GAZi UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ULUSLARARASI iKTIiSAT BiLiM DALI

332339

KENT iGi ULASIMIN ENERJI TASARRUFU
UZERiINDEKIi OLASI ETKILERI

MASTER TEZi

Hazirlayan
Muharrem TURAN

Tez Danigmani
Dog.Dr. Dilek OZBEKy 5, -

[l
Syt

Boiuiaiineyy,

Ankara-1998



Sosyal Bilimler Enstitlisii MUduriaga'ne

Muharrem TURAN’a ait “ Kent igi Ulasimin Enerji Tasarrufu Uzerindeki
Olasi Etkileri” adli galisma, jirimiz tarafindan ikiisat Teorisi Anabilim Dalinda
YUKSEK LISANS TEZi olarak kabul edilmistir.

Akademik Unvani, Adi Soyadi

Akademik Unvani, Adi Soyadi (Danigman)

Akademik Unvani, Adi Soyad:



ICINDEKILER
Sayfa
KISALTMALAR CETVELI ... cenrcreesnrsensssenssssssssssnsa s snsesssanssns iii
TABLOLAR VE GRAFIKLER CETVELI....c.ccocceccnmeressiserssssnssssssssesseseenssseens v
GIRIS c.eceecccrtrrrceecsesssess et sae st e s s e st sasevar s ssaesaenasssssasassassasnsssenernsasanes 1
BIRINCI BOLUM......coeccerrcerererrererssssesesssssssssssacssasassssssssssessenssssasssssss sasses 5
KENT iGi ULASIMIN TANIM VE KAPSAMI.......ccocovrerenmnenesnsasnssnsnsararsesssnes 5
1. 4 ONEMI covrvnennensenssssensenssenss s ssssssssensssssssssssssssssssssssssssssssssasssssses 7
1. 2. GELISIML..........coeenrnvnne s4statebest s st s e s e s e e manar s 8
1. 3. KENT ICI ULASIMDA YONTEM VE UYGULAMALAR.......ccccrmrmrurunne 11
1.3, 1. OZ I TASIM oottt 12
1.3, 2. TOPIU TASIM e, 15
1.3.2. 1. Otobls Tasimaciligi.......ccooovvevviveiiiiie 16
1. 3. 2. 2. Rayli Sistem Tasimaciligi..............ccoooiiiiiiiiiii, 19
1. 4. TOPLU TASIMIN USTUNLUKLERI.....ceeusmrucecnrncrcinsessessssarsensesasaesenns 24
1. 5. TOPLU TASIMIN SORUNLARI ......cooeeececmmerrcrcremresecernscesnssssserssanens 25
TKINCI BOLUM ....cueeeeeceeccercrcecrsesessesessesssssnsaessssvasassesssassssssassasnssssssasssensas 28
SANAYILESMiIS ORNEK ULKELERDE KENT iGi ULASIM
POLITIKALARI ....covutrecererennsssarssssssscsmasnsessssassssssscsssssasssssnsssssessssasasasasassssses 28
2. 1. AMERIKA . .......oomerererrnneseeesnansssssesssssrassssssssasssssssassasssssasssasssssssssssansasas 30
2. 1.1, 0Z8 TASIM.eiieieeceeeeee et 30
2.1, 2, TOPIU TSIM ..o, 31
2. 2. INGILTERE .....ctiietemsansrasancnesssssnsansasnasssssssansasssssssnssssssansssnsesssnsessssnsnns 34
2. 3. FRANSA ... occerccrriininssmcresssnesssmcnsssmassssnsessserassmsessassssnnseasassnsssasnenes 36
2. 4. ALMANYA ......rccscecsssen s snansnsesesesssnass R — 38
2. 5. KENTSEL RAYLI TOPLU TASIM SISTEMLERININ GENEL
ANLAMDA DEGERLENDIRILMESI........ccccsostmmmmansenmssnsmssnssssansnasssassessnnes 40
UCUNCU BOLUM.....coeeeeeeericeereccerarssssssasmsassssessssssssssasssasasnsnsasasssasssnsasseses 47
TURKIYE'DE KENT iG] ULASIM POLITIKALARI......ccccceveurerurarencesassnacsens 47
3. 1. KENT iCl ULASIMIN ONEMIi VE KENT iGi ULASIMI ONE GIKARTAN
NEDENLER ...cottvrermmrscinissnsssasnisssssnsssssenssssssisssssmsssusssassnsesssssssssssansasssnsssnas 57
3.1 1 KentleSMe ... 61
3. 1. 2. NUFUS ATLESE ettt e e e s ieraa e e e e e s e 65
3.1.3. SanNayileSmMe........co i 73
3. 1. 4. KOyden Kente GOG.....c..oevviiiiiiiiiiiieeiecees e 78
3. 1. 5. istihdam Politikalar............c.coooooviiiiiiieire e 81



it

3. 2. KENT iGi ULASIM POLITIKALARININ GELISIMI .....co.ccumreemreneenccenses 82
3. 2.1, Oz TASIM. .ottt 83
3. 2. 2. TOPIU TASIM ..ottt e e eeeeeees 85

3. 2. 2. 1. Lastik Tekerlekli Toplu Tagim .............ccccoeecninn, 85
3.2.2. 2. Rayli Toplu TaSIM .....oooeiiiiiieee e 86

DORDUNCU BOLUM .....cotitreerccrcssmnsnseesensessesessssssnsssessasssasenesssessassssanas 88

TURKIYE'DE ENERJi DAR BOGAZ! AGISINDAN TOPLU TASIM............. 88

4. 1. KENT iCI ULASIMDA ENERJiI KAYNAKLARININ ONEMI.......ccovvune. 90
41,1, 0zl TaSIM ... 90
4.1.2. Toplu Tagim....... s e, 92

4. 2. TURKIYE'DE ENERJI KAYNAKLARININ YETERLILIGI VE

TUKETIMI ...t csnsstencncnssssssssssasssmsnessasssnansesnessssnnmsssssensasssansassssnnans 95
4.2.1.D0Fal GAZ.....ooeeeviiieeeeee e 102
4, 2. 2. PeIrOl. . 104
4.3. 3. Elektrik.............. e 107

4. 3. TURKIYE’'DE ENERJI KAYNAKLARININ TOPLU TASIM

POLITIKASINA UYGUNLUGU. .....cccitmiiiririnnnnncmmiincissssascssssssssssnsncasssnneanes 112

BESINCI BOLUM.......coecereceecrerceececestssscssssseseesssensssssasssssssesssssesasasseneas 115

ANKARA'DA KENT ICi ULASIMDA ENERJi KAYNAKLARI

KULLANIMININ MALIYETI ... ccrrecsrrccinesssiemnesssssnscssssmsssssnssssassens 115

5. 1. OZEL TASIM ...coovoeraersersmressersessmrsmesseserssssessessssassesssenssssssnssssnnensassanes 115

5. 2. TOPLU TASIM.....oiiriiecrcesacessenmmrissssesssssasassssmssssssss s snsssmsmmssnssnsnnns 116
B, 2. 1. OtODUS ..t a e neaee e e 116
5.2.2. Rayli Sistem........c.c.ccevvvrnnnnnnn, (oo o .. .. o 123

5. 3. ANKARA’DA TOPLU TASIMLA SAGLANAN EKONOMIK KAZANG125
5. 3. 1. Calisma Alani (Dikimevi - Bahgeli - Emek)............c.ccccovennne. 125

5. 3. 1. 1. Otobus ile Yolcu Tasimaciliginin Enerji Maliyeti............ 125
5. 3. 1. 2. Rayh Sistem ile Yolcu Tagimaciiiginin Enerji Maliyeti.... 126
5.3.1. 3. Karstlastirma ..o 127

SONUG ... ceerceccecmrrssssesssasstanss st aassassassn s s s s s s e astesnesssnssnssnssssansnssssnnnssann 129

KKAYNAKGCA .....cccctcinrcncisssnissserssssmsssssessssssessssesssssasssssassssasssnsnssnssananssnsanss 137

EKLER .....ccoccurissranersessnsessssssnssnssssssanss nssssssssmassssssnsssnesssssnnersssassessnnsesnnnssnnss 147



AB
AGSAP
A.g.e.
A.G.U.
A.g.m.
ABD
APKK
AR-GE
ASTI
AT
BET
BOTAS
CEAS
Cev.
DIE
DHS
Ed.
DPT
EGO
EFTA
EIE
ETKB
GAP
GB
GSMH
GSYIiH
GU
GWh
HDI
HDR
IMF
KD

iii

KISALTMALAR CETVELI

: Avrupa Birligi

: Ana Cocuk Sagdligi ve Aile Planlamasi Genel Mudurlaga
: Adi Gegen Eser

: Az Gelismis Ulkeler

: Adi Gegen Makale

: Amerika Birlegik Deviletleri

: Aragtirma Planlama Koordinasyon Kurulu

. Aragtirma Gelistirme

: Ankara Sehirlerarasi Terminal isletmesi

: Avrupa Toplulugu

: Birincil Enerji Talebi / Tuketimi

: Boru Hatlari Tark Anonim Sirketi

: Cukurova Elekirik Uretim-iletim Anonim Sirketi
: Geviren

: Devlet istatistik Enstitiisu

: Demographic And Healt Survey Macro International Inc.
: Editor

: Devlet Planlama Tegkilati

: Elektrik Gaz Otobiis isletmesi Genel MudurlGgi
: Avrupa Serbest Ticaret Birligi

: Elektrik isleri Etud Idaresi Genel Mudurluga

: Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi

: Guneydogu Anadolu Projesi

: GUmrik Birligi

. Gayri Safi Milli Hasila

: Gayri Safi Yurti¢i Hasila

: Geligmis Ulkeler

: Milyon Kwh

: Insani Geligme Endeksi

: Insani Geligme Raporu

: Uluslararas| Para Fonu

: Katma Deg@er



KOBI
MG
MPM
NET
OECD
OYAK
(o] (14
PFD
PiGM
PPP

S

S
TAEK
TCDDY
TEAS
TEDAS
TEK
TEP
TMMOB
TPAO
TUBITAK
TWh
UAP
UNDP
UNFPA
UNICEF
UPRSD
YiDM
YY

iv

: Kiiglik ve Orta Boy igletmeler

: Milli Gelir

: Milli Produiktivite Merkezi

: Nihai Enerji Talebi

: Ekonomik Kalkinma ve igbirligi Teskilati

: Ordu Yardimlagma Kurumu

: Ozel Ihtisas Komisyon Raporu

: Planlama Finansman Dairesi

: Petrol igletmeleri Genel MadUrligu

: Satin Alma Guict Paritesi

: Sayi

: Sayfa

: Tarkiye Atom Enerjisi Kurumu

: Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar

: Turkiye Elektrik Uretim-iletim Anonim Sirketi
: Trkiye Elektrik Uretim-Dagitim Kurumu Anonim Sirketi
. Turkiye Elektrik Kurumu

: Ton Esdeger Petrol

: Tark MUhendis ve Mimar Odalari Birligi

: Turkiye Petrolleri Anonim Ortakligi

: Tarkiye Bilim Teknik Aragtirma Kurulu

: Milyar Kwh

: Ulagim Ana Plani

: Birlesmis Milletler Kalkinma Programi

: Birlesmis Milletler NGfus Fonu

: Birlesmis Milletler Cocuklara Yardim Fonu

: Ulagim Planlama ve Rayli Sistem Dairesi Bagkanligi
: Yap iglet Devret Modeli

1Yuz Yil



TABLOLAR VE GRAFIKLER CETVELI

Sayfa

Tablo- 1 : Ankara'da Ozel Otomobil Sayilar ( il Bazinda) 13
Tablo- 2 : Ankara'da Trlerine Gére Yolculuklar (Tamgtin,yaya dahil) 15
Tablo- 3 : Ankara'da Tirlerine Gére Yolculuklar (07:00-09:00

yaya dahil) 16
Tablo- 4 : Ankara'da Otobulslerde Sefer Basina Yolcu Sayilarn 18
Tablo- 5§ : Ankara'da Arag ve Yolcu Sayilari (1989-1995) 19
Tablo- 6 : Ankara'da Otobus ve Hafif Rayh Sistem ile Taginan Yolcu

Sayilan ve Yol Uzunluklar (1989-1991) 21
Tablo- 7 : Ankara'da Banliyé Treni GUnlik Sefer Sayilan 23
Tablo- 8 : Ankara'da Tasinan Yolcu Sayilari (1942-1993) 24
Tablo- 9 : Washington'da Otobus ve Metro ile Yolcu Tasimaciligi ve

Yol Uzunluklar (1988-1991) 33
Tablo-10 : Londra'da Otobus ve Metro ile Taginan Yolcu Sayilar ve

Yol Uzunluklan (1989-1992) 36
Tablo-11 : Paris'te Otobls ve Metro ile Taginan Yolcu Sayilari ve Yol

Uzunluklan ( 1989-1991) 37
Tablo-12 : Berlin'de Otobus ve Metro ile Taginan Yolcu Sayilari ve

Yol Uzunluklari (1989-1991) 40
Tablo-13 : Omek Ulkelerin Metro Sistemleri 41
Tablo-14 : Kilometrede Kisi Bagina Dlsen Metro 42
Tablo-15 : En Eski Unlii Metrolar ve Taginan Yolcu Sayilar 43
Tablo-16 : Bazi Sanayilesmis Ulkelerin Ulagtirma Sistemlerine Gére

Yolcu ve Yik Tagimalari 44

Tablo-17 : Bazi Sanayilesmis Ulkelerin Demiryolu Tagimacilidi (1990) 45
Tablo-18 : Ulasim Ana Plani Ongértlleri ile Sektér Harcamalarinin

Karsilastiriimasi (1981 Yili ve Fiyatiar Milyon TL.) 55
Tablo-19 : Tarkiye’de Yillar itibariyla Karayollan ve Demiryollar

Uzunluklan 57
Tablo-20 : Tirkiye’de Sayim Yillarina Gére Toplam Nufus Artis Hizi

ve Kentlesme Orani 1927-1990 (%) 64



Tablo-21

Tablo-22

Tablo-23

Tablo-24

Tablo-25

Tablo-26

Tablo-27
Tablo-28

Tablo-29

Tablo-30

Tablo-31
Tablo-32
Tablo-33

Tablo-34

Tablo-35
Tablo-36
Tablo-37
Tablo-38

Tablo-39
Tablo-40
Tablo-41

: Turkiye ve Bazi Sanayilesmis Ulkelerin Niifus Géstergeleri

(1990)

: TUrkiye’'de 6-24 Yas Grubu Kentsel ve Kirsal

Yerlesimlerde Okula Gidenlerin Oranlan (1993 %)

: Turkiye’de Iktisaden Faal Olan ve Olmayan Nifus Orani

(%)( 12 ve daha yukar yasgtaki nifus)

: Tarkiye’de Sayim Yillarina Gére Toplam Nufus ve Kent

Nafusunun Yilhik Artis Hizlan (1970-1990 )

: Turkiye ve OECD’de Nufus Artigi ve Ekonomik Buytime

(1980-1990)

: Yillar itibaryla Sanayinin Payi ve Finansal Araglar

(Milyar TL.)

: GSYIH'nin Sektériere Gére Dadilimi (Cari Fiyatlaria %)
: Karayolu Tagitlar imalat Sanayii Sektéri Yurt ici Talep

Projeksiyonu (Adet)

. Ankara’nin Aldigi ve Verdigi Gégler (5 ve daha yukan

yastaki ntfus)

: Yurt Ici isglicl Piyasasinda Geligmeler (15 + Yag)

(Bin Kisi)

: Ttrkiye Toplam Birincil Enerji TUketimleri (1995)
: TUrkiye'de Elektrik Enerjisi Uretim Kaynaklari (1995 Gwh)
: Otobus ve Otomobilin Akar Yakit Taketimleri

(Lt/ Tagit- Km)

: Ara¢ Kilometre Bagina ve Yolcu Kilometre Bagina Enerji

Tlketimi

: Ulagim Turlerinin Yolcu / Km Bagina Yakit Taketimi
: Trkiye ve Bazi Secilmis Ulkelerin Enerji Verileri (1993)
: Modelde Sektorel Enerji Talebi

: Tarkiye'nin Birincil Enerji Kaynak Rezervleri

(1995 Milyon Ton)

: BOTAS Dogalgaz Arz- Talep Hesaplari
: Ham Petrol Uretim, ithalat ve Talep Tahmini (Bin Ton)
: Turkiye Rafinerileri

Sayfa

69

70

71

71

72

76
77

78

80

81
88
89

91

93
94
96
99

101
103
104
105



Tablo-42
Tablo-43
Tablo-44
Tablo-45
Tablo-46
Tablo-47
Tablo-48

Tablo-49
Tablo-50

Tablo-51

Tablo-52

Tablo-53

Tablo-54

Tablo-55

Tablo-56

Tablo-57
Tablo-58

: Bazi Ulkelerin Hidro- Elektrik Enerji Potansiyeli

: Turkiye’nin Hidro - Elektrik Potansiyeli

: Ulastirma Sektériinin Enerji Talebi

. Petrol Tuketiminde Sektorlerin Paylari (%)

: Ulastirma Sektért Enerji TUketimi (Bin TEP)

: Toplu Tagim ve Ozel Tagimda Araglarin Yakit Tiketimi
(1997)

:TUm Yolcularin Otobusle Taginmasi Durumunda Beklenen

Tasarruf

: Kent i¢i Ulagimda Paylagim Degerleri

: Kent I¢i Ulagimda Arag Tirlerine Gére Paylastinimis

Yolcu- Kilometro Degerleri (108 km)
: Kent Ii¢i Ulagimda Arag Turlerine Gore Yakit Tuketimi ve

Ham Petrol Miktari (10° Ton)

: Kent I¢i Ulagimda Toplu Tagim ve Ozel Tagimda Araglarin
Yolcu- Km Basina Yakit Miktarlari

: Kent Ici Ulagimda Ozel Tagim ve Toplutagimda Yakit
Tuketiminin Kargilagtinimasi

: Toplutagimda Otobusle Ulagimin Uygulanmasinda
Akaryakit ve Ham Petrolden Yapilacak Tasarruf Miktar
(10° Ton) ,

: Toplutagimda Otobus ve Rayl Sistemin Yakit
Karsilagtirmasi

: Kent i¢i Ulagimin Rayli Sistemle Yapiimasinda Akaryakit

ve Ham Petrolden Saglanacak Tasarruf Miktan (1 0° Ton)
: Otob(is Yolcu Tasimacihdi (Dikimevi-Bahgeli-Emek)
: Rayli Sistem Yolcu Tagimaciligi (Dikimevi-Bahgeli-Emek)

vii

Sayfa
110
111
113
113
114
118

118
119

119

120

121

122

122

123

124

126
127



GRAFIKLER

Grafik-1 : Ulagim Ana Plani Ongéruleri ile Sektér Harcamalarinin
Karsilagtiriimasi
(1983- 1993)(1981 Yl Fiyatlariyla Milyon TL.)

Grafik-2 : 1995 Yili Birincil Kaynaklara Gére Enerji Uretimi ve
Tuketimi

Grafik-3 : Turkiye'de Elektirik Enerjisi Uretiminin Yillar itibariyle
Birincil Kaynaklara Goére Dagilimi

Grafik-4 : 1995 Kurulu Glcin Birincil Kaynaklara Dagilimi

viii

Sayfa

56

106

108
109



EK-1

EK- 2
EK-3
EK- 4
EK- 5§
EK- 6
EK-7
EK- 8

EK-9

EK-10

EK-11

EK-12
EK-13

EKLER

: Ankara Kent NUfiist ile Parktaki ve Servisteki Otobuls Sayilarinin

Yillara Gére Degisimi (1935-1995)

: Taginan Ucretli Yolcu (1993-1995)

. Turkiye NUfusunun Egitim Dizeyi (%)

: 1980-1995 Yillan Birincil Enerji Uretimi ( Orijinal Birimler)

: 1980-1995 Yillar Birincil Enerji Uretimi (BinTEP)

1 1980-1995 Yillan Birincil Enerji Tlketimi (Orijinal Birimler)

: 1980-1995 Yillan Birincil Enerji Tuketimi (BinTEP)

: TEAS'a Ait Termik ve Hidrolik Santrallarin Kurulu Glg ve 1995

Yili Uretimleri

: Ttrkiye Elektrik Enerjisi Uretiminin Birincil Enerji Kaynaklarina

Gére Yillar Itibariyle Geligimi (Gwh)

: 1995 Yih Tirkiye Elektirik Enerjisi Intiyacinin Karsilanmasina

Kuruluslann Katkisi

: EGO Otobuslerinin Aylara Gére Kaza Durumlar (1994—1996)
: EGO Otobslerinin Aylara Gére Yakit Tuketimi (1994-1996)
: EGO Otobuslerinde Aylara Gére Katedilen Yol (1994-1996)

ix



GIRiS

Kent i¢i ulagimin baglangici, sgehirlerin  kurulusu kadar eskiye
dayanmaktadir. Kent nifusu, bir yandan dogal nifus artigi 6te yandan kirsal gé¢
nedenleriyle hizla yikselmektedir.

Kent nufusundaki artisin yaninda, sosyal, ekonomik ve diger nedenlerle de
kent i¢i yolculuk talebinde yUkselme meydana gelmektedir. Bu durum ortalama aile
buyuklagua sayisinin giderek kigllmesi sonucunda artan aile sayisi ve géreli gelir
artisindan kaynaklanan 6zel oto sahipliginin yayginlasmasinin da bir sonucudur.
Kentlerde ulagim sorunu olarak ortaya ¢ikan bu durumun, yakin gelecekte daha da

blyuk boyutlara ulagaca@i disuntimektedir.

Bu sorunlarin ¢ézimuine yénelik olarak son yillarda verilen ugraslar, kentsel
ulagim planlamasinda yeni bir yaklasim gindeme getirmekiedir. Bu yaklasimin
temelini olusturan; eneriji tasarrufu (verimililik), toplumsal yarar (sosyal fayda) ve
cevre kaygilar, 6z olarak kentsel toplu tasim sistemlerinin gelistirimesi ve
desteklenmesinin yaninda, 6zel tagimin sinirlandinimasint da igeren "Toplu tasim
Politikalan"ni olugturmaktadir.

Toplu tagimc politika olarak da anilmaya basglanan bu politika, temelde 6zel
tagima karsi toplu tagimay: éneren ve toplu tagim sistemlerini daha tstin kilan bir
icerik tagimaktadir. Toplu tagimei politika, araglara degil, insanlara ulagim olanags

getirmeyi temel amag kabul etmektedir.

Ancak sanayilesmis Ulkeler tarafindan uzun yillar reklam kampanyalaryla
desteklenen otomobil sektorundeki gelismelere géz atildiginda, otomobilin
gunumuaz yasaminda tagidigi neme nasil sahip oldugu kolayca anlagilabilir. Oysa
otomobilin belirli bir maliyet karsili§i sahibine sagladigi goreli yararlara karsin, diger
ulagim trleri ile karsilastinldiginda, topluma dolayli ya da dolaysiz bliylik maliyetler
ylukledigi gorilmektedir. Bu durum toplu tagim politikalannin éneminin vurgusunu

arttirmaktadir.



Ulkemizde son vyillarda, &zellikle biyik belediyelerin énderlifinde toplu
tasim sistemlerine agirlik veren politikalara yer veriimesine yoénelik calismalar
gbzlenmektedir. Toplu tagimin TUrkiye'deki gelismelerine bakildiginda sanayilesmis
llkelerin otuz-kirk yil gerisinde kaldigi gérllebilmektedir. Toplu tasim, sadece
tasinma talebine yanit veren bir sistem olarak tek ydénla bir bigimde
degerlendiriimemelidir. Kentsel ve Ulke diizeyinde olusturdugu diger katkilar da géz
onlinde tutulmal ve ileri dizeyde sanayilegmis (lkelerle geligmekte olan Ulkeler
arasindaki geligmislik derecesi farkinin gideriimesinde olumlu yénde etki yaratacagi
géz 6nlnde bulundurulmalidir. Toplu tagimin; sadece insanin taginma talebine
yanit veren bir sistem olmanin &tesinde, kent ve llke dizeyinde olugturdugu olumiu
difer katkilanmin da azimsanmayacak boyutlarda oldugu, dolayisiyla izlenecek
politikalarla, sanayilesmis Glkelerdekine benzer gelismeler saglayarak toplumsal

refah dizeyinin yUkseltimesinde 8l¢it olugturdugu bilinmektedir.

Bu ¢aligmanin amaci, kent i¢i ulagim sorununu genel anlamda ele almak,
sorunlara toplu tagim énerisi ile yaklagmak ve bu kogulda enerji tasarrufu agisindan
sagdlanabilecek katkilan degerlendirebilmektir. Ozellikle hidro-elektirik enerji
yoniinden dider enerji kaynaklarina gore Ustunliga bulunan Tarkiye' nin, etkin bir
toplu tasim sistemine sahip olmasi halinde enerji kaynaklarindan kent ve (lke
dizeyinde nasil ve ne oicide tasarruf saglayabilecedi konusunda aragtirma

yapmanin énem tagiyacagdi distniimektedir.

Caligmanin Birinci Béliimiinde, kent i¢i toplu tagim anlatiimaktadir. Bu
amagla dnemi ve gelisimi hakkinda bilgi verilmekte, kent igi ulagim tdrleri olan 6zel
tasim ile toplu tagimin genel ozellikleri Gzerinde durulmakta, toplu tagimin

{istinlUkleri ile sorunian anlatiimaktadir.

ikinci Bsliimde, Diinyada sanayilegsmis 6rmek Ulkeler arasinda ilk siralarda,
yer alan, basta ABD olmak Uzere bazi Avrupa (Ulkelerinde kentsel ulasimda
uygulanan toplu tasim politikalari kapsaminda, kent i¢i ulagim politikalannin
tanitiimasina yer veriimeye galigilmistir. Guntimuizde Tarkiye'nin de benimsedigi bu
politikalarin, AB dlkelerinden Ingiltere, Fransa ve Almanya ile ABD gibi ileri

derecede sanayilesmis Ulkeler kosullarina ne dliglide benzedigi ya da hangi



acllardan farklihk gésteren hususlarin incelenmesi konusunda uygun zemin

olusturabilecegi disUnulmuastur.

Uglincti Béliimde, Turkiye'de kent igi ulasim politikalarina yénelik makro
dlzeydeki gelismeler incelenmektedir. Kalkinma planlarinda ve ulasim ana
planinda yer alan toplu tagim politikalarina veriimesi gereken énem vurgulanmakta,
bu kapsamda yaklasiimasi halinde Turkiye genelinde énemii éigiide enerji tasarrufu
sa§lanabilecegi, rayli sistemlerin yayginlastinimasiyla trafik sikisikhginin giderilerek
bzel otolann verimlili{jinin arttirilabilecedi gibi konulara agiklamalar getiriimektedir.
Burada ayrica, Turkiye'nin kentlesme sirecinde yasadigr sorunlarin basinda yer
alan ; hizh nUfus artigi, sanayilesme, kdyden kente gég, istindam politikalari,
ulagim alt yapisini olusturan kent yollari gibi konular incelenmekte, kent digeginde
uygulanacak toplu tasim politikalarinin, Tarkiye ekonomisine ve otomotiv sanayine
etkilerinin sonuglarina deginilmekte ve saglayabilecegi katkilar
degerlendiriimektedir. Ote yandan Tirkiye' de kent ici ulagim politikalarinin geligimi
Gzerinde durularak ©zel tasim ve toplu tasim etkilesimlerinin kentsel o6igek
Uzerindeki yansimasi ele alinmakta ve toplu tagim sistemleri arasinda sayilan rayli
sistemlerin, Ulkenin ekonomik kosullarina uygunlugu aragtinimaktadir.

Dérdiincti Béliimde, Turkiye'de enerji darbogazi agisindan toplu tagim ele
alinmaktadir. Ulkenin enerji tiketiminin petrol agirlikii olmasi ve petrolin disa
bagiml bir enerji tUrinG olusturmasinin, Ulke dig édemeler dengesini olumsuz
yénde etkileyebilecegdi gorist ile kent i¢i ulagimin ulusal enerji kaynaklarina dayali
bir bicimde kargilanmasinin 6énem tagidigi vurgulanmaktadir. Ortalama émdr, kisi
bagina disen gergcek GSIYH ($ / kisi), kisi bagina ticari enerji tiketimi (KEP/kisi),
ticari enerji kullanma verimi (KEP/$) gibi parametreler sanayilesmis Ulkelerle
Tlrkiye'nin verilerinin  kargilastinimasina dayandinimaktadir. Ote yandan ayni
boliimde Turkiye'nin enerji kaynaklarn genel bir ¢ercevede degerlendiriimektedir.
Ulkemizin enerji potansiyelinin hangi enerii tlriinde yoguniagtigi konusu (zerinde
durulmakta, disa bagimlihgin olmadi§i ya da daha az oldugu enerji tarindn
tanimlanmasina yer verilmektedir. Bu badlamda kent i¢i ulagimda hangi enerji
kaynagini kullanmasi durumunda tasarruf saglayip, Ulke ekonomisine yarar
sadlayacag: (izerinde durulmaktadir. Yine burada kent ulagiminda yaygin olarak



kullanilan petrol, dodailgaz ve elektirik enerjisi ile iligkili olarak Turkiye'deki rezervler
ve bu kaynaklardan gelecekte tlikenme olasiligi minimum olan enerji tarindn

belifenmesi (izerinde durulmaktadir.

Besinci Bolimde, Ankara'da 6zel tasim ve toplu tasimda enerji
kullaniminin maliyetinin karsilastinimasina yer veriimektedir. Kent icinde &zel tagim
(6zel oto) ve toplu tasimin (otobls ve rayli sistem) vyolcu / kilometre
maliyetlerinden hareket ederek, toplu tagimin enerji tasarrufu yéninden daha Ustin
oldugu, ézellikle rayl sistemlerin hidro-elekirik enerjiye dayall galigmasi sonucunda
enerji tasarrufunun daha ylksek dizeye ulasabilecedine iliskin gorisler yer
almaktadir. Ayrica Ankara'da galigma alani olarak segiimig Dikimevi-Bahgeli-Emek
glizergahinda, otobis yolcu tagimacihiinin enerji maliyeti ile rayli sistemin yolcu
(hafif metro) tagimaciiginin enerji maliyetleri ayrn ayr karsilagtirimast yapiimaya
caligiimaktadir. Otobus ile toplu tagimin enerji kaynadi kullanimi agisindan petrole
dayali olmasi ve Turkiye'nin petrol talebinin ylizde yetmigini ithalatla karsilanmasi
sonucunda otobls tagimaciigi hem disa bagiml, hem de daha pahali bir sistem
olma 6zelligini kazanmaktadir. Ote yandan rayl sistemde kullanilan enerjinin hidro-
elektrik kaynadina yénelik olmasi, disa bagimhligin azaltiimasinin yaninda kentsel
dlcekte elde edilecek enerji tasarrufunun da buyik boyutlara ulagmasina yol

acgabilecegi dugtintimektedir.



BIiRINCI BOLUM
KENT iGi ULASIMIN TANIM VE KAPSAMI

Genel anlamda ulagim ve daha dar bakis agisiyla kent ulasimi, ekonomik
kalkinmanin ve gelismenin 6n kosularindan biri olarak bilinmektedir. Dengeli
blylUmenin, bélgeler arasi esitsizlikleri gidermenin en énemli yolu, ulasim yapisinin
6énce Ulke, ardindan onu olusturan kentsel élcekteki uyumlu diazenlenmesinden
ge¢mektedir. En basit haliyle; Glke dogal kaynaklannin islenmesi ve elde edilen
arinlerin Ulke i¢i ya da Ulke digindaki tlketicilere ulagtinimasi konusunda ulagimin
etkin bir bigimde yapilanmasina gereksinim duyulmaktadir.

Genel bir tanimlamayla ulagim; “Grindn, Kisi ya da esyanin, mekan ve
zaman icinde yer degistirmesine dayanan bir sistemler demetidir.” Bu sistemler
demetinin 6geleri; kisi - esya - mekan - zaman dértlistdir. Bu égeler ; Ulkelerin
sosyo-ekonomik genel yapisinin temel doku ve hareket taslaridir. Her Glke, Gretim,
dagitim, tlketim sistemlerine sahiptir. Anilan sistemler ¢ercevesinde insan ve mal
dolagimlari, belli bir siyasal, jeopolitk, zaman- mekan dizleminde karsilikli
etkilesim icindedirler. Bu etkilesim sonucunda ulagim belilenmektedir. Dolayisiyla
ulagim olgusu, Ulkelerin temel sosyo -ekonomik yapi se¢melerinin hem Urind
olmakta, hem de o yapilan, belli bir diclide de olsa etkileyebilme 6zelligini

tasimaktadir.

Morlok, ulagimin, her toplumun “ buttinsel bir par¢asi” oldugunu ileri strerek
yasam bicimleri ile dogrudan iligkisi olan konular Gzerinde durmustur. Bu iligkileri
irdeledigimizde; ulagimin ekonomik, sosyal, politik ve ¢evresel etkilerinin incelendigi

gorilmektedir.!

Konuyu daha genis boyutlariyla agacak olursak; ulagimin ekonomik yénu;
Uretim - tiketim olanaklarinin yaratiimasi ya da iyilestiriimesi, bdlgesel uzlagsma ve
is bolimunin geligtiriimesi, olgek ekonomilerinin  yaratimasi, almagik arz
noktalarinin sistemde yer almasidir. Sosyal yén(; insan ve insan gruplarinin yer

" EDWARD, Morlok, Indroduction to Transportion Engineering and Planning,
Newyork, Mc Grow, Hill Inc,1976, s. 31,63.



degistirmesi, kirsal alanlardan kent merkezine (suburbia) banliyd hareketlerini
icermesidir. Politik y6n(; genis bir alanin tek merkezden yonetilmesi, yasalarin alan
Gzerindeki her noktada esit uygulanmasi, ulagim teknolojilerinin Ulkesel sosyo-
ekonomik yapiyr etkilemesidir. Cevresel yoénli ise; doganin genel olarak
kirlenmesidir. Dolayisiyla anlatilan bGtin bu konular ulagim olgusuyla i¢ icedir.
Ayrica ulasimin degisik ekonomik faaliyet sektorleri arasinda 6ézel bir yere sahip
oldugunu ve “ ulagtirma sistemi ile iktisadi gelisme ve bu gelismenin bigimi,
6zellikle gelismenin bélgelere gére dadiligi” tarzi arasinda siki bir iliskinin var

oldugu belirtiimektedir.

Kent i¢i ulagimin énemi, ulastirma alt yapisinin “ekonomik kalkinmanin
teminati degilse bile &n sarti oldugunu” ileri stren Adler, ekonomik gelismenin ilk
safhalannda trafik artiginin, ulusal gelirdeki yikselmeye gére iki ya da (¢ defa
daha fazla olmasi durumuna sik rastlandigint ve hasilanin sermayeye oraninin
ylksek oimasindan dolayi, ulastirma yatirmlarinin ¢oduniukla kamu yatinmiarinin
ylizde on bes ile ylizde otuzunu olusturduguna dikkati cekmektedir.> Gelismekte
olan Ulkelerin kalkinma meselesine egilen kuramcilardan Hirschman, ulagimi,

sosyal sabit sermaye ve dogrudan produiktif yatinmlar arasinda gérmektedir®.

Rostow'a gére ulasimda demiryollar, tarihsel olarak kalkis (take-off)’lan
baglatan tek ve en gug¢li hizlandirici olmustur. Ayrica ¢agdas endistrinin dinamik
bir tabana oturtulmasi igcin endustri digi, iki kesimde degisiklik gerekir. Bunlar
tanmsal ve sosyal alt yapi sermayesi ve dzellikie de ulasimdir*. Kentsel ulasimda
ise toplu tagim; araclara degil insanlara dncelik veren, insanlann daha az maliyetle
ve az zaman harcayarak, disa bagimli olmayan enerji tiriine uygun, ¢evreye en alt
dlzeyde zarar veren, rahat ve glvenli yolculuk yapiimasi olarak tanimlanmaktadir®.

2 HANS,A Adler, Ulasim Projelerinin Ekonomik Degerlendirmesi(Cev.C.Cahit YALGIN),
Ankara Bayindirlik Bakanh§i, Karayollan Genel Miidirli§i Yayini, 1975, say1,223,5.5,7,19.

3 GUVEN, H.Sami, Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulagtirma Kooperatifi, Ankara, Tirkiye
Orta Dogu Amme ldaresi Enstitiisii Yayini, 1982,5.133,199.

4 BOSTANOGLU,Ozer, “Kentsel Ulagima Girig”, Planlama Dergisi, 1990, say1,1,5.2,5.

5 ALPOGE Atilla, “Toplu Tasimei Politika Agisindan Ulagim Planciligr’, Ankara Biyilksehir
Belediyesi, EGO Genel Mudiirligi,1. Toplu Tagim Kongresi, 1978,5.24.



1. 1. ONEMI

Glnimizde bitin danyada kent ici ulasimda toplu tasima 6nem
veriimesinin en dnemli nedeni, 6zel oto kullaniminin teknik, ekonomik ve toplumsal
acgllardan kent igi ulagimin gerekleriyle celigtigi konusunda her kesimin gorts birigi
icinde olmasina dayanmaktadir. Ulkemizde kent ici ulagim sorunu, her iki kisiden
birini dogrudan, kaynaklarin paylagimi agisindan ise timind dolayll olarak
etkilemektedir. Dolayisiyla kent i¢i ulagima yénelik harcamalarin her birimi hem
kentteki hem de Ulkedeki her insant ilgilendirmektedir. Dolayisiyla diinya tlkelerinde
oldugu gibi Turkiye'deki insanlarin blylk bir béliminin en énemli sorunlarinin

basginda toplu tagim geimektedir.

Turkiye'nin yaklagik nifusu 65 milyona ulagmakta ve bu ndfusun yarisindan
fazlasi, yani en az otuz bes milyonu kentlerde yagsamaktadir. Dolayisiyla her gun
otuz bes milyon insan kent icinde yaklagik elli milyon aragla yolculuk yapmakta ve
her yolculugun yarim saat sirmesi halinde, gtinde yirmi bes milyon saat kent ici
yolculuk sirasinda harcanmaktadir. Artan trafik sikigikliklan, alt yapinin giderek
daha verimsiz kullanimina yol actidi taktirde, ortalama yolculuk siresinin on dakika
artmasi halinde ayrica glnde sekiz milyon saatten fazla bir zaman kaybi
yasanmasi séz konusudur. Bu kapsamda zaman kaybi étesinde her gtin elli milyon
yolcunun kullandidi tasitianin yakit, yag, lastik tlketiminin, ¢evreyi kirletmelerinin,
ortaya ¢ikan kazalardaki can ve mal kayiplarinin, altyapi ve igletme icin harcanacak
parasal kaynaklarin, yipranan ve yok olan tarihi degerlerin boyutlan
distnuldadande, kent i¢i ulagim olgusunun ne kadar ¢ok énem tagidigr ortaya

ctkmaktadir®.

DPT’nin Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ozel ihtisas Komisyonu, Kent igi
Ulagim Raporunda yayinlanan bildiriye gére

“2000li yillara dogru ulke nufusunun ylzde yetmis besinin kentlerde

yasayacagi tahmin ediimektedir. Kentlilerin artan gelir dizeyleri, gesitlenen

ve zenginlesen kentsel eylemler ve ulagim olanaklarinin gelismesine paralel

olarak kigi bagina yapilan yolculuklarin artmasi beklendiginden, plan dénemi

S DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim,1995, s.1.



sorunlarinda kentlerimizde yapilacak gunlik yolculuk sayisinin 90 milyon’a
diger bir deyigle buglnkii dlzeyin iki katina ulasmasi beklenmektedir.
Gerekli dnlemlerin alinmamasi ve altyapinin hazifanmamasi durumunda,
kent i¢i ulagim sistemlerinin isleyemez duruma gelmesi kaginilimazdir’

seklinde ifade edilmektedir.

Kent ici ulagim, kentsel yagantinin kaginilmaz bir par¢asidir. Kentsel toplu
tagim politikalar ise ulagimda kullaniciya, igleticiye ve Glkeye maliyeti olduk¢a az,
ekonomik ve sosyal gelismeye katkisi en ylksek uygulamalardir. Kent geligimini
olumlu yénde etkileyerek daha iyi bir kent yasami yaratan cagdas bir sistem
butiniigund sadlamak amacindadir. Bu ama¢ dogrultusunda kent i¢i  ulagimi
dizenleyecek toplu tagim sistemlerinin, bir an énce uygulamaya gegirilmesinin
blylk 6nem tasidigt dustiniimektedir. Avrupa’da ve ABD’nde kent i¢i ulagimda bir
toplu tasim sistemi olan rayh sistemlerin igletimesine 18. ylzyilda baglanmistir.
Ulkemizde de her ne kadar tiru farkli olsa da 1875'de istanbul’da Karakdy ile
Sishanebas! arasinda ¢ekme sistemiyle galisan tlnelde ilk rayli sistemler hizmete
girmistir. Ancak yeteri kadar gelistirilip yayginlasgtirnlamamistir. Ginimdizde ise
kentsel ulasim sorununun, toplu tasim sayesinde kdékli ¢dzime kavusabilecegi,

artik tartismaya yer birakmayacak bigimde agiklik kazanmis bulunmaktadir.

1. 2. GELIiSimi

insan, gbgebe hayattan yerlesik hayata gegtikten sonra, sehirlesme
baglamig ve tagima problemini de beraberinde getirmistir. Béylece kentsel ulagim
ihtiyaci, kentsel yerlegimlerin dogusuyla birlikte ortaya g¢ikmigtir. Antik dénem ve
ortacag kentlerinde yolculuklann yaklasik tamami, yaya yolculugu olarak
gerceklesiyordu. Ancak ¢ok az bir oranda da hayvanlann g¢ektidi araclarda ya da
hayvan sirtinda bireysel yolculuklarla da ulagim saglaniyordu. Kentlerde yasayanlar
tanmda calisiyoriarsa tarlalarina ydlrtyerek, ya da hayvan sirtinda gidiyorlardi.
Sanayide calisanlar ise, konutlan genellikle atdlyeleriyle igice oldugundan igyeri-

7 DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim,1995, s. 5.



konut yolculuguna gerek duymamislardir. Ote yandan ticaret, edlence, egitim
ve dini alanlarda yuritllen faaliyetler, hep ylrime mesafesinde yer aliyordu.

Kentlerin bayUklikleri ise yuriime uzakligi ile belirleniyordu.

Aile i¢i Uretim yapisinin dedismesi, atélyelerin bliyliyerek Uretim bigimi ve
dlgedinin gelismesi, ¢ok sayida igci caligtinimas: sonucunda konut ve isyeri
birbirinden ayriimaya bagladi. On yedinci ylzyill sonlaninda konut ve igyeri
mekanlarinin farklilagmas! sonucunda kentsel yagantida yeni bir boyut ve ihtiyag
ortaya ¢ikti. Endlstri devrimiyle birlikte kentlere gdgler artti, mekansal alanlar
geniglemeye bagladi, kentler gittikce daha da kalabaliklasmisti. Bu durumda
kentlerdeki igyeri- konut yolculuk talebi de hizla artti. Sanayide ¢alisan dar gelirli
kesimlerin igyeri- konut yolculuklarina cevap vermek Gzere ilk toplu tasim isletmeleri
bu dénemde ortaya ¢ikmistir. Omnibisler on sekizinci yuzyil ortalarinda on,yirmi
yolcu tasiyan atlar tarafindan ¢ekilen ilk toplu tasim 6megini teskil etmislerdir.
Omnibislerle baglayan bu toplu tasim igletmeciligi oldukga hizli bir gelisme
gosterdi. Ote yandan kent mekani ve kent yasantisiyla yodun bir etkilesimle

gintimiize kadar ulasti®.

Omniblslerden hemen sonra toplu tasim, ath tramvaylarla saglanmaya
basladi. Endistri devriminin de etkisiyle buharl tren ortaya ¢ikti ve ilk rayl toplu
tasim tarleri olarak kentlere hizmet verdi. Daha sonra kablolu ve elekirikli ¢ekis gibi
teknolojik gelismelerle hizlandi, glglendi, daha ekonomik ve daha az cevreyi
kirleten rayli sistemler olusturuldu. Bu sistemlere kent sokaklarinda ortaya ¢ikan
stkisiklik ve kazalar azaltmak amaciyla énce yolun Ustlinde ( viyadlUkte), daha
sonra da yer altina (metro) alinarak ayn bir yol verilmigtir. Rayli sistemlerdeki bu
gelismelere paralel olarak omnibislerde hayvan glcl yerine buhar glich
kullanilarak ulagim saglanmistir. Ardindan kablolu ¢ekigler denenmis ve daha sonra
icten patiarl motoriar ve elektrik enerjisi kullanilarak bugiinki otobls ve froleyblse

ulagiimistir®.

18000 yillann sonuna dogru icat edilen otomobil, 1900°'lG yillarda kitle
tagimacihginda kullamimistir. Boylece kent i¢i ulagimda otomobil, yeni bir boyut

® DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plam, ©.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim,1995, s.3.
°DPT, Ag.e, s.3.
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kazanmig bireysel yolculuklarda kullaniimaya baglanmigtir. Otomobil kullanimina
dayali bireysel ulasimin yayginlagsmasi ile kent yasantisinda, kentin fiziksel
yapisinda ve ulagiminda radikal degisiklikler ortaya ¢ikmigtir. Otomobil
yolculuklariyla kent merkezlerinin yoduniuklar azalmig, konut alanlar ¢evreye
yaylimig, kent merkezlerinde ve bu alanlara hizmet eden toputasim sistemlerinde
gerilemeler gértlmusttr. Yolcularin otomobili tercin etmeleri nedeniyle toplu tagim
sistemleri teknik ve ekonomik sorunlaria karsi kargiya gelmis ve varliklarint guglikle
sUrdlrebilmigtir. Ayrnica otomobil yolculuk talebine cevap verecek sekilde geligen
ulagim alt yapisi i¢in buttin parasal kaynaklar sarfedilirken, toplu tagim sistemlerinin

gelistiriimesi icin gerekli yatinm ve igletme finansmani saglanamamigtir.

1970 yillarda verilen hizmetlerin kentli gruplar arasinda dengeli dagiliminin
aksamas| sonucunda demokratik karar aima kaygilarinin artmasi bireysel ulagima
yonelik politikalarin terk edilmesi sonucunu dogurmustur. 1970’li yillardan itibaren
petrol krizinin yasanmasi nedeniyle 6zel otomobile dncelik taniyan yaklagimlardan
vazgecilerek toplu tasim sistemlerinin yeniden canlandirimasi ¢abalar yogunluk
kazanmistir. Son on-yirmi yil icinde gérilen uygulamalarla kent merkezleri ve yaya
alanlar toplu tagim sistemleriyle desteklenmis ve giglendiriimig, otobiise éncelik ve
ayricalik sadlayan projelerle toplu tagim sistemlerinin igletme sorunlan azaltilirken,

yolcular da bu turleri benimsemeye ydnlendirilmistir.

Otomobile éncelik taniyan yaklasimlardan uzaklagiimasinda petrol krizi ve
petrol kaynakiarinin sinirh olmasinin yaninda ulagim ait yapisinin yetersiz kalmasi
rol oynamustir. Ayrica kent ici trafik kazalarin artmasi, sorunlara daha da biyuk
boyutlar kazandirmistir. Béyle bliylk sorunlar kargisinda daha ciddi dnlemler alma
geredi dodmustur. Bu baglamda éncelikle daha ekonomik, nitelikli, rahat, hizl,
petrole bagimh olmayan, cevreyi daha az kirleten, trafik sikigikigi yaratmayan ve
daha ¢ok yolcu tagiyabilen rayl sistemler, kent i¢i ulagim sorununu g¢dzebilecek

sistemler olarak dederlendirilmis ve benimsenmistir.
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1. 3. KENT iCi ULASIMDA YONTEM VE UYGULAMALAR

Son yillarda kent i¢i ulagimda yéntem ve uygulamalara iligkin cesitlilikler
dikkati gekmektedir. Onceleri bulyik kentlerimizin ulagim sorununa sadece
dolmuglar ¢6zim olarak kabul ediimekteydi. Gunimizde ise birgok segenegin
bulundugu gergegi konuyla ilgili kesimlerce kavranmaya baglanmistir. ileri derecede
sanayilegmis Ulkelerde sosyal esitlik ve ¢evre sorunlarina kamu oyunun ilgisinin

artmasiyla birlikte kentsel ulagimda yeni ydntem ve uygulamalara yer verilmistir.

Ulagim talebini tamamen fiziksel yatinmlarla karsilayacak planlamalarin
yerini toplu tagim modeline uygun rayl sistemler almaktadir. Bu uygulamalaria en
az yatinmla mevcut alt yapinin verimlilikleri arttirilarak hak¢a toplumsal paylagim
saglanabilecek ve bdylece cevre de daha az zarar gorecektir. Toplu tagimin
gelistiriimesi ve 6zel tagimin sinirlandinimasi bigiminde ézetlenecek bu politikanin

Ulkemizde de yansimalari gérilmeye baslanmistir.

Kent i¢i ulagimin yontem ve uygulamalarinda ya da ulagim turlerinde farkli
6zellikler olmasina karsin aralarinda bir ¢ok ortak unsurlar vardir: Altyap (yollar,
kesismeler, terminaller,duraklar), tasitlar, hareket kaynag (tasit Gzerinde ya da
altyapida eneriji, strticli, kumanda sistemi) ve isletme sistemi (denetim, érgitlenme
bigimi, hizmetin yayginhigi) bu konuda 6&mek olarak gésterilebilir. Bltin bu
faktorlerin ulagim tlrlerine goére gdsterdigi farkhiliklar, o ulagim sisteminin

6zelliklerini olusturmaktadir. Bu ézellikler G¢ grupta toplanmustir:

* Teknolojik ozellikler: Tagitlann yolcu kapasitesi, sistemin saatli kapasitesi,
sistemin fiziksel 0Ozelligi, enerji tlketimi, altyapinin jeolojik-topografik

gereksinmeleri,

* Ekonomik ézellikler: Altyap! ve isletme maliyetleri ( teknolojik 6zellikleri, 6rgit
yapisinin ve igletme tirindn iglevleri), sistemin kamuya, isleticiye ve kullanana

maliyeti g6z éniinde bulundurulmasi,
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*  Cevresel dzellikler: Sistemin ¢evreye etkileri ( hava kirliligi, glrdltd), kaza
olasiliklari, sistemin konforu ve glvenirligi, sistemi kullan ve kullanmayan

gruplara éi¢llebilen ve dlgtilemeyen maliyetieri,

Ayrica kentlerde yolcu tagima amaciyla kullanilan yéntem ve uygulamalar
ulagim sisteminin  6zellikleri iginde yer almaktadir. Kent i¢i ulagimda iki tur
uygulamadan séz etmek muimkinddr. Bunlardan ilki 6zel tagim digeri ise toplu

tagimdir.

1. 3. 1. Ozel Tasim

Ozel Oto: Otomobil, 1890 yillarinda ilk émekleri gdrilmds ve zenginlerin bir
eglence araci olarak benimsenmistir. 1908 yilindan itibaren kitle Gretimiyle maliyeti
dasdralen otomobilin Gretim hacmi giderek artmistir. Artan bu kapasite sonucunda,
otomobil ulagiminda bireysel yolculuk oranlarini da ylkseltmeye baslamistir.
Otomobil, Karayollan Trafik TuzUginde “Yapilisg itibariyle soférinden bagka,
oturmak sartiyla, en ¢ok yedi yolcu alabilen, insan tagimak i¢in imal edilmis bulunan
tagit"" olarak tanimianmaktadir. 1900'lG yillarin baginda kiiglik bir sanayii dali olan
otomobil, kisa slUrede ylzyihin simgelerinden biri bigimine déntismis ve
planlamalann Uzerinde uretilmigtir. Otomobil sayisindaki artis, 6zellikie 2. Dinya
Savasi sonlarinda sanayilesmis Ulkelerden baglayarak ¢ok hizli bir gelisme
gostermistir. 1950 yilinda ellibir milyon olan dinyadaki otomobil sayisi 1972'de
ikiylzyirmi milyona ulagmigtir. Turkiye’de ise 197Q’li yillardan itibaren az geligmis
tilkelerdekine benzer gelismeler yasanmistir. Ulkemizde 6zel otomobil orta ve
dusltk gelir gruplarina kadar yayginlagsmis ve blylik bir kesimin ulagsmak istedigi
onemli bir mal durumuna gelmigtir. Bu kapsamda &zel otomobil, herkes i¢in olmasa
da 6zellikle bazi varlikh sinif ve katmanlar i¢in ekonomik refah géstergesi olmustur.
Ote yandan otomobil dayanikli tiketim mal olma 6ézelligi nedeniyle bazi sosyal

gruplar icinde bir tasarruf araci islevi gérmektedir.

' ELKER, Ciineyt, Kentlerde Ulasim Sistemi Igin Bir Yontem, Istanbui Teknik Universitesi
(Yayinlanmamis Doktora Tezi), 1981, s. 7.
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Ancak petrol ithal eden (lke yonUnden asin yakit tuketimi, petrol ithalati
(girdi), nedeniyle ddvize gereksinimi arttirmakta ve llke ekonomisini olumsuz yénde
etkilemektedir. Otomotiv sektoriiniin desteklenmesi de buytk miktarda doévize
gereksinim duyulmasina yol agmaktadir. Ayrica &zel otolarin yarathdl trafik
sikisiklidt nedeniyle, toplu tasim araglan ile dider aracglar gecikmeli olarak
seyretmekte ve halkin yararina ayrilan alanlar yol yapimina yonelik olarak
kullanilmaktadir. Butlin bu olgular, toplumun diger kesimlerine (6zel otomobil
kullanmayanlara) mali ve sosyal yUkler getirmektedir. Ayrica park yeri, yeterli yol,
yedek parga ve yakit gibi zorunlu gereksinimlerin karsilanmamis olmasi, &zel
otolarn toplumsal maliyetini arttirmakta, bu maliyet ise dogrudan sahiplerinden ¢ok
tim toplumun sirtina yiklenmektedir. Sonug olarak 6zel otolann kent iginde
kullaniimasi, kent i¢i ulagimda sorunlar yaratti§i gibi, yaygin bir bigimde tiketimin
de artigina neden olmakta bdylece i¢ ve dig enerji kaynaklan zorlanmaktadir. Ozel
otomobil, tlkemizde 2. Dinya Savasindan sonra énem kazanmaya baglamistir.
Ozellikle 1967 yilinda yerli otomobil Uretimiyle birlikte ithal edilen otomobil
miktarindaki artiglar, 6zel oto sayisinda dnemli ylkseliglere yol agmigtir. Ankara
genelinde dzel oto sahipliligi, Tablo 1’ de de gorlilebilecedi gibi 1982 ‘de 125.945
iken, 1992’ de 284.081 olmus, 1995 yilinda bu say1 424.129" a ulagmigtir.

TABLO 1 : ANKARA'DA OZEL OTOMOBIL SAYILARI (il BAZINDA )

YILLAR OZEL OTOMOBIL SAYISI YILLIK ARTIS ORANI (%)
1982 125.945 -
1983 . 135.926 7.92
1984 141.301 3.95
1985 147.796 4.60
1986 159.618 8.00
1987 172.464 8.05
1988 187.960 8.99
1989 204.849 8.99
1990 223.255 8.99
1991 235.112 5.31
1992 284.081 20.80
1995 424.129 49.29

KAYNAK: DIE,Ulagim istatistikleri Ozeti(1993-1995),s.8.
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Danyadaki durum dikkate alinirsa, 1992 yilinda 480 milyon olan otomobil
sayisi, 1997 yilinda 500 milyonu agsma egilimine girmistir. Ulkemizde gézlenen artis

seyrinin diinyadaki gelismeye paralellik gésterdigini sdyleyebiliriz.

Taksi: Tarkiye'de taksi tagimaciligina iliskin gelismeler, 20. yuzyilin ilk
yarisinda baglamigtir. ll. Dinya savagindan sonra da taksi tasimaciligs
yayginlagmistir. Taksi tagimaciidinda ilk yillarda bir kisittama uygulanmamistir. Bu
nedenle pazara surekli yeni taksiler girmig, ancak kent i¢i trafigini de olumsuz
yénde etkilemeye baglamistir. ik plaka kisitlamasi 1956 vyilinda istanbul'da
uygulanmistir. Ankara’'da ise taksi plakalarinin sinirlandinimasini igceren karar iik
kez 2.2.1966 tarihinde Il Trafik Komisyonu tarafindan uygulamaya konulmustur'".

- Ankara BuyUksehir Belediyesi sinirlan iginde, Ocak 1994 itibariyle 7590
ruhsath taksi bulunmaktadir. Yol boyu, durakli taksi isletmeciligi ve telefonlu taksi
isletmecilii olarak ulagimda hizmet verilmektedir. isin ilging yani, ayni sirada kent
icindeki taksilerde gerceklesen artig orani, toplu tasim araglan icin gecerlilik
kazanmamistir.Yerel yénetimlerin yetersiz kalmasi, merkezi hikiimetlerin de siyasi
nedenlerle zamaninda olumlu karar alamamasi gibi nedenlerle, beklenildidi sekilde

toplumsal alanda bir ilerleme kaydedilememisgtir.

Cok sayidaki otomobilin yaygin kullanimindan kaynaklandigi gibi taksilerin
verdi§i hizmetier nedeniyle de trafik yogunlugu yasanmaktadir. Petrole dayal yakit
kullaniimasi, Glke ekonomisini olumsuz yénde etkilemekte, bunun yaninda, ¢evreye
de zarar verilmektedir. Bu nedenle daha hizli, daha ekonomik ve gevreye daha az
olumsuz etkisi bulundugu distnilen toplu tasim sisteminin uygulanmasi halinde,
hem kent i¢i ulagimin etkinlik kazanmasi| hem de ekonomik ve sosyal yararlar elde
edilmesi mUmkindar. Tablo 2’ nin incelenmesi ile sayillan hakkinda bilgi edinmek
mUmkandar. Goéruldaga gibi taginan yolcu sayisi bakimindan toplu tasim énem

kazanmaktadir.

! Ankara Ulagim Ana Plani, Arastirma Raporu, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Midirliigt, UPRSD Yayini, 1995, s.21.
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TABLO 2 : ANKARA'DA TURLERiNE GORE YOLCULUKLAR
( TUMGUN, YAYA DAHIL)

TURLER YOLCULUK YOLCULUK ORANLARI (%)
SAYISI TOPLU TASIM MOTORLUTASIM | GENEL

EGO OTOBUSU 845.516 33.77 25.63 17.46
OZEL HALK OTOBUSU 153.149 6.13 4.65 3.17
MINIBUS 811.218 32.40 24.59 16.75
SERVIS OTOBUSU 397.613 15.88 12.05 8.21
SERVIS MINIBUSU 226.446 9.04 6.86 4.68
BA O TRE 2 1.44
BT AR - — il
OZEL OTO 626.048 18.98 12.92

TAKS| 168.696

KAYNAK: Ankara Biiyliksehir Belediyesi EGO Gn. Md.1992, Ankara Ulagim Konut
Anketi, s. 26.

1. 3. 2. Toplu Tagim

Kent icinde yayginlagsmis bulunan ¢ok sayida toplu tagim tarleri
bulunmaktadir. Teknolojinin ilerlemesiyle bagka ara sistemler ya da yan sistemier
de ortaya ¢ikmaktadir. Batln bu sistemlerin ayrintih tanimlamalarina girmenin bu
calismada dogru olmayacagi dislncesiyle, konumuz kapsaminda kent iginde ¢ok
sik olarak kullanilan ulagim sistemleri, bu anlamda tramvay, hafif rayll sistemler
(HRS), adir rayli sistemier (ARS, metro), banliyd ve otobuslerin (zerinde daha

aynntil bir bicimde durulmasinin uygun olacagi distnuiimektedir.

Toplu tasim araglarinin yolcu alma kapasitesi fazladir. Bu nedenle &zel
tasimlarin yolda kapladi§i alandan daha az yer kaplamaktadir. Trafik
muhendisliginde, motoriu araglarin, yolian kullanmalan agisindan
karsilastinimasinda Ozel Arag Birimi Egdegeri (Pasenger Car Unit-PCU) denilen bir
katsayi kullaniimaktadir. Bu katsayiya gére, bir binek aract “1.00” kabul edilmekte
ve diger araglarin yollan etkileme oranlan hesaplanmaktadir. Yapilan
dederlendirmeye gore, bu katsayr minltibislerde 1.2-1.5 arasinda degismektedir.
Kamyonlarda 1.5, otoblslerde 3, koértkli otobuslerde ise 4 olarak kabul

edilmektedir. Bu katsayilara goére, binek araci ile yolculuk yapan bir kigi bir binek
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arac! blyUtkluga kadar yol kaplarken, 60 kisilik otoblsle yolculuk yapan bir yolcu,
yol ylzeyinde bir binek aracin 3 x 1/60 =0.05 ‘i kadar, yani 6zel araci ile yolculuk
yapan bir kigiden yirmi kez daha az ulagim alt yapisini iggal etmekte ve ayni oranda
da daha az enerji tikmektedir. Bu agidan bakildiinda o6zel araglarin trafik
sikisikliginda ne denli énemli bir paya sahip olduklart anlasilabilir. Turlerine gére
yolculuklarda pik saatlerde (07.00- 09.00) EGO Ulasim Konut Anketi ¢aligmalanna
gére kent i¢i ulagimin yGzde 75.4 U toplu tagimla saglanmakta, ylizde 24.6’ si 6zel
tasimla gergeklesmektedir. Ancak toplu tagim yolculannin ytzde 22.30' u, EGO
otoblisleri ile geriye kalani ise daginik servis araglan ve minibisler ile
tasinmaktadir(Tablo 3 ).

TABLO 3: ANKARA'DA TURLERINE GORE YOLCULUKLAR
(07.00-09.00 YAYA DAHIL)

TURLER YOLCULUK YOLCULUK ORANLARI (%)

SAYISI TOPLU TASIM [MOTORLUTASIM | GENEL
EGO OTOBUSU 213.770 29.57 22.30 15.38
OZEL HALK OTOBUSU | 29.290 4.05 3.06 2.11
MINIBUS 215.051 29.75 22.44 1547
SERVIS OTOBUSU 157.441 21.78 16.42 11.32
SERVIS MINiBUSU 85.028 11.76 6.12

[ ' 3.08

OZEL OTO 208.856
T ' 26.840

KAYNAK: Ankara Bilyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidurligi, Ankara Ulagim Konut
Anketi, 1992-1995, s.26.

1. 3. 2. 1. Otobiis Tagimacihgi

Karayollan trafik tiziginde otobUs " Sofdrinden bagka kirktan fazla
yolcunun oturabilecedi oturma yerleri olan ve insan tagimak i¢in imal edilmig olan
ve bu maksatla kullanilan motoriu tasit" seklinde tanimlanmistir'? Ortalama olarak

12 ELKER, Ciineyt, Kentlerde Ulasim Sistemi igin Bir Yontem, Istanbul Teknik Universitesi,
(Yayinlanmamis Doktora Tezi), 1981,s.9.
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60-100 kisi tagiyabilen otoblsuln tagit kapasitesi, otomobile gére yirmi-kirk kat daha
fazla, metroya gore sekiz-oniki kat daha azdir. Otobls dinyada kullanilan en
yaygin toplu tagim sistemidir. Hem ileri diizeyde sanayilesmis, hem de geligmekte
olan diger ulkelerde kent ici ulasimda farkli yolculuk sistemi dlzeylerinde
igletiimektedir. Guizergahlannin belirlenmesinde ve igleme sisteminde baylk

esneklikler bulunmaktadir.

Otobtis, Ankara kent ici ulagiminda 1935 yilinda Ankara Belediyesine bagli
Otobis Dairesi'nin kurulmasi ve ylz adet otobisln ithal edilmesiyle toplu tagima
yonelik olarak hizmet vermeye baglamistir. Ek 1' de gérilebilecedi gibi Ankara
nifusu ile otobls sayilarina iligkin veriler, 1935-1995 yillarini kapsamak Uzere
verilmistir. Otobiis Isletmesinin son Ug yilda tagimis oldugu kilometre bagina diigen
ortalama yolcu sayisi 1993-1995 yillari arasinda azalma egilimi gdstermigse de
kent ici toplu tasim icindeki pay agisindan motorlu araglar, yizde 75,41 olarak
gerceklesmistir (Tablo: 3). EGO arag parkinin arttinimasina ragmen yolcu
sayisindaki oransal azalma ya da mevcut yolcu potansiyelinin korunamamasindaki
en énemli neden yolcularin ara toplu tasim sistemlerine (minibGs-dolmus) ve 6zel

otoya daha fazla ragbet géstermesinden kaynaklanmaktadir.

Ankara kent ici otobls tagimaciidi, 1930 yilinda ¢ikartilan 1580 sayil
Belediye Kanunu'nun 15. 2.1934 tarih ve 2571 sayih Kanun ile degigik 19.
Maddesine dayandirilarak 1.10.1935' te kurulan “ Belediye Otobls Idaresi” ile
birlikte baglamistir. Sovyetler Birligi'nden alinan yiiz adet ZiS marka otobds, on iki
hat tzerinde ayni yil hizmete girmistir. Once doruk saatlerde yolcu tagimaya
baslanmig, kentin gelismesiyle birlikte gin boyu tagimaciia dénusmastr.
Belediye Otobus idaresi 1.6.1944 tarihinde “ Ankara Otobls isletme idaresi” adi ile
katma bdtgeli bir kurulus durumuna getirilmistir'®. Ek 1'de 1935 yilindan itibaren
kent nifusu, parktaki arag, arag basina digen yolcu, servisteki ara¢ bagina nufus
artig hizi ve bunlarin artig endeksleri verilmektedir. inceleme sonucunda géruldigu
gibi, nifus artig hizina paralel olarak ara¢ sayisinda ayni oranda yukseli
kaydedilememektedir. Nitekim, parktaki ara¢ bagina digen nGfus, 1935 yilinda

13 Ankara Ulagim Ana Plani, Arastirma Raporu, Ankara Biyiksehir Belediyesi, EGO
Genel Midiirligi, UPRSD Yayini, 1995, s.11.
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1227 iken 1950 yilinda 3411’ e, 1960 yilinda 3140’ a ,1970 yilinda 3558’ e, 1980
yilinda 2436’ ya, 1990 yilinda 2654’ e, 1994 yilinda 1795’ e, 1995 yilinda ise1848
kisiye ulagmigtir. 1994 yilinda yapilan ara¢ alimlari, ara¢ basgina disen nufusu
duslrmug, 1995 yilinda ise ara¢ allmi yapiimamasi ara¢ basina disen nufusu
tekrar arttirmigtir. Ancak genel egilim itibariyle, ara¢ alim miktarindaki artis orani

ndfus artis hizinin gerisinde kalmigtir.

TABLO 4: ANKARA'DA OTOBUSLERDE SEFER BASINA YOLCU SAYILARI

TASINAN YOLCU
ARAC PARKI KM SEFER | SERVIS | ARAC
YILLAR | SAYIS| | ENDEKS SAYISI ENDEKS | BASINA | BASINA | BASINA

19889 082 100 256.015.474 100 5.0 115 1009
1990 974 99 261.869.081 102 4.9 113 1051
1991 1.236 126 294.613.620 115 4.7 108 1035
1992 1.450 148 283.107.662 110 3.9 97 930
1903 1.496 152 293.727.208 114 4.1 102 921
1994 1.559 158 282.193.970 110 3.6 95 838
1995 1.544 157 261.790.909 102 2.7 94 803

KAYNAK: Ankara Biiyliksehir Belediyesi, EGO Genel Midirligl, Ulasim Planlama ve
Rayl Sistem Dairesi Baskanliyi, EGO Yolcu Tasimacilig 1995, s.8.

Ankara kent i¢i ulagimi yoninden Tablo 4 dikkate alinacak olursa yolcu
sayisi artig orani, ara¢ parki artig oraninin gerisinde kalmigtir. 1990-1991 yillarinda
yolcu sayisinda artis olmasina karsin 1992 yilinda azalma olmustur. 1993 yilinda
artisa gecgen ara¢ sayisi 1994 -1995° te tekrar dliglise gegmistir. Bir énceki yila gére
yolcu sayisinda yuzde 7.7’ lik bir azalma olmustur. 1989 yili baz alinarak Tablo’dan
yapilan endekslemede arag ve yolcu sayilar arasinda baglanti kurulmustur.
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TABLO 5: ANKARA'DA ARAG VE YOLCU SAYILARI (1989-1995)

YILLAR PARKTAKI ARAC BASINA TASINAN
ARAC SAYISI YOLCU (Yiliik)
1989 982 260.708
1990 974 268.360
1991 1.236 238.360
1992 1.450 195.246
1993 1.496 196.342
1994 1.559 181.010
1995 1.544 169.554

KAYNAK: Ankara Bliyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Midiirliig, Ulasim Planlama ve
Rayh Sistem Dairesi Bagkanlh§i, EGO Yolcu Tagimaciligi 1995, s.9.

1989 yilinda, 982 olan arag sayisi ile yilda 256.015.474 yolcu taginmis olup
ara¢c basina yilda 260.708 yolcu digmistir. 1995 yiinda ise Tablo 5' ten
gdzlenebilecegdi gibi 1.544 arag parki ile yilda 261.790.909 yolcu taginmig olup arag
basgina yillik 169.554 yoicuya hizmet verilmistir. Tablo’dan da gértlebilecedi gibi
ara¢ parkinda 1989 yilindan 1995 yilina kadar uzanan stire igerisinde ylzde 57
oraninda bir artis kaydedilmis bulunmasina ragmen yolcu sayisi ancak ylzde iki
oraninda artmistir. Bazi nedenlerle yolcu sayisinda yeterince artis olmamasi EGO
tarafindan agiklanmaktadir. Bunlann icinde en &nemlileri: Rayli sistem yapim
calismalannin adirlik kazanmaya basglamasi, ézel oto mulkiyetinin yayginlagsmasi,
EGO otobislerinden 6zel servis tagimaciligina ayrilan arag¢ sayisinin arttirilmast,
kent merkezinden geg¢en dnemli hatlarda ara¢ sayisinin azaltiimasi, ekonomik
kosullar nedeniyle vatandasin yurimeyi tercih etmesi, araglann duraklara gelis
saatlerinin édnceden yolcular tarafindan bilinmemesi ve sisteme yeterince glven
duyulmamasi, altmis yas ve Uzerindeki yolculara Ucretsiz kart uygulamasi ve
Ucretsiz halk tasit uygulamalar nedeniyle yolcu sayisinda azalma oldugu
seklindedir. Otobils ulagimini engelleyen sebeplerin ortadan kaldiriimasi halinde

yolcu sayisinda artis beklenebilecektir.

1. 3. 2. 2. Rayl1 Sistem Tagimacilig

Tramvay: Tasimacilikta demiryolunun kullammi Ingiltere’de 18. yiizyilda
madencilik kesiminde baglamistir. Ancak demiryolunun sanayilesmis Ulkelerde
yayginlagmasi 19. yUzyilin ikinci yarisinda miamkin olmustur. Daha énceleri, ¢ekici
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glc olarak at, daha sonra buharl, kablolu, gazli ve elekirikli demiryolu
sistemlerinden yararlanilmistir. Geleneksel bicimde isleyen kentler arasi tren
sistemi, ilk gelisgen demiryolu tlrini olugturmustur. Diger yandan rayh sistemlerin
kentlerin yogun bélgelerinde kullaniimaya baglanmasi ile iki demiryolu tirl gelisme
gostermistir. Bunlardan biri, caddelerde trafik ile ayn! diizlemde igletilen tramvay,

digeri ise yer altinda c¢aligtirilan metrodur.

Tramvay 20. ytzyilin baglarinda en yaygin kentsel ulagim sistemi olarak
bilinmekteyken, Yizyilin ortalarinda ayni altyapiy! paylagsmak zorunda oldugu diger
trafikten olumsuz yénde etkilenmis ve blylmekte olan otobls sanayi ile bag
edememistir. Boylece tramvay birgok Ulkede ¢zellikle ABD ve bazi az geligmis
Ulkelerde etkinligini baytk dl¢ude yitirmistir. Ancak ginimuazde, bati Glkelerinden
baglayarak yayilan ve ulagim sorunlanni bdylk yatinmiarla degil daha az yatinm ve
tutarh énlemlerle ¢dzmeyi amaglayan toplu tagim politikalaninin 1g1ginda, tramvay

yeni bir anlayisla ele alinarak kullaniimaktadir.

Trafigin yodun olmadig: yorelerde, caddelerde geleneksel bicimde diger
trafikle birlikte isletilen tramvay, trafik yogunlugu arttikga fiziksel olarak aynimis 6zel
yerlerde islerlik kazanmistir. Kent merkezlerinde ise, ya metro sisteminde oldugu
gibi yer altinda ya da yaya yollan boyunca igletiimektedir. Bdylece bazen hafif
metroya yakin bir sistem olarak da anilmaktadir. Tramvay igleyisiyle, géreli olarak
dusik maliyetle yiksek kapasiteli ve hafif bir ulagim sistemi elde edilmektedir.
Normal kosullarda gérsel olarak yonetilen tramvayin, tren ve metroda oldugu gibi
otomatik denetimle igletiimesiyle bu kapasite daha da arttinlabilmektedir. Bir- iki
vagonluk bir dizi bigimde isletilebilmesiyle, tagit kapasitesi 80 - 300 yolcu arasinda
dedismektedir. Buyik kentlerde orta ve ylksek yolculuk taleplerinin

karsilanmasinda tramvay ideal ¢ézimlerden biri olmaktadir.

Hafif Rayli Sistemler ( Light Rail Transit, LRT): Ara sistem olarak da
tanimlayabilecegdimiz hafif metro, otobus tagimacilidi ve agir metro sebekesi yapim:
arasindaki bir sistemdir. Avrupa kentlerindeki tramvay uygulamalarinin dogal bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan bu gelisme, yeni bir tir olarak bazi farkli ézellikler

gOstermektedir.
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Hizli tramvay olarak da adlandinlan bu uygulamada metro ve trenin
maliyetleri  azaltilmig, tramvayin ise hiz, konfor ve teknolojik yetersizlikleri
giderilerek soruna yaklasiimis ve ¢6zim getirilmigtir. Bu ulagim sistemi, hafif metro
gibi zamanla daha Ustlin niteliklerle gelistirilebilmesinin yaninda, genel olarak
trafije kapal olan ylizey yollarinin kullaniimasi agisindan da olumlu o&zellikler
tagimaktadir. Ote yandan tramvay ve metronun &zelliklerine sahiptir ve talep
yapisina bagli olarak degisik esneklikler gergevesinde hizmet verebilir. Ornegin
belirli bir bdlgede, tek ulagim sistemi olarak gergeklestirilebilecedi gibi, demiryolu ya
da metro gibi adir bir sistemin tamamlayici sebekesi olarak da calisabilir. Ote
yandan hafif metro,agir metroya bir gegis bigimi olarak da tanimlanabilir. Uzun
vadede ve gerekli oldugu takdirde var olan hafif metro sebekesi ¢abuk ve kolayca
gergeklestirilebilecek degisikliklerle adir metro igletmesine déntsebilir. Son yillarda
dunyanin birgok Ulkesinde hafif metro ¢ézimine ragbet giderek artmaktadir. Bu
konudaki deneyimler, Avrupa’da daha yaygin olmakla birlikte, Kuzey Amerika ve
Avustralya’da da oldukga sik rastlanan uygulamalar arasindadr. Ote yandan én
metro kavramina dayall yer alti hafif metro sebekesini ginlik yagsama sokmus
Ulkelerin icinde Belgika lider Ulke olma gériinimindedir. Turkiye'de ise bu sistem,
fiillen 1996 yilinda, Dikimevi- ASTi (Ankara Sehirlerarasi Otobiis Terminal isletmesi)

arasinda yer alan mesafede uygulanabiliriik kazanmigtir'.

TABLO 6: ANKARA’DA OTOBUS VE HAFIF RAYLI SISTEM ILE
TASINAN YOLCU SAYILARI VE YOL UZUNLUKLARI (1989- 1991)

Otobds 1989 256 Milyon

Tasinan Yolcu Sayist | 1990 262 Milyon

1991 295 Milyon

Arac Parki Sayisi 1236 Adet

Yol Uzunlugu 2750 km.

Hafif Rayli Sistem (7)

Tasinan Yolcu Sayisi | 1996 42 Milyon

Yol Uzunlugu 8.7 km

KAYNAK: JANES URBAN TRANSPORT(1994-1995), s.17.

("WAnkara Niifusu 2.4 milyon.EGO Yolcu Tagimacihii verilerinden derlenmistir.

14 BNCU, Erhan, “Kentsel Ulasimda Rayl Sistemler”, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Miidiirligi,1. Toplu Tagim Kongresi, 1978,5.320,321.
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Tablo 6 ' da gorulebilecegi gibi, yolcularin blyik bélimia otobisle
taginmaktadir. Bu durum nifus artigindan kaynakianmistir. Bu baglamda 1991
yilindaki arag parki istenilen diizeye ulagamamistir. 1996 yilinda Ankaray (Hafif
Rayll Sistem) faaliyete ge¢mistir. Batikent - Kizilay arasinda yapim ¢alismalari
slren metronun ise 1997 sonunda hizmete girecegi belirtiimistir. Ankara’da otobis
yolcusu sayisinin  artigina karsin, banliyé treninde yolcu sayisinda digls
gorllmektedir. 1991 yilinda 1.5 milyon dolayindaki yolcu, banliyd treninden
vazgecerek otobusle seyahat etmiglerdir. OtobUsteki arag parki bir 6nceki yila goére

yuzde yirmi alti oraninda artis kaydetmistir.

Agir Rayli Sistemler (High Rail Transit), Metro: Metro ¢oguniukla yer
altinda diger trafikten aynimis olarak yer Ustiinde ya da platform(viyadik) Gzerinde
igletilen bir agir rayll tagim sistemidir. Tlnel kesitinin azaltiimasi igin tramvay ve
trenden farkl olarak enerjisini yerdeki Gglincli raydan alir. Metro cogunlukla
otomatik denetim sistemi ile igletilir. Bir dizide ¢ ile alti vagon bulunmaktadir. Sefer

basina 300-1000 kisi tagima kapasitesine sahiptir.

Dinyada ilk metro uygulamasina 1863 ‘de Londra’da baglanmigtir. Bunu 19.
ylzyilda New York, Chicago, Budapeste, Glasgow izlemistir. 20. yGzyiida ise belli
basli Amerika ve Avrupa kentlerinde metroya gecilmistir. GUndm(izde aralarinda
bazi az gelismis Ulke kentlerinin de bulundugu pek ¢ok biyik kentte, metro sistemi
bulunmaktadir. ilk kurulan metrolardan sonra ulagim sisteminde dnemli teknolojik
gelismeler kaydedilmistir. Enerji tarl, kémdirden elektride doénismis enerjinin
Ustten pantografi ile alinmasi yerine Gglncl ray kullanimina gecilmis, otomatik
denetim sistemi ile glivenlik arttirilmig, gurtitd etmeni ray uzunluklarinin artmasi ile
azaltitmigtir. Teknolojik geligmeyi diger konulardaki gelismeler izlemis, hattan hatta
ve diger sistemlerden metroya aktarma, ylrlyen merdivenler vb. gibi olanaklarla
isleyis kolaylastinlmistir. istasyonlardaki dar bogazlar giderilmis, otopark ve diger
altyap! olanaklari gelistirilmis, bilet alma- para édeme- bilet denetleme ve iptal
islemleri otomatiklestiriimis, sistemin kolayliklan arttinimigtir. Toplam maliyetine
karsin yolculuk talebinin fazla oldugu ve kent yapisinin diger sistemler tarafindan
zorlandigi kosullarda metronun kullanimi bir zoruniuluk olmaktadir. Daha az
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elverigili kogullarda bile metro, ylksek bir kapasite ile hizli bir tagima olanad

saglamaktadir.

Banliyé Treni: Metroda gérilen gelisim, demiryolunun (banliyo treni) genel
hatlarinda da gérulmeye baglanmistir. Banliyé trenlerindeki yiksek hiz ve kapasite
ile uzun durak araliklari, bu turdn, kent disinda daha ¢ok tercih ediimesine neden
olmustur. Banliyd katarlan daha ¢ok sayida yolcu tasiyabilmektedir. Sik araliklarla
ihtiyaci kargilamaktadir. Banliyd trenlerindeki kapasiteyi daha da artirmak amacuyla,
Kanada Montreal'de iki kath vagonlann igletiimesi denenmistir. Banliyé tren
isletmeciliginde yolculuk talebi genellikle gevreden kente, kentten de cevreye

olmaktadir.

Ankara’da banliyd tren igletmeciligine 1929 yilinda baslanmistir. Ankara -
Kayas arasinda ginlik yolculuk talebini karsilamak amaciyla ilk tren servisi
konulmustur. Banliydé tren tasimaciligi, kentin mekansal dadiimini etkilemeye
baglamigtir. Bati ydninde hizmet vermeye baglamas! sonucunda Etimesgut ve
Sincan bélgelerinde nifus artisint hizlandirmigtir. 1970 yilinda, Ankara- Kayasg
arasinda ¢ift hat tamamlanmig, 1972 ‘de ise buharli ya da dizel lokomotifle ¢alisan
banliyd treni, elektrie dénustarilmistir. Bu yildan itibbaren de sefer sayilarinda
énemii artislar kaydedilmistir. Bu durum Tablo 7'den de gbzlenebilmektedir.

TABLO 7 : ANKARA'DA BANLIY® TRENi GUNLUK SEFER SAYILARI

Sefer Yén(i is GUnd Cumartesi Pazar Tatil(*)
Ankara - Sincan 9 9 9 9
Kayas - Ankara 9 9 9 9
Kayas - Sincan 52 55 55 55
Kayas - Ankara 7 8 8 8
Ankara - Kayas 8 7 8 8
Sincan - Kayas 53 55 55 55

KAYNAK: TCDDY,Yillik Yayinlar, 1992, s. 8.
(*) Resmi ve Dini Bayram giinlerini kapsamaktadir.

Ote yandan, Ankara banliyé treninin tagidi§i yolcu sayisinda da 1990l
yillarda ge¢cmise oranla bir artis oldugu Tablo 8'de gorllebilmektedir. Tablo’dan da

izlenebilecegi gibi taginan yillik ortalama yolcu sayisina gdre bes ayn dénemin
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degerleri agsadida yer almakta ve dénemler itibariyle taginan yolcu bakimindan

yikselme egiliminde seyretmektedir.

TABLO 8: ANKARA'DA TASINAN YOLCU SAYISAYILARI (1942-1993)

YILLAR TASINAN YOLCU
(Milyon)
1942-1948 3-4
1949-1958 5.7
1959-1972 8-11
1973-1984 16-17
71085-1993 19-22

KAYNAK: TCDDY, Yillik Yayinlari, 1994, s.4.

Banliyé treni ile iligkili olarak TCDDY ‘dan alinan zaman ¢izelgesinde
banliyd treninin Kayas- Sincan arasinda gunlik sefer sayilan belirlenmistir. Sabah
ve aksam siralarinda tren sefer sikligi, saatte bes, kalkis araligi ortalamasi ise on
iki dakika bicimindedir. Doruk disi saatlerde sefer sikligi saat basina tGgce kadar
dismektedir. Banliyé treninde ¢ dizi bulunmaktadir. Her dizide 600 yolcu tagidig
varsayiminda doruk saatte tek yonde tasidigi yolcu sayisi dokuz bine ulagsmaktadir.
Yine de bu deger, uluslararasi standartlarin altinda kalmaktadir. Bunun nedeni
sehirlerarasi trenlerin banliyd trenleri ile ayni hatlan kullanmasi sinyalizasyon ve

isletmecilikle iligkili sorunlara dayali olarak agiklanmaktadir'.

1. 4. TOPLU TASIMIN USTUNLUKLERI

Toplu tasim sistemierinin  bir ¢ok UstlnlUkieri bulunmaktadir. Bu
UstUnitklerinin  baginda; toplu tagimaciigin sosyal esitsizlikleri dizeltici rol
oynamasi gelmektedir. Ote yandan otomobil sahiplerinin bile avantajlarindan dolayi
toplu tagim sistemini tercih ettikleri bilinmektedir. Omegin Paris'te yasayan ailelerin
ylizde altmigi en az bir oto sahibidir. Fakat sehirdeki toplam ulagimin ylzde yetmisi
toplu tasim ile gergeklesmektedir. Toplu tagimcilik sehir alanina, dolayisiyla Glke

!5 Ankara Ulasim Ana Plani, Aragtirma Raporu, Ankara Biyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Mudurlagi, UPRSD Yayini, 1995, 5.9.
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ekonomisine katkida bulunmaktadir. CUnkl toplu tagim, ézel otomobile gére, sekiz
ile on kat arasinda daha az yakit tiketimine yol agmakta, yedi ile on kat arasinda
daha az sirkilasyon alani ve seksen ile ylz kat arasinda daha az park yeri
kaplamaktadir.

Toplu tagimcilik 6zel tagima goére enerji tasarrufu nedeniyle ¢ok daha
ekonomik olma 6&zelligindedir. Paris'te yapilan bir aragtirmaya gore, sehir
banliyéstinde oturan kigilerin gtnlik gehir merkezindeki iglerine gidis ve geliste
Ozel otolan ile toplu tagim sistemlerini segmeleri arasinda aile bagina yillikk 20.000
Fransiz frang! sistem lehine bir fark bulunmustur. Toplu tagim sistemi, sosyal
fiyatlann ulagimla ilgili kisminda da bir dliglige sebep olmaktadir'®.

Toplu tagim sistemi uygulamasinda, gehir i¢i oto yollarina ve merkezdeki
yodun park alanlarina gerek duyulmadigindan, yayalar icin daha fazla kaldinrm ve
yesil alan ayirma imkani olmaktadir.

Toplu tagim sistemlerinin sahip oldugu Ustlnlikleri kent yagamimizin her
dizeyinde hissetmek muamkuindir. Sosyal bakis cercevesinde, “Altyapi
hizmetlerinin kentlerde yasayaniarin timu icin kent yagaminin gerektirdigi dlizeyde
karsianmasi " ilkesi benimsenmistir’’. Ote yandan, tasit isletme giderlerinden
tasarruf, zaman tasarrufu, rahatlik ve kolaylik artigi, kaza sayisinda azalig, gevre
kirlitigi ve gUrlltinin azalmasi, toplu tagimin GstlniGkleri arasinda yer almaktadir.

1. 5. TOPLU TASIMIN SORUNLARI

Ulkemizde toplu tasim sistemlerinin planiama, uygulama ve igletme
agamalarinda yaganmakta olan soruniar, agadida yer alan bazi basliklar altinda
toplanabilmektedir.

+ Toplu tagim Sistemlerinde Hedef, Amag, Ilke Belirsizlii: Toplu tagimia ilgili yerel
ve merkezi kuruluslar arasinda koordinasyon kopuklugu bulunmaktadir. ilgili
kuruluglann fikir birligi icinde hareket etmesi zordur. Toplu tagimda plan ve

16 EVREN, Giingdr, “Kentsel Ulasimda Rayl Sistemler”, Ankara Byiiksehir Belediyesi,
EGO Genel Midiirligii,1. Toplu Tagim Kongresi, 1978,5.288.
7 DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1,1996-2000, s.78, 79.
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uygulamalara yol gdésterecek nitelikte amaclar, hedefler ve ilkeler butinligu
yoktur.

Arazi Kullanim, Ulasim Planlama ve Uygulamasinin Buatunlestiriimemesi:
Benimsenen fiziki planlama yaklagimlarinin temeli olan nazim ve imar plani
hazirlanirken planlarda kent i¢i ulagim (toplu tasim) boyutu yeterince dikkate
alinmamaktadir. Ulagim, plana daha sonradan eklenmeye calisiimakta, bu
durum da toplu tagimin aksamasina neden oimaktadir.

Kent i¢i Ulagim Planlama Yéntem ve Asamalarindaki Belirsizlikler: Kentsel
ulagim pianlamasinin arazi kullanim karariyla uyumunun bulunmamasinin
yaninda kendi icindeki agamalarin tanimi ve sdreklilijinde &nemli belirsizlikler
bulunmaktadir. Farkh 6lgek ve nitelikteki ulagim planlannin kapsam ve 6zellikleri
belirlenmemigtir. Bu nedenlerle de yerel yénetimler, ulagim planlarini ne amagla
kullanacaklarini  yeterince  bilememekte ve de  etkin bicimde
degerlendirememektedirler'®,

Projelendirme ve Yapim Asamasinda Yéntem ve Standardizasyon Sorunlar:
Yuriritkte olan yasalar, tim kamu kurulugu ve yerel ydnetimlerin hazirladiklan
toplu tasim projelerinin merkezi yénetim tarafindan onaylarini gerektirdiginden,
standardizasyonun saglanmasinda belirsiziikler yagsanmaktadir. Ornegin: Rayli
sistem projelerindeki teknoloji se¢iminde yasal mekanizma isletilememistir'®.

Finansal Kaynak Yaratiimasi ve Kullaniimasindaki Sorunlar: Kent i¢i ulasimda
yatinm giderlerinin karsilanmasinda ve igletme agciklannin slibvansiyonunda
isletilen mekanizmalar belirsiz ve karmagiktir. Bu nedenle kentsel ulagimda
duyulan finansman ihtiyaci zamaninda kargilanamamaktadir. Kisaca kent igi
ulagimin finansmaninda bir yandan kaynak yaratiimasi konusunda diger yandan
kaynaklarin kullaniimasinda belirsizlikler bulunmaktadir.

Toplu tasim Sistemi ve Turleri Isletmeciligindeki Verimsizlik: Kent i¢i ulagimda,
farkll talep dizeylerinde farkh ulagim turlerinin bir plan icinde kullanimi ile
ekonomik bir sistemin olusturulabilmesi mumkinddr. Ulkemiz kentlerinde ise
tarel dagilimin, rasyonel bir plan sonucu ortaya ¢iktigini sdylemek kolay degildir.

'8 DPT, Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani O.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim, 1991, s.8.
°DPT, A.g.e, 1991, 5.9.
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Dolmus, minibls gibi ara toplu tasim tdrleri, tirel dagiim belirlenmesinde rol
oynamis, toplu tagim sistemleri ve kamu girigimleri ise yetersiz kalmusgtir.
Kamunun etkinliliginin yeterli olmamasi rasyonel kararlar alinmasinda engelleyici
rol oynamaktadir.

* Yasal ve Orgitsel Yapidaki Belirsizlikler Sorunu: Kent i¢i ulagimin, planiama,
yatinrm ve isletme sdregleriyle iligkili agamalarinda, yerel ve ulusal diizeyde
gorev ve yetkilerin tanimlanmasinda &nemli eksiklikler ve belirsizlikler
bulunmaktadir. Bazi gérev ve yetkilerin hangi birimlere verildigi yeterince agiklik
kazanmamis oldugundan, ¢eligkili uygulamalar ortaya ¢ikabilmektedir.

* Egitim ve Arastirma Sorunu: Kent i¢i ulagimda kullanicilarin, tasanmcilann,
isleticilerin egitim ve 6gretimi konusundaki galismalar, yetersiz ve daginiktir. Ote
yandan Ulkemizde kent i¢i ulagimla ilgili aragtirmalar, birkag ylksek o6gretim
kurumunda yapiimig bulunan sinirli sayidaki ¢caligmadan oteye gidememektedir.
Arastirma niteligindeki bu ¢alismalar, aslinda genellikle yerel dizeydeki ulagim
birimlerince yapilmasi gereken ancak kadro yetersizligi nedeniyle Gniversitelerce
ylritilen planlama g¢alismalan o6zelligindedir. Toplu tagim konusunda c¢agdas
teknolojilere sahip ve ulasimia ilgili tim dallan igeren aragtirma kuruluglan
bulunmadi§! igin meveut calismalar, genellikle teorik dizeyde kalmaktadir.*”

20 BPT. Altinci Bes Yillik Kalkinma Plant ©.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim,1991, s.13.
2 DPT, Ag.e, 1991, 5.10.
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iKINCIi BOLUM
SANAYILESMiIS ORNEK ULKELERDE KENT iGi ULASIM POLITIKALARI

15. Ylzyilda yayalarla araglan birbirinden ayirma fikrini itk ortaya atan kisi
Leonardo Da Vinci olmustur. Vinci'ye gére trafik yer altindan gitmeliydi®.19.
ylzyilda ise sehirlerde ulagim, bir sorun haline gelmeye baglamistir. Yani dinyanin
bltlin Bayutksehirlerinde, kent i¢i ulagim organizasyonu en énemli toplum sorunu
olarak yerini almigtir. Sanayinin gelismesine bagh olarak goglerle birlikte,
sehirlerdeki blylUmenin boyutlarn fark ediimeye baslanmis, bdylece ulasimin
planlanmasi fikri ortaya c¢ikmistir. Sehirlerin gériimemis cografi blytkltUklere
ulagmasinin yaninda, otomobillerin giderek artan sayi ile aniden trafije girmeye
baglamasiyla ulagimin iginden ¢ikilamaz boyutlara varmasi, planiama
zoruniulugunun gdstergesini olugturmustur. Kisaca; ileri dizeyde sanayilesmis
Ulkeler kent i¢i ulagimin 6nemini, tikanan trafikle birlikte anlamiglar ve aym
zamanda yasam kalitesinin de tehlikeye girdigini fark etmislerdir. Gurulti, hava
kirenmesi, cevrenin oto ve oto yollarla &zelliklerini yitirmesi kent i¢i ulagim
sorunlarini daha da genis boyutlara tagimigtir. Bitin bu olgular, ulasim politikasi

cercevesinde toplu tasima dncelik verilmesinin dnemini én plana ¢ikarmigtir.

Ulkelere gére degdisme &zelligi gésterse de genel anlamda kent i¢i ulasim,

¢ degisik asamadan gegmistir:

1950 Akimi: Otomobil Gretimine agirlik verilmis, tramvayin blytk kentler disinda

kaybolmasina neden olmustur.

1960 Akimi: Teknik ilerlemenin her seyi halledece@ine ve mucizeler yaratacagina
inanilmis ve buna " Euphorique Ulagim Planlamasi" denilmigtir. Bu gelismelerin
ardindan ingiltere'de yaymlanan Buchanan Raporunda® otomobille kent ici

ulagima ¢6zim getimenin ¢ok pahall olacagi ve sorunlar yaratacadi vurgulanmig

22 RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulasim”, Bilim Teknik Dergisi, Ankara, 1997,S, 49, s.26.
3 Buchanan Raporu: Ingiltere’de yiiz bin niifusun istiindeki sehirlerde kent ici ulasim
sorununa yonelik yapilan ¢alismadir.
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ve yeni sistemlerin arayigina gidilmistir. Bu gelismeler, toplu tasim arayislarnnin da
basglangicini olugturmustur.

1970 Akimi: Enerji krizinin beraberinde getirdigi sorunlarla Euphorique piani®
altist olmustur. Kent i¢i ulagim problemierine daha realist, daha ekonomik olan yeni
bir yaklagimin da baslangici olan toplu tagim benimsenmis bu dogrultuda politikalar

gelistirilmisgtir.

1970l yillarda enerji krizinin yaganmasi, otomobilin kent i¢i ulagimda
kullaniimasinin ekonomik yénden de olumsuz yénlerini ortaya ¢ikarmis oldu. Bu
anlamda otomobilin bGtin avantajlarina ragmen kullanim yéninden gittikge
pahallya mal olmasi, ¢ok fazla yer kaplamasi, hava kirliligi ve guriltiye yol agmasi,
otomobil UstinlGginin azalmasina ve bu Ustinliglni toplu tagima birakmasina

neden olmustur.

lleri derecede sanayilesmis tlkelere 6zgu bu gelismeleri az gelismis Glkeler,
on ile yirmi yil geriden takip etmiglerdir. bu Ulkeler yasanan bu olumsuziuklari
6nceden ve yakindan takip edip gerekli dnlemleri zamaninda almig olsalardi, belki
de gunimiztn ulagim sorunu bdylesine blylk boyutlarda yaganmiyor olabilirdi.
Ancak politik kararlarin da etkisi altinda kent i¢i ulagima iligkin gerektigi bicimde ve

6lctide olumlu kararlar yeterince alinamamigtir.

Ulkemizde de az geligmig Ulkelerdekine benzer gelismelerin yasandigi
soylenebilir. Kent ici ulagimda yeterli énlemler alinamamig ve ciddi bir toplu tagim
ad) kurulamamustir. Gintmuzde yerel birimlerin ve bazi Universitelerin gabalariyla
yarGtilen kent i¢i ulagim, henlz istenilen diizeye erigememistir. Kalkinma
planlarina konulmasina ragmen kent i¢i ulagimda geligmis Ulkelerdekine benzer
ilerlemenin kaydedilememis bulunmasi htkimetlerin politik kaygilar nedeniyle de

bu ige yeterince 6nem vermedigini géstermektedir.

2 Euphorique Ulagim Planlamasi: 1960 yilinda Avrupa'da teknik ilerleme ile birlikte
kent ici ulagimin otomobille yapiimasini yayginlagtirmak igin planlama yapilmig, ancak
daha sonra enerji krizi ile birlikte bu plan islerligini yitirmistir.
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2.1. AMERIKA

Amerika'da toplu tagim politikalar, ulagim planciliginin sonucunda ortaya
cikmig ve kent icinde uygulanmaya baslanmistir. Ulagimda planlama, 6ncelikle
A.B.D tarafindan énemle ele alinmig, Amerikan danigmanlik firmalarinin Avrupa’'da
bu konuda is yapmalan sonucunda ayni politikalar Avrupa tarafindan da

benimsenmigtir.

Ulagim plancih§r caligmalan oncelikle yayalara yénelik olarak baslamigtir.
Bunun ilk érnekleri A.B.D.’de gérmek mudmkuindir. Yayalar igin 1857 ‘de New
York'ta Central Park'in dizenlenmesi Fredrick Law Olmsted ve Calvert Vaux
tarafindan yapilmigtir.  lleri dizeyde gelistirlen bu tasanm, daha sonraki
metropoller icin de &émek olmustur. Dinya’da rayl sistemlerin ilk érnekleri yine
6ncelikle A.B.D.” de uygulanmigtir. New York'ta, atll tramvaylar 1827’ de ulagim
hizmeti vermeye baglamistir. Bu tramvaylar atlar tarafindan ¢ekilen on sekiz kisilik
arabalardi. Daha sonra ray sistemine oturtularak daha da yayginlastinimistir. 1.
Dinya savasinin sonunda hizla gelisme gésteren tramvay, kent iginde uzak
banliydleri , hatta yerlesim birimlerini birbirine baglayan bir ulagim sistemi olma

ozelligini kazanmigtir™.

2. 1. 1. Ozel Tagim

ABD’de 6zel otomobilin ortaya ¢ikisiyla ulagim alaninda énemili bir degisim
yaganmistir. Ozel otomobil giderek Amerikan kentlerine daha fazla egemen
olmaya baslamistir. General Motors o zamana kadar etkin bir sistem olan tramvay
ve kent i¢i demiryolu sirketlerini teker teker satin alip zarar ettirmeye hatta iflasa
sUriklemistir. Daha da ileri giderek demiryollan girketlerini kapatip raylan
soktirmustar. Otomobil kullanimini ézendirme yanlisi politikalar nedeniyle aym
sirket, San Fransisko’daki (nld Golden Gate kdprusinin alt katinda yer alan
demiryolunu da soktirmustir.Otomobil kullaniminin yayginlagsmast ile ABD,
dinyada en ¢ok motorlu ara¢ kullanan Ulkesi haline gelmisti. ABD’de Avrupa
Ulkelerine oranla daha fazla otomobil kullanmasinin baglica sebeplerinden ilki,

% RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulasim”, Bilim Teknik Dergisi, Ankara, 1996, S, 49, s.21.
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1908 - 1914 yillan arasinda otomobillerin seri Uretimine baslanmasi ve bdylelikle
1915 yihindan itibaren ABD eyaletlerindeki trafigin rayli sistemden motorize sisteme
gegiriimesiydi. Bdylece demiryollari, 1920-1928 yillar arasinda masterilerinin blylk
bir kismini kaybetmis oldu. Kayitli otomobil sayisi 1924'de 1.2 milyonken, 1930'da
yirmi G¢ milyona ylkseldi. 1922-1928 arast otomobil satigi 2.274.000°den
4.455.000 ‘e ¢ikarak iki katina ulast’®®. Ote yandan Avrupa’da ayni yillarda benzer
durumiar yasandi. A.B.D.'ye gére daha az da olsa Almanya’da 1913 yilinda

otomobil sayisi elli bine ulagmigti.

Otomobil sayisindaki artigsa paralel olarak kaza oranlarnindaki artiglar ABD'yi
trafik diizenlemesine zorlamisgtir. Kazalardaki artigi azaltmanin en etkin yolu trafik
ybénetmeligi oldugunun bilinciyle ik kez 1901 yilinda Genel Otoyol trafik
yonetmeligini yazan Amerikali William Eno olmustur. Bu y6énetmelik 1903 yilinda
New York'da uygulanmaya basglanmistir. Daha sonra ABD’nin diger eyaletierinde
benzer yénetmelikler kabul edilmigtir. 1907°de New York'da, 1908'de Boston'da
trafikte tek yon uygulanmasina gegilmisti. ABD’nde otomobilde seri Gretime
gecilmesi sirasinda, mevcut sokaklar ve caddeler, motorlu arag potansiyelini
kargilayacak altyapidan yoksundu. Motorlu araglann ¢ogalmasi, sokaklarin
genigletimesinden daha hizli olmaktaydi. 1925'deki istatistiklere goére trafik
kazalarinda yirmi dért bin kisi 6lmdis, alti yiz bin kisi yaralanmigtir®”. 1960l yillara
kadar kent ici ulasiminda otomobil kullanimi tesvik edilmigtir. Ancak &6zel
otomobillerin giderek ¢ogalmasi, sehir i¢i yollann saatte on km hizla ilerleyen
otomobillerle doimasi, kent ici trafigindeki sorunlannin biylk boyutlara ulagsmasina

neden olmustur.

2. 1. 2. Toplu Tasim

1970’ li yillarda yaganan petrol krizi, ABD'nde enerji ve cevre Kirliligi
sorunlarini ¢6zmek konusunda radikal dniemler alinmasina ve kent i¢i ulagimda
toplu tagima buyuk &nem verilmesine yol agmigtir. 7 AJustos 1969'da Bagkan
Richard Nixon'un Birlesik Devletler Kongresinde yaptigi konugmada 2000’li yillann

6 RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulasim”, Bilim Teknilk Dergisi, Ankara, 1996, S, 49, 5.26.
2 RENDA, Yaprak, A.g.e. s. 27.
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ulasim sorununu, 1969 yilinda tartigmaya a¢migtir. Bu amagla; toplu tagimin
énemini kavramis olan Birlesik Devletler, kent ici ulagimi gelistirmek ig¢in uzun
dénemli tasarilarin gergeklestirilebiimesi amaciyla finansman kaynaklarimin en

elverigli kosullarla ve zamaninda saglanmasi konusunda kararlt adimiar atmigtir.

Amerika Birlesik Devletlerinde 1973 yilinda Federal Yollar Yasasinda
yapilan bir degisiklikle, baslangi¢ta otoyolu yapimina ayrilan fonlarin 2.4 milyar
dolarlik bélimuinin toplu tagimin finansmanina aktanimasi saglanmigtir. Dolayisiyla
1973 yilindan sonra 2.4 milyar dolar degerindeki karayolu yapim yerine, es
de@erdeki tutar, yeni demir yolu yapimina ve var olan hatlarin modernizasyonuna

harcanmigtir.

Her ne kadar ABD'nin sanayi yapisini buylk dl¢clide otomotiv sanayi ve alt
dallarina dayanmaktaysa da, 6zel oto kullanimi ekonomiye bazi yikler getirmekte
ve bu maliyetler, belirli éigller icinde kullaniciya yansitiimaktadir. Carterin enerji
planindan érnek verilecek olursa; 1980 yilindan itibaren Uretilen binek otolarda 14-
15 mil/galon kapasitede olanlar iki ylz dolar, 13-14 mil/galon kapasitedekiler ¢ ylz
dolar, bir galon benzinle on ¢ milden az gidenler ise 550 dolar tutarinda yillik
vergiye tabi tutulmustur. S6z konusu miktar, 1981 yiinda 17 mil/galona, 1986
yilinda ise 22.5 mil/galona yukseltiimistir. Aymi yil 125 mil/galon araglarin vergisi
3850 dolar'a ¢ikartiimistir. Belirtilen standartlarin altinda benzin yakan araglara ise
493 dolar'a varan tutarlarda vergi iadesi uygulanm|§t|r28. Batin énlemler bir yandan
toplu tasimi tesvik etmis diger yandan da kent i¢i ulagima tahsis edilebilecek
nitelikte dnemli bir finansman olanagd: saglamistir. Béylece basta ABD olmak (izere,
dinyada kent i¢i ulagimda toplu tasima yénelik uygulamalar énem kazanmigtir.
Nitekim New York'da kent i¢i ulagiminda kullanilan otobisler igin 3060 millik 6zel
yol yapilarak saatte yiz on otobustn akim i¢indeki seyahat suresi, yuzde yirmi yedi
oraninda azalmistir. New Jersey’ de 550 metrelik bir otobls seridinde saatte
yliz otoblslik akimda yedi dakikalik bir zaman kazanci elde edilmistir. Alinan
dnlemler sonucunda ayri yonlerdeki otobls yollarinda;saat bagina yarim kilometre

hiz artigi sa§lanmig, dortte bir oraninda yolculuk siresi kisalmig, ylzde yirmi bese

% EVREN, Giingdr, Kentsel Ulagimda Rayli Sistemler, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Mudiirligi 1. Toplu Tagim Kongresi, 1978, s. 271.
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varan oranlarda otomobille yolculuk yapma olanagi artmis ve kazalarda ylizde
onalti oraninda azalma kaydedilmigtir®®.

Olumlu gelismeler otobls yolculuklarina da yansimigtir. Rayli sistemlere
verilen énem sonucunda toplu tagimin 6nemini daha da artirmigtir. Ustelik rayh
sistem uygulamasinda hem petrol gereksinimi duyulmamakta, hem de petrolin
alternatif kosullarda kullanimina olanak verilerek ekonomiye dolayli olarak katki
saglamaktadir. Son yirmi yil icinde yapilan uygulamalarda kent merkezleri, yaya
alanlari toplu tagim sistemleri ile desteklenmis ve glglendirilmistir. ABD'nin Baskenti
Washington'da otoblis ve metro tagimaciiginda 1988 ve 1991 yillan arasinda
taginan yolcu sayilarinda artis olmustur. Tablo 9’ da gdrilebilecedi gibi ABD ve
diger 6rnek Ulke baskentlerinin sahip olduklar rayli sistemler, otobls sayilari ve yol
uzunluklan (km) karsgilastirmali olarak ele alinmigtir. Bu karsilastirma sonucunda;
1988-1991 yillan arasinda otobisle taginan yolcu sayisi 1988-89 yillannda 139.5
milyonken 1991 yilinda 140.4 milyona ylkselmisti. Metroda da tasinan yolcu
sayisinda ciddi boyutlarda artis olmustur. 1988-89 yilinda yolcu sayisi 144
milyondan, 1992' de 147.1 milyona ytikselmigtir.

TABLO 9: WASHINGTON’DA OTOBUS VE METRO ILE YOLCU
TASIMACILIGI VE YOL UZUNLUKLARI (1988-1991)

Otobiis

Tasinan Yolcu 1988-89 139.5 Milyon
1989-90° 140.3 Milyon

‘ 1990-91 140.4 Milyon

Yol Uzunlugu 2213 km (Tek yon)

Oncelik Yol 79.3 km

Ara¢ Toplami 1436+216 farkli seyahetler ya da is disi ulasim i¢in kullanilan arag

Metro

Tasinan Yolcu 1988-89 144.0 Milyon
1989-90 145.1 Milyon
1990-91 147.1 Milyon

Yol Uzunlugu 130 km

KAYNAK: JANES URBAN TRANSPORT(1994-1995), s. 339.

1988 yili itibariyle Washington toplam niifusu 3.9 milyon Kisidir. Bu niifusun 607 bini sehir
merkezinde kalan kismi ise metropolitan alanlarda yasamaktadir.

2 37DIRIM, Muhittin,” Otobiis Oncelikli Sistemlerin Diinyadaki Uygulamas:” , Ankara
Bllyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Mudurlidd, 1. Toplu tagim Kongresi, 1978, s. 201.
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2. 2. INGILTERE

Avrupa’daki kent ici ulagimda yasanan gelismelerden ingiltere énemli éiglide
etkilenmigtir. 18. ylzyill sonlarinda yayalar igin kent i¢i dizenlemeler yapilmaya
baslanmistir. Halkin faydalanmas! igin park alanlarinin tasarlanmasinin ik
drneklerine de ingiltere’de  rastlanmaktadir. Manchester gibi bazi sehirlerde
parklarin yaninda yGrime yollan yapiimigtir. Londra diginda bu parkiarin en
blytgla 1845 ‘te Joseph Paxton tarafindan tasarlanmig Birkenhead Parkidir. Bu
park atl arabalar i¢in 6zel yollara, yayalar ise ayri yollara sahiptir.

Sanayii devrimiyle birlikte otomobilin devreye aniden girisi ve otomobile
karsi gelisen talep, kent i¢i ulagimi ingiltere’de olumsuz ydnde etkilemeye
baglamistir. Sehir ici trafikle bagedebilmek i¢in Karayollari Trafik Kanunu
cikartiimis, cesitli trafik dizenlemelerine yer verilmistir. Clnk{ mevcut sokaklar,
motorlu ara¢ potansiyelini karsilama konusunda yeterli degildi. ingiltere’de, toplu
tasimda ilk gelisme 1860 yiinda Londra’da rayli sistem olarak hizmete girdigi
bilinmektedir. Buharli trenle ¢alisan rayl sistemler, 6zellikle ingiltere’de hem kent igi

ulasimi sagliyor hem de yakin kentleri birbirine bagliyordu.

Metronun ilk 6redi, ingiltere’de Londra metrosudur. Thames Tunelinin 1843
yilinda bir demiryolu sirketi tarafindan satin alinarak igine demiryolu dégenmesi ve
demiryolu teknolojisinin ilk kez yer altinda uygulanmasi, metronun ilk adimini
olusturmustur. Daha sonra ik metropolitan hath 1863'te Paddington ile Farrington
Sokad! arasinda agilmigtir. S6z konusu rayl sistem hatti, Londra Metrosunun da
baslangicini olugturmustur. 19. yizyll ortalarinda yaganan trafik sikighkiginin
gideriimesi amaciyla acgilan dért mil uzunlugundaki Metropolitan Line dinya
metrolarinin  diizenlenmesinde 6ncl rol oynamistir. 1870 yiinda Thames nehri
altinda agilan demiryolu tuneli, kent igi ulagima yo6nelik olarak hizmet
vermekteydi.Ardindan kent iginde hizli, ucuz ve gavenli bir ulagim hizmeti veren
rayli sistemler kisa sirede yayginlasti. Elektrikli lokomotifin icadindan sonra 1890
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yilinda, ilk elektrikli metro hatti Londra’da (City-South London Railway) tlip tlnel
yéntemiyle insa edilerek isletmeye agiidi®.

ingiletere’de otomobil sayisinin hizla artmasi, trafik sikisikiginin étesinde
cevresel felaketin de yasanmasina neden olmustur. 5 Aralik 1952 de Londra’da
olusan sis dért giin sirmiis ve dért giin sonra, ingiltere Hava Kirlenmesi Komisyonu
dért bin kiginin olduguna agiklamigtir. Bu gelismeyi izleyen iki ay igerisinde
normalde olabilecedinden daha fazla sayida sekiz bin kigi daha éimUstlr. Ancak
Londra’da élum daditan sisler, 1956 da bin kiginin, 1962 yilinda ise U¢ yUz kisinin
daha 6élmesine neden olmustur. Kentsel ulagimdan kaynaklanan bu felaketleri
dnleminin en etkin yolunun kent i¢i toplu tagim uygulamasinin hayata gegirilmesi
oldudu dusuntlmistar. Sadece A.B.D.‘nde hava kirliligi yiziinden 1960 yilinda bas
gbsteren hastalikiar nedeniyle meydana gelen ekonomik kayip, iki milyar dolar
bulmaktayd:. ingiltere’de yasananlar ise, hava kirlenmesi nedeniyle olusan

ekonomik kaybin daha blytk boyutlara vardiginin anlagiimasina yol agmaktadlre”.

ingiltere, bir yandan ekonomik yararlar saglamak diger yandan da gevreyi
daha az kirleten rayli sistemleri uygulamak konusunda kent i¢i ulagimda toplu
tagimi  uygulayabilen basanli Avrupa (lkelerindendir. Londra’da otobUs
tagimaciliginin baslamasiyla kent i¢i ulagimda uygulanan 6zel otobls yolunda
Buylk Londra Konsilt (GLC)'nun yaptidi arastirmada belirli bir sire igcinde ;yaya
Slim kazalarn dértte bire diigmUs,otobis ve diger motoriu ara¢ kazalan butiniyle

ortadan kalkmistir®,

Bu kosullar altinda toplu tagim daha ucuz, daha konforlu hale getiriimis,
dzel arag kullananiar yéninden bile Londra’da bulunan rayli sistem istasyonlarinin

cevresine otoparkiar yapilarak toplu tagim cazip hale getirilmistir.

30 §NCU, Erhan, “Kentsel Ulasimda Rayl Sistemler”, Ankara Bilyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Midiirlidi,1. Toplu Tagim Kongresi, 1978, s.304.

31 DEMIREKLER, Yiiksel, "Hava Kirlili§i Sorunu Agisindan Toplu Tasimin Onemi”, Ankara
Biiytiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidrlti§i,1. Toplu Tagim Kongresi, 1978,s.118.

32 »7DIRIM, Muhittin,” Otobiis Oncelikli Sistemlerin Diinyadaki Uygulamasi”, Ankara
Bilyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidiirliigl, 1. Toplu tagim Kongresi, 1978, s. 200.
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TABLO 10: LONDRA’ DA OTOBUS VE METRO ILE TASINAN YOLCU
SAYILARI VE YOL UZUNLUKLARI (1989- 1992)

Tasinan Yolcu 1989-90 1.956 Milyon
(Genel) 1990-91 1.963 Milyon
1991-92 1.908 Milyon
Otobiis
Tasinan Yolcu 1989-90 920 Milyon
1990-91 846 Milyon
1991-92 745 Milyon
Arag Parki 5001
Metro
Tasinan Yolcu 1989-90 765 Milyon
1990-91 775 Milyon
1991-92 751 Milyon
Yol Uzuniugu
(Managed) | 394 km
(Run over) {409 km
(In tunnel) | 169 km

KAYNAK: JANES URBAN TRANSPORT(1994-1995), s.171.
Londra: Niifus 6.8 milyon

Tablo 10°da Londra’da otobis yolcusu tagsimaciliindaki diigme egilimi arag
parkinin artigina baglanmaktadir. Metroda ise agilan tramvaylarin ulagima
kazandirilmasi ile yolcu sayisinda azalma gérilmistir. Avrupa’nin birgok Ulkesinde
oldugu gibi ingiltere’de de yolcular otoblisten inip yakindaki bir duraktan tramvaya
ya da metroya binebilmekte, otomobillerini veya bisikletlerini park ettikleri noktadan

yine toplu tagim araglarini kullanabilmektedirler.

2. 3. FRANSA

Fransa’da kentsel ulasim uygulamalarinin baglangici 18. ylzyila
dayanmaktadir. Yayalar igin Ustll kapali yollarin yapimi énce Fransa'da basglamis
daha sonra tim Avrupa’da yayginlagmistir. Hatta yayalan trafikten ayirarak
kemerlerden olusan Usth kapali galeriler bile yapilmigtir. Amag, yayalan trafikten,
yadmur ve kardan korurken, galerilerin altinda ticari alanlar ve alig verig merkezleri
kurarak halk arasinda iletisim etkinligi saglamakti.

Otomobilin 19. yGzyiln ortasindan itibaren ulagimda kullanimaya
baglanmas! ile bulylksehirlerde trafik, sorun haline gelmis ve ana caddeler
otomobillerle dolmusgtur. Metronun tercih edilmesine yol agan sebep, cevresel
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kirlenmenin tehlikeli boyutlara ulagmasi, isle ev arasindaki yolculuk mesafelerinin
uzamasi olmustur. Rayl sistemlerin kullamimi Paris’'te 1900’de basglamigtir. Sehir i¢i
ulagimindaki yoguniuk nedeniyle 1912 yilinda Paris'te otoyol kanunu yurtritge
girmistir. Ayni tarihlerde ayrica trafige kapali olup yainizca yayalara ve tramvaylara
acik olan yollarla birlikte, tek yénlii sokaklarda devreye girmistir. ingiltere’de trafigin
ilk kez 1giklarla yonlendiriimesinin ardindan benzer gelismeler Fransa'da da
uygulanmigtir. Daha sonra, trafik kavsak sistemine geg¢ilmistir. Fransa’da petrol
krizinin ardindan yasanan diger bir gelisme, nlkleer glicin yayginlastiriip elektrik
enerjisine dénUstlrtlerek Paris’deki toplu tagim aginda kullaniimasi olmustur. Sehir
merkezlerinde elden geldidince sakin bir ortam yaratmak izere uydu kent sayisini
artirmak yine kent i¢i ulagsima yénelik uygulamalardandir. Petrol krizinin ardindan,
1980'li yillarda Avrupa’da insan yasamina verilen énemin artmasiyla baslayan
cevre hareketi, toplu tagim araglanna ilgiyi arirmistir. Bu dénemde ¢evre dostu

otobisler Gretilmig, rayl sistemler yayg|nla§t|r|lm|§t|r33.

TABLO 11: PARIS’ TE OTOBUS VE METRO ILE TASINAN YOLCU
SAYILARI VE YOL UZUNLUKLARI (1989- 1991)

Otobiis

Tasinan Yolcu 1989 837 Milyon
1990 847 Milyon
1991 838 Milyon

Arag Parki 4022

Yol Uzunlugu 2900 km (Tek y6n)

522 km (Kentte)

2378 km Kent cevresinde

Metro

Tasinan Yolcu 1989 1.225 Milyon
1990 1.228 Milyon
1991 1.199 Milyon

Yol Uzunlugu 199 km

KAYNAK: JANES URBAN TRANSPORT(1994-1995), 5. 243.
Paris: Niifus. 2.1 milyon. Bolgesel 10.2 milyon.
Paris'te otoblis yolcu tasimaciliginda yillar itibariyle fazla bir artig
olmamistir. Buna karsin rayl sistemlerde yolcu sayisinda artig kaydedildigi Tablo

11'den gorulmektedir. Paris kosullarina gére yapilan bir aragtrmadan ilging

33 RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulagim”, Bilim Teknik Dergisi, Ankara, 1996, S, 49, s.21.
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sonuglar elde edilebilmistir. iki ayn yolculuk durumunda iki ayn segenek kullanilarak
elde edilen ilging sonuglar $dyle ifade edilebilir;
Yolculuk Durumu:

* Paris’in merkezinden on kilometre uzakliktaki bir banliydde oturan ile
Paris’in merkezinden yirmibes kilometre uzakliktaki bir banliyéde oturan
kigilerin Paris’in merkezinden evlerine gitmeleri karsilastinimistir.

Bu konudaki se¢enekler:

* Bélgesel bir demiryolundan yararlaniimasi

# 2 x 3 izli otoyolda 6zel arabadan yararlanilmasi seklindedir ve sonucta bii'
yolcuya diisen yatirrm maliyetinin:

Birinci durumda; demiryolu igin 1600 Fransiz Frangi,6zel ara¢ i¢in 136.667
Fransiz frangi olarak, lkinci durumda ise; demiryolu igin: 23.667 Fransiz frang ve
6zel arag icin 190.000 frank olarak hesap edilmigtir. Bu anlamda yolcu basina
yatinm maliyeti, araba kullaniminda demiryolu se¢eneginin yaklagik sekiz katidir.
Dolayisiyla Fransa, kent i¢i ulasimdaki rayli sistemlerin dnemini yillar énce kavramis

ve gerekli uygulamalan zamaninda baslatmigtir.

2. 4. ALMANYA

Avrupa’da yasanan kent ici ulasima ybénelik gelismelerin benzerlerine
hemen hemen ayni zamanda Almanya'da da rastlanmaktadir. Avrupa’nin diger
Ulkelerine benzer ¢alismalar, Almanya da 6zellikle nasyonel sosyalizm yillarinda,
genis halk kitlelerine, toplanabilecekleri alanlar ve yollar yapmakla baglamistir.
Ayni zamanda Krupp gibi sanayii devlerinin etkisiyle, énce her Alman vatandasginin
6zel otomobil sahibi olmasi amaclaniyordu. Daha sonra, otomobilin trafikte
yasanan sorunlarin baslica sebebi oldugu diginuimeye baglandi. 1930°Iu yillarda
bisiklet yaygin olarak kullaniidi. Sehir ici yollarda hiz sinini getirildi. Ust Uste trafik
yasalan gikartildi. Ancak alinan dnlemler, kazalardaki artiga paralel olarak geligen

6lim oranlarindaki yikselmeye engel olamiyordu®.

3 RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulasim”, Bilim Teknik Dergisi, Ankara, 1996, S, 49, s. 27.
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lkinci Dunya Savagindan sonra Wolswagen'in Uretimeye baglanmas,
1925'de Kdéin'de Ford’un subesinin agiimasi, 1929'da General Motors’'un Opel'i
satin almasi, Alman otomobil endistrisinin dénim noktasini olusturdu. Daha
sonraki geligmeler, Avrupa (Ulkelerinde oldugu gibi Almanya’da da mevcut
sokaklarin motorlu ara¢ potansiyelini karsilayacak durumda olmadidini

kanitlamaktaydi.

1973-1974 ve 1979'da yasanan petrol krizleri, ulasim araglarn ve trafik
tzerinde etkisini gosterdi. Ozel otomobillerin giderek ¢ogalmasi sehir icinde trafik
sikisikliginin yaninda iki 6nemli sorunu daha ortaya ¢ikardi. Bu sorunlardan birincisi
cevre kirliligi, digeri ise enerji tiketimindeki artistir. Bu gelismelerin ardindan sehir
ici toplu tasima daha cok &nem verilmeye baslandi. Ingiltere’de 1977 yilinda
yayinlanan Ulasim Politikasi (Transport Policy) adl rapor etkili bir toplu tasim
politikasinin devaminin saglanmasi ve trafigin etkin yénetimi ile enerji ve cevre
sorunlarinin ¢éziimesine yardimci olacagi ifadesini tim Avrupa’da yayginlastirildi.
Ayrica raporda resmi ve 6zel kuruluglaria bireylerin ulagim politikasinin gergeklerine
daha duyarli olmalan gerektigi agiklaniyordu. Bu gelismeler Almanya’nin da toplu
tagima daha yUkii finans kaynadi ayirmasina neden oldu. Cunkl sadece
Frankfurt'ta 1951°de kayith ara¢ sayisi 17.647 iken, 1961°de 104.484’e, 1971'de ise

bunun iki katina ulagmisti®.

Bu kosullar altinda raylt sistemler, Munih gibi blylk metropollerin
belkemigini olusturmaya bagladi. Minih kenti icinde gelistiriien demiryolu ile metro
ve hafif metrolara gecisten 6nceki ve sonraki modeller incelenmis ve asagida yer
alan sonuglar elde edilmigtir:

* 1970-1973 yillan arasinda Munih kentinde metroya gecisten sonra hava
kirenmesinde ylzde yirmi bes ile ylizde kirk bes oranlan arasinda
azalma , Kent i¢i trafiginde ylizde doksan oraninda rahatlama olmustur.

* Trafik kazalan 6zel oto kazalarina gére ddrtte bir oraninda azalmistir.

* Kisi bagina hissedilen guriitt, 6zel araglara gére metrolarda daha az
oldugu saptanmig, enerji tasarrufu yoninden 6zel araglara gore;
kilometre bagina her kisi igin; otoblslerde 2.5 ile dért defa arasinda,

® RENDA, Yaprak, “Sehir ve Ulasim”, Bilim Teknik Dergisi, Ankara, 1996, S, 49, s. 26.



40

tramvaylarda ¢ kat, metrolarda ise iki ile dort defa arasinda degisen

oranlarda ekonomik kazang saglanmigtir®®.

Ote yandan Berlin’de otobiis ve rayli sistem yolcu tasimacihiinda 1989-
1991 yillan arasinda tasinan yolcu sayillanndaki artis ilk bakista dikkati
cekmektedir. Berlin’de kent i¢i ulagimda toplu tagim kullaniminin fazla oldugu
otomobil sahiplerinin de toplu tagimi tercih ettikleri anlagiimaktadir. Tablo 12'den
gorilebilecedi gibi Berlin’de kent i¢i ulasimda toplu tagim &zendirilmis, otomobil
sahiplerinin bile mesai saatlerinde toplu tagimi tercih etmeleri nedeniyle yolcu

sayisinda 6nemli artislar oldugu kaydedilmistir.

TABLO 12: BERLIN’ DE OTOBUS VE METRO ILE TASINAN YOLCU
SAYILARI VE YOL UZUNLUKLARI (1989- 1991)

Otobis 1989 465.7 Milyon

Tasinan Yolcu 1990 568.5 Milyon
1991 585.1 Milyon

Arag Parki 2078

Yol Uzuniugu 1867 km

Metro

Tasinan Yolcu 1989 453.4 Milyon
1990 533.2 Milyon
1991 573.6 Milyon

Yol Uzunlugu 134 km

KAYNAK:JANES URBAN TRANSPORT(1994-1995),s. 36.
Berlin: Niifus 3.4 Milyon

2. 5, KENTSEL RAYLI TOPLU TASIM SISTEMLERININ GENEL ANLAMDA
DEGERLENDIRILMESI

Kent icindeki rayll sistemler, kentlerin ulagim alt yapisinin en &nemli
parcasini olusturmaktadir. Metrolar bu &zellikleri ile kentin geligimine yon
vermektedirler. Kentsel rayh sistemleri sehir i¢i ulagimda kullanan dlkeler, genelde
trafik sorununu ¢ézmuslerdir. Metronun kentler Uzerindeki énemini Dr. Vukan R.
Vuchic UTP Kongresinde géyle 6zetlemistir: “Bir metro sistemi, otobls ve diger

% GOCER,Orhan, “Toplu Tagimacilik Genel Sorunlar ve Erigme Planlan ile Kapasite
[Ikeleri”, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidarltigt, 2.Toplu Tagim
Kongresi,1979, s. 321
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diasutk kapasiteli hatlaria bitlinlesmis bir yapi i¢erisinde, uygun planlandidi taktirde,
toplu tagim hizmetini olusturur. Tokyo, New York, Moskova ve Londra gibi bir gok
buyuk kentin, yaygin metro sistemleri olmadan var olabilecegini disinme olanag:
dahi yoktur. NGfuslan bir ile bes milyon arasinda bulunan ve sayilari hizla artan bir
¢cok blylk kent, eger metrolan bulunmasa, daha verimsiz etkinliklerinde gesitlilik ve
yapilarinda insancilliktan yoksun yerler olurlardi. Bu gruptaki kentlerin tipik érnekleri
Berlin, Munih, Osaka, Stokholm ve Toronto'dur. Ote yandan halen metrolarini
yapmamig birka¢ milyon nufusiu ve sayilan giderek artan kentlerde vardir. Bu
kentler, dmegin Bombay, Lagos ve Kahire, yagayanlarin yipratan ve kentin verimli
bir islevsellige kavusmasini o6nleyen katlaniimaz bir sikigikigin 1zdirabini
cekmektedir. insanlara yonelik kentlere 6zgti dokudan ¢ok farkli olarak otomobil
oncelikli bir yapiya gore olugsmus olsa da Los Angeles, Houston ve Dallas gibi bazi
kentler tim yayginligina ve glgligtne karsin yine de tikanan karayolu sistemlerinin
kapasiteleri ile gelismeleri simdiden kisitlanmig durumdadir®. Kent iginde rayl
sistemler olmazsa olmaz kosulunun bir par¢asi olarak bu dizenlemeler, ulagimi

saglama konusuda sehirler i¢in hayati 6nem tagimaktadirlar.

TABLO 13: ORNEK ULKELERIN METRO SISTEMLERI

Nafus | Yil Yilik Yolcu | Uzunluk| Hat Agiklama
Sayisi (Km) Sayis|
ABD- New York | 7.3 mil. (1904 | 995 mil/92 398 26 | Metro
| Ingiltere- Londra | 6.8 mil. (1863 | 751 mil/92 394 11 | Metro
Fransa- Paris 2.1 mil. | 1900 |1.199 mil/91 199 15 | Metro
Almanya-Berlin 3.4 mil. | 1902 |573.6 mil/91 134 9 Metro
Turkiye- Ankara | 2.4 mil. | 1997 | 160 mil/97 14.6 1 Metro (*)

KAYNAK: Janes Urban Transport Systems, 1993-1994, Janes Information Group Ltd.
1993 yilifindan derlenmistir.
(*) Ankara metrosundaki veriler tahminlere dayandiriimistir.

Tablo 13’ te gdrildugu bicimiyle; Fransa' da 1991 yilinda 1.199 milyon
yolcunun taginmasi s6z konusuyken Tirkiye' de 1997-1998 yillannda 160 milyon
yolcunun taginmasi planlanmigtir. Londra, 1863 yilindan beri rayl sistemi
kullanirken, Ankara ancak 134 yil aradan sonra bu sistemden yararlanmaya

basglamaktadir. Paris’'te taginan yolcu sayisi Ankara’dakinin on kati, Londra 'da

3 \/.R.Vuchic, UTP Kongresi, 1986.
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tasinan yolcu sayisi ise Ankara’dakinin bes katidir. Diger bagkentlerde de ayni

durum mevecuttur.

Dolayisiyla rayli sistemler agisindan Avrupa seviyesine ulasabilmek icin
Tarkiye’'nin de benzer uygulamalan kent yasamina kazandirmasi gerekmektedir.
Sanayilesmis émek Uikeler bir taraftan sanayilerini gliclendirmig(otomotiv sektdri
desteklenmis) diger taraftan da kentsel ulasimda rayli sistemleri hizla
yayginlastirmiglardir. Bu anlamda Ulkemizin de sanayilesmeyi ve rayli sistemleri bir

arada gelistirmeyi yuritebilecegi diigtinilmektedir.

TABLO 14: KILOMETREDE KiSi BASINA DUSEN METRO

ABD- New York 0.0005 Kigi/Km. Metro
ingiltere- Londra 0.0006 Kisi/Km. Metro
Fransa- Paris 0.0009 Kisi/Km. Metro
Almanya-Berlin 0.0004 Kisi/Km. Metro
Turkiye- Ankara 0.000006 Kisi/Km. Metro

KAYNAK: Tablo 13'teki verilerden hesaplanmustir.

Tablo 14’ deki verileri karsilagstiracak olursak; dinyanin en kalabalik
sehirlerine sahip olan ABD, ingiltere, Aimanya ve Fransa gibi Ulkelerin, kisi/ km
itibariyle metro oranlarn hesaplanmis ve ilging sonuglar ortaya ¢ikmistir. New York'ta
her on bin kigiye bes kilometre, Londra'da her on bin kigiye alti kilometre, Paris'te
her onbin kisiye dokuz kilometre, Berlin’de ise her on bin kisiye dért kilometre metro
dismesine karsin Ankara'da her ylzbin kigiye alti kilometre metro diigmektedir.
Tabloda yer alan bu sehirlerde kent ici ulasim soruniarinin rayl sistemlerle
¢oziildudi bilinmektedir. Ustelik bu ¢éziimleme isi on sekizinci yizyilin sonlari ile on
dokuzuncu yizyilin baslarinda gergeklestirilmistir. Ote yandan adi gegen sehirlerin
metrolan Tablo 15'de gosterildidi gibi dinyanin en eski metrolandir.
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TABLO 15: EN ESKi UNLU METROLAR VE TASINAN YOLCU SAYILARI

SEHIR | ACILIS | UZUNLUK| HAT | NUFUS | TASINAN YOLCU
TARIHI | (Km) | SAYISI | (Milyon) (Milyon)
Londra 1863 394 11 6.8 751 (1992)
Paris 1900 199 15 24 [1.199 (1991)
Berlin 1902 134 9 3.4 573 (1991)
New York 1904 134 26 7.3 995 (1991)

KAYNAK: JANES URBAN TRANSPORT (1994-1995), s, 36,170.

| 1997 yih sonunda ag¢ilmasi planlanmis bulunan Ankara metrosunun Tablo
15’ de verilen sehirlerden yaklasik yGz yil sonra agilmasi séz konusudur. Bu
kentler, otomotiv sektériine verdikleri oncelige karsin, kent ici ulagimda rayl
sistemin &nemini yuzyil éncesinden kavrayip tlke ekonomisine saglanacak katkinin

bilinciyle davranmiglardir.

Londra, Paris, Berlin ve New York’ taki bolgesel metro, banliyd ve hafif
metrolarin haricinde sadece metroda kent icinde her onbin kigsiye dért ile dokuz
kilometre arasinda degisen Olgiide metro dlserken, Ankara’da kent iginde her
ylzbin kisiye alti kilometre metro dismektedir. Ustelik Ankara metrosu, kent ici
ulagimda 1997 yili sonunda, yani diger kentlerden ylzyil sonra faaliyete
gecmektedir. Bu bilgiler dogrultusunda Ulkemizde nufusu bir ile bes milyon
arasinda olan kentlerde bir an énce rayli sistem uygulamasina gegilmesi gerektigi
sdylenebilir. Avrupa ve A.B.D’ nde rayh sistemlerin finansmaninin bir kism kent
icinde &zel otolara uygulanan vergilerle kargilanmakta, kalanint da devlet slbvanse
etmektedir. Bdylece bir yandan gevresel zararlar énlenmekte diger yandan da
enerji tasarrufu sadlanarak Ulke ekonomilerine katki saglanmaktadir. Bu bakig
altinda Turkiye’'nin de geligmis tlkelerdeki uygulamalar igi§inda hem rayl sistemler
icin gerekli finasmani saglayabilecedi hem de Ulke ekonomisine gerekli katkida

bulunabilecegdi séylenebilir.
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Berlin'deki otobls ve rayl sistem tasimaciiginda, 1989 -1991 yillan
arasinda taginan yolcu sayiarindaki artis ilk anda dikkati cekmektedir. Berlin’de
kent ici ulagimda toplu tagim kullaniminin daha fazla oldugu ve otomobil
sahiplerinin de toplu tagimi tercih ettikleri Tablo 12'nin incelenmesi sonucunda
anlagiimaktadir. Berlin kent i¢i ulasiminda toplu tasimin 6zendirildigi, otomobil
sahiplerinin bile mesai saatlerinde toplu tagimi kullanmalariyla yolcu sayisinda
onemli artiglar kaydedildigi anlagiimaktadir. Dolayisiyla sehirde yasayanlarin gelir
dlzeyinin ylkselmesine kargin etkin bir kent i¢i ulagim sayesinde kentsel

yolculuklarin toplu tagimla yapildigi gértimektedir.

1989- 1994 yilan arasindaki demiryollarinin yurt ici tagimaciliktaki payini
inceledigimizde; yik tagimaciliginda (ton-km tlirinden) ylizde 9.1' den, ytzde 8.1'e,
yolcu tagimaciiinda ise;(yolcu-km turinden) ylzde 3.8'den, ylzde 2.9'a
dagmastar. Ayni yillarda Avrupa Ulkelerindeki demiryollarinin yik tagimaciligi yluzde
yirmiden yiizde otuza, yolcu tasimaciligi yizde ondan yiizde on bese ylkselmistir®.
Sanayilesmis émek Ulkeler karayolu ulagsimlarina da gerekli yatinmlan yaparak

saglam bir karayolu agi kurmuslardir.

TABLO 16 : BAZI SANAYILESMIS ULKELERIN ULASTIRMA SISTEMLERINE
GORE YOLCU VE YUK TASIMALARI

TON X KM(Milyon) YOLCU X KM(Milyon)
YIL ULKE Karayolu Demiryolu
Karayolu Suyolu | Demiryolu | Kamu Ozel
1990 |Almanya 169.800 45.800 61.800 - - -
%| 61.21 16.51 22.28 - - -
1990 |ABD 1.182.615 | 743.358 | 1.723.329 | 37.007 | 4.888.734 | 21.400
%| 32.41 20.37 47.22 0.75 98.82 36.64
1991 |Fransa 147.700 6.800 49.400 43.000 | 599.000 72.000
%| 72.44 3.33 24.23 6.02 83.90 62.61
1991 |Ingiltere 136.200 52.500 15.800 41.000 | 568.000 41.000
%| 66.60 25.67 7.73 6.31 87.38 50.00
1991 | Turkiye 61.969 2.780 8.093 81.956 33.580 6.049
%| 85.07 3.82 11.11 67.41 27.62 6.87

KAYNAK: DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, O.1.K. Raporu, Karayolu Ulagtirmasi,
1996,s.2.

% DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani ©.1.K. Raporu, Demiryoiu Ulagtirmas1,1996, s. 5.
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Tablo 16'da bazi sanayilesmis Ulkelerin yolcu ve yik tagimalan
aktanimaktadir. Tlrkiye yik tagimaciligini yizde 85.07 oraninda karayolu ile ytzde
on bir oraninda demiryoluyla yapmaktadir. Yolcu tagimaciliinda ise ylizde doksan
bes oraninda karayollan, ylizde 6.87 oraninda demiryollan kullaniimaktadir.
Sanayilesmis Ulkelerin ylk ve yolcu tagimacihidinda Turkiye'deki uygulamalarin tam
tersini gérmekteyiz. ABD yik tasimaciliginin ylzde 32.41'ini karayoluyla, yizde
47.22'ini demiryolu ile yapmaktadir. Yolcu tagimaciliinda demiryollarinin payi
ylizde 36.64 oranindadir. Fransa yldk tasimaciiinda ylizde 24.23, yolcu
tagimaciliginda yiuzde 62.61 oraninda demiryollarindan yararlanmakta ve bu oran
Turkiye'deki demiryoluyla yolcu tasimaciliginin yaklagik on katidir. ingiltere ise
yolcu tasimaciiginda ytzde elli gibi bir oranla Tulrkiye'nin sekiz kati fazla
demiryollartin kullanmaktadir.

Sanayilesmis Ulkelerde karayolu uzunlugu Turkiye'den fazla olmasina
kargin, yolcu tasimaciliinda demiryollarindan yararlaniimakta, saatte hizi iki ytz
elli kilometreye varan trenler ulasima hizmet vermektedir. Tlrkiye'nin kalkinmasina
ivme kazandiracak teknolojik olarak gelismis bir demiryolu aginin kisa vadede
uygulanmasi kag¢inilimazdir. Bir yandan kent i¢i diger taraftan kentler arasi
kurulacak demiryollarinin saglayacadi enerji tasarruflarn dikkate alindiginda ulusal
duzeyde dodviz kaybi énlenerek, ekonomiye biiylk boyutlarda déviz kazandirnimis

olacaktrr.

TABLO17:BAZI SANAYILESMiS ULKELERIN DEMIRYOLU TASIMACILIGI(1990)

) Nifus Toplam Hat Elektrikii Hat | Yolcu Tagima | Yik Tasima
Ulkeler Milyon | Uzunlugu 1000 km | Uzunlugu1000 Milyar-Yol Milyar-Yol
km km. km.
ALMANYA 78.6 40.00) 15.7() 61.0 101.2
FRANSA 56.4 34.1 12.6 63.8 50.7
INGILTERE| 57.2 16.6 49 33.2 16.0
TURKIYE 56.7 8.4 0.7 6.4 7.9

KAYNAK: DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plant, ©.1.K. Raporu, Demiryolu Ulagtirmasi,
1996,s.4.
() Bati Aimanya'ya ait degerlerdir.
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Tablo 17'de sanayilegsmis Ulkelerle Tuarkiye’nin demiryolu tasimaciligi
verilmektedir. Ulkemizdeki elektrikli isletmeciligin ve demiryolu ile yapilan yolcu ve
yuk tasimaciiinin ¢ok dustk dizeyde oldugu gériimektedir. Fransa 1990 yili
verilerine gére Turkiye ile karsilastirldiginda; daha az kara pargasi olmasina karsin,
demiryollarinin uzunlugu Glkemizden dért kat fazla ve onkati fazla yolcu ve yuk
tagimaktadir. Almanya, Tarkiye’'nin on kati fazla yolcu ve yik tasimaktadir. Son
yillarda demiryolu ile yolcu ve yik tasimaciligi tim danya (lkelerinde 6nem
kazanirken, Ulkemizde demiryollarina merkezi hikUmetlerce heniiz gerekli énem
verilmemistir. Avrupa Birligi tlkelerinde hem ulke i¢inde hem de (lkeler arasinda iki
yuz elli km/saat hizla ulagimi saglayacak demiryolu olusturulurken Tarkiye'de ise
mevcut hatlarin  ve demiryollarinin  tek hattan ¢ift hata ¢ikartiimasi

saglanamamistir®®

*® DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu, Demiryolu Ulagtirmasi1,1996,s. 5.
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UcUNcU BOLUM
TURKIYE’DE KENT iGi ULASIM POLITIKALARI

Ulkemizde toplu tasimeci politikalara 1970'li yillardan sonra yer veriimeye
baglanmigtir. Bu politka, 6zel ulagima karsi toplu tasim araglarina éncelik ve
Gstlnldk tanimaktadir. Dolayisiyla araglara degil, insanlara ulagim olana getiren
bu politikayl ge¢ de olsa, Turkiye'de benimsemeye yoénelmistir. Bu gelismede Ulke
nifusunun yaklagik yansinin yasadigi kentlerimizde ortaya c¢ikan ulasim
sorunlannin gin gectikge yayginlagmas: ve boyutlarinin genislemesi &nemili rol

oynamigtir.

Yetmigli yillarda yasanan petrol krizi ve daha sonrasi g¢evre korumasi
yaklagimiarinin kamu oyunda benimsenmesi ile katiimci demokrasi ilkelerinin her
konuda uygulanmasi gerektigi distincesi, kent i¢i ulasimda yeni bir bakis agisinin
temel taslarini olugturmustur. "Daha az trafigi olan daha iyi kentler" sloganiyla
ulagimda, ginimiz yaklagimlannin temel amaci ortaya koyulmaktadir. Bu yeni
yaklasim; araclara degil, insanlara ydnelik dlizenlemelerle daha demokratik, daha
ekonomik, daha verimli ve cevreye daha saygill bir planlama ve igletmeyi

hedeflemektedir.

Otomobillere saglanan dnceliklerin yol agtigr soruniari ve sakincalar ortadan
kaldirmak, daha saglikh kent ve toplu tagim sistemlerini gelistirecek politikalarn
temeli agagida yer alan bu ilkelere dayanmaktadir.

* Yaya ve bisiklet gibi cevreye en az zarar veren ulagim tarlerinin desteklenmesi,

* Motorlu yolculuklann kaginilmaz oldugu durumda iki ya da daha az sayida insan
tastlyan otomobillere saglanan imkanlann sinirlanarak kitle tasimacihidini
gerceklestiren toplu tagim araglanna éncelik ve ayncalik saglanmasi,

* Mevcut ulagim altyapisi ve sisteminin kapasitesinin en Ust dizeyde
kullaniimasini saglayacak isletme diizenlemelerine gereken &nemin verilmesi,

bu ilkelerin basinda yer almaktadir.
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Ulkemizde toplu tasim sistemlerinin gelistiriimesine yonelik projelerin
uygulanmasi geciktiriimigtir. Ulagima ayrilan kaynaklar, trafik sikisikh@ini ¢ézmek
amaciyla agirlikli olarak otomobil strlictiiigine hizmet eden karayolu sistemine
yénlendirilmigtir. Kaynaklar insanlara degil, araglara, kent i¢ci oto yollar, katli
kavsaklar, viyadUkler ve otoparklara harcanmig az gelismis ike metropollerinde
gelismis bir kent gérGniimi ortaya ¢ikarmigtir. Ancak kent i¢i ulagimda egsitsizliklerle
birlikte, maliyet ve ¢evre sorunlan artarken, sistem verimliligi, ulagimdaki hizmet

dlzeyi ve konfor toplu tagim sistemlerinin perfonmansini dastrmastar.

Ulkemiz kentlerinde ulagim sorunlarinin, amaglar, hedefler ve ilkelerle iligkili
politikalar c¢ercevesinde alinmasi ile ¢dzimlenebilecegi belirlenmistir. Merkezi
hikumetlerin kent i¢i politikalar dogrultusunda yerel yénetimlere kaynak aktarmasi
yolu ile toplu tasim sistemierinin uygulanabilecegdi saptanmistir. Ayrica Glkemizde
yeni benimsenen (YIDM) Yap islet Devret Modelinin toplu tagim sistemlerinden
Ozellikle rayli sistemlerin finansman ag¢iginin karsilanmasinda 6nemli bir kaynak

oldugu belirtiimektedir.

Turkiye’de kentsel ulagim politikalari kalkinma planiarina konulmus ve
uygulamaya yénelik hedefler belirlenmigtir. Kent ici ulasim politikalarinin kalkinma
planlarina alinmas! konunun Ulke genelinde énemsendidini gdstermektedir. Ote
yandan “Ulkemizin ekonomik, sosyal ve kiiltirel kalkinmasinin planh bir sekilde
gerceklestirime konusu Turkiye Cumhuriyeti Anayasasinin 166. maddesinde de
“yer almaktadir “0 By kapsamda konunun yasalara baglanmasi durumunu ortaya
¢ikartmakta ve planlamanin énemini vurgulamaktadir. Planlarin uygulanmasina
konu olusturan dénemier itibariyle, ulagtirma ve 6zellikle toplu tasima bakis acilari

kisaca gbyle 6zetlenebilir:

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 Dénemi (1963-1967):
Bu dénemde temel ilke olarak, ulagim hizmetinin maliyetinin distriimesi ve
kalitesinin iyilestirimesi benimsenmigtir. Talebin karsilanmasina yénelik olarak

eldeki olanaklardan maksimum seviyede yararlanmak, yolcu tasimaciiginda

O DPT, Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©..K.Raporu,1991, s. 6.
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ekonomik, rahat ve guvenli ulasim sadlamak amaglanmistir. Ulagimda artan
talebi kargilamak icin karayolunu kullananiarin bakim giderleri ve amortismanina
katiimlani benimsenmigtir. Ulasim sistemlerinin geligtiriimesi, trafik akiginin

hizlandinimasi ve iligkili konularda arastirmalar yapilmasinin énemi vurgulanmigtir.

ikinci Bes Yillik Kalkinma Planm Dénemi (1968- 1972):

ilk kez bir érgitlenme ihtiyacinin gerekliligi Gzerinde durulmus, Ulke
genelinde ulastima politikalarinin diizenlenmesi igin karara varimigtir. Kentlesme
strecinde yolcu tasimasina iligkin blylk kentlerimizden Ankara, [zmir ve
istanbul'da anket ve aragtirmalar dizenlenerek tahminier yapilmaya baglanmigtir.
imar planlannin diizenlenmesinde kentlerin gelecekte trafik ve ulagim sistemlerine
Isik tutacak nitelikte olmasi uygun goriimustlr. Blylk kentlerde yasanmaya

baslanan ulagim sorunlar Gzerinde durulmustur.

Ugtincii Bes Yillik Kalkinma Plant Dénemi (1973-1977):

Bu dénemde kirdan kente baglayan gé¢ hareketleri, sehir nifusunun hizl
artmasina neden olmus, bunun sonucunda kent i¢i ulagim sorunu gindeme
gelmeye basglamigtir. Kentlesme stirecinde planlamanin(fiziki anlamda) ve kentsel
altyapinin  énemi vurgulanmigtir. Kentsel ulagim sorunun ¢6zimlenmesi ve
hizmetlerdeki standartlanin iyilestirimesine yénelik gerekli kararlarin igerigi

olusturulmustur.

Ugiincil Bes Yilik Kalkinma Plani déneminde Ulkemizde karayollarinin
énemli dlglide gelistirildidi gézlenmektedir. Ayni yillarda Avrupa'da petrol krizi
nedeniyle topiu tagim politikalan gelistirilip uygulanirken Turkiye'de 1950'deki
politikalarin devami olan karayollarinin yayginlagtinimasi ¢abalan strmekteydi. Bu
dénemde demiryollart yapimi baylk oigide ihmal edilmis ve Turkiye'nin
sanayilesme sirecinde buyik 6nem tagiyan otomotiv sanayinin destekiemek
udruna blyuk butce agiklarina katlaniimis ve otomotiv sektérund destekleyen, buna

karsin toplu tagimi ikinci plana iten politikalara éncelik verilmigtir.

1950-1975 yillan arasinda toplam karayolu ag1 47.080 km' den 188.077 km'

ye ulagmig, yani karayollarinda ylUzde 399 oraninda artmigtir. Ayni zamanda
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karayollarinin ylik ve yolcu tagimadaki paylan giderek artmis ve Uglinci Bes Yillik
Plan déneminin sonunda yik tagimada ylzde 76.4'e, yolcu tagimada ise ylizde
95.72' ye cikmigtir. Ayni de@erlerin 1972 yilinda sirasiyla yiizde 64.5 ve ylizde 92.5
oldugu dikkate alinirsa, karayolu ulastirmasini gelistirmek icin ne élglide cabalar
harcandigi kolayca anlasiimaktadir*'.

Demiryollari ile karayollar altyapisinda Uglincl Bes Yillik Kalkinma Plani
déneminde gbzlenen gelismelere bakildiginda; Turkiye'de ulagim yapisinin
Avrupa'daki gelismelerin tersi bir egilim izledigi gérlimektedir. Demiryolu adirhikli
yapidan karayolu adirlikli hatta bitlintyle karayolu ulagimina dayanan bir yapiya
gecme c¢abalan yine bu déneme rastlamaktadir. Ulagtirma sektériniGn girdileri
acisindan, ekonomiye yukledigi maliyetler dikkate alindiginda; izlenen yanlis

politikalarin bulylk ¢apta gereksiz harcamalara neden oldugu anlasiimaktadir.

Bu gelismeler c¢ercevesinde Ulkemizde otomotiv sanayine ydnelik
yatinmlann Uglincli Bes Yillk Kalkinma Plani déneminde hizlandilmasinin bir
rastlanti olmadigi disundimektedir. Dolayisiyla otomotiv sanayinin desteklenme
politikalarinin sonucunda, petrol ithalati nedeniyle digsalimiar artmis, Glke ekonomisi
bakimindan buUyik miktarda déviz kaybina yol acmistir. Ote yandan otomotiv
sanayini desteklemek amaciyla uygulanan subvansiyonlar, toplumsal maliyetlerin

daha da yUkselmesine neden olmusgtur.

Otomotiv sanayii ve altyapisini gelistirmek igin karayollarina yapilan
harcamalar, 1973 yili Tarkiye bltcesinin iki katidir. Bu tutar otomotiv sanayisine
verilen énemin de géstergesi olmaktadir. Yine Uglincii Bes Yillik Kalkinma Plan
déneminde karayollan ve altyapisina ayrilan yatinm hacmi, demiryollarina yapilan .

yatinmin bes kati fazlasidir®?,

' TURKKAN Rifat, “ Tiirkiye'de Toplu tasim Sistemlerinin Baltalanmasi. Ekonomik
¢06ziim”, Ankara Buyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Midrliigd, 2. Toplu tagim
Kongresi, 1979, s. 709.

2 TURKKAN, Rifat, 1979, A.g.e, s. 711,712,713.
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Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani Dénemi (1978-1983):

Batin dlnyada yaganan petrol krizinden Ulkemiz de onemli 6l¢lide
etkilenmis ve dnlemler alma ihtiyacini hissetmigtir. Kent i¢i ulasimda 6zel tagima
yonelik politikalarin, enerji kaynaklarinin sinirli olmasi nedeniyle sehirlerde yol

actigi sorunlar vurgulanmistir.

Dérdincti Bes Yillk Kalkinma Plani déneminde kent igi yolcu
tagimaciliginda toplu tagim sistemlerinin 6zendirilmesi, rayll sistemlerin Ankara,
izmir ve istanbul’da baglatiimasi, 6zel otobis yollarinin yarari, 6zel oto kullaniminin
artmasi nedeniyle otomobil sahiplerinin mali diizenlemeye katilimlarinin saglanmasi
gibi konular Gzerinde durulmustur®. Bu kapsamda 6zel otomobillerin, isgal ettikleri
trafik ve otoparklaria ilgili sorunlarnin ¢éziimiine dogrudan katiimalar toplu tagim

politikalari gcercevesinde benimsenmigtir.

Besinci Bes Yilhik Kalkinma Plant Dénemi (1985-1989):

Bu plan déneminde “ sehirlesme ve yerlesme baglaminda kent i¢i ulagimda
altyapinin ve tasitlarin verimli kullaniimasini saglamak, ulagimin maliyetini azaltici
Oonlemler almak, toplu tasim politikalarna yoénelik rayll sistemleri olanakliar
cercevesinde yayginlastirmak konusunda karar almmlgtlr“‘“. Ulagimin planlamasi
kapsaminda, kentsel éigeklerde fiziki plan ve kentsel ulagim planlarinin bir bGttnitk
icinde uygulanmasi, igletimesi ve denetlemesinde faaliyette bulunan kurumlar

arasinda koordinasyonun énemi vurgulanmigtir.

Altinci Bes Yilik Kalkinma Plani Dénemi(1990- 1994):

1970l yillarda yasanan petrol krizi, ¢evre korumasi yaklagimlarinin
kamuoyunda benimsenmesi ve katilimci demokrasi ilkelerinin ¢esitli konularda
uygulanmasi gibi gelismeler kent i¢i ulagimda yeni bir bakis agisinin temel taglarin
olusturmustur. "Daha az trafigi olan daha iyi kentler" ilkesi, ulagimda gunimuz
yaklagimlarinin temel amacini olugturmustur. Yeni yaklagim araglara degil
insanlara yonelik dizenlemelerle demokratik, ekonomik, verimli, gevreye saygili

caddas bir planlama ve igletmeyi hedeflemektedir.

S DPT, Dérdinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1978, s. 78.
* DPT, Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1985, s. 111,112,114,115,116,117.
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Otomobillere saglanan oncelikler yol achdi sorunlan ortadan kaldiracak
6nlemler alinmaya baglanmistir. Kent ici ulagimia ilgili yerel ve merkezi kuruluslarin
fikir birligi icinde oldugu, kent i¢i ulasimin ¢esitli plan ve uygulamalarina yol
gdsterecek politikalarin dnemi vurgulanmigtir. Fiziki planlama yaklagimlannin temel
olan nazim ve imar planlarnin uygulanmasinda ulasim boyutunun dikkate alinmasi
yasalarla da belirlenmistir. Ancak arazi kullanimimin, ulagim planlari ile uyumu
saglanamamigtir. Farkll Olgekteki ulasim planlannin  tanimi, kapsami ve
6zelliklerinin tespit edilmesi ile birimler arasinda koordinasyon saglanmasi
konusunda gereg@inin alti ¢iziimistir. Projelendirme ve yapim asamasinda rayli
sistemlere gecilmesi dogru gértimus, uygun teknolojinin segilmesi ile artan talebin
karsilanabilecegi disuntlmisttr. Farkli talep dizeyinde, farkli ulagim tdrlerinin bir
plan i¢inde kullanimi ile ekonomik bir sistemin olugturulabilmesi olasi géruimektedir.
Kentsel ulagim konusunda planlama, yatinm ve yetkilerin tanimlanmasindaki
énemli belirsizliklerin giderilmesi gerekmektedir. Hizmet verimliliginin artmasi icin
ulagim konusundaki egitim ve arastirmalara yeterince dnem verilmesi gerektigi

gbrusi yayginlagmistir.

Kent i¢i ulagimin ¢esitli agamalarinda verilecek kararlardan, dolayli ya da
dolaysiz olarak etkilenen kesimlerin karar mekanizmasina katiiminin saglanmasi
icin gerekli cabalar gosterilmistir. Kentlerimizdeki ulasim planlannin gevresel etkisi
g6z dnlnde bulundurularak kentin dogal ve tarihi dokusunun korunmasina énem
veriimesi gerektidi hususu vurgulanmistir. Ulkemiz kentlerinde ulagim sisteminin
olusturulmasi, tir sec¢imi, yatinm oéncelikleri konusundaki kararlarda ucuz enerji
kaynaklarninin segilmesi, enerjinin verimli kullanimi, az kirleten, disa bagimii
olmayan enerjinin tercihi, enerji ¢esitlendirimesine gidiimesi gibi temel ilkelerle

¢akisan toplu tagim politikalarina uygun kararlarn alinmasi benimsenmigtir.

Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani Dénemi(1996- 2600):

Kent ici ulagim sektéri Glkemizde hizla buylyen kentli nufusun, gunlik
faaliyetlerini strdirmek amaciyla gergeklestirdigi yolculuk ve tagima hareketlerini
kapsamaktadir. Ulke nifusunun yarisindan ¢ogu yaklagik (40 milyon) sehir
merkezlerinde yasamakta oldugu icin kentlerdeki ekonomik, sosyal ve kuitirel

islevlerini slirdiirmek amaciyla her gun yakiasik kirk milyon insanin yolculuk yaptigi
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saptanmisgtir. * Sehirler arasinda kara, demir, deniz ve hava yollanyla bir giinde 2.8
milyon adet yolculuk yapildi§i dikkate alinirsa; kent igi yolculudun, sehirlerarasi
yolculugun on dért kati oldudu anlasiimaktadir®®. Bu deger, kent ici ulagim
sektdrinin énem verilmedigini ortaya koymaktadir.

Uke nifusundaki artigin yaninda, kentsel nifus artig oraminin hizla
bldylmesi ve gelisen ekonomik eylemle tamamlanmasi, toplam kentsel yolculuk
sayllannda blyUk artiglarin ortaya ¢ikmasina yol agcmistir. Kentsel ulasim, kentle
ilgili bircok konu ile dodrudan iliskilidir. Bu nedenle digerleriyle birlikte bir btln
olarak degerlendiriimelidir. Bu g¢ergcevede kent ici ulasim planiarinin kentsel arazi
kullanim planlan ile bitinlesik olarak hazirlanmasinin énemi belirtimektedir. Ote
yandan kentlerimizde yaya ve bisiklet ulasimina engel teskil eden sorunlarin henlz
yeterince ¢dzUlmedigi vurgulanmakta, yaya kaldinmlarini bir taraftan 6zel otolar
diger taraftan da igyeri sahipleri tarafindan iggal edildigi belirtiimekte, bu kapsamda
6zel otolarin ve igyeri sahiplerinin yasalarla disipline edilmesinin geregi ortaya
konulmaktadir. istanbul'da yaya yolculuklarinin payl ylzde otuz (¢, Ankara’da
yluzde otuzbes, izmirde ise ylizde kirkbirdir*®. Kent ici ulagimda artan talep, énce
otobuslerin ardindan rayl sistemlerin blytk kentlerimizde hizmet vermesini zorunlu
kilmaktadir. Kentlerimizde mevcut rayli sistemlerin gelistiriimesi, yeni sistemlerin
planianip uygulamaya gegiriimesindeki teknoloji, finans ve isletme konulanndaki

eksikliklerin gideriimesi (zerinde de durulmaktadir.

Basta istanbul, Ankara, izmir gibi blylk kentlerimizde olmak Uzere rayl
sistemlerin bir diger uygulamasi olan banliyélerin, cagdas teknolojilerle igletiimesi
kosulunda, yodun talebin karsilanmasinda etkin rol oynayabilecegi

vurgulanmaktadir.

Kent ici ulagim sektora ile iligkili olarak; Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plani
déneminde beklenen hedefler belirlenmis, gerceklestiriimesi gerekli ve zoruniu olan
konular belirli baslikiar altinda toplanmistir.

Bunlar icinde en énemlileri:

“> DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K.Raporu,1995, s. 1.
® DPT, A.g.e, 1997, s. 6.
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*  Glvenli, konforlu ve glivenilir nitelikteki bir ulagimin saglanmasi,

# Ulagim siresinin azaltiimasi,

* Ulasimda ve ulagim araciligi ile kentli gruplar arasinda sosyal esitligin
sadlanmasi,

*  Ulagimin ¢evreye olumsuz etkilerinin azaltiimasi ve ulagim aracilidi ile ¢evrenin
gelistiriimesi,

* Ulagimdaki enerji tiketimindeki disa bagimhligin azaltiimas:.

Genel hedefler ve amaclara ulasilabilmesi, kent i¢i ulasimin, plan
dénemlerine uygun ulasim planlannin kent nazim ve imar planlar ile battinlesmig
olarak hazirlanmasi, birimler arasinda koordinasyonlarin sagdlanmasi gibi talebi

karsilayacak faktorlerin dnemi de ayrica belirtilmistir.

Ulagim Ana Plani (1983-1993):

Ulasim Ana Planininda, nazim planlar ile imar planlarinin arazi
kullanimlarinda kent i¢i ulasim planlariyla bir butinlik i¢inde ele alinmasi, altyapi ve
ulagim olanaklarinin en iyi sekilde degerlendiriimesi hedeflenmistir. Kent ici ulasima
yénelik tutumlar arasinda organizasyon sorunun gideriimesi, yatirimlann
desteklenmesi, finansman kaynaklarinin glglendiriimesi, toplu tasimciigin
desteklenmesi, talep duzeylerinin en Ust seviyede oldugu kentsel ulagimlarda rayli

sistemlerin hizmete sunulmasi amaglanmigtir.

Kent i¢i ulasimda toplu tasima &ncelik veriimesi durumunda enerjiden
tasarruf saglanacadi, rayll sistemlerin yayginlastinimast ve 6zendiriimesi
kapsaminda 6zel otolarin verimliliginin arttinlacag ve trafik sikigikliginin giderilecegi
belirtilmistir. Yine merkezi hikimetler ile yerel yénetimler arasinda kent i¢i ulagim
politikalarina yénelik olarak hazirlanan projelerin hayata gegiriimesinin 6nemi
vurgulanmis, yerel yonetimlerin  Glke genelinde yurtici  kaynaklarindan
yararlandiriimasi, araglarin temini ve Uretiminin baglatiimasi gibi olgularin ulusal

¢ikarlarimiz igindeki énemi vurgulanmgtir.
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TABLO 18: ULASIM ANA PLANI ONGORULERI ILE SEKTOR _
HARCAMALARININ KARSILASTIRILMASI (1981 YILI VE FiYATLARI

MILYON TL)
Harcamalar (1983-1993)
Alt Sektérier Gergeklesme (Otoyol harig) Gergeklesme (Otoyol dahily | UAP Ongérusu(Otoyol dahil)

Harcama % Oran Harcama 7 % Oran Harcama % Oran
Denizyolu 95.208 7.0 95.208 5.3 377170 15.0
Demiryolu 207.456 15.9 217.456 121 711.000 28.3
Boru hatt 167.303 12.3 167.703 9.3 35.740 1.4
Karayolu 726.479 53.3 1.164.628 64.6 1.153.690 46.0
Havayolu 156.959 11.5 156.959 8.7 231.560 9.2

Kent ici / Bogaz gegisi - - - - 80.000 -

TOPLAM 1.363.404 100.00 1.801.553 | 100.00 | 2.509.160 400.00

KAYNAK: DPT,Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu, Ulagtirma, 1996, s. 6.

Tablo 18'de Ulasim Ana Plani (UAP) verilerine gére plan dénemindeki
toplam yatinm miktarinin karayoluna harcanmasi gereken oran ytizde kirk alti iken
yluzde elli Gge ¢ikmaktadir. Havayolunda olmasi gereken oran, ylizde 9.2'den
11.5'e yiukselmigtir. Boru hatlarinda da UAP’In da 6n gérilen oranin sekiz kati
arttinimigtir. Ote yandan UAP o6ngorustinde ylizde 28.3 oraninda pay aimasi
hedeflenen demiryolu ulagim payi, yizde 15.9 ile istenilen dizeyin yansinda
kalmistir. Bu geligmeler UAP’nin temel politikasi olan yolcu ve ylk tagimalar ile
yatinmlarinin deniz ve demiryoluna kaydinimas: karariyla ters dlsmektedir.
UAP'nda hedeflenen otoyol yatinmlar dikkate alindiginda gergekiesen otoyol
yatinm harcamalari nedeniyle karayollarina daha gok 6nem verilerek diger ulagim
(deniz,demir,havayollar) dengeleri karayolu lehine bozulmustur. Karayolu
ulastirmasinda én gérilen yatinmiann fiziksel gergeklesmesinde UAP hedeflerine
buyuk 6lgide ulagiimistir. Deviet ve il yollannin ylzde yetmisinin asfaltianmasi
hedeflenirken bu oran 1992 yilinda ytizde doksan Uge ulagmistir. Altinci Bes Yillik
Kalkinma Plani hedeflerine gére; yiizde 12.6 olmasi beklenen tagimalari ytzde 0.8,
yiizde 10.9 olarak gériilen demiryolu tagimalan ylizde 7.7, ylzde 9.1 planlanan
boruhatt tagimalan ise ylizde 2.9’ da kalmigtir. Diger yandan ylzde 62.9'a digmesi
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beklenen karayolu tagimasinin payi ise hedeflenenin tersine artig gdstererek ylzde
88.9 yukselmigtir*’.

GRAFIK 1:ULASIM ANA PLANI ONGORULER! ILE SEKTOR HARCAMALARININ
KARSILASTIRILMASI (1983-1993)(1981 YILI VE FIYATLARI MILYON TL)

120000

100000

SR

Gergeklegme(otoyol harig) Gergeldegme(otoyol dahil) UAP Ongorisii(otoyel dahil)

[ ®Derizyolu ODeminolu  HlBoruhatti  HKarayolu  BHavayolu BKentig/Bogaz gegisil

KAYNAK: DPT,Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, O.].K. Raporu, Ulastirma, 1996,s.8.

Grafik 1'de 1980-1993 dénemine ait yatinmlarin alt sektériere gére dagihimi
verilmektedir. Plan dénemilerinde oldugu gibi UAP’ da da karayollarina aynlan
payin {stinde harcamalar yapilmistr. $ehirlerarasinda oldugu gibi kent ici
karayollart UAP’nin aksine desteklenmis, otomotiv sektérinin kent dlzeyinde
yayginlagmas! strdrilmistar. Ulagim sektorleri arasinda sadece karayollarinin
desteklenmesi merkezi hikimetlerin politk davranmiglarinin bir sonucu olarak
gbriimektedir.

Asadida verilen Tablo 19 'da 1988-1995 yillari arasinda karayollan ile
demiryollan kargilastinimigtir. Turkiye'de demiryolu uzunlugu 1988 yilinda 8.400
km' den sadece 119 km' lik bir uzunluk elenerek, 1995 yilinda 8.549 km' ye
ulasabilmistir. Karayollarinda ise ayni sire iginde 1.148 km, yani demiryollannin on

kati fazla karayollan yapilmistir. Tablo'dan da anlasilacadi gibi yapilan yatinimiar,

“7 DPT,Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, O.1.K. Raporu, Ulagtirma, 1996, s. 8.
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sanayilesmis Ulkelerdeki gelismelerin tersine, (lkemizde demiryollarina karsi
duyarsiz kalinmistir.

TABLO 19: TURKIYE'DE YILLAR ITIBARIYLE KARAYOLLARI VE
DEMIRYOLLARI UZUNLUKLARI

YILLAR KARAYOLLARI DEMIRYOLLARI
1989 58851 8430
1989 58552 8430
1990 59128 8429
1991 59221 8429
1992 59842 8430
1993 59770 8430
1994 59832 8452
1995 59999 8549

KAYNAK: DIE, Tiirkiye istatistik Yillig: 1996, s. 416, 431.

3.1. KENT iGi ULASIMIN ONEMi VE KENT iCi ULASIMI ONE CIKARTAN
NEDENLER

Kent i¢i ulasimda toplu tagimi gelistirmeye yénelik ilke ve uygulamalar, tim
Ulkelerde genis anlamda kabul gérmus ve 6zellikle ulagimi blyik dl¢lide otomobile
dayall bulunan ileri dizeyde sanayilesmis Ulkelerde toplu tagim sistemlerinin
dncelik kazanmasi konusunda bir rénesans ¢agi baglamistir. Bu dogrultuda meveut
kentsel rayli sistemlerle iligkili olarak yenileme ve gelistirme projeleri hazirlanmis,
otobills sistemleri 6ncelikli uygulamalarla daha etkin bir rol almaya baglamis,
teknolojik gelismeler toplu tasim sistemierine aktarimig ve yeni rayli sistem
teknolojileri ile isletme yontemierinin geligtirilemesine ydnelik arastirma projeleri
hikimetlerce  uygulamaya konulmustur. Kent i¢i ulasima ydnelik aragtirma
projelerini 6nemli kilan nedenlerin baginda, kentlerde yaganan trafik sikisikligindan
kaynaklanan sorunlar, milyarlarca dolara mal olan c¢evre felaketleri ve petrol
kaynaklannin sinirh  olmasi sonucunda alternatif ¢dzUm arayislarinin  énem

kazanmasi gelmektedir.
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ileri diizeyde sanayilesmis tlkelerde benimsenmis bulunan kent ici ulagima
yoénelik yéntem ve uygulamalar, Ulkemiz kentlerinde yeterince
yayginlastiritamamistir. Bliylik kentlerimizde yapilan otobus yollar, bir sebekeye
déndstlrilememis, yaya alanlan genigletiimemistir. Kentlerimizin mevcut alt yapisi,
6zel oto kullanimi tagiyacak nitelikte degildir. Buyilk kentlerimizde yaganan trafik
sikigikliklar,, yayalarin dahi ylrlyecek alan bulamamalan kent ici ulasim
politikalarinin ne kadar hayati 6nem tasidi§ini ortaya koymaktadir. Ote yandan kent
i¢i ulagimda toplu tagim, bireylere rahat, saglkl, hizli ve konforlu bir ulagim olanag
sadlamanin yaninda, ¢evreye olan olumsuz etkileri de en aza indirmektir. Cevresel
etki kapsamina insanlar 6tesinde doga,tarim, sanayii ve diger unsurlar girmektedir.

Bu etkiler gérmezlige gelinmeyecek kadar énem arz etmektedir.

Basta 6zel oto olmak (zere motorlu araglardan olusan kirleticiler, insan
vicuduyla etkilesim sonucu, insan sagligini uzun sureli etkilemekte, ampizem ve
bronsit gibi kronik solunum yolu hastaliklarinin dogmasina yol agmaktadir. Ayni
zamanda kanser ve kalp hastaliklan gibi nedenlerden kaynaklanan ytksek &lum
oranlar gerceklesmektedir. Ayrica ¢ocuklarda motorlu tasitlardan kaynaklanan
hava - kirliliginin astim, kronik solunum yolu enfeksiyonlarn, allerjilere ve diger

rahatsizliklara neden oldugu saptanmistir.

Motorlu araglardan kaynaklanan cevre kirlenmesi, malzemeler izerinde pas
olusturmaktadir. Metaller Gzerindeki etkisi, elekironikteki haberlesme sanayinde
zararlara (bozulmalara) yol agmaktadir. Bu ag¢iklamalar isiginda toplu tasimin
sadece ulasimin dizenlenmesinde degdil, ayni zamanda o6zellikle bUylk
kentlerimizde baslayan ¢evre sorunlannin da en aza indirmesinde etkin model

olacagi dustntimektedir.

Ulkemizde codrafi konum ve dider kosullar sonucunda hava Kirlili§i
agisindan en duyarll kentlerin baginda Ankara geldigi bilinmektedir. Ayrica
Tarkiye'nin baskenti olmasi da kent i¢ci ulagim konusunda ayri bir énem
kazandirmaktadir. Yapilan aragtirmalar en blyuk kentlerdeki hava kirliliginin ylzde

altmisinin motorlu araglardan kaynaklandigini ortaya koymaktadir.
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Kentlerde hava kirliligi nedeniyle asagida verilen &rnekler ekonomik
kayiplar hakkinda bazi fikirler vermektedir. Nitekim ABD'nde bu konuda yapilan
¢caligmaya gore; hava kirliligi nedeniyle hasar gérmis celik yapilan boyama
masrafina yilda yliz milyon dolar, hava kirlilidi ile kilenmis rengi soimus dokumalarn
temizieme, yikama ve boyama masrafina yilda sekiz yiiz milyon dolar, yine ayni
nedenlerle kirlenmis araglarin yikanmasina yilda iki yuz kirk milyon dolar, tarim,
bitki ve hayvanlara verilen zarar nedeniyle yilda bes ytz milyon dolar ve yaklagik
bu miktann iki kati kadar da (yilda bir milyar dolar) hava kirliliginden zarar géren
insanlann saghd icin harcanmaktadir. Bitin bu harcamalar sonucunda
Amerika'da, kentlerde hava kirliliginden kaynakianan zararin yillik toplaminin 2.640
milyon dolan buldugu hesaplanmistir®.

Ankara’da ise ayni tur araglardan kaynakianan kirlenme oraninin ytizde kirk
bir oldugu saptanmistir. Ankara atmosferine kent i¢i ulasim nedeniyle motorlu
araglardan her yil yetmis bin ton ekzost gazi ve hava kirleticileri karigsmaktadir.
Ayrica Ankara’da hava kirliligindeki karbonmonoksitin ylizde yetmis yedisinin
motorlu araglardan kaynaklandidi tespit edilmigtir®.

Ulkemizde hava kirliliginin yol actigi toplam ekonomik kayibin kesin bir
bicimde hesaplanma olanadi yoktur. Ancak Amerika'da oldugu gibi Tlrkiye'de de
kentsel kirlenmenin ylzde yetmis yedisinin motorlu ara¢ kullanimindan
kaynaklandigi tespit edilmigtir. Bu durum kent iginde karayolu ulagtirmasinin

ulagim sisteminin énemli bir bélimind olusturmasindan kaynaklanmaktadir.

Karayolu Ulastirmasi; birey ve mallara, yer ve zaman yarar saglamak
amaciyla ulagtirma hizmetinin karayolu sistemi ile gergeklestiriimesidir®. Karayolu
ulagtirmasinin, dider ulastirma sekillerinde oldugu gibi; ekonomik, hizl, guvenii,
elverigli olmasi uygundur. Ancak Ulkemizde karayolu ulagtirmasinin bu 6zellikleri

yeterince tagidigini séylemek mimkin degildir. Karayolu tagimalan genel anlamda

“® DEMIREKLER,Yiiksel, “ Hava Kirliligi Sorunu Agisindan Toplu tasimin Onemi”, Ankara
Biyiksehir Belediyesi, EGO Genel Muddrligt, 1.Toplu tagim Kongresi, 1978, s. 116.

“® DEMIREKLER, Yiiksel, A.g.e.1978, s.117.

% DPT,Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu, Karayolu Ulagtirmasi,1997, s.19,
21, 24,31.
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tm toplumlarda yaygindir. Ancak genel tasimacilik igindeki payi, dlke
ekonomisinin durumuna cografi konum ve boyutlarina bagh olarak degdismektedir.
Karayolu ulagim politikalan iki grupta ele alinabilir:

Birinci grupta ileri derecede sanayilesmis Ulkeler yer almaktadir. Bu (lkeler
sanayii ve teknolojik yénden ekonomilerini kontrol edebilen (lkelerdir. Bu tlr
Ulkelerde karayolu ulastirmasi énemli olmakla beraber tasima ana alt sektorii
degildir. Karayolu tasimasi maliyetinin yUkseklidi nedeniyle toplam tasima icinde
gdreli olarak dusik bir paya sahiptir.

ikinci grupta yer alan gelismekte olan Ulkelerin gogu tagimacilik konusunda
etkin plan ve program hazirlama konusunda oldukg¢a yetersiz kalmiglar ve bu
nedenle bu ulkelerde karayolu tasimasi diger tagimalara gére (demiryolu,
denizyolu), daha fazladir. Konunun 6éneminin kavranmig bulunmasina ragmen
Tdrkiye'de bu grupta yer almaktadir. Diger yandan kent i¢i karayolu sistemi, ulagim
sisteminin en dénemli pargasini olusturmakta ve bireysel ulagimin yaninda lastik
tekerlekli toplu tagim ile turlerinin geligtiriimesine ve zaman zaman kentlerarasi
trafigin akiskanhiginin saglanmasina hizmet etmektir. Kentlerimizdeki karayolu
sistemi, belirli bir bigcimde kullaniimadigindan, uygun olarak yapilmadigindan,
yapilanlar ise etkin kullaniimadigindan aityapinin verimli ve glvenli kullanimi
saglanamamaktadir. Yanhs yol kademelendirimesinin en yaygin ve en g¢arpici
oémegi ise, kentlerarasi karayolu sebekesinin kent i¢inde gegen kisminin trafik

sikigikliklari olusturmasiyla ortaya ¢ikmaktadir.

Oysa nifus yogunlugu arttikga kentler blylylp gelismekte, gunlik
yolculuklarin buyiik bir bdlimini olusturan is- konut ve okul-konut hareketleri, yaya
ulagiminin etkinligini azaltmakta, ulasim sorununa yoénelik ¢ézim arayiglan toplu
tasim sistemlerinin énemini ortaya ¢ikartmaktadir. Bu konudaki duyarliigi arttirdig

disunulen bazi etkenler degerlendirilebilir.



61

3. 1. 1. Kentlegme

Kentlesme tanim olarak " Bir yerlesmede ya da bir Ulkenin yerlegsmelerinde
tannmsal olmayan Uretm oraninin artmasi, tim dretimin denetim ve
koordinasyonunun yogunlasmasi sonucu, buytklik(nlifusa goére), yoéunluk(birim
alanda oturan nifusa gére), heterojenlik(cok islevsellik, fonksiyoniuluk),
butinlesme(ulagim ve haberlegme yoluyla insan iligkilerini  gdsteren

degiskenler),diizeyine varmig yerlesme taradar®”.

Kentlesmenin ekonomik, toplumsal ve siyasal boyutlarini hesaba katan,
genis anlamadaki tanimi ise; " Sanayilegmeye ve ekonomik gelismeye kosut olarak
kent sayisinin artmasi ve bugiinki kentlerin blytmesi sonucunu doguran toplum
yapisinda, artan oranda érgutlesme ve uzmanlagma yaratan, insan davranis ve

iligkilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol agan bir nifus birikim sirecidir*®.

Kent ve kentlegsme ile ilgili olan tartigmalara agiklik getirebilecek saptamalar
sunlardir : Asin kentlesme, sahte kentlesme, az bitinlegmis kentlesme, optimum
kentlesme sireci, metropolitenlesme, sanayilesme, kinn itmesi- kentin gekmesi,
gérsel zenginlik gibi konular kentlegsme slirecinde yasanan kavramlardir. ik dért
kavram, asir, sahte, az bitiinlesmis ve optimum kavramiar, dogru ya da, normal
kentlesmeyi temsil ettidi kabul edilen "NORM"a goére taruimlanan kavramlardir. Kent
NORMunu tanimlayan ilk kavramlar ise agagida belirtiimektedir®.
Metropolitenlegsme: Denetleme kurumlarinin ve dagitimi koordine eden kurumlarin
ulasim ve haberlegmeye bagli olarak genis élglide drgutlestidi kent tirGdur.
Sanayilegsme: Caddas teknolojilerin sadece tarim digi Uretime yonelik olmayip
tanimsal Uretimi de kapsamaktadir. Kentlesme sanayilesmenin bir iglevidir.

Kirin itmesi- kentin gekmesi: Yerlesme alanianinin ve kitlelerin birbirlerini gesitli
etmenlere bagl olarak etkilendikleri bir gti¢ alani(gekim alani).

Gérsel zenginlik: Kentte yasayanin, kdydekine gére, ekonomik, sosyal, psikolojik
nedenlerle daha iyi durumda gériinmesi olarak tanimlanmaktadir.Kent normlarinin

disinda da kentlesmenin benzer nedenleri bulunmaktadir.

5! TMMOB, Tiirkiye’de Kentlesme, Mimarlar Odasi Ankara Subesi Yayini, 1971, s.9.
%2 KELES, Rusen, Kentlesme Politikasi,1990, s.5 .
53 TMMOB, Tiirkiye’de Kentlegsme, Mimarlar Odasi Ankara Subesi Yayini, 1971, s.9,10.
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Kentlegsmenin Nedenleri: Kentlesme silrecinde nufus hareketleri, ekonomik,

teknolojik, siyasal ve psiko-sosyolojik gibi faktorlerin etkisi altinda olusur.

Kentlesmeyi etkileyen bu faktorlerin etkisi altinda kalir. Kentlesmeyi etkileyen bu

faktorler etkilesim icinde olmanin 6tesinde, birbirinden ayirma olanagi da yoktur.

Baslica kentlesme nedenleri ise:

* Ekonomik nedenler: Ucuz, hizli ve konforlu bir ulagim sistemi, isyeri agma ve
konut edinme, arsa fiyatlarinin spekilatif artmasi, sosyal ve kultrel
olanaklarinin kolay elde edilmesi ekonomik nedenlerden sadece bir kagi olarak
gérilmektedir. Tarimdaki verimin azalmasi, makinalagmanin artmasi kentlesme
hizini artirmaktadir.

* Teknolojik nedenler: Sanayii devriminin getirdigi yenilikler, tarima egemen olan
kosullann teknolojiden etkilenmesi sonucu kentiegsmenin hizini artirmigtir. Aynca
Uretimin sehirde kolay pazar bulmasi, ulagim teknolojisindeki ilerleme kentlesme
nedeni say!imaktadir.

* Siyasal nedenler: Degisik zamanlarda ve farkh duzeylerde verilen siyasi kararlar,
yénetim yapisinin 6zellikleri, hukuk kurumlarindan bazilari ve uluslararasi
iligkilerdeki etkilesim, kentlesmeyi ézendirici siyasal nitelik tagimaktadir. Toprak
sahipliligini etkileyen hukuk kurallarindaki degismeler(toprak reformu)
kentlesmeyi hizlandirmaktadir.

* Sosyo-psikolojik nedenler: Kdy ve kent yasamindaki farkliliklar, kent yagsam
standartlarinin Gstiniigt genellikie kentlesmeyi gekici kilan sosyal ve psikolojik
nedenlerdir.

Tiirkiye'de Kentlegsme Politikalar: Turkiye'de kentlesme olgusu yillar énce

baglanmis ve hala sirmektedir. Ulkemizde kent ya da kentlesme dunyanin éteki

Ulkelerindeki, kentler ya da kentlesme olayl ile karsgilastinldiinda sanayinin

durumundan, sanayilesmenin hizi ve bigiminden dolayr baz farkliliklar

arzetmektedir. Sanayii devriminden &nce kentlegsme sdrecini baglatan Avrupa

Glkelerinde, sanayii devriminden sonra bu slrec hizlanmigtir (TUrkiye kentlegsmeyi

de sanayilesmede oldudu gibi bati Ulkelerinden ¢ok sonra yagamaya baglamigtir).

Bu kapsamda kentlegsme, tanmdaki degismeyle birlikte hizlanmigtir.
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Tarkiye'de kentlesmenin hizlanmasina yol agan sebeplerin basinda;
teknolojik gelismeler nedeniyle Ureticilik niteliginin degisime ugramasi, ulagim
olanaklarinin (6zellikle karayolu ulagiminin) hizlanmasi, tannmdan sanayiye gegisin
baslamasi gelmektedir. Ayrica kentlegmede rol oynayan faktorler i¢ ve dig etmenler
olarak iki grupta incelenmektedir.

g etmenler: Makinalagmadan(teknolojiden) kaynaklanan, topraktan kopma
nedeniyle agida ¢ikan emegin kentte yogunlagmasi, nifus artigi nedeniyle toprak
mulkiyetindeki sahipliliin azalmasi ile topragini birakip sehirlere yerlegsmelerin
artmasi. '

Dis etmenler: Turkiye'nin dzellikle Avrupa ile bitlinlesme ¢abalan kapsaminda dig
yardimlarin verilme bigimi ve kosullar; tlkemizin tanmdan sanayii sektérine gegisin
hizlanmasi, kalkinmada (lke i¢i ticaretten uluslararasi ticarete(ihracata) agirlk
veriimesi, demiryolu politikasinin askiya alinip karayolu politikasina dncelik
verilmesi seklindedir. Ote yandan Turkiye'ye yapilan Marshall yardimlarinin Ulkeyi
sanayilesen degil, tarimda uzmanlasan bir Glke durumuna getirilmesi igin formile
edildigi saptanmistir. Komisyon arastirmalarinda Marshall yardimlarinin Gretken
yatinmlara gitmedigi, toprak spekllasyonlarinin ardindan kentlerin  olumsuz
etkilendigi belirtimektedir®. Yardim eden batili Gikelerin ¢ikarlarina uygun, kentsel
ulasimi da igeren, karayolu ulasimini destekleyen nitelikte olmasi dig etmenler

arasinda gérilmektedir.

Tarkiye'de kentsel nifus, kent sayisindan daha hizlt artigindan " ortalama
kent blyUkligl"de artmaktadir. Ulkemizde kentlegme bélgeden bolgeye degigse de
en énemli nedenleri sunlardir.
iletici gligler: Gegimini tanmdan saglayan, kdéyde yasayan nGfusun ekonomik
kosullarinin degismesi bu kitlelerin yer degistirme kararlan (zerinde etkili
olmaktadir. Tanm sektdriinden sanayii sektdriine gecis strecinin hizlanmasi ayni
oranda kentlegsmeyi de etkilemigtir.

Cekici gligler: Cumhuriyet déneminden gunimiize kadar devletin de tesvikleriyle

sanayii yatinminin sehirlerde yogunlagmasi, kentiesmeyi hizlandirmaktadir.

% TMMOB, Tiirkiye’de Kentlegsme, Mimarlar Odasi Ankara Subesi Yayini, 1971, s.31.
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Ulkemizin kentlesme politikasini  yénlendirecek karariarin  kalkinma
planlarinda yer aimasina kargin istenilen sonug elde edilememistir. Ortalama kent
buyUkltgunin dlke genelinde yayginiastiriimasi istenmis, ancak butiin ¢abalar
metropollerin  olugsmasini engelleyememistir. Bu noktada kentlerde altyap!
sorunlanyla birlikte kent ici ulagim, kent sorunu olmaktan ¢ikip, Glke meselesi halini
almaktadir. Enerji potansiyeli agisindan kentlesme ve sehir i¢i ulasimi
incelendiginde ise, Ulke dlzeyinde ¢dzllmesi gereken dnemli konularin basinda yer

almaktadir.

TABLO 20: TURKIYE'DE SAYIM YILLARINA GORE TOPLAM NUFUS ARTIS
HIZI VE KENTLESME ORANI, 1927-1990 (%)

YIL NUFUS KENT(*) YILLIK NUFUS ARTIS HIZI (%)

% TOPLAM KENT KIR
1927 |13 648 270 24.22 - - -
1935 [16 158 018 23.53 2.11 1.75 2.22
1940 |17 820 950 24.39 1.96 2.67 1.73
1945 18790174 24.94 1.06 1.51 0.91
1950 |20 947 188 25.04 217 2.25 2.15
1955 |24 064 763 28.79 2.78 5.57 1.75
1960 |27 754 820 3192 | 2.85 4.92 1.95
1965 |31 391 421 34.42 2.46 3.97 1.71
1970 [35605 176 38.45 2.52 4.73 1.25
1975 [40 347 719 41.81 2.50 4.18 1.38
1980 |44 736 957 43.91 2.07 3.05 1.33
1985 | 50664 758 53.03 2.49 6.26 -1.06
1990 [56 473 035 59.01 2.17 4.31 -0.56

KAYNAK: T.C. HUKUMETI- UNICEF lsbirligi Programi, Tiirkiye’de Anne ve Gocuklarin
Durum Analizi,1996,s.20.
(*y Il ve ilge merkezleri kentli niifus olarak alinmustir.

Tablo 19'da Turkiye'nin toplam nifus, yillik ntfus artisi ve kent nufus
oranlari veriimektedir. Yillar itibariyle kent ntfusunun toplam ntfusa oraninin arttigi
gbrtimektedir. 1970 yilinda yaklagik otuz alti milyon olan toplam nifusun kentlegme
orani yuzde 38.5 gergeklesirken, toplam nufus 35.6 milyonu bulmugtur. Ayni yil
Tablo’daki kentlesme orani verilerine gére kdyde 22.3 milyon insan yasarken kentte
yasayanlarin sayisi 13.6 milyon olarak tespit edilmigtir. 1980 yilinda toplam nufus
44.7 milyona ylikselmis kentte yasayanlarin sayisi 19.6 milyona ulagmigtir. 1990
yilinda ise 56.5 milyon toplam nlfusun 33.3 milyonu kentlerde yasamaya
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baglamigtir. 1997 yili nifusu 62.610.252' e ulasmistir™. 1990 yili kentlesme orani
projeksiyonu kullanildiinda kentteki nifus toplam nlfusun yizde 63.2' sini
olugturmaktadir. Bu kapsamda kéylerde yirmi iki milyon insan yasarken kentlerde
yasayanlarin sayisi 39.4 milyonu bulmustur. Kentte yasayanlarn orani her yil nifus
artisi ile birlikte, aldigi géclerde dikkate alindiginda kentlesmenin beklenen nuifus
artisinin Gzerinde olacagi dusinilmektedir. Kent bilimciler, kentlegsme sirecinde,
ekonomik, sosyal ve kultlrel sorunlarin éncesinde kentsel planiama ile kent ici
ulagimin yer aldiini belirtmektedirler. Ulkemizdeki gelismelere bakildiginda hizli
yagsanan kentlesmenin sonucunda olugsan sorunlarin baginda kent i¢i ulasim
gelmektedir. Gittikge artan kent niifusu ve kentlegsme oraninin artacag! géz éniinde
bulunduruldugunda benzer sorunlarla her zaman karsi karsiya kalinacagi
beklenmektedir.

Yaklagik yarim ylzyildir Glkemizin gindeminde bulunan kentlesme, farkh
ortamlarda cesitli acilardan ele alinmis tartigilmig, ¢ok sayida goéris ortaya
atlmistir. Kalkinma planlanna konulmasina ragmen kentlesmenin yénani
degistirecek etkili 6nlemler alinamamaktadir. Glinimizde buyiik kentlerin gelisimi
ve glicuin denetlemekte ciddi zorluklar yaganmaktadir. Toplumun daha saghkl bir
ortamda yasamasina, calismasina, dinlenmesine eglenmesine ve ulasim
olanaklarinin saglikh bir sekilde sunulmasina imkan verecek yerlesimlerin yasalaria
korunmasi geredi bulunmaktadir. Butin bunlann Gstesinden gelmek icin imar
planlariyla, kent planlama kavraminin tim o6geleriyle birlikte kent ici ulagimin
yagsama gegirilmesi zoruniu gériimektedir.

3. 1. 2. Niifus Artig!

Nafus artis hizinin tanimi; belirli bir béige veya tlkede bir yil boyunca her bin
nifusa karsilik goériilen nifus artisina o bdlge veya Ulkenin ntfus artigi olarak
yapilmaktadir®®. Cagdas dunyanin ve her Ulkenin temel sorunlan arasinda nifus

% DIE, 1997 Yih Nifus Sayimi Gegici verileri.

% Bir toplumda bir yil iginde canli doganlarin sayisinin, tiim Slenlerin sayisindan gikariimasi
ile o yil iginde artan kisi sayisi elde edilir. Bu say! o ythn yil ortasi niifusuna béllinmek ve
1000 sabit sayi ile ¢arpmak suretiyle elde edilen oran o bélge veya iilkenin binde olarak
niifus artis hizini verir. (AKIN,1983,18) .

Niifus Artis Hizi = (Yil igindeki Canli Dogumiar- Oliimler) / Y1l Ortasi Niifusu x 1000

TO@‘ T;“‘
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artigi yer almaktadir. Sadlikh kalkinma, refah seviyesi, kentlesme, egitim, ulagim
gibi unsurlar nGfusun yapisini ve dokusunu etkilemektedir. Yilda yiizde ikilik bir artis
hizi, yirmi bes yilda nilfus sayisini iki katina cikarmaktadir. Bu kapsamda
ybnetimler, devletten beklenen is, egditim, konut, ulasim ve diger hizmetlere yonelik
talepleri karsilamak ig¢in daha yUkli miktarda kaynak ayirmak zorundalar.
Ulkemizdeki nifus miktarina iligkin ilk bilgiler Osmanli imparatorlugu Dénemine
rastlamaktadir. 1520-1530 yillarinda yapilan ev sayimlarina dayal tahminlere gére
on bir milyon niifus saptanmigtir. Daha sonra 1831 yilindaki sayimin sonucunda 7.5
milyon niifus tespit edilmistir®’.

Osmanli Déneminden sonra TUrkiye'de nufus sorununa ulusal bir politika
olarak ele alan ve Uzerinde duran Atatlrk olmustur. 1920 yilinda ntfus artigina
iliskin yaptigi bir konugmada "Milletimizin sihhatinin muhafaza ve takviyesi, vefiyatin
tenkisi, nafusun tezyidi bu suretle efradi milletin ding ve saglam kabiliyetli bir halde
yetistiriimesi lazimdir®® demistir.Konuya énem verimesi bakimindan Cumhuriyet
Déneminde ilk nifus sayimi 1927 yihinda yapilmistir. Bu ddnemde Turkiye'nin
nifusu 13.6 milyon olarak belirlenmistir. Turkiye'nin nifus politikalarina iligkin
gelismeler icelendiginde 1920- 1965 yillan arasini kapsayan ddénemlerde aile
planlamasindan séz edilmemis ve her tirli dogum kontrolli yasaklanmistir. Bu
dénemlerde Turkiye 1. Dlinya Savasi ve Kurtulug Savagindan ekonomik bir
cokintlyle ¢ikmig, gelismesi icin gerekli insan gliclini blylk élgtide kaybetmis bir
durumdaydi. Bu dénemlerde izlenen nlfus politikalarinda ntfus artist 6zendirilmis

ve desteklenmistir™®.

Tablo 19'da Turkiye'nin sayim yillan ve yillk nGfus artis oranlan
verilmektedir. 1935 yillik nafus artis hizi yazde 2.11 iken, 1950 yilinda ylazde 2.17'
ye, 1960 yiinda 2.85'e ¢ikmistir. 1970'de ylzde 2.52'den, 1980'de ylzde 2.07'e
disme egiliminde olan nifus 1990'da tekrar ylizde 2.17'ye yukselmistir. izlenen
dogurganlik yanhsi politikalara ragmen, nifus artigt 1940 yilinda digik dazeyde

5 AKIN, Ayse, Hekimler igin Aile Planlamasi El Kitabi, 1983, Ankara: Tanit Matbaasi
Yayini, s.11. .

8 AKIN, Ayse, Hekimler igin Aile Planlamasi El Kitabi, 1983, Ankara: Tanit Matbaasi
Yayini, s.29.

% ERMUMCU BALKAN G. ve A. AKIN (Ed), T.C. Saglik Bakanhi§i ve UNFPA, Diinyada ve
Tiirkiye’de Saghkl Kalkinma ve Gevre Agisindan Niifus Sorunu, 1995, s.25.



67

kalmistir. Bunun nedeni 2. Dinya Savag! sirasinda ¢ok sayida erkegin askere
alinmasiyla nufus artigi keskin bir digtus goéstermistir. Ancak 1945- 1950 yillari
arasinda nufus artigi iki katina ¢ikmigtir. NGfus artis hizinin énemli dlgtide yikselen
bir egilim goésterdigi 1950'lerde fark edilmeye baglanmistir. Bu durum karsisinda
hizli artigi 6nlemekten yana olan goérusler agirhk kazanmisgtir. Konu ilk kez Saghk
Bakanli§: tarafindan ele alinmis, 1962 yilinda TBMM' nce Birinci Bes Yillk
Kalkinma Planina konulmustur. Nifus artiginin siniffandiriimasi (Antinatalist) ve
gebeligi oOnleyici yoéntemlerin serbest birakilarak yayginlastinima politikasi
benimsenmistir. Ancak nifus planlamasi hakkinda 1.4.1965 yiinda ¢ikartilan 557
Sayili Yasa ile Saglik Bakanliginca ilk ciddi énlemler baglatilabilmistir™. Tirkiye'de
nifus sorununun kalkinma planlarinda ele alinigi kisaca séyle geligmigtir:

Birinci Bes Yilhik Kalkinma Plani Dénemi: Bu plan déneminde konu tamamen
hizli ntfus artigi ve ekonomik bir sorun olarak gértimustir. Sorunlara ise bu amag
dogrultusunda ¢ézim aranmigtir.

ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani Dénemi: ikinci Plan Déneminde de bu yaklagim
de@ismemistir. Ancak niifus planlamasi yerine aile planlamasi programi ile ana ve
gocuk sagdlik dizeyinin yikseltitecegi gérisi benimsenmigtir *.

Uclincii Bes Yillik Kalkinma Plani Dénemi: Aile planlamasinin bagimsiz bir proje
yerine ana gocuk sadhgini da destekleyen ve tamamlayan bir hizmet olmasi kabul
edilmistir.

Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani Dénemi: Bu Plan Déneminde de Uglinci
Bes Yillk Kalkinma Planindaki gértsler dogrultusunda aile planlamasi sadece
saglik icin gerekli bir dnlem olarak kabul edilmigtir.

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani Dénemi: Sosyal, kitlrel ve ekonomik alandaki
degismeler ile niifus artisi ve nufusun haraketliligi bir birini kargilikii olarak etkileyen

unsurlar olmustur. Bu kapsamda refah artigina paralel olarak nifus artig hizinin

% AKIN, Ayse, Hekimler igin Aile Planlamasi El Kitabi, 1983, Ankara, Tanit Matbaasi
Yayini, s.13.

*Niifus Planlamasi: Sert ve yaptinmci 6nlemlere bagvurulur. Temel amag nifus artig hizini

yavaslatmak boylece niifussal yatinmiarin ve tiiketimin paymni azaltmak suretiyle sermaye

yatinmlarinin payini yikseltmek, dolayisiyla hizli kalkinmaktir.

Aile Planlamast: Cok sik gebelik ve dojuma bagh anne ve cocuklarin saghdina olabilecek

olumsuz etkileri 3nlemek, olusan olumsuz etkilerin giderilmesine yardim etmek ve gocugu

olmayan ailelerin gocuk sahibi olmalarin saglamaktir. Ozellikle istenmeyen gebeliklerin

tehlikeli yollarla giderilmesini 6nleyerek annelere gebelik korunmanin modern ve tibbi

yollarini 86§retmeyi amaglar(AKIN,1983).
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dustigl goézlenmistir. Bu noktada go¢ veren ve dodurganhdin yiksek oldugu
kentlerde hizmet dizeyinin yuksek kalitede yayginlastinimasi benimsenmistir.
Altinci Bes Yillik Kalkinma Planmi Dénemi: Bir dnceki plan déneminde yer alan
gorigler dogrultusundaki caligmalara oncelik verilmis, entegre ¢alismalar ve
demografik géstergelerde yer alan yiksek nufus artis hizinin dsartlmesi
hedeflenmistir.

Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani Dénemi: Bu plan déneminde ise DPT
tarafindan DIE' nin verilerine dayandirilarak yapilan nifus projeksiyonlarina gére
2000 yiinda Turkiye ndfusunun 69. 5 milyona, 2010 yilinda ise 82 milyona ¢ikmasi
beklenmektedir®'.

Nafus artis hizi 1985 yiinda ylzde 2.49 olarak saptanmigtir. 1985-1990
déneminde ise ylzde 2.17 olarak nudfus artisi gergeklegmistir. Yapilan
projeksiyonlarla nifus artis hizinin 1990-1995 déneminde ylizde 1.8 olacagi tahmin
edilmektedir®®. Ancak azalma egiliminde olmasina karsin Turkiye'deki ndfus artis
hizi OECD lkelerin bes kat Uzerinde bulunmaktadir, Tablo 24'ten de
gézlenebilecedi gibi nlifus artiginin ciddi boyutlarda oldugu anlasiimaktadir. Yiksek
nufus artigi karsisinda sorunlara ¢ézim bulunmasini glglesmektedir. 1927 yilindan

1990 yilina kadar zaman periyodu iginde Turkiye nifusunu dérde katlamistir.

Tablo 21'de Turkiye'nin ve bazi sanayilesmis Ulkelerin ntfus bilgileri
verilmektedir. Ulkemizin nifus artis hizi, dider -llkelerle karsilastinidiginda gok
yuksek oldugu dikkati cekmektedir. Sanayilesmis Glkelerin ortalama ntifus artis hizi
binde 4.7 iken Turkiye'nin ise bu ortalamanin dért katidir( yiizde 21.7). Ote yandan
sanayilesmis Ulkelerin GSMH'si ABD 20.297 dolan iken, Ulkemizin GSMH's1 sadece
1.980 dolardir. Diger bir anlatimla sanayilesmis Ulkelerin GSMH'si Turkiye'nin on
katidir. ingiltere ile Tarkiye'nin nifus miktari ayni oimasina kargin, Glkemizin nifus
artis hizi ingiltere'nin on katidir. Bagimlilik oraninda ise ingiltere'nin on iki kati daha

fazia nafus barnndirmaktadir.

®' T.C. SAGLIK BAKANLIGI, ACSAP Genel Miidiirli§ii, Hacettepe Universitesi Niifus
Etiitleri Enstitistd, DHS(Demografhic Healt Surveys Macro International Inc), Tiirkiye
Niifus ve Saglik Aragtirmasi 1993, Ankara, s.16.

% T.C. HUKUMETI- UNICEF Isbirligi Programi, Tiirkiye’de Anne ve Gocuklarin Durum
Analizi, 1996, s.19.
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TABLO 21: TURKIYE VE BAZ| SANAYILESMiS ULKELERIN NUFUS
GOSTERGELERI (1990)

Ulkeler Toplam Nafus | Nafus Artis Hizt | Bagimlilik Orani { Dogumda Yasam GSMH
(Milyon) (%0) (%0) Beklentisi(Yil) (ABD Dolart)

ABD 243.7 8.1 0.53 76 19840

INGILTERE.;..  56.3 ! 22 0.53 75 12810

ISVICRE 6.9 4.2 0.46 77 27500

JAPONYA 123.0 4.3 0.44 78 21020

TURKIYE 56.5 21.7 6.47 64 1980

KAYNAK: ERMUMCU BALKAN G. ve A. AKIN, (Ed) T.C. SAGLIK BAKANLIGI ve UNFPA,
Diinyada ve Tiirkiye'de Saghkli Kalkinma ve Cevre Agisindan Niifus
Sorunu ve Tiirkiye Istatistik Y1lligi(1996) verilerinden derlenerek hazirlanmugtir.

Ancak sanayilegsmis ulkeler, nifus hareketlerini kontrol altina almis,
bélgelerarasi esitsizlikleri gidermiglerdir. Altyapi ve ulasima ydnelik sorunlan yillar
éncesinden ¢dzmislerdir. Omegin kent igi ulagimda ingiltere'de  km-kisi basina
0.0006 metro duserken, Turkiye'de km-kisi basina 0.000006 metro digmektedir.
Turkiye ile ayni niifusa sahip olan ingiltere'de ytiz kat daha fazla metro ile ulagima
hizmet etmektedir(Bkz. Tablo 14). Nufus artis hizi egitimle de yakin etkilegim
icindedir. Nufus artis hizi dogu bélgesinde, batiya gdre daha ylksektir(gégler
diginda). Kirsal alanlarda okula gitmemis olanlarin orani, kentsel alaniardan daha
ylksektir. Bu yiksek oran hem kadinlar hem de erkekler icin gézlenmektedir(Bkz.
Ek.3)




70

TABLO 22: TURKiYE'_DE 6-24 YAS GRUBU KENTSEL VE KIRSAL
YERLESIMLERDE OKULA GIDENLERIN ORANLARI (1993) (%)

YAS ERKEK KADIN TOPLAM
GRUBU | Kent | Kir | Toplam | Kent Kir | Toplam | Kent Kir Toplam
6-10 75.5 | 724 741 72.5 | 68.7 70.8 741 70.4 72.5

11-15 78.1 | 62.6 71.7 64.7 § 351 51.9 71.6 487 61.9
6-15 76.8 | 67.2 72.9 685 | 51.4 61.1 72.8 59.2 67.1
16-20 38.9 | 246 33.6 26.9 4.8 17.6 326 13.2 24.8
21-24 168 | 6.5 13.2 9.1 286 6.8 12.6 4.4 9.7

KAYNAK: T.C. SAGLIK BAKANLIGI, ACSAP Genel Miidiriigd, Hacettepe Universitesi
Niifus Etiitleri Enstitlisii, DHS, Tiirkiye Niifus ve Saghk Aragtirmasi, 1993,
Ankara, s.17.

Tablo 22'de yas cinsiyet ve yerlesim yerine gbre okula devam etme
durumlarn ile ilgili bilgiler sunulmaktadir. Bu bilgiler dogrultusunda belirli bir yas
grubunda okula devam etmekte olan kisi sayisinin o yas grubundaki toplam kisi
sayisina olan oranini gdstermektedir. 6-10 yasinda olan toplam cocuklarin yaklagik
ylzde 72.5' i bir okula devam etmektedir. Ancak 11-15 yas grubunda okula devam
edenler ylzde 61.9'a dugmektedir. On bes yasin altindaki erkekler arasinda okula
devam edenlerin orani, ayni yaslardaki kiz gocuklarina gére daha yuksektir. On bes
yasindan sonra okula devam edenlerin orani kiz ¢ocuklarinda belirgin bir sekilde
dismektedir. Kentsel alanda erkek ¢ocuklarin ylizde 76.8' i okurken, kadinin ancak
ylzde 68.5' okuyabilmektedir. 16-20 yaslarinda okula gidenlerde buylk duglgler
yasanmakta, her bes kisiden yalnizca biri okuyabilmektedir. 21-24 yaslarindaki her
on kisiden yalnizca biri okula devam edebilmektedir. Ayrica ek 3'ten de
gbézlenebilecedi gibi yirmi yasin Ustindeki erkeklerin ylUzde 16.8'% okurken,
kadinlann ancak ytizde 9.1'i okuyabilmekte, kirda ise bu oran ylizde 2.6' ya kadar
dismektedir. Kentlerdeki egitim olanaklarinin, kirsal alanlardan daha iyi olmasiyla
birlikte kent merkezlerinin hizmet alanlari da artmaktadir. Ote yandan iktisaden faal
olan nifus oranin yiksek olmasi, yasam kosullarinin degismesi ntfusun kentlerde

yoguniagmasini artirmaktadir.
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TABLO 23: TURKIYE'DE iKTISADEN FAAL OLAN VE OLMAYAN NUFUS
ORANI(%)(12 ve daha yukan yastaki niifus)

SAYIM IKTISADEN FAAL OLAN IKTISADEN FAAL OLMAYAN

YiLl Toplam Erkek Kadin Toplam Erkek Kadin
1955 83.7 95.3 72.0 16.3 47 28.0
1960 79.6 93.6 65.3 20.4 6.4 34.7
1965 74.3 91.8 56.6 25.7 8.2 43.4
1970 64.9 79.5 50.2 35.1 20.5 49.8
1975 64.5 80.9 47.3 35.5 19.1 52.7
1980 63.2 80.2 459 36.8 19.8 541
1985 61.2 78.5 437 38.8 21.5 56.3
1990 60.7 78.3 42.8 39.3 21.7 57.2

KAYNAK: DIE, Niifus Sayimlan ve Istatistik Yilligi, 1996.

Tablo 23'de Ulkemizdeki iktisaden faal olan ve olmayan kadin ve erkek
ndfusun yillar itibariyle toplam nifusa oranlarn aktanimaktadir. 1955 yilinda
ekonomik olarak faal nifus orani ylzde 83.7 olarak gerceklesmigtir. Bu oranin
yuzde 72'sini kadin ndfus olustururken ylizde 95.3 'Unl erkek nifus olusturmustur.
1970 yilinda faal nufus ylizde 64.5 'e dugérken faal olmayan nifus yizde 35.1 'e
yukselmektedir. 1980 yilinda faal nifus yluzde 63.2' ye digmas, faal olmayan nifus
toplam nifusun yaklasik ylzde kirkina ulagmigtir. 1955 yilindan 1990 yilina kadar
iktisaden faal olan nufustaki ylzde yirmi G¢ oranindaki dlsus, ayni yillar arasinda
iktisaden faal olmayan niifusta yizde kirkin (izerinde artis olmustur. iktisaden faal
olmayan nifus oranindaki yUkselmenin, nifus artis hizindan kaynaklandigini
aragtirmalar da dogrulamaktadir. Kent nlfusu kira goére yluzde beglik artis
gostermektedir.

TABLO 24: TUBKiYE'DE SAYIM YILLARINA GORE TOPLAM NUFUS VE KENT
NUFUSUNUN YILLIK ARTIS HIZLARI (1970-1990)

SAYIM TOPLAM NUFUS KENT NUFUSU
YILLARI [NOFUS NUFUS ARTIS HIZI |[ NUFUS ARTISI | NUFUS ARTIS
ARTISI (%) HIZI (%)
1970-1975 | 4.742.143 2.50 3.631.274 56
1975-1980 | 4.389.501 2.0 3.643.039 44
1980-1985 | 5.927.501 2.49 5.101.305 49
1985-1990 | 5.808.577 217 6.589.419 5.0

KAYNAK: T.C. HUKUMETI- UNICEF Isbirli§i Programi, Tirkiye’de Anne ve Cocukiann
Durum Analizi, 1996, s.21.
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Tablo 24' te sayim yillarn itibariyle verilen toplam nufus ve kent nifusunun
artiglart incelendiginde, Turkiye'nin hizli bir ndfus artisina sahip oldugu
anlagllmaktadir. Ayni durum kentlesme strecinin hizlanmasini da etkilemistir.
Sanayilegmig Ulkeler kentlesme olgusunu ve nifus artisini yillar 6ncesinden kontrol
altina almiglardir. Ulkemizde ylzde 2.17 bir nifus artis hizi yagsandidi sirece
kentlesme ve kent ici ulagima yénelik sorunlarnn ¢dziimlenmesinin de gii¢ olacag:
anlasiimaktadir. Sanayilesmis Ulkelerin nlUfus artiginin ortalama binde dértlerde
olmasi(Tablo 21), tlkemizin kentsel ulagim ve diger alt yapi sorunlanini ¢cézebilmek

icin dncelikle nifus artiginin kontrol altina alinmasinin geregini ortaya koymaktadir.

TABLO 25: TURKIYE VE OECD’DE NUFUS ARTISI VE EKONOMIK BUYUME
(1980-1990)

1980-1990 DONEMI TURKIYE OECD ORTALAMASI
NUFUS ARTIS! 6.0 3.1
GSMH BUYUMESI 2.3 0.1
KiSi BASINA GELIR BUYUMESI 36 3.0

KAYNAK: DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planmi,®.1.K. Raporu, 1996, s. 11.

Tablo 25 ‘deki degderlerden gorildtigi gibi Turkiye ekonomisi, 1980-1990
déneminde OECD ortalamasinin yirmi G¢ kati fazla nifus artigi kaydetmigtir. Bu
kapsamda OECD l(ilkeleri ile aradaki sanayii ve teknolojik yénden geligmiglik farki
kapanacagina hizli nifus artigi ylUzunden giderek agilmaktadir. Dolayisi ile
Turkiye'nin nlfus artis hizim OECD Ulkeleri seviyesine ¢ekme zorunlulugu
gérulmektedir.

Nitekim blyuk kentlere bakildiginda gegmis dénemde de, tahmin yapilan
dénemde de nlfus hareketlerinin kentlere dogru oldugu agik¢a gérlimektedir. 1985
- 1990 déneminde nifusu bir milyondan yukan doért blyldk kentimizin toplam
nufuslan yilda ortalama yilizde 5.7 oraninda artmigtir. 1995- 2000 yillar arasinda bu
oranin blyik kentlerde ylzde 7.4, Turkiye’de ise ylzde 4.7 olacad tahmin
edilmektedir.

Blyuk kentlerin gocten kaynaklanan altyap:, konut, ¢evre, kiltdr, ulagim,

mekansal altyapl bozulmalarina ugradiklar belirlenmigtir. Bunlan &nlemenin
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parasal ve toplumsal maliyetinin ylUksekligi dikkate alindiginda kentlere gégteki

dengesizlikleri Glke dizeyinde dlizeltmeye ¢alismanin énemi daha da artmaktadir.

3. 1. 3. Sanayilesme

1923'te kurulan Tarkiye Cumbhuriyeti, Osmanli imparatorlugundan agir bir
dis borg altinda ezilen , blyutk &l¢ide tarima dayali bir ekonomik yap: devraimigti.
Sanayisi ise; tanm, dokuma, dericilik gibi hafif sanayii kollarina dagimis
durumdaydi.1923'te 2. izmir iktisat Kongresinde ézel girisimcilere éncelik verilmesi
kararlagtirildi ise de beklenen ilerleme gergeklestirilemedi. O dénemin kosullarinda,
Turkiye ekonomisinin gelismeye en elverisgli kesimi tanmdi. Nitekim hikiUmetlerinde
yodun destekleriyle tarim kesimine tesvikler verilerek gelistirimesi saglanmaya
calisildi.Ancak 1926 yilindan sonra, kot hava kosullarinin tarimi olumsuz yénde
etkilemesi, yabanci sermaye girisinin en aza inmesi ile  yabanci sermayenin
yurtdisina ¢ikisinin hizlanmasi, vadesi gelmis dig borglarin 8denmeye baglanmasi,
1929 dinya ekonomik bunaliminin etkilerini géstermeye baslamasi gibi olumsuz
olumsuz faktdrler Turkiye'yi yeni bir ekonomik politikaya dogru yénlendirdi. Bu da
tanma dayal bir ekonomiden vazgecilip sanayilesmeye yonelik yeni bir politika
olarak benimsendi.

1930-1939 Doénemi: Bu dénemde devletgilik politikalari agiridini
korumasina kargin, 6zel kesime éncelik veriimis, tarima oranla sanayilesmeye bagh
ticaret ve bankacilik sektéri gelistirimek istenmigtir. 1934-1938 yillan arasinda
birinci sanayii plani hazirlanmig ve uygulanmasina gegilmistir. Bu dbénem
Tarkiye'nin sanayilesme yolunda ik ciddi atlimini yaptigi bir dénem olarak
nitelenebilir. Ayni dénemde 1938 yili sabit fiyatlariyla sanayinin GSMH igindeki
pay! yuzde on birden ylizde on sekize ylUkselmigtir. Yilik blyime hizinin ortalamasi
ise yluzde 11.6 olmustur. Daha sonra Cumhuriyet tarihinde hi¢bir zaman ayni

kalkinma hizina ulagilamamistir®™.

1940-1945 Dénemi: Savag donemi olarak adlandinian bu dénem, ikinci

Dinya Savasgina rastlamaktadir. Tarkiye'nin savasa girmemesine karsin, savag

Biytlik Larousse S6zliik ve Ansiklopedisi, 1992,5.11825.
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ekonomisi kosullarini tim agirhidi ile yasamis, ekonomik gelismesi de kesintiye
ugramistir. Yatinm programlarinin ve bltge gelirlerinin énemli bir bdlimdndn
savunma harcamalarina ayriimasindan dolay! planiama ¢alismalan bu dénemde
timuyle ertelenmigstir. Sanayii Gretimi yuzde 5.6, tanimsal Uretim ytzde 7.2, GSMH
ylzde 6.3 gerilemistir. 1940 yilinda ¢ikartilan Milli Koruma Kanunu ile temel mallar
vesikaya baglanmig, 6zel isletmelere gegici olarak el konuimustur®. Daha sonra
cikartilan yasalaria piyasa Uzerindeki siki denetimler gevsetilerek, ticareti 6zendirici
duzenlemelere gegilmigtir.

1950-1960 Dénemi: Bu donemde de tarima dayali bir ekonomik bir politika
izlenmigtir. 1948 yiindan itibaren ABD ve bati Ulkelerinden yapilan yardimlar,
tarima yénelik traktor imalatina ve karayollarinin geligtiriimesine harcanmig, sanayii
disi sektérlere yatinmlar yapiimistir. Bu kapsamda yapilan yardimlarin gogu tanma
ve kOy yollarina ayrildifindan demiryollarina ve sanayii sektériine istenilen
yatinmilar yapilamamistir. Adir dis borg ¢édemeleri devam ettiginden, doviz
rezervleri azaliyor enflasyon slrekli ylkseliyordu.Yagsanan bu darbogaziar

ylziinden ekonomideki dengeler bozulmustur.

1961- 1970 Dénemi: 1961 yilindan itibaren otuz bes yillik planh kalkinmanin
temeli, DPT kurularak atiimaya baglanmistir. 1962 yilinda hazirlanan gegici plandan
sonra,1963 yilindan itibaren beser yillik kalkinma planlar uygulamaya konulmustur.
Bu planlar ekonomik yapinin ve sosyal geligmenin timiind kapsiyor, 6zei sekt6r icin
yol gosterici, kamu kesimi i¢in ise baglayici kararlar igceriyordu. 1963 yilinda
baslayan ilk planli dénemde, karayolu tasitlari imalat sanayii ile imalat sanayiinin
ana ilkeleri, hedefleri tespit edilmis ve arag ithalat! durdurulmustur.

1971-1980 Dénemi: Turkiye'de otomotiv sanayii devri baglamistir.
Ekonomide gériilen canlanma, petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar yGzinden yerini
darbodazlara birakmigtir. Petrol fiyatlarinin strekli artmasi girdiler nedeniyle dis
ticaret agigini artirmistir. 1974 yiindaki Kibris Barg Harekati buytk harcamalara
yol agmig ve ABD'nin uyguladi§i ambargo, Tirk ekonomisinin iginde bulundugu

¢tkmazi daha da blylk boyutlara ulasgtrmistir. Bu ekonomik krizlerden &nceki

% Biiyiik Larousse Sdzliik ve Ansiklopedisi, 1992, 5.11826.
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donemlerde ise Tlrk sanayiisi geligme gostermis blylime hizi ylzde on olarak
gerceklemistir®™, Otomotiv sektéri de buna paralel olarak gelismisse de enerji
krizleri ve ddviz darbogazlarindaki sorunlar nedeniyle beklenen ilerleme
kaydedilememistir. Sanayilesmis Glkeler petrol krizlerini bir dizi énlemierle
atlatabilmiglerdir. Oregin kent ici ve kentler arasi ulagimda petrol yerine elektrik
enerjisine dayal demiryollari yayginlastirilarak déviz kaybi énlenmis, ekonomiye
énemli digtide rahatiik kazandmimistir. Ulkemiz ise, kriz dénemnlerinde olsun,
daha sonraki doénemlerinde olsun benzer uygulamalarda bulunamadigi igin

sanayide ve dolayisiyla ekonomide istenilen ilerlemeyi elde edememigtir.

1980 Sonrasi: 1980 yili sanayilesme surecinde bir dénim noktasini temsil
etmektedir. 24 Ocak kararlarinin alindi§i bu dénemde bir dizi ekonomik istikrar
programlari IMF' nin de istekleri dogrultusunda hazirlanmistir. Bu ddnemde
gerceklestirilen kurumsal dlizenlemeler arasinda ihracatin, basta kur ayarlamaiari
olmak Uzere, mali ve parasal tesvik araglariyla, liberal ekonomiyi benimseme
gelmektedir. 1980'i yilarda reelden ¢ok parasal énlemlerle yetiniimesi, Gretim
kapasitesini arttirici yeni yatinmiarin gergeklesmesini, sanayinin verimlilik artigin
olumsuz ybénde etkilemistir. Bu durum uzun dénemde yeni teknolojilerin Uretim
slreclerine uygulanmasini geciktirerek Tirkiye'nin sanayilesmede atilim yapmasini
engellemistir. Devletin ekonomiye mudahalesi, otomotiv sekidrinli destekleyici
yoénde olup, vergi payinin ¢alisan kesime yoénelik artirlmasi, sermaye kesimi lehine
ise 6nemli vergi kolayliklarinin sadlanmasi geklinde olmustur. Ote yandan kamu
harcamalan arasinda (egitim, saglk, konut, ulagim vb.) sosyal icerikli temel
hizmetleri de kapsayan yatinmlar kisitlanmistir. Ancak b{tin bu geligsmelerin
ardindan imalat sanayindeki gelismeler sanayilesme adina olumiu sonuglar
vermeye basglamistir. Otomotiv ve otomotiv yan sanayii, toplam imalat sanayii
icinde, Uretim ve istihdam agisindan yizde 5.6 ve ylizde 6.8 arasinda geligmeler
kaydetmistir®. Ttrk otomotiv sanayii 1980'li yillardan itibaren tesvikler ve yatinmiara
yapllan vergi indirimleri ile 6zel 6nem tasiyan sanayii sektorl arasindaki yerini

almigtir.

% UNAL, Rifki, Otomotiv Sektriiniin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri, DPT,(Uzmanlik Tezi),
Ankara: 1993,s.7.

66 BORATAV,Korkut(Ed) ve E,TURKCAN, Tiirkiye’de Sanayilesmenin Yeni Boyutlari ve
KiT'ler, istanbul: 1993, s. 20.
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(Milyar TL)
YILLAR Tesvik Primi KKDP(*) Toplam Sanayinin Payi
1988 28 161 189 93
1989 80 339 419 201
1990 171 705 876 604
1991 281 1541 1822 1148
1992 280 1965 2245 1504

KAYNAK: DPT,Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, O.[.K. Raporu, Sanayilegsme
Politikalan, 1996, s. 117.
(") KKDP: Kaynak Kullanimini Destekleme Primi.

Tablo 26'de Tlrkiye'nin sanayilegsmeye verdigi 6nemin ve finansal araglarin
sanayii icindeki payinin yillar itibariyle gittikce arttigi gortimektedir. 1988 yilinda
doksan G¢ milyar TL. olan sanayii payi, 1992 yilinda 1.504 milyar TL. olmugtur.
1988 yilinda Tegvik Primi ve Kaynak Kullanimi Destekleme Primi (KKDP) ylz
seksen dokuz milyar TL. iken, 1992'de 2.245 milyar TL.' ye yUkseltiimistir. Tablo
'daki ekonomik godstergeler bize Turkiye'nin sanayilesmeye o©nem verdigini
belitmektedir. Sanayilesme ile kentlesme bircok yénden oldugu gibi istihdam
nedeniyle de birbirleriyle etkilesim i¢indedirler. Sanayilesen ve gelisen ekonomide
caliganlarin artmasiyla kentlesme sireci hizlanmaktadir. Hizli kentlesmenin
sonucunda ulagim sorunu kaginilmazdir. Bu sorunlarla bagedebilmenin en
ekonomik ve en akilcr ¢6zimiu ise kentsel toplu tasim olan rayl sistemleri

uygulamaktir.

1980 ddneminden sonra sanayilesme ile birlikte karayollanm gelistirme
cabalan surmigtir. Otomotiv sektdrine verilen dnceligin karayollarina da verildigi
plan dénemindeki ¢alismalardan anlasiimaktadir. Cumhuriyetin itk yillarinda onGg
bin kilometre olan karayollar;; 1938' de 38.800, 1948' de kirkddrt bin, 1986'da
59.100 km' ye ulagmistir®’.

Otomotiv sektdrl ve karayollarn, énceki donemierde oldugu gibi dénemde de

sanayilesme politikalanndaki &ncelikli yerini korumaya devam etmistir. Ayni

% Biiyiik Larousse Sozlilk ve Ansikiopedisi, 1992,s.11830.
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dénemlerde demiryollarina yeterli yatinmlar ve oncelikler saglanamadigindan
herhangi bir gelisme kaydedilememistir.

TABLO 27: GSYIH'NIN SEKTORLERE GORE DAGILIMI (Cari fiyatlarla %)

SEKTOR 1980 1994
TARIM 24.2 15.7
SANAYI 21.2 26.3
HIZMETLER 54.6 58.0

KAYNAK: OZTURK,Fahriye, Tiirkiye’nin Avrupa Topluludu Ortak Tanim Politikasina Uyumu
ve Glmriik Biriginin Tiirk Tanim Sektérii Uzerine Olasi Etkileri, Gazi Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti(Yayinlanmamig Master Tezi), Ankara:1996,s.42.

Tablo 27'deki gostergelerden GSYIH'nin sektériere gore dagilimi
incelendiginde; 1980 yilinda tarm sektori ylzde 24.2 énde iken, 1994 yili
verilerinde sanayi sektéri ylizde 26.3, tanim sekétlrt ise ylizde 15.7°de kalmigtir.
Turkiye’'nin sanayii sektoriine daha fazla adirlik verdigi Tablo’'daki geligmelerden
de anlagiimaktadir. Sanayii sektérlerinin dagiimi Glkemizde kent merkezlerinde
yogunlagsmaktadir. Tanma dayali sanayiden, otomotiv sektdrine yonelik baglayan
sanayilegme politikalan 1980’li yillardan sonra yodunluk kazanmaya baglamistir. Bu
kapsamda kent merkezlerinde sanayilesmeye bagli olarak yerlesim alanlan agiimis,
nifus ise gégle birlikte artmaya devam etmistir. Geligmeler sanayilesmenin kent
istihdamini artirmakta sehirleri daha cazip hale getirmektedir. Kentlerde yasayanlar
ise, ulagim sorunuyla kargilastiklar icin toplu tagim sistemlerinin yagama gegirilmesi

gerekli gériimektedir.

Turkiye'de otomotiv sektérii 1960 yilindan itibaren geligme gdstermeye
baslamistir. 1964 yilinda ¢ikartilan Montaj Sanayii Talimati ve bu talimatin getirdigi
disiplin iginde ilerleme kaydetmistir®®.

& 3, |zmir Iktisat Kongresi, Otomotiv Sanayii Ulagtirma Galigma Gruplan 1992. s. 32.
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TABLO 28: KARAYOLU TASITLARI IMALAT SANAYii SEKTORU YURT iCi
TALEP PROJEKSIYONU (ADET)

1990 1991 1992 1993 1994
Cekici 500 600 700 900 1150
Kamyon 19000 20000 24000 25000 26000
Kamyonet 6650 7050 7550 8050 8600
Otomobil 156000 12500 194000 200000 214000
Otobuls 2200 2300 2500 2700 2800
Minibus 8800 9200 9800 10000 10300
Midibls 1700 1800 1950 2000 2150
TOPLAM 194850 213450 240500 248650 265000

KAYNAK: 3.Izmir Iktisat Kongresi, Otomotiv Sanayii Ulagtirma Galisma Gruplan
1992,5.56.

Turkiye'de "Karayolu tasgit araglari sanayii bulunduklarn ve faaliyet
gosterdikleri lkelerin ekonomilerinde surtkleyici rol oynamaktadir'®. lilkesi
benimsenerek, otomotiv sektdriine 6nem ve o&ncelik verilmistir. Tablo' 28 de
karayolu araglan yurt ici imalat sanayii sektorleri incelendiginde, Turkiye'nin
otomotiv sektdrine verdigi 6nemin boyutu da anlasiimaktadir. Kamyon imalati
1990-1994 yillannda bes yillik zaman strecinde ylzde elli artmigtir. Ayni zaman

periyodunda en ¢ok artis ylizde elli ile otomobilde gergeklesmistir.

Turkiye'de otomobile verilen énem dogrultusunda kentler arasi ve kent ici
karayoluna toplam ulasim iginde daha cok pay aynimigtir. Hatta karayollarina
planianan yatinimlarin Gzerinde harcama yapiimistir(Tablo 28). Bitiin bu gelismeler
dikkate alindiginda kentsel ulasimda trafik sikigikligini giderecek &nlemierin
alinmasi zoruniu gérilmektedir. Ancak ulusal diizeyde, diinya otomobil lobilerinin
etkisi altinda kalmadan, planlara konulan kentsel toplu tagimlarin &ézellikle rayl
sistemlerin bagta biyilksehirlerde olmak Uzere tim Ulkede yayginlagmasi ile

beklenen enerji tasarrufunun saglanacag: dustniimektedir.

3. 1. 4. Kéyden Kente Gdo¢

G6¢ genel olarak, belirlenmis bir zaman dilimi strecinde, belirli bir yerlesme
alanindan disariya olan, yer degismelerinin sayisi olarak tanimlanmaktadir.”
Sanayilesmeye bagl gelisen kentlesme ailelere daha iyi ekonomik olanakiar

% 3. Izmir Iktisat Kongresi, Otomotiv Sanayii Ulagtirma Galigma Gruplar1 1992, s. 32.
70 TEKELI, lIhan ve L. ERDER, i¢ Gogler, H.0. Yayinlan-D-26, 1978, s. 62.
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yaratabilmektedir. Kirsal alanlarda aile yapisinin genisligi, tarimdan elde edilen
gelirin dlgUklagl gibi etkenler géglin nedenlerini olusturmaktadir.

Kentsel endlstri sektoriniin Gcret dizeyi, tarim sektdrinin Gzerinde bir
artig gosterebilmektedir. Lewis'e gore "Kentsel modem sektérde kullanilan
teknolojik girdiler, Gretim artisini ve sermaye birikimini hizlandirmaktadir'’’!. Bu
noktadan sonra artan sermaye hizi kirdan kente yonelik ig glic transferini, modern

sektérun(endustrinin) genislemesiyle birlikte devam ettirebilecektir.

Ote yandan gégi ekonomik bir olgu olarak alan Tadora, géci kir ve kent
gelir farkhigindan c¢ok, bu gelir farkhligindan goce katian bireyin ne kadar
yararlanacagi beklentisine dayandirmaktadir. Gé¢li bir model olarak ele almig ve
nedenlerini agagidaki dért temel esasa gére agiklamigtir™.
ilk olarak; gé¢ ¢odu kez fayda ve maliyet ile baglantili rasyonel, ekonomik disgiince
ile harekete gegirilir. Fakat ayni zamanda psikolojik de olabilir,
ikinci neden; gé¢ karan alma kir ve kent "gergek Ucret farkhliklarindan ziyade elde
edilmesinden umulan” gelir farkliligina dayanmaktadir. Beklenen gelir farkiihd ise
gercek kir ve kent gelir farkliigi ve kentsel sektérde bir is elde edebilme olasilidi ile
belirlenir.

Ugiincii neden; kentsel bir is elde edebilme olasilig), kentsel igsizlik oraniyla ters
orantilidir.

Dérdincii neden; kir ve kent arasinda elde edilmesi umulan farkli oimasi, kentsel
ig olanaklarinin artmasi gd¢ gergegini ortaya koymaktadir. Bu nedenle de
gelismekte olan dlkenin kir ve kent alanlan arasinda ciddi dengesiziikler

olusmaktadir.

Bir cok gelismekte olan tlkede goéruldigu gibi Glkemizde hizla artan nifus
ve artan bu nifusun ozellikle blUytk kentlerde yidiimasi, ekonomik ve sosyal
sorunlar icinde ulagimin éne gikmasina yol agmigtir. Gég¢lin en énemli nedeni,
verimli tarim topraklannin yalmz erozyonla degil, hizl kentlegsme ile azalmasidir.
Plansiz sanayilesme ile yok olan toprakiarda verimlilik ve tarimsal Gretim giderek

"' TEKELI, lIhan ve L. ERDER, I¢ Gogler, H.U. Yayinlan-D-26, 1978,s.8.
2 TEKELI, lihan ve L. ERDER, A.g.e. 1989, s. 9.
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digmekte, kdyden kente gbé¢ hizi gin gectikce daha blytk boyutlara

ylkselmektedir.

Tlrkiye'de kirdan kente yénelik blylk &lgek nifus hareketleri ilk kez 1945-
1950 yillari arasinda baglamistir. ikinci kuvvetli kéyden kente gé¢ akimi ise 1965-
1970 yillar arasinda gerceklesmistir’. Ulkemizdeki niifus artigi, kentteki nifus
artisini da etkilemektedir. DPT' nca Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plani, kent niifus
tahminlerine gére 1990 yilinda 56 milyon olan nifusun 2000 yilinda 67 miyona
yukselerek ylizde 19.6 artmasi beklenmektedir’®. Tablo 24' te de gézlendidi gibi
Ulkedeki kentlegsmenin devam edecegi ve yillik kentlesme hizinin ortalama ylizde
bes olacagi tahmin edilmektedir.

TABLO 29: ANKARA'NIN ALDIGI VE VERDIGI GOCLER
(Bes ve daha yukan yastaki niifus)

Yillar Nifus Aldigt Gé¢ | Verdigi Gé¢ | Net Gég Net Gé¢
Hizi
1975-1980 | 2.440.543 253.407 203.908 49.499 20.3
1980-1985 | 2.512.036 257.516 220.885 36.631 12.7
1985-1990 | 2.836.719 326.301 256.790 69.511 246

KAYNAK: DIE, Niifus Sayimlar.

Tablo 29" da sayim yillan itibariyle Ankara'nin nifusu aldigi gégler, verdigi
gdcler ve net gog ile net gé¢ hizi aktariimaktadir. 1975-1980 yillan itibariyle 49.499
net gé¢ alan Ankara'nin gé¢ hizi ylzde 20.3 olarak gergeklesmigtir. 1990 yili
nifusu 2.8 milyona ylkselmis, 69.511 net gé¢ almis ve net gé¢ hizi ylizde 24.6 'ya
ulagmigtir. Tablo’daki veriler, Turkiye gercegini de yansitmaktadir. Tarkiye'nin nifus
artis hizi ylzde 2.17 olmasina karsin kentlesme orani ylzde bes olarak
gerceklesmektedir(Tablo 24). Nufus hizinin ortalama iki buguk kati fazla kent

ndfusu artmaktadir.

3 T.C. HUKUMETI- UNICEF Isbirligi Programi, Tiirkiye’de Anne ve Gocuklarin Durum
Analizi, 1996, s.20.
™ DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani(1996-2000), s. 36.
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GunUmizde yasanan go¢ hareketleri sadece Ulkemizde yasanan bir durum
degildir. Bu glnin dinyasinda kentlerdeki ntfus artisi kirsal alanlardan ¢ok daha
fazladir. Sanayilesen kentlere kirsal alandan akim 6&glesine bayUktir ki bazi
kaynaklar yuzyihmizi “20. y.y halklarin buytk gé¢ yili “ seklinde anlatmaktadir. Bu
kirdan kente gbclerde, kentlerde hava kirliligi, altyapi ve en énemilisi ulagim gibi
sorunian giindeme getirmektedir.

3. 1. 5. istihdam Politikalar

Tiarkiye'de planh dénemlerde sirekli nifus artis;, ekonominin ihtiyag
duydugu emek talebinden fazla oimustur. Planl dénemde Turkiye'nin teme! yapisi,
emeKk piyasasina giren nifusun, ekonomide derhal istihdam edilme ¢abasi seklinde
ortaya ¢ikan yapisal (stuctural) durum istihdamin sehirlerde yogunlagmasina neden
olmaktadir. Ancak sosyal dedisme nedeniyle tanm sektoriinden aynlanlar sanayii
sektériinde istihdam ediimektedir. Bu kapsamda egitim dizeyindeki ylkselme, i
glicinde uzmanlagma, kadin - erkek esitligi, kadimin da nitelikli emek sahibi olmasi,
mal ve hizmet talebinin cesitliligi, talepteki degisim ¢alisan sayisinin artmasina ve
kent merkezlerindeki nifusun ciddi boyutlarda ¢ogalmasina neden olmaktadir. Bu
calisanlarin ailelerinin egitim, sosyal ve Kkdilturel ihtiyaglarini karsilamak igin

yapacag kent i¢i yolculuklar agisindan toplu tagima buylik 6nem kazandirmaktadir.

TABLO 30: YURTICI iS GUCU PiYASASINDA GELISMELER ( 15 + YAS )

(BIN KiSi)
YILLAR
1990 1991 1992 1993 1994
Sivil istihdam 18364 18421 18600 18702 18285
Tarm 8731 8714 8169 8397 8166
Sanayii 2773 2837 3047 2916 2880
Hizmetler 6860 6890 7385 7389 7239

KAYNAK: DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani,(1996- 2000)s. 49.



82

Tablo 30' da yillar itibariyle istihdam oranlarinda sanayii ve hizmetler
sektdérinde daha blylk artiglar gériilmektedir. Bu artig, ntfus artis hizinin etkisinin
yaninda tanm sektérindeki gegislerden kaynaklanmaktadir. Turkiye'nin sanayii ve
hizmetler sektériine dnem vermeye basladigini géstergeler de dogrulamaktadir.
Sanayii ve hizmetler sektériindeki gelismeler, kdéyden kente gdég¢in bir sonucu
olarak degerlendiriimektedir. Kentteki yigiimalar ise kent yasami icin vazgegilmez
olan ulagim sorununu gindeme getirmektedir. Bu sorunlan ¢ézmenin yolu ise

sehirlerde toplu tagim sistemierinin uygulanmasindan ge¢mektedir.

Biylk imalat sanayii isletmeleri istihdaminda belirli bir azalma KOBi'deki
istihdamda artis olarak gérilmektedir. Bu anlamda KOBl'ler sehir merkezlerinde
yogunlastigi icin bu merkezler issizlerin de akinina ugramaktadir. Merkezi
Hukametler bir yandan istihndami sadlarken diger yandan da sehirde yasayan bu
insanlara rahat ve ucuz ulasim kolayligi sunmak igin blylk ¢caba géstermektedirler.
Bitin bu geligmeler isthdam nedeniyle kent yasaminin toplu tasimla igice
oldugunu géstermekte ve kentsel ulagimda toplu tagim, bitiin diinyada oldugu gibi

Ulkemizde de tek ¢6zlim olarak kabul gérmelidir.

3. 2. KENT iCi ULASIM POLITIKALARININ GELISiMi

Ulkemiz teknolojik gelismeleri Yakindan izlemesine kargin kent ici ulagim
sektdrinde batidaki gelismeleri belirli bir gecikme ile takip edebilmistir. Ttrkiye’'nin
kent i¢i ulagima yoénelik gelismeleri, DPT'nin Yedinci Bes Yillk Kalkinma Plani,
O.1.K. Raporunda

“18. ylzyila kadar yaya ulagimina dayali olarak gelisen kentlerimizde,

agirlikla istanbul ve izmirde ilk toplu tagim isletmeleri gevre yerlesmelerle

kent arasinda saglanan kayikgilik bigiminde goérlimlis ve daha sonra
yabanci girigimcilere saglanan imtiyazlaria ilk demiryolu, tramvay, tinel ve
vapur igletmeleri gériimustir. Zamanla tramvay igletmeleri otobis ve
troleyblse dénusturilmis, mevcut sebekeler soklimustir. Kamu igletmesi
niteliine dénlsen toplu tagim sistemlerinin geligtirilmesi yerine bir yandan

otomobillesme slrecine girilmig ve diger yandan da hizla artan yolculuk
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talebini kargilayabiimek i¢in kapti kagti adiyla baglayan ara toplu tagim
thrleri yayginlagarak dolmus, minibls ve son yillarda halk otoblsini de
iceren bir yelpaze olusturulmustur. Toplu tasim sistemlerinin yetersizligi
sebebiyle ortaya ¢ikan bu ara tirler kentsel ulagimda en biylk paya sahip
olmuslar ve etkinliklerini artirmislardir.

1950Q’li yillardan bu yana karayolu ve bireysel ulagim (6zel tagim) oncelikli
politikalar hala agirigini sGrdurmekte olup kentsel ulagim yatinmlarindan en
blylk pay karayolu altyapisinin gelistiiimesine aynimaktadir. GU’lerde
1970’li ylardan bu yana benimsenen yeni toplu tagimci politika ve tercihler
Ulkemizde heniiz yeterli dizeyde ve agdirlikta benimsenip uygulanma
asamasina gelmemistir” denilmistir’.

Tlrkiye toplu tasim politikalarini 1980°li yillarda benimseyip uygulamaya
baglamistir. Kalkinma planlarnna konulmasina karsin, Glkemizde kent i¢i ulasim
sorunu hala ¢dzimlenememigtir. Ulke nifusunun yansindan fazlasinin yasadi§i
kentlerimizde ortaya c¢ikan ulasim sorunlan, talep artistyla birlikte gin gectikge
yayginlagsmakta ve boyutlan artmaktadir. Bu baglamda énimiizdeki yillarda llke
ndfusunun ¢ok daha buytk bir bélimdnin kentlerde yasayacagi ve kent ici ulagim
sorunlarinin hizla artacadi géz 6nine alinarak “Toplu tasim Politikalarinin®

ivedilikle uygulanmasinin yasamsal 6nem tasidigi anlasiimaktadir.

3. 2. 1. Ozel Tasim

Ulkemizde giderek hizlanan otomobillesme kent i¢i karayolu altyapisi
(zerinde blylk bir baski olusturmaktadir. Ancak kent i¢i karayolunun bireysel
ulagima (6zel otolara) yonelik oldugu, politikalarin bu yénde agirligini stirdirdagt
bir 6nceki bélimde aktariimigtir.

Bu baglamda &zel tagim (bireysel ulagim) tarihi kent dokusu igerisinde yer
alan yollan tikamakta, kent i¢i ulasim durma agsamasina gelmekte, kent igi ulagim
altyapisinin (otopark ve yaya kaldirmlari vb.) kullanimindaki verimsizlikler artmakta,

™ DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ©.1.K. Raporu,1996,s.2,5,8,9.
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ses, hava ve cevresel kirlenme dulzeylerinde ciddi artiglar gériimektedir. Ote
yandan otomobil, ulagim araci olmasinin disinda bir yatinm amacina donasmustar.

Ozellikle Turkiye'de otomobil herkes igin olmasa da bazi varlikh siniflar igin
ekonomik refah gostergesi olmustur(gdsteris egilimi). Ayrica otomobilin bazi sosyal
gruplar i¢in dayanikh tiketim mal olma (tasarruf aract) 6zelliginin bulundugu,
caligmanin birinci béliminde daha genis kapsamda aktarnimigtir.

Hareket halindeki otomobillerin yarattidi sorunlarin yaninda daha bilytk
sorunlar ise park eden araclar tarafindan yaratiimaktadir. Trafigin akmasi igin
yapilan yollar, yayalarin kullanimi i¢in aynlan kaldirimlar, gocuklarin oynamasi igin
ayrilabilecek ¢ok sinirli agik alanlar oto park olarak kullaniimakta, kentin ulagim alt
yapisi bir ¢okis i¢ine girmekte ve kentsel ¢evre giderek bozulmaktadir.

Kentlerin yayilarak gelismesine yol agan ve bir kismi kamu kuruluglar
aracilidi ile gergeklestirilerek Ust gelir grubuna sunulan, disik yoguniuklu ve toplu
tasimia buttnlestiriimemis toplu konut alanlari otomobillerin kent i¢cinde daha uzun
yolculuklar yapmasina yol agmistir. Kent merkezlerinde dikey blyume ile ortaya
cikan ve yine toplu tasimla desteklenmeyen goékdelen is merkezleri ig alani
(izerindeki otomobil baskisini artirmaktadir.

ileri diizeyde gelismis Ulkelerde otomotiv sektdriindeki teknolojik gelismeler,
toplu tasima yansitiimig, bu yénde énemli ilerlemeler kaydedilmigtir. Bir taraftan
otomotiv sektdriine ydnelik calismalar desteklenmis, diger taraftan da kentsel toplu
tasimlar son teknolojilerle hizmete sunularak kent i¢i ulagimda énemli rahatlama
olmustur. ileri dizeyde gelismis (Ulkelerde oldugu gibi Ulkemizde benzer
uygulamalarda bulunulmasi halinde hem otomotivde hem de toplu tagimda daha
st dlizeye ulagilabilecegdi dustnlimektedir.

Taksilerde ise, kent i¢i trafik kompozisyonundaki paylarina oranla bir
tagimacilik yapilamamakta, ézellikle zirve digi saatlerde bog dolasmaktadir. Duglk
doluluk oranlan nedeniyle artan maliyetler, zaman zaman yapilan fiyat artiglariyla
kullaniclya yansitimaktadir. Sonugta taksilerde dizensiz igletmecilik nedeniyle
yaptiklar bos dolagimin maliyetini tliketiciye yansitmaktadir.



85

3. 2. 2. Toplu Tagim

Toplu tagimi farkh bir dille yeniden tanimiayacak olursak; insanlarin daha az
maliyetle ve az zaman harcayarak disa bagimh olmayan enerji tirine uygun,
cevreye olumlu katkisi olan, rahat ve konforlu yolculuk yapmasi olarak ifade
edebiliriz. Bu kapsamda, lzerinde 6nemle durulmasi gereken enerji sorunudur.
Ulke dizeyinde kullanilan petrolin ithal edilmesi, bu enerji tirine dayah ulagimin
maliyetini etkilemekte, ¢cevre felaketlerini de beraberinde getirmektedir.

ileri duizeyde geligmis Ulkelerde 1970' |i yillarda yasanan petrol krizleri
nedeniyle ézellikle kent i¢i ulagima yénelik radikal énlemler alinmaya baglanmistir.
Petrole dayall ulagimin yerine, elektrik enerjisine dayali rayli sistemler kentin
hizmetine sunulmustur. Bdylece hem c¢evre korunmus hemde krizler hafif
atlatiimigtir.

Tarkiye'nin hidro-elektrik potansiyeli agisindan dinyada Gglingl sirada yer
almasi, elektrik enerjisine dayali ulagim sistemlerini uygulamasi geregini ortaya
koymaktadir. Kent i¢i ulagimda petrole dayali enerji ile elektrik enerjisinin maliyeti
calismamizin Uglincl bélimiinde ayrintili olarak karsilagtinimaktadir.

Ulkemizde toplu tagimlar kendi arasinda iki grupta incelenmektedir. Bu
gruplar; Lastik tekerlekli toplu tagim ve Rayh toplu tagim seklindedir.

3. 2. 2. 1. Lastik Tekerlekli Toplu Tagim

Dolmus, minibls ve ©6zel halk otoblsi ile (standart, kdrukld ve iki katl)
belediye otobuslerinden olugan bu gruptaki toplu tagim ve ara toplu tagim, Glkemiz
kentlerindeki yolculuklarin en buylk bélimine cevap vermektedir.

Bu grupta ortaya gikan sorunlarin basinda, arag igletici ve érgitleri arasinda
yasanan hat ve alan paylasma ¢ekigmesi bulunmaktadir. Kent ici ulagimda belirli bir
plan cercevesinde ve tek bir merkezden es gudim saglanamadi§i icin igleticiler
pazar igindeki paylarni korumak, arttirmak ve daha kérh hatlara hizmet etmek igin
baski gruplar olugturma yoluna gitmektedirler. Bu kapsamda yogun talep olugan ve
daha yuksek kapasiteli araglarla hizmet edilmesi gereken merkez alanlarinda
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ylksek arag kapasiteli kamu igleticilerinin hizmet vermesi gerekmektedir. Bu ¢aba
iginde bulunan kamu isletmecileriyle 6zel girisimciler arasinda birgok kentimizde
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir™®,

Enerji agisindan degerlendirilirse kent i¢i ulasimda lastik tekerlekli toplu
tasim turleri arasinda en uygunu otobuslerdir. Ulastirma sektériinde enerji
tiketiminin ylzde doksan dokuzu petrole dayalidir. Ulkemizde tiketilen petrolin
yarisi bu sektérde harcanmaktadir. Ote yandan ulastirma sektéri iginde kentsel
tasimaciigin enerji tlketim orani ylizde otuz bes kadardir. Dolayisiyla ulagim
sektdérinde tuketilen petroliin yaklagik yansi, kent i¢i ulagima harcanmaktadir.

Petrol ithal eden Glkemiz bu gelismeleri gézéniinde bulundurarak enerji dar
bogazlartyla kargilagmamasi igin lastik tekerlekli toplu tasim tlrleri arasinda
maksimum seviyede enerji tasarrufu sagdlayan otobusleri, kent i¢i ulagimin
hizmetine sunmasi uygundur. Nifus yoduniugu ylUksek olan kentlerimizde ise rayl
sistemlerin uygulanmasina gegilmelidir.

3. 2. 2. 2. Rayli Toplu Tagim

Demiryolu teknolojisinin temel égeleri; ray, demir tekerlek ve enerjidir. ik
buharli lokomotifler icad edildikten sonra demiryolu kullanimi, énce kentler arasi,

ardindan kent icinde hizla yayginlastigi birinci bélimde ana hatlanyla aktanimistir.

Ulkemizin blylik kentlerinde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulagtigi
dlzey, rayl sistemlerle hizmet veriimesini zorunlu kilmaktadir. Kent ici rayl
sistemlerin uygulanmasinda gecikilmis olmasi buytk kentlerimizde yaganan
sorunlann temelini olusturmaktadir. Son yillarda girisilen ¢abalarla yapimina
basianan kent i¢i rayll toplu tagim hatlan gegikmis ve birikmig bir yatirim talebini
gindeme getirmekte, simirli kaynaklar Gzerinde blylk bir baski olugturmaktadir.
Kentlerimizdeki rayli sistem gereksiniminin kargilanmasi yeni sistemlerin planlanip
uygulanmasi igin yoneticilere 6nemli gérevier diigmektedir.

Kent i¢i ulagimlarda hizmet veren rayh sistemlerin elektrik enerjisi ile
caligmasi, petrolde disa bagiml olan tlkemiz igin de firsat yaratmaktadir. Su anda

76 DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, &.1.K. Raporu, Kent igi Ulagim, 1995,s.8.
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olmasa bile ileride potansiyelin degerlendiriimesi ile elektrik enerjisinde s6z sahibi
olacak Tarkiye, kentsel ulagimlarda rayh sistemleri kullanarak ileride muhtemel bir
enerji dar bogazini da énlemis olacaktir.

1978 yilinda Ulagtirma Bakanli§i, Ulagtirma Koordinasyon idaresi(UKi)nin
yapmis oldugu ¢aligmalar rayli sistemlerin dnemini vurgulamaktadir. Bu ¢alismaya
gore; Turkiye kosullarinda kent igi ulagimda yolcu-km (Kcal) olarak enerji tiketimi
demiryolunda seksen beg, otobuslerde yiz bes, dolmusglarda iki yiz yetmis bes,
otomobillerde bes yiz ellidir. Demiryollarinda tuketilen enerji miktar bir birim olarak
kabul edildijinde; otobiste 1.24, dolmusta 3.24, otomobilde 6.47 enerji
tiketilmektedir. Diger bir anlatimla otomobil rayh sistemlerin 6.5 kati, otoblsUn
ise bes kati daha fazla yakit tiketmektedir. Petrolden daha ¢ok elektrik enerjisi
potansiyeli olan tlkemiz icin demiryollarinin gerekliligi kagmllmazdlr".

Ancak yerel yénetimlerin rayll sistemlerdeki bilgi eksikliginin gideriimesi,
planlama ve projelendirme islemlerinin zamaninda ve politk gériglerden
etkilenmeyecek 6lglide uygulanmasi ile kent i¢i ulasim sorunu ¢éziilebilecektir.

7 EVREN,Giingdr,” Kentsel Ulagimda Rayh Sistemler”, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO
Genel Mudirtiigi, 1.Toplu tasim Kongresi,1978,s. 289.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE'DE ENERJi DAR BOGAZI AGISINDAN TOPLU TASIM

Uluslarin ekonomilerinin gelisme ve blyUmesinde en énemli 6gelerden birisi
olan ulasim, son yillarda ulusal gelirlerin bGyuk bir kismin tlketen bir sektdr haline
gelmistir. Ulke nifusunda meydana gelen siratli artiglar, kentsel yerlesim
duzenlerindeki surekli blylyen sehirsel mekanlar, ulagimda mevcut altyapi ve
sistemlerce karstlanmasi gi¢ bir talep hacmi dogurmaktadir. Kentsel ulagim
talebindeki artiglar, trafik sikigikigl, zaman kaybi, g¢evreye olumsuz etki, trafik
kazalarl, enerji gereksinimi gibi faktérlerin ulusal gikarfara en uygun gekilde ve etkin

bigimde ¢dzimlenmesini gerekli kilmaktadir.

Ozellikle son yillarda hem petrol fiyatlarindaki hizli artiglar ve artan talebi
karsilayamayan uretim, petrol tiketiminde diga badimh olan tlkemizin enerji dar
bogazini agmasi igin petrol tilketiminde tasarruflara ve enerji tlrleri agisindan segim

yapmaya zorlamaktadir.

Petrol tiiketiminin en yiksek oldudu sektor (ylzde 94) ulagim olduguna gére
bu alanda petroliin verimli kullaniimas: igin toplu tagimin yayginlastinimasi hatta

devletge tesvik ediimesi gerekmektedir.

TABLO 31: TURKIYE TOPLAM BIRINCIL ENERJi TUKETIMLERI (1995)

Enerji tarleri Yillik Ttketim Yillik Taketim Tuketim Dagiiimi
(Orjinal Birimier) (Bin Ton Es Deger (%)
(Bin Ton) Petrol, Bin TEP)
Petrol 27.918 29.324 47
Taskomiiri 8.548 5.905 9
Linyit 52.287 10.570 17
Asfaltit 66 28 0.1
Dogdalgaz 6.833 6.218 10
Hidrolik Enerji (Gwh) 35.541 3.057 5
Odun 27.918 5.512 9
Jeotermal Elektrik(Gwh) 86 74 0.2
Giines (Bin TEP) 52 52 0.7
Hayvan ve Bitki Artiklarn 6.765 1.556 2
TOPLAM 166.014 62.296 100.0

KAYNAK: Ek 6 ve Ek 7’ deki verilerden yararlanilarak hesaplanmistir.



89

Tablo 31’ de gérlldUgu gibi birincil (primer) enerji tuketiminin yaklagik
yansini petrol olugturmaktadir. Odun, glnes, hayvan ve bitki artiklar gibi ticari
olmayan enerji tlrleri hesaba katiimadi§i zaman petroliin toplam tiiketimdeki payi
yaklasik ylzde altmisa yikselmektedir.

Glnes ve jeotermal enerjisi potansiyeli agisindan Tablo 38de de
gorilebildidi gibi Turkiye'nin AB Ulkelerine gére avantajli bir noktada oldugu tespit
edilmektedir. ABD' nde glines enerjisinden isi sistemleri ve elekirik enerjisi elde
edilmekte(elektrik enerjisinden daha az maliyeti bulunmaktadir), jeotermal
enerjisinden ise elektrik Uretilerek maksimum seviyede yararlaniimaktadir.
Tarkiye'nin de benzer uygulamalarda bulunarak enerji gereksinimine katki
saglayacagi distniimektedir.

Enerji kaynaklan icinde ylizde altmis petrol tiketen Turkiye'nin, yirmi yil
icinde kendi rezervlerinde yetersizlikle kargilayabilecedi ve ekonomik buylme
geregi sanayilegmeden gelen enerji talebinin artacadi géz 6niine alindiginda,
gelecekte bir enerji dar bogazi ile karsilasilabilecegi anlagiimaktadir(Tablo 38). Bu
kapsamda ulasima ydnelik tedbirler alinarak toplu tasimlara agirlik verilmeli, enerji
talebi petrolden diger kaynaklara (Hidrolik enerji) aktarilmalidir. Cunkl Glkemizde

enerji kaynaklannin tretimi de petrole dayanmaktadir.

TABLO 32: TURKIYE'DE ELEKTRIK ENERJISi URETIM KAYNAKLARI (1995)

(Gwh)
TUR MIKTAR(GWH) YUZDE (%)
Tagkémiri 22321.1 15.7
Linyit 25814.8 18.2
Petrol 57772.0 40.7
Hidrolik 35540.9 25
Diger 222.3 0.4
TOPLAM 141671.1 100.0

KAYNAK: Ek 9'daki de§erlerden yararlanilarak hesaplanmustir.

Tablo 32 de elektrik Uretiminin yaklasik Ugcte birinin petrolle elde edildigi

gortimektedir. Bu durumda elektrik Gretiminin hidrolik kaynakiardan saglanmasinin
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daha uygun olacadi dustnuUlmektedir. Aragtirmalar linyite dayal termik ve hidro-
elektrik santrallanna olan yatinmlarin gergeklesmesi halinde, elektrik Gretimindeki

petrolin payinin da azalacagini ortaya koymaktadir.

Tarkiye'nin hidro-elektrik potansiyeli G.U. arasinda iddiali bir konuma
sahiptir. Bu kapsamda, elekirik enerjisindeki iretim de sanayilegmis Ulkeler
dizeyine ¢ikartiimalidir. Boylece Ulkemiz bir yandan petrole olan bagimlihdi
azaltiimig olacak, dider yandan olasi bir enerji dar bodazina karsi gerekli énlemler
alinmis olacaktir.

4. 1. KENT iCi ULASIMDA ENERJI KAYNAKLARININ ONEMi

Ulagima yonelik enerji talebinin her yil giderek artmasi enerjinin rasyonel
kullanimi ve tasarruf konularina verilmesi gereken dnemi artirmaktadir. Ulkemizde
enerji talebinin arzi agmasi, tedbirerin bu yénde alinmasini gerektirmektedir.
Dolayisiyla kent ici ulagimlarda toplu tasimlara agirlik verilerek rayli sistemlerin
yayginlastinimasi, ulusal enerji politkamiza da uygun dusmektedir. Bu baglamda
kent icinde &zel ulasima dénik tedbirler alinmahdir. Ulkemizin toplam enerji
tiketiminde yurt disindan ithal ettigimiz petrolin payinin azaltimasi, ulagtirma
sektdrinde alinacak oOnlemlerin icinde en ©&nemlilerinden biri seklinde
sayilabilecektir.

4.1.1. Ozel Tasim

Ulusal dlzeyde otomobil sahipliliinin artmasini onleyici politikalarin
uygulanmasi yerine (ya da uygulanamayacagina gore) kentsel dlgekte 6zel tagima
ybnelik yerel ydnetimler tarafindan gergeklestirilebilecek bir dizi énlemin alinmasi
daha yerinde olabilecektir. Ulke genelinde kabul gormls enerji politikalar da bu
kapsamda dnlemler almaktadir.

Kalkinma Planlarinda, yillik programlarda ve ulagim ana planinda
hakUmetler tarafindan enerji kaynaklarinin yetersiz olmasi nedeniyle, kent igi
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ulagimda &6zel tagimi sinidandincl, toplu tasimi  destekleyen politikalarin
yayginlastinimasi benimsenmektedir. Ote yandan kent i¢i ulagimda &zel tasim
genel enerji politikalarina ve toplu tagim politikalarina daha az uygun didsmektedir.

DPTnin Uglincli Bes Yillk Kalkinma Planinda 1970l yillarda yaganilan
petrol krizinin etkisiyle “Kent i¢i ulagimda petrole ve 6zel otoya dayali ulagim
politikalarindan vazgegilip kent i¢i yolcu tagimaciliginda toplu tagim sistemlerinin
kentlerde 6zendiriimesi* ilkesi benimsenmistir’®.

TABLO 33: OTOBUS VE OTOMOBILIN AKARYAKIT TUKETIMLERI
(Lt/ Tasit - Km. )

HIZ (Km/Saat) OTOBUS OTOMOBIL
Rolanti 0.07 0.03 Lt/Dakika

3 1.02 0.454

6 10.94 0.426

9 0.80 0.400

12 0.62 0.378

15 0.502 0.350

30 0.334 0.190
45 0.308 0.140

50 0.280 0.140

KAYNAK: Ankara Biyiiksehir Belediyesi, EGO Gn. Miduriiigd, 2. Toplu tagim
Kongresi,1979,s.66.

Tablo 33’ te goruldidu gibi kentsel ulagimlarda yasanan trafik sikigikliklart
arttik¢a, araglarin enerji tt']ke;timleri de artmaktadir. Trafik sikisikligr giderilip
aracglarin hizi artinca enerji tiketimi azalmaktadir. Ancak glnimiz sartlarindaki
kentlerin durumuna bakildifinda ézel otolarin yaklagik otoblslerden iki kat daha
fazla yakit tiketti§i gérilmektedir. Bu kapsamdaki arastirmalarin hemen hepsi
Tablo’daki sonuglari dogrular niteliktedir.

8 DPT, Uglincii Bes Yillik Kalkinma Plani, 1973.
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4.1. 2. Toplu Tagim

Aragtirmalar ve istatistikler, bu ylGzyiin sonunda dinya nUfusunun
yansindan fazlasinin gehirlerde yasayacadini gostermektedir. Turkiye'deki
durumunda bu gelismelerden farkh olmayacagt tahmin edilmektedir. Mobilite
insanin  temel olgularinin basinda gelmektedir. Bu kapsamda, ekonomik
blylimenin ve daha iyi bir yasam sltrmenin ana kosulu olan hareket, ulasim
intiyaci, ézellikle sehir merkezlerinde olmak Gzere tim diinyada trafigin artmasina
yol agmaktadir. Tagit trafiginin artmasi, global ve yerel ¢evre kirliligini beraberinde
getirmektedir. Blyuksehirlerde ve 6zellikle kent merkezlerindeki etkilesimle yasami
blyUk dlgtide glclegtirmektedir.

Ulke dizeyinde kent igi ulasim talebinde bilyik artig gériilmektedir. Bu artig
tasit ve demiryolu trafiginin ivmeli bir sekilde artmasina neden olmaktadir. Kentsel

ulagimda artan tasit trafigi enerji sorununu glindeme getirmektedir.

Ulagimin enerji tiketimi ve bunun ¢evre tzerine etkileri tartigitirken, araglann
uretimi ve gerekli altyapinin yapimi sirasinda tiketilen enerji de yeterince dikkate
alinmamaktadir. Dolayisiyla enerji talebi de gézonlne alindiginda, diinya ¢apinda
yapilan aragtirmalar, dinya primer (birincil) enerji tlketiminin yaklasik ylzde
ellisinin ulagim sektérd tarafindan harcandigini ortaya koymaktadir’.

Tarkiye'deki durum da farkli degildir. Dolayisiyla enerjide disa bagimhh@in
agirhgi dikkate alindiginda kent igi ulagimda petrolden baska kaynaklara (hidrolik-
enerji) ydonelmenin en mantikl davranig olacagi kaginiimazdir. Bu kapsamda toplu
tasim sistemlerinin yayginlastinimasi, ézellikle rayli sistemler aginin genigletiimesi,
tlke duzeyinde enerji tasarrufunun binGk boyutlara ulagmasina neden olacaktir.

Diinya enerji talebi 1976-1990 yillan arasinda G¢te bir oraninda artmigtir.
Giderek de artmakta olan enerji talebi karsisinda alinan etkili dniemier arasinda

rayl sistemler dnemini korumaktadir.

7 AYDIN, Akin, “ Sehir Igi Toplu Tasim Sistemleri, Enerji Tasarrufu ve Gevre Bilinci”
TMMOB, Elektrik Elektronik Miih. Odasi, Elektrik Elektronik ve Bilgisayar
Mithendisligi, 7.Ulusal Kongresi, Ankara Gagn Bildirileri, 1997, s. 1.
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TABLO 34: ARAG KILOMETRE BASINA VE YOLCU KILOMETRE BASINA
ENERJI TUKETIM

Ulasim Tirleri | Arag(Vagon)/Km Basina Yoicu /Km Basina | Yolcu/Km Basina Yakit
Ortalama Enerji Tiiketimi Enerji Tiiketimi Tiketimi(TL()

Rayli

Sistemler 16.76 Kwh/Arac Km 0.028 Kwh 518

Otobls 0.54 Lt/Km 0.16 Lt 22.400

Otomobil 0.13L¥/Km 2.05 Lt 328.250

KAYNAK: AYDIN, Akin, “ Sehir Igi Toplu Tasim Sistemleri, Enerji Tasarrufu ve Cevre
Bilinci®” TMMOB, Elektrik Elektronik Miih. Odasi, Elektrik Elektronik ve
Bilgisayar Miihendisligi, 7.Ulusal Kongresi, Ankara Gagn Bildirileri,1997, s. 5.

(") Yakit Tiketimi 1997 Yili Haziran ay! fiyatlanyla hesaplanmistir.

Tablo 34’ te otomobil yolcu/km basina rayl sistemlerin 600 kati TL. bazinda
fazla yakit tiiketmektedir. Otobusler ise (TL) bazinda rayl sistemlerden 43 kat daha
cok yakit tiiketmektedir. Ote yandan rayh sistemlerdeki enerjinin ylizde 25’ lik kismi
sabit tesislerde sdyle kullaniimaktadir;

- Cer glct ylzde 75
- Aydiniatma amagli ylzde 10
- Motor glcl ylizde 11

- Atblye bakim techizat yuzde 4

Kentsel rayli sistemlerin ve diger ulagim sistemlerinin degisik eneri
tilketimleri ulasim kabiliyeti ile birlikte karsilastinimis elde edilen spesifik de@erler,
rayh sistemlerin kent i¢i ulasimda enerji maliyetini en iyi ucuza getiren ulagim

sistemi oldugunu géstermektedir (Tablo 34).

Bu kapsamda toplu tagimda rayh sistemlerin hem yakit tiketimi hem de
cevresel etkileri agisindan ekonomiye ve kent yagamina olan katkisi blyuk

boyutlara varmaktadir.

Lastik tekerlekli tagit trafii tarafindan soludugumuz havaya;
- ylzde 90-95 oraninda karbonmonoksit kurgun,

- ylizde 60-70 oraninda azot oksit,
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- yuzde 40-50 oraninda hidrokarbon birakiimaktadir™. Sonucta sehirlerde,
gittikge artan hava kirliliginin 6nlenmesinde, disa badimh olmaktan kurtulmamizda
rayli sistemler etkin rol oynayacaktir.

Kentsel mekanlarda ¢evre sorunlan lastikli kara tasitlan trafigi ile birikte
daha problemli hale gelmektedir. Gelecekte kullanilacak ulagim tdrlerinin segimi,
sehirlerde yasgayan insanlarin hayat kalitesinde ve sehirlerin yasanabilirliginde

segcici rol oynayacaktir. Bu durum dzellikle banliydler icin gecerlidir.

TABLO 35: ULASIM TURLERININ YOLCU / KM BASINA YAKIT TUKETIMI

Kent ici Ulagim Turleri Enerji Tuketimi Tasinan Yolcu Sayisi
(1/100 Yolcu/Kilometre)
Rayli Sistem (Kwh) 0.35 230
Otobls 0.45 90
Otomobil 2.24 5

KAYNAK: AYDIN, Akin, * Sehir Igi Toplu Tagim Sistemleri, Enerji Tasarrufu ve Gevre
Bilinci” , TMMOB, Elektrik Elektronik Miihendisleri Odasi, Elektrik Elektronik
ve Bilgisayar Mihendisleri, 7.Ulusal Kongresi, Ankara ,Cagn Bildirileri, 1997, s. 1.

Tablo 35 te ulagim tlrleri iginde enerji tasarrufu, gevresel etki ve tasinan
yolcu sayilari gibi faktérler dikkate alindiginda; en uygunun rayl sistemler oldugu
analiz edilmektedir. Daha sonra lastik tekerlekli toplu tagim turl olan otobuslerin
enerji politikalarina uygunlugu gézlemlenmektedir. Tasinan yolcu sayisini
karsilastiracak olursak rayh sistemler kent icinde otomobilden 46 kat, otobusten
yaklasik U¢ kat daha ¢ok yolcu tasgiyabilmektedir. Yakit tlketiminde &nceligin raylh
sistemlerde oldugu, ardindan otobUslerin geldigi gorilmektedir. Kent ici ulagimda
toplu tagim yasamsal énemini korumaya devam etmekte ve gelecekte de devam

ettirecedi izlenimini vermektedir.

% AYDIN, Akin, * Sehir Igi Toplu Tasim Sistemleri, Enerji Tasarrufu ve Gevre Bilinci®
TMMOB, Elektrik Elektronik Miih. Odasi, Elektrik Elektronik ve Bilgisayar
Miihendisligi, 7.Ulusal Kongresi, Ankara Gagn Bildirileri,1997, s. 5.
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4. 2. TURKIYE’'DE ENERJI KAYNAKLARININ YETERLILiIGI VE TUKETIMI

Tarkiye'nin giderek artan enerji ithalati, ulusal kaynaklarin bu talebe cevap
vermedigini gdstermektedir. Oz kaynaklar arasinda en yaygin olarak kullanilan
linyitlerin kalitesi ve yarattigi ¢evre kirliligi dikkate alindi§inda, bu enerji kaynagina
dayal bir enerji planinin getirecedi zararlann telafisinin ¢ok zor olacagi acik¢a
gorulmektedir. Tarkiye’de 1996 yili enerji istatistikleri birincil enerji kaynaklarina
gore; Uretim 27 MTEP( Milyon Ton Esdeger Petrol) olup, Uretilen enerji talebinin
ylGzde 44’Gna kargilayabilmektedir. Enerji ihtiyacinin yluzde 56’si (yandan fazlasi),
petrol ve dodalgaz olmak (zere ithal edilmektedir. Enerji arz ve talebi arasindaki
fark gittikge agiimakta ve bu alanda ciddi éniemler alinmadi§i taktirde, daha biyuk
miktarlarda ithalat nedeniyle daha fazla déviz harcanacadi agik¢a gértiimektedir.

Ulkemizi sosyal ve ekonomik yénden ileri diizeyde sanayilegmis Ulkeler
seviyesine ¢ikarabilmek igin gercekgi bir kentsel ulagim planlamas! yapiimalidir.
Danyada kalkinmiglik gbstergesi olan enerjiyi zamaninda, yeterli ve glvenilir bir
bicimde temin etmelidir. Bu amagla Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligr’'nca
strdurtlen planiama c¢aligmalarinda Glkenin sosyo-ekonomik durumu, Ulke rezerv
durumu, sektordeki yapisal degisimler, enerji verimlilik artisi, teknolojik gelismeler
ve tasarruf énlemleri de gézdnine alinarak ulagimda kullamian enerjinin énemi
vurgulanmigtir.
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TABLO 36: TURKIYE VE BAZI SEGILMiS ULKELERIN ENERJi VERILERI (1993)

Sira Dogusta |Kisi Basina |Kisi Basina | Ticari Enerji
No |HDI |Ulkeler Omiir Gergek Ticari Enerji | Kullanimi Verimliligi
(3 @) Beklentisi | GSYIH Kutllanimi (Kep GSYIH giktist)
i (PPP 59 |(Kep) (P (USA D
1 15 | Isvigre 78.1 22.720 3.491 9.4
6 18 | Almanya 76.1 18.840 4.170 5.7
7 7 |Fransa 77 19.140 4.031 5.4
10 4 |Hollanda 77.5 17.340 4.533 4.5
10 16 _|Ingiltere 76.3 17.230 3.718 4.4
12 2 |ABD 76.1 24.680 7.918 3.1
32 84 | Turkiye 66.7 4.210 983 3.0

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee, Diinya Enerji Konseyi, Tirk

Milli Komitesi, Turkiye 7. Enerji Kongresi, “ 2000'li Yillara Dogru Enerji” Beklentiler
ve Distinceler, Enerji Politikalan ve Planlama verilerinden olusturulmustur,1997,
s.11.

(" Humen Development Indekx (Insani Gelisme Endeksi).

(® Humen Development Report 1995 (1995 Yili Insani Gelisme Raporu verileri).

(® Purchasing Power Parity Dolar(Satin Alma Glicii Paritesi).

(4 ) Kilogram Es Deger Petrol.

Tablo 36' da yer alan Ulkelerin verileri, enerji kullanimi yéntnden
degerlendirilmis ve uygarlik olgtleri sayilan endeksler kargilagtinimistir. Siralamaya
secilmis elli Glkenin enerji kullanim yénlinden kargilagtinimasi, ortalama &mdr,
GSYiH ve enerji kullanma verimiiliklerin carpimlan ile olusturulmustur®. Bu
kapsamda isvigre birinci sirada, Almanya altinci, Fransa yedinci, Hollanda ve
ingiltere onuncu, ABD on ikinci, Turkiye ise otuzikinci sirada yer almistir. ikinci
siitunda yer alan Birlesmis Milletler Kalkinma Programi ( UNDP)'nca hazirlanan
insani Gelisme Raporu (HDR) nda tanimianan Insani Gelisme Endeksi (HDI)' ne
gore ulkelerin siralamasi yer almaktadir.

Utkelerin Kisi Basina Gergek GSYiH'na bakildidinda Tablo 27’ de besinci
sttunda ABD 24.680 dolarla ilk sirada yer almaktadir. isvicre 22.720 dolaria 'ikinci,
Fransa 19.140 dolarla G¢lincl, Almanya 18.840 dolarla dérdiinc, Hollanda 17.340
dolarla besinci, ingitere 17.230 dolarla altinci sirada yer almaktadir. Tlrkiye ise

8 BAYRAKTAR, B.Nazim, “Enerji Kullanim Y#niinden Ulkelerin Uygarlik Diizeylerinin
Karsilastinimas:”, World Energy Council, Ttrhish National Comitee, Diinya Enerji
Konseyi, Tiirk Milli Komitesi, Tiirkiye 7. Enerji Kongresi, * 2000l Yillara Dogru Enerji”
Beklentiler ve Diisiinceler, Enerji Politikalarn ve Planlama,1997,C, 1, s. 11.
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4210 dolar GSYIH ile tipik sanayisi az geligmis Ulkeler arasindaki yerini
korumaktadir.

Kisi bagina enerji tlketiminin ¢ok yiksek olmadi§i, Tablo 36° dan da
anlagiimaktadir. Etken olan birim enerji bagina sadlanan faydanin bu Ulkelerde
dustk olmasindandir. Kilogram petrol es degeri basina GSYiH, ileri diizeyde
sanayilegmis tlkeler igin 5.1 dolar A.G.U. icin 2.8 dolar, diinya ortalamasi ise 3.1
dolardir. Tablo 36‘ daki Ulke degerleri isvigre 9.4, Almanya 5.7, Fransa 5.4,
Hollanda 4.5, ingiltere 4.4, ABD 3.1, Tirkiye icin ise 3.0 oldugu gértimektedir.
Tarkiye yaklagik dinya ortalamasinin altinda bulunmaktadir. Dogusta &mur
beklentisi [svigre’de 78.1, Hollanda'da 77.5, Fransa’'da 77, ingiltere’de 77.3, Almaya
ve ABD’de 76.1 olarak gergeklesmistir. TUrkiye'de ise dogusta 6mir beklentisi 66.7°
dir.

Sonugta dlkelerin geligsmiglik dlzeylerinden bahsedebilmek igin sosyal
yonleri, gelir dadiimi gibi 6nemli parametrelerin dikkate alinmasi gerekir.
Kalkinmanin  Ulkesel dlzeyde gergeklesebilmesi icin enerji talebinin
cesitlendiriimesinin, gittikce artan enerji talebinin karsilanmasi yéniinde enerji
potansiyelinin hizl verimli hale getiriimesinin, ulusal ¢ikarlarimiza da uygun oldugu
analiz edilmistir. -

Gelecek dénemlerde genel enerji talebi ve bu talebi de igerisinde barindiran
elektrik enerjisi talebi, bir simlilasyon modeli olan MAED (Model For Analysis Of
Energy Demand) modeli kullanilarak belirlenmektedir. Cok genis bir girdi listesi olan
model ile Glkenin ekonomik, sosyal ve teknik alt yapisi detayli olarak irdelenmekte,
benimsenen polittka ve kararlar 1siginda enerji talepleri ortaya konuimaktadir.
Hedef ve politikalardaki degdisiklikler ise kisa stirede modele yansitiimaktadir.

MAED modelinin genel enerji politikasina temel yaklagimlan asagida
goruldigu bicimde ifade edilebilir:

* Model, talebi sektorel bazda ele almakta ve tanm, sanayii, ulastirma,

konut, hizmetler olarak ortaya koymaktadir.
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+ Hizmetler sekt6rindeki talebi bu sektdrde kullanilan toplam yer alani, is giicu
bagina dlsen ortalama alan, yeni hizmet binalarin tipi ve elektrik kullanim
oranlari belirlemektedir.

* Ulagtirma sektérinde enerji talebi, yolcu ve yik tasima olarak iki grup halinde
incelenmektedir. Yolcu ulastirma talebinin belirlenmesinde nlfus, sehir igi ve
sehirleraras) katedilen mesafeler, gelir diizeyine bagli olarak ulagim talebi girdi
olarak verilmektedir. YUk tasimaciligindaki enerji tiketimi modelde sanayii
sektért ile tanm sektérinin bir fonksiyonu olarak alinmaktadir. Bu sektérlerin
katma degerleri yik tasimaciligin tiketilen enerjinin hesaplanmasinda
kullariimaktadir. Yolcu tagsimaciliinda otomobil agirlikli ulasim sisteminin, toplu
tasimci sisteme(rayli sistemlere) kayacagi, yik tasimaciliginda da kara yolu
tasimaciliginda demir yolu ve deniz yollarina kayma olacadi 6n gériimektedir.

* Sektérlerin birim eneriji tiketimleri tek tek incelenmis ve analiz sonucuna gére

gelecek yillar icin enerji tiketimleri tespit edilerek modele girdi olarak verilmistir.

* Yeni enerji sistemlerinin sektérel uygulamalarinda 1sit pompalan, merkezi isitma
sistemi, glnes enerjisi, kojenerasyon gibi sistemlerin belli bir yildan itibaren
talebin kargilanmasinda katkida bulunacaklart én gériimas gerek termal
kaynaklar gerekse elektrik kullanimini ikame etmeye baslayacagr kabul
edilmigtir.

* Bu kabuller sonucu modelden elde edilen enerji talepleri, sektér bazinda sisteme

uyarianmaktadir.
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TABLO 37: MODELDE SEKTOREL ENERJi TALEBI

2000 % 2005 % 2010 % 2020 %
(Bin TEP) (3 (Bin TEP) (Bin TEP) (Bin TEP)
Konut 22,624 3 27.726 30 33.632 27 48.051 21
Sanayii () 28.841 40 40.073 44 61.173 438 130.346 57
Ulastirma 17.605 24 20.824 22 26.379 21 39.914 18
Tanm 3.267 5 4.220 4 5.541 4 8.353 4
NET (3 72.337 100 { 93.845 | 100 126.725 |100| 226.664 | 100

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee, Diinya Enerji Konseyi, Tirk
Milli Komitesi, Tiirkiye 7. Enerji Kongresi, “ 2000'li Yillara Dogru Enerji” Beklentiler
ve Diisiinceler, Enerji Politikalan ve Planlama ,1997,C, 1,5.27.
(") Rafineri igi tiiketimi ve enerji digi dahil
(® Nihayi Enerji Talebi.
(® Bin Ton Esdeger Petrol.

Tablo 37 ‘ye gére sanayii sektorinin enerji talebi diger sektérierden daha
faziadir. 2000 yilinda sanayii genel enerii talebinin, ylizde kirkini olusturacagi, 2020
yilinda ise genel enerji talebinin yarisini (ylizde 57) asacagi var sayillmaktadir.
Ulasim sektdrinin genel enerji igindeki talebi yillar itibariyle ylzde olarak
dusmesine karsin 2000 yilinda 17.605 bin TEP olan enerji talebi, 2020 yilinda
39.914 bin TEPe yukselmektedir. Bu baglamda genel enerji talebinin
cesitlendiriimesi ve Ulke ici enerji potansiyelinin ekonomiye kazandiriimasi sonucu

petrol kaynakli enerji talebi de azalacaktir.

Ulkelerin  ekonomilerindeki en &nemli girdilerinden birini  enerji
olusturmaktadir. Teknolojinin gelisimi ve nifusun artig;, enerji tlketiminin de
artmasini beraberinde getirmektedir. Ulkemizin ekonomik kalkinmasinda kritik bir
dnem tasiyan elektrik enerjisinin gelecede yonelik planh galigmalar Enerji ve Tabii
Kaynaklar Bakanliginin biinyesinde kisa,orta ve uzun dénemli politikalar olarak
surdurtimektedir. Bu politikalar Turkiye’'nin kalkinma hamiesine ydnelik Glke enerji
ihtiyacinin amaglanan ekonomik blylUmeyi gerceklestirecek, sosyal kalkinma
hemlelerini destekleyecek ve yénlendirecek sekilde zamaninda, yeterli guvenilir,
ekonomiye olumiu katki sadlayan, gevre dostu olarak belirlenmis olan Tarkiye’ nin
ana enerji politikasidir.




100

Ulkemizde meveut enerji kullanimina yénelik olarak en énemli yerli kaynak
linyit ve hidrolik enerji olmakla birlikte, petrol, tas kdémrl, asfaitit, dodal gaz,
jeotermal, odun, hayvan bitki artiklan ve gliines enerjisi gibi birincil enerji kaynaklari
ile elektrik enerjisi, kok, briket gibi ikincil enerji kaynaklarn Uretiimekte ve tiiketime

sunulmaktadir®,

Daha sonraki yillarda degerlendiriimek (zere programa alinan yeni ve
yenilenebilir enerji kaynaklar ile ilgili calhgmalar yuritiimektedir. Bu enerji
kaynaklarinin baglicalar; ¢ok amagh kullanilacak jeotermal ile nikleer, hidro-
elektrik, rizgar enerjisi ve daha uzun dénemde kullaniimasi disinilen biyomas
kaynaklardir. Ayrica fosil kaynaklar grubunda yer alan b4timlG sistlerin de ileriki

yillarda degeriendiriimesi dlstntlmektedir.

Bu gelismelere bagl uygulamaya konulan bazi enerji politikalarimiz séyledir;
# Kamu, 6zel ve yabanci sermaye katiimi sayesinde uzun vadede talebin
karsilanmasi,
* Mevcut kaynaklarin gelistirilmesi ve yeni kaynak arayis
calismalarnin hizlandirimasi,
+ Enerji ithalati isleminde enerji arz maliyetinin dikkate alinmasi,
* Kaynak c¢esitlendiriimesine gidilmesi ve tek bir kaynak veya llke
bagimliligindan kag¢iniimasi,
* Blylk yatinm gerektiren projelerde Yap-iglet ve igletme hakkinin devri
formullerine bagvurmak sureti ile enerji yatinmlan i¢in finansman sadlanmasi,
* Elektrik sektérinde ézellegtirme faaliyetlerine hiz veriimesi,
* TUum enerji kaynaklarinda talebin midmkin oldugunca yerel imkanlarla
karsilanmasi,
* Verimliligi artirmak, israfi dnlemek, enerji tretim, iletim ve dagitim
alanlarindaki kayibi asgariye indirmek i¢in enerji tasarrufu tedbirlerinin
uygulanmasi,
* Yeni ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin (Jeotermal is1, gunes, rizgar vs.)
en kisa zamanda enerji arzina katkisinin arttinimasi,

» Enerii intiyacini kargilarken gevrenin ve kamu sagligina ézen gosterilmesi,

82 World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995, 5.31.
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* Enerji alanindaki arastirma ve gelistirme cabalaninin ihtiyaca cevap verecek
sekilde programa baglanmasi,

* Yeni Uretim projelerinin segiminde, uUike ihtiyaglarina en kisa zamanda ve en
ekonomik ¢b6zlmlerle cevap verecek énceliklerin  tesbit edilerek hidrolik
projelerin yanisira, ¢oklu yakit kullanan santrallar lzerinde hassasiyetle
durulmasi ve nikleer teknolojiye bir an 6nce girilmesi igin gerekli hazirliklarin
yapilmasi,

= Elekrik enerjisin sirekli ve kaliteli olarak temini igin mevcut dagitim ve iletim
hatlarinin iyilestiriimesi olarak belirlenmigstir. Ayrnica bu politikalar cercevesinde,

enerji kaynaklarimiz tlirlerine gore 6zel politikalarla da incelenmektedir.

TABLO 38 : TURKIYE'NIN BIRINCIL ENERJi KAYNAK REZERVLERI (1995)
(Milyon Ton)

Kaynaklar Gortinldr | Muhtemel | Mimkin Toplam
Taskémuri 428(? 449 249 1.126
Linyit Elbistan 3.357 - - 3.357

Diger 3.982 626 110 4.718

Toplam 7.339 626 110 8.075(3
Hidrolik (MW) 35.440 - - 35.440
Hampetrol (%) 35.3 - - 35.3
Dogalgaz (Milyar m®) (?) 8.7 - - 8.7
NUkleer Ener. |Uranyum 9.129 - - 9.129
Kay.(Ton) Toryum 380.000 80.000
Jeotermal Elektrik 200 - 200
(MW) Is| 2.250 - 2.250
Glines Elektrik - - - 8.8
(Mil. TEP/YIl) |lsi - - - 26.4

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995, s.33.
(") PIGM 1995 Petrol Faaliyetleri Dergisi'nden alinan bilgilere gére kalan
retilebilir rezervi géstermektedir.
(® Hazir rezerv dahildir.
(® 300 milyon ton berlirlenmis potansiyel kaynakia 8.375 milyon ton olmaktadir.

Enerji kaynakiarimiz ve son belirlemelere gére rezerv ve potansiyelleri Tablo
38 de toplu olarak veriimektedir. Kaynak rezervierimizin dinya rezervleri ile
karsilagtirlmasi yapildiginda; komur, jeotermal, hidrolik enerji rezervierinin, dinya
rezervlerinin  yUzde biri civarinda oldugu belirtiimektedir. Petrol ve dogal gaz
rezervlerimiz ise son derece Kisithidir. Toryum rezervierimiz diinya rezervinin yiizde

54’Gn0 olugturmaktadir. Bunun degerlendiriimesi ise henlz tecriibe safhasinda
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olan toryum santrallerinin geligmesine baghdir. 1995 yilinda 63 milyon TEP (Ton
Es degder Petrol) birincil enerji arzinin ancak yizde kirkikisi yerli retimle karsilanan
tlkemizde halen toplam tilketimde en biylik pay: petrol olusturmaktadir®.

Tarkiye'nin enerji kaynaklarnnin en énemlilerini olusturan Dodal gaz, petrol
ve elektrik potansiyeli kargilagtinldiginda; hidro-elektrik potansiyelimizin bir an énce
deg@erlendiriimesinin gerektigi Tablo 38'in incelenmesinden de anlagiimaktadir.

4. 2. 1. Dogal Gaz

Dogal gaz lilkemizde aktif olarak yeni kullaniimaya baslanmigtir. Temiz bir
yakit olmasi gevresel sorunlar yaratmamasi nedeniyle kent i¢ci ulagima yénelikte
tiketilmektedir. Ancak Turkiye'nin mevcut enerji potansiyeli incelendidinde dogal
gazin ithalatla saglanmasi, ekonomik bir enerji tlrli olmasini engellemektedir.
Turkiye'nin dogdal gazla ilgili uluslararas: alanlarda yuarattiga caligmalar

incelendiginde elde edilen sonug konuyu dogrular niteliktedir.

1992 yilinda EGO Genel Mudurligia ve ODTU ile yapilan ortak galismada
belediye otoblslerinde dénlisim yapilarak dogal gaz kullaniimigtir. Ancak istenilen
seviyede yayginlastirilamamistir.

Dogal gaz temiz bir yakit olmasi nedeniyle son yillarda bitin diinyada tercih
edilen enerji kaynagi haline gelmistir. Ulkemizde dogal gaz arzi, talebi karsilayacak
miktarda olmadigindan 1987 yilindan itibaren disardan ithal edilmektedir. Sanayide
elektrik Uretiminde, konutta ve ulasimda kullanilan dodal gazin disa bagimliidi
nedeniyle pahal bir yakittir.

Ulkemizde dogal gazla ilgili galigmalar 1983 yilindan itibaren BOTAS Genel
MadurlGga tarafindan “ Dodal Gaz Talep ve Temin” konulu arasgtirma dogrultusunda
yurlttlmektedir. Tablo 39'dan da izlenebilecedi gibi Turkiye’de kentsel dlizeyde ve
ulagima yoénelik dogal gaz kullaniimaya baglanmasi ile birlikte yilda on milyar metre

8 World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995, s.31.
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kip'’e varan miktarda dogal gaz ihtiyact hesaplanmaktadir. BOTAS'In 1996
yilindan baglayarak dogal gaza yonelik arz-talep galigmasina bakildi§inda Tablo
39’ dan da gorldidu gibi talebin arzi agmasi nedeniyle yikli arz agiklan da
gindeme gelecektir.

TABLO 39 : BOTAS DOGAL GAZ ARZ-TALEP HESAPLARI

Yillar Arz Milyon M2 Talep Milyon M3 Arz Acigi Milyon M2
1996 8.510 9.194 -684
1997 11.044 12.689 -1.645
1998 13.502 17.001 -3.499
1999 17.164 21.851 -4.687
2000 18.330 26.728 -8.398
2001 21.892 29.327 -7.345
2002 23.948 30.925 -6.977
2003 24.931 31.749 -6.818
2004 25.941 32.876 -6.935
2005 27.880 33.814 -5.934
2006 29.846 35.083 -5.237
2007 29.846 36.618 -6.772
2008 29.846 38.213 -8.367
2009 29.846 39.689 -9.843
2010 29.846 41.178 -11.332

KAYNAK: TMMOB, Tiurkiye Enerji Sempozyumu,1996,5.43.

Giderek artan talep sonucunda, Turkiye'nin bu talebi karsilayacak dogal gaz
potansiyeli olmadigindan, Rusya Federasyonu ve Cezayirden dodal gaz ithal
edilmektedir. Ote yandan Katar, Nijerya, Umman, Abudabi ve Avustralya’dan sii
dogal gaz ithali i¢in ¢aligmalar baslatiimigtir. Ayrica do§al gaz arz kaynaklarini
cesitlendirmek ve arz guvenligini artirmak amaciyla dogal gaz potansiyeli yiksek
olan Turk Devletlerinden, Karadeniz’den ya da karadan boru hattiyla Tarkiye'ye
taslyip buradan da dlnya pazanna ulastirmak i¢in yogun ¢abalar strmektedir®.

Dogal gaz Gretiminin talebi karsilayamadidi Tablo 39’ un incelenmesiyle
anlagilmaktadir. Bu nedenle dogal gaz talebi ithalatla temin edilme yoluna
gidilmektedir. Dolayisiyla kent ici ulasimda bu agsamada dogal gazin kullaniimasi,
ekonomik bir yakit tGri olmaktan ¢ikmaktadir. Ancak Tark devietleri ile

8 TMMOB, Tirkiye Enerji Sempozyumu,1996, s.43.
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sUrdirtlmekte olan dogal gazin boru hatlariyla Turkiye' ye taginip diinya pazarina
ulagtirma ¢abalannin olumiu sonuglanmasi halinde ucuza mal edilebilecek ve
kentsel ulagimda kullaniimasi ekonomik olabilecektir.

4. 2. 2. Petrol

Tarkiye, kentsel ulagimda yiksek miktarda petrol tiiketmektedir. Daha agik
bir deyigle; kentsel ulagimda tlketilen enerjinin ylizde doksan sekizini petrol
olugturmaktadir. Ozel oto ve lastik tekerlekli toplu tagimin (otoblslerin) kent ici
ulagimda yaygin kullanimasi, elektrik enerjisine dayali rayli sistemlerle ulagimin
saglanamamas! petrol rezevlerimizin énemini ortaya koymaktadir. Petrolde disa
bagimliik séz konusu olasi kentsel ulagimin, etkin bir bi¢cimde yaygin olan enerji
turtne(elektrik enerjisine) kaydiriimasi geregdini ortaya koymaktadir. Bu kapsamda
Ulkemiz petrol bakimindan hem zengin oimayan hem de petrol ithal eden (ilkeler
arasinda yer almaktadir. Turkiye'de mevcut petrol kaynak varligina ve Uretimin son
durumuna yer verilirse; bilinen sahalara gére teorik hesaplarila 958.1 milyon ton
(Ispatlanmig, muhtemel ve miimkiin rezervler toplami) petrol varlidi séz konusudur.
PIGM’'nin 1995 yih istatistiklerindeki verilerinde 131.8 milyon toplam Uretilebilir
petrol oldugu ve 1995 yili sonuna kadar bu petroliin 96.4 milyon tonunun Uretildigi
belittiimektedir. Buglinkl Uretim seviyesi ile birlikte ilave rezerv tesbiti olmamasi
halinde on yil Uretim yapabilecek kapasite mevcuttur. Ancak Turkiye'nin petrol
potansiyelinin tam olarak ortaya konulmasi ve gelisen teknoloji paralelinde bu

potansiyelin glincellestiriimesi intiyaci dogmaktadir™.

TABLO 40 : HAM PETROL URETIM, iTHALAT VE TALEP TAHMINi

(1000 TON) '
Yillar Uretim Ithalat Talep
1996 2702 24625 27327
1997 2331 26299 28630
1998 1974 28486 30460
1999 1706 28971 30677

KAYNAK: TMMOB, Tiirkiye Enerji Sempozyumu,1996, s.29.

8 pIGM, “1996 Petrol Faaliyetleri”, T.C. PiGM Dergisi, No: 41, s. 56.
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Tablo 40'da Turkiye’nin kisa dénemli ham petrol talebinin tahminleri
verilmistir. Ham petrolde ki talebin gittikge artacadi gercedi géz énine alinirsa
Ulkemizin bir an evvel petrole alternatif enerji kaynaklarini degerlendirmesi
zorunluludu ortaya c¢ikmaktadir. Ancak petrol varliginin ispatlandi§i Gineydogu
Anadolu’da yaklagik tgte ikilik olan henliz aranmamugtir.

Genel enerji tiketimi bazinda incelendiginde 1994 yilinda 51.5 milyon TEP
seviyesindeki enerji arzinin yizde elli G¢linG petrol olusturmaktadir. 1994 yilindaki
petrol Gretimimiz 3.9 milyon tondur. (Bu miktar gittikce azalmaktadir.) Buna karsilik
1994 yiinda petrol arzi 27.3 milyondur. Dolayisiyla yerli Uretimin talebi karsilama
orant ylzde on "dortte kalmaktadir. Talebin geriye kalan kismi ithalatia
karsilanmaktadir. Petrol talebinin ylizde seksen altisinin ithalatla kargilandigi
Glkemizde petrolde disa bagimliigin ne élglide yiksek oldugunun da gbstergesi
Tablo 40°dan gortlebilmektedir.

TABLO 41: TURKIYE RAFINERILERI

Rafineri Kurulu Kapasite
(Milyon ton/yil)
izmit Rafinerisi (1961) 11.5
izmir Rafinerisi (1971) 10.0
Kinkkale Rafinerisi (1986) 5.0
Atas Rafinerisi (1962) 4.4
Batman Rafinerisi (1995) 1.1
TOPLAM 32.0

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu, 1995,5.40.

Turkiye'de petrol Griinleri Orta Anadolu, Batman, Atas, izmit, izmir Aliada
rafinerilerinde dretilmektedir. Tablo 41'de gérlldugh gibi bu rafineri tesislerinin
toplam kapasitesi 32 milyon ton/yildir. Tlrkiye'nin birincil kaynaklara gére Uretim ve
tiketim degerleri Grafik 2'de yer almaktadir. Buradan da izlenebilecedi Uzere
petrol, kémdr ve dogal gazda Uretim ve tlketim arasindaki blylk agiklar mevcuttur.

Tarkiye bu agiklan ithalat ile kargilamaktadir.

Tarkiye ile lrak arasinda 1977 ve 1987 yillarinda ham petrol boru hatt
antlagmasiyla yillik 70.9 milyon ton kapasite ile iki boru hatti agimigtir. Kérfez krizi
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nedeniyle kullaniimayan bu hat, Tarkiye'yi blylUk zararlara uratmaktadir. Daha

sonra bu hat, 1997 yilinda kismen igletiimeye baslanmigtir.

Bu bilgilerden elde edilen sonug; kent i¢i ulasimda Tdrkiye'nin petrole dayall
enerji tlketmesi, kisa vadede bir enerji darbodaz! ile karsilagacadi sonucunu
kaginiimaz olarak ortaya koymaktadir. Ancak Turkiye'nin kentsel ulagimda petrol
yerine potansiyel bakimdan iyi bir noktada oldudu, elektrik enerjisi tiketimini agiriik
vermesi ile enerji dar bogazina yonelik sorunlarnn blyik bdlimini asabilecegi
Tarkiye'nin genel enerji politikalarindan da anlagiimaktadir.

GRAFiK 2: 1995 YILI BIRINCIL KAYNAKLARA GORE ENERJI URETIM VE
TUKETIM
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Dogal Gaz ==
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KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995,5.32.

Tarkiye'nin yillik petrol gereksinimi 23 milyon ton civarnindadir. Bunun ylzde
kirk besi ulastirmada kullaniimaktadir. Yani yaklagik 10.4 milyon ton petroitin
ulagtirmada yer aldi§i gortimektedir. Petrol tiketiminin en ylksek oldugu sektér
ulagim olduguna gére bu alanda petroliin verimli kullaniimasi igin, toplu tasim
uygulamalanna gecilmesi, hatta kent i¢i ulagimda elekirik enerjisinden
yararlanilmas: gerekir. Ote yandan araglarda yakit verimliliginin devletce tesvik
edilmesinin Ulke ekonomisine daha ¢ok katki saglayag: tahmin edilmektedir.
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4. 3. 3. Elektrik

Elektrik enerjisinde diga bagimli olmayan ve makro dizeyde potansiyeli
bulunan Ulkemiz &zellikle hidro elektrik enerjisinde Avrupa' da ilk siralarda yer
almaktadir. Mevcut potansiyelin degerlendiriimesiyle elde edilecek elektrik
enerjisinin ulagim ve diger sektdrlerde tlketilmesiyle petrol bagimiiligint da en aza
indirebilecekdi beklenmektedir.

Turkiye'de elektrik enerjisi, ikincil enerji kaynagi olarak llke kalkinmasinda
kritik bir dneme sahiptir. Ote yandan enerji, bilindidi gibi toplumsal refahin
saglanmasi icin gerekli araglardan ve Uretim faaliyetlerinin ara girdilerinden biri

olarak, ekonomik ve sosyal kalkinmanin vazgegiimez temel taglarindan biridir.

Ulkemiz icinde artan niifus ve geligen teknoloji ile birlikte, ekonominin enerji
gereksinmelerini yeterli ve guvenilir gekilde diusik maliyetle saglanmasi buyilk
énem tasimaktadir. Bu nedenle ikincil enerji kaynagi olan elektrik enerjisini enerji
kaynaklar iginde gelistirmenin ve ginlik yasamda kullanmanin yararlar genel
enerji politikalarinda da vurgulanmaktadir. Dolayisiyla potansiyel bakimindan diger
enerji tarlerinden daha fazla elekirik enerjisinin bulunmasi, ucuz ve disa
bagimiiidgin da azalmasi nedeniyle bu enerjinin 6nemini ve agirigini ortaya
koymaktadir.

Tarkiye'de ilk elektrik tretimine dinyadan yirmi Gg¢ yil sonra 1902 de, kiglk
capta Tarsus’da hidrolik, 1914 yilinda nispeten kapsamli olarak istanbul’da padigah
saray! ve etrafini aydinlatmak Gzere bir termik santral kurularak baslanmistir.
Ankara 1925'te elektrifje kavusturulmustur. 1930‘a kadar yabanci girigimcilerie
gerceklestirilen yatinmiardan sonra, bu yildan itibaren thmli devietgilik politikalari ile
madencilik ve elektrik sektorlerinde devlet yatirimlan baglatilmistir®®.

8 (9ZDEN, Y. Siireyya ve BAG, A. Alev,"Ozellestirme Agisindan Tiirkiye Enerji sekt6riiniin
Diinii -Bugiinii- Yarini”, World Energy Council, Ttrhish National Comitee, Diinya Enerji
Konseyi, Tiirk Milli Komitesi, Tiirkiye 7. Enerji Kongresi, * 200071 Yillara Dogru Enerji”
Beklentiler ve Diislinceler, Enerji Politikalari ve Planlama,1997,C, 1, s. 169.
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1933 yilinda 152 milyon Kwh saat olan elektrik tretimi 1950’ de 760 milyon
Kwh'’ a ulagmigtir. Bu da yilda ortalama ylzde yirmi Uglik artisi ifade eder ki gok
yuksek bir orandir. Elekirik lretimindeki artiglar 1950 yilindan sonra da devam
etmig ve buglnki duzeyine erigmistir. Uretimdeki artis hizi ise 1950-1970 arasi
yluzde13, 1970-1990 arasinda ylUzde 10 olmustur. 1994 sonu itibariyla toplam
kurulu glicti 20.857 MW, toplam enerji Gretimi 78.3 milyar Kwh' tir. (1995 yilinda 86
milyar Kwh olarak gergeklesmistir). Kurulu glcln toplam (retim kapasitesi 101
milyar Kwh'tir. Aradaki fark yedek kapasite olarak korunmustur. Su anda kurulu
glclin ytzde 53' nu termik, ylzde 47’sini hidrolik santraller olusturmaktadir. Birincil
enerji kaynaklarimizin son onbeg yilik Uretim gelisimi EkK 4 ve Ek 5 te
gériilmektedir. Ote yandan son onbes yillik enerji kaynaklanmizin tiketimi ise Ek 6
ve Ek 7 da incelenmektedir.

Termik santrallerin ylzde elli altisi kémur kullanmaktadir. Geriye kalaninda
kullanilan yakit dodal gaz ve petroldir (Bkz. Ek 8). Ulkemizin kalkinmasinda &nemli
bir yere sahip olan elektrik enerjisinin son on beg yildaki kaynaklara gére Gretimdeki
yerine bakildiginda Grafik 3'ten de izlenebilecegdi akaryakita dayali santrallann payi
gittikce azaldigi gérilmektedir.

GRAFIK 3: TURKIYE’'DE ELEKTRIK ENERJISI URETIMININ YILLAR
ITIBARIYLE BiRINCIL KAYNAKLARA GORE DAGILIMI
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KAYNAK:World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995,5.49.
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Elektrik Uretiminde kullaniian birincil enerji kaynaklari ise yiizde otuz dokuzu
su, yluzde otuz altisi kdmdr, yuzde on sekizi dogal gaz ve ylzde yedisi petroidir.
Ayrica sivi yakitlar ve kati yakitlar olarak Ek 8'de gorilebilmektedir. 1995 yilinin
kurulu giclnin birincil kaynaklara dagiim da ylzde kirk yedisi hidrolik
kaynaklardan saglandi§i anlagiimaktadir. Bu oran Grafik 4'ten de gérildiga gibi
toplam kurulu glg icindeki hidrolik kaynak oranini géstermektedir.

GRAFIK 4: 1995 YILI KURULU GUCUNUN BIRINCiL. KAYNAKLARA DAGILIMI
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KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995,5.50.

Ulkemiz yenilenebilir (Fosil olmayan kaynaklar) grubunda yer alan hidrolik,
jeotermal ve glnes enerjisi potansiyeli agisindan varlikh Glkeler sinifina girmektedir.
Dinyada fosil kaynak rezervinin ylzde yetmis besini kémur, ylizde 51.4 * Gng,
petrol ve ylizde onunu ise dogal gaz olugturmaktadir. Tlrkiye’'nin ise fosil olmayan
en biyuk kaynag hidro-elektrik potansiyelidir®’.

Ulkemizin dinya hidro-elektrik potansiyelindeki yerine gelince; bu konuda
s6z sahibi Ulkeler arasinda yer almaktadir. Turkiye 433.000 Gwh brtit hidro-elektrik
potansiyeli ile diinya hidrolik potansiyeli i¢inde ylUzde 1.2 paya sahiptir. Ekonomik
olarak yararlanabilir potansiyeli 125.259 Gwh olup Avrupa Ulkelerinin toplam hidro-
elektrik potansiyelinin yaklasik yizde onaltisini olusturmaktadir. Ulkemiz Avrupa’da

8 ESMER, Oguz," Eneriji Politikalan”", TMMOB, Tiirkiye Enerji Sempozyumu,1996,5.223.
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Norveg'ten sonra en fazla yillik hidro-elektrik enerji Gretim potansiyeline sahip ikinci
Ulke olma bzelliéini‘ tagimaktadir. Sadece GAP projesinin yillik hidro-elektrik enerji
Uretim potansiyeli Avrupa’nin toplam potansiyeline ylzde 3.5 i kadardir. Bu miktar
ise Tablo 42’ den de goérilebilecedi gibi Armavutluk, Belgika, Bulgaristan,
Danimarka, Finlandiya, Almanya, Yunanistan, Macaristan, Portekiz, Romanya,

Luksemburg, ispanya, Hirvatistan ve irlanda gibi Glkelerin potansiyelinden fazladrr.

TABLO 42: BAZI ULKELERIN HIDRO-ELEKTRIK ENERJIi POTANSIYELI

Ulkeler Ekonomik Olarak Kurulu Giig Enerji H.E Potansiyeli
Uretilebilecek H.E.Enerji Mw) (GWh/YTl) Kullanma Orani
(GWh) . (%)
Tirkiye 124.568 8.379 26.568 21.3
isvec 120.000 16.380 74.897 57.6
Fransa 100.000 24.857 72.522 72.5
Italya 65.000 19.351 75.786 703.4
Yunanistan 20.000 2.523 2.389 11.5
Portekiz 19.800 3.709 9.303 47.0
Japonya 114.267 39.115 89.616 78.4

KAYNAK:TMMOB, Tiirkiye Enerji Sempozyumu, 1996, s.19.

BUtlin enerji Gretim maliyetleriyle karsilastinldiginda yizde elli ile altmig
arasinda daha ucuz maliyetle Uretilebilen hidro-elekirik enerjinin Glkemizdeki
potansiyelinin degerlendiriimesi halinde; 124.568 Mwh’lik kapasitesi ile enerji
talebini kargilayabilme glcline sahiptir. Tablo 42 verilerinden de tahmin
edilebilecedi gibi Turkiye’nin 1997 wihi i¢in gerekli enerji ihtiyacini karsilamasi
olasidir.

TEAS planlamasina gore 2010 yilinda toplam hidro-elektrik potansiyelin
enerji cinsinden ylizde altmig Ggl (77136GWh) ya da gl¢ olarak ylzde altmis altisi
(22059 MW) degerlendiriimis olacaktir. GAP projelerinin kapsaminda on dokuz
adet hidro-elektrik santrali yer almaktadir. Bu santrallarin 7476 MW olup Turkiye'de
halen mevcut hidro-elektrik enerji Uretim kapatisenin ylzde yetmis besini
olusturmaktadir. Bu kapasite 1995 yilinda Ulkemizde fiilen Gretilen hidro-elektrik
enerjinin ylzde 85.5 ne ve de ulkemizin toplam elekirik Uretiminin yUzde otuz
ikisine tekabtl etmekiedir(Tablo 43). Enerii ihitiyacinin kargilanmasinda 6zel sektér
ve devlet sektorii birlikte Uretim yapip tiiketime sunmaktadir(Bkz.Ek 10).
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TABLO 43: TURKIYE' NiN HIDRO-ELEKTRIK POTANSIYELI

CINSI GUC (MW) | ENERJI (Gwh) | ORAN (ylizde)
Brit Potansiyel 49,927 432.986
Ekonomik Potansiyel 35.440 125.266 100.0
Degerlendirilen 9.863 36.104 28.5

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995, s.42.

Ote yandan dortte birini dederlendirdigimiz hidro-elektrik potansiyelinin
tamamini enerjiye kazandirmamiz halinde petrole daha az badimlilik olacagindan
kalkinmadaki ilerlememiz, bu glcimiz sayesinde olacaktir. Elektrik enerjisi
bakimindan gelecek vaat eden llkemizin petrol ithalatindan bir an énce kurtulup
elektrik enerjisine yénelmesi gerekmektedir. Petrol gereksinimi yirmi (¢ milyon ton
civarinda olan Glkemizin ulastirmada kullandidi petrol miktan yaklasik on bir milyon

tondur®®,

Enerji Tasarrufu: Her Ulkenin sanayi yapisina ve codrafi durumuna bagh olarak
degisen ve her 1000 dolar Gretim yapabilmesi i¢in tiketilen TEP(Ton Es deger
Petrol) olarak tarif edilen ENERJi YOGUNLUGU, ilkede enerji kullaniminda
verimlilik ve etkinliginin dogrudan gostergesidir. Turkiye’de enerji yogunludu, diinya
ortalamasinin ylizde ailtmig altit ve OECD ortalamasinin da ylizde yliz (zerindedir.
Bu rakamlar, enerjinin daha verimli ve tasarruflu kullamimasinin miimkan ve sart
oldugunu géstermektedir. Yogunlugun azaltimasi sartlari arasinda en onemli
olanlar, sanayii ve teknoloji yapisinda daha az enerji yodun sistemlere
donuasiimesi, ylik ve yolcu naklinde toplu tagimin tercih edilmesi, kent ici ulagimda
elektrik enerjisine ydnelerek rayli sistemlerin kullaniimasi, Gretim ve iletimdeki enerji

kayiplarinin azalttimasi ve tiketicinin biling:lendirilmesidirsg.

Petrol ithalatinin ylzde kirk besini ulagimda kullanan Turkiye'nin bu miktar
elektrik enerjisi ile kargilamasi halinde yaklagik on bir milyon ton petroi tasarrufu
elde etmis olacaktir. Ote yandan yapilan arastirmalar, planiama yapiimasi halinde

8 ALTAS, Macide, " Enerji Uretimi ve Tiiketiminin Gelisimi", TMMOB, Tiirkiye Enerji
Sempozyumu, 1996, 5.182.

8 ESMER, Q§uz, " Eneriji Politikalan", TMMOB, Tiirkiye Enerji Sempozyumu, 1996,
5.229.
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yaklagik birincil enerji kaynaklarinda ylzde kirka, elektrikte ylizde yirmiye varan bir
tasarruf mUmkandlr ki sonug c¢ok buylktir. 2010 yilinda tasarrufla azaltip

kazanilacak déviz miktari yaklagik bugtnk ithalatimiz kadardir™.

Ulke diizeyinde yapilacak enerji tasarrufunun yaninda kentsel diizeyde
yapilacak tasarruf, llke ekonomisine de katki sadlayacaktir. Kentsel odlgekte
yapllacak enerji tasarrufunun en énemlisi, toplu tagimda elekirik enerjisine dayali
rayli sistemler kullanarak petrole harcanacak dovizlerin ekonomiye vyararl
yatinmlara yéniendiriimesi seklinde olabilir. Bu yatinmlarin hem ekonomiye dnemli
bir ivme kazandirmasi hem de Ulkenin istihdamina olumlu katki saglamas:i olasilidi
yuksektir.

4. 3. TURKIYE’DE ENERJI KAYNAKLARININ TOPLU TASIM POLITIKASINA
UYGUNLUGU

Ulagimda enerjinin verimli ve ekonomik bir sekilde kullanimi, toplu tagim ve
genel eneriji politikalarinin da temel hedefleridir. Enerji kaynaklari agisindan yapilan
degerlendirmede dncelik, en verimli iki ulagim bigimi, yaya ve bisiklet ulagimina
veriimektedir. Toplu tagim sistemlerinde ise kisi bagina en az enerji tiketen ulasim

tlrG genel enerji politikasina uygun dismektedir.

Enerji konusundaki bir diger ilke, ulagim sisteminin tek bir enerji ttrtne
bagimli olmaktan kurtarnimasi ve su anda ¢ok blyUk bir oranda kullanilan petrole

alternatif olarak elektrik enerjisinin ulasimda yaygin olarak kullaniimasidir.

% ESMER, Oduz, " Enerji Politikalarn", TMMOB, Tiirkiye Enerji Sempozyumu, 1996,
s.123.
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TABLO 44: ULASTIRMA SEKTORUNUN ENERUJi TALEBI

Yillar PETROL URUNLERI Elektrik [ Dogal | Toplam
F. Oil {Benzin |Motorin | Jet |Toplam |Toplam (Gwh) |Gaz Enerji
, Yakiti | (Bin Ton) | (Bin TEP) Mil. M? | (Bin TEP)

1997 | 149 4482 6800 | 1007 12437 13048 663 3 13108
1998 | 151 4715 7798 | 1060 13724 14390 796 4 14462
1999 | 153 4961 8916 | 1115 15145 15870 955 4 15956
2000 | 155 5219 10163 | 1174 16711 17502 1145 5 17605
2001 | 157 5491 10388 | 1236 17271 18093 1267 5 18207

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee, Diinya Enerji Konseyi, Tiirk
Milli Komitesi, Turkiye 7. Enerji Kongresi, “ 2000°li Yillara Dogru Enerji” Beklentiler
ve Dislinceler, Enerji istatistikleri, 1997, 5.287.

Tablo 44’e goére, ulagtirma sektériinde 1997-2001 yillan arasinda enerji
talebinde biyuk artiglar olmustur. 1997 yil toplam petrol talebi 13.048 Bin TEP iken
2001 yih igin petrol talebi 18.093 Bin TEP’e ¢ikmaktadir. 1997 yilina goére, petrol
talebi yaklagik ylUzde elli artmaktadir. Elekirik enerjisindeki gelismelere
baktigimizda 1997 yilinda 663 Gwh olan elektrik talebinin, 2001 yilinda yaklasik
ylzde ylzlik bir artigla 1267 Gwh'te ¢ikacagl anlasiimaktadir. Dogal gaz talebi g
milyon m*® ten 2001 yilinda beg milyon m*® e ulagmakia, talep artisi ylizde elii olarak
gerceklesmektedir.

TABLO 45: PETROL TUKETIMINDE SEKTORLERIN PAYLARI (%)

Yillar | Sanayii | Teshin | Ulastirma | Tanm { Enerji GEVIRIM SEKTORU l¢ Tak. | Cevirim | Toptam
Digt | Santr. | Pet.Raf | Hv.gaz | Brik.Fab ve | Sektdr
Kayn. | Toplam

1992 | 234 13.4 343 7.8 6.4 6.5 5.1 0.0 0.0 3.4 151 100

1883 | 21.3 12.2 36.5 84 6.7 6.1 52 0.0 0.0 3.4 14.8 100

19941 2141 12.0 36.3 8.9 54 6.7 5.8 0.0 0.0 3.8 16.2 100

19951 223 13.2 376 8.4 5.2 6.7 3.9 0.0 0.0 2.7 133 100

1986 | 20.2 11.9 37.7 83 5.8 6.6 5.0 0.0 0.0 45 16.1 100

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee, Diinya Enerji Konseyi, Tiirk
Milli Komitesi, Tirkiye 7. Enerji Kongresi, “ 2000'li Yillara Dogru Enerji” Beklentiler
ve Disiinceler, Enerji Istatistikleri, 1997, s. 17,24,

Tablo 45’ e gore; petrol tiketiminde sektér paylan icinde en fazla artis
kaydeden ulagtirma sektéridar. 1992-1996 yillan arasindaki veriler incelendiginde
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sektorler arasindaki petrol oranlaninda sanayide ytzde onluk bir dislts yasanirken,
ulagtirmada yizde onluk bir artig kaydedilmistir. Tablo’da sektorlerin petrol tiketim
paylar yiliar itibariyle azalirken ulagtirmaninki artmaktadir. 1992 Yilinda ytzde 32.3
petrol tlketilirken, 1996 yilinda ylizde 37.7 petrol tlketiimektedir. Ulastirma
sektoérindeki petrol tlketiminin yillar itibariyle artmasinin en énemli nedeni toplu
tasimin kentsel ulagimda etkin bir sekilde uygulanmamasi olarak gdsteriimektedir.
Genel enerji politikalarinda ulkesel dizeyde ylzde kirklara varan petrol tiiketim
payina sahip olan ulagimin, etkin bicimde elekirik enerjisine kaydinimasi
gerekmektedir.

TABLO 46: ULASTIRMA SEKTORU ENERJI TUKETIMI ( BiN TEP)

Yillar | Tagkémart | Linyit | Kok | Briket | Petrol Dogal Gaz |Elektrik |Toplam
1994 5 0 0 0 9857 3 42 9907
1995 2 0 0 0 11021 1 42 11066
1996 7 1 0 0 11721 3 46 11778

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee, Diinya Enerji Konseyi, Tiirk
Milli Komitesi, Tirkiye 7. Enerji Kongresi, “ 2000'li Yillara Dogru Enerji” Beklentiler
ve Dislinceler, Enerji Istatistikleri, 1997, s. 205.

Tablo 46’da verilen bilgiler dogrultusunda ulastirma sektérinde ener;ji
tiketiminde ytizde doksan doértllik bir oranda petrol kullaniimaktadir. 1996 yilinda
toplam 11.778 Bin TEP tlketilen enerjinin 11.721 Bin TEP’ i ulagim sektériinde
kullanilan petroli olusturmaktadir. Elekirik enerjisi ise ulagimda kirk alti Bin TEP
tuketilmektedir. Tek bir enerji tirine bagimliliktan kurtulma ilkesine ters disen
ulagtirma sektériindeki petrol tlketimi yerine, Ulkede bulunan ve disa bagimli
olmayan enerji tirine geg¢ilmesinin uygun olacag: dusdntimektedir. Enetji
konusundaki gelismeler, elektrikli toplu tagim sistemlerine oncelik verilmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Ulagimda enerjinin daha verimli kullaniminin
saglanmasi, tlkenir kaynakli enerji tUrlerinden kaginiimasi, dig kaynakli enerji
bagimhliginin minimum seviyeye indirilmesi, ¢evreyi daha az kirleten enerjilerin
tercih edilmesi, kentlerimizde 6zel otomobil yolculuk payinin azaltimasi, enerjiyi
daha akilct ve tasarruflu kullanan otobls ve rayli sistemlerin yayginiasgtinimasi
genel enerji politikalarin hedefi oldugundan ayni zamanda toplu tagim politikalarini

da kapsamaktadir.
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BESINCi BOLUM

ANKARA'DA KENT iCi ULASIMDA ENERJI KAYNAKLARI
KULLANIMININ MALIYETI

Turkiye'deki ekonomik yapi, kentlesme ve ulasim gibi soruniardan bagimsiz
olarak dastnilemez. Dolayisiyla kent ici ulasimin enerji maliyetini Ankara kenti
dizeyine indirgeyerek Ulke genelindeki kentsel ulagimin ekonomiye maliyeti
hakkinda daha spesifik bilgi sahibi olunmas| amaglanmaktadir.

Bu kapsamda Turkiye'de kent i¢i ulagim sorunu daha blylk boyutlara
varmadan ¢ozimlenmesinin gerekliligi ortaya konulmaktadir. Dérdiinci bélimde,
Ulkemizin enerji potansiyeli hakkinda verilen bilgiler incelendiginde, kentsel
ulagimda 6zel tagimin Ulkemizin enerji politikalarina ters distigu gérlimektedir.
Ancak elektrik enerjisinin kullaniimasi (glnki Tlrkiye bu sektérde dinyada séz
sahibi Glkelerdendir) ve toplu tagimin yayginlastinimasiyla hem ekonomik yapida
beklenen ilerleme gergeklesmesi hem de kent i¢i ulagim sorununun daha etkin bir
bicimde ¢dzlimlenebilecedi disunilmektedir. Artik kentsel ulagim sorunu, tim
dinya kentlerinin temel sorunu olarak kabul edilmektedir. Ulkemizin de bu
sorunlarla bagedebilmesi i¢in ulagim sektériinde izleyecegi sistemleri iyi belirlemesi
gerekmektedir. Kentsel ulagim bu cergevede ele alindiginda, ulasgimda enerjinin
maliyeti, ginUmizde ve gelecekte her zaman oldugundan daha ¢ok &nemini

koruyacaktir.

5.1. OZEL TASIM

Kent igi ulagimda dzel otolara yénelik uygulanan tagima seklidir. Ozel oto ve
taksi tagimaciligini iceren 6zel tagimin kent igi trafikte kargasa yaratmasi, petrole
bagimli olmasi ve gevre kirlenmesini olumsuz etkilemesinden dolayt énlem alinmasi
gereken bir sistem nitelidini kazanmigtir. Kent i¢i ulagimda, ézel tagimanin yarattigi
ekonomik dar bodazin en énemli nedeni ise petrol gideridir. Cevre felaketlerinin

yarattigl saglik sorunlarinin ekonomik faturalarida oldukga fazladir.
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Tablo 47" ye gbre 6zel tagimin ekonomik maliyetine bakildijinda taksi ve
6zel otomobilin Ankara’da servisteki gunlik arag¢ sayisi 267.560 tir. Ozel tagimin
yakit gideri ise 232.025 trilyon TL'dir. Bu baglamda otobUslin yirmi (¢ kati daha
fazla yakit kullanmaktadir. Otoblsle ulagimin yapiimast halinde 221.107 trilyon TL
Ankara’'da yakittan kazang¢ sadlayacagi anlasiimaktadir.

5. 2. TOPLU TASIM

Ankara’da toplu tagim caligmalarna 1970l yillarda GU. ile birlikte
baslamasina kargin ciddi bir ilerleme kaydedilmemistir. Belirtilen yillarda toplu tagim
politikalanni benimseyip uygulayan Avrupa Ulkelerinin buglinkd kent i¢i ulagim
sorunlarini ¢ézduikleri gérilmektedir.

Kent ici ulagimda, Turkiye daginik ve kisisel tagima yerine toplu tasimi
kullanmak ve bunu da mimkun oldugu kadar elektrik enerjisine dayali rayl
sistemleri uygulamak durumundadir. Béylece model olusturarak llke ekonomisine

diger ulasim tirlerinden daha Ustln katki saglamasi mimkin olacaktir.

Topiu tagimin Ulke ekonomisine katkisini saptamak icin éncelikle buglnki
daginik durumdaki kent i¢i ulagimin akar yakit tiiketiminin ve buna karsit gelen ham
petrol gereksinmesinin hesaplanarak, lUlke ekonomisine bir katki olan aradaki
farkin belirlenmesinin dogru olacadi dtstniimektedir. Bu galismalar dogrultusunda

Ozel tagim ve toplu tagimda enerji kullaniminin kargilastiriimasi séz konusudur.

5. 2. 1. Otobls

Kent icindeki ulasimin rahat, glvenli, hizl ve ekonomik bir sekilde
sadlanmasi igin toplu tagima gereksinim duyulmaktadir. Daha &nemlisi kent igi
ulagimda toplu tagimayla enerji tasarrufu saglanacaktir. Ankara’da toplu tagimin
llke ekonomisine katkilari irdelenirken hareket noktasi, kent igi ulagiminda

kullanilan araglarin cinsleri olamaktadir. Ginimizde Ankara'da dadinik tasima
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yerine toplu tagima otobls tagimacihgi ile yapilirsa, Glke ekonomisine daha ¢ok
yarar saglayacadi ortaya ¢ikmaktadir.

Ankara’'da 6zel tagim ve toplu tagimda kullanilan enerjinin maliyeti ulagimda
kullanilan modlar karsilastirilarak hesaplanmaktadir. Kent igindeki araclann
kilometre bagina yaktiklan yakit miktarlan agagida agiklanmaktadr.

Otobus :0.43 LYKm
Minibs (Dolmus)  : 0.20 Lt/Km
Servis Araglar : 0.43 Lt/Km
Taksi(Tecimsel) :0.12 Lt/Km
Ozel Otomobil :0.13 LtKm

Kent i¢ci ulagiminda kullanilan araglarin bir glnde yaptiklan ortalama
kilometre asagida belirtiimektedir.

Otobuls Ginde 220 Km
MinibUs (Dolmug)  Glnde 200 Km
Servis araglari Glinde 50 Km
Taksi Ginde 150 Km
Ozel Otomobil Ginde 30 Km®™

Agiklanan bilgiler dogruitusunda 1997 yilinda yolcu tagimaciliginda
kullanilan araglarn yakit tiketimine bir varsayim olarak yaklagilmistir. Bir yilda tim
araglarla taginan yolcularin bir cins aragla taginmasi durumunda harcayacaklari
yakit tutarlari Tablo 47’ de gésterilmektedir.

' Ankara‘da Toplu Tasimin Ulke Ekonomisine Katkilari, Ankara Biiyliksehir Belediyesi,
EGO Genel Miidirligii, 1.Toplu tagim Kongresi,1978, s. 95.
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TABLO 47: TOPLU TASIM VE OZELTASIMDA ARACLARIN YAKIT TUKETIMI

(1997)
Servisteki Tasinan Servisteki Yoiculann Tdminiin
Ginliik Yolcu Araglarin Bir Cins Aracla
Arag Cinsi Arag Sayisi | (Ginlik) Yillik Yakit Tasinmast Durumunda
Tiketimi Gerekli Yakit Tiiketimi
(TrilyonTL)(?» | (Trilyon TL)
Otobis 1.000 850.000 2.8 10.918
Ozel Halk Otobiisii 200 200.000 0.6 9.280
(OHO)
Minibis (Dolmus) 2134 800.000 3.2 13.210
Servis Araci 3.800 450.000 2.3 16.867
Taksi 7.560 170.000 4.4 85.411
Ozel Otomobil 260.000 700.000 311 146.614
Hafif Rayl Sistem
(HRS)(?) 1.1 1.300.000 0.3 7.615
TOPLAM 274.705 3.300.000 447

KAYNAK: Ankara Biiyliksehir Belediyesi, EGO Genel Mudurliigd, 1.Toplu tagim Kongresi,

1978, s.93.

(") EGO Yolcu Tasimacihdi 1996 bilgilerinden yararianilarak hesaplanmistir.
(® Yakit Tiiketimi Maliyetleri 1997 Haziran ayi fiyatlarina gére bulunmustur.

Tablo 47’ de yapilan analiz sonucunda yolcularin timdnin tasinmasi igin
tuketilen yakit tutari 44.7 Trilyon TL'dir. Buna kargin bir varsayim olarak yakiagimda
bulundugumuzda 1997 yilinda tasinan tim yolcularin otoblsle taginmasi
durumunda 33.8 Trilyon TL daha az bir harcama ile 10.918 Trilyon TL. olacaktir. Bu
ise yakit tOketiminde ylzde seksen gibi blylk bir oranda azalmanin olmasi
anlamindadir. Petrol ithal eden Ulke olarak sadece Ankara’da kent i¢i ulagiminda
ylizde seksene varan tasarruf saglaniyorsa, bu ¢alismanin diger blyik kentlerde
yapilmasi durumunda tasarruftan saglanacak petrol miktann daha da buylk
boyutlara ulasacad dustnuiebilir.

TABLO 48 : TUM YOLCULARIN OTOBUSLE TASINMASI DURUMUNDA
BEKLENEN TASARRUF

Yolcularin Ttmindn Tiim Yolculann Otobiisle 1 Yillik Tasarruf
Taginmasi lgin Tiketilen Yakit Tasinmasi Durumunda Tasarruf Orani (%)
(Trilyon TL) Tiiketilen Yakit (Trilyon TL) | (Trilyon TL)
447 10.918 33.8 80

KAYNAK: Tablo 47* deki verilerden yararianilarak olusturulmustur.
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Tablo 48 de tim vyolculann otobisle tasinmasi halinde yizde seksen
tasarrufla 33.8 Trilyon daha az bir harcamanin gerceklesecegdi goriimektedir.
Sadece Ankara kent i¢i ulagiminda elde edilen tasarruf 33.8 Trilyon TL olduduna
gore, Ulke dizeyinde bakildiginda ¢ok daha ytiksek degerlere ulagmas: olasidir.

Sehir iginde araglann Km basgina yakit miktar::

Otolar i¢in :0.12 LtYKm Bir tagitta 1.9 Yolcu
MinibUs (Dolmus) icin : 0.20 Lt/Km Bir tagitta 12 Yolcu
Otobus i¢in :0.45 Lt/Km Bir tagitta 40 Yolcu

TABLO 49: KENT iCi ULASIMDA PAYLASIM DEGERLERI

Taksi Ozel oto Otoblis MinibUs

% 30 % 5 % 50 % 15

KAYNAK: Ankara Blyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Mudirlugl, 1.Toplu tasim Kongresi,
1978, s.104.

Kentsel ulagimda karayolu trafigi, kentten kente farklilik gésterse de, kent i¢i
ulagimda paylasim degerleri, tim kentler igin ayni kabul edilmektedir (Tablo 49).
Akaryakit tirt olarak taksi ve ézel otolarda benzin, minibis ve otobislerde motorin
yakiti kullanilmaktadir. Taksi ve 6zel oto, 6zel tagim, minibls ve otobus toplu tagim

olarak siniflandinimistir.

TABLO 50: KENT iGi ULASIMDA ARAG TURLERINE GORE PAYLASTIRILMIS
. . . (]
YOLCU- KILOMETRE DEGERLERI (100 KM )

Yillar Taksi | OzelOto| Ozel Minibls Otobiis | Toplu TOPLAM
Tasim | (Dolmus) tagim

1968 64 54 118 418 535 953 1071
1972 80 66 146 517 663 1180 1326
1973 90 75 165 585 750 1335 1500
1977 270 225 495 1755 2250 4005 4500
1982 554 461 1015 3598 4613 8211 9226
1987 1107 923 2030 7196 9225 16421 18451
1995 3375 3813 7188 21938 28125 50063 57251

KAYNAK: Ankara Biyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidirligd, 1.Toplu tagim Kongresi,
1978, s.103.
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Tablo 50’ de bir milyon yolcu - km basgina gereken akaryakit miktari oto
tagiminda kirk alti ton benzin, minibUs(doimuslar)lerde otuz yedi ton motorin,

otobuslerde ise on iki ton motorin olarak hesaplanmaktadir.

Toplu tagimin kent ici ulagiminda kilometre bagina yakit miktan diger ulasim
turleri ile kargilagtinldiginda 6zel oto, otoblUstin dort kati daha fazla yakit
harcamaktadir. Ayni sartlarda kent ici trafigini igsgal etmelerine karsin otobus 6zel
oto’dan yirmi kat daha fazla yolcu tasimaktadir. Bu durum karsisinda kent igi
trafiginde bir otoblise karsilik on ézel oto daha az seyretmis olacak, bdylece yakit
tasarrufu ile birlikte gevresel kirlenmede énemli dlgtide azalacaktir. Bu durum Tablo
50’den de gozlenebilmektedir. Tablo da yer alan kent i¢i trafiindeki akaryakit
miktarina kars! gelen ham petrol gereksinimi hesaplanmistir. “Bir ton ham petrolden

ylzde on Ug¢ benzin ve ylizde otuz motorin Uretildigi varsayiimistir.”

TABLO 51: KENT iCi ULASIMDA ARAGC TURLERINE GORE YAKIT
TUKETiMi VE HAM PETROL MIKTARI (10° TON )

Ozel Tasim Toplu tasim

Yillar Ozel Oto+Taksi | Ham Petrol Minibis+Otoblis | Ham Petrol
1968 10.5 80.7 9.1 30.3
1972 13.1 100.7 11.4 38
1977 454 349.2 38.5 128.3
1982 91 700 78.9 263
1987 182 1400 158.2 525.7
1995 5546 4266.1 480.5 1601.7

KAYNAK: Tablo 50° deki verilerden derlenerek hesaplanmistir.

Tablo 51’ de gosterildigi gibi 6zel tasim ve toplu tagim arasindaki yakit
tiketimi ve onun gereksinimi olan ham petrol karsiliginda farklilik 6n plana
¢ikmaktadir. Ozel tagimda 4266.1 bin ton ham petrol tiketilirken, toplu tagimda
2664.4 bin ton daha az bir yakitla 1601.7 bin ton ham petrol tlketiimektedir.
Kentsel dlzeyde ylzde kirk gibi elde edilen petrol tasarrufunun Ulkesel dizeyde

daha ylksek degerlere ulagsmasi s6z konusudur.
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Yerli petrolimiziin, talebi kargilama orani ylzde on dorttir. Ylzde kirk

oraninda tasarruf ise llke diizeyinde distintldigunde hemen hemen ithal ettigimiz

tutar kadar petrol tasarrufu saglanacagi olasidir. Rakamsal olarak verecek olursak;

Tlrkiye 1995 yilinda toplam dért milyar dolarlk enerji ithalati yapmistir. Petrol

ithalati

ise toplam enerji

ithalatinin yuzde 71.5

ile 2.8 milyar dolarni

olusturmaktadir. Toplu tagimla petrol tasarrufu yapilarak Ulke ekonomisine

kazandirlacak déviz miktan, tlke diizeyinde 2.5 milyar dolar civarindadir.

TABLO 52: KENT iCi ULASIMDA TOPLU TASIM VE OZEL TASIMDA

ARACLARIN YOLCU- KILOMETRE BASINA YAKIT MIKTARLARI

Ozel oto Otobiis
Yolcu Benzin | Ham Petrol Yolcu Motorin | Ham Petrol
Yillar Kilometre | 10° Ton 10% Ton Kilometre | 10° Ton 10% Ton
1 2 3 4 5 6

1968 118 54 41.5 953 11.4 38
1972 146 6.7 51.5 1180 14.2 473
1977 495 22.8 175.4 4005 48 160
1982 1015 46.7 359.2 8211 98.5 328.3
1987 2030 93.4 718.5 16421 197.1 657
1995 6188 284.6 2189.2 50063 6008 2002.7

KAYNAK: Tablo 50 ve 51° deki verilerden yararlanilarak hesaplanmistir.

Tablo 52’ de 1995 yili verilerine dikkat edilirse, 6zel otoda harcanan yaklagik

21.8 milyon ton ham petrole karsillk otoblste iki milyon ton ham petrol

harcanmaktadir. Ozel otoda otobiise gére on kat daha fazla petrole gereksinim

duyuldudu gérilmektedir. Bagka bir deyigle otoblis 6zel otonun onda biri kadar

daha az yakit harcarken, 6zel otodan on kat daha fazla yolcu tagimaktadir.




TABLO 563 :
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KENT iCi ULASIMDA GZEL TASIM VE TOPLU TASIMDA
YAKIT TUKETIMININ KARSILASTIRILMASI

Ozel tagim Toplu tasim
Benzin Motorin | Ham Petrol | Benzin | Motorin | Ham Petrol
Yillar 10° Ton 10° Ton 103 Ton 10% Ton | 10° Ton 10° Ton
1 2 3 4 5 <]

1968 10.5 9.1 80.2 54 11.5 41.5
1972 13.1 11.4 100.7 6.7 14.2 51.5
1977 45.4 38.5 349.2 22.8 48 175.4
1982 91 78.9 700 46.7 98.5 359.2
1987 182 157.7 1400 93.4 197.1 718.5
1995 554.6 480.5 4266.1 284.6 600.8 2189.2

KAYNAK: Tablo 52° deki de§erlerden yararlanilarak hesaplanmistir.

Tablo 53’ de 6zel tagim ve toplu tagim arasinda fark agik¢a gértimektedir.

Ucg ve alti nolu sttunlardaki verilere bakildiginda, toplu tagimin ézel tagimdan daha
az ham petrole gereksinim duydugu anlasiimaktadir. Ayrica diger sGtunlardaki
benzin ve motorin karsilastirmasinda toplu tasimin daha az yaktud fark

edilebiimektedir.

TABLO 54: TOPLU TASIMDA OTOBUSLE ULASIMIN UYGULANMASINDA

AKARYAKIT VE HAM PETROLDEN YAPILACAK TASARRUF (10° TON) (")

Yillar Benzin Motorin Ham Petrol
1 2 3

1968 5.1 2.3 38.7
1972 6.4 2.8 49.2
1977 226 9.5 173.8
1982 44.3 19.6 340.8
1987 88.6 394 681.5
1995 270 120.3 2076.9

KAYNAK: Tablo 53' deki verilerden yararlanilarak hesaplanmgtir.

Tablo 54’ de toplu tasimin otoblsle saglanmasi durumunda benzin ve
motorinden elde edilecek tasarruf degerlendiriimektedir. Kent i¢i ulagimin otobUsle
yapilmasi halinde elde edilecek ham petrol tasarrufunun 20.769.000 ton olacag
Petrol tasarrufundan beklenen

tahmin edilmektedir. bitin degerler kentsel




123

dizeyde elde edilmektedir. Ulkesel diizeyde yapilacak bir degerlendirmede petrol
tasarrufunun daha da biylk boyutlara ulagacadi tahmin edilmektedir.

Ulkemizdeki enerji kaynaklannin icinde yizde yetmis birini olusturan
petroltn ithalatia sadlanmasi, enerji potansiyeli agisindan zengin oldudumuz
kaynaklara daha yogun bir bicimde ydénelmemizi gerektirmektedir. Eneriji
politikalarinda Glkemizin hidro-elektrik enerji potansiyelinin ylksek olmasi, ulagimda
da hidro-elektrije dayali sistemlerin uygulanmasi ile ekonomiye ivme kazandirip,
kalkinma hizini arttirict rol oynayabilecek bir niteliktedir.

5. 2. 2. Rayh Sistem

Turkiye'nin petrol tlketiminde disa bagimh bir lke olmasinin yaninda
yapilan arastirmalarda dinya petrol rezervlerinin azaldigini géstermekte ve diinya
genelindeki bu rezervlerin yaklasik dmdarlerinin 1995 yili itiban ile kirk G¢ yil olarak
belirlendigini ortaya koymaktadir. Bu kosullar altinda Ulkemizin ulasim sektort
icindeki petrol tiketimi, genel enerji tlketiminin ylzde kirk besini olugturmaktadir.

Kentsel ulagimin payi ise bu oranin ylzde otuz Gg¢lint olusturmaktadir.

Ulkemiz gelecekte tikenme tehlikesi bulunan petrol kaynadindan baska
kaynaklara yénelmek bunu da mimkin oldugunca hidro-elektrik enerji kaynagina
dayali bir ulagim modeli uygulamak durumundadir. Elektrik enerjisine dayal ulagim
modeli ise rayh sistemlerdir. Bu modeli uygulayabilecek Turkiye’nin hidro-elektrik

potansiyeli ise Avrupa’da Norveg¢'ten sonra ikinci sirada yer almaktadir.

TABLO 55: TOPLU TASIMDA OTOBUS VE RAYLI SISTEMIN YAKIT

KARSILASTIRMASI
Servisteki | Ginlik Servisteki Yolculann Tiimiiniin Bir Cins
Arag Gunliik Tasinan Araclann Yilhk | Aragla Taginmasi Durumunda
Cinsi Arag Sayisi | Yolcu Yakit Tiiketimi Gerekli Yakit Tiketimi
Hafif Rayl 11 130.000 0.3 Trilyon TL 7.6 Trilyon TL
Sistem (HRS)
Otobiis 1.000 850.000 2.8 Trilyon TL 10.9 Trilyon TL

KAYNAK: Tablo 47 deki degerlerden yarartanilarak hesaplanmigtir.
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Tablo 55' de otobus ve rayli sistemin yakit karsilagtirmasina yer verilmistir.
Kent ici ulagimda rayll sistemlerin otoblse gére hem enerji tasarrufu yéniinden
hem de taginan yolcu bakimindan daha Ustiin oldudu goértimektedir. Otobis diger
ulagim tlrlerine gére daha az yakit tiketmektedir. Ancak otobls az yakit
tiketmesine kargin sonugta petrole bagmli olarak islevini ylritmektedir. Rayl
sistemde ise hidro-elektrik kaynakli enerji kullanilacagindan petrol tasarrufu
sagdlandi§i gibi, kent i¢i trafik yogunlugu azalmakta, daha ¢ok yolcu taginmakta
cevre ise daha az kirlenmektedir. Yolcularin timanin bir cins aragla (elektrik
¢cekimine dayal rayli sistemle) tasinmasi halinde yilda 25.050.000 yolcu fazla
tagindidi gibi yakittan 3.3 Trilyon TL tasarruf saglanmaktadir. Ote yandan yakit
giderinin tamam yerli kaynaktan kargilanacagi i¢in 7.6 Trilyon TL kargiigi doviz
kaybi da énlenmis olmaktadir. Otobsle taginan yolcu servise sunulan 1000 aragla
gerceklesmektedir. Bu baglamda, rayl sistemden yararlaniimazsa 990 arag trafige
¢ikmak zorunda kalacaktir.

TABLO 56: KENT iCi ULASIMIN RAYLI SISTEMLE YAPILMASINDA AKARYAKIT
VE HAM PETROLDEN SAGLANACAK TASARRUF MIKTARI (10° TON)

Yillar Benzin Motorin Ham Petrol
1 2 3

1968 5.1 9.1 38.7
1972 6.4 11.4 49.2
1977 226 38.5 173.8
1982 443 78.9 340.8
1987 88.6 157.7 681.5
1995 270 480.5 2076.9

KAYNAK: Tablo 54' deki verilerden yararlanilarak hesaplanmistir.

Tablo 56’ da Ozetlendidi gibi, kent i¢i ulagimin hidro-elektrik kaynakli rayl
sistemle yapilmasi varsayiimistir. Oto trafigi digindaki ulagimda otobus yerine metro
kullanilacagindan petrol tiketimi yapiimayacak, bdylece daginik sistemde sarf
edilen motorin ve benzindeki tasarruf ise oldugu gibi kalacaktir. Kentsel dlizeyde
yapilan yirmi milyon ton civarindaki ham petrol tasarrufu Glke duzeyinde
uygulanmasinda elde edilecek petrolin miktar azimsanmayacak kadar buyik

boyuttadir.
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Ankara’da rayl sistemlerin kent i¢i ulagima sunulmasiyla 20.769.000 ton
ham petrol tasarrufunun yapilacagi goriilmektedir. Bu ham petroliin 480.5 bin tonu
motorin, yetmis bin tonu ise benzindir. Ulkesel diizeyde irdeleyecek olursak, rayl
sistemden tasarruf edilecek petrolin miktan astronomik rakamlara ulasacaktir.
Ankara'da 1996 yili Agustos ayinda hizmete agilan hafif metro (ANKARAY) enerji
tasarrufu sagladigi gibi Ankara trafigini 6nemli 6élglide rahatlatmis ve kentin
cevresel etkisine de yararlt oimustur.

5. 3. ANKARA’DA TOPLU TASIMLA SAGLANAN EKONOMIK KAZANG

Simdiye kadar yapilan ¢aligmalar, kent i¢i ulagiminda ne kadar ¢ok enefji
tasarrufu saglanirsa ayni oranda da tlke ekonomisine ivme kazandirabilecegini ve
kalkinma hizinin yUlkselebilecedini ortaya koymayl amaglamaktadir. Ekonomik
gelismelere paralel olarak enerji tiketiminde her gecen giin artig kaydedilmektedir.
Ulagtirma sektérinde bir &nceki yila gére yuzde yirmi ikilik blylUmenin
gerceklesmesi demek, ayni oranda enerji gereksiniminin de arttiginin gdstergesi
saylimaktadir. Kent ici ulagimdaki yakit ttiketiminin petrol kaynagina dayall olmasi
enerji dar bodazini derinlegtirmektedir. Ote yandan Turkiye' nin petrol talebini
karsilama orani ylUzde on dortlerde kalmaktadir. Geriye kalanini ithal etmek
zorunda olan Ulkemizin énemli miktarda déviz kaybi bulunmaktadir. Petrol ithaline

harcanan doviz nedeniyle istenilen kalkinma dizeyine de erisilememektedir.

5. 3. 1. Calisma Alani (Dikimevi - Bahgeli - Emek)

Otobils ve hafif metro gibi toplu tasim turlerinin karsilastirma olanaginin
olmasi ve enerji maliyeti ile ekonomik kazancin kargilastirmasi konusunda galigma
alani olarak Dikimevi- Bahgeli- Emek glizergahi segilmigtir.

5. 3. 1. 1. Otobdis ile Yolcu Tasimacihginin Enerji Maliyeti

Cahgma alaninda belirtiimis olan Dikimevi- Bahgeli- Emek glzergahinda

otobus yolcu-kilometre maliyeti ile yakit miktar hesaplanmaktadir. Daha sonra aynt
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guzergahta caligan hafif metronun yolcu-kilometre maliyeti ile yakit miktarinin
tesbitine caligilacaktir.

Tablo 57’ in son sltununda yer alan yakit tliketimindeki rakamlar 1997
yiinin ortalamasini icermektedir. Gunlik, aylik ve yillik yakit tiketimi hesaplanirken
1997 yilinin fiyat ortalamalari kullaniimigtir.

TABLO 57: OTOBUS YOLCU TASIMACILIGI (Dikimevi - Bahgeli - Emek)

Hattin adi | Hattin Guniak | Aylik Yillik Tasinan yolcu Yakit tuketimi (MilyarTL)(?)
uzuniugu | sefer sefer sefer
(km) saylsi | sayisi | sayisi Gunlok | Ayhk Yillik Ganlak | Aylik | Yillik
Dikimevi -
Bahgeli - 19.7 437 13.111 [138.073 |[52.440 |1.415.880 | 16.980.560 |0.43 129 }154.8
Emek ()

KAYNAK: Ankara Bliyliksehir Belediyesi,EGO Genel Mudiiriiigl, EGO Yolcu Tagimaciligi,
1994,s. 27,28
(") Tablo EGO Yolcu Tasimaciligi, 1994 yili yayini ile EGO Genel Mudiirltigii Ankaray
Ulagim Etiidlerindeki bilgilerden derlenmistir.
(® Yakit titketimi 1997 yili Haziran ayi fiyatlarina gére hesaplanmusgtir.

Tablo 57°de Dikimevi-Bahg¢eli-Emek glizergahinda otobus 19.7 km’lik yolda
gunde 437 seferle 52.440 yolcu tasimaktadir. Doluluk miktari ise seferde 25.000
yolcuyla oldukga ytksek bir oranda gerceklesmistir. Ankara’da sadece Dikimevi-
Bahgeli- Emek hattinda otobiis glinde 437 kez trafigi isgal etmektedir. Ayda 13.111
sefer yapan otobis 12.9 milyar TL'hk yakit tiketmektedir. Yilda 138.073 seferle
16.990.560 yolcu taginmakta, 154.8 milyar TL yakit sarf edilmektedir.

5. 3. 1. 2. Rayli Sistem ile Yolcu Tagimaciliginin Enerji Maliyeti

Rayli sistem ile yolcu tasimaciidinin maliyeti Dikimevi- ASTI arasinda
caligan Hafif Rayl Sistem (ANKARAY)'In enerji maliyeti, EGO Genel Mudurlaga,
Ulagim Planlama ve Rayl Sistem Daire Bagkanli§inin vermis oldugu bilgilerden
elde edilmigtir. Tablo 58’ da yakit tiketimi, 1997 yil fiyatlan dikkate alinarak
hesaplanmigtir. ANKARAY isletmesi ile istasyonlann aydinlatma gideri yakit
tiiketiminin i¢inde yer almaktadir.
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TABLO 58: RAYLI SISTEM YOLCU TASIMACILIGI (Dikimevi - Bahgeli - Emek)

Hattin ad Hattin Gunlak |  Aylik Yiihk Taginan yolcy Yaiat taketimi (MilyarTL)(?)
uzunlugu | sefer sefer sefer
(km sayis| sayisi say1si Ganlok Ayitk Yillik Ganlik | Aylik { Yillik
Dikimevi -
Bahgeli - 16.8 120 3600 | 43.200 | 125.000 | 3.500.000 | 42.000.000 0.78 235 | 2820
Emek ()

KAYNAK: Ankara Biiyliksehir Belediyesi, EGO Genel Midiirlligd, Ulasim Planlama ve
Rayli Sistem Dairesi Bagkanligi, Yayin, 1994, s. 27,28.
(") EGO Genel Midiirigli UPRSD. 1997 bilgilerinden derlenmistir.
(® Yakit tiiketimi 1997 yili Haziran ay! fiyatlanyla hesaplanmistir.

Rayh sistem yolcu tasimaciliginda 16.8 km’lik hatta glinde ytz yirmi seferle,
125.000 yolcu taginmistir. Aylik 3.600 seferle taginan yolcu 3.500.000 olamaktadir.
Yilda ise 42.000.000 yolcu ile 4.200 sefer gerceklestirimektedir. Ayda 3.500.000
yolcu taginarak 23.5 milyar TL yakit tliketimi olmustur. Hafif Rayl Sistemin (HRS)
yillik yakit harcamas: 282 milyar TL. dir. OtobUslin rayl sistem kadar yolcu
tasiyabilmesi i¢in on kati fazla sefer yapmasi gerekmektedir(Tablo 58).

5. 3. 1. 3. Karsilastirma

Bu bélimde, Ankara’da kent i¢i ulagimda Dikimevi- Bahgeli- Emek hattinda
otobls yolcu tagimacilidi ile rayh sistem yolcu tagimaciliginin enerji maliyetlerinin
kargilastinimasi amaglanmaktadir. Once otobls ile yoicu tasimaciligini Tablo
46’dan inceleyecek olursak; belirtilen hatta glnltk 473 sefer yapilarak 52.440 yolcu
taginabilmektedir. Rayli sistemde glinde ylz yirmi seferle 125.000 yolcunun
ulagimi saglanabilmektedir. GUnlik olarak otobusin iki buguk kati daha fazla yolcu
tasiyabilmektedir. Aylik ve yillik taginan yolcuda da rayh sistemin ayni oranda
Gstinltgl oldugu goértimektedir. Ayda otobusten 2.7 kat daha fazla sefer yapmakta
ve yolcu tagiyabilmektedir. Yilda ise bu oran ¢ katina gikmaktadir. Otobds, kent ici
trafijinde belirtilen hatta, yilda 138.073 sefer yapmigtir. 138.073 kez kent igi
trafifine ¢ikmis, hem trafik sikisikligr olusturmusg, hem de seyahat zamani on bes-
yirmi bes dakika daha uzun bir streyi kapsamistir.

Rayll sistem de ise yilik 432.000 sefer yapiimistir. Otoblsten 3.1 kat fazla
sefer yapmis, yolculuk stresi on beg, yirmi dakika azalmistir. Yolcu taglmacnlél'nda

otobusln tasidi§i yolcudan iki ile alti kat fazla yolcu tagimigtir. Rayli sistemin
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caligtid) hatta, kaza oranlan bir 6nceki yila gére ylizde yirmi bes azalmig (Bkz. Ek
11) rayh sistemin calistid1 bélgede, kent ici trafiinde Gnemli élgiide rahatlama
saglanmigtir.

Kent i¢i ulagimda rayli sistemin uygulamasinin en 6nemli avantaji, yakit
tasarrufudur. Omek ¢aligma alani secilen Dikimevi- Bahgeli- Emek hattinda yolcu
tasimaciliqinda petrol tasarrufu agisindan rayl sistemin farki agikga gériilmektedir.
Yakit tuketiminde raylh sistemdeki yakit, yerli kaynaktan karsilandidi igin, disa
bagimliliktan kurtulmanin yaninda yilda 154.8 milyar TL’ Ik tasarrufu sadece rayli
sistemin ¢aligti§i boigede saglanmaktadir(Tablo 58). Ankara'da kent i¢i ulagimin
rayh sistemle yapiimasi halinde yakit tiketimindeki tasarruf daha ¢ok artacak, ayni
oranda petrole duyulan gereksinim azalacaktir. Ankara’da kent ici ulagimda km
basina ortalama 56.1 litre motorin tlketimi yapiimaktadir(Bkz Ek 12). Ortalama
servisteki arag bagina 231 km yol katedildigine gére, (Ek 13) servisteki ara¢ basina
1.7 milyar TUhk yakit tlketimi yapilmakta. Servise bin ara¢ ¢iktiginda glinde,
Ankara’da kent ici ulagimda 1.7 trilyon TL'lik yakit tiketiimektedir.

Aylik kent i¢i ulagiminda petrole harcanan para 1997 fiyatlarina gére 51.7
Trilyon TL'dir. Ankara’da kent i¢i ulagimin tamaminin rayli sistemle yapilmasi
halinde ayda 51.7 trilyon TL, yilda 620.4 trilyon TL tasarruf saglanacaktir. 1997 yili
Haziran ayindaki ortalama déviz kuruna gére, yilda petrolden 3.7 milyar dolar
tasérruf saglanip ekonomiye kazandiriimaktadir. Sadece Ankara'da rayh sistemile
gerceklestirilen 3.7 milyar dolarhik petrol tasarrufu, Glkesel dizeyde rayll sistemierin
yayginlastinimasi halinde, Tuarkiye'nin toplam petrol ithalatina &édenen doéviz

miktarina yakin bir oranda, déviz tasarrufu saglanmis olmaktadir.

Tarkiye'nin petrol tasarrufu ile blylk boyutlara ulagacak olan déviz
miktarinin, Glkenin yatirmlarina harcanmasinin hem ekonomiyi canlandirmasi hem
de istihdam duzeyinin yikseltiimesinde etkili olacadi digtnilmektedir. Sonug
olarak kalkinmakta olan Ulkemizin ilerleme kaydetmesi i¢in bdyle bir tasarrufa

ihtiyag duyulmaktadir.
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SONUG

Dlnyanin birgok blylk sehrinde oldudu gibi kent i¢i ulasim organizasyonu,
guriumﬂzi.‘m en onemli toplum problemleri arasinda yer almaktadir. Gelismis
Ulkelerin blyutk bir bélimindn 18. yuzyildan itibaren kentlegme ve kent igi ulagim
sorunlarini sanayilesme ile blitinlegsme sireci icinde yagamaya bagladiklan géz
éntne alinirsa, ulagimin ne dlgiide énemli boyutlara vardi§r anlagilabilir. Dinyada
sanayi devrimi ile birlikte otomotiv sektérinin hizla geligmesi sonucunda kentsel alt
yapi harcamalan biyitk él¢iide artmigtir. Ancak 1970' li  yillarda yasanan petrol
krizleri, ileri derecede sanayilesmis Ulkelerin tercih degisimine yol acan kararlar
almalarina ve kent i¢i ulagima yénelik olarak otomobil yerine rayl sistemieri
yayginiagtirmalarina neden olmustur. Kisaca, petrol krizleriyle yasanan enerji
sorunlar kargisinda, kentsel ulasimda kitle tagimaciigi on plana ¢ikmig ve
galismalar bu yénde yogunluk kazanmistir. Oyle ki ; bu siralarda kent iginde 6zel

oto kullanimini sinirlandirmaya gidecek kadar radikal énlemler alinmigtir.

Kent yerlesim merkezlerinin daha ¢ok istihdama olanak verdigi distincesiyle
gdc almaya daha yatkin olmasi, mekansal geniglemeye yol acmis ve sehir
nufusunun giderek artmasi sonucunda ulasim talebi hizla yikselme egilimine
girmistir. Bu gelismeler sonucunda kent i¢i ulagimda arag sayilan da hizla artmistir.
Dolayisiyla yollardaki trafik yoguniugu fazlalagmig, trafik hizi ise digmastar. Bu
kosullarda ortalama olarak saatte on km hizla seyredebilen otolar, trafik akimini
icinden ¢ikilamaz hale gelmesine sebep olmustur. Gindmuzde otobus gibi toplu
tasim araglari ile 6zel araglarin yollan bulylk dl¢lide kaplamasi nedeniyle giderek
artan bir gecikmeyle, araglann trafikte beklemesi, ulagimi olumsuz etkilemektedir.
Ozel otolann trafikte gecikmesi daha ¢ok sahiplerini, otoblslerin gecikmesi daha
cok toplumu ilgilendiriyormus gibi gozikse de, sonugta dogrudan ya da dolayli
etkilerle ulagim, toplumsal bir sorun olarak algilanmakta ve genis boyutta

yankilanmaktadir.

Gelismeleri yillar éncesinden fark eden AB'leri ile diger Ulkeler, kent ici
ulagim sorunlanni akilci ve demokratik yollarla ¢cézme yoluna gitmiglerdir. Daha

dnceleri otomobil kullaniminin 6zendirildigi bu Ulkelerde yasanan gevre felaketleri,
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kent ici ulagim sorunlarinin boyutlarinin daha etkin bir bigimde anlasiimasina yol
acmig ve kent ici ulagim planlamasinin etkin bir bigcimde yapiimasinin gerekliligi
vurgutanmustir.

Turkiye'de Cumhuriyetin ilk yillarinda ekonominin blytk Olclide tarima
dayall olmasi nedeniyle kentlerde ulagim sorunu bugin gorlldigu bicimiyle
yagsanmiyordu. 2. Dinya Savagi sirasinda calisabilecek durumdaki erkeklerin
askere alinmasi tanmsal Gretimi dlglrmus ve koylerde yasamay 6zendirmeyi
zorunlu kilmigtir. 1950°1i yillardan itibaren nifus artigi devlet tarafindan tesvik
edilmigtir. Bu arada sanayilegmenin ézellikle bliylk kentlerde baslatiimasi ¢cabalari,
kentlesme surecini hizlandirmigtir. Gunumuzde kentlerdeki nifus artis hizi, Turkiye
genel nifus artiginin yaklasik dért kat fazlasina esittir. Her yil, yiz binlerce insanin
kentlerde yasamaya baglamasi, son yillarda egditim dizeyinin ylkselme egilimine
girmesi, artan nlfus ile birlikte kadinin da ¢alisma hayatina daha yodun olarak
katiimasi gibi faktdrier kent i¢i ulagim sorununu gliindeme getirmektedir. Nitekim
kent i¢i ulagim sorunlari, devlet tarafindan da tesbit edilmis ve kalkinma planlarina
konulmustur. Kentsel ulagim planlamas! cercevesinde ve ¢zel ihtisas komisyon
raporlarinda yer aldigi sekilde belirtilen gelismelere yodnelik egilimler hala
gecerliligini strdirmektedir. Oysa bu kapsamdaki gelismeler, batili tlkelerde daha
somut bir bigimde yayginlasma ve gelisme egilimi gbstermekteyken Ulkemizde, ilgili
kurumlarin yeni sayilabilecek baz girisimlerle henlz uygulamaya yoéneldidi
gorilmektedir. Sehirlesme, karayolu alt yapisi ile yakin etkilesim iginde
bulunmaktadir. Yiksek oranhi nifus artigi ve goé¢ alimi, sehirlesme oranini
ylkseltirken alt yapi Gzerinde blyUk bir baski olugturmaktadir. Bu baski, Gretim
sUrecinin cegitli agamalarinda olumsuz etkiler yaratarak ekonomik ve sosyal

yénden toplumsal refah kaybina yol agabilmektedir.

Bu calismada kent i¢i ulagim politikalar1 kapsaminda 6zel tasim ve toplu
tagim sistemleri ele alinmaktadir. Ulagim agisindan kent dligeginde lastik tekerlekli
toplu tagim yerine rayli sistemlerin Ulke dlzeyinde yayginlagtinimasinin diger
olumluluklarinin dtesinde 6zellikle enerji politikalarimiza ne 6&iglide uygun
olacaginin aragtirimasina énem verilmekte ve toplu tagimin niteliklerinin, diger

ulagim tarleri ile kargilagtinimasina ézen gésterilmektedir. Ote yandan yenilenebilir
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enerji kaynaklarinin yakin bir gelecekte buglin oldugu kadar verimli bir sekilde
kullanilamayacagr dustnilmektedir. Dolayisiyla dnimuizdeki temel hedef; Eldeki
enerji kaynaklarini, basta kent i¢i ulagim olmak Uzere diger alanlarda en verimli
sekilde kullanmaya dayanmaktadir. Fosil kékenli enerji kaynaklarinin dinya enerii
Uretiminde ylizde seksen dortlik payi ve rekabet glici olan yenilenebilir enerji
kaynaklarinin yakin gelecekte kullanilamayacagi géz éniine alinirsa, ulasim sektéri
ve kent i¢i ulagim gelecekte de dnemini korumaya devam edecegi anlasilabilir.
Enerji kaynaklannin yetersizligi tesinde bir baska bakis agisiyla soludugumuz
havada bulunan ; karbonmonoksit ve kursunun ylzde 90-95 ' i, azot oksitlerin
ylizde 60-70 ' i ve hidrokarbonlarin ytzde 40-50' sinin lastik tekerlekli tagit trafigi
tarafindan dretildigi anlagiimaktadir. Dolayisiyla Tarkiye gibi geligmekte olan
tlkelerde &zellikle A.G.U.' de artarak ve éncelikle biyiik yerlesim merkezlerinde
kottlesen hava kirliliginin birinci derecedeki sebebi tekerlekli tasit trafiginin yol
actigi sorunlarla iligkilidir. Gergcektende gelismekte olan Ulkelerde yash ve
cocuklarda gérilen tasitlardan kaynaklanan saglik sorunlari, gurtitt kirliliginin
yarattigi baska sagiik problemleri ile butinlegmekte, trafik kazalan ile birlikte Slen
ve yaralananlarin sayisi Urkattct boyutlara varmaktadir.

Kent i¢ci ulagimda trafik sikisikhdi, kazalar, hava kirliligi, guriiti, kentsel
yasam kalitesinin azalmasi gibi para ile élgllebilmesi daha gli¢ olan faktérler de
degerlendirme kapsamina alinirsa, topiu tagim sistemlerinin yararlan (sosyal fayda)
daha kolay gézlenebilir. Bu badlamda, toplu tagim sadece bugiine degil gelecege
yonelik bir hizmettir. Calisma icersinde dmekte verilen ” Kent i¢i Ulagimin Enerji
Tasarrufu Uzerindeki Olasi Etkileri’ni irdelendiginde, lkemizdeki bilyik kentlerin
tarihi gelisimine bagh olarak kent i¢i ulagiminin, ekonomik gelismeyle etkilesim
icinde oldugu anlagilabilmektedir.

Konuyla baglantisi yéniinden enerjiye yonelik ekonomik ve sosyal bir bakig
agistyla, gunumizde enerji kullanimi (tlketimi) Ulkelerin uygarhk dazeylerinin
gostergesi olmaktadir. Gelismislik seviyesini yakalayabilmek i¢in mal ve hizmet
Uretimini destekleyen ekonomi politikalan sadece niceliksel gelismeyi degil, ayni
zamanda niteliksel gelismeyi de icermektedir. Yani mal ve hizmet Uretiminin

fazlali§i yerine bu mal ve hizmetlerin kalitesini, verimliligini, insan sagligini ve
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cevrenin korunarak Uretilmis olmasini, bu anlamda parayla olgilemeyen her trlu
yasam kalitesini arttinct unsurlan kapsamaktadir. Bu nedenle Glkelerin enerji
tuketiminde ekonomi ve c¢evreyi karsit goren anlayigin yerini, 1980l yillardan
iibaren cevre ve ekonominin birlikte insanlann yagam Kkalitesini etkiledigini
benimseyen gorigler énem kazanmigtir. Bu gelismeler isiginda, Ulkelerin uygariik
dlizeyleri, fertlerin uzun ve sagliki yagsamalarina, gelirlerin gokluguna ve enerjiyi
verimli kullanma élcilerine baglanarak degderiendirimektedir. Ulkelerin enerji
kullanma yéninden uygarlk duzeylerinin saptanmasindaki parametreler ise
séyledir; Ortalama 6mr (yil), kigi bagina digen gergek GSYiH ($ / kisi), kisi bagina
ticari enerji tiketimi (Kep/kisi), ticari enerji kullanma verimidir (Kep/$).

Tarkiye agisindan sosyal sorunlar étesinde ekonomik sorunlar, bu baglamda
kaynak yetersizligi daha blylk o¢nem tagimaktadir.1995 yih gelismelerine
bakildiginda GSYIH’ daki yizde 7.3 oranindaki blylme, enerji tiketiminde artig
seklinde kendini géstermektedir. Béylece enerji tuketimi, bir onceki yila gére ytizde
7.3’ luk artig ile 63 milyon TEP’ e ulagmistir. Buna karsilik enerji kaynaklanmizin
rezerv ve potansiyelleri incelediginde petrol ve dodal gaz rezervlerimizin, son
derece kisitl oldugu gériiimektedir. Petrol bakimindan zengin olmayan Ulkemizin
PIGM 1995 yili istatistiklerindeki verilere gére, teorik hesaplarla 958.1 milyon ton
(ispatlanmig, muhtemel ve mimkin rezerv toplami) petrol kaynagi bulunmaktadir.
Ancak bu kaynadin 131.8 milyon tonu, Uretilebilir niteliktedir ve 1995 yili sonuna
kadar, bu Uretilebilir petroliin 96.4 milyon tonunun Uretiminin tamamlandidi, geriye
ancak 35.3 milyon tonluk Uretilebilir petrol kaldigi belirtimektedir. 1995 yili ham
petrol Gretimi otuz beg milyon tondur. Bu Gretimin yuzde yetmis altisi TPAOQ, geriye

kalan: ise yerli ve yabanci girketler tarafindan gergeklestirilmistir.

Uretilen petrolin ylizde doksan dérdi ulagim sektoérinde tiketiimektedir. Bu
durum Ulke ¢apinda ulasim alaninda enerji ¢esitliligine gidilmesini zorlamaktadir.
Turkiye'nin yilik enerji tuketimlerindeki veriler de aym bakig agisini destekleyici
yondedir. Elektrik Gretiminin yaklagik Ggte biri petrolle elde edilmektedir. Dolayisiyla
petrol tUketiminin azaltimasi konusunda ulusal nitelik tagsimasi nedeniyle dncelikli
olarak hidrolik kaynaklarin degerlendiriimesinin uygun olacadi dlgunilmektedir.

Kent ici ulagimda kaynaklanmizin elektrik enerjisine uygun oldugu rayli sistemlerde
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harcanan arag kilometre bagina yapilan yolculuklarda tiketilen enerjiden
anlagiimaktadir. Dodal gazda da yetersiz olan Uretim talebi karsilayamamaktadir.
1996 yill arz acgigi 684 milyon m® ‘dir. Bu agigin ithalatla karsilanmasi yoluna
gidiimektedir. Elektrik enerjisinde ise 210 MWk kurulu glci TEAS ve
otoprodiktdrier olusturmaktadir. Bu glictin ylizde seksen besi termiktir.

Oysa, AB Ulkeleri icinde yer alan Norve¢'ten sonra ikinci sirada hidro-elekirik
potansiyeli olan Tuarkiye’'nin, enerji gereksiniminin buylk bdlimint bu
potansiyelden kargilamasi olasiligi bulunmaktadir. Caligmalar sonucunda insa
halindeki tim hidrolik santrallarmizin  devreye girmesiyle, ekonomik
potansiyelimizin ylUzde otuz dérdiinin degerlendiriimesi séz konusudur. Béylece
35.440 MW’lik ekonomik potansiyelin 12.049 MW’k kisminin dikkate alinmasi
durumu ©6ne alinmaktadir. Geriye kalan 23.391 MWIk bdlUminin de
degerlendiriimesi kosulunda su kaynaklanndan yararlanarak kurulabilecek, en

blytk kurulu giglerin devreye sokulmasiyla mimkin olabilecektir.

Ndkleer enerji alaninda Tirkiye’de 1967-1970 yillarinda fizibilite ¢alismalar
yapilmig, TEK santral yeri konusunda Mersin'de ¢aligmalar baglatmistir. Ancak
1986 yilinda TAEK'den “Yer Lisansi” alinmasina karsin, bazi nedenlerle yeterince
ciddi bir ilerleme kaydedilememistir. Halen ticari nikleer santrallarinin yakiti olan
toryum rezervlerimiz 380.000 ton’dur. DlUnya rezervlerinin ylzde elli dérdlni
olusturmaktadir. Turkiye'nin daha sonraki yillarda toryum yakitini kullanan santrallar

kurarak, bu zengin toryum kaynaklarini degeriendirmesi mimkin olabilecektir.

Tarkiye'de enerji sektérinin gérinimu dikkate alindiginda, Tlrkiye'nin ana
enerji politkasi “Ulke enerji ihtiyacinin, amaglanan ekonomik blyimeyi
gerceklestirecek sekilde, zamaninda, yeterli, glvenilir, ekonomik kosgullarda ve
cevresel etki de goéz online alinarak saglanmasi” olarak belirlendigi seklinde
gorilmektedir.Bu nedenle Ankara'da yasanan kent i¢i ulagim sorunlarini en aza
indirmek amaciyla, toplu tasim uygulanmasinin yayginlagmas:i zorunlu
gorulmektedir. Toplu tasim modeli; dadinik ve kigisel tagima yerine, toplu ulagimin
saglanmasin savunmaktadir. Caligmanin besinci béliminde yer alan Ankara’da

kent i¢i ulasimda enerji kaynaklan kullanim maliyeti karsilagtirimas: konusundaki
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degerlendirmeye goére Tirkiye yoninden toplu tasimin kentsel ulagimda
yayginlastiriimasinin son derece yararll olacagl dustuntimektedir. Ozellikle kent igi
ulagimda rayh sistem tabaninda sadlanacak enerji tasarrufunun Ulke ekonomisine

yliksek dizeyde kazang saglayabildidi anlasilabilmektedir.

Kentsel ulagimda eneriji talebimizin mtmkin oldudu dlgtide yerli kaynaklaria
kargillanmasi igin gerek kamu, gerekse 6zel sektdrce; var olan kaynaklarin en
ekonomik ve en c¢ok faydayl saglayacak sekilde degerlendirilmesi ve vyeni
kaynaklarin geligtirilerek bir an dnce Gretime gegirilmesi gerekmektedir. Ankara'da
toplu tasimin yayginlagtinimasiyla yapilacak yakit tasarrufunun miktar bUyGktor.
Ozel otonun servisteki arag sayisi 260.000'dir. Servisteki otobiis ise sadece bin
adettir. Otobusle ulagimin saglanmasi halinde, 260.000 oto Ankara trafigini
olumsuz ybénde etkilemekten soyutlandirnlacak, ayrica 136.614 ftrilyon TL'lk
petrolden tasarruf sadlanmig olacaktir. Ote yandan ulagimin rayh sistemle
yapilmasinda, sadece 6zel otolardan 146.614 trilyon TL'lk yillik yakit tasarrufu
saglanmig olacaktir. Rayl sistemlerin diger blylk kentlere yayginlastinimasi ile
Ulke duzeyindeki tasarruf, petrol ithalatini asgariye disirecek boyuttadir. 1995 yili
verileri ile 6zel tagim, toplu tasimin iki kati ham petrole gereksinim duymaktadir.
Cesitli nedenlerle uygulamaya gecirilemeyen toplu tagim politikalar ylizinden 1995
yill ham petrol kaybinin 20.769.000 ton oldudu anlagiimaktadir.

Ankara’nin rayh sistemle tanismasi 1996 gibi hentiz yakin gecmise ait bir
yila rastlar. Bir ¢ok gelismis Ulkeye gbre doksan yillik ge¢ kalmisligin sorumiuiugu
biytk éigliide yerel ydneticiler ve merkezi hikimetlerde aranabilir. Ote yandan
otobils yolcu tagimaciligi ile rayl sistem yolcu tagimaciiginin karsilastinimasinda
sadece bir hatta (Dikimevi- Bahgeli- Emek) otobUsln yilda G¢ kati kadar yolcu
tasiyabilen hafif metronun 154.8 milyar TL yakit tasarrufu sagladigi anlasiimaktadir.
Ankara’da rayl sistemin galigtigi hattaki diger gelismeler ise $6yledir; hafif metro ile
tasinan yolcu ¢ kat artarken seyahat hizi ylzde elli iki oraninda yikselmistir. Hafif
metro ile seyahatte, zaman sirecinde ylzde elli iki oraninda azalma ve yine trafik
kazalarinda ylzde bes ile yirmi oranlarinda disme kaydedilmigtir.
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Bu geligmeler sonucunda bir ulagim sisteminin se¢iminde temel amacin;
sistemi gerekli kilan talebe en uygun sekilde hizmet vermek oldugu sdylenebilir.
Ancak talebi, birden fazla sistemle, benzer hizmet seviyelerinde kargilamak
mumkin oldugunda, son yillarda suratle artan enerii talebini kargilamaktan uzak,
kisith enerji turleri ve kaynaklarinin, kentsel ulagim sistemlerinin sec¢iminde de
énemili bir 63e olabilecegi dugtintimektedir.

Mevcut sistemier icerisinde toplu tasim sistemlerinin, otomobil
tagimaciligiyla karsilagtinimasi durumunda, biytk bir enerji tasarrufu sadladiklan
gérilmektedir. Ancak enerji gereksinimlerindeki farkliliklar, toplu tagim sistemleri
arasinda da degerlendirme yaptlmasini zorunlu kilmaktadir. Bu degerlendirme
yapilirken, petrol yerine kullanilmasi o6ngérilen hidro-elektrik kaynaklarinin,
gelecekteki Uretim potansiyeli géz 6nine alindiginda, kentsel ulagimda rayl
sistemlerin calistinimasiyla talebi karsilama yoéndne gidilmesinin uygun olacag
ifade edilebilir.

Kent ici ulagim sistemlerinin enerji tlketimini azaltici dnlemler yaninda,
enerji tirl ve gereksinimi agisindan, ulusal ¢ikarlara en uygun oldugu disindlen
sistemin yani rayli sistemlerin segilmesinin, enerji sorununun ¢ézimlenmesine daha
blytuk katkida bulunabilecedi belilenmektedir. AB Ulkelerinde de yillar once
baslanip benimsenen kent i¢i ulagimdaki toplu tagim politikalari, ¢aligmalarimizin
tesbit ettigi gerceklere uyarlanmig dzelliktedir.

Tarkiye’de toplu tasim politikalarinin, merkezi hikimetler ve yerel
yoneticilerce desteklenip, yayginlastinimasi, uygulamalarin bir an once hayata
geciriimesinin zorunlu oldugu daglntimektedir. Ote yandan dlkemizde kentsel
ulagima yénelik uzman personelin azhd da dikkati g¢ekmektedir. Bir kag
gniversitenin yetistirdigi uzman kisilerden yeterince yararlandiini sdylemek kolay
degildir. Yerel birimlerin olusturduu kadrolarda calisan bu uzmanlara politik
tercihler nedeniyle gérev verilmedidine de rastlaniimaktadir. AB ulkelerinde ise kent
ici ulagima hizmet eden birimler kurumsallagtiriimistir.  Etkin kigiler hi¢ bir politik

baskiya maruz kalmadan profesyonelce gorevlerini ylritebilmektedirler.
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Ankara 6meginde ele alinan toplu tasimin yayginlastinimasi icin uzman
kadrolarla birlikte, kent i¢i ulagima finansal destek saglanmasinin énemli oldugu
dusunilmektedir. Oncelikli olarak AB dlkelerinde oldugu gibi vergiler, kent ici
ulagimdaki 6zel oto sahiplerine yansitiimali ve buradaki kaynakiar topiu tagimaya
yénlendirilmelidir. Ikinci bélimde toplu tagim sistemleri incelenen sanayilesmis
émek Ulkeler ( ABD, ingiltere, Fransa, Almanya) otuz- kirk yil dnce benzer
uygulamalarda bulunmus ve basariyi yakalamislardir.

Uzun vadede sUrdUrtlebilir bir kalkinma sirecinin gergekiestiriimesi ve tim
Ulke insanlarinca kabul edilebilir bir hayat kalitesinin temin edilebilmesi, Turkiye
nifus artiginin kontrol altina alinabilmesi gibi istekler ulagimda enerjinin en verimli
sekilde kullaniimasiyla baglantili olarak daha kolaylikla gergeklestirilebilir. Sonug
olarak, Ulkemizde adil olmadidi genelde kabul edilen bir vergi sistemi ile
olusturulan kaynaklar, bugline kadar (ve hala) bireysel ulasimi destekleyici
karayolu alt yapisina harcanmaktadir. Ote yandan toplumun timdnin olusturdugu
kaynagin, ayricalkli kesimin (6zel oto sahipleri) yararina kullaniimasi yerine,
toplumun blyUk bir bélimine hizmet sunacak sekilde rayli sistemler
stibvansiyonunda kullaniimasinin ulusal ¢ikarlarmiza da daha uygun olacag:
distntimektedir.
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EK 1 : ANKARA KENT NUFUSU iLE PARKTAKI VE SERVISTEKI OTOBUS SAYILARININ
YILLARA GORE DEGISiMi(1935-1995) (')

KENT NUFUSU TASINAN YOLCU PARKTAKI ARAG PARKTAKI SERVISTEKI ARAG  [SERVISTEKI
YILLAR ARTIS YOLCU ARTIS ARAG ARTIS ARAG ARAG ARTI§ [ARAG BASINA
NUFUS ENDEKSI SAYISI ENDEKsI SAYIS! ENDEKS! %?’Isg SAYISI ENDEKSI |NUFUS
1935 122.720 100 4.318.740 100 100 100 1.227 100 100 1.227
1540 157.242 128 10.900.000 252 100 100 1.572 100 100 1.472
1945 226.712 185 15.612.000 361 117 117 1.938 117 117 1.938
1950 228.536 186 19.181.079 444 67 67 3.411 47 47 4,862
1955 451.241 368 66.329.067 1.536 155 155 2911 107 107 4,217
1960 650.067 530 72.367.737 1.676 207 207 3.140 154 154 4.221
1965 905.660 738 64.209.537 1.487 229 229 3.955 142 142 6.378
1966 963.803 785 64.255.938 1.488 229 229 4.209 136 136 7.087
1967 1.025.679 836 65.316.562 1.512 229 229 4.479 138 138 7.432
1968 1.091.528 889 67.826.229 157 241 241 4.529 155 155 7.042
1969 1.161.604 847 107.847.941 2.497 356 356 3.263 249 249 4.665
1970 1.263.152 1029 118.290.823 2.739 355 355 3.558 259 259 4.877
1971 1.317.614 1074 130.749.504 3.027 355 355 3712 234 234 5.631
1972 1.404.445 1144 125.439.635 2.905 355 355 3.956 241 241 5.828
1973 1.496.998 1220 124.937.938 2.893 355 355 4217 247 247 6.061
1974 1.505.650 1300 122.629.314 2.839 395 395 4.040 254 254 6.282
1975 1.701.004 1386 81.843.212 1.895 357 357 4.765 228 228 7.461
1976 1.735.000 1414 103.777.729 2.449 416 416 417 230 230 7.543
1977 1.770.000 1442 146.286.274 3.400 438 438 4.041 263 263 6.730
1978 1.806.000 1472 146.403.789 3.3%0 438 438 4.123 281 281 6.427
1979 1.841.300 1500 185.890.688 4.304 657 657 2.803 363 363 5.004
1980 1.878.000 1530 216.360.932 5.010 7 m 2.436 415 415 4.525
1981 1.932.300 1575 241.442.567 5.591 869 869 2.224 462 462 4.182
1982 2.060.700 1679 213.468.290 4.943 899 899 2292 484 484 4.258
1983 2.132.564 1738 229.839.127 5322 899 899 2372 536 536 3.979
1984 2.194.000 1788 224.817.650 5.206 899 899 2.440 536 536 4.093
1985 2.303.688 1877 193.609.480 4.483 901 901 2.557 525 525 4.388
1986 2.349.762 1915 227.083.164 5.258 857 857 2.742 596 596 3.943
1987 2.396.757 1953 235.503.768 5.453 873 873 2.745 596 596 4.021
1988 2.444.692 1992 243.441.253 5.637 982 982 2.450 660 660 3.704
1989 2.493.586 2032 256.015.474 5.928 982 982 2.539 695 695 3.588
1990 2.584.594 2106 261.869.081 6.064 974 974 2.654 683 683 3.784
1991 2.636.286 2148 294.613.620 6.822 1.236 1.236 2133 730 730 3.380
1992 2.689.012 2191 283.107.662 6.555 1.450 1.450 1.854 834 834 3.224
1993 2.742.792 2235 293.727.208 6.801 1496 1496 1.833 872 872 3.145
1594 2.797.648 2280 282.193.973 6.534 1559 1559 1.795 921 921 3.038
1995 2.853.601 2325 261.790.909 6.062 1.544 1.544 1.848 896 896 3.185

KAYNAK: Anakara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Midiirligli, EGO Yolcu
Tagmimaciligi,1995.
(") EGO Yolcu Tagimacihii 1995 bilgilerinden derlenmistir.




EK 2 : TASINAN UCRETLI YOLCU (1993-1995)

SERVISTEKI TOPLAM
AYLAR KM SEFER ARAG BASINA TASINAN
BASINA BASINA GUNLUK YOoLCU YOLCU
OCAK (1993) 37 o4 872 23.517.559
SUBAT 40 102 934 23.675.029
MART 39 99 926 24.774.439
NISAN 4.1 104 922 26.673.235
MAYIS 4.0 102 929 26.661.251
HAZIRAN 38 96 802 23.249.659
TEMMUZ 4.1 88 920 22.124.995
AGUSTOS 40 100 898 20.379.514
EYLOL 486 116 991 24.203.194
EKIM 42 108 957 26.538.554
KASIM 42 110 927 25.641.054
ARALIK 39 102 880 26.288.725
ORT.(1993) 41 102 921 24.477.267
TOPLAM (1993) 293727208
OCAK (1994) 35 80 792 23.375.447
SUBAT 38 09 846 23.245.086
MART 3.6 95 837 25174.239
NISAN 4.1 107 923 28.050.228
MAYIS 39 102 950 26.137.982
HAZIRAN 36 g5 869 23.798.300
TEMMUZ 33 88 828 21.090.954
AGUSTOS 33 88 847 20.921.340
EYLUL 35 92 814 21.966.849
EKIM 35 95 793 23.070.652
KASIM 35 96 798 22.784.823
ARALIK 34 92 759 22.578.070
ORT.(1994) 3.6 95 838 23.516.164
TOPLAM (1994) 282193970
OCAK (1995) 33 86 716 20.812.077
SUBAT 3.0 92 790 20.624.973
MART 29 102 856 24,997.027
NISAN 28 101 837 23.449.401
MAYIS 28 104 868 24.042.278
HAZIRAN 27 101 876 22.507.588
TEMMUZ 27 96 873 20.725.025
AGUSTOS 26 90 831 19.191.997
EYLUL 26 88 762 20.048.621
EKIM 25 as 755 22.293.446
KASIM 2.4 88 74 21.594.020
ARALIK 23 86 734 21.504.456
ORT.(1995) 2.7 94 803
TOPLAM (1995) - - - 261.780.809

KAYNAK: Ankara Biiyliksehir Belediyesi, EGO Genel Miidirligl, EGO Yolcu

Tasimaciligi, 1994.
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EK 3: TURKIYE NUFUSUNUN EGITiM DUZEYi (1993)
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EGITIM DUZEYI Ortanca

Temel Egitimi  ilkokulu [lkokul Ortaokul Ortaokul Cevapsiz/ egitim
Ozellikler yok  bitirmemis mezunu bitirmemis +mezunu Bilmiyor Toplam Say! suresi(yil)

ERKEK NUFUS
Yasg
6- 9. 29,2 69.0 0,6 0.1 0.0 1,1 100.0 1801 0.0
10-14. 2,1 34,9 26,3 30,1 6,5 0.1 100.0 2480 5,4
15-19 1,7 2,2 34,8 11,9 49,2 0.2 100.0 2100 7.9
20-24 2,5 1,5 39,7 9,5 46,7 0.1 100.0 1498 7.0
25-29 3,1 1,2 46,5 7.8 41,2 0.2 100.0 1444 6.0
30-34 3,6 1,7 48,9 57 39,8 0.3 100.0 1231 5,9
35-39 6,7 25 53,6 5,1 31,8 0.3 100.0 1212 5,7
40-44 7.5 3,2 56,6 52 27,3 0.2 100.0 953 57
45-49 13,7 57 53,1 3,4 23,9 0.2 100.0 743 56
50-54 22,6 7,5 47,5 2,7 19,3 0.4 100.0 703 54
55-59 30.0 9,8 46,1 0,5 13,4 0.2 100.0 687 5,2
60-64 38,8 10,5 37,9 1,5 10,7 0.6 100.0 659 4.9
65 + 51.0 10,1 28,4 1.0 8,4 1,1 100.0 1039 0.0
Cevapsiz/Bilmiyor o * o * * * 7 >
Yerlegim yeri
Kent 9,7 14,1 32,9 10,3 32,7 0.3 100.0 10201 5,8
Kir 18,2 18,4 42,4 7,1 13,4 0.5 100.0 6356 53
Balge
Bati 8,6 13,7 38,9 94 29,1 0.3 100.0 5620 57
Glney 10,7 15,8 40,8 9,6 22,6 0.5 100.0 2591 5,5
Orta 11,9 15,5 35,8 9,3 27,1 0.3 100.0 3628 5,6
Kuzey 13,3 16,6 36,1 9,4 24 0.6 100.0 1360 5,5
Dogu 23.0 19,2 30.0 7.9 19,5 0.4 100.0 3358 53
Toplam 13.0 15,8 36,5 9,1 253 0.3 100.0 16557 5,6

KADIN NUFUS
Yas
6- 9. 32,6 65,4 0,6 0,1 0.3 1.0 100.0 1719 0.0
10-14. 58 31,1 35,5 21,4 6,1 0.1 100.0 2398 53
15-19 7,4 2,2 53,7 43 32,4 0.0 100.0 2364 57
20-24 14,2 3,4 51,7 3,3 27,4 0.0 100.0 1872 56
25-29 18,1 4,7 51,3 2,4 234 0.1 100.0 1474 5,5
30-34 22,5 56 51,2 23 18,4 0.0 100.0 1396 5,4
35-39 31,9. 7,2 45.0 .8 14,1 0.0 100.0 1158 52
40-44 40,3 9,4 371 1,9 11,2 0.1 100.0 992 5.0
45-49 43,9 11,8 31,5 1,4 11,4 0.0 100.0 728 0.0
50-54 54,4 10,7 25,6 1,3 7,4 0.6 100.0 897 0.0
55-59 63,7 10,8 21,2 0,3 3,3 0.7 100.0 730 0.0
60-64 70,8 11,1 13,6 0,4 3,6 0.6 100.0 676 0.0
65 + 76,8 7.7 10,6 0,3 4,1 0.5 100.0 1119 0.0
Cevapsiz/Bilmiyor * * * * " * 5 *
Yerlesim yeri
Kent 23,7 14,5 34,1 6,1 21,4 0.2 100.0 10449 5,3
Kir 37,1 17,2 38,5 2,5 4,4 0.3 100.0 7079 0.0
Bolge
Bati 20,1 13,9 39,8 6.0 19,9 0.3 100.0 5776 5,4
Guney 26,8 15,9 37,5 5.0 14,6 0.2 100.0 2697 5,2
Orta 25,9 17,5 37.1 4,4 14,8 0.3 100.0 4048 5,2
Kuzey 33,3 14,8 36,7 3,9 11,1 0.2 100.0 1614 5,1
Dogu 48,1 16,3 25,9 2,8 6,6 0.3 100.0 3393 0.0
Toplam 29,1 15,6 35,9 4,7 14,5 0.2 100.0 17528 51

{*) 25' ten az gézleme dayanmaktadir.

KAYNAK: SAGLIK BAKANLIGI, ACSAP, Hacettepe Un. Niifus Ettleri Enst. DHS,
Tiirkiye Niifus ve Saglik Aragtirmasi,1993, s:16.
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EK 8 : TEAS’A AIT TERMIK VE HIDROLIK SANTRALLARIN KURULU GUG VE 1995 YILI
URETIMLERI

TERMIK SANTRALLARIN KURULU GUC VE URETIMLERI
YAKIT CINSI SANTRALIN ADI KURULU GUC (MW) 1995 URETIM(GWH) 1995
Taskdmuri Catalagz: B 300.0 1555
Linyit Afsin-Elbistan 1360.0 5869
Linyit Cayirhan 300.0 1279
Linyit Kangal 300.0 1267
Linyit Kemerkéy 630.0 626
Linyit Orhaneli 210.0 0
Linyit Seyitdmer 600.0 3966
Linyit Soma A 44.0 202
Linyit Soma B 990.0 3303
Linyit Tuncbilek A + B 429.0 1355
Linyit Yatagan 630.0 3003
Linyit Yenikdy 420.0 1229
Fuel-ail Ambarl 630.0 2998
Fuel-qil Hopa 50.0 170
Jeotermal Denizli 15.0 86
Dogal gaz Ambarll 1350.9 7100
Dogal gaz Hamitabat + KC (9 1200.0 4158
Motorin 189.2 273
TOPLAM 6364.1 38439
HIDROLIK SANTRALLARIN KURULU GUG URETIMLERI
Bargj Almus 27.0 91
Baraj Altinkaya 700.0 922
Baraj Aslantas 138.0 729
Baraj Atakdy 5.5 9
Baraj Atatiirk 2400.0 8413
Baraj Demirkdpri 69.0 88
Baraj Derbent 56.4 214
Baraj Gezende 159.3 531
Baraj Gokcekaya 278.4 381
Baraj H.Polatkan Sariyar 160.0 286
Baraj Hasan Ugurlu 500.0 1461
Baraj Hirfanli 128.0 221
Baraj Kapulukaya 54.0 144
Bargj Karacagren 32.0 141
Baraj Karakaya 1800.0 7702
Baraj Keban 1330.0 7230
Baraj Kemer 48.0 89
Baraj Kesikkdpri 76.0 141
Baraj Kilickaya 120.0 377
Baraj Kockopril 8.8 17
Baraj Kokliice 90.0 455
Baraj Menzelet 124.0 661
Baraj Oymapinar 540.0 1486
Baraj Suat Ugurlu 46.0 352
Baraj Tercan 15.0 59
Bargj Zemek 3.5 17
Baraj D.Gél Akarsu toplami 298.7 888
TOPLAM 9207.6 33105
GENEL TOPLAM 16571.7 71544

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comittee, Enerji Raporu 1995.
(") Ozellestirme Yilksek Kurulunun 11.8.1995 tarih,)5/62 sayili karari ile Ozellegtirme
Kapsam ve Programina alinmustir. Kurulu gticleri toplamlara dahil edilmemistir, Tablo'da,
11.8.1995 tarihine kadar olan tretimleri gésteriimistir.
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EK 10: 1995 YILI TURKIYE ELEKTRIK ENERJiSi iHTIYACININ
KARSILANMASINA KURULUSLARIN KATKISI
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TURKIYE TOPLAM TUKETIMI

KURULUSLAR URETIM KATKI KATKI
(Gwh) (%) (%)
TEAS 78194.9 90.7 90.7
CEAS 1776.0 21 2.1
KEPEZ 525.4 0.6 0.6
Uretim Sirketleri 126.2 0.1 0.1
Otoproduktérier 4843.9 5.6 56
Enterkonnekte Sistem Toplami 85466.4 99.1 99.1
Otoproduktor (izole) 781.0 0.9 0.9
TURKIYE URETIM TOPLAMI 86247.4 | 100.0 100.0
Gurcistan 0.0 0.0
Azarbaycan -
DISALIM TOPLAMI 0.0 100.0
TOPLAM TUKETIME SUNULAN | 86247.4
Gurcistan 178.3
Azerbaycan (Nahgivan) 494.7
Irak 22.8
DIS SATIM TOPLAMI 695.8
85551.6

KAYNAK: World Energy Council, Turkish National Comitee,Enerji Raporu,1995.



EK 11: EGO OTOBUSLERININ AYLARA GORE KAZA

DURUMLARI (1994-1996)
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AYLAR Kaza Hasarsiz Agir Hafif
Sayisi * Yarali Hasar Hasar Oli
OCAK (94) 198 13 10 2 183 0
SUBAT 275 20 13 1 254 0
MART 251 22 19 1 222 0
NISAN 222 24 14 0 198 0
MAYIS 223 26 17 2 195 0
HAZIRAN 20 15 8 0 186 0
TEMMUZ 202 15 12 2 185 0
AGUSTOS 200 10 7 2 188 o}
EYLUL 229 13 6 0 216 0
EKIM 283 9 11 1 273 0
KASIM 255 12 29 5 238 0
ARALIK 252 14 13 1 237 0
TOPLAM (94) 2,791 193 159 17 2.581 0
ORT.(1994) 232,58 16.08 13.25 1.42 215.08 0.00
QOCAK (95) 247 16 9 1 230 2
SUBAT 250 12 4 2 236 0
MART 255 27 10 2 226 1
NISAN 236 27 11 2 207 1
MAYIS 217 39 11 1 177 0
HAZIRAN 175 25 8 0 150 1
TEMMUZ 202 44 3 1 157 0
AGUSTOS 165 25 6 0 140 1
EYLUL 208 49 4 0 159 1
EKIM 250 70 13 1 179 0
KASIM 240 55 6 0 185 0
ARALIK 225 61 7 0 164 2
TOPLAM (95) 2.670 450 92 10 2.210 9
ORT.(1995) 222.50 37.50 7.67 0.83 184.17 0.75
OCAK (96) 234 55 5 0 179 0
SUBAT 207 47 11 0 160 0
MART 240 63 11 1 176 0
NISAN 225 75 16 0 150 0]
MAYIS 199 42 16 0 156 1
HAZIRAN 179 35 4 1 144 0
TEMMUZ 146 57 5 0 88 2
AGUSTOS 170 62 8 1 104 0
EYLOL 185 64 g 0 121 2
EKIM 241 60 4 1 181 0
KASIM 209 58 8 4 150 2
ARALIK 244 68 8 0 176 1
TOPLAM (96) 2.479 686 108 8 1.785 8
ORT.(1996) 206.6 57.2 9 1 148.8 0.7

KAYNAK: Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Midirligi, EGO Yolcu

Tagimacihgi, 1996.
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EK 12 : EGO OTOBUSLERININ AYLARA GORE YAKIT TUKETIMi (1994-1996)

KM. MOTORIN
AYLAR MOTORIN BENZIN TUKETIMI

(Litre) (Litre) (Litre)
OCAK (1994) 3.763.607 12.301 0.557
SUBAT 3.544.577 10,826 0.580
MART 3.855.687 13,484 0,556
NISAN 3.738.583 10,905 0,544
MAYIS 3.573.285 7,471 0,536
HAZIRAN 3.463.289 10,495 0,525
TEMMUZ 3.379.515 11,562 0,527
AGUSTOS 3.290.190 11,853 0.520
EYLOL 3.467.085 11,911 0,545
EKIM 3.694.303 13,206 0,564
KASIM 3.721.711 13,475 0,577
ARALIK 3.882.642 11,077 0,583
TOPLAM (1994) 43.374.474 138,561
ORT.(1994) 3.614.540 11,547 0,551
OCAK (1995) 3.797.789 13,158 0,587
SUBAT 3.387.332 12,576 0,566
MART 3,817,438 12,788 0,579
NISAN 3,637,293 11,718 0,581
MAYIS 3,522,267 10,627 0,576
HAZIRAN 3,376,756 12,089 0,551
[TEMMUZ 3,236,177 10,986 0,475
AGUSTOS 3,275,796 9,495 0,561
EYLOL 3,420,471 11,924 0,556
EKIM 3,800,502 13,063 0,553
KASIM 3,861,142 13,786 0,579
ARALIK 3,832,142 13,453 0,569
TOPLAM (1995) 42,970,005 145,663
ORT.(1995) 3,580,834 12,139 0,561
OCAK (1996) 3,867,708 13,592 0,503
SUBAT 3,415,491 10,832 0,567
MART 3,703,551 11,795 0,475
NISAN 3,520,388 12,689 0,563
MAYIS 3,507,075 12,853 0,551
HAZIRAN 3,194,059 12,034 0,463
TEMMUZ 3,123,673 11,792 0,549
AGUSTOS 2,956,644 10,161 0,548
EYLUL 3,299,674 14,613 0,573
EKIM 3,471,362 13,371 0,572
KASIM 3,409,862 11.740 0,558
ARALIK 3,535,933 15,018 0,578
TOPLAM (1996) 41,005,420 150.490
ORT.(1996) 3,417,118 12,541 0,542

KAYNAK: Ankara Biyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Mudiirligi, EGO Yolcu
Tagimacihgi,1996.
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Servisteki
Arag Bagina
TOPLAM KATEDILEN YOL SEFER BASINA (KM) Gnlak
AYLAR Katedilen Yol
EKSPRES NORMAL TOPLAM EKSPRES NORMAL GENEL GENEL (KM)

OCAK (94) 580,769 6,160,729 6,751,498 22,24 37,99 25,86 225,92
SUBAT 548,669 5,566,551 6,115,220 22,16 36,28 25,93 204,63
MART 585,377 6,346,519 6,931,896 22,22 37,89 26,2 231,96
NISAN 577,611 6,299,677 6,877,278 22,21 37,46 26,23 230,13
MAYIS 502,677 6,167,296 6,669,973 22,286 43,63 26,05 223.20
HAZIRAN 575,223 6,027,230 6,602,453 22,49 36,32 26,46 220,94
TEMMUZ 520,235 5,897,407 6,417,642 22,59 39,37 26,71 214,75
AGUSTOS 554,656 5,774,056 6,328,712 22,57 37,69 26,71 211,78
EYLOL 594,089 5,769,942 6,364,031 22,34 36.70 26,76 212,96
EKIM 544,836 6,002,373 6,547,209 22,18 39,47 26,83 219,08
KASIM 569,583 5,877,626 6,447,209 22,07 37,03 27,05 215,74
ARALIK 570,852 6,088,391 6,659,243 22,24 38,35 2715 222,84
TOPLAM (94) 6,734,577 71,977,787 78,712,364

(ORT.(1994) 661,215 5,998,149 6,559,364 20,63 38,18 26.50 219.50
OCAK (95) 564,194 5,800,258 6,464,452 22,32 27,18 26,67 222,55
SUBAT 506,299 5,474,173 5,981,172 22.10 27,33 26.80 228,95
MART 562.160 6,027,603 6,589,763 22.20 27,4 26,86 225,66
NISAN 514,761 5,742,708 6,257,469 22,25 27,53 27.00 223,32
MAYIS 429,447 5,692,719 6,122,166 23,13 26,78 26,49 221,15
HAZIRAN 508.310 5,619,011 6,127,321 22,86 28,05 27,53 238.60
TEMMUZ 468.970 5,341,037 5,810,107 23,22 27,23 26,85 224,67
AGUSTOS 535,677 5,305,398 5,841,075 2518 27,49 27,26 252,92
EYLOL 529,416 5,623,179 6,152,595 22,65 27,61 27.10 233,85
EKIM 568,809 6,303,440 6,872,249 22,08 27,64 27,07 232,62
KASIM 560,971 6,109,332 6,670,303 22.30 27,78 27,22 228,75
ARALIK 452,523 5,664,518 6,117,041 22,23 27,48 26,97 230,07
TOPLAM (95) 6,202,237 68,803,376 75,005,613

ORT.(1995) 516,853 5,733,615 6,260,468 22,71 27,46 26,99 231,93
OCAK (96) 794,837 6,899,081 7,693,618 31,89 35,39 34,99 266.30
SUBAT 387,384 5,635,795 6,023,179 21,68 41,39 39.10 237,91
MART 487.380 7,316,170 7,803,550 21,.70 41,49 39,26 280,95
NISAN 672,364 5,577,565 6,249,929 3210 35,16 34.80 237,28
MAYIS 732,603 5,633,420 6,366,023 31,78 32,27 32,21 243,31
HAZIRAN 423.400 6,481,068 6,804,468 21,75 42,91 40.50 294,31
TEMMUZ 473,003 5,216,076 5,689,079 21,56 31,87 30,65 222,99
AGUSTOS 414,257 4,983,551 5,397,808 21,52 34,86 33,27 257,58
EYLUL 453,333 5,309,622 5,762,955 21,43 34,67 33,06 249,48
EKIM 468,982 5,602,116 6,071,078 21,16 34,71 33,07 238,25
KASIM 473,114 5,634,899 6,108,013 21,21 35,34 33,61 247,89
ARALIK 452,523 5,664,518 6,117,041 21,14 37,04 35,08 235,75
TOPLAM (96) 6,233,160 69,953,881 76,187,041

ORT.(1996) 519.430 5,829,490 6,348,920 24,08 36,42 34,92 250,98

KAYNAK: Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Midirliigi, EGO Yolcu
Tasimaciligi, 1996.
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OZET

Kent merkezleri, sosyal, klltirel ve ekonomik yénden beliri bir etki alani
yaratmaktadirlar. Bu etki alanlan, yasayan nifusun ekonomik, teknik, kiitdrel,
editm ve dinlenme gibi gereksinimierini kargilamak amaciyla toplandigi
mekaniardir. Sehirsel mekan olarak gelisgen bu alanlarda, niifus yoduniugunun

artmasiyla kent ici ulagim, sorun olugturmaya baglamistir.

Endistrilegme ile etkilesim iginde olan kentin dokusu degismekte, sehir
merkezinde hizli sosyo-ekonomik mekansal birimler olugmaktadir. Bu olugsumiar,
kentsel ulagimda yeni duzenlemelerin gerekliligini ortaya koymaktadir.
Endustrilesmeye bagl olarak gelisen otomotiv sanayii, otomobillerin kentli
yasamina girmesine neden olmus, kentsel ulagimlardaki ciddi aksamalar, trafik
sikigikliklari, enerji sorunu ve cevresel etkiler gibi soruniar, toplutagim politikalarinin

kentlerde uygulanmasinin zorunlulugunu olusturmustur.

Geligmis Ulkelerde uygulanan toplutagim politikalan, Gikemizde heniz yeni
olma ézelligindedir. Kent ici ulagsimda enerji sorununa ciddi boyutlarda yasamayan
tlkelerin bile toplutagimi énceden benimsedikleri dusindlirse, gegcmiste oldugu gibi
gelecekte de petrol darbodazi ile karsi karsiya kalmasi olasiligi bulunan Tarkiye'nin,
kent ici ulagimda toplu tagimi baslatmasi, bunu da elektrik enerjisine dayali rayl
sistemlerle yapmasinin éneminin bydk oldugu anlasilabilir.

Caligmamizda Turkiye'nin enerji sorununun, kentsel ulagimda yapilacak
duzenlemeler ve alinmasi gereken ¢esitli 6nlemlerle birlikte, genel enerji politikalar
ve elektrik enerjisinde Turkiye'de uzun dénemli genel enerji talep modeli olan
MAED (Model for Analysis of Energy Demand) modelinin uygulanmasi sonucunda,
coziimlenebilecedi dikkate alinmaktadir. Ayrica enerji Gretimi diglk, enerji talep
artigi yUksek olan Ulkemizin, sanayilegmis Ulkelerdeki ekonomik gelismislik
dizeyine ulagabilmesi icin caligmada ele alnan ve DPT'nin de kalkinma
programina konulan “Toplu Tagimci Politikalarin™ kent i¢i ulagimda etkin bir bigimde
uygulanmasinin gerektigi ileri striimektedir. Bu uygulama ile enerji tasarrufuna

katki saglanacagi dustndimektedir.



161

Bu agiklamalar dogrultusunda toplu tagima iligkin genel bakis agisi tesinde
Turkiye'de enerji darbogazi agisindan kent i¢i ulasimin etkisinin arastiriimasina
onem veriimekte ve enerji tasarrufu bakimindan toplutagimin  éneminin
vurgulanmasina c¢alisiimaktadir. Yine, daha mikro bazdaki bakig agisiyla enerji
kaynaklarinin kullanimi, kentsel éicede indirgenerek Ankara kent i¢i ulagiminda
enerji kullanminin maliyetinin hesaplanmasina yer veriimekte ve toplutagim
uygulamasiyla saglanabilecek ekonomik kazancin hesaplanabilmesi yéntemierine
agirhk verilmektedir.
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ABSTRACT

City centers create a special effect area in social, cultural and economic
fields. Such areas comprise the fields of economics, technical, cultural, educational

and recreational requirements of the population living there.

Due to the increase in population density, in-city transportation has become
a problem with the development of larger cities. The structural changes of the cities
can be explained due to the interaction with industry and rapid developments in city
transportation methods. Advances in automotive technology, resuiting from
industrialization, has resulted in the inclusion of automobiles in city life, thus
creating problems in-city transportation, congestion and enviromental
conditions.Thus a study has become necessary for the application of mass-
transportation policy in cities. It has been ascertained that mass transportation
policies which has a long history with developed nations, is only a recent
development in our couniry. Considering the fact that even countries with no
energy problem have established mass transportation systems, an analysis has to
be carried out to indicate the importance of mass transportation, based on
electrical energy for Turkey which may face a petroleum shortage with in the next

few years.

It has been expounded that Turkey’s energy problem can be solved by the
adjustments to the-present in-city transportation, in addition with the application of
the MAED(Model for Analysis of Energy Demand) Which is a long ranger general
energy demand model for the general policy connected with electrical energy.
Additionally, it has been reguired that in order to reach the level of highly
developed countries, our country, where the energy production is insufficient, can
reach new methods where energy can be conserverd in the most effective way by
the application of mass transportation policy as put forward in the program of The

State Planning Department.
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In addition to the general description of mass transportation in this work, the
effects of energy saving resulting there from is emphasized, considering the
bottleneck in energy sources.

Viewing the utilization of energy on a much smaller scale, the calculation of
the cost of energy for intercity mass transportation for Ankara is considered and

emphasis is placed on the economical saving by the use of mass transit sytems.



