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Ozet: Kentlerde toplumsal etkilesimin dogal sonucu olan sosyo-ekonomik hareketliligin gittikce
yogunlagmasi, kent i¢i ulagim sistemlerinin yetersizligine ve trafik sikisikligina neden olmaktadir.
Yaganan bu olumsuzluklar, ulasim hizmetlerinin tasarim ve yatiriminda cesitli politikalarin
gelistirilmesi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Modern diinyada yasanan teknolojik gelismeler 1s1ginda
kent ici alanlarda ulasim ihtiyaclarina hizli, verimli ve etkin ¢ézliim saglamak i¢in toplu tasima
sistemlerinden biri olan rayli sistem uygulamalarina siklikla bagvurulmaktadir. Bu ¢caligma AB ve
Tiirkiye’de toplu tasim politikalar1 ve rayli sistem uygulama ornekleri iizerinden yeni yatirim
karar1 Olgiitlerinin gelistirilmesi amaciyla yapilmaktadir. Calismada AB ve Tiirkiye 6zelinde
yapilan literatiir arastirmasi sonucu ekonomik, sosyal ve ¢evresel basliklar altinda rayli sistem
yatirnmlarini etkileyen Olgiitler incelenmektedir. Caligmanin ilerleyen béliimlerinde incelenen bu
Olciitler {izerinden gelistirilen kavramlar ile Ankara, Rize, Erzincan oOrneklemleri iizerinde
kentlerin ulasim ana planlarindaki veriler kullanilarak 4 yatirim senaryosu olusturulmus ve bu
senaryolara goére AHP yontemi kullanilarak her kent icin yatirimda etkin olabilecek olgiitler
arastirilmigtir.

Anahtar kelimeler Kent i¢i toplu tasima, rayli sistemler, yatirim karar olgiitleri, ¢ok olgiitlii
degerlendirme, AB ve Tiirkiye.

Determination Of Criteria Influencing Urban Rail System Investment Decisions in
Developing Countries: A Research in European Union And Turkey

Abstract: The intensification of socio-economic mobility, which is a natural result of social
interaction in cities, causes insufficiency of urban transportation systems and traffic congestion.
In the light of the technological developments in the modern world, rail system applications,
which are one of the public transportation systems, and efficient solution to the transportation
needs in urban areas. This work is being done in order to improve public transport in the EU and
Turkey in the policies and practices through new rail investment decision criteria. EU and Turkey
as a result of the literature study conducted in private in the economic, investment criteria
affecting rail system under social and environmental topics are examined. In this study, 4
investment scenarios were formed by using the data developed in the transportation master plans
of the cities on Ankara, Rize and Erzincan samples. According to the scenarios, by using AHP
method, criteria which may be effective in investment for each city were investigated.
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1. Giris

Toplumu etkileyen sosyo — ekonomik gelismeler, insanlarin birbiri ile olan etkilesiminin
bir sonucudur. Bu etkilesimin gelismesinde, insanlarin giinlilk ulasim aligkanliklar
onemli bir yere sahiptir. Temel olarak ulasim olanaklar1 ile kentsel gelisim alanlarina
erisim arasinda yakin ve karsilikl bir iligki vardir. Bu iligkiye bagli olarak erisilebilirlik,
kentsel alanlardaki kalkinma firsatlarin1 arttirmak i¢in O6nemli bir faktér olarak
goriilmektedir [1,2,3]. Kentsel alanlarda siirdiiriilebilir gelisimin saglanmasi i¢in ulagim
yatirimlarmin degerlendirilmesinde erisilebilirlik anahtar bir kavramdir. Bu baglamda,
toplu tagima kullanimui sehir igi trafik yogunlugu iizerinde olumlu etkiler yaratmanin yani
sira, vatandaglarin arazi kullanimlarina erisme kabiliyetlerini de 6nemli o6lgiide
arttirmaktadir [4].

Kentler, yasamsal aktivitelerin siirekliliginin saglandig1 en genis yapili ¢evrelerdendir.
Kent formu, kent i¢inde bulunan insanlarin ihtiyac¢lar1 dogrultusunda kullandig1 ulagim
hizmetleri ve ulasim teknolojilerinin degisiminden etkilenmektedir. Toplu tasima
sistemlerinin etkiledigi kentsel alanlarin mekansal ve ekonomik gelisimi kent formunu
degistirebilmektedir [5,6]. Bu etkiler bazen istasyonlarin etrafinda, bazen transit
koridorlarda ve bazi durumlarda her ikisinin kesisimi bigiminde ortaya ¢ikmaktadir [7,8].
Sosyo — ekonomik niteliklere sahip farkli arazi kullanimlariyla sekillenen kentsel
alanlarda ulasim talebi, yasam kalitesini iist diizeyde tutmak amaciyla, teknolojik
yenilikleri blinyesinde barindiran gelismis ulasim sistemlerine ve ¢dzlimlerine ihtiyag
duymaktadir.

Gilintimiizde kent i¢i ulagim sistemlerinde karsilagilan en énemli sorunlardan biri, 6zel
araglarin kentsel ulagimdaki yerinin giin gectikce artmasidir. S6z konusu artis, 6zellikle
gelismekte olan ilkelerde hala etkisini hissettirmektedir [9]. Bu artis, insanlarin
ekonomik gelisiminin dogal bir sonucu olarak yasam kalitesini ve konforunu arttirmanin
bir araci olsa da, kent ici trafigin yogunlagmasi ve ¢evre kirliliginin artmasi gibi olumsuz
etkileri de beraberinde getirmektedir [5].

Gelismis tilkelerde kent niifusunun artisi, kent i¢i ulasimda sorun odakli yeni politikalarin
gelistirilmesini tetiklemektedir. Bu politikalar arasinda, 6zel ara¢ yolculuklarinin
azaltilmasi1 ve bu yolculuklarin toplu tasima sistemine aktarilmasi 6ne ¢ikmaktadir.
Neredeyse yiiz yillik kentsel ulagim tarihi incelendiginde, 6zel arag¢ yerine toplu tasim
kullanimimin tesvik edilmesi siirecinde yolculuk talep yonetimi politikalarimi
sekillendiren 3 temel agsama bulunmaktadir. Bunlar; bireylerin ulasima destek vermeye
tesvik edilmesi, kisisel ulagima sinirlandirilmalarin getirilmesi ve toplu tasimaya dncelik
verilmesidir [10].

Bu politikalar gelismekte olan iilkelerde de farkli yontemlerle uygulanmasina ragmen,
kent niifusundaki artis hizinin gorece fazla olmasi nedeniyle trafik sikigiklig1 ve ulasim
talebinin karsilanamamasi gibi sorunlar varhi§ini devam ettirmektedir. S6z konusu
tilkelerde, bu sorunlara ¢éziim bulmak amaciyla oncelikle kent i¢i rayli toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesi hedeflenmektedir. Bu politikanin hayata gegirilebilmesi igin,
ulagim sistemlerinin yatiriminda karar olgiitlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Kent ici
ulasimda rayli sistem yatirirmlarinda esas alinacak politika ve karar Olgiitlerini
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belirlenmeyi amaglanan bu calisma, oncelikle gelismis iilkeler, AB ve Tirkiye’deki
politika ve uygulama 6rneklerini anlamaya ¢aligsmaktadir.

Gelismis iilkeler, kentlesme ve bireysel ara¢ sayisindaki artisin neden oldugu ulasim
problemlerine ¢oziim bulabilmek i¢in, benzer donemlerde kent i¢i rayli sistem
uygulamalarina bagvurmustur. Bu sistemlere bagvurulmasi asamasinda hedeflenen
yolculuk maliyetlerinin azaltilmasi, hizmet kalitesinin arttirilmasi, kentin 6nemli odak ve
hatlarinin toplu tasimayla geg¢ilmesi, birbirine entegre bir sistemin kurulmasi ve yolculuk
stirelerinin azaltilmasi gibi politikalar, glinimiizde énemli diizeyde ger¢eklesmektedir
[11,12].

Hedeflenen bu politikalarin tatmin edici diizeyde gergeklestirilebilmesi i¢in, toplu tasima
sistemlerinin birbirine entegre olabilme kabiliyetinde modern ulasim teknolojilerinden
faydalanilmaktadir [13]. Ulasim sistemlerinde s6z konusu modern teknolojiler arasinda,
hiz, kapasite, emniyet ve ¢evre kirliligine duyarlilik gibi temel 6lgiitlerdeki avantajlari
nedeniyle rayli sistem yatirimlar1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu rayl sistemler, yolculuk
talebine ve yolcu tasima kapasitesine gore farklilik gostermektedir. Metro, hafif rayli
sistem (HRS) ve tramvay gibi ulagim araglari birer rayl sistem tiiriidiir [14].

Toplu ulagim tiirlerinin birbirinden farkli niteliklere sahip olmasi, ulagim yatirimlarinda
bu sistemlerden hangisinin segilecegi sorununu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu soruna cevap
bulmak amaciyla, kentin ulagim politikalarina bagli olarak, ulasim yatirim kararlarinin
birbiriyle karsilastirilabilecegi karar oOlgiitleri belirlenmelidir. Bu ¢alismanin izleyen
boliimlerinde sirasiyla, AB ve Tiirkiye’de kent i¢i rayli sistem yatirim kararini etkileyen
politikalarin degerlendirmesi, bu politikalara bagli olarak mevcut yatirnm o6lgiitlerinin
tespit edilmesi ve bunlarin Rize, Ankara ve Erzincan ulasim ana planlar1 kapsaminda
gelistirilen senaryolar tizerinden bir degerlendirme yapilarak, ekonomik, sosyal ve
cevresel iist bagliklar altinda ayrintili bir sekilde incelenmektedir. Bu inceleme sonucunda
gelismekte olan tlkeler icin politika ve ulagim yarim olgiitleri ekonomik, sosyal ve
cevresel oncelikler cercevesinde belirlenmektedir.

2. AB ve Tiirkiye’de Ulasim Yatirnmlarinda Temel Politikalar

Ulke ve yerel yonetimlerin temel vizyonlarindan birisi olan ulasim politikalari, kentlerin
ekonomik, sosyal ve cevresel diizeyde kalkinmasina yon vermektedir. Ulasim
yatirnmlarin1 yonlendirme kapasitesine sahip tist 6l¢ekli politikalar, kent yonetiminde
karsilagilan ulagim sorunlarinin ¢6ziimiinde kullanilacak yontemi belirlemektedir.
Gelismekte olan ve bazi gelismis iilkelerde is ve konut alanlarinin kent merkezine
sitkigsmast ile ortaya ¢ikan ulasim sorunlari, ulasim politikalarinin tasit oncelikli
yaklagimlar yerine insan odakli yaklagimlarla yeniden ele alinmasina sebep olmaktadir.

Ulasim politikalarini sekillendiren temel parametre, ulasim sistemlerinin sebep veya
sonucu oldugu ekonomik, sosyal ve ¢evresel sorunlarin azaltilmasidir. Enerji tiiketimi,
hava ve giiriiltii kirliligi, trafik kazalarn ve trafikte tikaniklik 6ne ¢ikan sorunlardandir
[15]. Bu sorunlar, arag¢ sayisinin ulagim altyapi kapasitesini gegtigi iilkelerde daha sikca
giindeme gelmektedir [16].
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Ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde bagvurulan ulasim politikalari, {ilkelerin siyasi,
ekonomik ve cografi Onceliklerine gore farklilik gdstermesine ragmen, kiiresel 6lgekte
karsimiza ¢ikan en 6nemli ilke siirdiirtilebilirliktir. 1987°de Birlesmis Milletler tarafindan
yayinlanan bir raporla hayatimiza giren bu kavram, glinlimiizde hem politikact hem de
karar verici teknik uzmanlarin ilgilendigi ana ilkelerden birine doniismiistiir [17,18]. Bu
ilke geregince wulasim politikalari, kentlerin ekonomik, sosyal ve ¢evresel
siirdiiriilebilirligini saglamayr hedeflemekte ve yonlendirdigi ulagim yatirimlariyla
kentleri etkilemektedir. Siirdiiriilebilir ulasim politikalarinda, ekolojiye uyum ve
yasanabilirlik 6nemli 6nceliklerdir [19]. Siirdiiriilebilir kentlerin ulasim politikalarinda,
toplu tasim yatirimlarinin artmasi ve bu yatirimlarin sonucunda 6zel ara¢ kullaniminin
distiriilmesi  hedeflenmektedir [20]. Bireysel diizeyde kisilerin ulasim ihtiyacini
karsilayan, toplumsal diizeyde ise yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlige katkida bulunan
toplu tagima sistemlerinde rayli sistemlerin kullanilmasi, ulagim talebine daha hizl,
konforlu ve ¢evreye duyarli bir ¢6ziim alternatifi getirmektedir [21].

Stirdiiriilebilir ulagim alternatifi olarak rayli sistem tasimacilifi trafikte lojistik
faaliyetlerden kaynaklanan trafik yogunlugunu azaltan bir ulagtirma sistemi olarak
diisiiniiliirse, rayli sistemlerin kalitesinin artmasi ile tasimalardaki paymnin artmasi,
sehirlerde ekonomik ve sosyal gelisime de katki saglayacak, sehir i¢i trafigi rahatlatacak
ve tagimaciligi hizlandiracaktir. Boylece kiiresel sermayeyle daha kolay rekabet
edebilecek, daha hizl1 ve daha kaliteli sekilde dolasima olanak saglayabilecek, toplumun
refah seviyesini yiikselten ve yasam standartlarini arttiran bir rol oynamaktadir [49].

AB agisindan s6z konusu ulasim politikalari, hem kentlerdeki ulasim sorunlarinin
¢oziimiinde hem de birlik i¢indeki entegrasyonun tamamlanmasinda bir ara¢ olarak
kullanilmaktadir. Avrupa Komisyonu’nda aktif olarak tartisilan bu politikalar, birligin
kurulus anlagmasinda ortaya konan yerindelik ve orantililik ilkeleriyle
sekillendirilmektedir [22]. Bu politikalara yon veren ana hedefler arasinda verimliligi
arttirmak, finansman olusturmak, rekabeti giiclendirmek ve ulasim bor¢larini azaltmak
bulunmaktadir [23]. Bu hedefler ¢ercevesinde temel ulasim politikalari, toplu tasim arag
sayisinin arttirilmasi, ulasim sistem entegrasyonu ve kamu hizmet sartlarinin yerine
getirilmesi, toplu tagim sistemlerinin erisilebilirligi, verimliligi, kalitesi ve kullanic1 dostu
olma Ozelliklerinin iyilestirilmesi, hem kamu hem de 6zel yatirimcilarin toplu tasima
hizmeti verebilmesi i¢in mali agidan desteklenmesi, personelin niteliginde asgari sartlarin
saglanmasi, glivenlik ve gilivenilirlik seviyesinin arttirilmasi ve yerel onceliklerle ulusal
yasal prosediirlerin esnekliginin korunmasini amaglamaktadir [22]. Toplu tasim
yolculuklarinin arttirilmasina yogunlasan bu politikalar, ulasim yatirimlarinda rayl
sistem alternatifini giiglii bir sekilde ortaya ¢ikarmaktadir. Enerji tiikketimi, gevresel etki
ve glivenlik gibi parametreler dikkate alindiginda diger ulasim tiirlerine kiyasla rekabet
imkani sunan bu sistemler, Avrupa Komisyon’un hedef ve politikalar1 dogrultusunda her
gecen giin daha da gelistirilmektedir [24]. Kilavuzlanmis toplu tasim sistemlerinin
gelistirilmesi i¢in bu politikalarin yani sira, {ilkeler de kendi yerel yonetimlerine fon
saglamaktadir [25]. Birlik i¢inde ulasim politikalarin1 etkileyen diger bir politika da,
kentlerin gevresel siirdiiriilebilirligi icin CO2 salinimin azaltilmasidir. Birligin hedefleri
arasinda, ulagim politikalariyla 2050°ye kadar CO2 salinimin1 mevcut durumun %60’1na
diistirmek de bulunmaktadir [26,27].
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Tirkiye’nin AB ile yarim asr1 gecen iiyelik miizakereleri, sadece siyasi ve ekonomik
degisimleri tetiklememekte, ayn1 zamanda kentlerin yonetimine dair yeni politikalarin
iiretilmesine de katkida bulunmaktadir. Bu dénem i¢inde kent i¢i ulasim politikalarinda
yeni yaklagimlara gidilmesinin sebeplerinden bir digeriyse, XX. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren hizlanan kentlesme egiliminin neden oldugu kent i¢i ulasim
sorunlaridir. Bu kentlesme egiliminin tetikledigi ulasim talebini karsilayabilecek bir toplu
tagim sisteminin olmamasi, 6zel ara¢ kullanimini arttirmakta ve dolayisiyla ekonomik ve
cevresel sorunlara neden olmaktadir. Rayli sistem tagimaciligr trafikte lojistik
faaliyetlerden kaynaklanan trafik yogunlugunu azaltan bir ulastirma sistemi olarak
disiiliirse, rayhi sistemlerin kalitesinin artmasi ile tasimalardaki payinin artmasi,
sehirlerde ekonomik ve sosyal gelisime de katki saglayacak, sehir i¢i trafigi rahatlatacak
ve tagimaciligi hizlandiracaktir [49]. Bu sorunlar1 agabilmek i¢in birgok kentte bagvurulan
rayli sistem uygulamalari, Tiirkiye’nin kent i¢i ulasiminda siirdiiriilebilir bir ¢oziim
olanagi sunmaktadir [14]. 2000’li yillardan itibaren Tiirkiye, rayli sistemlere yatirim
yapmaktadir. Bu konuda kamunun mevcut plan ve politikalari, rayli sistem aginin
genisletilmesi ve sektoriiniin modernizasyonu konularina yogunlasmaktadir [28]. Bu
politika degisimi, gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de karayolu ve hiz
yolu odakli ulasim politikalarini degistirmekte ve ulasimda rayli sistem uygulamalarinin
payimi her gegen giin arttirmaktadir [29].

Tiirkiye’de kent i¢i ulagim politikalarinda, 2000°1i y1llardan sonraki kalkinma planlarinin
belirleyici etkisi goriilmektedir. 2001-2005 donemini kapsayan Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 kapsaminda toplu tagima kalitesinin yiikseltilmesi politikasinin yani sira
niifusu 1 milyonu asan kentlerde rayli sistemin tercih edilmesi politikasi da
onerilmektedir [30]. Bu plandan sonra hazirlanan Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda ise,
stirdiiriilebilirlik kavraminin goz oOniinde bulunduruldugu ulasim politikalarina yer
verilmektedir. Bu planda, toplu tasimanin yani sira, yaya ve bisiklet ulagimi da 6nemli
yer tutmaktadir [31]. 2014 yilinda yiiriirliige giren ve halen yiiriirliikkte bulunan Onuncu
Kalkinma Plani’nda ise, ulasim sistemlerinde birbiri ile entegre toplu tasim sistemlerinin
gelistirilmesi gerekliligi vurgulanmaktadir. Kent i¢i toplu tasim sistemleri bu planda daha
teknik bir bakis agisiyla ele alinmaktadir [32].

3. Uygulama Ornekleri Ozelinde Ulasim Yatirim Olgiitleri

Gilniimiizde gelismekte olan tilkelerde kent merkezleri, 6zel araca dayali siirdiiriilebilir
olmayan ulasim politikalar1 sebebiyle zarar gérmektedir. Bu sorunlarin agilabilmesi i¢in
stirdiirtilebilirlik ilkesi 6n planda tutularak onlemler alinmali ve ekonomik, sosyal ve
cevresel etkisi nedeniyle wulasim yatirnmlarinin  degerlendirilmesinde  olgiitler
belirlenmelidir. Bu 6lgiitlerin belirlenmesi, ulagim yatirimina karar verme asamasinda
karsilasilan ¢ok Olgiitlii karar verme problemini asabilmek i¢in kritik dnemdedir.

Gelismekte olan tlkelerde genellikle dncelikli degerlendirmeye alinan ekonomik 6lgiit
kiimesini ulasima ayrilan hane halki harcamalari, yerel yonetimin ulasim hizmet giderleri,
trafikte harcanan toplam siire, toplu tasimin ulasimdaki pay1, hat uzunlugu, hat tizerindeki
niifus yogunlugu, toplu tasim yatirirminin mali verimliligi ve yatirim karlilig1 gibi 6l¢iitler
olusturmaktadir [18,33,34]. Bu olgiitlerin neredeyse tamami, saha c¢aligmalari ve
ekonomik analiz yontemleriyle hesaplanabilmektedir.
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Bu degerlendirme siirecinde kullanilan bir diger 0lgiit kiimesini, sosyal Olgiitler
olusturmaktadir. Bunlar arasinda ise toplu tasima erisim mesafesi, toplu tasim
alternatiflerin sayisi, kisi basina trafik ve araba kazasi orani, zamanlama ve giivenilirlik,
konfor ve dezavantajli gruplara sunulan hizmet kalitesi gibi bagliklar 6n plana
¢ikmaktadir [33,35]. Bu olgiitlerin tamami, yatirimlar arasinda karsilastirma s6z konusu
oldugunda sayisallastirilabilmektedir.

Ulasim yatirimlarinin degerlendirilmesi asamasinda kullanilan ¢evresel olgiitler arasinda
kisi basina iiretilen zararli gaz miktar1 ve sera gazi emisyonu, kisi basma ulasim igin
harcanan enerji, ulasim altyapisinda kullanilan arazi biiylikligi ve glriiltii seviyesi
bulunmaktadir [18]. Bu 6lg¢iitler arasinda kisi basina liretilen hava kirliligi, kisi basina
ulagim i¢in harcanan enerji ve ulasim altyapisinda arazi kullanimi1 mevcut tekniklerle
hesaplanabilmekte ve birbiriyle karsilastirilabilmektedir.

Ulagim yatirimlarinin degerlendirilmesi asamasinda dikkate alinmasi gereken bir diger
Olciit kiimesini, yatirnmin gergeklesecegi fiziksel mekinda yasayan insanlarin temel
beklentileri sekillendirmektedir. Konfor, giivenlik, gilivenirlik ve maliyet bagliklari
altinda toplanan bu dlgiitler arasinda arag¢ temizligi, bos koltuk, iklimlendirme, seyahat
stiresi, seyahat planlamasina baglilik ve yolculuk maliyeti gibi alt dl¢iitler bulunmaktadir.

Ulasim yatiriminin degerlendirilmesinde kullanilan bu 6l¢iitler sadece bulunduklar 6lgiit
kiimesini degil, diger olgiit kiimelerini de dolayli da olsa etkilemektedir. Ornegin, kisi
basina tretilen hava kirliligi ve sera gazi emisyonunun cevresel etkilerinin yani sira,
sosyal ve ekonomik etkilerinin oldugu da bilinmektedir. Bu nedenle, Olgiitlerin
belirlenmesi ve gruplanmasinda genellikle farkli goriis ve yaklagimlar bulunmaktadir.
Gelismekte olan iilkelerde ulasim yatirimlarinin degerlendirilmesinde kullanilan Slgiitler
belirlenirken, Oncelikle AB basta olmak iizere gelismis iilkelerde hangi oOl¢iitlerin
kullanildig: tespit edilmelidir.

AB’de ulagim yatirimlarinin degerlendirilmesi siirecinde kullanilan 6lgiitler, 1970’lerdeki
petrol krizi sonrasi artan ulagim giderleri, 1980 sonrasinda ¢evresel ve sosyal dnceliklerle
tanimlanan siirdiiriilebilirlik ilkesi ve AB’nin ekonomiden siyasete, kent yonetiminden
ulasima her alanda Avrupa’nin tamaminda tek bir otoriteye doniismesinden etkilenmistir.
Fosil yakitli ulagim sistemlerinin terk edildigi ve elektrik basta olmak tizere yenilenebilir
enerji kaynaklarimin kullanildigr bu donem, bireyleri rayl sitemlerle desteklenen toplu
tasima kullanimina yonlendirmektedir [15]. Kent i¢i ulasimda etkin olarak kullanilan
toplu tagima sistemi yatirimlarinda, yukarida ifade edilen 6l¢iitlerin yani sira projenin 6zel
gereksinimleri dikkate alinarak yeni dlgiitler de gelistirilmektedir [36].

Ornegin, AB’nin kurucu iiyelerinden biri olan Hollanda’da; Amsterdam’in Giiney
Koridoru, Eindhoven’da toplu tasim hatti ve Hague’den Rotterdam’a giden koridor olmak
izere 3 bolgede yapilan ¢alismada ulasim, ¢evresel ve sosyal 6l¢iitleri kullanarak kentsel
toplu tasima sistemleri karsilagtirilmaktadir. Karsilastirma maliyet ve kalite 6zellikleri
(erisilebilirlik, giivenlik, konfor) 6n planda olmakla beraber toplam 25 6l¢iit {izerinden
yapilmaktadir. Bu ol¢iitler toplu tagima sisteminin yolcu tizerindeki etkisi, maliyet ve
geliri, bolgesel, ¢evresel ve yonetimsel etkisi basliklart altinda toplanmaktadir [37].
Isveg’te ise rayl sistem yolcu pazarimi genisletebilmek icin yapilan reformlar arasinda
altyapt kapasitesini arttirmak, erisimi kolaylastirmak ve ulagim sistemlerinde
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bilgilendirme teknolojilerini kullanmak gibi politikalar 6n plana g¢ikmaktadir [38].
Birligin kismen daha yeni {iyelerinden Litvanya’nin Vilnius kentindeki bir rayl sitem
yatirimda ise, ti¢ farkli senaryo modellenmekte ve pik saatte bir saatte yapilan yolculuk
mesafesi (km), ortalama akis hiz1 (km/h), seyahat siiresi (saat/yogun saat), ortalama
seyahat siiresi, ortalama seyahat sayis1 ve ortalama seyahat mesafesi Olgiitleri dikkate
alinarak karsilastirilmaktadir [13].

Ulagim yatirmminin tiirii ve uygulandigr kent o6zelinde karsilasilan sinirliliklar
cergevesinde sayist azalan veya artan bu Olgiit kiimeleri, AB kentsel ulagim ve toplu

tasima sistemlerinin performansini ¢evresel, sosyal ve ekonomik iyilestirmeyi
hedeflemektedir [22].

Tiirkiye’de ise ulagim yatirimlarinda, rayli sistemlerin yani sira lastik tekerlekli sistemlere
yogunlasan geleneksel ulasim yatirimlar1 da belirleyicidir. Birbirine entegre edilen bu
ulagim sistemleri, kentlerdeki arazi kullanimi1 ve kentin gelisim alanlarindaki ihtiyaglari
karsilama potansiyeli dikkate alinarak projelendirilmektedir. Kentlerde yolculuk talebi,
cogunlukla kent ici rayli ulagim sistemleriyle yonlendirilmektedir. Bu sayede iiniversite,
okul, hastane ve kent merkezi gibi kent i¢i 6nemli yolculuk iiretim-¢ekim alanlari
birbirine baglanmaktadir [39].

Rayl sistemlere yogunlasan modern ulagim yatirimlart temel diizeyde arag/km basina
maliyetleri azaltmakta, isletme ve sermaye harcamalarimi diisiirmekte, verimliligi,
yolculuk sayisin1 ve yolculuk siiresinin neden oldugu maliyetleri azaltmaktadir. Toplu
tagima sistemlerinin bu avantajlarin1 gergeklestirebilmek ve daha siirdiiriilebilir bir kent
ici ulagim sistemi tasarlayabilmek i¢in, ulasim yatirimlari sadece yolcu sayist ve hat
uzunlugu gibi temel Olciitlerle degerlendirilmemelidir. Bu yatirimlarin degerlendirilmesi
asamasinda gelismekte olan iilkeler, AB basta olmak iizere kent i¢i ulasim sorunlarini
toplu tasima sistemiyle ¢ozebilen iilkelerde kullanilan karar dlciitlerini dikkate almali ve
degerlendirmeye esas bir 6l¢lit havuzu gelistirmelidir.

4. Tiirkiye’deki Ornek Uygulamalar Ozelinde Ulasim Yatirim Olgiitler

Calismanin bu boliimiinde Tiirkiye’de 6rneklem olarak verisi bulunan kentlerde ulasim
yatirirmi uygulamalarinda Olgiit — karar siireci incelenerek yatirnm karari etkileyen
oOlciitlerin farkli kentlerde ne tiir 6zellikler gosterdigi incelenmektedir.

Tiirkiye kentlerinde toplu ulasim yatirimlari ulasim ana planlar1 aracilig ile yasal bir
boyut kazanarak giindeme gelmektedir. Ulasim ana planlarinda iiretilen alternatiflerin
ulasim ana planm1 olarak gelistirilmesi ise c¢ok Olciitlii degerlendirme tekniklerinin
kullanilarak sonug¢landirilmasi ile olmaktadir.

Cok ol¢iitlii degerlendirme caligmalari ulasim ana planlari kapsaminda daha sonra ulasim
yatirimi1 konusu olabilecek her tiirlii senaryonun c¢ikacak 6lgiilebilir ve 6lgiilemeyen
kazanglar ile glindeme alinmasi olarak diisiiniilebilir. Kentsel gelismeye etkiler, giiriilti,
estetik degerler 6l¢iilemeyen verilerdendir [40].

Kentlerdeki ulasim yatirimlar siire¢ icerisinde kaynak tiiketimi gerektirdiginden karar
vericiler i¢in karar verme asamasinda bir problem olarak goriilmektedir. Bu problemi
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¢ozmek icin kullanilan ¢esitli metotlar ve yontemler bulunmaktadir. Bu metot ve
yontemlerden biri olan Analitik Hiyerarsi Prosesi (Yontemi) AHP (AHY) yatirim
kararlarinin olusturulup sonuclandirildigi ulagim ana planlarinda ve diger ulasim
caligmalarinda siklikla kullanilan bir yontemdir [41].

Calisma kapsaminda Tiirkiye’de Ankara, Rize ve Erzincan kentlerinin ulasgim ana
planlarinin AHP yontemi ile ¢ok 6lg¢iitlii degerlendirme agamasi i¢in kullanilan verilerden
yararlanilarak incelemeler yapilmaktadir. Yontemin kullanilma sebeplerinden birisi
ulagim ana planlarina yonelik olarak hem senaryo karsilastirmasina uygun olmasi hem de
Olclilemeyen degiskenlerinde Olciilebilir hale getirmesinde etkin bir yontem olmasidir.

AHP yontemi bu ¢alisma da 6zet olarak, hedeflere bagli olarak 6lgiitlerin olusturulmasina
ve bu Olciitlere iliskin gelistirilen senaryolarin degerlendirilmesi amaciyla
kullanilmaktadir. Bu degerlendirme yapilirken 6lgiitler birebir karsilagtirilarak karmasik
yapida olan karar verme problemi hiyerarsik bir yapiya kavusturulmaktadir. Bu yapi
olusturulurken uzman Kkisilerin belirlenen Olciitler tizerinde karsilastirmali  bir
degerlendirme yapmasi s6z konusudur.

Bu degerlendirme sonucunda Olgiitlerin bir agirligi hesaplanmaktadir. Bu agirlik ile
senaryolardaki Olciite iliskin sonuclar isleme alinarak senaryolarin elde ettigi skor
bulunmaktadir. Islemlerin yapilmasinda kolaylik saglanmasi igin senaryolarin belirlenen
Olciitlere iliskin elde ettigi degerler 0 — 1 aralifinda standardize edilmektedir.

Calisma kapsaminda kullanilan 6lgiitler eger negatif 6zellikleri belirtir sekilde ise sonug
hesapta en diisiik skoru elde eden senaryo, eger pozitif 6zellikleri belirtir sekilde ise sonug
hesapta en yliksek skoru elde eden senaryo en 1iyi alternatif olmaktadir.
Calismada

e Ankara Ulasim Ana Plani

e FErzincan Ulasim Ana Plani

e Rize Ulasim Ana Plani’ndan
yararlanilarak elde edilen verilerle ¢ok 6lgiitlii degerlendirme metodu araciligiyla ulagim
yatirim Olciitii kullanilarak yatirim kararinin belirlenmektedir.

Farkli zamanda tamamlanan her {i¢ calismanin da ¢ok 6lgiitlii degerlendirmesinde ayni1
Olctitler yer almaktadir. Bu dl¢iitler agiklamalarina iliskin bilgi tabloda yer almaktadir.

Tablo 1: AHP Olgiit Tablosu

Olciit Tanim
Yolculuk Maliyeti Isletme I¢in, Bir Kisinin Yarattig1 Yolculugun Maliyeti
Yatirnm Maliyeti Isletmenin Ulagim Tiirlerine Yénelik Yatirim Miktart
Yolculuk Siiresi Kisinin Ortalama Km Bagina Erigim Zamani
Hava Kirliligi Ulasim Tiirlerinin Yarattigi Emisyon Degeri
Giiriiltii Kirliligi Ulasim Tiirlerinin Yaratti§1 Desibel Degeri
Enerji Tiiketimi Ulagim Tiirlerinin Enerji Tiiketimi (Kcal/Yolcu)
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Incelenen kentler ekonomik, sosyal ve cevresel agidan farkli yapida oldugundan dolay:
AHP uygulamast kapsaminda goriisii alinan uzmanlarin Olgiitlere iliskin agirlik
derecelendirmesi de ilgili kente gore farklilik gostermektedir.

Uzman goriisleri lizerinden AHP uygulamasi Ankara ve Erzincan iizerinde 6x6’lik
matrisler ile gerceklestirilirken Rize kenti i¢in daha hassas bir sonug elde edilmesi
ekonomik ve sosyal ana iki 6lg¢iitiin bulundugu 2x2’lik bir matris ayrica ekonomik ve
sosyal Olciitlerin kendi i¢inde karsilastirildigi 3x3’liik iki matris kullanilmaktadir.

Tablo 2: Kentlere Gore Olgiitlerin Agirlik Dagilimlar

Ankara Erzincan
Kenti icin | Kenti icin . s
Olciit Agirhk | Agirhk Olciit A'}ﬁlzli g:f‘ltl‘llﬁ“(‘o/ )
Dagilhim Dagilhim g g ¢
(%) (%)
Yolculuk 0 0 Yolculuk 0
Maliyeti #15 AL Maliyeti /026
Yatirim 0 o Yatirim 0 o E!gonomik
Maliyeti %14 $13 Maliyeti %18 %54 Olgiitler
Yoleuluk 1 g,o5 %25 | Yoleuluk | gieg
Siiresi Siiresi
Hava 0 0 Hava 0
Kirliligi /9 %30 Kirliligi /050
Gardltii |- g o9 | Surdlth | geo oag | Gevresel
Kirliligi Kirliligi 0 Olgiitler
Enerji 0 0 Enerji 0
Tiiketimi %30 78 Tiiketimi %25

Tabloda goriildiigii tizere Ankara, Erzincan ve Rize kenti i¢in en 6nemli 6l¢iitlerin farkl
diizeylerdeki agirliklarda farklilik gosterdigi goriilmektedir. Dolayisiyla bu Olgiitlere
uygun sekilde gelistirilen senaryolarda sonug olarak farkli skorlari elde etmektedir.

Her ii¢ kent i¢inde kurgulanan farkli tipte 4 senaryo bulunmaktadir. Caligma kapsaminda
bu senaryolarda dlgiitlere iliskin skor elde edebilmek i¢in veriler toplanip standardize
edilmektedir. Ozellikle ulasim ana planinda senaryolara kapsaminda g¢ok olgiitlii
degerlendirmeye konu olan Olgiitlere iliskin veriler ¢ogunlukla ulagim ana planimnin
yapildig1 model yazilimindan elde edilmektedir.

Incelenen ulasim ana planlarinda gelistirilen senaryolar ve elde veriler ile yapilmus
standardizasyonlari su sekildedir.
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Tablo 3: Ulasim Ana Plan1 Senaryolari

Senaryonun Kodu Ankara Ulasim Ana Erzincan Ulasim Ana Rize Ulasim
Plam Plani Ana Plam
s1 Mevcut Gelisim Senaryosu Mevcut Gelisim Monoray
Senaryosu Senaryosu
Karayolu Agirlikli Geligim Lastik Tekerlekli Tramvay
S2 Senaryosu Sistem Gelisim Senaryosu
Senaryosu
s3 Rayli Sistem Agirlikli Rayli Sistem Alternatif Hizli Otobiis
Gelisim Senaryosu Gelisim Senaryosu Senaryosu
sS4 Karma Gelisim Senaryosu | Rayli Sistem Gelisim | Mevcut Gelisim
Senaryosu Senaryosu

Tablo 4: Senaryo Standardizasyon Tablosu

Ankara Ulasim Ana Erzincan Ulasim Ana

Plam Plam Rize Ulasim Ana Plam

S1 S2 S3 S4 Sl S2 S3 S4 Sl S2 S3 S4

Yoleuluk | 599 1 900 [ 0.87 | 0.84 | 0.84 | 1.00 | 0.80 | 0.84 | 1.00 | 0.94 | 0.98 | 0.93
Maliyeti
Yatim | 54 | 98 | 085 | 1.00 | 0.84 | 1.00 | 0.71 | 0.78 | 1.00 | 0.95 | 0.98 | 0.93
Maliyeti

lgflls;:: 1.00 | 0.88 | 0.40 | 0.42 | 0.85 | 1.00 | 0.71 | 0.86 | 0.94 | 0.94 | 0.94 | 1.00

Ha.v.a,. 095|100 (080|063 |100|087|073|088]|0.73]|046]|0.42 ] 1.00
Kirliligi
Gurultu 0.97 | 1.00 | 0.64 | 054 | 0.94 | 1.00 | 0.86 | 0.94 | 0.64 | 1.00 | 0.58 | 0.76
Kirliligi
Enerji | 93| 0.94 | 1.00 | 0.96 | 0.17 | 0.67 | 0.95 | 1.00 | 0.60 | 1.00 | 0.15 | 0.00
Tiiketimi
Senaryo Standardizasyon Grafigi
12
1
0.8
0.6
0.4
0.2
s1 $2 $3 54 s1 52 $3 54 s1 52 $3 54
Ankara Ulagim Ana Plani Erzincan Ulagim Ana Plani Rize Ulagim Ana Plani

B Yolculuk Maliyeti ® Yatinm Maliyeti ® Erisim Siiresi = Hava Kirliligi ® Giirilti Kidiligi - ® Enerji Tlketimi

Sekil 1: Senaryo Standardizasyon Grafigi
Senaryo standardizasyonun tablosu ile Olgiit agirliklart su formiil ile isleme

sokulmaktadir; Fk=  (Senaryonun 1. Olgiit I¢in Elde Ettigi Deger*1. Olgiitiin
Agirhigi+...... + Senaryonun n. Olgiit igin Elde Ettigi Deger*n. Olgiitiin Agirhig).
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Senaryo maliyetleri standardizasyon tablosu ve olgiit agirliklart isleme sokuldugunda
sonug olarak her bir ulagim ana plani i¢in en diisiik maliyet olusturan senaryo en iyi
senaryo olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 5: Senaryonun Toplam Agirlik Faktorii Oran1 Tablosu

Senaryonun Toplam . Rize Ulasim
< y ..p . Ankara Ulasim Ana Erzincan Ulasim 3
Agirhk Faktorii Ana
Plam Ana Plam
Oram Plam
S1 %81 %380 %384
S2 %384 %92 %382
S3 %73 %77 %70
S4 %067 %063 %385
Senaryo Toplam Agirlik Faktorl Grafigi
100% 92%
90% g1y 84% 0% . 84%  gyo 85%
80% 73% 7% 70%
67% o
70% 63%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
s1 s2 53 sS4 s1 s2 53 54 s1 s2 53 s4
Ankara Ulasim Ana Plani Erzincan Ulasim Ana Plani Rize Ulagim Ana Plani

Sekil 2: Senaryo Toplam Agirlik Faktorii Grafigi

Tabloda goriildiigli lizere Ankara i¢in S4 (karma rayli sistem senaryosu), Erzincan i¢in
S4 (rayli sistem senaryosu), Rize icin S3 (hizli otobiis senaryosu), c¢ok olgiitlii
degerlendirme kapsamindaki Olciitler ile ele alindiginda en iyi senaryolar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.

Sonug olarak yatirim kararini1 aldirmada olgiitlerin etkili olmasi durumunun kente ve
uygulanacak teknolojiye bagli olarak farklilagabilecegi ulasim ana planlar1 6rnekleri
tizerinden goriilmektedir. Bu calismada yer alan Ornekler ayrica ilgili ulagim ana
planlarinda yatirim karari olarak dnerilen sonug senaryolardir.

Ulasim yatirimi kararimin alinmasinda dlgiitleri etkisi baglaminda diisiiniilecek olursa ile
Ankara kentinde dogru yatirim kararinin alinmasia etki eden dnemli Slgiitler enerji
tiiketimi, yolculuk siiresidir. Erzincan kentinde dogru yatirim kararini alinmasinda etki
eden 6nemli dlgiitler hava kirliligi ve yolculuk siiresidir. Rize kentinde ekonomik 6lgiitler
arasinda dogru yatirim kararinin alinmasina etki eden 6nemli 6lgiit yolculuk siiresi iken
cevresel Olciitler arasinda yatirim kararinin alinmasina etki eden 6nemli 6l¢iit ise hava
kirliligidir [42,43,44].
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5. Degerlendirme ve Oneriler

Bir kentin ¢evresel, sosyal ve ekonomik kalkinmasinda kamu otoriteleri ve uzmanlar
tarafindan planlama ve yatirim kararlar1 alinmaktadir. Bu karar alma siire¢lerinin 6nemli
parcalarindan biri de, ulasim yatirimlaridir. Bu ulagim yatirimlarini, kurulum ve isletme
maliyetleri  olusturmaktadir. Bu  maliyetler, genellikle kent biitgelerinden
karsilanmaktadir. Bu nedenle, ulasim yatirimlari belirli bir glizergahta ve ihtiyag duyulan
ulasim gereksinimine cevap verebilecek nitelikte projelendirilmeli ve insa edilmelidir.
Mekéana odaklanan miidahaleleri nedeniyle, bu yatirimlar ekonomik sonuglarinin yani sira
cevresel sonuglar da dogurmaktadir.

Ulasim yatirimlarmin gerek ekonomik gerekse ¢evresel kaynaklar lizerindeki tiiketim
etkisi, bir karar verme problemi olarak ele alinmasini gerektirmektedir. Karar verme
problemlerinin ¢ozlimiinde geleneksel olarak bir segenek digeriyle karsilastirilmaktadir.
Kent i¢i ulagim yatirnmlarinda bu karsilastirma, kentin ihtiya¢ duydugu ulasim hizmetini
karsilayabilme kapasitesine bagli olarak yatirim alternatiflerinin degerlendirilmesiyle
yapilmaktadir. Yatirimlan sekillendiren ihtiyaglar ve bu yatirimlarin sonucunda ortaya
¢ikan firsatlar, ulasim yatirimlarinda degerlendirme 6l¢iitlerini belirlemektedir.

Giliniimiizde gelismekte olan iilkelerde hizl1 kentlesme, artan niifus ve arag¢ sahipliligi
kentlerin ulagim sistemleri {izerindeki baskiyr her gegen giin arttirmaktadir. Bu baski
cevresel, sosyal ve ekonomik oOlcekte yasanan kentsel sorunlara ek olarak, ulasim
sistemlerinde tikanikliklara ve kent i¢i ulasimda i¢inden ¢ikilmaz bir karigikliga neden
olmaktadir. Bu siiregte sorunlari asabilmek i¢in genellikle lastik tekerlekli ulagimi
destekleyen yeni yol ag1 yatirimlar1 onerilse de, gecici bir ¢6ziim olan bu yaklagim uzun
vadede tekrar trafik sikisikligi ve ulasimda aksakliklara sebep olmaktadir. Bu nedenle,
daha verimli ve gevreci siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi tasarlamak icin gelismis
iilkelerde kullanilan yaklagimlarin ve degerlendirme Olgiitlerinin  anlasilmasi
gerekmektedir. Bu iilkelerde, kent i¢i toplu tagimanin merkezinde genellikle rayli
sistemlerin yer aldig1 bir hizmet modeli gelistirilmekte ve alternatif sistemler arasindaki
karsilastirmada ekonomik Odlgiitlerle birlikte sosyal ve c¢evresel etkiler de dikkate
almaktadir.

Gelismekte olan iilkelerde cagdas kent i¢i ulasim sistemlerinden olan rayli sistem
yatirimlarina iligkin kararlar alinmasinda, genellikle yerel ve merkezi yonetim etkilidir.
Ozellikle, yolcu tasima hizmet talebinin {ist diizeyde oldugu iilkelerde, ulagim
yatirimlarinda verilen kararlara bagh olarak ulasim sistemleri de farklilasmaktadir. Bu
kararlarin alinmasi esnasinda sadece yolcu tasima hizmeti talebinin, yani toplu tagimay1
kullanacak yolcu sayisinin, genel gecer belirleyici Olgiit olarak kabul edilmesi, bu
tilkelerde modern toplu tagima sistemlerinin uygulanmasini zorlastirmaktadir.

Bu calisma, ulasim yatirnmlarinda oncelikle tasit oncelikli planlamanin yerine toplu
tasima sistemlerinin daha yaygin kullanildig1 ve bireylerin hareketliligine odaklanan
ulagim sistemlerinin gerekliligi tizerinde durmaktadir. Gelismekte olan tilkelerin sahip
oldugu ekonomik, sosyal ve ¢evresel kisitliliklara bagli olarak sekillenen ulagim yatirim
Olclitlerinin etkileri tartisilmaktadir.
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Gelismekte olan iilkeler kalkinma stiregleri dikkate alindiginda gelismis iilkelere kiyasla
daha farkli sorunlarla kars1 karsiyadir. Bu sorunlarin neden oldugu kisithiliklar, ulagim
yatirnm kararlarina ve bu kararlar1 etkileyen Ol¢iit havuzuna yon vermekte ve
degistirmektedir. Gelismekte olan iilkeler bu agidan incelendiginde, kisitlilik arasinda
ekonomi 6n plana ¢ikmaktadir. Gelismis tilkelerle kiyaslandiginda kisi basina diisen gayri
safi milli hasila basta olmak {izere bir¢ok ekonomik parametrenin daha yetersiz diizeyde
oldugu gelismekte olan iilkelerde, ulasim yatirimi kararlarinda oncelikle ekonomik
Olctitler dikkate alinmalidir.

Giliniimiizde gelismekte olan iilkelerde, ekonomik kalkinmanin sosyal yasam kalitesini
arttirmasi iddias1 giderek daha fazla kabul gormektedir. Modern toplumlarda kalkinmanin
en 6nemli gostergesi ekonomide yasanan biiyiime olmasina ragmen, 1990’1 yillardan
giintimiize hizli ekonomik biliylimen bu iilkelerde gelir esitsizligi ve sosyal adaletsizligi
ortaya ¢ikarmaktadir. Sosyal stirdiiriilebilirligi olumsuz etkileyen bu sorunlar1 asabilmek
icin ulasim yatirimlari 6nemli alternatifler sunmaktadir. Bu nedenle, ulasim yatirim
kararlar1 ve karar Olgiitleri degerlendirilirken sosyal beklentileri karsilayacak olgiit
havuzu da gelistirilmelidir [45].

Gelismekte olan iilkeler gelismis iilkelerle kiyaslandiginda, diisiikk yogunluklu sanayi
iiretimi nedeniyle cevreye daha az zarar vermektedir. Bu iiretim aligkanliginin dogal
sonucu olarak, gelismekte olan lilkelerde genellikle gevre kirliligi daha alt diizeydedir
[46]. Bu durum, yatirim kararlarinda gevresel hassasiyetin ekonomik ve sosyal etkilerle
kiyaslandiginda iiciincii planda degerlendirilmesine neden olmaktadir. Fakat gelismekte
olan iilkelerdeki ulasim yatirimlarda g¢evresel Olciitlerin dikkate alinmasiyla, ¢evrenin
korunmasi1 ve kaynaklarin gelecege tasinmasina yardimci olunmalidir.

Bu g¢ercevede, gelismekte olan iilkelerde ulasim yatirimlari Oncelikle kalkinmayi
desteklemeyi amaclamalidir. Bu nedenle, yatirim karar1 ve karar Slgiitleri farkli ulasim
projelerinde sirasiyla ekonomik, sosyal ve gevresel etkileri karsilastirabilecek bir dl¢iit
havuzuna ihtiya¢ duymaktadir. Yatirim kararmi etkileyecek bu karar olgiitleri, yapisi
geregi birden fazla 6l¢iit havuzunu da etkileyebilmektedir. Bu durum, s6z konusu 6l¢iitii
diger Olciitlere nazaran daha dnemli bir hale getirmektedir. Karar Slgiitlerine iliskin s6z
konusu durum, ekonomik, sosyal ve ¢evresel Ol¢iit havuzlarinin kiimeler halinde ifade
edilmesiyle Sekil 1’de goriilmektedir.
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Sekil 3: Gelismekte Olan Ulkelerde Toplu Tagima Yatirim Kararinda Olgiit Havuzlar

Sekil 1 incelendiginde, temel 6l¢iit havuzlarini olusturan kiimelerin kesisim bolgesindeki
Olciitler, gelismekte olan iilkeler i¢in ulasim yatirim projelerinin karsilastirilmasinda
kritik 6onemdedir. Gelismekte olan bir iilkelerin ekonomik, sosyal ve ¢evresel dncelik
siralamasina gore karar verme siireglerinde ikincil 6nemdeki Olgiitler, kiimelerin ikili
kesisim alanlaridir. Bu alanlar arasinda oncelik siralamasi ise ekonomik-sosyal,
ekonomik-gevresel ve sosyal—gevresel kesisim bolgelerindeki Olgiitlerdir. Bu kesisim
alanlarin takiben tglincii oncelikli dlgiitler ise, sirasiyla yalnizca ekonomik, sosyal ve
cevresel Olciit havuzu kiimeleri i¢inde yer alan Olciitlerdir.

Gelismekte olan tilkelerde ulasim sistemi yatirimlarda, 6ncelikle bu yatirim ve yatirimin
gerceklesecegi kentsel doku arasindaki iligki analiz edilmelidir. S6z konusu analiz,
yatirimin gerceklesecegi alan i¢in en uygun toplu tagima sisteminin ne olacagina yonelik
calismalari igermelidir. Bu analiz ¢aligmasi kapsaminda gelismekte olan iilkeler 6zelinde
etkili olan ekonomik, sosyal ve g¢evresel Olgiitlerin etki siralamasi izlenmelidir. Bu
siralamaya bagli kalinarak yapilan degerlendirme sonucunda, en uygun ulasim sistem
yatirirmi karar1 alinmalidir. Bu yatinm kararmin bir kent i¢i rayli sistemi olmasi
durumunda, sadece ekonomi temelli 6l¢iit havuzundan yararlanmak yerine yatirimin
sosyal ve ¢evresel boyutlar1 da g6z oniine alinmalidir.

Bu yatirim kararlarina etki eden 6lgiitler, cogu durumda ekonomik, sosyal veya ¢evresel
Olclit havuzunda birden fazla iist 6lgiitii etkileyebilmektedir. Her {i¢ {ist 6l¢iit havuzunu
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da etkileyen kisi basina iiretilen emisyon, bu olgiitlerden birisidir. Emisyonun artmasi
toplumsal sagliga zarar vermesi yoniiyle sosyal, iklime zarar vermesiyle cevresel ve
zararl etkilerinin azaltilmasi i¢in yapilan harcamalarla da ekonomik yonlii bir l¢iittiir.
Dolayisiyla sadece ekonomik bir Ol¢iit olan isletme maliyetiyle kiyaslandiginda daha
fazla 6nem arz etmektedir.

Gelismekte olan iilkelerde tasit ve yolculuk sayisindaki artigla paralel biiyliyen trafik
kazalar1 da benzer sekilde her {i¢ iist dl¢iit havuzunu etkilemektedir. Diinya genelinde
yilda yaklasik 500 bin insanin trafik kazalar1 sonrast yasamini kaybettigi dikkate alinirsa,
sorunun boyutu daha iyi anlasilabilir [47]. Yasanan kazalar sonucunda yaralanma, can
kaybi ve ¢evresel tahribatlar olusmaktadir. Bu sonuglar 6zelinde kazalarla artis1 kamusal
saglik gideri, iiretime katilimda yasanan kisitlilik ve yol bakim ve onarim maliyetini
arttirmakta ve alternatif ¢6zlim yollarim1 zorunlu kilmaktadir. Bu alternatifler arasinda,
toplu tasim yatirimlar1 6zelinde kent ici toplu tasima sistem yatirimlarina duyulan ihtiyag
her gecen giin biiyiimektedir.

Kent i¢i toplu tasima ve rayli sistem yatirimlari, sanayi, ticaret ve konut gibi kentsel
alanlar1 birbirine baglamakta ve arazi kullanimi, mekénsal yayilma, niifus yogunlugu,
istthdam ve gelir gibi bir¢ok parametreyi etkilemektedir. Bu parametrelerdeki degisim
kentsel planlama siireci ile birlikte ele alindiginda, gelismekte olan iilkelerde yasanan
konut sorunu ve yeni kentsel alanlarin erisilebilirlik problemini ¢ézebilmektedir. Bu
yatirimlar, s6z konusu etkilerinin yani sira yeni kentsel alanlar 6zelinde gayrimenkul
fiyatlarin1 da arttirmaktadir [48]. Kentsel ¢okiintii alanlarinda yapilabilecek rayli sistem
yatirnmlari, bu alandaki rant egrisini degistirmekte ve kentsel doniisiime destek
olmaktadir. Kent i¢i toplu tagima 6zelinde rayli sistem yatirimlarinin mekansal kullanima
bu etkileri, sadece ekonomik sonuglar ortaya ¢ikarmamakta sosyal ve ¢evresel sonuglar
da beraberinde getirmektedir.

Bu yatirimlar, alt ve orta gelir grubundaki ailelerin ulasima maliyetlerinin azalmakta ve
gelir gruplar1 arasindaki ulasim maliyeti ve hareketlilik 6zelindeki farkliliklar1 ortadan
kaldirmaktadir. Bu sonuglariyla kent i¢i rayli sistem yatirimlari, hizli kalkinma hareketleri
nedeniyle toplumsal sorunlar yasayan gelismekte olan {ilkelerde sosyal adaletin
saglanmasinda destekleyici bir politika aracina da dontismektedir.

Sekil 1°deki tiim karar Olglitleri, az once ifade edilen emisyon, trafik kazalari, kentsel
alanlarda mekansal ¢oziimler, rant, kentsel hareketlilik, erisebilirlik ve yasam kalitesi gibi
Olctitlere benzer sekilde olumlu ve olumsuz sonuglariyla incelenebilir. Bu ¢alisma, séz
konusu {i¢ iist dl¢ilit havuzunu olusturan tiim Olgiitlerin ayrintili bir degerlendirmesini
muhtevasindaki sinirliliklar nedeniyle hedeflememektedir.

Gelismekte olan tilkelerde kent i¢i toplu tasima yatirimlar: 6zelinde rayl sistem yatirim
kararlarii etkileyn 6l¢iit havuzunu elde etmeyi amaglayan bu ¢aligma, ekonomik, sosyal
ve g¢evresel Olgekte yirminin {izerinde Olciitii dnermektedir. Bu olgiitler, s6z konusu
yatirimlara karar verme agamasinda sadece yatirim ve isletme maliyetlerini karsilamay1
amaclayan ekonomik/mali fizibilitelerin yetersiz oldugunu gostermekte ve geleneksel
degerlendirme yonteminin degistirilmesi gerektigi iddia etmektedir.
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6. Sonuc

Modern teknolojilerle siki iligki i¢indeki ulasim sistemleri, insanlarin bir noktadan
digerine giderken olusturdugu hareketlilik esnasinda, kargilanmasi beklenen hizmet
kalitesiyle kendini siirekli yenilemektedir. Bu hizmet beklentilerinin saglanmasinda rayli
sistemler 6zelinde toplu tasim sistemleri, kent i¢i ulagim sorunlarinin ¢éziimiinde dnemli
bir alternatif sunmaktadir. Bireysel ara¢ kullaniminin gelisimine odaklanan ulasim
politikalar1 kentlere ekonomik, sosyal ve ¢evresel zararlar verdiginden, toplu tagima
sistemlerini merkeze alan wulagim yatirnmlart her gecen giin bir zorunluluga
dontismektedir. Modern ulasim sistemlerinde bir gereklilie doniisen bu sistemlerin
yatinminda dikkate alinacak 6l¢iitlerin belirlenmesine odaklanan bu ¢alisma, AB basta
olmak tizere gelismis iilkelerde kullanilan ¢evresel, sosyal ve ekonomik degerlendirme
Olciitlerini incelemekte ve Tiirkiye 6zelinde gelismekte olan iilkeler i¢in bir 6l¢iit havuzu
Oonermektedir. S6z konusu oOl¢iit havuzu, ulasim yatirimlarinin degerlendirilmesinde
geleneksel olarak kullanilan ekonomik 6l¢iitlerin yani sira, ¢evresel ve sosyal Olgiitleri de
tanimlamakta ve bu oOlgiitlerin gerekliligine vurgu yapmaktadir. Calisma kapsaminda
Olciitlerin degerlendirmesi yapilirken altlik olusturan Rize, Ankara ve Erzincan ulasim
ana planlar1 incelenmesi sonucu her kentte yerel profiller dogrultusunda ekonomik, sosyal
ve fiziksel anlamda farkli ihtiyaclarin ortaya ¢iktigi ve bu ihtiyaglarin farkli karar ve
olgiitler gerektirdigi gortiilmektedir. Bu galismada tespit edilen ilgili 6l¢iit havuzunun bir
ulasim yatirimi karar siirecinde hangi agirliklarla ve nasil kullanilacagi, tilkelerin ve
kentlerin sosyo-ekonomik kisitliliklarina bagli olarak degismektedir. Bu agirliklarin
hesaplanmasi ve bir ulagim yatirnmina uygulanmasi, literatiirdeki bir eksiklik olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu eksikligin giderilmesi, bu caligsmay1 takip edecek ¢aligmalarin
On plana ¢ikan hedefleri arasindadir.
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