak yaklasik 300
yolou tasimaktadir.

Magka Belediyegi’nin ise 17 adet minibhis( glinde 68 aeferle yaklasik
olarak 700-80% yolcu tasimalktadir,

Pehrin bati yakasindan 782 minibls yolou tagimaktadir. Ortalama 2.800
aafer yapan bu miniblsler ile glinde vyaklasik 28 000-30 @02 yolou kente
gelmektedic, Pehrin dogu ve glney kesimlerindeki ilge merkezi ve kiylerdsn
353 minible ginde ortalama 1 030 s=fer yaparak ortalama 11 889 yalou tagi—
maktadir.

Kentin karayoluy alt yapie:r yeterli olmamakta, mevout karayollar:,tra—
figin youn saatlerdseki ylkting kaldiramamaktadir. Kent iginde mevout olan
trafik yogunlusu, sehrin dodu-baty istikametinde devam eden Bahil Karayo-
luna aktarilinca yolun kent gegisinde sikigiklik meydans gelmekte ve sahil
kesiminde trafik akis: durmaktadir. tldeki mevout trafik sinyalizasyonu
1982 yilinda kuerulmustor. Behirde halen sinyalize edilmig 16 kaveak bulun—

maktadir. Ayrica tali ve ana yol gegislerine de flasdrler konulmustur.

Gehrin eski olusu, trafik akigint aadlayan iki caddenin  (Kahramanma—
rag Caddesi-Intnl, HikUmet-Uzun Bokak) yan yollara haglantisiz olusu bil-
hassa giinln belirli saatlerinde mevout trafik ylkinll cekemenektedir. Mev—
aimlik gigler sehirde okullarin tatil olmasiyla baglar, hasat mevaimi bo-
yurca devam ader (Temmuz-ABustos) . Bu aylarda kent nlifusunda Snemli  distis
oldugu igin trafikte bir rahatlama gbrilidr. Bugiin Trabzon’un diger illere
baglantisinit saglayan batidan gelip, sshrin sahil kesiminden gegip doguya
devam eden ve Barp Bimir Kapisina ve Ortadosu (ilkelerine kadar tasimacili~-
gin yapildigy karayollar: giniimbze kadar ayni alt yapi ile devam edegelmis
artik ghnlmizde ihtiyaca yeterince cevap verememaktedir., GChmlekgi®de Rus
Fazar: kurulmasiyla yolun kenarinda park eden araglar yolun Eﬂmlekﬁi keai-
minin kapasitesinin digmeains ashep nlmaktadir.

Bunlarin yvanisira sehrin ndfusunun hizla artmas: da ileride trafik
problemininde artacagini gistermektedir. Diginiilecek ghzlmler sehrin gele—
cektaki nlifusunu da dikkate alarak olmslidir. Sehrin 1980 yilinda Balediye
gintrlary igindski ndfusg 128 403 iken 1985 yilinca 155 940 almustur. Beh—
Fin 2 @20 yilina kadar niifus va arag sayi1al tahminleri agagidaki tahlolar—

da varilmigstir.



Taklo 13: Trabzon NOfus Tabminleri

Tabmin ybntemi{ 1992 1995 LEED

O.1.Enstitdall [181 312 |[21@ &35 (244 744

Aritmetil Arz 204 114|282 171 |300 228

Geometril Arz 1225 498 (325 B38 [470 B27

1l1ler Bankasi 180 913 |[209 727 |243 132

?.3. Sehirigi Araglarin Seyir Glzergahlara

Sehirigli trafik sirkilasyoru, B8ahil Devlet Yolu, Kahramanmarag GCadde-
gl, Uzun Bokak olmak lzere (g ana karayolunds olmaktadir .Bundan 8ahil Dev-
let Karayalu gift ybnll, Eahramanmarag Caddesinin Atatlrk Alam ile Musha-

ne &ntt arasy gift ybnlid, Murhane ybnlinden Kalekapiya kadar olan kiam  tek

Tabhla 14: Trabzon’da Yillara Ghre Otomobil ve Toplam
Motorlu Tagit Tabminleri.

Yl Otomcohil [Mot.Tasit
1954 7271 19214
1958 g4.z1 P20
1550 Q775 20487
1991 10524 27356
1992 11334 29358
1993 12265 31505
1994 13142 33815
1995 14151 IL29D
1994 15238 SESU7
1997 16408 41799
1992 17668 qugse
1999 1 19024 4gsigy
2EHD 20485 51448
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ynlli, Uzun Sokak ise tek ydnld olarak kullanilmaktadir.

gehir iginde seyir eden araglarin yaklasik % 90’m bu Ug anayolu kul-
lanmaktadir. Szellikle ticari dolmus otowmohiller bu saydifiimiz ana yallar—
da dinerli galigmak suretiyle yolou tasimaktadirlar.

Sehrin ticari arag goklugu normal trafik yogunlugunu daha da  artir-
maktadir. Bu g ana yolun herhangi bir noktasinda yapilacak teehitler, se-
yir halinde olan araglarin % B8 ninin ticari doleus otowmohil oldufunu gbe-
termigtir.

Z.4. Mevout Trafik Sisteminin Aksayan Y&nleri

~-Altyapr yeteraizlisi,

-Arac sayisinin goklusg,

~Trafik kaide ve kurallarina riaysteizligin yaygin olusu.

Blitln bu sebeplerdsn dolayi, Atapark ile Atattrk Alani ara=inda kalan
Uzun Bokak™ta (07:30-028:30), (11:30-12:30), (13:02-15:02), (16:30-18:00)
gaatleri arasinda, Atativle Alam ile Kalekapi arasinda kalan kKahramanmaras
Daddeai;nde. gahah maatlerinds trafik asikigiklisy sfz konusg olmayip, (11:
30~-12:33y,  (13:30-15:20) ile (14:30-18:38) asadtleri arasinda, Gazipaga
Caddesi’nde sahah saatlerinde sikisiklik sfizkonusg olmayip, (11:30-12:30),
(13:30~15:02), (1&:30-18:00) esaatleri arasinda, Balikhane KavsaBi, Liman
Kavgagi, ltfaiye Kavsadi, eski Erzurum Yol Kaveadi azda nlsa, sabah (87:45
—33:158) maatleri arasinda trafik sikigiklis: meydana gelmektedir,

- Trahzon kentigi yollarinin dar ve sinirli oldufu v e yakin geleoskte
bt yollarin genigletilemeyecedi distnliliv ise kent igindeki trafik akigin-
da giriilen tikammalar ve gecikmeler yakin gelecekte daha da artacaktir.
Yapimi devam sden Tanjant Yolu'nun nizmete sckulmasiyla trafik akiminin
bir kismr bu'yala kaysa hile sehrin gekirdek hiilgesindeki tikanmaya gdzlim
gatiremaz. Slklslkllgl kismen de olsa dnlemsk igin'beladiyece alinmeg dn—
lemler i )

—Atapark ils Atatilk Alant arasinda kalan U=un Sdkak ile Atatlirk Alam
ve Kalekapl arasinda kalan Kahramanmaras Caddesi "HASSAS GUZERGAH" oalarak
tegpit edilmis ve buralarda (B7;00~-17:22) saatleri "HABSAE BAATLER" olarak
teshit edilmigtir. Mesai ginlerinde hassas glizergahlat, haasas gaatlerde
giriilen trafik yoBunlugu ilin en dnemli sorunu olmaktadir. Bu sebsple bu
iki yol hassas saatlerde otobls-kamyon gibi afir vasitalara kapatilmakta,
19:00~47 103 aaatlari arasinda serbest birakilmaktadir.

-1l merkezinde trafik sikigiklifiimi gidermek ve trafik akimini  =agjla-
mak, Trafik Tescil ve Denetleme Sube Midirlist gbrevlilerince yapllmakta-
dir.Trafigin yogun cldﬁgu va sikigikliga neden alan sebepleri ortadan kal-
dirmak igin, tnemli giridlen kavegak, nokta ve glizergahlara Trafik Nokta
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Gorevlileri ve Trafik Ekipleri yerleétirilérek her gin 07:00°dan  aksam
19%@@’3 kadar girev yapmaktadirlar. Bazen blro gbrevi yapan personel bile
aabah ve akgam saatlerinde glizergahlara gikartilarak trafigin akigina yar—
dimzid olmsktadirlar.

-fAyrica slricl, yaya ve #grencilerin egitimine Snem verilmekte olup
trafik kaide ve kurallari 8@retilmektedir.. |

-199@-1921 daretim yily igerisinde 32 Hgretmen, 138 dorenci okul dnd
gdrevliai nlarak yetistirilmigticr. Bunun yanisira belli bir program  dahi-
lirde ilk ve orta dereceli ckullardaki 8grencilerinize de trafik konusunda
bilgi verilmekiedir.

~Trafik skiplerince Snemli kaveaklarda yayalarin egitimi  yaptirilmig-
tir. Megafonlarla yayalar uyarilmaktadir.

-BifHrler ve Otomobileiler dernegince toplanan slricllere de Trafik
Teanil ve Denetlame Blbe Midirlisd gbreviilerince egitici  amagla, yapilan
hatalar ve ne yapmalar: gerektikleri kendilerine anlatilmaktadir.

-Bunlarin yani sira gehir iginde radarla hiz  kontrold, ssbit kontrol,
ibharly kontroller yapmak euretiyle trafik kaide wve kurallarina  dymayan
sﬁfﬁéﬁ ve yayalara gerekli ce=za uygulanmaktadir.

2.5. Bonug va Oneriler ,
-11 Merkezinde bir trafik darbagazi olup, henliz bir kans derecesinde

degildir. Aricalk yalean tarihta trafik ig agicy bir gfrdnti vermeyeﬁektir.
Arag sayiainin simrlandirilimas: hobols dizenimizce mbmkdn olmadiSina gire,
padens ticari arag sayie1 dondurulabilmistir. ilin cosrafik yapisi, tarihi
hir kent olusy ve mali gliclik nedeniyle trafidin aktig: glzergahlar: ge—
nigletme imkan: bulunmadigina giire, kisa vade de yeni yollar agma  imkam
olmadigr dledintlerak, maveut inkanlardan en iyi gekilde faydalanmak gersk-
mektadir, '

=Yammi devam 2den Tanjant Ynlu.biran Hnce hizmete sokulmalidir.

~Otopark ihtiyas: hadeafhadadir. Zaten az ve dar olan yollarda zorunlu
parketmzler, Trabzon trafiginin ana sorunlarindandir. Balediye bagkanli-
ginca otopark ihtiyac: ivedi olarak karsilanmal: ve yeni "Dtopark Ydnetme—
ligi"” uygulanmalidir.

~Eahil Davlet Karayolunda yol gizgiel ve yaya yoly gizgileri dizenli
nlarak kontrol edilmeli, yenilenmalidir,

—Hamy ve Ozel sektire alt peracnel servia araglarinin gildzergah olarak
Cahramanmarag Caddesini kullanmalarina yasak gelbirip, bu araglarin Bahil
Devlet Karayolunu takip ederek servis yapmalar:i, indirme ve bindirme igin
uygun yerlerde yapilacak veya mevouit ceplerden yararlanmalari uygun ola-

cakbir.
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-Trafik sisteminin uygulanmasinda insan unsura Hnlemli olup Trafik
Tescil ve Denetleme Sube Midlrlisl basta olmak lizere SHf8rler ve Otomobil-
giler Dernesi Baskanlisy ile ilgili kuruluslarin egitim galipmalarina daha
genig kapsamli katilmalari yararli olacaktir. Trafik Tescil ve Denstlems
Sube Midirligl ve BAfHrler ve Dtomobilciler Dernesi  Baskanli@i’noa aylik
programlar dahilinde alirlicfilere konferanalar dizenlenmeli gerekli bilgi-
ler verilmeli va tegvik amaciyla aylik olarak kurallara uyan nazik, kiya-
feti ve araci temiz, dizgln slriciiler &dillendirilmelidir.

—Hzun- sokagin tamamen trafige kapatilmas: fikrinin'saklncall taraflari
oldugu igin, arag trafiginin az, yaya trafiginin gok oldugu glin ve saatle-
re hagli olarak gegici kapatmalar seklinde bir uygulama distnilmelidir.

—~1lin Markezine dosu wve hatidaki yerlesim yerlerinden gelen araglar,
pehiin ig yollarina, hassas glzergah olarak nitelendirilen kisimlara gir-
melering izin verilmamekteydi. Dofudan gelen araglar Liman Kawvgadi 'ndan
dinerek otogar arkasindaki terminale girebilmektedir. Batidan gelenler ise
ptofs  terminaline kadar ogelehilmskitedir. Bu da hassas glizergah denilen
yol keaimindski ftrafik yoSunluSunu daha da artirmaktadir. Snceden bunlarin
Balikhane yanindaki park yerine kadar gelmelerine izin veriliyordu.
Terminale gegmelerine izin verilmiyordu. Pendel aistemi densn bu wyoulama
gehir igindeski trafik sikisikligina kismen de olsa engel Diuyardu. Kaldi—
rilmasiyla aikigiklik daha da artmistir. En kisa zamanda Fendel siateminin
gyoulanmasina gegllmesi gerekmektedi}.

~Sulubhan Kavesas: olarak igimlendirilen Kahramanmaras Caddesi’nin  bas-
ladigy v yodun trafigi olan bu noktaya yayalar igin hir altgegit yapilma-
11, bu iki kritik nokta arasindaki durak yerleri iptal edilerek iki taraf-
11 bariyerlerle kapatilmalidir.

—Kahramanmarag Caddesi lkismen tek, kiamen gift yonlll yoldur. Kalekapi-—
dan itibatren bhir gidis, iki gelig seridi olabilecek imkanlar saglandigiinda
fnemli dlglde trafik yosunluSu azalacaktir. Shylekis

Z pahramanmaras Saddesi l=zerindeki MOFLRO Damii yani Bat Pazar: dtesi

Fatih Cocdk Yuvasi 8nl gibi bsriyerle bBlinmis gok gereksiz alanlar,

park yerleri kaldirilip, eski hal Ond gibi yola katilarak bir gerig-

leme'yaratllmélld;r. Ancak bunlarda otoblle ve ticari araglar igin sa-
dece indirme ve bindirmz2 amacina ybnelik cep haline getirilmeli, bu
yal boyunca cepli duaraklar diginda tlm araclarin park etme v durma-
lar: keainlikle dnlenmelidir.

¥ Sarekirse Kalekapi-Atatirk Alan arasi:  (zel idare kavegadi harig)
tamamen, boydanboya kaldirim engellerle (Atapark Tekel 8ni gibi) b~
limelidir, Biylece durma, parketme, diger geridi isgal gibi trafik

A
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akigini engelleyen, zaman zaman durduran olayiar kesinlikle &nlenmis
olacaktir,

Uzun Bokak-dzel Idare Kavsagi'ndan Kahramanmaras OCaddesi‘ne sadece
gaga dinlg, Atatlrk Alanindan bu noktaya ngeliste sadece =saga dbnlis,

Cumhriyet caddesi gegis seklinde olmalidir,

Slriinfl ve yayalarin kuwrallara aykiri davranislary gersk egitim gerek
fiziki engel ve gerskee polisiye tedbirlerle Snlenmelidic. Bu  kosul-
lar altinda ve olabildigince alt yapiya da yer verscek, mevout yol ve
glizergahlardan azami yararlanarak trafik darboBaziny hafifletmenin,

helki de ortadan kaldirmanin sdmldn olabilecegi digiiniilmalktedir.

Ig yollarimiz genslde kaldirim ve parke yapisinda nlup, yer yer bo-
zulma, gikme ve kabarmalar mevout olup, trafigin akisini  gliiclestir-
mekta, bozuk satihli yerds fren yapmak veya buradan saga veya =@ola
kagis araglarin akiginl engellemektedir. Yollarin zeminleri dilzeltil-
malidir.

Onemli sorunlardan biri olan park yeri sorununa ofzim distiniilmelidir,

Uzun Vadede Chzlim nerileri .

Yakin gelecekte toplutasimada rayli sistese gegilebilir. Behrin  coo~
rafi yapisi ve yerlegim sekli buna misait olmasa da, ulagim sorunlar:
makro eeviyede incelenirse basvurularak en son alternatiftir. Deviet
8ahil Yolu ve Tanjant Yolu'nun orta refijlaerinden hafif rayli sistem
gegirilebilir. Bu sistem tek aragla gjdis-geligli galistirilabilecasi
gibi tek yinde dinerli olarak ta (ring serviei) palistirilabilirler.

Uzun vadeds Atatidrk Alani—K.T.0 arasinda asili rayl: sistemlar dilst—
niilebilir. Mevout olan 3 thr (Asimetrik, Bimetrik ve Bafege) de  kul-
lanilabilir. Ancak en gelistirilmis ybntem olan Safege asili sistemi

tercih edilmelidir. Yerden 9,76m. ylkeskte inga edilen bu sistem Cia-
lekigi de halen Rus Fazar: bulunan bilgeden gecirilerek Deviet Sahil

Yolu takip edilebilir. Yerden ylksskte inga edilecegi igin de mevout

ulagimi  engellemeyecektir. Hava kirlenmesi ve gleriltd dizeyi disik~
tr, GOrindmd estetiktir. Sehrin 5@-1030 yvil sonraki nGfusu disdndlier—

ae ve gehrin yapls: gdzfnine alinirea en uygun gbzlm olarak gdzkmek-—
tedir. 4 2071ik egimleri gikahilen bu sistem genislisi 7,62 m. yi ge—

gen caddslecrde de wygulanahilir,

Halen proje galigmalar: alirddrillen ve Sameun~Sarp arasinda  yapilmas:

dilslinfilen otoyolun Akgaabat gikisidan baslayip Yowra girisine kadar -
Trahzon 9ehrinin glineyinden gegirilip transit trafigin buraya akta-

rilmas: gerekmektedir. Sehir merkezindeki trafigin hir kismida otoyo~

lu dik  kesecek ara caddeler wvasitasiyla bu yola kaydirilmalidir.
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'
B8ylece sahil yolu ve kent merkezinde gozle gﬁrUlUr bhir rahatlama o

lahilir.

Bimdiden kaos halini alan kent trafigi toplu ulagim arzinin  taginma-
ainda mevout olan araglarin kullanilmasiyla daha da karmasik hale ge-
lecektir. Bu nedenle toplu tasimacilikta taksi-dolswuslar yerine daha
bliyitk kapasiteli araglar kullanilmalidir. Bivil tagimacilikta takei
dolmug yerineg minibieler kullanilirken Belediye de otoble sayilarim
artirip, trafigi sikigtiracak yerde mavout  atohislarin yarine gift
katl: otobiisler kullanmilirea kent trafisi biyllke oranda rahatlayacak-
tir. Belediye otobisleri igin duraklarda dzel cepler ve mimk(n  olan
yarlerda dzel otoblie yollari yamilarak trafik soronlar: uzun vade da

olmasa da rahatlayacaktir.
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