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OZET

RAYLI SISTEM YATIRIMLARI FiZIBiLITE ETUTLERI ve YAPIM YONTEMLERI

Murteza, Mustafa

Yiiksek Lisans, Kentsel Sistemler ve Ulagtirma Y 6netimi

Tez Yoneticisi: Prof.Dr. Mustafa ILICALI

Haziran 2010, 71 sayfa

Sanayilesme ile birlikte biiyiik sehirlerin niifuslari hizla artmaya baslamistir.
Ulasim sehirlesmenin en temel ihtiyaclarindan biri olarak ortaya ¢ikmustir. ilk etapta
1860’11 yillarda kent i¢i ulasim da rayl sistemler kullanilmaya baslamis, ancak 6zellikle
1950’1li yillardan sonra otomobil kullanimi hizla artrmgtir. Ulkemizde de o6zellikle
Istanbul’da 1950 yilina kadar kent i¢i rayli sistemler artarak 130 kilometrelere
yaklagmig, daha sonra diinyadaki 6zel otomobil kullanimina paralel olarak 1966 yilina
kadar biiyiik bir boliimii sokiilerek yerini karayollarina birakmistir. Oysa diinyada 6zel
oto kullanimi artmaya devam ederken kent ici rayli sistemleri de ihmal edilse de
artirllmastr.

Giliniimiizde, Tiirkiye’de yapilan rayl sistem yatirimi sayisi gittikge artmaktadir.
Bu yatirnmlarin performanslarin1 degerlendiren calismalar ise bir o kadar kisithdir.
Tiirkiye’deki rayli sistem deneyimini inceleyen caligmalar tek tek sistemler igin
yapilmakta olup, tiim sistemleri birbiriyle karsilastirarak kapsamli ve sistematik bigimde
rayli sistem deneyimini biitlin olarak inceleyen calismalar bulunmamaktadir. Bu
yatirimlarin hangi beklentiler igerisinde planlandiklar1 ya da isletilmeye baslandiktan
sonra beklentileri karsilayip karsilamadiklar1 bilinmemektedir. Bu sebeple, rayli sistem
yatirimlariin planlama asamalarini, yatirnm amaglarini ve ortaya ¢ikan sonuglari
arastiracak caligmalara ivedilikle ihtiya¢ vardir.

Bu calisma, Tirkiye’deki rayli sistem yatirimlariin yapilabilirlik etiitlerinin
beklentileri kargilanip karsilanmadigini ve nasil yapilmasi gerektigini aragtirmaktadir.

Bu beklentileri ortaya cikarmak iizere dzellikle Istanbul ve Kayseri kentlerinde hali
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hazirda isletilen rayl sistem yatirimlari incelenmistir. Rayli sistem yatirimlarinin temel
performans gostergeleri olarak maliyet ve yolcu sayilar1 tahminleri ile gerceklesen
durum verileri de toplanmis, karsilastirmali bir analiz yapilmistir.

Sonug olarak, tiim sistemlerin ortak basarisinin toplu tasin sistemindeki yolcu
sayilarinin artisina yaptiklari katki oldugu gozlenmistir. Bunun yani sira; yolcu sayist
tahminleri, maliyet tahminleri, entegre edilmis toplu tasin sistemi, trafik sikigikliginm
azaltma, kente imaj kazandirma vb. konularindaki beklentileri karsilayamadiklari

goriilmiistiir. Beklentiler ve ortaya ¢ikan sonuglar arasinda fark oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Rayli Sistemler, Fizibilite Etiidii



ABSTRACT

FEASIBILITY STUDY OF RAIL INVESTMENT AND CONSTRUCTION
METHODS

Murteza, Mustafa

Master of Urban Systems and Transport Management

Supervisor: Prof. Dr. Mustafa ILICA

June 2010,71 page

With the industrialization of major cities began to rapidly increase their
population. Transportation as one of the most basic needs of urbanization has
emerged. The first stage in 1860s urban transport and rail systems in use began, but
especially the 1950s, then car use has increased rapidly. In our country, especially in
Istanbul until 1950 urban rail systems increased by 130 kilometers to come close, then
the world's private cars in parallel to the use of a large part dismantled until the year
1966 where the highways have left. But while the world continues to increase private

car use in urban rail systems are also negligible, although increasing.

Today, the railway system in Turkey 1is increasing the number of
investments. The studies evaluating the performance of these investments are
limited. Rail systems studies in Turkey, investigated the experiences being made for the
individual systems. In the other hand compare all the systems together in a
comprehensive and systematic way to experience the rail system as a whole are not
being studied. Which of these investments are expected to operate within the planned
initiation of or did not meet the expectations it is not known. Therefore, the rail system
in the planning stages of investment, investment objectives will be investigated and the

result is needed urgently to work.

This study is exploring the feasibility studies of investment in the rail system in
Turkey expectations are met or not and also is exploring how to do that. For appearing

this expectations especially in Istanbul and Kayseri cities already operated rail
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investments are examined. Cost and number of passengers forecast and actual case data
were gathered as a key performance of Railway system investments indicators and

comparative analysis was performed.

As a result, the common success of all systems of public passenger transport
system depends on increasing number of passengers was observed. Besides this, the
estimated number of passengers, cost estimates, an integrated public transport system,
reducing traffic congestion, to gain urban prestige, etc. subjects were unable to meet
their expectations. Expectations and the differences between the outcomes have been

identified.

Keywords: Rail systems, feasibility study
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1.GIRIS

Giiniimiizde diinyanin pek ¢ok biiyiik sehrinde oldugu gibi Istanbul igin de en
bliylik problem siiphesiz ki wulagim sorunudur. Diinyada sehir i¢i ulasimu,
1950’liyillardan sonra otomobilin ve motorlu tasitlarin sayilarinin hizla artisina bagl
olarak 6nem kazanmistir. Otomobil ve diger karayolu ulasim ve nakliye vasitalarinin
arzinin artmasi, buna karsilik karayolu aglarinin uzunlugunun ayni hizla artmamasi,
sehir igi trafik sorunun dogmasina neden olmustur. Baslangigta, trafik sorununun trafik
sikigikligina endekslenmis olmast ve ¢6ziim yolu olarak da 06zel otomobillerin
hareketini kolaylastiracak yeni yollar insa edilmis olmasi, kullanilmakta olan rayh
sistemlerin atil kalmasina ve zamanla bunlarin ortadan kaldirilmasina yol agmuistir.
Bunun bir kisir dongii oldugu, acilan yeni yollarin daha fazla otomobil talebine yol
actig1, dolayisiyla da gecici olarak goriilen trafikteki rahatlamanin artan otomobil
arzindan dolay1 tekrar trafikte sikisiklifa yol actigi bugiin bilinen bir gercektir.
Istanbul’da, iilkemizdeki otomotiv sanayinin kurulmasi ile 1970’li yillarda hizlanan
otomobil sahipligi yaninda 1959 yilinda devreye giren minibiis tagimaciliginin hizla
yayginlagmasi, bu arada 0Ozel otobiis tagimaciliginin disipline edilmesi ve
ruhsatlandirilmasi ile karayolu agirliklt bir sehir i¢i ulasim donemi baslamistir. Kamu
otobiis tagimasini iistlenmis olan IETT nin giiglenmesi ile de, 1950 yilinda 130 km ye
ulasan tramvay hatlarin sokiiliip bu tasima tiirii devreden ¢ikarilmis ve 1960’11 yillardan
itibaren kentte karayolu agirlikli tasima donemi baslamistir.

Rayli sistemler giliniimiizde sehir i¢i ulasimin ¢oziimii i¢in tek ¢ikis yolu
niteligindedir. Diinyanin biitlin gelismis iilkelerinde, sehir i¢i ulasimin omurgasini rayl
tasima sistemleri ve agirlikli olarakta metro olusturmaktadir. Ciinkii giinlimiizde diinya
niifusu hizla artmig ve 1960’11 yillara kadar 6zgiirliiglin ifadesi olarak goriilen otomobil
ve lastik tekerlekli ulasim wvasitalar1 artik sehirlerin ulagim ihtiyacina cevap
verememektedirler.

Istanbul, yillik % 4,8’lik niifus artis1, 13 milyonu asan niifusu, kentsel alan
genigligine gore 4800 kisi/km2’lik niifus yogunlugu (bu oran Tiirkiye genelinde 78
kisi/km?2) ile iilkemizin en biiyiik, Diinyanin ise 23. en biiyiik sehridir. Ulke endiistriyel
kuruluslarinin % 38'i, ticari isletmelerinin % 55'ini barindiran Istanbul, iilke vergi

gelirlerinin % 40’min toplandigy, tilke niifusunun yaklasik 1/5°ni barindiran bir sehirdir.



Istanbul’un niifusu son 40 yilda 1 milyondan 13 milyona ¢ikmis ve her yil da bu niifusa
500 bin kisi eklenmektedir.

Istanbul’da trafige tescilli araglarin % 75’ini otomobiller olusturmakta ve giinde
yaklastk 500 yeni otomobil yollarin hemen hemen aymi kaldigi sehir trafigine
eklenmektedir. Bu ise giin gectikce sehir trafigini iginden ¢ikilmaz bir hale sokmaktadir.

Istanbul'da 2,5 saate varan kisi basina giinliik seyahat siiresi ve bunun tekabiil
ettigi asgari emek kaybinin yilda 300 milyon TL civarinda oldugu g6z oniine alinirsa
ulagim probleminin énemi daha carpict bir sekilde anlasilacaktir.

Istanbul i¢in ulasim probleminin en kalic1 bir sekilde ¢oziimii siiphesiz ki rayh
sistem uygulamalar1 ve 6zelikle de metro ile miimkiin olabilecektir. Ancak Londra ve
Budapeste Metrosundan sonra, 1871 yilinda yapimina basglanan ve 1874 yilinda
tamamlanan 626 m. diinyanin 3. metrosu olan tarihi Karakdy Tiinelinden 1985 yilina
kadar Istanbul’da her hangi bir rayli ulasim vasitasi ciddi olarak diisiiniilmemistir.

Diisiiniilenler ise maddi nedenler ve daha ¢ok da konunun 6neminin yeterince
kavramlamamasindan hayata gecirilememistir. Yani Istanbul’da, ilk metro devreye
girdikten tam 110 y1l sonra yeni metro projeleri iizerinde ¢aligmalara baslanabilmistir.
1000 kisi basina diisen rayli sistem ag1 uzunlugunun Istanbul’da 3,6 m, New York’ta 31
m, Paris’te 25 m ve Tokyo’da 22 m (IETT, 2005) olmas1 bu 110 yil siiren ihmalden
kaynaklanmstir.

Ancak, sevindirici olan sudur ki, son yillarda Istanbul biitgesinin % 60’1 rayh
ulasim sistemlerinin insas1 i¢in harcanmaktadir. Istanbul’da 1980’1 yillardan sonra
isletmeye agilan rayh sistemlerin uzunlugu 75 km dir. Yapimi devam eden sistemlerin
uzunlugu 204 km, projeleri tamamlanan 85 km ve planlama asamasindaki sistemlerin
uzunlugu 345 km.dir

Bu ¢aligmada Istanbul da 9 adet ve de bir de Kayseri de yapilan rayl sistem
fizibilite ¢alismalar1 degerlendirilerek aralarindaki farkliliklar ve ortak noktalarin neler
oldugu sonuca gidisteki yontemleri incelenecektir.

Birinci boliimde oncelikle Diinya {izerindeki kent i¢i rayli sistemlerin tarihsel
seyri etkileri ve getirileri degerlendirilecektir. Ikinci boliimde ise Kent i¢i Rayli
Sistemler Hakkinda bilgi verilecektir. Metro, Hafif Metro, Tramvay ve Monoray

tanimlar1 acgiklanacaktir.



Ugiincii kistmda ise Tiirkiye’nin 3 biiyiik sehri Ankara, izmir ve o6zellikle
Istanbul’daki kent ici rayl sistemlerin diinii bugiinii ve de gelecekteki beklentileri
islenecektir. Bu tarihsel siire¢ 1s13inda Istanbul, Ankara ve Izmir deki karar verme
stirecleri mevcut rayli sistemlerin durumu ve de gelecek ile ilgili beklentiler
degerlendirilecektir. Dordiincii béliimde Rayl sistemlerin karar verme ve gergeklesme
siireci bu asamadaki siyasi ve ¢evresel etkilerin karar verme siirecine olan etkilerinden
bahsedilecektir.

Besinci boliimde Rayli sistem yatirimlarini degerlendirilme ydntemlerinden
bahsedecegiz. Fizibilitelerin yapiminda 6zellikle yaygin olarak kullanilan Net Bugiinkii
Deger, I¢c Verimlilik (Karlilik) Oran1 ve Fayda Maliyet Orani tanilar1 ortaya konacaktir.
Mali ve Ekonomik Fizibilite etiit tanimlar1 ortaya konulacaktir. Bu yontemler ile Raylh
Sistem Yatirimlarinda nasil karar verecegi anlatilacaktir.

Altinc1 béliimde Istanbul’da dokuz ve Kayseri’deki cesitli firmalari yapmuis
oldugu Rayl Sistem Etiitlerinin degerlendirilmesi yapilacak, arasindaki benzerlikler ve
farkliliklar ortaya konulacaktir.

Yedinci ve sonu¢ boliimde ise Rayli sistemlerin karar verme ve gerceklesme
asamasinda yapilabilirliginin etiidii mali ve ekonomik yonden degerlendirilmesi 6nemi
ve Ulkemizde Rayl sistem fizibiliteleri yapimi konusundaki yontemlerde farkliliklarin
ve ortak yonlerin ortaya konularak fizibilite yapimi konusunda etkin bir hale gelmek
kamudaki kaynaklarin dogru kullanimi verimliligin artirilmasi yoniinde onemli bir

calisma ortaya konulacaktir.



2.DUNYADAKI ULASIM PLANLAMA CALISMALARI VE RAYLI
SISTEM YATIRIMLARI

Diinyada kentsel ulastirmanin onemi, Ikinci Diinya Savasmin ardindan
otomobilin ve motorlu tasitlarin sayilarinin hizla artisina baglh olarak 6n plana ¢ikmustir.
Otomobil arzinin artmasi, buna karsilik karayolu aglarinin yetersizligi, kent i¢inde trafik
sorunun dogmasina neden olmustur. Bu sorunun ¢odziimlenmesi amaciyla bir takim
calismalar ve planlamalar yapilmas1 geregi ortaya ¢cikmustir. Ozel otomobil kullaniminin
hizli artis1 bircok biiylik kentte isletilen rayli sistemlerin atil kalmasma ve hatta
kapatilmasina kadar gitmistir. Ancak 1950’li yillarda yapilan ulagim planlamalarinda
isletmeden kaldirilan rayl sistemlerin kurtarilmasina doniik hi¢bir ¢aligma yapilmamis;
trafik sorunu trafik sikisikligima endekslenmis ve buna bagli olarak da o6zel
otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollar insa edilmistir. Boylece toplu tasim
tiirlerine olan talep daha da azalmis ve 6zel otomobil kullanimi da hizla artmistir.

Bu anlayis Buchanan’in 1962 yilinda yayinladig1 raporuna kadar devam etmis;
ancak bu raporla birlikte ilk kez 6zel otomobil kullaniminin kent i¢i trafik sorununu

artiracagina dikkat c¢ekilmistir (Kancabasg, 1998)

2.1. DUNYADA ULASIM PLANLAMASININ TARIHI GELiSIiMi

Ulasimin 6nemi lastik tekerlekli tasitlarin sayilarimin ve biiyiiksehirlerin
niifusunun hizla artis1 ile 6n plana ¢ikmistir. Bu sorunun ¢éziimlenmesi amaciyla bir
takim caligmalar ve planlamalar yapilmasi geregi ortaya ¢ikmistir. Bu caligmalarin tarihi

gelisimi incelendiginde asagidaki tarihsel siralama ortaya ¢ikmaktadir.

2.1.1. 1950°li Yillar Tasit Oncelikli Dénem

Bu doneme kadar ulastirma igerisinde ayricalikli ve az sayili 6zel araglarin
sayisinda birden patlama meydana gelmistir. Insanlarin 6zel otolara olan talebi sadece
bliyiik kentlerde harig, toplu tasima araglarinin kaybolmasina neden olmustur. Buna
bagl olarak trafige c¢o6ziim {iretebilmek diislincesiyle kentlerde yeni yol aglar
olusturulmus ve kent merkezlerine de otoparklar inga edilmistir. Yaya ulagiminin
dislandig, toplu tasima araglarindan yiiz ¢evrilen bu donemde bir¢cok yerde var olan
tramvay raylar1 sokiilmiistiir. Boylece bu donemde toplu tasima en biiyiik yarasini

almustir.



2.1.2. 1960’h Yillar Ulasim Planlamasi1 Donemi

Bu donemde diinyada meydana gelen hizli teknolojik gelismelerin etkisinde
kalinmis ve sorunlarin ¢oziimiinde teknolojinin yeterli olacagi diisiiniilmiistiir. Bu
diisiince planlama ¢alismalarini olumsuz yonde etkilemistir.

1962 Yilinda bir rapor yayinlayan Buchanan, otomobilin ulasim i¢in ¢ok pahali
ve sorunlu bir ¢6ziim olacagini ortaya koymustur. Buchanan bu nedenle niifusu 100 bini
asan kentlerde mutlak baska sistemlerin gelistirilmesi gerekliligini agiklamistir.

Ancak yine de bu donemde teknolojinin olanaklarindan yararlanilarak otomobil
oncelikli ulasimin sorunlaria ¢6ziim iretilebilecegi diisiiniilmiistiir. Dolayisiyla otoyol
ve ekspres yollariin yapilmasi 6ngoriilmiistiir. Ayni1 dénemde toplu tasima ile ilgili de
cesitli diizenlemeler yapilmistir. Paris’te caddelerin yarisindan fazlasi tek yon olarak
degistirilmis, toplu tasima yonelik olarak ta otobiislere 6zel seritler tahsis edilmistir.

Bu donemde biiyiik kentlerde trafik sikisikligina ¢6ziim tretilememis, ayrica
kirlilik ve giiriiltii kayg1 verici diizeylere ulagsmistir.

Ozel oto kullaniminin revagta oldugu bir dénemde, bunun teknik, ekonomik ve
toplumsal acilardan kent i¢i ulasimin gerekleriyle celiskili oldugunu ortaya koyan
A.B.D. Bagkan1 Richard Nixon, 1969 yilinda yaptig1 konusmasinda biiylik bir ileri
goriisliiliikle sunlar sdylemistir (Evren, 1978) :

“Toplu tasim 6zel oto kullanicilarin1 ¢ekinceye kadar, trafik tikanikligindan
kurtulmamiza yetecek dl¢lide cabuk karayolu yapabilme imkanina sahip degiliz. Bugiin
karayollarimizin tikanikliklarima ve kent merkezlerimizin felgli durumuna bakarak,
2000 yilina dogru kentlerdeki niifusumuz 100 milyon daha artis gosterdiginde,
durumumuzun ne olacagin kestirebiliriz.”

Konusma, toplu tasimi gelistirmek i¢in uzun donemli tasarilarin
gerceklestirilebilmesi amaciyla finansman kaynaklarinin en elverisli kosullarla ve
zamaninda saglanacagi belirtildikten sonra sdyle baglaniyor: “Bdylece otobiis, tren ve
metro kullanicilar1 daha iyi hizmete kavugmus olacaklar ve 6zel oto sahipleri daha az
kalabalik yollarda seyredebilecekler. Yoksul katmanlara mensup kisiler iglerine daha
kolay gidebilecek, o zamana kadar onlar i¢in ulasilmaz olan bolgelerde is bulabilecek ve
egitim kurumlarina rahatlikla ulasabilecekler. Biiyiik kentlerin merkezleri felg olmaktan

kurtulacak ve banliydlerde oturanlar ¢alismak ya da aligveris yapmak icin kente daha
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kolay ulagabilecekler. Asil olan iilkemizin yarar saglamasidir. Aya insanlar génderen bu
iilke ulasim konusunda kentlerin  gereksinimlerini  karsilayabilecegini  de
kanitlayacaktir.”

Aslinda dikkatle incelendiginde ilk iki dénem yaklasimlarinin ayni politikanin
triini oldugu ortaya ¢ikmaktadir (Elker, 1999). Yaklasimlardaki sorun, ulagimin
ylizeysel yaklagimlarindan birisi olan trafigin tikanmasidir. Sorun bdyle tespit
edildiginden, ¢oziim olarak ta ek yollar yapilmasi ve kapasitenin artirilmasi gerektigi
diistiniilmiistiir. Bu ¢6ziim baglangicta gecerli olmakta ve belirli bir siire trafigi
rahatlatmaktadir. Ancak trafigin uygun olmasit 6zel oto kullanimini daha da artirmakta
ve sonugta bu artisa paralel olarak trafik sikisikli§i yeniden giindeme gelmektedir.

Boylece sorun ve ¢oziimii bir kisir dongiiye doniismektedir (Sekil 2.1.).

TRAFIK
ﬁ TIKANIKLIGH 1“*,1_

TALEP EK.
ARTISI KAPASITE

TRAFIKTE
RAHATLAMA

Sekil 2.1. Geleneksel ulasim yaklasiminin ¢oziimsiizliigii (Elker,1999)

Yukarida belirtilen geleneksel yaklagimlar tamamiyla ulasim arzinin
planlanmasia yonelik iken, giiniimiizde ulagim sorunlarinin ¢6ziimii ulagim talebinin
yonetilmesini de igermektedir. 1970’lerin sonlarindan baslayarak daha ¢ok kabul géren
ve genellikle yolculuk talep yonetimi olarak adlandirilan politika da boyle bir
yaklagimdan dogmustur.

Geleneksel yaklasimlarda artan talebe paralel olarak arz da artirilmakta; cagdas
yaklagimlarda ise denge, talebin 6zel dnlemlerle bastirilarak, mevcut arz1 astirilmamasi

yoluyla kurulmaktadir.



2.1.3. 1970’li Yillar Insan Oncelikli Dénem

Bu donemde geriye doniik olarak 20 yilda yapilan hatalarin farkina varilmis ve
daha gergekei, ekonomik ve uygulanabilir projeler giindeme getirilmistir.

Otomobilin artmasina paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarin teknoloji ile
cOziimlenemeyecegi ve toplu tasima sistemlerine ihtiyag duyan biiyiik kitlelerin var
oldugu fark edilmis, boylece tasit yerine insan 6ncelikli planlar yapilmaya baslanmistir.

Ayrica ekoloji ve estetik degerlerin 6n plana ¢ikmasi toplu tasima araglarinin
¢Oziim olarak goriilmesini saglamistir. 1973-1974 Yillarinda petrol krizinin patlak
vermesi de toplu tasimi tek alternatif kilmistir. Boylece 6zel oto ulasiminin maliyeti
yiikselmis, tasitlar i¢in kurulacak karayolu aglar1 finanse edilemez hale gelmistir. Bu

durum otomobil odakli ulagim diisiincesinin degismesini zorunlu kilmstir.

2.1.4. 1980’li Yillar Tasit Talebine Yonelik Uygulamalar

Kent i¢i ulagim sorunlarinin ¢éziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi oldugunun anlasilmasiyla birlikte, yolcular i¢in giivenilir
toplu tagimacilik sistemlerinin kurulmast ve 6zel otomobil siiriiciilerinin de 6zendirici
ve caydirict bir takim uygulamalarla toplu tasim sistemlerine ¢ekilmesi bu dénemin
temel stratejisidir. Bu yaklasim icerisinde basta rayl sistemler olmak iizere, kent
merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine Oncelik verilmeye ve
entegre toplu tagimacilik sistemleri olusturulmaya baslanmistir. Kisilere miimkiin
oldugunca ¢ok yolculuk alternatifi sunulmustur. Bu sunuslarin ana hedefi ise kisilerin
0zel oto ile kent merkezine giris taleplerini azaltmaktir.

Toplu tasimda geleneksel yaklasimlar ile ¢agdas yaklagimlar arasindaki
farkliliklar Tablo 2.1° de gosterilmistir.



GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR

Ulasim arzinin planlanmast Talebin yonlendirilmesi
Tasitlara dncelik Insanlara oncelik
Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi|| Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve

veri olarak aliiyor daha dolu tasitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin  sorunlarina | Toplumun cesitli kesimlerinin
yonelik ithtiyaglarini1 dengeleyici

Sermaye yogun yatirimlar Kiiciik / gerceklesebilir yatirimlar

Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar

Fiziksel ¢oziimlen agirlikli Y onetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler
Insaata yonelik Cevreye duyarh

Tablo 2.1. Geleneksel ve ¢cagdas ulasim yaklasimlarimin 6zellikleri (Elker, 1999).

Diinya tarihinde toplu ulagim, geleneksel yaklasimlarin esas alindigi dénem ve
cagdas yaklagimlar donemi olarak ele alinmaktadir. 1950-1970°1i yillar arasi, diinya
ulasiminda geleneksel yaklagimlarin s6z konusu oldugu donemlerdir. 1950°li yillara
kadar ulasimda az sayida 6zel ara¢ varken, bu yillardan sonra 6zel ara¢ sayisinda ¢ok
ciddi artiglar olmustur. insanlarin 6zel araglara olan yogun talebi nedeniyle de kentlerde
yeni yol aglart olusturabilmek i¢in pek ¢ok sehirde toplu tasima araglar1 ulagimdan
kaldirilmis ve var olan tramvay raylar1 sokiilmiistiir 1960’11 yillar, artan Ozel arag
sayisindan dolayi trafigin daha da arttig1 bir dénemdir. ilk defa 1962 yilinda Buchanan,
otomobilin ulagim i¢in ¢ok pahali ve sorunlu bir ¢6ziim olacagini bu nedenle niifusu 100
bini asan kentlerde mutlak baska sistemlerin gelistirilmesi gerekliligini agiklamistir.

1950-1970°11 yillarin geleneksel yaklasiminin temel sorunu, ulasimin yiizeysel
yaklagimlarindan birisi olan trafigin tikanmasidir. Sorun bdyle tespit edildiginden,
¢Oziim olarak da ek yollar yapilmasi ve kapasitenin artirilmasi gerektigi diistiniilmiistiir.
Bu ¢6ziim baglangicta gecerli olmakta ve belirli bir siire trafigi rahatlatmaktadir. Ancak
trafigin uygun olmasi 6zel oto kullanimimi daha da artirmakta, sonugta sikigiklik

yeniden giindeme gelmektedir



Ulasim da 1970’11 yillara kadar olan geleneksel yaklasim doneminde araglarin
tasinmas1 oncelikli iken, 1970’li yillardan sonraki c¢agdas yaklagim doneminde
insanlarin taginmasi Oncelikli olmaya baslamistir. Cagdas yaklasim doneminde
otomobilin artmasina paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarin teknoloji ile
¢cOziimlenemeyecegi ve toplu tasima sistemlerine ihtiyag duyan biiyiik kitlelerin var

oldugu fark edilmis, boylece tasit yerine insan 6ncelikli planlar yapilmaya baslanmustir.

2.2 KENT ICi RAYLI SISTEMLER

Kentsel ulagim sorunun agirlig1 sabah ve aksamin belirli saatlerinde yogunlagan
isyeri ile konut arasindaki yolculuk istemlerinden kaynaklanmaktadir. Is amacli bu
istem, kent merkezi ile ¢evre arasindaki baglantilarla ve oransal olarak kisa uzunluklarla
ilgilidir. Calisma saatlerinin zaman iginde yayilmasi Onlemine karsin, zamanlama
esnekligi ¢ok az olan bir istemdir. En 6nemlisi de belirtilen nedenlerle biiyiik hacimli
olmasidir. Yolculuk hacmi ¢evreden merkeze dogru biiyiir ve bu trafigin kent
merkezinde vardigi yogunluk daha yiiksek kapasiteli ulastirma tiirlerine ve belli
asamadan sonra da rayl sistemler gerektirmektedir.

Hizli Toplu Ulasim teknolojileri daha yiiksek hizlarda yiiksek kapasiteyi tagimak
tizere gelistirilmistir. 1800' yillarin sonlarindan bu yana; New York, Londra ve Paris
gibi biiyiik sehirlerde, daha hizli ve daha verimli bir toplu ulasim i¢in gittik¢ce artan
talebi karsilamak {izere ¢esitli hizli toplu ulasim teknolojileri gelistirilmistir. Son yirmi
yilda, durmadan artan niifus taleplerini karsilamak amaciyla mevcut alternatif
teknolojilerin sayis1 6nemli 6l¢lide artmistir.

Ana kriter sistem kapasitesi olarak kalmaktadir. Sistem kapasitesini
etkileyen yolculuk siiresiyle ilgili olarak ikinci 6nemli kriter ise hizdir.

Toplu ulagim tiirlerinin kapasite ve maliyetlerinin gsematik olarak gosterildigi
Sekil 2.2°de, herhangi bir koridorda bir yondeki en yiiksek saatlik yolculuk talep diizeyi
10-12 bin kisiye ulasana kadar otobiis sistemlerinin “en uygun” ulasim tiirleri oldugu
anlagilmaktadir.

Klasik 6gretide rayli sistemler, saatte bir yonde 10—12 bin yolcu diizeylerinde
tramvaylar etkin olarak uygulanabilmekte, talep diizeyleri 18-20 bin diizeylerine

ulagtiginda Hafif Rayli Sistemler 6ne ¢ikmakta, talepler 30 bin yolcu diizeylerini



astiginda s6z konusu koridorun ozelliklerine gére metro veya banliyd demiryolu
kaginilmaz se¢enekler olmaktadir.

Diinyada son yillarda hizla gelisen ve yayginlasan, iilkemizde ve Avrupa
tilkelerinde Metrobiis olarak adlandirilan (BRT) uygulamalarda lastik tekerlekli
tagimacilikta bir yonde saatte 48 bin yolcu tasima diizeylerine ulasilmig olmast
yuksek talep diizeylerinde rayli sistemlere kiyasla daha diisiik maliyetli bir

secenegi ortaya ¢ikarmig bulunmaktadir.

Maliyet

Minibiis

Metro
Banliyo Treni

Hafif Rayh
Sistem

Metrobiis

Kapasite
(Kisi/Yon/Saat/Serit)

1,000 3,000 6,000 12,000 18,000 30,000

Sekil 2.2. Toplu ulasim tiirlerinin kapasite ve maliyetlerinin sematik gosterimi
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2.3.KENT ICI RAYLI SISTEM TURLERI

2.3.1. Metro

Metro, genelde 8’li tren dizisi olarak saatte kesit yonde 45.000 yolcu kapasitesi
tizerinde hemen hemen higbir noktada karayolu ile ayn1 diizeyde kesismesi olmayan
tamamen bagimsiz kentsel rayli toplu ulasim sistemidir. Bu teknoloji genelde,
hemzemin veya viyadiik seklinde yapiminin fiziksel etkileri nedeniyle, bir yer alti
sistemi olarak yapilmaktadir. Bu teknoloji i¢in genis bir gegis alani, daha biiyiik
istasyon tasarimi, dolayisiyla daha fazla sermaye gerekmektedir. Boyle bir sistemin
viyadiik olarak yapimi ise, kullanilan agir demiryolu araglar i¢in daha biiyiik, daha
saglam ve goze hos gelmeyen yapilarin gerekmesinden dolay1 daha pahalidir.

Cogunlukla kentin merkez bolgelerinin ulasim gereksinimlerini karsilamaya
yonelik olarak yapildiklarindan, banliyd ve bolgesel demiryolu hatlarina gére ayrim
gosteren Ozellikler gostermistir. Yatay ve diisey plandaki karakteristiklikleri banliyo ve
bolgesel demiryolu hatlarina gore daha az fakat hafif metro ve tramvaya gore daha
kisitlayicidir.

Son 20 yilda, bu teknoloji icin kapasiteyi arttirmak amaciyla ve istasyon
platformlarinin uzatilmasiin getirecegi ilave sermaye maliyetleri en aza indirgenerek,

sinyalizasyon sisteminde gelismeler saglanmustir.

2.3.2. Hafif Metro

Hafif Metro, genelde 4’lii tren dizisi olarak saatte kesit yonde 15.000 ile 30.000
aras1 yolcu kapasitesi iizerinde olan miimkiin oldugunca hicbir noktada karayolu ile
aynt diizeyde kesismesi olmayan kentsel rayli toplu ulasim sistemidir. Filolarinm
yenilenmekte olan mevcut raylt sistemler ile glizergah tasarimi kisitlamalari nedeniyle
gereksinimleri belirgin olan yeni sistemler, bu ara kapasite teknolojisini basar1 ile
uygulamislardir. Hafif metro araglari agirliklarina gore daha kisa yatay ve dikey
giizergah egimlerine uygundurlar, daha hafif olduklarindan ekonomik ytikseltilmis
viyadiik tasarimina miisaittirler ve platform uzunlugunun daha kisa olmasma da
yardimci olurlar. Ayni zamanda metro gore daha esnek katar diizeni olusturulmasina da

musaittirler.

Vancouver, Boston, New York, Chicago, London, Berlin ve digerleri dahil,

bir¢ok sehir hafif metro kullanmaktadir.
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Hafif metrolar, 6zellikle giizergahta uzun ve dik egimler oldugunda caziptirler.
Bu durumlarda asinma ve 1sinmay1 en aza indirmek iizere, aracin gii¢-agirlik oraninin

bu dik yokuslar1 agabilmesi i¢in biitiin bojilerinin enerjilenmesi gerekmektedir.

Hafif rayli toplu ulasim, son on yilda kullanigh bir hizli toplu ulagim alternatifi
olarak gelismistir. Agir rayli toplu ulasim, hafif rayliya gore daha fazla kapasite
saglarken, bu ayni kapasitede olup hafif raylinin bazi avantajlarina sahiptir. Bir ¢ok
durumda, Avrupa, Asya ve Amerika'da pek cok sehir i¢in bu avantajlar, diger hizh

toplu ulasim teknolojileri yerine bir teknolojinin se¢ilmesine sebep olmustur.

2.3.3. Tramvay

Tramvaylar, oteki kara ulagtirma tiirlerinin yararlandiklar1 kent yollar1 {izerine
dosenmis hatlar iizerindeki hareket eden elektrikli demiryollaridir. Genelde 2’li dizi
olarak 8.000-15.000 aras1 saatte kesit yonde kapasiteli sistemlerdir. Bazi {ilkelerde
Tiirkiye’ de oldugu gibi kaldirilmas1 yoluna gidilirken bir ¢ok iilkelerin bir¢ok kentlerin
de modernlestirilmesi yeglenmistir. Istanbul’ un yeniden tramvaya kavusmasi igin otuz
yildan fazla beklenmesi gerekmistir.

Modernlestirilen tramvaylar, olanaklar o6lgiisiinde yol banketleri iizerine
bagimsiz yollara alinmaktadir. Ayrica 6zel kurallarla karayollar1 tasitlarina oncelik
kazanmalar1 saglanmaktadir. Boylece etkinlikleri biiyiik 6l¢iide artirilmastir.

Yatay ve diisey plandaki geometrik karakteristikleri normal karayolu
karakteristiklerine yakindir. Kurba yar1 ¢aplar1 20 m. ye kadar inebilmekte egimleri % 8

lere kadar yiikselebilmektedir.

2.3.4. Havaray (Monoray)

Havaray ya da monoray , sehir i¢i demiryolu ulasim ¢esitlerinden birisidir.
Adindan da anlasilacagi haliyle vagonlar, mono yani tek bir adet ray lizerinde veya
altinda asili sekilde gidis ya da gelis istikametinde hareket ederler. Toplu tasimacilikta
kullanilan ray sistemi bir kolon iistiine oturulan iki kiris ve bu iki kirigin iizerinde
bulunan raylar ile gidis ve gelis ayn1 anda gergeklestirilmektedir. Diinya'nin pek ¢ok
tilkesinde hizmet vermektedir. Bunlarin basinda; Amerika Birlesik Devletleri, Almanya,

Japonya, Giiney Kore, Cin ve kimi Giiney Amerika iilkeleri gelmektedir. iki tip ray
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sistemine sahiptir. Gelismekte oldugu donemlerde ¢ok yaygin olmasada 6rnek olarak
Almanyanin Wuppertal sehrinde toplu tasimacilikta kullanilan askili sistem su an
kullanilan klasik sisteme kars1 iyi bir alternatif olamamustir. Ilk Monoray diisiincesi 19.
ylizyilin sonlarma dayanmaktadir. Ancak kagit iizerinde kalan bu ¢izimler 20. yiizyilin

ortalarinda hayata ge¢mis ve her donem gelistirilerek bu giinkii halini almistir.

2.3.ULKEMIZDEKI TOPLU ULASIM ve KENT iCi RAYLI SISTEMLER

Diinyada isletmeye acilmis ikinci metro olan Istanbul’daki Tiinel ile
kentlerimizde ¢agdas ¢oziimler yakalanmis, Istanbul ve Izmir’deki tramvay ve banliyo
demiryolu isletmeleri, Konya, Bagdat, Sam, Selanik tramvaylar1 gibi 06rnekler
Osmanlilar désneminde kentlerimizde uygulanmistir. Ulkemiz kentlerinde erken ve hizli
bir sekilde baslayan rayli tasimacilik yeterince gelistirilememis ve rayli sistemlerin
etkinligi hizli kentlesmenin basladigi 1950'li yillardan sonra giderek azalmistir. Bu
yillardan itibaren kentsel ulagim sistemine tanitilan otobiisler, kaptikactilar (dolmuslar)
ve 0zel otomobiller rayli sistem yolcularin1 kendilerine ¢ekmis, kentsel gelismeyi
demiryolu ve tramvay hatlarindan uzaklastiracak sekilde yonlendirmistir. Yillar i¢inde
metro hatlar1 gelistirilememis, banliyo isletmeleri giliglendirilmemis, tramvay hatlari
sOkiilmiis ve isletmeler kapatilmistir.

Biiyiik kentlerimizde basarisiz kalan bir ¢ok rayli sistem girisiminin ardindan
seksenli yillarin sonunda yeni bir donem baglamis ve her biiyiikliikteki kentin yoneticisi
ulagimla rayl sistemleri 6zdeslestirmistir. Ulasimi sorunlarii ¢ézmedeki “moda” bir
uctaki rayli sistemleri rafa kaldiran yaklasimlardan uzaklagmis, diger ugtaki her yere
rayli sistem yapma yaklasimina doniigmiistiir. Bu yeni dalga i¢inde niifusu 50-100 bin
arasinda olan kentler bile “rayli sistem kentimize yakisir” sdylemi ile ulagim sorunlarin
¢ozmeye niyetlenmistir.

Sanayi devrimi ile birlikte kentlerde calisma ve yasam alanlarinin birbirinden
farklilagsmas1 ve mekanda konutlarla is yerlerinin birbirinden uzaklagmasi sonucunda
ortaya c¢ikan kent i¢i ulasim ihtiyacinin karsilanmasi i¢in farkli ulagim bigimleri
gelismistir. Getirilen ¢6zlimlerin karayolu ya da demiryolu altyapisin1 kullanmasi, arag
bliytikliikleri, sefer sikliklari, hizlari, durak araliklari, cevresel etkileri, kendilerine

ayrilmis giizergahlar1 olmasi gibi teknik 6zellikleri ulasim tiirlerinin tercih edilmesinde
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kullanilan Ol¢iitler olmustur. Giliniimiizde bu o6zelliklerin belirledigi kapasite ve
maliyetler ise ulagim tiirlerinin kiyaslanmasinda en 6nemli unsur olmaktadir.
Istanbul’da 1989 yilinda isletmeye acilan Aksaray-Havalimani hatt1 ile baslayan
yeni donem kent i¢i rayli sistem uygulamalari sirasinda yirmi yil i¢inde bir c¢ok
kentimizde yeni rayl sistemler hizmete alinmis olup farkli 6zellikteki ¢esitli rayli sistem
projeleri de farkli agsamalarda uygulama agamasina dogru ilerlemektedir (Sekil 2.3). Bir
ucta daha once hi¢ rayl sisteme sahip olmamis kentlerde yapilan nostaljik tramvaylar
(Antalya gibi) ve diger ugta yiiksek kapasiteli metro ve banliyd demiryolu projeleri

isletme, insaat, proje ve etiit asamalarinda bulunmaktadir.

HRS o
Metro . o
Banliiys (@) o

Sekil 2.3 Kentlerimizdeki Rayh Sistem Projelerinin Asamalari




3.TURKIYEDEKI YAPILAN RAYLI SISTEM CALISMALARI

Bu béliimde iilkemizin en biiyiik ii¢ sehrindeki Ankara, Izmir ve Istanbul’daki

Ulasim Planlamasi ve Rayli Sistem ¢aligmalari inceleyecegiz

3.1. ANKARA

Ankara Kentsel Ulagim Caligmasi’nda halen mevcut ve 2015 yilina kadar
gerceklestirilmek iizere metro, hafif rayli toplu tasim sistemi ve banliy0 treninden
olusan toplam 130 km'lik bir rayli toplu tasim ag1 dnerilmistir. Rayli sistemler i¢in olasi
hatlar Oncelik siralamasinda ikinci planda ve genel olarak 2015 yili sonrasi igin
diisiiniilmiistiir. Rayli sistem hatlarinin yapimima kadar gececek siire iginde bu
koridorlarin tiimiinde otobiis 6ncelikli uygulamalara gidilmesi planlanmistir.

3.1.1.Metro projesi;

Ulasim Ana Plani’na gore metro sistemi 2015 yilina kadar 44,5 km bir aga sahip
olacaktir. 2015 metro ag1 agagidaki dort hattan olusacaktir :
1- Kizilay - Batikent,
2- Kizilay - Cayyolu,
3- Ulus - Kegioren,
4- TBMM - Dikmen.

Metro sisteminin, Kizilay'daki, Iskitler'deki, Atatiirk Kiiltiir Merkezi'ndeki ve
Balgat'taki istasyon yapist yolcularin Ankara Hafif Rayli Toplu Tagim Sistemine
(ANKARAY) aktarma yapabilecek bicimde gergeklestirilecektir. Balgat'taki istasyonda
ise, yolcu aktarmasinin bi¢imi ayrintili projelendirmeden sonra ayrica belirlenecektir.
Metro Sisteminin ana depo alan1t Macunkdy'de bulunacaktir. Sistem genislediginde ve
gereksinme olustugunda Cayyolu'nda ikinci bir depo alani yapimina gidilecektir.
Banliy6 hattinin genisletilme projesi metro ile birlikte diisiiniilecektir. Banliyo treninin
Eryaman ve Sincan'm kuzeyine dogru genisletilmesi herhangi bir nedenle
olanaksizlastiginda Metro'nun Eryaman ve Sincan'in kuzeyine hizmet verebilmesi i¢in
Kizilay - Batikent hatti bu yone dogru uzatilacaktir. 2015 Sonrasinda ise Metro'nun
Kizilay - Batikent - Eryaman hatti ile Kizilay - Cayyolu hattinin Etimesgut'un giineyine
dogru uzanan bir hat ile birlegsmesi saglanacaktir. Banliyd Treni Sisteminin Eryaman ve

Sincan'm  kuzeyine dogru genislemesinin gerceklesmesi durumunda bile 2015
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sonrasinda Osmaniye -Eryaman - Batikent banliyd treni hattinda metronun g¢alisacagi
gozoniinde tutulacaktir.

3.1.2 Ankaray projesi

2015 yilina kadar gergeklesecek Ankara Hafif Rayli Toplu Tasim Sistemi
(ANKARAY) aginin uzunlugu 22 km'dir. Ankaray su hatlardan olusacaktir:

1- Dikimevi - ASTI,
2- Kurtulus - Siteler,
3- Maltepe - Etlik.

Ankaray Sistemi yukarida Metro Sistemi baglig1 altinda belirtilen istasyonlarda
metro ile aktarma yapacaktir; ayrica, Maltepe - Etlik hattinin Merkez Gar Istasyonunda,
Kurtulus - Siteler hattinin Kurtulus Istasyonunda banliyd treni ile yolcu aktarmasi
saglanacak, Kurtulus - Siteler hattinin Cebeci ve Demirlibahge istasyonlarinda yolcu
aktarmasi yapmasi incelenecektir. Ankarayin merkez depo alan1 S6giitdzii'nde Ankara
Sehirleraras1 Terminal Isletmesi’nin (ASTI) giineyinde yer alacaktir.

Sistem genisledikce ve gereksinme ortaya ¢iktiginda Ankaray Sisteminin
Siteler'in kuzeyinde depolama alani yapilacaktir. 2015 Sonrasinda Ankaray hattinin

ASTI'den Cukurambar'a ve Dikimevi'nden Dogukent'e uzatilmasi incelenmesi
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Sekil 3.1. Ankara’da var olan ve planlanan rayh sistemler
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3.2. 1ZMiR

1855°de isletmeye agilan Izmir-Manisa hattinda Cigli’ye kadar, 1866'dan
itibaren isletmeye agilan Alsancak (Punta)-Aydin hatti, Sirinyer-Paradiso, Gaziemir ve
Torbali'ya kadar, Paradiso-Buca hatti ve Gaziemir-Seydikdy hatt1 {izerinde yapilan
banliyd demiryolu tasimaciligi izmir’deki kentsel demiryolu isletmeciliginin ilk
ornekleri olmustur.

Nisan 1880'de Kordon'dan gecerek Alsancak-Konak arasinda isletilmeye
baslayan athi tramvaylar yogun bir ilgi gérmiis, athi arabalarini birakarak bu yeni ulasim
bi¢imini kullanan Levantenler i¢in bir prestij unsuru olmustur. 1883'de tramvay isletme
imtiyaz1 el degistirmis, 1885 yilinda yeni bir imtiyazla kurulan Izmir-Géztepe Tramvay
Sirketi Konak Kokaryali (Giizelyal) arasinda hat doseyerek ikinci tramvay hattini
hizmete sokmustur. 1914 yilinda elektrikli ¢ekise gegen tramvaylar 1954 yilina kadar
kentlilere hizmet etmistir. Tramvaylar elektrikli troleybiislere ve otobiislere yerlerini
birakirken, banliyd demiryolu giderek azalan yolcu sayisi ile giinlimiize kadar gelmistir.

Bir Alman miihendislik firmasina yaptirilan ulagim etiidiine (Heusch Boesefeldt,
1992) dayanilarak giincel rayli sistem projelerinin ilk asamasi olarak Bornova-Ugyol
arasinda 1994 yilinda insasina baslanan 11.8 km uzunlugundaki kesim 2000 yilinda
isletme agilmistir. Hattin ikinci asamasinda giiney ucunda eklenti olarak 6ngoriilen
Ugyol-F. Altay kesiminin ve kuzey ucundaki Bornova-Bornova Merkez kesimlerinin
insaat calismalarina da baglanmis ancak heniiz bitirilememistir.

1992 yili etiidiine gore Cigli’ye kadar yapilmasi dngoriilen metro hatti yerine
(Sekil 6) aymi koridorda bulunan, sinyalizasyon gelistirme ve ¢ift hat projeleri ile
kapasitesi arttirllan TCDD’na ait demiryolu hattinin ortak kullanim projesi olarak
Aliaga-Menderes arasinda yeni bir rayli sistem projesi olusturulmus ve ingasina

baslanmugtir.
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Sekil 3.2. izmir’de var olan ve planlanan rayh sistemler

Halkapinar-Otogar hatlar1 da ilerideki agamalar olarak giincelligini korumakta ve
Ulasim Ana Plani’nda yerini almig bulunmaktadir.

2009 yilinda hazirlanan ve onaylanan izmir Ulasim Ana Plani’nda yer alan rayh
sistem projeleri dort grupta degerlendirilmektedir;

- Mevcut metro hattinin uzantilar1 olarak daha Onceden Ongdriilmiis hat
kesimleri (Ugyol-F. Altay, Bornova-Bornova Merkez, Halkapmar-Otogar, F. Altay-
Narlidere, Ugyol-Buca),

- Mevcut metro hattinin uzantilarina eklenmesi 6ngoriilen yeni hat kesimleri
(Narlidere-IYTE)

- Ingaat1 devam etmekte olan Aliaga-Menderes rayl sistem hattinin uzatilma
onerileri (Bayindir, Selguk, Aliaga OSB),

- Kentin ¢esitli alanlarinda yapilmasi1 ongoriilen ¢ift ve tek hatli tramvay
projeleri.

Ulasim Ana Planinda yer alan metro hat kesimlerinin uzunluklari, 2030 yili

itibariyle giinliik yolcu sayilar1 tahminleri ve hatlarin hizmete girmesi 6ngdriilen yillar
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plan raporlarinda verilmektedir (Sekil 3.2). Bu raporlarda yer almayan ve ulasim tiirti
seciminde temel Olciit olan zirve saat zirve yon yolculuk talepleri ise %10 zirve saat
pay1 ve maksimum yolcu kesiminde %60 zirve yon faktorii kabul edilerek hat kesimleri
itibariyle belirlenmistir. Bu degerlerin farkli hat kesimlerinde saatte bir yonde 397 ile
9.519 yolcu arasinda degistigi goriilmiistiir (Tablo 3.1). Plan’da yeni 6nerilen Narlidere-
IYTE hatt: igin ise herhangi bir yolculuk talebi yer almamistir. Bu hattin yolculuk talebi
ve kapasitesi raporlarda agiklanmamakla birlikte, tramvay raporundan diisiik kapasiteli

bir rayl sistem oldugu anlagilmaktadir.

Uzunluk Hat 2030 Hizmete Giris | Zirve Zirve
(km) Glinliik Doénem Sonu Saat Saat
Yolcu Sayist (Iki Zirve
Yon Yon
Yolcu) Yolcu
11,0 Ugyol-Konak- 120,000 Mevcut 12,000 7,200
Bornova
5,2 Ugyol-F. Altay 142,421 2010 14,242 8,545
3,2 Bornova-Bornova 6,609 2010 661 397
Merkez
4,5 Halkapinar-Otogar 50,859 2015 5,086 3,052
4.5 F. Altay-Narhidere 104,765 2015 10,477 6,286
11,0 Ucyol-Buca DEU 158,655 2015 15,866 9,519
36,0 Narlidere-I'YTE - 2020 - -
Tablo 3.1. Izmir Ulasim Ana Planinda Ongoriilen Metro Hatlarimin Ozellikleri Hat
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3.3. ISTANBUL

Istanbul’da 19. yiizyilin ilk ¢eyregine kadar ulasim yaya olarak veya at ve at
arabalar1 ile gerceklesmistir. Osmanli Devleti, 30 Agustos 1869 tarihinde
gerceklestirilen bir mukavele ile, Istanbul icinde insan ve esya nakli i¢in demiryolu
ingaat1 ile demiryolu iizerinde hayvan ¢ekerli araba isletilmesi hakkini 40 yil siire ile
Dersaadet Tramvay Sirketi’ne vermistir. 1870 yilinda baslanan ¢alismalar ile;

1. Azapkapisi-Galata-Besiktas-Ortakdy hattt Temmuz 1872°de,

2. Emindnii-Divanyolu-Beyazit-Aksaray hatt1 Aralik 1872°de,

3. Aksaray-Samatya-Yedikule hatt1 1873’de,

4. Aksaray-Topkap1 hatt1 1874 yilinda tamamlanarak hizmete girmistir.

Sonraki yillarda yeni tramvay hatlarinin yapimi i¢in ¢alismalar yapilmis ve
1881°de 3 yeni giizergahin yapilmasina karar verilmistir. Bu giizergahlardan;

1. Galata-Sisli hatt1, 5200 metre uzunlugunda olup 1883 yilinda,

2. Galata-Tatavla hatti, 1885 yilinda isletmeye agilmustir.

3. Eminonii-Eyiip hatt1 ise hayata gec¢irilememistir.

Istanbul’da Subat 1914°te elektrikli tramvay devri baglamistir. 1928 yilinda da
Uskiidar-Kisikli hatt1 ile Anadolu yakasinda da tramvay kullanilmaya baslanmustir.
1935 yilinda tramvaylarla giinde 314 bin yolcu taginirken 1950 yillinda tramvay
hatlarinin toplam uzunlugu 130 kilometreye ulagmistir.

1956 yilinda troleybiislerin sefere konmaya baslanmasi ile ilk olarak Tiinel-
Magka hatt1 ile Topkap1 ve Yedikule tarafindaki tramvay seferleri Beyazit'a kadar iptal
edilmistir. 1961 yilina gelindiginde ise, hizla artan lastik tekerlekli ulasim vasitalarina
yol agabilmek adina Avrupa yakasindaki tramvay hatlarinin tamami, 1966 yil1 iginde de
Kadikdy yakasindaki tiim hatlar kaldirilmigtir.

Istanbul’un, diinyanin énemli kentleriyle birlikte basladig1 rayli sitemler yarigini
1966 yilinda terk etmesi ve 1990’11 yillara kadar da rayli sistemler lizerine her hangi bir
calismanin yapilmamasi, Istanbul’a cok degerli yillar kaybettirmistir. Istanbul
ulasgiminda bugiin icin toplu tasimanin payr pek c¢ok diinya {lilkesinden daha iyi
durumdadir. Istanbul icin asil problem toplu tasimada rayli sistem tasimaciligmin
azligindan kaynaklanmaktadir. Toplu tasimada rayli sistemlerin agirligi sadece % 5.7

diizeyindedir.
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3.2.1.Rayh Sistemlerde Mevcut Durum;

Giiniimiizde Istanbul’da, TCDD tarafindan isletilen Gebze-Haydarpasa (42 km)
ve Halkali-Sirkeci (30 km) hatlar1 harig, alti adet rayli sistem kullanilmaktadir. Bu
sistemler[14, 15].

a- Hafif Metro (HRS) : Eyliil 1989 tarihinde Aksaray- Kartaltepe arasinda 8.5
km olarak acilmistir. Sonraki yillarda Havaalanina kadar uzatilmis olup istasyon
sayisi18’e, hat uzunlugu 19.3 km ye ¢ikmistir. Kapasitesi tek yonde 34000
yolcu/saat’tir.

b- Cadde Tramvayi: Kabatag-Zeytinburnu arasinda hizmet veren 11.2
kilometrelik bir hattir. Tramvayin kapasitesi tek yonde 15000 yolcu/saat’tir.

c- Istanbul Metrosu: Eyliil 2000 yilinda da hizmete acilmis olup 8.5 km
uzunlugunda olup 6 adet istasyonu bulunmaktadir. Taksim-4. Levent arasinda hizmet
veren metronun kapasitesi tek yonde 70000 yolcu/saat’tir. Hattin her iki yOniinde
uzatmalara devam edilerek 2008 yilinda bir yonde Sishane diger yonde Atatiirk Oto
Sanayi Sitesine kadar uzatilarak istasyon sayilari 10’a hattin uzunlugu da 15.65
kilometreye ¢ikartilmigtir.

d- Tiinel-Karakdy Finiikiileri: Ulkemizin ilk yer alt1 rayl sistemi 1875 hizmete
acilmis giinde yaklasik 14000 yolcu tasiyabilmektedir.

e- Taksim-Kabatas Finiikiiler: 2006 yilinda isletmeye aciklan ikinci finiikiiler
giinde yaklasik 40000 kisi tagiyabilmektedir.

f- Nostaljik Tramvay: Nostaljik tramvay Kadikoy-Moda arasindaki yaklasik 2.5
kilometrelik hat boyunca hizmet vermekte olup giinde yaklasik 2000 yolcu
tasinmaktadir.

g- Beyoglu Tramvay1 ve Karakoy Tiineli: Her iki hat da Istanbul ulasiminda
nostaljik tramvay gibi daha ¢ok sembolik bir deger ifade etmekte olup iki hattin toplam
uzunlugu 3 km civarindadir.

h- Cadde Tramvay1: Zeytinburnu-Bagcilar arasinda 2006 yilinda hizmete agilmis
olup 5.2 km uzunluktadir.

i- Cadde Tramvay1: En son ac¢ilan cadde tramvay1 da Edirnekapi ile Sultangiftigi

arasinda 2007 yilinda hizmete agilmis olup 12.5 km uzunluktadir.
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2007 yilinda yapilan Ulagim Ana Plan1 g¢ergevesinde mevcut rayli sistemler
147.33 km ingaat asamasinda 51.5 km proje calismalar1 tamamlanan 84,5km proje
calismalari devam eden 23,9 km ve etiit proje asamasindaki hatlar 322,1 km dir. Bu
anlamada uzun vadede 630 km rayl sistem ile Istanbul’'un rayli toplu ulasimin

¢oOziilmesi hedeflenmektedir. (Tablo 3.2, Tablo 3.3)

MEVCUT RAYLI SISTEMLER 147.33 KM
2004 ONCESi MEVCUT HATLAR
SI{I%A GUZERGAH ADI UZUNLUK (km)
1 TAKSIM - 4. LEVENT METROSU 8.5
2 AKSARAY - HAVAALANI HAFiF METROSU 19.3
3 EMINONU - ZEYTINBURNU TRAMVAYI 11.2
4 ISTIKLAL CADDESI (TUNEL-TAKSiM) NOSTALJIK TRAMVAYI 1.6
5 TUNEL-KARAKOY FUNIKULERI 0.6
6 TAKSiIM-MACKA TELEFERIK 0.3
7 KADIKOY-MODA NOSTALJIK TRAMVAYI 2.6
8 MEVCUT BANLiYO HATTI 72
2004 SONRASI TAMAMLANANLAR UZUNLUK (km)
9 EMINONU-KARAKOY-KABATAS TRAMVAYI 2.9
10 EYUP-PiYER LOTi TELEFERIGi 0.42
11 TAKSIM-KABATAS FUNIiKULERI 0.64
12 ZEYTINBURNU-GUNGOREN-BAGCILAR TRAMVAYI 5.12
13 TOPKAPI-EDIRNEKAPI-SULTANCIFTLIGI TRAMVAYI 15
14 SISHANE -TAKSiM METROSU 1.65
15 4. LEVENT AYAZAGA ATATURK OTO SANAYi METROSU 55
INSAATI DEVAM EDEN RAYLI SISTEMLER 51.5 KM
S;%A GUZERGAH ADI UZUNLUK (km)
1 SISHANE - YENIKAPI METROSU 3.55
2 AKSARAY - YENIKAPI METROSU 0.7
3 KADIKOY-KARTAL METROSU 21.7
4 ATATURK SANAYI - DARUSSAFAKA - HACIOSMAN METROSU 4.0
5 OTOGAR - BAGCILAR (KiRAZLI) HAFiF METROSU 5.6
6 BAGCILAR - MAHMUTBEY - iKiTELLi - OLIMPiYAT KOYU METROSU 159

Tablo 3.2.Istanbul Ulasim Ana Planinda Ongoériilen Rayh Sistem Hatlar:
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UYGULAMA PROJESi DEVAM EDEN RAYLI SISTEMLER 23.9 KM

S;‘ZA GUZERGAH ADI UZUNLUK (km)
1 HALIC CEVRESI TRAMVAYI 9.6
2 YESILKOY - ATATURK HAVALIMANI - B.EVLER - iKiTELLI HAFiF METROSU 14.3

ETUT PROJESI DEVAM EDEN RAYLI SISTEMLER 97.1 KM

S;II)A GUZERGAH ADI BIiTiS TARIHI
1 BEYOGLU - SiSLi HAVARAY HATTI 5.8
2 DUDULLU - BOSTANCI RAYLI SiSTEM HATTI 14
3 PENDIK-SABIHA GOKCEN HAVAALANI-SULTANBEYLIi RAYLI SiSTEM HATTI 17

ZEYTINBURNU - BAYRAMPASA - GAZIOSMANPASA - EYUP - KAGITHANE -
4 BESIKTAS - USKUDAR - UMRANIYE - ATASEHIR - KADIKOY 40.3
(KAZLICESME - SOGUTLUCESME BOGAZ GECIiS RAYLI SISTEM HATTI)
5 BAGCILAR (KiRAZLI) - KUCUKCEKMECE (HALKALI) HAFiF METROSU 7.5
6 BAGCILAR (MAHMUTBEY) - KUCUKCEKMECE - BASAKSEHIR - ESENYURT 125
(ISPARTAKULE) RAYLI SISTEM HATTI i
ETUT ASAMASINDAKI RAYLI SISTEMLER 182,0 KM

SL':)A GUZERGAH ADI UZUNLUK (km)
1 CEKMEKOY-TASDELEN RAYLI SiSTEM HATTI 52
5 KADIKOY - ATASEHIR - UMRANIYE-SANCAKTEPE-SULTANBEYLi RAYLI 25

SISTEM HATTI -
3 SABiHA GOKCEN HAVAALANI - TUZLA (O.S.B) 6.8
4 SISHANE-KABATAS RAYLI SISTEM HATTI 1.7
5 CEKMEKOY-SANCAKTEPE-SULTANBEYLi RAYLI SISTEM HATTI 9
6 ESENYURT - BEYLIKDUZU - AVCILAR RAYLI SISTEM HATTI 17
7 BUYUKCEKMECE-ESENYURT RAYLI SISTEM HATTI 10.5
8 USKUDAR-BEYKOZ RAYLI SISTEM HATTI 15
9 BASAKSEHIR - KAYABASI - OLIMPIYAT KOYU RAYLI SISTEM HATTI 13
10 BUYUKCEKMECE (TUYAP) - SILIVRI (GUMUSYAKA) 48
1 SULTANGAZI (SULTANCIFTLIGI) - ARNAVUTKOY RAYLI SISTEM HATTI 115
12 SULTANGAZI (HABIBLER) - BASAKSEHIR (KAYABASI) RAYLI SISTEM HATTI 2
13 BESIKTAS - SARIYER RAYLI SISTEM HATTI 14.6
14 HACIOSMAN - CAYIRBASI METROSU 2.7

ETUT ASAMASINDAKI HAVARAY HATLARI 42,0 KM

S;‘ZA GUZERGAH ADI UZUNLUK (km)
1 KARTAL-D100 HAVARAY HATTI 3.0
2 ATASEHIR-UMRANIYE HAVARAY HATTI 10.5

SISLI (ZINCIRLIKUYU) - BASIKTAS- SARIYER (R.HISAR USTU) HAVARAY
3 45
HATTI
4 SABIHA GOKCEN HAVAALANI - FORMULA HAVARAY HATTI 7.7
5 MALTEPE- BASIBUYUK HAVARAY HATTI 3.6
6 4.LEVENT -GULTEPE-CELiKTEPE-LEVENT HAVARAY HATTI 55
7 SEFAKOY-KUYUMCUKENT-HAVAALANI HAVARAY HATTI 72

Tablo 3.3.istanbul Ulasim Ana Planinda Ongériilen Rayh Sistem Hatlari
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4. RAYLI SISTEM KARAR VERME SURECI

Kentlerimizdeki rayl sistem projelerinde yasanan sorunlarin basinda projelerin baslatilmast,
etlit ve projelerinin hazirlanmasi, bu projelerin ekonomik ve mali degerlendirilmelerinin yapilmasi
konusundaki standartlar ve uygulamalarin yetersizligi, eksikligi ve uygulamalarin tutarsizlig
gelmektedir. Rayli sistemler teknik ve ekonomik gerekgelerden ¢ok yerel yoneticilerin ve

politikacilarin kisisel istekleri ve baskilari ile uygulama agsamalarini gegmektedir.

4.1. SUREC, MEKANIZMALAR VE OLCUTLER

Ulkemizdeki Rayli sistem etiit ve projelerinin hazirlanmasi, degerlendirilmesi, onaylanmast,
finansman Olgiitleri ve mekanizmalari, ingaat, denetim ve igletme asamalarinda siirecler, yetkiler ve
sorumluluklarda belirsizlikler ve tanimsizliklar bulunmaktadir. Bu eksiklikler sebebiyle projelerde
farkli Olgiitler, standartlar ve yontemler kullanilmakta, yapilan yanligliklar sebebiyle projelerin
isletmeye alinmasi cok gecikmekte, maliyetler katlanarak artmakta, isletmeye acilan sistemler
planlama asamasinda hazirlanan fizibilite esiginin ¢ok altinda yolcu talepleri ile isletilmekte,
isletme aciklar1 biiytimektedir.

Oysa yapilmasi gereken siire¢ dogru planlama ve de gerekli sartnamelere uyulmasi ile
asilabilecektir. 5393 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu ¢ergevesinde Biiyiiksehirlerde Ulasim ana
plan1 yapilmasi zorunlu kilinarak plan asamasi kanuni bir semsiye altina alinmistir. Bu ¢ercevede
raylt sistem projelerinin yapimi i¢in en 6nemli kistas olan yolculuk sayilarinin bulunmasi ve de
buna gore sistem secilmesi asamasi ulasim ana plani ¢ergevesinde kurulacak bir matematiksel
model yardimi ile yapilmasi saglanabilecektir.

Ulagim ana plani cergevesinde belirlenen toplu tasim koridorlari oncelik sirlamalart ile
birlikte plan i¢inde olacaktir. Bu siralama g¢ercevesinde oncelikli projeler koridor bazinda nitelikli
olarak degerlendirilmelidir. Koridor {iizerinde arazi topografyasina uygun plan ve profilli
alternatifler ortaya konarak bu alternatifler {izerinde ulasim modeli yardimi ile yolculuk sayilari
degerlendirilmelidir. Bu degerlendirmede sabah zirve saatte tek yonde ne kadar yolculuk
olmasinin yaninda giinliik toplam yolculuklarda degerlendirilmelidir.

Rayli sistemlerin proje siirecinin en dnemli basamagi bu model cergevesinde belirlenen
yolculuk sayilaridir. Bu sayilara gore yapilan fizibiliteler sonucunda hattin yapilip yapilmamasina
ya da yapilacaksa ne tiir bir sistem olmas1 gerektigi belirleyecektir. Bu ¢ergevede belirlenen hattin
proje calismalarin gelistirilmesine karar verilerek ilgili kurumlardan onay alinmalidir.

Fakat Onay siirecleri i¢inde anahtar kurum olan Devlet Planlama Tegskilati tarafindan
belirlenen proje se¢im Olgiitleri zaman iginde degismekte, uygulanmasinda farkliliklar
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gozlenmektedir. Ornegin ge¢mis yillarda “kent niifusunun bir milyon iizerinde olmas1” rayli sistem
esigi olarak kabul edilmisken, mevcut projelerin finansmaninda halen ytriirliikte olan 9. Kalkinma
Planinin 449. maddesi ile getirilen “Rayli sistem projeleri, alternatif toplu tasim projelerinin yetersiz
kaldig1, sistemin isletmeye acilmasi ongdriilen yil icin doruk saat yolculuk talebinin tek yonde
asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde gergeklesmesi beklenen koridorlarda planlanacaktir.” seklindeki
sinirlama ile tramvay ve hafif rayli sistemlerin iilkemizdeki uygulamalar1 kisitlanmaktadir. Bu
madde ile getirilen kisitlama sonucunda isletmeye alinma yilinda 15 bin yolculuk diizeyine
ulagabilen bir hattin proje donemi sonundaki yolculuk talebi 30-40 bin diizeyinde olmasi
beklendiginden, bu kisitla DPT’nin kentlerimizde agir rayl sistemler disindaki projeleri yatirim
programina almadig1 sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Rayli sistemler konusunda yetersiz olan bu siire¢
tanimlamalarina karsilik karayolu projelerinin hazirlanmasindaki siireglerin ¢ok daha tanimsiz ve
eksik olmas1 sonucunda kentlerde yeni yol agilmasi, katli kavsak ve koprii yapilmas: gibi karayolu
projelerinin daha hizli ve kolay uygulanmasi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu ve demiryolu
projelerini uygulama siiregleri arasindaki bu dengesizlik sonucunda yerel politikacilar demiryolu
projeleri ve hatta lastik tekerlekli toplu tasim projeleri yerine otomobil kullanimina yonelik projeleri

secmekte ve hizla uygulamaktadirlar. (Sekil 4.1).

Ravyh Sistemler:

Planlama l Proi=landirme i Kaynak Temini Uygulama
DLH Y DLH * * DLH °
i Onawy i Onay . Onay
Ulagim Etiida ™ Y4 Avan Projeler —p = Kesin Projeler } Y :r:::lr::n
Ihale
Ulagim =p =b =b -
Ana Plam &n Fizibilite Fizibilite . Ingaat
3 _Anla;ma!arl
e o i DPT Hazine " L
Yerel Yonetim Yerel Yonetim Yerel Yonel, ppay cm‘,i/re[ Yonetim  Yerel Yonetim
e e 4 Hazine
2-4 12-18 2-4 6-12 AY 2-6 6-36 6-12
36-92 AY (3-7,5YIL) 3-10YIL
Karayolu:
Planlama Projelendirme Uﬂiulama

Kesin Projeler

Karar ==l Avan =

Projeler ihale-ingaat
Yerel Yonetim Yerel Yonetim Yerel Y&netim
2-3 36 2-3 B-12 AY

11-24 AY

Sekil.4.1 Kentici Karayolu ve Rayh Sistem Planlama ve Yapim Siirecleri
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4.2.PLANLAMA VE PROJELENDIRME SORUNLARI

Planlama ve projelendirme asamalarindaki teknik ekiplerin eksikligi, giincel teknik
gelismelerin - yakindan izlenmemesi, standartlarin bulunmamast ve mevcut standartlarin
uygulanmamasi, karar vericilerin teknik ve ekonomik degerlendirmelerin disina ¢ikmasi gibi
sebeplerle yanlis projeler segilmekte, secgilen projeler yiiksek maliyetlerle, uzun gecikmelerden
sonra isletmeye alinabilmektedir. Planlama asamasinda yolculuk tahminlerinin yiiksek tutulmasi,
sistem isletmeye acildiktan sonra takip eden diger asamalar gecikmesi ve biitiinlesme amaciyla
diger tiirlerde gerekli diizenlemelerin yapilmamasindan dolay1 beklenen yolculuk diizeylerine
ulagilmamakta ve beklenenin ¢ok {izerinde olusan isletme aciklari nedeniyle siirdiiriilebilir olmayan

rayl sistemler ortaya ¢ikmaktadir.

4.3. ONAY VE DENETIMSIZLIK

Uygulanmakta olan siireglerde proje ve etiitler i¢in getirilen onay mekanizmalarindaki
eksiklikler uygulamada cesitli sorunlar yaratmaktadir. Ornegin, Ulastirma Bakanligi ve DPT
tarafindan onaylanarak uygulanmasina baslanan bir rayli sistem projesi yerel yoneticiler tarafindan
keyfi olarak degistirilebilmektedir. Yerel diizeyde ¢esitli sebeplerden dolayr ve Ozellikle
yiiklenicilerin istekleri dogrultusunda onayli planlar ve projelerde yapilan bu tiir degisiklikler insaat

stirelerinin uzamasina ve maliyetlerin asir1 diizeylerde artmasina yol agmaktadir.

4.4.YAPIM SURELERI

Diinyada ve iilkemizde uygulanmakta olan rayli sistem projelerinin yaklasik hepsinde yapim
stireleri planlanan siirelerin ¢ok tlizerinde sonug¢lanmaktadir. Bu gecikmeler ise hem maliyetlerin
artmasina ve hem de projenin ekonomik ve mali verimliliginin azalmasina yol agmaktadir. Ingaat
stirelerinin yillarca uzamasi ingaat sirasinda ortaya ¢ikan olumsuz etkilerin de daha uzun siireli

olmasina sebep olmaktadir.

4.5.VERIMLILIK VE KAPASITE KULLANIMI

Rayli sistemlerin planlamasi sirasinda rakip isletmelerin ve tiirlerin ortadan kalkacagi,
besleyici sistemlerin olusturulacagi, isletme ve fiyatlandirma biitiinlesmesinin saglanacagi kabulleri
yapilmakta ve projeyi verimli kilacak yolculuk diizeyleri ortaya konmaktadir. Ancak rayli sistem

hatlar1 isletmeye agildiktan sonra bile gerekli bu diizenlemeler tam olarak gergeklestirilmedigi ve
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hattin takip eden asamalari uygulamaya konmadigi igin beklenen yolcu diizeylerine
ulasilamamaktadir.

Bu nedenle saatte bir yonde 30-70 bin yolcu diizeyinde kapasitelerle insa edilen
kentlerimizdeki rayli sistemlerde aradan yillar gegmesine karsilik yolcu talepleri hala saatte 10-12

bin diizeylerinde bulunmaktadir.

4.6.YATIRIM MALIYETLERI

Ulkemizde uygulanan rayli sistemlerin maliyetleri incelendiginde tramvay ve hizli tramvay
niteliginde saatte bir yonde 5-10 bin yolcu kapasiteli sistemlerin yatirim maliyetlerinin 9-15 milyon
USD diizeyinde oldugu, hafif rayl sistem niteliginde olan ve 20-30 bin yolcu kapasiteli sistemlerin
maliyetinin hattin tiineldeki kesiminin oranma bagli olarak 20-40 milyon USD/km diizeyine
yiikseldigi, daha yiiksek kapasiteli sistemlerde ise 40 bin USD/km iizerinde maliyetler olustugu
ortaya ¢cikmaktadir

@ Monoray
@ wetrobus istanbul Sishane
‘ Las Vegas [
100 1 L JTramvay I
Maliyet (milyon USD / Km.) @ HRS Proje
=8 @ Metro 1) Proje | istanbul (OtoSan)
L2
80 1 @ Chiba
istanbul (4Lewv.)
1 «)
. Okinawa _
€0 1 @ )istanbul (Kad.)
50 A . Jacksonville € ) Ankara
Ankara ==
© o — (f_?) Kecitdren
40 1 . Kuala Lumpur @ zmir =
&t’) Gayyolu
30 - ?istanbul(Oto)
; rs
©) R
20 1 P Anta@ Samsun
56 — Isi“ iistanbul-2
1 mlto lstaggtlg.lalla @ Trans Milano (Bin Yolcu/Saat/Yén/Serit)
o Kapasite

(4] 20 30 40 50 60 70 80

Sekil 4.2 Ulasim Tiirlerinde Birim Yatirnm Maliyet Diizeyleri (Milyon USD/km)

Diinyanin farkli iilkelerinde ve Istanbul’da uygulanan metrobiis projelerinin maliyetleri ayni
kapasitedeki rayli sistem maliyetlerinin ¢ok altinda kalirken, tilkemizde 6rnegi olmayan ancak diger
iilkelerde ger¢eklesen maliyetleri ile monoray projelerinin birim maliyetleri de diislik kapasitelerine

ragmen rayli sistem projelerinin ¢ok tlizerine ¢ikmaktadir.
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Uygulamalar sonucunda elde edilen bu ger¢eklesme birim maliyetleri, ulasim tiiriiniin
sagladig1 kapasiteye boliindiiglinde farkli nitelikteki projelerde birim kapasitenin saglanmasi
ornegin bin kisinin saatte bir yonde taginmasi i¢in gerekli yatirim birim maliyetleri elde edilmekte
ve bu degerler Sekil 2.2°de verilen sematik kapasite ve maliyet dagilimlari ile tutarlilik

gostermektedir (Sekil 4.3).

. Kitakyulhu 6.3
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. Maliyet / Zirv@§saat yolcu kapasite .Merrobua

L JTramvay
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| 0 R
I ek

Quito

. Istanbul-1
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Sekil 4.3 Ulasim Tiirlerinde Birim Kapasite Bas1 Maliyet
Bu degerlendirmeler rayli sistemlerde yolculuk talebinin biiyiikliigiine bagl olarak segilecek
yliksek kapasiteli rayli sistemlerde birim yatirim maliyetinin diistiigi, diisiik ve orta kapasiteli rayli
sistemlerde birim maliyetlerin metrobiis maliyetlerinin ¢ok iizerinde oldugu goriilmektedir.
Ozellikle tramvay gibi diisiik kapasiteli sistemlerin planlama kararlarinda yatirim maliyeti ve
kapasite iligkisinin iyi degerlendirilmesinin gerektigi, ilkemizde uygulanan bu gruptaki projelerin

tartisilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
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5.RAYLI SISTEM YATIRIMLARININ DEGERLENDIRME
YONTEMLERI

Biiytik kaynaklar gerektiren ulastirma yatinmlarinin = 6zellikle rayli sistemlerin
degerlendirilmesi yonteminin gercekei ve gecerli olabilmesi i¢in, basta sosyal ve ekonomik yapi ile
ilgili 6zel kosullarin ve veri olanaklarinin goz ontinde bulundurulmasi gerekmektedir. Ulastirma
projelerinin degerlendirilmesi, ulagtirma planlamasinin en son asamasini olusturdugundan, proje
degerlendirmesinden once gelen asamalarin dikkatle gerceklestirilmesi geregi aciktir. Ozellikle
talep tahmini konusunda yapilacak olan bir hata, zincirleme olarak devam ederek, proje
degerlendirmesinin yanlis sonug¢ vermesine yol agacaktir.

Ulagtirmanin yatirnm degerlendirilmesi agisindan 6zellikleri sdyle siralayabiliriz;

a) Kapsadigi cografi bolge icindeki ekonomik ve sosyal etkinliklerin tiirevi niteliginde bir
ara hizmet olmasi,

b) Planlanma geregi,

¢) Sikisik donem olgusu ve boliinmezlik 6zelligi nedeniyle ytliksek maliyetli olmasi,

d) Alt yapisinin uzun 6miirlii olmasi,

e) Serbest pazar ekonomisi kurallarina uyumda sorunlarinin bulunmasi,

f) Olumlu ve olumsuz digsal etkileri olmas1 (Olumsuz etkilere 6rnek olarak cevresel etkiler
ve olumlu etkilere 6rnek olarak ekonomik etkiler gosterilebilir).

g) Geriye kazanilamamasi,

h) Alternatif kullanim olanaginin bulunmamasi (Button, 1993).

Ulastirma yatirimlarinin degerlendirilmesi asagidaki bilgilere ihtiya¢ duyulmaktadir.

a) Yatinimlar ile ilgili fiziksel biiytikliikler, birim fiyatlar (altyap1 ve donanimlar); Kent ici
rayl sistem yatirimlar1 i¢in toplam giizergahin kag¢ kilometre oldugu, ne kadarinin hemzemin ne
kadarinin tiinel ne kadarmin viyadiikte oldugu, Istasyon yapilarmnin yeraltinda mi yer iistiinde mi
oldugu, sistemin hangi tiir rayli sistem oldugu(Tramvay, Hafif metro yada metro vs...)

b) Isletme — Uretim calismalarinin 6zellikleri; Kagli dizi olarak sistemin calisacag
maksimum ve de isletme hizinin ne olacagi, ne kadar enerji tiiketilecegi,

c) Talep analiz sonuclari; Rayli sistem yatirimlarinin en 6nemli geliri olan bilet gelirinin
belirlenmesi i¢in saglikli bir talep analiz sonuglarina ihtiya¢ vardir. Bu analiz saglikli bir ulagim ana
plani ¢ercevesinde yapilan sayisal model ile yapilmasi en yaygin ve de en dogru yontemdir. Bu

model sonuclari neticesinde belirlenen rakamlar yapilabilirligin en 6nemli etkenidir.
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d) Alt yapi, tasitlar ve isletme ile ilgili harcamlarin zamansal dagilimi; Rayli sistem
isletmesinin personel, ara¢ bakim, altyap1 ve enerji giderlerinin neler oldugu

e) Gelirlerin zamansal dagilimi.

51.GUNUMUZDE YAYGIN OLARAK KULLANILAN DEGERLENDIRME

YONTEMLERI

Farkli zamanlarda elde edilen gelirlerin ya da harcamalarin birbirleriyle karsilastirilmasina
yonelik giincellestirme isleminde en Onemli sorun iskonto oranimnin (glincellestirme orani)
belirlenmesidir. Giincellestirme orani sermaye piyasasinda uzun vadeli borglarin gergek faiz
ylizdesine, ya da bor¢ alanin 6dedigi faiz ylizdesine esit olmalidir. Sermaye piyasasinin gelismedigi
ekonomilerde giincellestirme oraninin, sermayenin alternatif maliyetini yansitmasi gerekir. Yani
baska bir alana yatirilacak ayn1 miktar sermayenin saglayacagi kar1 yansitmalidir (Kargiil, 1996).

Gliniimiizde yaygin olarak kullanilan degerlendirme 6lg¢iitleri, sdyle siralayabiliriz;

5.1.1 Net Bugiinkii Deger Yontemi (Net Present Value)
Bu yontemin 06zii, farkli zaman dilimleri i¢inde elde edilen nakit girislerinin ve yapilan
harcamalarin belirli bir 1skonto orani (ki bu oran yatirimdan istenen minimum i¢ verim orani diger

bir deyisle sermaye maliyetidir) ile ortak bir zaman dilimine (bugiine) indirgenmesidir.

Bir yatirnmin net bugilinkii degeri; yatirimin ekonomik Omrii boyunca saglayacagi nakit
giriglerinin dnceden saptanmis olan 1skonto haddi iizerinden bugiine indirgenmis degerleri toplami1
ile yatirimin gerektirdigi nakit c¢ikislarinin ayni 1skonto orani iizerinden hesaplanmis bugilinkii

degerleri toplami arasindaki farktir.

Bu tanimdan hareketle hesaplamay1 asagidaki gibi yapabiliriz;

NBD = Zﬂ F i wakit Grrissy 1 (wakit cikssy)
t-0 (1+)f (1+if

i = Iskonto oram NBD > 0 ise
t=yl KABUL
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Eger bir tek yatirim projesi ile ilgili olarak karar verilecekse, bulunan net bugiinkii degerin
pozitif olmasi gerekecektir. Birden fazla yatirim projesi arasindan en uygun olani secilecek olursa,
bu durumda, pozitif net bugiinkii degerler arasinda en yiiksek olani saglayan yatirim tercih

edilmelidir.

Bazi yatirimlar i¢in net bugilinkii degerin, nakit hareketlerinin biiyiikliigiine ve kullanilan

1skonto oranina bagli olarak negatif ¢ikmasi da miimkiindiir.

Net bugiinkii deger yonteminin uygulanisinda en 6nemli husus i1skonto oraninin dogru
belirlenmis olmasidir. Iskonto orani ile, hesaplanacak net bugiinkii deger arasinda ters yonlii bir
iliski mevcuttur. Iskonto orani yiikseldik¢e net bugiinkii deger kiiciilecek, iskonto orani kiigiildiikge

net bugiinkii deger yiikselecektir.
Belirlenen 1skonto orani sermaye maliyetinden diisiik olmamalidir. Ayrica,
1) Yatirimin tasidigi risk,
i1) Sermaye piyasasinda gecerli faiz oran,
iii) Isletmenin ortalama karlilik orani,
iv) Benzer yatirim alanlarindaki karlilik oran,
v) Sermayenin firsat maliyeti,
vi) Sermayenin marjinal verimliligi
gibi hususlar g6z liniinde tutulmalidir.

Degerlemeye tabi tutulan projelerin i¢ karlilik oranin1 gostermemesi, sermaye maliyetinin
yatirimin ekonomik 0mrii boyunca degismeyeceginin varsayilmasi ve yapilacak se¢ime, disaridan

objektifligi tartisilabilir bir 6ge (1skonto orani) katilmasi bu yontemin elestirilen yanlaridir.

Bununla birlikte, paranin zaman degerini ve yatirimin ekonomik dmrii boyunca saglanan
tiim nakit girislerini dikkate almasi, teorik agidan tutarli olmasi isletme amaclarindan birisi olan
hisse senetlerinin piyasa fiyatini arttirmanin iizerinde durmasi net bugiinkii deger yonteminin
iistiinliiklerini olugturmaktadir.
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Bu yontemi 6nceden belirlenmis bir iskonto haddi iizerinden, yatirim harcamalarini ve
yatirimin saglayacagi nakit girislerini ayn1 zaman noktasina indirgeyerek aralarindaki farkin
hesaplanmasi olarak tanimlayabiliriz.

Tek proje mevcut ise NPV ‘nin art1 (pozitif) olmasi kabul i¢in zorunlu gerekliliktir. Ancak
degerlendirilen proje sayist birden fazla ise, bu durumda NPV’si en biiyiikk olan proje tercih
edilecektir. Diger farklilik arz eden bir durum da, yapilmasi zorunlu olan fakat NPV < 0 olan
projeler mevcut ise bu durumda projelerden NPV’si sifira en yakin olan proje tercih tercih
edilmelidir.

Bu yontemin kullanilmasinda en énemli ve zor konu 1skonto oraninin belirlenmesidir. Genel
olarak 1skonto oraninin kullaniminda sermaye maliyeti kullanilmaktadir.

Klasik yillik 1skonto orani i¢in piyasa ki faiz ylizdesi alinabilinir yada saglanan krediler ile
ilgili faiz yilizdesi alinabilinir.

Sermaye maliyetini yatirimin finansmaninda kullanilan agirlikli ortalama maliyeti seklinde
ifade edilebilir. Ayrica 1skonto orani belirlenirken iilkedeki enflasyon orani, cari faiz haddi ve
beklenen riskler de hesaba katilmalidir.

Y 6ntemin tstiinliikleri:

— Projenin tam hayat siiresini géz oniinde tutar.

— Gergekteki nakit akimlarin1 bugiinkii degere indirgeyerek zaman tercihlerini géz dniinde
tutar.

— Iskonto haddi kullanarak sermayenin muhtemel alternatif kullanma oranlarindaki firsat
maliyetlerini de dikkate almis olur.

— Nakit akimlar1 bazi yillarda olumsuz dahi olsa, yine ¢6ziim miimkiindiir.

Y ontemin sakincalari;

— Projelerin tercih siralamasi yapilirken hatali sonuglar dogurmaktadir. Projelerin
karliliklar1 degil yapilan yatirim harcamalari ve saglanan net nakit akimlarinin biiyiikliikleri agirlik
kazanmaktadir.

— Iskonto haddinin 6nceden tespit edilmis olmas1 diger bir dezavantajdir. Dogru
hesaplanmasi oldukga zordur.

— Sermaye maliyetinin projenin dmrii boyunca sabit kaldigi farz edilebilmektedir.
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5.1.2.Fayda- Maliyet Oram

Onceden belirlenmis bir 1skonto orani ile, yatirrm harcamalarini ve yatirimin saglayacagi
nakit giriglerini ayn1 zaman diizeyine indirgeyerek, indirgenmis nakit girislerinin indirgenmis
yatirim harcamalarina oranina Fayda Maliyet oran1 denmektedir.

Bu yontem NPV nin farkl bir sekilde uygulamasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Fayda / Masraf Orani

«  Bir projenin gelecekteki girdilerinin ve gikiglanna orani

n

2 -Ft (Nakit Girfsi) i = iskonto orans
. t=w
P (1+if

F/M =

Z I twakit criosy)
< (14

Tek bir yatirim projesi degerlendiriliyorsa FMA >= 1 ise kabul edilir. Alternatif projelerin

degerlendirmesi s6z konusu ise, FMA daha biiyiik olan proje tercih edilir.
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5.1.3. I¢c Verim Oram (Internal Rate Of Return)

Iskonto edilmis nakit akimi yontemi olarak da bilinen i¢ verim orani yatirimin gerektirecegi
nakit c¢ikislarinin bugiinkii degeri ile ekonomik Omrii boyunca saglayacagi nakit girislerinin
bugiinkii degerini esit kilan 1skonto orani olarak tanimlanmaktadir. Bir bagka ifadeyle yatirimin net

bugiinkii degerini sifira esitleyen 1skonto oranidir.

Yatirimin ekonomik omrii uzadikca, yillik nakit girislerinin degismemesi kosuluyla geri
Odeme siiresinin tersi diger bir deyisle yillik para girisinin yatirim tutarina orani yatirnmin yaklagik

olarak i¢ verim oranini vermektedir

Yatirim projelerinde i¢ verim orani, pesin deger tablosu ile n yil siire ile her yilsonunda elde
edilecek 1’er liranin pesin degeri toplamini (bugiinkii degerini) gesitli 1skonto oranlar1 {izerinden
gosteren (aniiite) tablosundan yararlanarak sinama yanilma yontemi ve gerekirse enterpolasyon

yapilmak yoluyla hassas bir sekilde hesaplanmaktadir.

I¢ verim orami, birisi negatif net bugiinkii deger veren en az iki iskonto oram denendikten

sonra, agagidaki formiil yardimi ile de hesaplanabilir

Bulunan i¢ verim orani, kriter olarak kabul ettigimiz iskonto oranindan yiiksek ise proje
kabul edilir. Birden fazla proje s6z konusu ise bahsi gecen kriterden biiylik ve en yiiksek olan i¢

verim oranini veren proje kabul edilir.

ic Karlihk Orani

+  Bir projenin net buginkd dederini sifir yapan iskonto haddi

n f

Z F; (hakit Girisi) Z I twakit Gikosy)

- (1+r) e (1+r)

F=fg karflk oram
i > 1 jse

t=yl KABUL
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Y ontemin dzellikleri

— Yontem paranin zaman degerini dikkate alarak karsilastirmalarinin yapilmasini miimkiin
kilar.

— Projenin ekonomik 6mrii dikkate alinmalidir.

— Yatirilan sermayenin karliligini yansitir.

Y 6ntemin sakincalari

— Proje hayatinin igletme sathasinda olduk¢a 6nemli olan (-) net nakit akim1 mevcut ise i¢
karlilik oran1 yontemi bu sartlarda giivenilir sekilde uygulanmaz.

— Bu yontem ayni anda uygulanmayan birden fazla sayidaki projelerin mukayesesi
yapildiginda yanlis sonuglar verilebilir.

— Bu kriter kararinin zamanla ilgili tercihlerini direkt olarak yansitmaz. Iskonto haddi
projenin kendi ilgilerinden dogar.

— Projenin ekonomik dmrii uzunsa i¢ karlilik oranin1 hesaplamak oldukg¢a yorucu ve

monoton bir is tir.

5.2. FIZIBILITE YAPIM YONTEMLERI

Bilindigi iizere hem kamu yatimlar1 hem de 6zel sektor yatirimlar: bir iilkenin ekonomik
bliylime ve kalkinmasinda kilit tagi niteligindedir. Bu noktadan hareketle yatirim projeleri ulusal
acidan biiylime ve kalkinma hedeflerine sagladiklar1 net katki yonii ile de degerlendirilirler. Ancak
kabul edilmelidir ki ekonomik biiyiime her zaman gelir dagilimin da otomatik olarak iyilestirilmesi
anlamini tasimaz. Yani ekonomik biiyiime kalkinma i¢in gerekli ama yeterli olmayan bir niivedir.
Bu gercekten hareketle, ekonomik biiylimenin yani sira gelir dagiliminin iyilestirilmesi de
kalkinmanin temel amaclarindan biri olarak degerlendirilmeye baslanmistir. Yatirnm projelerinin
kabul edilebilirligi artik sosyal boyutu ile de onem kazanmistir
(ekutup.dpt.gov.tr/yatirim/oik573.pdf).

Gerek ekonomik gerekse sosyal analizlerde, kamu yatirim projelerinin yarattigi fayda ve
maliyetlerin parasal degerlerle ifade edilmesi gerekmektedir. Ancak ¢ogu kamu yatirim projesinin
fayda ve maliyetlerinin tiimiiyle parasal degerlerle ifade edilebilmesi olanakli olmamaktadir. Bunun
en Onemli nedeni ise kamu yatirim projelerinin biiyiikk Ol¢iide sosyal igerikli yatirimlardan
olusmasindan kaynaklanmaktadir. Bu tiir projelerin analizi i¢in gelistirilen teknige ise maliyet-
etkinlik analizi adi verilmektedir. Bu teknik, daha ¢ok temel toplumsal ihtiyaclar1 karsilamaya
yonelik kamu yatirnm projelerin degerlendirilmesinde kullanilir. Bu teknik de, sosyal tercihleri

yansitan hedef diizeylere erismek amaciyla hazirlanan alternatif projeler arasindan indirgenmis
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toplam maliyeti en diisik olan1 belirleme amaci giidiilmektedir. (ekutup.dpt.gov.tr/yatirim/
01k573.pdf).

Tam rekabet kosullarinin gegerli oldugu bir ekonomide fiyat mekanizmasi kit oldugunu
kabul ettigimiz kaynaklarin etkin tahsisini arz ve talep kosullarmma gore otomatik olarak
diizenlemektedir. Serbest piyasa sistemi igerisinde tamamen arz ve talep kosullarina gore olusan
fiyatlar ekonomik kaynaklarin alternatif alanlarda kullaniminin firsat maliyetlerini dogru olarak
yansitirlar. Ancak tam rekabet kosullarinin bir {itopyadan ileri gidememesi, etkin kaynak tahsisinin
basarilmasinda fiyat mekanizmasinin her zaman miikemmel sonu¢ vermesini engeller. Realitede
fiyat mekanizmasinda olusan sapmalar yatirim projelerinin fayda ve maliyetlerinin her zaman
piyasa fiyatlar ile ifade edilmesi konusunda da bir takim agmazlar dogurur. En 6nemli agmaz ise
sosyal fayda ve maliyetlerin piyasa fiyatlarina indirgenmesi konusunda mevcuttur. Tam rekabet
sartlarinda fiyatlar marjinal maliyete esitlenir daha agik bir ifadeyle fiyatlar mallarin ve iiretim
faktorlerinin gergek kitlik diizeylerini dogru bir sekilde yansitirlar. Bu durum tam rekabet
kosullariin gegerli oldugu ekonomilerde 6zel ve sosyal fayda maliyetlerin bir biriyle Ortlistigi
ideal bir durum ortaya ¢ikarir ancak yukarida da ifade ettigimiz {izere bu durum heniiz ulasilamamis
bir miikkemmel durumdan o6teye gecmemektedir. Ancak gelismis iilke ekonomilerinin piyasa
sartlarinin gelismekte olan iilkelere nispeten fiyat mekanizmasi yoluyla kit kaynaklari etkin tahsis
etme olanaklarinin daha yiiksek oldugu kabul edilir. Dolayisiyla, piyasa fiyatlari, gelismekte olan
ekonomilerde sosyal fayda ve maliyetleri yansitmaktan daha da uzaktir.

Gelismekte olan iilkelerin fiyat mekanizmalarinin, yatirim kararlari alinmasi esnasinda
sosyal fayda ve maliyetleri yansitmakta olusan zafiyetlerinin giderilmesi amaciyla, piyasa
fiyatlarinin mallarin kitlik derecelerini dogru bir sekilde yansitmalarini saglamak amactyla bir takim
diizeltmeler yapilmasi gerekmektedir. Diizeltilmis bu fiyatlarla literatiirde “godlge fiyatlar” adi
verilmektedir (ekutup.dpt.gov.tr/yatirim/oik573.pdf).

Dolayistyla golge fiyatlarina dayali ekonomik analiz, piyasa fiyatlarina dayali ve sadece 6zel
fayda ve maliyetlerin dikkate alindigi analizden farkli olmaktadir. Bu ikincisine literatiirde Mali

analiz yontemi denilmektedir.
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5.2.1. Ekonomik Fizibilite Etudii

Ekonomik fizibilite etiidiiniin amaci, Rayli sistem projelerini ulusal ekonomi agisindan
degerlendirilmesidir. Ekonomik fizibilite etiidiinde, metro projesinin ekonomik fayda ve maliyetleri
belirtilmektedir. Ekonomik fizibilite etiidiinde, genel ekonomi agisindan bir degerlendirme
yapildigindan finansal maliyetler yerine ulusal kaynaklarin ger¢ek kullanimini yansitan ekonomik
maliyetler kullanilir. Finansal yatirim ve isletme maliyetlerini ekonomik maliyetlere dontistiirmek
icin golge fiyat katsayilari kullanilir. G6z Oniine alinan degerlendirme donemi icinde, projenin
yapilmas1 (projeli) ve yapilmamasi (projesiz) durumlarindaki ekonomik maliyetler ve faydalar
hesaplanarak projenin ekonomik net giincellestirilmis degeri (ENPV, economic net present value),
ekonomik i¢ verimlilik oram1 (EIRR, economic internal rate of return) ve fayda / maliyet orani

(B/C, benefit /cost ratio) hesaplanmalidir.

Rayli Sistem Projelerinin ekonomik maliyetleri sdyle siralayabiliriz;

a)Yapim maliyetleri; Rayli sistem projelerinin insaat ve elektromekanmik yapiminin
maliyetini ve de en biiyiik kalemini olustur.

b)Araglarmin yatinm maliyetleri; Ongoriilen trafie bagl olarak gerekli arag sayilari
hesaplanarak olusturulan maliyettir.

c)isletme ve bakim maliyetleri; Projenin birim isletme ve bakim maliyetleri, mevcut Rayl
sistem hatlarindan alinarak hesaplanir.. Finansal isletme ve bakim maliyetlerini ekonomik
maliyetlere doniistiirmek icin golge fiyat katsayis1 kullanilir.

Rayli Sistem Projelerinin ekonomik faydalar1 dyle siralayabiliriz;

a)Yolculuk zamani kazanglarinin ekonomik degeri; Rayli sistem projesinin yapilmamasi
durumunda yolculuklarin lastik tekerlekli araglar ile yapilmasi durumunda seyahat siirelerin
farklarindan ortaya ¢ikan ekonomik degerin hesaba katilmasi ile ortaya ¢ikan degerdir.

b) Otobiis ve minibus yatirim maliyetlerinde azalma; Rayli sistemin ¢aligsmasi ile bir miktar
trafik karayolundan rayl sisteme kayacagindan, karayolu araglarinin isletme maliyetlerinde azalma
olacaktir. Projenin yapilmamasi durumunda, rayli sistem trafiginin, 6zel aracglar, otobiisler ve
minibiisler tarafindan belli oranlarda tasinacagi dngoriilmiistiir

c)Cevresel etki maliyetlerinde azalma; Motorlu araglardan kaynaklanan emisyonlar ve
giiriiltii gibi cevresel etkilerin ekonomik degerlerinin hesaplanmasi ile bulunur.

d)Yol bakim maliyetlerinde azalma, Karayolu araglarindan (otobiis, minibilis ve o6zel
otomobil) Rayli sisteme gececek yolculuklar nedeni ile, projenin karayolu bakim ve onarim

giderlerinde de azalma saglamasi beklenmektedir. Otobiis ve kamyon gibi agir tasitlar, otomobil
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gibi hafif tagitlara gore karayolunda ¢cok daha fazla bozulmaya neden olurlar. Bozulmanin, karayolu
araciin dingil agirligimin dogrusal olmayan bir fonksiyonu oldugu kabul edilir. Ortalama bir
otomobille karsilastirildiginda, minibiisiin 16 kez, otobiisiin ise 4000 kez daha fazla bozulmaya
neden oldugu bilinmektedir.

e)Karayolu kaza maliyetlerinde azalma; Karayolu kazalarinin ekonomik maliyelerinin
kestirilmesi oldukca giictiir. Kent yollar1 iizerindeki kazalarin Onemli bir bolimii rapor
edilmemektedir. Karayolu kaza maliyetleri maddi hasarlar, hastane ve polis giderleri ile 6liim ve
yaralanmalardan kaynaklanan ekonomik kayiplar: igerir. Karayollar1 Genel Miidiirligii tarafindan
yayinlanan kaza istatistikleri esas alinarak elde edilen bilgiler ile hesaplanir.

Projenin ekonomik yapilabilirligini arttiran ancak parasal olarak Olclilemeyen ya da
olgiilmesi gii¢ olan diger faydalar (6rnegin, GSYIH ya katk1 gibi) hesaba katilmamaktadir.

Degerlendirmede donemlerinin hesaplamasinda yatirimin teknik émrii, yatirimin kéhnemesi
yada talep tahmin dénemi esas alinir. Bu kriterlerin i¢cinden hangisi daha kiigiik ise o esas olarak

alinir. Rayli sistem yatirimlarinda ¢ogunlukla 20-30 yil arasi alinr.

5.2.2. Mali Fizibilite Etiidii

Mali fizibilite etiidiiniin amaci, Rayl sistem projelerini mali acisindan degerlendirilmesidir.
Mali fizibilite etiidiinde de, metro projesinin ekonomik fayda ve maliyetleri belirtilmektedir. Mali
degerlendirmede, ayrica, yatirnm ve isletme donemlerindeki tiim nakit giris ve ¢ikislarini gdsteren
projenin indirgenmis nakit akisi tablosu, mali kaynaklar ve kaynaklarin kullanimin1 gésteren mali
nakit akis1 tablolar ile dngoriilen kredi kosullarina bagli olarak bir kredi geri 6deme plani tablosu
hazirlanmalidir.

Mali degerlendirmede hesaba katilan gelirleri ;

a) Yapim maliyetleri; Rayli sistem projelerinin insaat ve elektromekanmik yapiminin
maliyetini ve de en biiyiik kalemini olusturur.

b) Araglarinin yatinm maliyetleri; Ongoriilen trafige bagli olarak gerekli arag sayilari
hesaplanarak olusturulan maliyettir.

¢) Isletme ve bakim maliyetleri; Projenin birim isletme ve bakim maliyetleri, mevcut Rayl
sistem hatlarindan alinmistir. Finansal isletme ve bakim maliyetlerini ekonomik maliyetlere
doniistiirmek icin golge fiyat katsayisi kullanilmistir.

d) Finansman giderleri (Taahhiit ve Yonetim Komisyonlari, Sigorta Bedelleri) ; Rayh
sistem projelerinin finansmaninin 6z kaynak ve dis kredi ile saglanacagi dngoriilmektedir. Boylece,

diisiik faiz ve uzun vade, geri ddemesiz siire gibi uygun kosullar1 bulunan kredi kullanilarak
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projenin mali yapilabilirliginin artacagi ongoriilmektedir. Bu kosullar ile kredi verebilecek bazi
kuruluglar asagida siralanmustir.

e Uluslararasi Finans Kuruluglarindan Uzun Vadeli Kredi (Avrupa Yatirim Bankasi, Diinya

Bankas1, Islami Kalkinma Bankas1 ve/veya Japon Finans Kuruluslari).

e [hracat Kredisi Veren Kuruluslar.

Yatirim siiresince kamulastirma giderleri disindaki tiim insaat, miihendislik, danigsmanlik
giderleri ile isletmenin ilk yil1 i¢in gerekli olan aracinin alimi ve elektro-mekanik isler i¢in gerekli
kaynaklarin kredi ile saglanacagi, kamulagtirma giderleri ile finansman (taahhiit komisyonu,
yonetim komisyonu, kredi faizi) giderlerinin ise 6z kaynak ile karsilanacagi ongoriilmesi en yaygin
metottur.

Mali degerlendirmede hesaplamada kullanilan kalem yalmzca Isletme gelirleridir. Rayli sistem
hatlar1 i¢in gelecekte Ongoriilen yillik yolculuk degerleri ulasim modellerinden elde edilen
degerlerdirRayli sistem hattinin bilet gelirleri, her yil tasinacak toplam yolcu sayilarina gore ve
ortalama bilet iicreti, yolculuk rakamu ile bilet fiyatinin ¢arpimi ile hesaplanmistir Bilet gelirleri
icin enflasyon artiglar1 da dngoriilmektedir.

Bilet iicreti disindaki ticari faaliyetlerden elde edilecek (reklam, kira) gelirleri projenin
yapilabilirligini etkileyecek diizeyde olamayacagi i¢in mali degerlendirmede ¢ogunlukla géz dniine

alinmaz.
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6.ULKEMIZDE YAPILAN RAYLI SISTEM FiZIBILITELERININ BAZILARININ
DEGERLENDIRMESI;

Ulkemizde yapilan rayli sistemler hakkinda bilgileri ikinci béliimde deginmistik, 1980
yillarindan sonra artan rayli sistem yatirimlari sonucunda hemen hemen tiim sehirlerimizde bu
konuda calismalara baslanmigtir. Bunun sonucu olarak bir¢ok rayli sistem fizibilite etiitleri ortaya
cikmistir. Bu boliimde iilkemizin en kalabalik sehri olan Istanbul’daki dokuz fizibilite raporunu ve
de Anadolu da yapilan 6rneklerden biri olan Kayseri ilimiz i¢in yapilan rayl sistem fizibilite

raporunu ¢esitli yonleri ile inceleyecegiz.

6.1. KABATAS-MAHMUTBEY METRO HATTI FiZiBILiTE ETUTU

Istanbul’un en énemli metro hatlarindan biridir. 2007 yilinda yapilan fizibilite etiidii Tekfen

Miihendislik A.S. tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmustir.

Istanbul, 10 milyonu asan niifusu ile birgok iilke niifusundan daha fazla insam barindiran
metropol bir sehirdir. Istanbul’da giinde ortalama 1,2 milyon kisi yolculuk yapmaktadir. Bu
hareketliligin biiyiik bir kism1 sehrin Avrupa Yakasindadir. Bogaz kopriilerinin agilmasi ile son otuz
yilda Anadolu Yakasinin yolcu sayisinda da hizli bir artis gézlenmektedir. Son niifus sayimina gore
Avrupa Yakasinin 6,5 milyon niifusu ve 1,2 milyon ¢alisani bulunmaktadir. Bu hat giizergahi
iizerinde olan Bakirkdy, Kiigiikcekmece, Avcilar, ve Biiyiikcekmece Ilgelerinde ise 1,8 Milyon kisi

yasamaktadir. Yapilan tahminlere is yerlerinin % 155 artmasi diistiniilmektedir.

22,2 km.lik “Kabatas — Mahmutbey Metro Hatt1” sistemi, halkin toplu tasima araglar1 ile
seyahat etmelerini tesvik etmek ve trafigi rahatlatmak amach bir caligmadir. Bu uygulama
sonucunda Barbaros Bulvar1 iizerinde ve Yildiz - Bogazi¢i Koprii baglantisi ve Caglayan-ES
Baglantisi trafigi ile Mecidiyekoy - Sisli Taksim baglanti1 yolu tizerindeki trafikten yogunlugu bir
miktar da olsa rahatlamig olacaktir.

Projelendirilen bu metro hatt1 Besiktas, Sisli gibi Ilcelerdeki Isyerleri ve Ticari Merkezlerine
gidis igin bir transit noktasidir. Bu noktanin mevcut hatlar (Levent ve Osmanbey Istasyonlar1) ile
entegrasyonu olmasi, Barbaros Bulvari, Yildiz, Osmanbey, Nisantas1 gibi onemli iskan, aligveris
merkezlerine yakinligi ve E-5 baglant1 yollar1 {izerinde bulunmasi, hizli ulasim bakimindan biiytik

bir 6nem arz etmektedir.

Diger taraftan bolgede yeteri kadar karayolu olmasina ragmen trafik akisinin rahatlamamasi
dikkate alinarak karayolu ulasimi i¢in yeterli miktar ve genislikte yeni yollar agmak ¢ok yiiksek

istimlak giderleri yoniinden adete imkansizdir. Bu bakimdan fazla miktarda yolcu tagimak ve

41



trafikteki ara¢ sayisini azaltmak icin metro sistemiyle ulasim agini genisletmek Istanbul Kenti ve

bolge i¢in tek alternatif olmaktadir. (Sekil 6.1.)

Sekil 6.1 Kabatas - Mahmutbey Metro Projesi

Proje kapsaminda secilen giizergahta 8’li ara¢ dizisi calistirilabilecek sekilde 180 m
uzunlugunda 19 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Proje konusu hattin baglangi¢ noktasi olarak
planlanan Kabatas, kentin onemli transfer merkezlerinden birisidir. Hem Besiktas — Eminonii
tramvay hattt hem Taksim’e giden Finiikiiler hatti hem de Deniz Otobiisii Istasyonu bulunan
Kabatas ulasim bakimindan kilit bir merkezdir. Ayrica Mecidiyekdy Istasyonu mevcut Taksim- 4.
Levent Hatt1, Alibeykdy Istasyonu; planlanan Hali¢ Cevresi Tramvay Hatti, Karadeniz Mahallesi
Istasyonu; planlanan Vezneciler-Sultanciftiligi Tramvay hatti ve Mahmutbey Istasyonu da
yapilmakta olan Kirazli 1 — Basakkonutlar1 Hatt1 ile entegredir.

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Kabatag - Mahmutbey metro hattinin isletmeye
acilmasi ongoriilen 2013 yilindan en biiyiik kesit tarafigi yolcu saat yon olarak 24.587 glinliik
yolculuk 932.085 , degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2037 yilinda ise en biiytik kesit
trafigi yolcu saat yon olarak 38.509 giinliik yolculuk 1.683.280 olarak belirlenmistir.

Raporda 2008 ve 2037 yillar1 arasindaki 30 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmistir.
Degerlendirme donemi olarak; 2008 yilinda baslamak tizere 5 yillik bir yapim donemi,2013 -2037
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yillar1 arasindaki isletme donemi goz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarin1 hesaplamak i¢in % 10 gilincellestirme oran1 kullanilmistir.

Kabatas - Mahmutbey Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim dénemi i¢indeki toplam yapim
maliyeti 1,324,000,000 USD olarak ongoriilmiistiir. Degerlendirme doneminin sonu olan 2037
yilinda, yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalict deger kabul edilmistir.

Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,800,000 $ olup metro araglarinin ekonomik dmrii 25
yil ve ekonomik dmrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir.
249 metro aracinin toplam maliyeti 448,200,000 $ olarak hesaplanmuistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidli Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri asagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 1,505,749,093 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 21.84
Fayda / Maliyet Orani 2.28

Bu degerlerden gorildiigii gibi, Kabatag — Mahmutbey Metro Projesi ekonomik bakimdan
yapilabilir bir projedir. Ekonomik fizibiliteninse bir sonucu olarak projenin faydalarinin % 62’sini
yolculuk zamaninin azalmasindan kaynaklanacak ekonomik faydalar olusturmaktadir.

Mali degerlendirmenin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:

J 2013 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.93 $ olmasi durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 9.35, finansal net bugilinkii degeri (NBD) ise

-79.949.768 $ olmaktadir.
. Kabatag — Mahmutbey metro projesi, ongoriilen finansman kosullarina gére, 2008 -

2017 yillar1 arasindaki donemde 451,000,000 $ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

° Proje konusu metro hatt1 igin 1,548,000,000 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongoriilmiistiir.
. 2022 yili sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktari, 2,334,825,000 USD olarak hesaplanmistir. Ozkaynak gereksinmesi ile birlikte
projenin bu donemdeki toplam maliyeti 2,785,825,000 USD olmaktadir.
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6.2. BAKIRKOY-BEYLIKDUZU METRO HATTI FiZIBILITE ETUTU

2007 yilinda yapilan fizibilite etiidii Tekfen Miihendislik A.S. tarafindan Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmistir.

24.5 Km’lik “Bakirkoy-Beylikdiizii Metro Hatt1” sistemi, halkin toplu tasima araglari ile
seyahat etmelerini tesvik etmek ve trafigi rahatlatmak amach bir caligmadir. Bu uygulama
sonucunda Bakirkdy Incirli noktasindaki diger rayli sistemler ile entegre olarak ES5 koridoru
iizerinden sehrin batisindaki 6nemli merkezleri toplayarak Beylikdiiziine ulasacaktir

Bolgede E5 aksi dogu bati ile entegrasyonun saglandi tek baglanti yoludur. Trafik akisinin
rahatlamamas1 dikkate alinarak karayolu ulagimi i¢in yeterli miktar ve genislikte yeni yollar agmak

cok yiiksek istimlak giderleri yoniinden adete imkansizdir.

Proje kapsaminda secilen giizergdhta 6’11 ara¢ dizisi c¢alistirilabilecek sekilde 150 m
uzunlugunda 18 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Proje konusu hattin baslangi¢c noktasi olarak
planlanan Bakirkdy Incirli, kentin 6nemli transfer merkezlerinden birisidir. Hem Aksaray-
Havaalani hatt: ile entegre olmakta hem de yapilmasi planlanan Yenikapi incirli ve de Bakirkdy Ido
hatlarinin  istasyonu ile entegrasyon saglanmaktadir. Ayrica ES5 koridorunu siipiirerek

Kiictikgekmece Avcilar Beylikdiizii ilgelerinin yolculuk ihtiyacini karsilayacaktir.(Sekil6.2.)

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Bakirkdy-Beylikdiizii metro hattinin isletmeye
acilmast ongoriilen 2013 yilindan en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 15.090 giinliik
yolculuk 689.137 , degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2037 yilinda ise en biiytik kesit

trafigi yolcu saat yon olarak 33.242 giinliik yolculuk 1.335.045 olarak belirlenmistir.

Raporda 2008 ve 2037 yillar1 arasindaki 30 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmustir.
Degerlendirme donemi olarak; 2008 yilinda baglamak tizere 5 yillik bir yapim dénemi, 2013 -2037
yillar1 arasindaki igletme donemi g6z Oniline alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve

faydalarini hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme orani kullanilmistir.
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Sekil 6.2 Bakirkoy-Beylikdiizii Metro Projesi

Bakirkdy-Beylikdiizii Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim dénemi i¢indeki toplam yapim
maliyeti 1,197,000,000 USD olarak 6ngoriilmiistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2037

yilinda, yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalict deger kabul edilmistir.

Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,800,000 $ olup metro araglarinin ekonomik émrii 25
yil ve ekonomik dmrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir.
214 metro aracinin toplam maliyeti 385,200,000 $ olarak hesaplanmuistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidii Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gdstergeleri asagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 808,394,869%
Ekonomik I¢ Verimlilik Orani (E.ILR.R.) % 21.32
Fayda / Maliyet Orani1 1.93

Bu degerlerden goriildiigii gibi, Kabatag — Mahmutbey Metro Projesi ekonomik bakimdan
yapilabilir bir projedir. Ekonomik fizibilitenin de bir sonucu olarak projenin faydalarinin

%63.6’sini yolculuk zamaninin azalmasindan kaynaklanacak ekonomik faydalar olusturmaktadir.
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Mali degerlendirmenin sonuglari asagida 6zetlenmistir:

o 2013 yilindaki ortalama bilet iicretinin 0.83 § olmasi durumunda, incelenen metro
projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 8.32, finansal net bugilinkii degeri (NBD) ise

-78,569,013 $ olmaktadir.

o Kabatag — Mahmutbey metro projesi, ongoriilen finansman kosullarina gore, 2008 -

2017 yillar1 arasindaki donemde 521,000,000 $ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

) Proje konusu metro hatti i¢in 1,322,000,000 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongorilmiistiir.
o 2022 yilt sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktar1, 2,016,670,928 USD olarak hesaplanmistir. Ozkaynak gereksinmesi ile birlikte
projenin bu donemdeki toplam maliyeti 2,537,670,928 USD olmaktadir.

46



6.3. YENIKAPI-INCIRLI METRO HATTI FIiZIiBILITE ETUTU

2007 yilinda yapilan fizibilite etiidii Tekfen Miihendislik A.S. tarafindan Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmustir.

Taksim — 4. Levent arasinda isletilmekte ve Taksim — Yenikapi ile 4. Levent — Hact Osman
kesimlerinin insaatlar1 siiren Istanbul Metrosu’nun, Yenikapi’dan Bakirkdy’e (incirli) uzatilmasi
projesinin ekonomik ve mali fizibilite etiitleri sonug¢larim1 i¢ermektedir. Toplam uzunlugu 6,958
metre olmasi planlanan bu metro hatti iizerinde, Yenikap: ile birlikte 6 istasyon yer alacaktir.
Yenikap1’y1 ve Istanbul Metrosu’nu, IDO Bakirkéy — Kirazli - Basak Konutlar1 / Olimpiyat Parki
metro hattina dogrudan baglamak iizere planlanan bu hat, Ikitelli bolgesi ile kent merkezi arasinda
yiiksek kapasiteli yeni bir toplu tasima koridoru olusturacaktir. Boylece, hem ikitelli’ de hem de
giizergah iizerinde yer alan diger yerlesimlerde yasayan ve ¢alisanlarin, Marmaray Projesi’ne,
Tarihi Yarimada’ya ve Istanbul’'un Merkezi Is Alanlarma (MIA) rayli sistem ile dogrudan

erisiminin saglanmast amaglanmistir (Sekil 6.3)

Sekil 6.3 Yenikapi-incirli Metro Projesi

Proje kapsaminda secilen giizergahta 8’li ara¢ dizisi c¢alistirilabilecek sekilde 180 m
uzunlugunda 6 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Proje konusu hattin baglangi¢ noktas1 olarak

planlanan Yenikapi, kentin 6nemli transfer merkezlerinden birisidir. Hem insaati devam eden
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Aksaray-Havaalan1 hattinin hem Taksim-Yenikapt Hattinin ve hem de Marmaray’in Yenikap1
istasyonlarmin birlestigi onemli bir entegrasyon merkezinden baglayarak Kocamustafapasa
Silivrikap1 Zeytinburmu iizerinden diger bir entegrasyon noktasi olan Incirlide sonlanmaktadir.

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Yenikapi-incirli metro hattimin isletmeye
acilmasi ongoriilen 2013 yilindan en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 19.239 giinliik
yolculuk 289.124, degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2037 yilinda ise en biiyiik kesit
trafigi yolcu saat yon olarak 26.330 giinliik yolculuk 652.325 olarak belirlenmistir.

Raporda 2008 ve 2037 yillar1 arasindaki 30 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmigtir.
Degerlendirme donemi olarak 2008 yilinda baslamak tizere 5 yillik bir yapim dénemi,2013 -2037
yillar1 arasindaki isletme donemi gbéz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarini hesaplamak i¢in % 10 giincellestirme orani kullanilmistir.

Yenikapi-Incirli Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim dénemi igindeki toplam yapim
maliyeti 369,193,000 USD olarak ongoriilmistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2037
yilinda, yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalict deger kabul edilmistir.

Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,800,000 $ olup metro araglarinin ekonomik 6mrii 25
yil ve ekonomik dmrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir.
139 metro aracinin toplam maliyeti 250,200,000 $ olarak hesaplanmustir.

Ekonomik Fizibilite Etlidii Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri asagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) -55,206,108 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 8.66
Fayda / Maliyet Orani 0.93

Ekonomik fizibilitenin de bir sonucu olarak projenin faydalariin % 52’sini yolculuk
zamaninin azalmasindan kaynaklanacak ekonomik faydalar olusturmaktadir.

Mali degerlendirmenin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:

J 2013 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.93 $ olmasi durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 7.99, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise

-80,439,187 $ olmaktadir.
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J Yenikapi-Incirli metro projesi, éngoriilen finansman kosullarina gére, 2008 - 2017

yillart arasindaki donemde 320,000,000 $ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

° Proje konusu metro hatti igin 543,993,000 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongorilmiistiir.
. 2022 yilt sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktar, 819,301,111USD olarak hesaplanmistir. Oz kaynak gereksinmesi ile birlikte
projenin bu donemdeki toplam maliyeti 1,139,301,111 USD olmaktadir.
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6.4. USKUDAR-CEKMEKOY METRO HATTI FiZiBiLIiTE ETUTU

Anadolu yakasiin en 6nemli metro hatlarindan biridir. 2006 yilinda yapilan fizibilite etiitii

Istanbul Ulagim A.S. tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmistir.

16.5 kilometrelik 15 istasyondan olusan rayli sistem hatt1, Uskiidar Meydanini, Baglarbasi-
Altunizade iizerinden Camlica tepesini gegerek Libadiye’ye ve Umraniye Merkeze ugrayarak
Alemdag Caddesini takiben Sile Yolu Kavsagi yakinlarina baglayacaktir. Ozellikle hattin sonundaki
Cekmekody bolgesinde onemli gelismeler yasanmis, bolgede, cok katli konut ve site seklinde
yerlesme talepleri beklenenden fazla yogunlagmis ve bu taleplerin biiyiik bir boliimii de
gerceklesmistir. S0z konusu yerlesme talepleri giinimiizde de artarak devam etmektedir. Bu
konutlardan bir bolimii tamamlanmis olup onemli bir boliimii de projelendirme ya da yapim
asamasindadir. Bu nedenle, hattin gilizergdh1 Cekmekdy’e kadar uzatilmis, ayrica, halen ingaati
stirmekte olan Kadikdy — Kartal Metro Hatt1 ve Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi Projesi (Marmaray)
ile entegre olabilmesi i¢in Dudullu — Bostanci kesimi ilave edilmistir.

Proje konusu rayli sistem hatt1, Istanbul’un en eski yerlesimlerinden birisi olan Uskiidar’1,
Umraniye, Dudullu ve Cekmekdy’e baglamak iizere planlanmistir. Uskiidar’dan Fistikagaci,
Baglarbasi ve Altunizade giizergahini takip etmektedir. Fistikagaci, daha ¢ok kentin eski konut
alanlarindan olusan bir bolgedir. Baglarbas1 ve Altunizade ise daha ¢ok Bogazi¢i Kopriisi’niin
acilmasindan sonra artan erisim olanaklarinin etkisi ile yogunlasan bir bdlge olarak ortaya
¢ikmaktadir. Uskiidar, Kadikdy ve Umraniye’yi birbirine baglayan ana yollarin birlestigi bir kavsak
noktast konumunda olan Baglabasi’nin 6nemi, Bogazici Kopriisii’nlin yapimi ile daha da artmustir.
Rayli sistemin Altunizde’den sonra sirasiyla, Kisikli, Libadiye ve Umraniye’ye hizmet vermesi
planlanmaktadir. Umraniye’yi takiben yine Alemdag caddesi iizerindeki Tepeiistiinii takiben dnemli
merkezlerden olan Dudulu’yla ugrayarak yeni yerlesim noktalarindan biri olan Cekmekdy’de

sonuglanmaktadir.(Sekil 6.4)
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Sekil 6.4 Uskiidar-Cekmekdy Metro Projesi

Proje kapsaminda secilen giizergahta 6’li ara¢ dizisi calistirilabilecek sekilde 150 m
uzunlugunda 15 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda
Uskiidar-Cekmekdy metro hattinin isletmeye acilmasi dngoriilen 2011 yilindan en biiyiik kesit
trafigi yolcu saat yon olarak 28.511 giinliik yolculuk 571.750, degerlendirme donemi sonu olarak
belirlenen 2030 yilinda ise en biiylik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 42.676 giinliikk yolculuk
999.140 olarak belirlenmistir.

Raporda 2008 ve 2037 yillar1 arasindaki 30 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmistir.
Degerlendirme donemi olarak; 2006 yilinda baglamak {izere 5 yillik bir yapim dénemi,2011 -2030
yillar1 arasindaki igletme donemi g6z Oniine alimmustir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve

faydalarin1 hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme oran1 kullanilmistir.

Uskiidar-Cekmekdy Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim doénemi igindeki toplam yapim
maliyeti 848,353,750 USD olarak Ongoriilmiistiir. Degerlendirme doneminin sonu olan 2030

yilinda, yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.
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Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,800,000 $ olup metro araglarinin ekonomik émrii 25
yil ve ekonomik omrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmustir.
180 metro aracinin toplam maliyeti 388.800.000 $ olarak hesaplanmuistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidii Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri agagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 1.720.762.657 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 28
Fayda / Maliyet Orani 7.68

Mali degerlendirmenin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:

o 2013 yilindaki ortalama bilet iicretinin 0.50 $ olmasi durumunda, incelenen metro
projesinin  mali i¢ verimlilik orani, % 10.15, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise

-99.978.299 $ olmaktadir.

J Uskiidar-Cekmekdy metro projesi, 6ngoriilen finansman kosullarma gére, 2006 -

2011 yillar1 arasindaki donemde 112.007.6258$ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

° Proje konusu metro hatti i¢in 518,878,750 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongorilmiistiir.
. 2025 yilt sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktar1, 874,920,660 olarak hesaplanmistir. Oz kaynak gereksinmesi ile birlikte projenin bu
donemdeki toplam maliyeti 986,928,285 USD olmaktadir.
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6.5. BAKIRKOY iDO-KIRAZLI METRO HATTI FIZIBILITE ETUTU
2007 yilinda yapilan fizibilite etiidii Tekfen Miihendislik A.S. tarafindan Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmustir.

Bakirkdy’de IDO deniz otobiisii iskelesi ya da Atakdy Marina’dan baslamak iizere planlanan
ve Bakirkdy — Incirli — Bahgelievler — Kirazli giizergahi ile Kirazli’ya ulasan metro hattinin
ekonomik ve mali fizibilite etiitleri sonuglarini icermektedir. Toplam uzunlugu 9.118,46 m olmasi
planlanan bu metro hatt1 iizerinde 9 istasyon yer alacaktir. Ikitelli Bélgesi’nde, son yillarda
gozlenen hizli niifus ve istihdam artig1 nedeniyle ortaya ¢ikan yolculuk taleplerini karsilamak iizere
planlanan bu hat, halen insaat1 siirmekte olan Kirazli — ikitelli — Basak Konutlar1 / Olimpiyat Parki
metro hattinin giineydeki parcasmi olusturarak, Bakirkdy — Ikitelli arasinda kesintisiz bir raylh
sistem hatt1 olusturulmasim saglayacaktir. Boylece, hem Ikitelli hem de giizergéh iizerinde yer alan
diger yerlesimlerde yasayan/calisanlarin, Marmaray Projesi’ne rayli sistem ile erigsimi saglanmig

olacaktir. (Sekil 6.5.)

Sekil 6.5 Bakirkéy IDO-Kirazh Metro Projesi
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Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Bakirkéy IDO- Kirazli metro hattinin isletmeye
acilmasi1 ongoriilen 2013 yilindan en biiylik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 19.739 giinliik
yolculuk 671.180, degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2037 yilinda ise en biiyilik kesit
trafigi yolcu saat yon olarak 63.199 giinliik yolculuk 1.468.024 olarak belirlenmistir.

Raporda 2008 ve 2037 yillar1 arasindaki 30 yillik bir degerlendirme dénemi esas alinmustir.
Degerlendirme donemi olarak;2008 yilinda baglamak tizere 5 yillik bir yapim dénemi,2013 -2037
yillar1 arasindaki isletme donemi g6z Oniline alinmustir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarini hesaplamak i¢in % 10 giincellestirme orani kullanilmistir.

Bakirkdy IDO- Kirazli Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim dénemi i¢indeki toplam yapim
maliyeti 496,000,000 USD olarak ongoriilmiistiir. Degerlendirme doneminin sonu olan 2037
yilinda, yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalict deger kabul edilmistir.

Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,800,000 $ olup metro araglarinin ekonomik émri 25
yil ve ekonomik 0mrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir.
232 metro aracinin toplam maliyeti 465,728,400 $ olarak hesaplanmustir.

Ekonomik Fizibilite Etiidii Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri agagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 366,900,000 $
Ekonomik I¢ Verimlilik Orani (E.LR.R.) % 18,0
Fayda / Maliyet Orani 1.66

Bu degerlerden goriildiigii gibi, Bakirkdy IDO- Kirazli Metro Projesi ekonomik bakimdan
yapilabilir bir projedir. Ekonomik fizibilitenin de bir sonucu olarak projenin faydalarinin % 63’sini
yolculuk zamaninin azalmasindan kaynaklanacak ekonomik faydalar olusturmaktadir.

Mali degerlendirmenin sonuglari asagida 6zetlenmistir:

. 2013 yilindaki ortalama bilet iicretinin 0.75 § olmasi durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 5,08, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise

-179,250,000 $ olmaktadir.

o Yenikapi-incirli metro projesi, dngoriilen finansman kosullarina gére, 2008 - 2017

yillart arasindaki donemde 320,600,000 $ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

° Proje konusu metro hatti i¢in 583,7303,000 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongorilmiistiir.
. 2023 yilt sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktar1, 845,000,000 USD olarak hesaplanmistir. Ozkaynak gereksinmesi ile birlikte

projenin bu donemdeki toplam maliyeti 1,165,563,000 USD olmaktadir.
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6.6. KADIKOY-KARTAL METRO HATTI FiZIBILITE ETUTU

Anadolu yakasinin énemli metro hatlarindan biridir. 2005 yilinda yapilan fizibilite etiidii
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmistir.

Kadikdy — Kartal Metro Projesi, Istanbul’un Anadolu Yakasi’nda yer almaktadir. Cift hatli
ve 21,020 m uzunlugunda olan giizergah {izerinde 17 istasyon planlamistir. Kadikdy vapur iskelesi
oniinden baglayan giizergah, D-100 karayolu koridorunu takip ederek Kartal Kavsagi’na kadar
uzanmaktadir. Proje konusu hat, Ibrahimaga istasyonunda planlanan transfer merkezinde Marmaray
Bogaz Tiip Gegisi’ne aktarma olanag: saglamakta, boylece, Istanbul’un Avrupa Yakasi’ndaki metro
sistemi ile de entegre olmaktadir.(Sekil 6.6)

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Kadikdy-Kartal metro hattinin isletmeye
acilmasi ongoriilen 2010 yilindan en biiylik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 18.885 giinliik
yolculuk 679.697, degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2034 yilinda ise en biiyiik kesit
trafigi yolcu saat yon olarak 30.761 giinliik yolculuk 1.198.119 olarak belirlenmistir.

Sekil 6.6 Kadikoy-Kartal Metro Projesi

Raporda 2010 ve 2034 yillar1 arasindaki 24 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmistir.
Degerlendirme donemi olarak; 2005 yilinda baslamak {izere 5 yillik bir yapim dénemi,2010 -2034
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yillar1 arasindaki isletme donemi goz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarin1 hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme oran1 kullanilmistir.

Kadikoy-Kartal Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim donemi i¢indeki toplam yapim maliyeti
925,000,000 USD olarak 6ngoriilmiistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2034 yilinda, yapim
maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.

Bir metro aracinin satin alma fiyat1 1,600,000 $ olup metro araglarinin ekonomik dmrii 25
yil ve ekonomik dmrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir.
212 metro aracinin toplam maliyeti 339,200,000 $ olarak hesaplanmuistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidi Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri asagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 998,808,427 §
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 25,39
Fayda / Maliyet Orani 2.25

Bu degerlerden goriildiigii gibi, Kadikoy-Kartal Metro Projesi ekonomik bakimdan
yapilabilir bir projedir. Ekonomik fizibiliteninde bir sonucu olarak projenin faydalarinin % 73’sini
yolculuk zamaninin azalmasindan kaynaklanacak ekonomik faydalar olusturmaktadir.

Mali degerlendirmenin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:

J 2013 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.75 $ olmast durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 10,25, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise -

118,256,223 $ olmaktadir.

. Kadikoy-Kartal metro projesi, ongoriilen finansman kosullarina gore, 2005 - 2011

yillar1 arasindaki donemde 177,000,000 $ tutarinda bir 6zkaynak gerektirmektedir.

° Proje konusu metro hatti icin 975,400,000 $ tutarinda kredi kullanilmasi
Ongoriilmiistiir.
. 2019 yili sonunda sona eren kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme

miktari, 1,376,772,242 USD olarak hesaplanmistir. Ozkaynak gereksinmesi ile birlikte
projenin bu donemdeki toplam maliyeti 1,553,772,242 USD olmaktadir.
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6.7. ATASEHIR MONORAY HATTI FiZIBIiLITE ETUTU

Istanbul i¢in planlanan farkli bir toplu tasima sistemidir. 2010 yilinda yapilan fizibilite etiitii
Japonya Finans Kurumu / Japonya Uluslararasi Isbirligi Bankasi tarafindan Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi i¢in yaptirilmustir.

Bu ¢alisma ile insa halinde olan Kadikdy-Kartal hatt1 (metro) ve planlanan Uskiidar-Umraniye
hattm1 (Hafif metro)Asya yakasinda bulunan Umraniye bélgesinde dairesel yonde baglayan bir monoray
projesinin uygulama potansiyeli arastirtlmigtir. Yaklasik 10 km uzunlugunda olacak monoray hattinin
ortasina yakin bir yerde biiyiik bir finans merkezi insas1 ve Merkez Bankasi, diger bankalar ve finans
kurumlarmin bu bolgeye tasinmasi planlanmistir. Finans merkezinin yaninda birgok yiiksek veya orta
yiikseklikte konut binalar1 da insa edilmektedir. Bu monoray hattinin amaci insanlara yiiksek kalitede
ulagim imkani ve tiim sehir genelinde banliyd ulasim aginin gelismesini saglamaktir.(Sekil 6.7)

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Atasehir Monoray hattinin isletmeye agilmasi
ongoriilen 2015y1lindan en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 4.900 giinliik yolculuk 127,147,
degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2030 en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon olarak

6.600 glinliik yolculuk 170.131 olarak belirlenmistir.

Sekil 6.7 Atasehir Monoray Projesi
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Raporda 2010 ve 2045 yillar1 arasindaki 35 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmistir.
Degerlendirme donemi olarak; 2010 yilinda baslamak tizere 4 yillik bir yapim dénemi,2014 -2045
yillar1 arasindaki isletme donemi goz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarini hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme orani kullanilmistir.

Atasehir Monoray Projesi’nin 4 yillik bir yapim donemi i¢indeki toplam yapim maliyeti
306,875,000 USD olarak ongoriilmiistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2045 yilinda, yapim
maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.

Monoray aracinin satin alma fiyat1 79,000,00 $ olup metro araglarinin ekonomik émrii 30 yil
ve ekonomik émrii sonundaki kalict degerleri ise satin alma fiyatinin % 10°u olarak alinmistir.

Ekonomik Fizibilite Etiidii Sonuglart;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri agagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 174,777,000 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 18,23
Fayda / Maliyet Orani 1.55

Bu degerlerden goriildiigli gibi, Atasehir Monoray Projesi ekonomik bakimdan yapilabilir
bir projedir.

Mali degerlendirmenin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:

. 2015 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.85 $ olmasi durumunda, incelenen Atasehir

Monoray Projesi’nin mali i¢ verimlilik orani, % 9,08, finansal net bugiinkii degeri (NBD)
ise 237,621,000 $ olmaktadir.

. 2025 yili sonunda kredi anapara ve faizleri i¢in toplam geri 6deme sona erecektir.
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6.8.ZEYTINBURNU-BAGCILAR TRAMVAY HATTI FiZiBILITE ETUTU
Istanbul’un tramvay hatlarindan biridir. 2001 yilinda yapilan fizibilite etiidii Yap1 Merkezi
tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmustir.
Bu etiitte Isletme halindeki Emindnii-Zeytinburnu hattinin Zeytinburnu’ndan devaminda

Bagcilar Meydana kadar olan uzatilmasi islenmistir. Hattin uzunlugu yaklagsik 5,12 km .dir (Sekil
6.8)

Sekil 6.8 Zeytinburnu-Bagcilar tramvay Projesi

Proje kapsaminda secilen glizergahta 2’li ara¢ dizisi c¢alistirilabilecek sekilde 50 m
uzunlugunda 10 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Proje konusu hattin baglangi¢ noktasi olarak
planlanan Zeytinburnu, kentin 6énemli transfer merkezlerinden birisidir. Diger ucu ise Bagcilar gibi
sehrin en yogun bdlgelerinden biridir.

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Zeytinburnu-Bagcilar hattinin isletmeye
acilmas1 ongoriilen 2002 giinliik yolculuk 261,568, degerlendirme dénemi sonu olarak belirlenen

2025 yilinda ise giinliik yolculuk 223,520 olarak belirlenmistir.
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Degerlendirmede 2000 ve 2025 yillar1 arasindaki 25 yillik bir degerlendirme dénemi esas
alinmisgtir. Degerlendirme donemi olarak; 2001 yilinda basglamak iizere 2 yillik bir yapim
donemi,2003 -2025 yillar1 arasindaki isletme doénemi gbz Oniine alinmistir. Projenin
giincellestirilmis maliyet ve faydalarini hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme orani kullanilmustir.

Zeytinburnu-Bagcilar Projesi’nin 2 yillik bir yapim doénemi ig¢indeki toplam yapim maliyeti
26,097,600 USD olarak ongoriilmiistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2025 yilinda, yapim
maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.

Bir aracinin satin alma fiyati1 1,200,000 $ olup metro araglarinin ekonomik émrii 25 yil ve
ekonomik Omrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmigtir. 42
metro aracinin toplam maliyeti 43,200,000 $ olarak hesaplanmustir.

Ekonomik Fizibilite Etiidii Sonuglart;

Projenin ekonomik fizibilite gdstergeleri asagidaki sekilde hesaplanmustir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 44,630,312 §
Ekonomik I¢ Verimlilik Orani (E.LR.R.) % 18,5
Fayda / Maliyet Orani 4.225

Bu degerlerden goriildiigli gibi, Zeytinburnu-Bagcilar Projesi ekonomik bakimdan
yapilabilir bir projedir.

Mali degerlendirmenin sonuglari asagida 6zetlenmistir:

o 2005 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.50 $ olmasi durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik oranmi, % 17.3, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise

10,519,893 $ olmaktadir.
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6.9. VEZNECILER-SULTANCIFTLIGi TRAMVAY HATTI
FIZIBILITE ETUTU
Istanbulun tramvay hatlarindan biridir. 2000 yilinda yapilan fizibilite etiitii Istanbul Ulagim
A.S. tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilnstir.
Bu etiitte 15.8 km uzunlugundaki Veznecililer —Sultangiftligi hattt Emindnii, Fatih,
Bayrampasa, Eyiip, Esenler gibi Istanbul’ da niifusu yogunlugu oldukga yiiksek bir giizergahi takip

etmektedir.

Sekil 6.9. Vezneciler-Sultanciftligi Tramvay Projesi

Proje kapsaminda secilen gilizergahta 2’li ara¢ dizisi c¢alistirilabilecek sekilde 50 m
uzunlugunda 22 adet istasyona gore dizayn edilmistir. Proje konusu hattin baglangi¢ noktasi olarak
planlanan Veznecililer, kentin tarihi bolgelerinden birisidir. Diger ucu ise Sultanciftligi gibi sehrin
en yogun bolgelerinden biridir.

Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Veznecililer —Sultangiftligi hattinin isletmeye
acilmasi ongoriilen 2003 yilindan en biiylik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 13,234 giinliik
yolculuk 237,426 , degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2025 yilinda ise en biiytik kesit

trafigi yolcu saat yon olarak 20,243 giinliik yolculuk 351,338 olarak belirlenmistir.
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Raporda 2001 ve 2025 yillar1 arasindaki 25 yillik bir degerlendirme donemi esas alinmistir.
Degerlendirme donemi olarak; 2001 yilinda baglamak iizere 2 yillik bir yapim dénemi, 2003 -2025
yillar1 arasindaki isletme donemi goz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve
faydalarini hesaplamak i¢in % 12 giincellestirme orani kullanilmistir.

Veznecililer —Sultangiftligi Projesi’nin 2 yillik bir yapim donemi i¢indeki toplam yapim
maliyeti 45,035,000 USD olarak 6ngoriilmiistiir. Degerlendirme doneminin sonu olan 2025 yilinda,
yapim maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.

Bir aracinin satin alma fiyati1 1,200,000 $ olup metro araglarinin ekonomik émrii 25 yil ve
ekonomik omrii sonundaki kalict degerleri ise satin alma fiyatinin % 10’u olarak alinmistir. 100
metro aracinin toplam maliyeti 120,000,000 $ olarak hesaplanmistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidii Sonuglart;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri asagidaki sekilde hesaplanmistir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 453,075,402 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.IR.R.) % 31,47
Fayda / Maliyet Orani 7,39

Bu degerlerden goriildiigii gibi, Zeytinburnu-Bagcilar Projesi ekonomik bakimdan yapilabilir bir
projedir.
Mali degerlendirmenin sonuglari asagida 6zetlenmistir:
o 2002 yilindaki ortalama bilet ticretinin 0.40 $ olmasi durumunda, incelenen metro
projesinin mali i¢ verimlilik oranmi, % 7,15, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise

38,439,617 $ olmaktadir.
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6.10. KONYA TRAMVAY HATTI FIZiBILiTE ETUTU

Konya’daki mevcut tramvayin uzatilmasi1 hakkindadir. 2008 yilinda yapilan fizibilite etiidii
Mescioglu Miihendislik tarafindan Konya Biiyiiksehir Belediyesince yaptirilmistir.

Proje alan1 Mevcut Tramvayin sonlandig1 Alaeddin Tepesinden baglayarak doguya dogru
Mevlana Caddesi ve devaminda Aslan Kisla Caddesi boyunca Eregli Kavsagi’na kadar uzanan bir
giizergah1 kapsamaktadir. Giizergah genel olarak Meram ve Karatay Ilgeleri sinirlar1 igerisinde

kalmakla birlikte mevcut tramvay ile entegrasyonu Selguklu ilgesi siirlari icerisinde olacaktir.

(Sekil 6.10)

Sekil 6.10 Konya Tramvay Projesi

Proje kapsaminda secilen giizergdhta 1°li arac¢ dizisi calistirilabilecek sekilde 50 m
uzunlugunda 8 adet istasyona gore dizayn edilmistir.
Ulasim modelince yapilan etiitler sonucunda Konya tramvay hattinin igletmeye acilmasi

ongoriilen 2010 yilindan en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon olarak 5,594 giinliik yolculuk 27,969
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degerlendirme donemi sonu olarak belirlenen 2029 yilinda ise en biiyiik kesit trafigi yolcu saat yon
olarak 14,633 giinliik yolculuk 73,163 olarak belirlenmistir.

Degerlendirmede 2008 ve 2030 yillar1 arasindaki 22 yillik bir degerlendirme doénemi esas
alinmistir. Degerlendirme donemi olarak;

e 2008 yilinda baglamak tizere 2 yillik bir yapim dénemi,

e 2010 -2030 yillar1 arasindaki isletme donemi
gdz Oniine alinmistir. Projenin giincellestirilmis maliyet ve faydalarimi hesaplamak i¢in % 12
giincellestirme orani kullanilmistir.

Konya tramvay Projesi’nin 2 yillik bir yapim donemi igindeki toplam yapim maliyeti
22,980,000 USD olarak ongoriilmiistiir. Degerlendirme déneminin sonu olan 2025 yilinda, yapim
maliyetlerinin % 10’una esit olan bir kalic1 deger kabul edilmistir.

Ekonomik Fizibilite Etlidii Sonuglari;

Projenin ekonomik fizibilite gostergeleri asagidaki sekilde hesaplanmustir:

Net Bugiinkii Deger (N.B.D.) 4,172,563 $
Ekonomik i¢ Verimlilik Orani (E.I.R.R.) % 14
Fayda / Maliyet Orani 1,66

Bu degerlerden goriildiigli gibi, Konya tramvay Projesi ekonomik bakimdan yapilabilir bir
projedir.

Mali degerlendirmenin sonuglari asagida 6zetlenmistir:

. 2010 yilindaki ortalama bilet iicretinin 0.50 $ olmasi durumunda, incelenen metro

projesinin mali i¢ verimlilik orani, % 13, finansal net bugiinkii degeri (NBD) ise 2,688,848

$ olmaktadr.
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7.SORUNLAR VE ONERILER;

Biiytik kaynaklar gerektiren ve sonuglari iilkenin ekonomik ve sosyal yasamini kokli
bicimde etkileyen ulastirma yatirimlarinin gereken kapsam ve ayrintida ve uygun metodolojilerle
degerlendirilmesi tartismasiz bir zorunluluktur. Gelismekte olan iilkelerde ulastirma agi heniiz
tamamlanamadig1 i¢in biiyiik ulastirma yatirimlarinin giindeme gelmesi ve yatirim karar siirecinin
yetersiz ve sagliksiz olmasi bu iilkeler i¢cin konunun 6nemini arttirmaktadir. Bu nedenle {ilkemizde
gerceklestirilmesi gereken ulastirma yatirnminin degerlendirilmesi i¢in basta sosyal ve ekonomik
yapi ile 6zel kosullarimiz ve veri olanaklarimiz géz oniine alinmak iizere uygun bir metodolojinin
saptanmasi onem tagimaktadir.

Rayli sistem yatirimlarinin degerlendirilmesinde, elbette ki tutarli yontemlere gereksinim
bulunmaktadir. Ancak, acik ve saglikli bir karar siireci olmaksizin yontem uygun olsa bile, yeterli
olamaz.

Kent ici rayll sistemlerin degerlendirilmesi konusunda da c¢alismamiz iginde farkli
zamanlarda yapilmis farkli kurumlara yaptirilmig 10 adet fizibilite etiit raporunu inceledik. Yapilan
caligmalarin bir kism1 hayata ge¢mis bir kismi insa asamasinda bir kismi da planlanan projelerdi.
Tiim bu Ekonomik ve Mali Etiitleri degerleri topluca Tablo 10.1 ve de Tablo 10.2 de ortaya
konmustur.

Bu degerlendirmeler sonucunda tespit edilen farklilik ve eksikleri soyle siralayabiliriz;

a) Farkli zamanlarda yapilan etiitler zaman i¢inde giincelligini yitirmekte fakat hayata
gecememektedir. Ulkenin ekonomik ve sosyal durumunun degisimine ayak
uyduramamaktadir.

b) Koridor bazinda yapilan alternatiflerden yalnizca idarece secilenin fizibiliteleri
yapilmistir.

¢) Proje yatinm maliyetleri on projeler ya da Onceden yapilan hatlar {izerinden
belirlenmektedir.

d) Ulasim etiitlerinin yapildigi Ulasim modelinin kalibrasyonun standart degildir.

e) Degerlendirme donemleri ayni donem i¢inde olmasina ragmen farklilik gostermektedir.

f) Ekonomik etiitteki zaman degerleri yolculuk degerleri yol bakim degerleri farklilik
gostermektedir.

g) Giincellestirme oranlar1 ayni y1l ayni kurum tarafindan yapilasa da farkli olmaktadir.

h) Bilet fiyatlar1 her projede ayr1 alinmustir.
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EKONOMIK FiZiBILITELER

Giinliik
Fizibil Yolculuk Ekonomik
1z . . . .. | Sayist - . .. . Net Bugiinkii | I¢ Fayda /
ite Rayli Sistem Istasyon Km Proje Maliyeti (isletmey Degerlendirm | Giincellestirm Deger(N.B.D. | Verimlilik | Maliyet
Yapim | Tiirii Sayist %) e Donemi (yil) | e Oram e
Vil e )(8) Orant Orant
acildigin IR.R.
ldigind E.LR.R
a)
1 | Kabatag-Mahmutbey Rayli Sistem Hatti | 2007 | 8 li dizi Metro | 19 22.2/| 1.324.000.000 |932.085 |30 10% 1.505.749.093 | 21,84% 2,28
2 | Bakirkdy-Beylikdiizii Rayl Sistem Hatti | 2007 | 6 I dizi Metro | 18 24.5|1.197.000.000 |690.137 |30 12% 808.394.869 | 21,32% 1,93
3 | Yenikapi-incirli Rayli Sistem Hattt 2007 | 81idizi Metro |6 7 369.930.000 289.124 |30 10% -55.206.108 8,66% 0,93
4 | Uskiidar-Cekmekdy Rayh Sistem Hatt 2006 | 6 11 dizi Metro 15 16.5 | 848.353.750 571.750 |30 12% 1.170.762.657 | 28,00% 7,68
5 | Bakirkdy IDO-Kirazli Rayli Sistem Hatt1 | 2007 | 8 li dizi Metro |9 9.1 |496.000.000 671.180 |30 10% 366.900.000 18,00% 1,66
6 | Kadikdy-Kartal Rayli Sistem Hatt1 2005 | 81lidizi Metro | 17 21 {925.000.000 679.697 |24 12% 925.000.000 |25,39% |2,25
7 | Atasehir Rayl Sistem Hatt1 2010 &l:)lnilr?y 11 10 |385.875.000 127.147 |35 12% 174.777.000 | 18,23% 1,55
8 | Zeytinburnu-Bagcilar Rayl Sistem Hatt1 | 2001 ”Zl“rl;ilj;y 10 5.12 {26.097.000 261.568 |25 12% 44.630.812 18,50% | 4,255
9 thzt‘:“‘ler'Sultan?‘ﬁhgl Rayli Sistem 1 5509 %ﬂ;ﬁl‘f;y 2 15.8 [ 169.538.500 | 237426 |25 12% 453.075.402 | 3147% | 7.39
10 | Konya Rayli Sistem Hatt1 2008 }Fi;r(ri:\f;y 9 5.6 |44.580.000 27.969 22 12% 6.262.644 18,00% 1,57

Tablo 10.1 Ekonomik Fizibiliteler
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MALI FiZIBILITELER

Fizibil Gnliik Malife | Geri
ite Rayli Sistem Istasyon Proje Maliyeti Yoleuluk Degerlendirme Bilet . Guncelles NeE Bugiinkii Verimlilik | Odeme
Lo Km Sayis1 i . Ucretleri | tirme Deger(N.B.D.) ",

Yapim | Tiirii Sayisi &) (isletmeye Donemi (y1l) ) Orant S Orani: Bitis
Y1l acildiginda) (F.ILR.R): |Yil

1 | Kabatag-Mahmutbey Rayli Sistem Hatt1 | 2007 | 8 li dizi Metro | 19 22.2 | 1.324.000.000 | 932.085 30 0,93 10% -79.949.768 9,35% 14

2 | Bakirkdy-Beylikdiizii Rayli Sistem Hatt1 | 2007 | 6 1 dizi Metro | 18 24.5 1 1.197.000.000 | 690.137 30 0,83 12% -278.569.013 8,32% 14

3 | Yenikapi-Incirli Rayl Sistem Hatti 2007 | 81idizi Metro |6 7 369.930.000 |289.124 30 0,93 10% -80.439.187 7,99% 14

4 | Uskiidar-Cekmekdy Rayli Sistem Hatt: 2006 | 6 11 dizi Metro 15 16.5 | 848.353.750 571.750 30 0,50 12% -99.278.299 10,15% 19

5 | Bakirkdy IDO-Kirazli Rayl Sistem Hatt1 | 2007 | 8 li dizi Metro | 9 9.1 [496.000.000 671.180 30 0,75 10% -179.250.000 5,08% 15

6 | Kadikoy-Kartal Rayl Sistem Hatti 2005 | 81lidizi Metro | 17 21 |925.000.000 |679.697 24 0,75 12% -118.256.223 11,55% 14

7 | Atagehir Rayl Sistem Hatti 2010 &l:)lnilr?y 11 10 | 385.875.000 |127.147 35 0,85 12% 231.681.000 9,08% 15

8 | Zeytinburnu-Bagcilar Rayli Sistem Hatt1 | 2001 "zl“rl;ilj;y 10 5.12 | 26.097.000 261.568 25 0,50 12% 10.519.893 17,30% 15

g | yezneciler-Sultancifthgi Rayh Sistem 1 599 %ﬂ;i‘f;y 2 15.8 [ 169.538.500 |237.426 |25 040 | 12% 36.439.517 7,15% 15

10 | Konya Rayli Sistem Hatti 2008 ”lfi;r(rileiy 9 5.6 |44.580.000 27.969 22 0,50 12% 4.778.928 16,00% 15

Tablo 10.1 Mali Fizibiliteler
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Ulasim etiidiindeki tiim alternatiflerin arasindan se¢im yapilirken degerlendirme
kriterlerinin (NPV, IVO ve F/M) kullamilmasi sonucunda belirlenerek ortaya
cikarilmalidir. Koridorda segilen tiim alternatifler i¢in ayr1 ayr1 hesaplama yapilarak
aralarindan kiyaslama ile se¢im yapilmalidir.

Metro hatlarinin karliligin1 belirleyen gelir kalemi yolculuklar {izerinden elde
edilendir. Geliri belirleyen parametreler bilet fiyati ve yolculuk sayisidir. Bu yiizden,
Ulagim ana plan1 yapilan her belediyenin saglikli bir ulagim matematiksel modiile sahip
olmas1 gerekmektedir. Ayrica bilet fiyatinin belirlenmesinde belediyelerce belirlenen
giincel deger kullanilmalidir.

Proje inga maliyetinin belirlenmesi asamasinda belirlenen maliyette raporun
maliyetinin ana kalemidir. Maliyetin hesaplanmasi asamasinda projelerin yeterliligi
onemli bir etkendir. Giinlimiize kadar yapilan raporlarin ¢ogu avan projelerden
belirlenen global rakamlar {izerinden belirlenmistir. Bu da belirlenen maliyet ile
sO6zlesme yapilan maliyet arasinda farkliliklarin olugsmasina neden olmaktadir. Kesin
projelerin yapimi ardindan maliyetler glincellestirilerek fizibilite etiitleri yenilenmelidir.

Giincellestirme orani sermaye piyasasinda uzun vadeli borglarin gercek faiz
yiizdesine, ya da borg¢ alanin 6dedigi faiz yiizdesine esit olmalidir. Sermaye piyasasinin
gelismedigi ekonomilerde giincellestirme oraninin, sermayenin alternatif maliyetini
yansitmasi gerekir. Yani bagka bir alana yatirilacak ayni miktar sermayenin saglayacagi
kar1 yansitmalidir.

Giincellestirme orani maliyetlerin gilinlimiize indirgenerek algilanmasinda ve
kiyaslanmast anlaminda O6nemli bir konumdadir. Ancak yapilan caligmalarda da
goriildiigii gibi aynmi yillarda ayni elden yapilan projelerde bile bir standart
olmamaktadir. Oysa giincellestirme oranlarindaki en ufak farklilik bile hesaplamalari
degistirmektedir.

Istanbul igin yapilan 20 km lik bir ortalama metro hatt1 igin giincellestirme
oranlarindaki degisimin Net Bugilinkii Deger ile iliskisi asagidaki grafikte agikca
goriilmektedir. (Sekil 7.11)
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Sekil 7.11 Giincellestirme Oran1 NBD Degisim Grafigi

Bu tanimlar 151¢inda giincellestirme oranin ya da buna benzer tiim sosyal ve
ekonomik verilerin devlet eliyle tek bir elden Devlet Planlama Tegkilati tarafindan
belirlenerek kamuoyuna acgiklanarak ayni zamanli yapilan tiim projelerde tek olmalidir.

Ayrica yukaridaki bilgiler 1s18inda etiit sonuglarinin saptirilmasinin miimkiin
olabildigi, degerlendirme c¢aligmasi ve karar siirecinin ilgili kurumlarin(Ulagtirma
Bakanligi, Demiryolu Limanlar Hava Meydanlar1 insaati Genel Miidiirliigii, Maliye
Bakanligi, Devlet Planlama Teskilati, Biiyiiksehir Belediyeleri) ¢ok basli daginik ve
koordinasyonsuz orgiitsel yapisinin giderilmesi gerekmektedir.

Yukarida ana ¢izgileriyle agiklanan sorunlarin ¢6ziimii ve Tiirkiye i¢in uygun bir
yontemin belirlenmesi i¢in veri olanaklartyla uyumlu, esas olarak basit, katilimci ve
seffaf bir degerlendirme yontemi ve karar siireci saglanmalidir.

Bu degerlendirmeler kentsel/bolgesel/ulusal olmak iizere farklilik gosteren
yatirimlar i¢in ayr1 ayr1 uygulanabilmelidir.

Yatirimlarin karar verme ve gerceklesmesi asamasinda, mali ve ekonomik
yonden degerlendirilme calismalari Ulkemizde Rayli sistem fizibiliteleri yapimi
konusundaki yontemlerde farkliliklarin ve ortak yonlerin ortaya konularak, fizibilite
yapiminin etkin bir hale gelmesi ile kamudaki kaynaklarin dogru kullanimi ve

verimliligin artirilmasi yoniinden 6nem arz etmektedir.
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