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SUMMARY

The study which is focused on determining the factors that influence the success of
urban rail systems, is based on the analysis of 5 case studies from North America.
Through the findings of this analysis the discussion is placed on how these factors can
be interpreted for the new rail systems that are being built in Turkish citics.

OZET

Bu ¢aligmada, kentsel rayli sistemlerin basarisini etkileyen faktorlerin neler oldugunu
saptamak i¢in, Kuzey Amerika’dan segilmis 5 Ornek sistem iizerinde incelemeler
yapilmig, bu incelemelerin bulgulari dogrultusunda Tiirk kentlerinde gelistirilen
sistemlerin Amerika kentlerinin deneyimlerinden nasil faydalanabilecegi tartisilmistir.

1. GIRIS

Ozel-araba kullanimindaki artig, tiim dinya kentlerinde ve Tiirkiye'de de,
dzcllikle 1980’1 yillarin bagindan beri, en 6nemli planlama sorunlarindan biridir.
Trafik ve beraberinde getirdigi ¢evre Kirliligi sorunu; 6zel arabanin sagladigr esncklik
ve kolayliklar sonucu hizla yayilan, kent planlarinin kontrol edemedigi, gelisimini
arabanin yoénlendirdigi kentler; kent disindaki yeni yerlesim alanlarina dogru olan bu
gelisimin olumsuz ctkiledigi, islevini yitiren kent merkezleri gibi sorunlar karsisinda,
araba kullamimini surlayabilecek, araba karsisinda giiglii ve ¢ekici bir alternatif
olarak sunulabilecck ulagim tiirlerini desteklemek ve gelistirmek, gegtigimiz yillarda
ulagim plancilarinin baslica hedefi olmustur.

Ozel araba disinda en yaygin ulasgim tiirleri, toplu tagim, bisiklet, ve yaya
ulastmidir. Ancak 6zcl arabanin, kent igi ulasunda gittikge daha uzun mesafeler igin
kullaniliyor olmast bisiklet veya yaya ulagiminin, araba yolculuklarinin biiyiik bslimi
i¢in alternatif’ olamayacagini géstermekte, bdylece toplu tasim, 6zel araba kullanimi
karsisinda  giiglendirilmesi  gerecken en 6nemli ulagim alternatifi olarak ortaya
cikmaktadir. Yakin gegmiste, toplu tagim tiirlerinden 6zellikle metro, hafif rayl sistem
ve tramvay gibi rayl ve sabit bir koridora yatirim gerektiren tiir sistemler én plana

' Arastirma Gérevlisi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii, ODTU
Doktora Ogrencisi, Centre for Transport Studies, UCL, Londra

297



gikmis. pek gok kentie, 6zel araba trafiinin yarattigi kentsel sorunlarin ¢ziimii igin
kentsel rayl sistemlere yatrim yapilmistir. Rayl sistemler kapasite, hiz. konfor, ve
araba trafifinden bagimsiz olmalar1 gibi igletim O6zellikleri agisindan; otobiislerin
yaninda ‘yeni bir ulagim tiirii” olarak daha olumlu bir ‘imaj’a sahip olduklarindan; ve
sabit bir koridorda yiiksek kapasitede ulagim hizmeti vermenin kent iizerindeki kalici
etkileri agisindan ulasim plancilan tarafindan 6zel arabayla rekabette otobiisten daha
ctkili bir alternatif olarak gériilmektedirler. Diinyadaki 86 metro ve 517 hatit rayh
sistemden énemli bir boliimii 1970 lerden sonra, araba rekabetinin oldugu donemlerde,
dolayisiyla arabaya karst saglam bir alternatif olusturmak igin gelistirilmistir. 86
metrodan 51°1; 517 hafif rayh sistemden 105°i 1970’den sonra  yapithms [1], 25 yeni
metro sistemi isc su an ingaat veya planlanma siirecindedir [2].

Yeni rayh sistemlerin gelistirilme amaglarim iig temel bashk altnda loplumnk
miimkiindiir: Toplu tasum hizmetini iyilestirmek ve kent trafigini azaltmak; kentsel
gelisineyi »kontrol cumek ve yonlendirmek; kent merkezini giiglendirmek ve
canlandirmak. Yeni sistemlerin hedeflerine ne derece yaklastiklari, son yillarda pek
gok arastirmaya konu olmus [3][4][5]; ve bu arastirmalar benzer bir sonuca varmistir:
Pek ¢ok yeni rayh sistem yatirimi baganisizlikla sonuglanmakta, beklenen hedeflere
ulasamamaktadir. Bu saptama, artan araba kullammi ve beraberinde getirdigi kentsel
sorunlarin ¢éziimii igin toplu tasima yatirim yapmanin da yeterli olmadigi yolunda
taruismalart beraberinde  getirmektedir.  Ancak kimi kentte kentsel raylt  sistem
yatrimlari tamamen bosa gider, beklenen etkiler elde edilemezken; baska kentlerde
sistemlerin ¢ok basarilt oldugu, gerek kent trafigi gerek kent gelisimi gerckse kent
merkezi  iizerinde istenen etkileri birakabildikleri  goriilmiistiir.  Bu noklada,
hatirlanmasi1 gereken bir gergek sudur ki, arabalarin hakim oldugu giiniimiiz
kentlerindc, toplu taguma yatirim yaparak kent trafiginin hemen diizelmesini beklemek,
ya da toplu tasiun sistemleriyle kent gelisimi arasindaki etkilesimin arabadan onceki
dénemlerde oldugu kadar gii¢lii ve kendiliginden olacagini sanmak yanhsur. Basarili
bir rayl sistem gelistirmek igin sadece sistemi inga etmek yeterli degildir. Sistemin
basarisinda, pek ¢ok faktdr rol oynamaktadir. Bu nedenle, araba kullantminin yarattigi
sorunlart ¢ézmeye ydnelen ulasim politikalarinin  bashca hedefi kentsel rayh
sistemlerin basarisim ctkileyen bu faktorlerin neler oldugunu belirlemek, bu faktorleri
kontrol aluna alarak yeni sistemlerin olumlu etkilerinin nasil artrilabilccegini
anlamak olmahidir. Bu gahigima, bu hedet dogrultusunda sckillenmistir.

2. BASARININ TANIMI VE OLCULMESI

2.1. Basarinin Tanuni

Bu galismada, bir kentsel rayl sistemin basarisi, bagta belirtilen {i¢ temel hedef
gergevesinde tanimlanmaktadir. Bir kentsel rayl sistem;
e (oplu tagim kullanimim artirabiliyor ve kent trafigini azaltabiliyorsa,
* kentsel gelismeyi kontrol edebiliyor ve yonlendirilmesine yardimcer olabiliyorsa,
e . kent merkezinin giiglenmesine veya canlanmasina katkis: oluyorsa,
basaril bir sistemdir.
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2.2. Bagarmn Olgiimii

Kentsel rayli sistemlerin basarisint 8lgebilmek igin yukarida swralanan {ig hedefi
tanumlayacak gostergeler belirlenmistir. ,

Birinci hedef olan toplu tasim ve kent trafigi iizerindeki etkileri olgebilmek igin,
oncelikle sistemin tasidigr yolcu sayisinin yeterliligi irdelenecek, tahmin edilen yolcu
sayisuun gergeklesen volcu sayistyla karsilastiriimasi; sisteminin hizmete girmesinden
itibaren yolcu sayisindaki degisme; sistemin kilometresi basma diisen yolcu savisi;
arag basina diisen yolcu sayisi; iiretilen kilometre bagsina diisen yolcu sayist gibi
gostergeler cle alinacakur. Bunlara ek olarak, sistemin toplu tasim kullanimina etkisi:
otobiis yolcu sayisima etkisi; toplu tasim icindeki payi; ve kent trafigi icindeki payimm
incelenmesiyle de kent traligine olan ctkisi belirlenecektir.

ikinci hedel  olan kent geligimi dizerindeki ctkileri 8lgebilmek igin. sistemin
hizmete  girmesinden itibaren kentsel gelisme yogunlugundaki degisme; sistemin
kentsel kullanunlarmn yer se¢imi iizerindeki etkisi; sistemin kentsel venilemeve ve
¢okiintii alanlarn iyilestirilmesine katkist gibi gostergeler aragtirtlacaktir.

Ugiincii hedef olan sistemin kent merkezine etkileri, kent merkezinin giiglenmesi
yolundaki katkist; kentsel kullunimlarin kent merkezinde kalmast veya tekrar merkeze
gekilmesi yolundaki politikalara etkisi gibi gostergelerle belirlenecektir.

3. ALAN CALISMASI: ORNEK KENTLER UZERINDE BASARI ANALIZI

Bu ¢alismada Kuzey Amerika’dan bes kent érnek olarak alinmistr. Gerek kent
yapilan gerckse arabaya bagli ulagim tarzlart agisindan hem Avrupa kentlerinden hem
de Tiirk kentlerinden ¢ok farkli olmalarina ragmen, Amerikan kentlerininin
incelenmesinin iki énemli gerekgesi vardir. Oncelikle, Amerikan kentlerinde araba
kullanimi diger diinya kentlerinde oldugundan ¢ok daha fazla, kentlesme sekli ve
kentlilerin yasam tarzi arabaya gok daha bagimli, ve araba kullanumina baglh kentsel
sorunlar diger kentlerde yasananlardan ¢ok daha ciddi boyuttadir. Bu dezavantajlara
ragmen, Amerika’da, kent trafigi ve kentsel gelisim ile kent merkezi iizerinde etkili
olabilmis basarili yeni rayli sistemler vardir. Bu sistemlerin gelistirildigi kentlerdeki
deneyimler, arabaya bagimlilik sorununun ciddi boyutuna ragmen, bu hedetlere nasil
ulastldiBini géstermesi agisindan gok énemlidir. Ikinci olarak, Amerika 1970’ler ve
ozcllikle de 1980’lerden sonra rayl sistemlere en ¢ok yatirimin yapildigh iilkedir.
1970’ ten sonra tiim diinyada inga edilen 156 sistemin, 33’ii Amerika’dadir. Bu nedenle
Amcrika, kentsel rayli sistemlerin basaris1 veya basarisizhigi alunda yatan faktérleri
incelemeyi hedefleyen bir galigma igin ¢ok zengin ve gesitli drnekler sunan bir alandir.

Amcrika ve Kanada’daki bu yeni sistemler arasindan hizmete agilis tarihleri, hat
saytlar1, kapasiteleri, hizmet verdikleri kentin niifus ve alan biiyiikliigii gibi 6zellikler
gdzoniine alinarak, Tiirk kentleriyle ve Tiirkiye’deki yeni rayli sistemlerle (6zellikle
Ankara kenti ve sistemleriyle) benzerlik tagiyan kentler ve rayli sistemleri segilmistir.

Genel ozellikleri Tablo 1’de verilen kentler ve rayli sistemleri hakkinda énemli
noktalar sunlardir: Sacramento ve dzellikle Miami kentleri gok diigiik yogunluklu kent
dokularina sahiptirler; 5 sistem iginde en uzunu ve yaygim1 San Diego’daki sistemdir;
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Miami’dc diger 4 kentten farkli olarak otobiis-tren arasinda aktarma yaptldiginda ek
iicret alinmaktadir; iirctilen tasit kilometresi Miami ve Vancouver’daki sistemlerin
yitksck kapasiteli sistemler oldugunu gosterir, teknolojilerinin de metro olmasi
nedeniyle biiyiik sayida yolcuya hizmet vermek igin tasarlanmislardir, nitckim bu iki
sistem cn yiiksck maliyetli sistemlerdir (rakamlar 1996 degerleridir); hizmet diizeyi
olarak, gerck hizmetin siklign gerekse lretilen tasit kilometresi  agisindan,
Vancouver'daki sistem diger sistemlere gore ¢ok daha yiiksek diizeyde bir hizmet
sunmaktadir. Vancouver'daki sistemin bu ozelligi, siiriiclisiiz otomatik bir sistem
olmasindan, dolayistyla sunulan tren sayisini ve sikhigini artirmak igin gok az ek
masraf gercktirmesinden kaynaklanmaktadir.

Tahlo 1: Ornek Kentler ve Rayli Sistemleri Hakkinda Genel Bilgiler [2] [0]

Miami St. Louis San Dicgo | Sacramento | Vancouver
kent niifusu 1,900,000 2,100,000 2,300,000 1,000,000 1,800,000
niifus yogunlugu 284 1032 1287 858 1227
agths tarihn 1984 1993 1981 1987 1986
tcknoloji metro hafif rayh tramvay hafif rayh metro-alrt
ana yatrim (.000) $ 1,508,630 370,190 777,214 235,020 989,857
sistem uzunlugu km 33.8 27.2 65.5 29.23 289
hat sayis 2 1 3 2 1
durak sayisi 21 18 41 29 20
tarife sistemi tek fiyat tek fiyat | bdlge igi fiyat tek fiyat | bdlgeigi fiyat
tarife $ 1.25 1.00 1.00-1.75 0.25-1.25 1.08-2.16
aktarma tarifesi $ 0.25 ticretsiz licretsiz ucretsiz licretsiz
ortalama hiz k/s 49.9 56.3 46.6 46 45.5
sikhik (iki tren dk 75115 71/10-15 10/15-30 15 25175
arasindaki stire)
hizmet siiresi/giin | sa 18.30 19.00 20.36 19.39 20.07
tasit km (y1lhik) km 8,000,000 2,800,000 6,800,000 2,900,000 | 23.400,000

3.1. Kent Trafigine Etkileri A¢isindan Sistemlerin Bagsarist

Sistemlerin kent trafigine ctkilerinde rol oynayan yolcu sayilarn hakkmdaki basari

gostergeleri Tablo 2’de sunulmustur.

Tahminler ve gergeklesen yolcu sayilar incelendiginde, basta St Louis’deki
sistem olmak iizere, San Diego ve Vancouver’daki sistemlerin tahminlerin tistiinde
yolcu tagidiklar1 gériilmekte, Miami ve Sacramento’daki sistemlerin isc beklenen yolcu
sayisina ulasamadiklart anlagiimaktadir. Bu gosterge, pek ¢ok aragtirmaci tarafindan
baslica bagari gostergesi olarak kabul edilmekle beraber, yamiltict bir yonii oldugunu da
vurgulamak gerekir. Tahminler ve gergeklesen yolcu sayisi arasindaki fark, sistemin
bagarisini veya bagarisizhgini géstermenin yanisira, yaptlan tahminlerin basarisi veya
basarisizhgini da gdsteriyor olabilir. Bu nedenle, sistemicrin tasidiklart yolcu sayisinin
yeterli olup olmadigi. diger gostergelerle beraber yorumlanmalidir.

Diger gostergeler genclinde ve 1993 yilinda  hizmete agldig
alindiginda 6zcllikle yoleu sayisi artiginda, St.Louis’deki sistemin  bagarist onc

gbzoniine
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¢ikmaktadir. Bu bagar1 kentin belli koridorlar boyunca yogunlagmis, toplu tagima
elverisli yapisindan; sistemin kent merkezindeki istasyon yer segimlerinden: otobiis
servisleriyle olan baglantisindaki basarisindan; kisisel giivenlik konusunda alinan
onlemlerden, toplu tagimaciligi ve yeni sistemi desteklemek iizere kurulmus olan sivil
toplum 6rgiitiiniin galismalarindan; ve sistemi gelistiren orgiitiin bu hizmeti tanitmak

i¢in uyguladi@r pazarlama projclerinin basarisindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 2: * Sistemlerin Yolcu Sayilart Hakkinda Basar1 Gostergeleri 6]

Miami St. Louis | San Diego | Sacramento | Vancouver
hedef yil 1985 1993 1981 1987 1996
tahmin edilen yolcu sayisi 202,000 13,000 9,500 20,500 100,000
gergeklesen yolcu sayisi 36,000 24,515 12,000 12,000 136,000
fark - %82 + %89 + %26 - %42 + %36
yolcu sayist (yilhik) 14,200,000 | 12,900,000 17,500,000 7.000,000 39.200.000
yolcu sayisinda artis 85.83% 92.54% 348.72% 125.81% 83.20%
(agihistan itibaren)
yolcu sayismda yillik arus 7.13% 38.76% 11.32% 10.72% 7.80%
sistem km.si bagima yolcu 420,118 474,265 267,176 239,480 1,356,401
arag bagina yolcu sayisi 23 38 19 19 -
tiretilen km bagina yolcu 1.78 4.61 2.57 241 1.68
yolcu bagina ana yatirim 10.56 2.85 4.41 3.34 2.51

[kinci olarak Vancouver’daki sistemin basaril1 oldugu gériilmektcdir. Sistemin bu
alandaki basarisi, oncelikle gok yiiksek diizeyde hizmet sunmasina baghdir. Ancak
sistemin kentlilerden biiyiik 8lgiide kabul gérmiis olmast, aslinda kentscl gelisime olan
etkisi konusundaki basarisinin bir uzantist oldugu igin, ilgili bolimde tartigilacakur.

San Diego’daki sistemin tasidiga yolcu sayisinda, agilisgindan bu yana 3 kattan
fazla olan artisin ncdeni, sistemin genel olarak bagarili ve iyi isleyen bir sistem
olmasinin yamsira, diger érnekler iginde en gok genisletilen, yeni hatlar cklenen
sistem olmasidir. Bunun baglica nedeni, sistemin merkezi fonlara bagimlt olmayip,
yerel kaynaklarla gelistirilebilen diisiik maliyetli bir sistem olusudur. Tasidig1 yolcu
sayist konusunda bazi géstergeler agisindan sistemin oldukga basarili, bazilarinda ise
daha az bagarilt gériilmesinin nedeni de, yeni hatlarin, heniiz ilk hat kadar verimli
olmayisidir. Sistemin agihsindan bu yana performansini inceleyen arastirmalarin
bulgularina gére [7][8], San Diego’daki sistemin ilk hatlari ¢ok yiiksek diizeyde yolcu
tasimaktadir. Bu basari, sistemin ilk hattinin yer segimi (kent merkezi ile Meksika
sinirin1 baglayan ve toplu tasim potansiyeli en yiiksek olan koridor); kent merkezinde
yapilan kent yenileme galigmalarinin sistemin kullanimini destekleyici ilkeleri; ve
otobiislerle sistem arasinda kurulan saglam koordinasyon gibi faktorlerle agiklanabilir.

Ote yandan Miami ve Sacramento igin yolcu sayis1 gostergeleri  diisiik
degerlerdedir. Yolcu sayisinin yetersizliginde baslica nedenler, her iki kentteki az
yogun kent dokusu, her iki kentte otobiis sistemleriyle yeni sistem arasindaki
baglanunin istendigi kadar giiglii kurulamamasi, ve maddi yetersizlikler ncdeniyle
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sistemlerin hizmet diizeylerinin diigiik  kalmasidir.  Miami'de.  yatirunin Federal
Hiikiimet fonlarina bagimhligt dnemli bir soruna déniigmiis, fonlardaki kesinti sonucu
sistemin hizmet diizeyi azalulmak zorunda kalmis ve sistem planlandig1r gibi yeni
hatlar inga cdilerck yayginlastirilamamistir. Ancak, Sacramento’da, sistem agildiginda
yolcu sayist tahmin cdilenden %42 oraninda az olmasina ragmen, daha sonra yiiksek
oranda artmistir. Bunun nedeni, ilk yillarda planlananin altinda olan hizmet
diizeyinin, ve otobiislerle olan zayif entegrasyonun, ilerleyen yillarda yerel kaynaklarin
artirilmasindan sonra iyilestirilmesidir. Bu gelisim yolcu sayisini etkilemis, ve 2000
yili tahmini olan giinliik 25,000 yolcu sayisina 1996 yilinda ulasgilmstir.

Sistemlerin kent trafigi iizerindeki dogrudan etkileri incelendiginde (Tablo 3),
toplu tagnm ve otobiis kullaniminda en dnemli artisin Sacramento’da.  yukarida
hahsedilen hizmet artirimlarr nedeniyle yasandign goriilmektedir. St. Louis ve San
Dicgo'da da toplu tagimda artig yaganmgtir. St. Louis’de otobiis kullanimindaki artig
diger kentlerdekinden daha diisiik géziikmekle beraber. ashnda otobiis kullanumi rayh
sistemin acthsindan 6nce yilda ortalama %3.95 oraninda bir diisiis iginde olup;
sistemin agthist  ve otobiis  servislerinin - sistemi  destekleyici sckilde yceniden
tasarlanmasi sonucu, yillar sonra artmaya baglamgtir.

Tablo 3. Sistemlerin Kent Trafigi Uzerine Etkileri (tiim rakamlar % olarak verilmistir) [6]
Miami St. Louis San Dicgo | Sacramento | Vancouver
toplu tagimda yilhk arug 1.73 5.57 4.21 6.05 2.40
otobtis - yillik artig 0.35 0.19 2.65 4.56 -
sistemin toplu tagimda pays 17.58 25.38 28.00 29.17 30.28
sistemin kent trafiginde payi 0.68 ~1 ~1 ~1 3.82

Bes kentte de sistemler kentlerin heniiz sinirh bdlgelerine hizmet vermekte olsalar
da. toplu tasimi kullanan yolcularin %25’i ile %30"unu tastmaktadirlar. Miami'de bu
oranin daha diisiik olmasinin nedeni, sistemin, kentin bazi eski mahallclerini ikiye
bolecek sckilde insa cdilinis olmasindan kaynaklanan yerel tepkilerin hala devam
ediyor olmasi, bu nedenle bu kesimin, metroyu degil otobiisii kullanarak tepkilerini
dile getirmeleridir. Ayrica, érnekler iginde otobiisle arasinda aktarma lcreti ofan tck
sistemn olmasinin da bu sonugta etken oldugu tahmin edilmektedir.

Yolcu sayilarindaki, toplu tasimdaki ve otobiis kullantmindaki artiglara ragmen,
sistemlerin araba trafigi iizerinde olumlu etkileri oldugu sdylencmez. Koridor bazinda,
Vancouver ve St Louis'deki sistemlerin nchrin iki yakasini birbirine bagladiklar
noktalarda, paralel kopriilerdeki trafik yogunlugunun azalinasina katkida bulunduklar
goriilmiistiir. Ozcllikle bu sikigtk alanlarda, sistem duraklarinda yiiksck kapasitede
araba parki sunumuyla araba seyahatlerinin énemli bir boliimiiniin rayli sisteme
kaydiriimasi saglanmistur. Ancak genel olarak, trafik stkisiklign ya da araba kullanimi
iizerinde sistemler clkisizdir. 5 kentte de araba kullantimini smirlayict diizenlemeler,
gerek politik nedenlerle, gerekse sinirlamalarin kent merkezini olumsuz ctkileyccegine
dair endiseler nedeniyle uygulanmamaktadir. Araba sahiplerinin arabalarini birakip
toplu tasimi se¢meleri ydniinde tek zorlayict faktér trafik stkigikhigidir.
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3.2. Kent Gelisimine Ltkileri A¢isindan Sistemlerin Bagsarisi

Raylt  sistemlerin - kent iizerindeki  etkilerini sayisal  degerlerle  sunmanin
zorlugundan  dolayr kentsel gelisime  etkileri kargtlagtirmali  degerlendirmelerle
belirlenmigtir (Tablo 4). (Tablolardaki yildiz sayisi, sistemlerin ne derece etkili
oldugunu, sistemin ctki derecesiyle dogru orantily olarak gostermektedir.)

Sacramento ve Miami, rayh sistemlerin kentsel gelisim iizerindeki ctkilerinin en
sinirlt oldugu kentlerdir. Yerel ydnetimler, toplu tasunt destekleyici kentsel gelisme
modelleri tesvik etmekte; rayl sistem boyunca yogun yapilagsmayr ézendirmek igin
tekliflerde bulunmaktadirlar (vergi indirimleri, gok katlt yapilasma olanaklari, araba
parkr saglama zorunlulugundan tavizler, insaat izni alma siirecinde kolayliklar gibi).
Ancak, genis alanlara yayilarak, diisiik yogunlukla biiyiiyen her iki kentte de yogun
yapilara talep olmadigt igin bu tiir teklifler konut iireticisine cazip gelmemektedir.
Yatrimlart piyasa cgiliminin oldugu alanlardan metronun ¢evresine gekebilmek igin
vergiindirimleri yeterli  olmamakta;  araba parki - saglama  zorunlulugunun
hatifletilimesi isc direticiye olumsuz bir 6zellik olarak yansumaktadir, ¢iinkii araba parki
yeni yapilarda énemli bir pazarlama unsurudur. Sistemler kentsel gelisme yogunlugu
tizerinde ctkili olamadiklar gibi, konut ticaret ve ofis alanlarmmn yer sc¢imi siirecinde
de belirleyici olamanuglardir. Miami’de metronun sadece giiney hattinda, metro
isleticilerinin istasyon gevrelerinde tesvik ettikleri ortak-girisim uygulamalart sonucu,
aligveris merkezlerinin geligimi sistem boyunca yogunlasan bir sekil almistir.

Tablo 4:  Sistemlerin Kent Gelisimi Uzerine Etkileri [6]

Miami St. Louis | San Dicgo | Sacramento | Vancouver
gelisme yodunlu@una etki * - * ok - *oksk
konut yer segimine etki - - *% - Hkk
ticaret yer segimine etki *x - *x - ok
ofis yer se¢imine ctki - - *ok - *kk
¢okiintii alanlaria ctki - - - - Hotok

(St. Louis 1993 yilinda hizmete agildigt igin, 4 yilhk bir siirede kentsel gelisim tizerindeki
ctkilerini gdrmeyi beklemek gergekgi degildir. Bu kategoride arastirmanin disinda tutulacakur.)

Vancouver metrosu, incelenen érnekler iginde kent gelisimini yonlendirmede en
basarth sistemdir. Sistemin bulundugu koridor, kentin ana gelisme akst halinc gelmis,
sistemin 3 istasyonunda, kent merkezinin desantralize edildigi  altnerkezler
kurulmustur. Onemli istihdam merkezleri haline gelen bu alanlar konut ve ticari
kullammlar: da sistem gevresine gekmeye baslamistir. Sistemin iginden geetigi hafif
sanayi bdlgelerinin, kent yenileme galigmalari sonucu  liiks  konut alanlarina
déniismesiyle, pek ¢ok ¢okiintii alan yeniden canlandiilmistir.  Vancouver daki
sistemin basarist kent planlamasi ve ulastm planlamasinin yerel diizeydeki orgiitlcnme
scklinden kaynaklanmaktadir. Sistemin planlandigi yillarda, ulasim planlamast ve
metropolitan diizeyde kent planlama gérevi, ayni yerel ydnetim biriminin yetkisi
alunda toplanmistir. Kentin gelisimini birkag ana aks boyunca, yeni altmerkez
olusumlarr yoluyla yénlendirme karar alinmis, ve bu karar akslardan éncelikli goriilen
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biri boyunca yiiksek kapasiteli bir ulagim sistemi inga edilerek desteklenmistir. Sistemn
boyunca kent planlama ve uygulama yetkisini elinde tutan 4 farkli belediye de, bu
kararlar dogrultusunda imar planlarini degistirip, istasyon noktalarinda yiiriittiikleri
yeni altmerkez projeleriyle bu bagariya katkida bulunmuslardir.

Vancouver'da  yasanan farkli planlama birimleri  arasindaki  bu  saglam
koordinasyon, 4 Amerikan kentindeki en énemli eksikliktir. Amerikan kentlerinde
ulasim planlamasi bolgesel dlgekte bir idari yonetim birimi olan ‘County’lere bagh
orgiitlerce yiiriitiilmekte; kent planlamasi ise belediyelerce yapilmaktadir. Bolgesel
dlgekte stratejik planlamadan sorumlu Metropolitan Planlama Orgiitleri, kentlerdeki
ulagim planlamastyla kent planlamasim éntegre edecek kararlar ve bolgesel planlar
iirctimektc. ancak bunlar sadece tavsiye niteliginde olup, birimler arasindaki
koordinasyon taraflarmn istegine ve ¢abasmna kalmaktadir.

Belediyelerin ve ulagim planlama rgiitlerinin bu karsilikli gabay1 gésterdigi, bu
cahsmadaki tck Amerikan kenti San Diego’dur. San Diego belediyesinin 1970 lerin
sonlarindan itibaren kent merkezinde yiriittiigit kent ycnileme projclerini, ulagim
planlama 6rgiitiiniin rayl sistem projeleriyle beraber tasarlamasi ve her iki projenin
ortaklasa ve birbirini destckleyeeek sekilde gelistirilmesi sonucu, San Dicgo kenti pek
¢ok Amerikan kentinden farklt olarak canl ve araba trafiginden nispeten arinmig bir
kent merkezine sahip olmus, hafif rayli sistem de kent merkezinin canlihgr ve
popiilerliginden faydalanarak yolcu sayisim artirmig, merkezi alanlarda en o6nemli
ulagim tiirii haline gchnigtir. Bdylece, San Diego kent merkezi, hem konut, hem
ticaret, hem de ofis alanlarinin yer segtigi bashica mekan olmus, diger kentlerde
yasandigi gibi bu aktivitclerin kent merkezini terkedip yeni altmerkezlere kagmasi
siireci yasanmamisur.

3.3. Kent Merkezine Etkileri A¢isindan Sistemlerin Bagarisi

San Dicgo ve St. Louis’deki sistemler, kent merkezi iizerinde olumlu ctkileri ile
en basarih sistemlerdir (Tablo 5). San Diego kentinde, bahsedildigi gibi. sistemin kent
merkezine etkisi, kent yenileme projelerine sagladigi katkiyla olmustur. St.Louis’de de
sistemin merkezi giiglendirici ctkisi olmus, kentsel kullanimlarin kent merkezini
terketme siircci yavaslamis, kent merkezi daha gekici bir kentsel alana dontigmiistiir.
Bu basarinin nedeni sistemin ve sistem duraklarinin yer segimiyle ilgilidir. Sistem,
spor stadyumlari, ahgveris merkezleri, ofis merkezler, saglik hizmctleri merkezi,
kentin en biiyiik iiniversiteleri, havaalani, ve gesitli miizeleri barindiran kentin en
bityiik parki gibi énemli kentigi seyahat noktalarini birlestirmektedir. Bunun yanisira,
kent merkezindeki 6 durak arasindaki yolculuklarin iicretsiz yapilmasi uygulamasinin
da kent merkezindeki hayatin canlanmasinda etkili oldugu saniimaktadur.

Vancouver kent merkezi, Amerika kentlerinden farkli olarak, kentin en gekici ve
en popiiler alamdir. Dolayisiyla, zaten giiglii olan kent merkezinc rayh sistemin
giiglendirici etkisini tarigmak Vancouver igin anlamli degildir. Ancak. kent merkezini
yetki alam iginde bulunduran belediyenin, desantralizasyon politikalarina paralel
olarak, kent merkezinin bir ofis-merkez haline déniigmesini onlemek amactyla konut
ve ticari alan yatirimlarini tegvik etmesi, kent merkezi i¢in 6nemli olmustur. Sistemin
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kent merkezindeki duraklar ofis alanlarinin yogunlasug: yerler olarak planlanmakta,
diger alanlarda konut ve ticarct kullanimlarinin igige gelistirilmesi tegvik edilmektedir.

Tablo 5:  Sistemlerin Kent Merkezi UzerineEtkileri [6]

Miami St. Louis | San Diego | Sacramento | Vancouver

merkezini gii¢lendirici ctkisi - il xRk - | (gegersiz)

kentsel aktivitelerin merkezde - ok Hokk * *x
yer segmesi tizerine etkisi

4. SONUCLAR

incelenen kentler iginde, Vancouver, St. Louis ve San Dicgo’daki sistemlerin
basartli, Miami ve Sacramento’dakilerin isc basarisiz érnckler oldugu ortaya ¢ikimus,
sistemler arasindaki bagart farklarma ne gibi faktdrlerin yol agigi tartisihmistir. Bu
faktorlerin neler oldugu, hangi hedefleri ne derece etkiledikleri Tablo 6'da gériilebilir.
Bunlar her rayh sistem igin dnemli olabilecek faktérlerdir. Ancak sonsdz olarak,
Kuzey Amecrika’daki deneyimlerin incelenmesiyle elde edilen bu sonuglari, Tiirk
kentleriyle (6zcllikle Ankara’yla) iligkilendirerek irdelemek faydali olacaktr:
e Kent formunun rayl sistemlerin etkinliginde énemli rol oynadig: gériilmektedir.
Tiirk kentlerinde Amerikan kentlerine oranla daha yogun olan kent dokusu bir
avantajdir, ancak kentsel gelisimin toplu tasimi destekleyecek sckilde oldugunu
soylemek zordur: Kent gelisimi belli ana arterlerde yogunlagmakla beraber, dinamik
bitylime nedeniyle kent geperlerinde hizla yayilan ve formsuz, yag lekesi seklinde
gelisen yeni alanlarin toplu tasimi destekleyici bir kent formu olusturdugu sdylenemez.
e Yecrel planlama birimleri arasindaki isbirliginin, rayli sistemlerin basarisindaki
6nemi, bu ¢ahsmadaki 6rncklerle gosterilmistir. Tiirk kentlerinden Ankara érnegine
bakildiginda, yeni rayl sistemlerin gelistirilmesi asamasinda bagarili bir kent
planlamasi-ulastm  planlamas1  koordinasyonu  oldugu  gériiliir.  Biiyiikschir
belediyesinin iirettigi stratejik kentsel gelisim planlarinda arazi kullanimi ve ulasim
alanlarindaki temel politikalar belirlendiginden, karar diizeyinde bu iki alanin
birbiriyle iliskisi saglam sekilde kurulabilmektedir. Tiirk kentlerinde, kent ulasimindan
sorumlu orgiitlerin (EGO gibi) biiyiiksehir belediyelerine bagh olarak ¢alismasi ve ilge
belediyelerinin  planlarinda biiyiiksehir belediyelerinin  kontrol yctkisinin olmast,
uygulamada da igbirligini saglamaktadir.
e Boyle bir ycrel orgiitlenme sonucu iretilen rayli sistemler kent planlariyla
uyumludur. Ancak sistemlerin basarisini destekleyici arazi kullanim politikalari, Tiirk
kentlerinde,  Amerika  6rncklerinde  oldugu kadar yaygin  degildir. Amerika
orneklerinde, sistem duraklarinda, toplu tagim seyahati yaratacak biiyiik projclerle,
kent merkezine yolculuklart  artiracak  kent yenileme galismalariyla, sistem
¢evresindeki kent alanlaring canlandirip gekiciligini artiran iyilestirme projcleriyle,
raylt sistemler desteklenmektedir. Tiirk kentlerinde de, raylt sistemlerin etkinliginin
sistem gevresindeki bu tiir projelerle artirilabilecegi hatirlanmalidir.
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e Planlama siirecinde kentsel katthmin énemi, St.Louis érnegindeki basarilt katilim
deneyiminden, ve Miami'deki zayif katulim siireci sonunda yaganan sorunlardan
anlasilmaktadir. Ankara’daki raylh sistemler igin yapilan kent toplanularinin ve
kentliyi bilgilendirici eylemlerin bu agidan olumlu sonuglar verdigi acikur. Rayh
sistemlerin kullaniciya ‘pazarlanmasi’ gereken bir tiriin oldugunu hatirlamak gerekir.
e Finansman kaynadi, rayl sistemlerin basarnisinda bir diger onemli ctkendir.
Merkezi fonlarla yapilan yaturimlarda, Miami drneginde oldugu gibi. yerel diizeyde
karar alma &zgiirlii@ii azalmakta; sistemin biiyiitilmesi veya hizmetin iyilestirilmesi
kararlarinda temel belirleyici merkezi hitkiimet olmaktadir. Sinirlt mali 6zerklikleri
olan Tiirk belediyclerinde bu konunun énemi agiktr. Bugiin, Tiirk kentlerinde yiiksek
teknolojili. bityiik maddi yaturimlar gerektiren sistemler insa cdilmektedir. Oysa, San
Dicgo orncgindeki gibi az maliyetli, islerligi ispat edilmig, dolayisiyla riskli olmayan
tiir tcknolojiler yerel diizeyde verilen kararlar dogrultusunda planlamaya olanak
verirler. Tiirk kentleri igin, diigiik maliyetli alternatiflerin uygunlugu incelenmelidir.

e Hizmet diizeyi sistcmin bagarisinda ¢ok dnemli rol oynamaktadir. Az maliyetli bir
sistemde, bu diizey diisiik olacaktir. Ancak bu diizeyin yiiksek olmasi icin yiiksek
teknoloji ve yatinm gerekir ki, bu da yerel fonlarin disina g¢ikmak demektir. Ulagim
plancilan, yiiksek teknolijili sistemlerde, ilerde dis fonlarda kesinti olabilecegi riskini
g6zoniine almali, hangi segencgin kentleri icin uygun olduguna karar vermelidirler.

e Amerika drneklerinde, sistemin sosyal giivenlik diizeyinin basarida 6nemli rol
oynadigr goriilmiistiir. Ancak, sosyal giivenlik ve sug, Turk kentlerinde Amerika’daki
gibi biiyiik bir sosyal sorun olmadigindan Tiirk sistemlerinin bagarisinda. Amerika’da
oldugu kadar kritik bir rol oynayacagini séylemek yaniltict olabilir.

e Rayli sistemlerin otobiis sistemleriyle olan entegrasyonu toplu tasim genclinde
hizmelt diizcyini belirler ve dolayisiyla sistemin basarisinda da énemlidir. Amerika’dan
segilen drnekler gibi, Tiirkiye’deki sistemler de heniiz yeni gelistirilen, kentlerin sinirh
bir boliimiine hizmet veren sistemlerdir. Bu nedenle, ancak kentin tiimiinc hizmet
veren otobiis sistemlcriyle hem giizergah hem iicret agisindan entegre edilirse kentteki
toplu tasim kullanimina ve araba trafigine etkileri olabilir.

e Yecni sistemler, kentlerin smirli bir boliimiinii kapsadiklari igin, kentteki tiim araba
yolculuklarma alternatif olamazlar. Ancak sadece kapsadiklari alan igin bilc olsa,
araba kullanmicilarini  arabalarindan ¢ikartmayr bagarabilmek igin sistemin bitig
noktalarinda yiiksck kapasiteli park yerleri saglamak gercklidir. Eger sistcmin hizmet
verdigi bolgede trafik sikisikhigt dnemli boyuttaysa, sistemin basinda ve sonunda yer
alan araba parklari araba kullanicilan igin cazip ¢dziimler haline gelirler.

e Ancak daha ctkili bir politika sisteme paralel oto koridorlarinda araba kullanimini
ve parkint kisitlayicr trafik diizenlemeleriyle, bu alanlarda toplu tasimi avantajhi hale
getirmektir. Tirkiyc’de de Amerika’da oldugu gibi, araba kullanumini kisitlayica
poltikalarin popiiler olmadigi bir gergektir. Ankara rayli sistemlerinin ¢ikis noktasi
olan 1985 Ankara Ulasim Plani’ndaki [9], araba kullantmini kisitlayicr trafik
diizenlemcleri uygulamaya gegirilmelidir. Bu tiir diizenlemeler olmadan, arabaya raylh
sistem alternatifi sunmakla araba yolculularinin rayh sisteme kaymasini beklemenin
sergekgi olmadif, bu galigmadaki kentlerin deneyimlerinden anlasilmaktadir.
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Tablo 6: Kentsel Rayli Sistemlerin Hedeflerine Ulagmalarinda Belirleyici Faktorler,

Hedeflere Etkileri ve Etkinlik Dereceleri

yliksek yolcu kent kentsel kent
sayisina trafigini geligimi merkezini
ulagma iyilestirme yonlendirme | gii¢lendirme
yliksek servis diizeyi + + +
yliksek giivenlik diizeyi ++ +
otobiisle Gicret entegrasyonu ++ +
otobiisle hizmet entegrasyonu ++ +
araba parklariyla entegrasyon ++ ++
araba kullanimini siirlayic -- -- --
politikalarin cksikligi
L3
yogun kent dokusu ++ +
az yogun kent dokusu -- - --
sistem ve duraklarin kent ++ ++
gelisim egilimleriyle uyumu
planlamada gii¢lii yerel + + ++
orglitlenme ve igbirligi
sistemin bdlgesel stratejilerle ++ ++
uyumu
kent planlarinin sistemle uyumu ++ + +
kent yenileme projeleriyle ++ ++
sistemin desteklenmesi
sistem ve durak yerlerinin kent ++ ++
planlariyla uyumu
Ozel sektor ortakliklan + +
sivil toplum -Orgiitleri destegi + +
zayif kentsel katilim siireci --
merkezi fon kullanim -
yerel fon kullanimi + +
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