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OZET

Diinya deniz tasimacilifinda ozellikle 1990 yilindan
sonra konteyner tasitmacilifi bliyikk onem kazanmustir.
Konteyner tagimacilifi sayesinde kapidan kapiya
tasimacilik (door to door) gerceklesmistir.

Konteyner tagimacilifinin  gelismesiyle  kuzey
Amerika-Giineydogu Asya hatt1 basta olmak {izere,
Kuzey Amerika-Avrupa hattinda blyuk Olcekli
konteyner trafigi .ortaya ¢ikmistir. Buna bagh olarak
Singapur, Hong Kong, Hamburg gibi konteyner
tasimacilifinda uzmanlasmis yeni limanlar kendini
gostermistir.

Diinya gemi ingasinda, son donemde verilen gemi
siparisleri goz oOnitine alindiginda konteyner
tasimaciliginin - mevcut  gelisme hizim  arttirarak
surdurecegi diigtiniilmektedir.

Konteyner  tasimaciliginin  gelismesiyle dev
konteyner terminalleri (container hub) kurulmustur.

Tiirkiye'de  de konteyner tagimacilifinda son
yillarda buyiik gelismeler gorilmesine ragmen, dinya
konteyner tagimaciliginda Tirkiye'nin payr yiizde 0,8
seviyesindedir. Halbuki Tiirkiye cografi konumu, sahip
oldugu denizcilik potansiyeli bakimindan konteyner
tasimaciliginda daha etkin bir diizeye yiikselebilir.

Bu bildiride dinya konteyner tasimaciliinin
gelisimine baghh  olarak Tiurkiye'nin  konteyner
tasimaciligindaki yeri incelenerek gelecege doniik farkl
projeksiyonlar uretilmeye caligilacaktir.

Anahtar Kelimeler
Konteyner, Ulagim, Ellecleme, Liman, Tasimacilik,
Container, Communication, Port, Transportation,

1.GIRIS

Ikinci Diinya Savasi sirasinda askeri deniz
nakliyatinda kullanilan bugiliniin deyimiyle kontine
sistem, savasin bitmesiyle sivil tastmacilik sirketleri
tarafindan da  benimsenmis ve  kullanilmaya
baglanmistir. O yillarda kontyner tagimaciligi, filodaki
mevcut  gemilerin  glivertelerinde  veya  uygun
bosluklarinda yapilmaktaydi. Ancak, ticari tagimada
bircok taraf, iliski ve agama bulundugu i¢in; sorunlari en
aza indirme amaciyla nakliyatta kullanilacak kasalarda
ortak bir sekil belirleme yoluna gidilmistir. Bu amagla
farkli boyutta konteynerler imal edilmistir. 20x20x8 ft,
30x20x8 ft, 40x20x8 ft vb. 20x20x8 ft bir konteyner
hacimsel olarak 1 TEU olarak isimlendirilir.

Konteynerler {reticiye, gemi sahiplerine ya da
nakliyat firmalarina ait olabilmektedir. Saticinin
deposunda ya da terminalde Onceden doldurularak
miihiirlenir ve stok sahasina gonderilir. Buradan da
gemiye yiiklenir. Yikleme ve bosaltma esnasinda da
ozel ekipman ve techizat kullanilir. Dolayisiyla
ambalajlama, depolama ve nakliye, iglemlerinde is gticti
en az seviyeye indirilmekte, mal satilan yerde ¢elik kasa
icine  konuldugundan hasar ihtimali en aza
indirilmektedir. Bu tip unitelestirilmis tasimalar yuk
tasitanlara da, gemi sahiplerine de daha karl
gelmektedir. ~ Mallarin  taginmasinda  gegen  siire
kisaldigindan yatirim amortismant daha

cabuklastinldigr  gibi, gesiti ~ harcamalar  da
azalmaktadir. Aym1 zamanda mallara daha iyi bir
glivenlik saglandigindan ambalaj harcamalar1 da asgari
Olciilere inmektedir. Bunlara tagimay1 yaptiran firmalar
tarafindan bu gemilerin tarifeli olmalar1 dolayisiyla
mallar1 belirtilen zamanda teslim edebilmelerindeki
kesinlik yarattig: tstiinligli de eklemek gerekir.

Karliligin gemi sahipleri yoniine gelince, kutu yiik
ve layter tasiyan gemilere yapilan yatirimin oldukga
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bliyilk olmasina karsilik gemilerin limanlara gidip
donebilmelerinin ¢abuklagmasi belirli olgiide bir yiikiin
daha az sayida gemi ile tasinmasmi saglamaktadir.
Gilintimiizde bir konteyner gemisi tasima bolgesindeki
7,9 konveksiyonel geminin isini yapabilecek glictedir.
Boylece limana baglilhlk da azaldigi igin tasima
maliyetlerinde de diisiis meydana getirir. '

Diinyada 1960 yilindan itibaren gelisen konteyner
tasimaciligt  tasidigr  avantajlarla  bliyiik asama
kaydetmistir. Sadece deniz degil kara tasimaciliginda da
pay1 giderek artmaktadir. Ancak, Turkiye bu gelismeye
ayak uyduramamistir. Cok sayida konteyner hattimiz
olmasina ragmen gemi sayimizin yeterli olmamasindan
dolay1 yabanci bayrakli gemilerle tasima yapilmaktadir.

Tirk bayrakli gemiler, toplam dig ticaret
tasimalarimizdan yiizde 40-45 pay alirken, konteyner
tasimalarindan aldigimiz pay yiizde 3,4 civarinda
kalmaktadir. Navlun degeri yiiksek olan konteynerize
yiiklerin, yabanci bayrakli gemiler tarafindan taginmasi
doviz kaybima sebep olmaktadir. [1] Son yillarda ticari
yonden durumun giderek aleyhimize donmesinden
dolay1 Tiirk armatorler konteyner gemi alimina 6nem
vermektedirler.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu' nda 2000 yilinda 25 adet
konteyner gemisi mevcuttu. Bu gemilerin 5 tanesi
yurtdiginda, 20 tanesi tlkemizde insa edilmisti. [2]
Tamami o6zel sektore ait olup kamuya ait konteyner
gemisi yoktu.

2.DUNYADA KONTEYNER
TASIMACILIGI

Diinyada konteyner tagimaciligina olan talep her
gecen yil daha da artmaktadir. Ozellikle 1980 yilindan
sonra konteyner gemileri sonderece biiylik gelismeler
gostermistir.

Diinyanin onde gelen tersanelerine verilen gemi
siparigleri incelendiginde konteyner gemilerine olan
talebin yogunlugu dikkati cekmektedir. Bu durum,
onlimtizdeki yillarda konteyner tagimaciliginin artig
egilimini siirdiireceginin cok acik bir kanitidir.

Giirieydogu Asya iilkelerinde yer alan konteyner
dreten firmalar, 1996 yilinda girdikleri darbogazlar
atlatmiglardir.

Diinya ticaretinde son yillarda genisleme egilimi
goriilmesi, konteyner gemilerine olan talep, konteyner
ureten firmalarin darbogazdan kurtulmalari, soguk
savagin sona ermesiyle serbest piyasa ekonomisinin
ciddi boyutlarda gelismesi hi¢ siiphesiz ki, konteyner
tasimaciligini da olumlu yonde etkileyecektir.
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3.TURKIYE'DE KONTEYNER
TASIMACILIGI

Turkiye Limanlarindaki konteyner trafigi diinya
Olceginde ele alindiginda son derece onemsizdir. Bu
durumu, son yillarin en gozde pazarlama araci olan
internette de izlemek mimkiindir. Konteyner
limanlarinin toplu olarak listelendigi internet sitelerinde
Tiirkiye'den hicbir limanin bulunmamasi dikkati
gekicidir. Buna karsilik, Kibris Rum Kesimi'nin
Limasol ve Yunanistan'in Pire ve Selanik limanlari
konteyner tagimaciliginda son derece biiylik Oneme
sahiptirler.

Tiirkiye Limanlan konteyner tagimaciliginda diinya
Olceginde son derece onemsiz oldugu gibi, Akdeniz
tilkeleri iginde de ciddi bir yer edinememistir. Tiirkiye,
bu alanda Misir, Kibris Rum Kesimi ve Yunanistan'in
rekabetine karsi koyamamistir. Buna karsilik, cagdas
imkanlardan yararlanarak Tirk limanlarinin
pazarlanmasi ve tanitilmasi konusundaki c¢aligmalarin
ciddi ve yeterli seviyede oldugunu sOyleyebilme imkani
yoktur.

Diinyada konteyner tasimaciligina olan talep her
gecen yil daha da artmaktadir. Ozellikle 1980 yilindan
sonra konteyner gemileri sonderece biyik gelismeler
gostermistir.

Diinyanin onde gelen tersanelerine verilen gemi
siparigleri incelendiginde konteyner gemilerine olan
talebin yogunlugu dikkati cekmektedir. [3] Bu durum,
ontimiizdeki yillarda konteyner tagimaciliginin artig
egilimini siirdiireceginin ¢ok acik bir kanitidir.

Gilineydogu Asya iilkelerinde yer alan konteyner
dreten firmalar, 1996 yilinda girdikleri darbogazlar
atlatmiglardir.

Diinya ticaretinde son yillarda genisleme egilimi
goriilmesi, konteyner gemilerine olan talep, konteyner
ureten firmalarin darbogazdan kurtulmalari, soguk
savagin sona ermesiyle serbest piyasa ekonomisinin
ciddi boyutlarda gelismesi hi¢ siiphesiz ki, konteyner
tasimaciligini da olumlu yonde etkileyecektir.

Tiirkiye Limanlanndan gergeklestirilen konteyner
tasimalart 20 in¢ ve 40 in¢ olarak ayrn ayrn
degerlendirildiginde artis ve azalis degerlerinin
birbirine cok yakin oranlarda oldugu goriiliir. Tiirkiye
limanlarinda yiiklenen 20 inglik konteyner sayisi ve
yillara gore oransal artigi 40 inclik konteynerlara gore
belirgin bir sekilde fazladir.  1990-1999 yillan
arasindaki devrede Tiirkiye limanlarindan 158 bin adet
20 inglik konteyner yiiklenmistir. Ayni devrede
yiiklenen 40 inglik konteyner sayist 125 bin adet
seviyesinde kalmistir. Tiirkiye Limanlan'ndan dolu
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yiiklenen konteyner sayisinda bir kiiclik istisna disinda
stirekli artig s6z konusudur.

3.1.Tiirkiye
Konteynerlar

Limanlarindan Bos Yiiklenen

Tirkiye Limanlan'ndan yiiklenen 20 inglik bog
konteyner sayist 1990-1993 arasinda 20 binden 51 bine
yiikselmis 1994 yilinda goriilen ekonomik krizden
dolay1 42 bin seviyesine indikten sonra 1996 yilinda 69
bine yiikselmis ve incelememizin son devresine kadar
ise diisiis trendine girerek 28 bine gerilemistir.

Hemen hemen ayni trendi 40inclik konteynerlarda
da izlemek mimkiindir. Yiiklenen 40 inclik konteyner
sayist en yiiksek degerine 1997 yilinda 56 bin olarak
ulagmis, inceleme devresinin sonuna kadar diiserek 27
bine gerilemistir.

3.2.Tiirkiye Limanlarindan Bosaltilan
Konteyner Sayisi

Tiirkiye Limanlari'ndan bosaltilan 20 inglik dolu
konteyner sayist 1991 yilindan itbaren siirekli artarak
1997 yilinda 129.187 adet ile en yiiksek degerine
ulagmigken inceleme devremizin sonunda 100 bine
gerilemistir. Aym gelisim ve degisim stireci, 40 inclik
dolu konteyner trafiginde de izlenmektedir. Buna gore,
1990 yilinda 32 bin dolu konteyner bosaltilmigsken, en
yiiksek deger 1998 yilinda 120.912 adet olmus, izleyen
yil 108.216 adette kalmustir.

Tiirkiye limanlarindan bos olarak bosaltilan
konteyner sayisi inceleme devremizde cok degisken
degerler gostermistir. Hic¢ siiphesiz ki bu degisken
degerlerin ortaya cikmasinda Yugoslavya da yasanan
i¢ savas ve bu lilkenin parcalanmasi siirecinde karayolu
tasimalarinin deniz yoluna kaymasi neticesinde biiyiik
oranli artiglar goriilmiistiir. Bunun yaninda Tiirkiye'nin
belli basli bazi devrelerde yasamig oldugu ekonomik
krizler ~ limanlarimizda gerceklestirilen  konteyner
tasimaciligini - olumsuz  yonde  etkilemigtir.  Bu
cerceveden bakildiginda inceleme devremizde ortaya
c¢ikan 1994 yilindaki ve 1997-1998 yillarindaki
degisimler tilkemizin icine girmis oldugu genel ya da
kismi ekonomik krizlerle aciklanabilir. Tahmin
edilebilecegi gibi bu devrede Tiirkiye 'nin ihracatinda
ciddi azalmalar goriilmiis, ithalat da artig slirmesine
ragmen bu artma yliksek oranlarda degildir.

3.3.Tiirkiye Limanlarindan Bos Bosaltilan
Konteynerlar
Tirkiye'de en fazla konteyner elleclemesi

T.C.D.D'ye bagh 7 limanda gergeklestirilmektedir. Bu
limanlar; Haydarpasa, Mersin, Izmir, Samsun,
iskenderun, Bandirma ve Derince limanlaridir.

T.C.D.D'ye bagh limanlarda 1990 yilinda yaklasik
55 bin bos konteyner bosaltilmistir. 20 inglik bos
bosaltilan konteyner sayisi 1999 yilinda genel anlamda
artigini tamamlayarak 77 bin seviyesinde
gerceklesmistir. 40 inclik bos bosaltilan konteyner
sayisinda ise 1999 yilinda ulasilan yaklasik 33 binlik
deger 1994 yilindaki 34527 sayisinin altinda kalmistir.

incelenen 10 yillik devrede bos bosaltilan 20 inclik
konteyner sayisinda ylzde 8,9; 40 inglik konteyner
sayisinda ise ylizde 13,5 oraninda artig kaydedilmistir.
Limanlarimizdaki konteyner trafigi toplam olarak ele
alindiginda 1990-1997 devresinde goriilen stirekli artig
neticesinde 263 binden 697 bine yiikselmis; 1998 ve

1999 wyillarinda ise gerileyerek 658 bine inmistir,
Elleclenen konteyner miktar1 TEU cinsinden
degerlendirildiginde de ayn1 degisim ¢izgisi

gorilmektedir. Buna gore, 1990-1999 yillari arasinda
Tiirkiye limanlarindan elleclenen konteyner miktari adet
olarak ytizde 11,1 ve TEU olarak yiizde 12,4 oraninda
artig gostermistir.

4.TCDD LIMANLARINDA KONTEYNER
TASIMALARI

4.1.Samsun Limam

Arastirmamizda ele alman 1990-1999  yillar
arasindaki 10 yillik donemde Samsun Limani'ndaki
konteyner elleclemesinin  6nemli bir deger teskil
etmedigi goriilmektedir.

Samsun Limani, Karadeniz iilkelerine yapilacak
ihracat ve bu llkelerden gerceklestirilecek ithalatta
onemli bir fonksiyon {istlenebilecek konumdadir.
Clnkii, Samsun'un bulundugu cografi konum, ulasim
hizmetlerinde tiim sektorlerden istifade edebilmesi,
Tiirkiye'nin I¢c Anadolu bélgesinde kendini gosteren ve
"Anadolu Kaplanlar1" olarak adlandirilan firmalarin
yuklerinin Samsun Limani t{izerinden yiliklenmesi ve
bosaltiimast miimkiindiir.

4.2.Derince Limani

Derince Limani'nda kontine sistem 1992 yilinda
faaliyete gecmistir. Anilan yilarda 20 inglik konteyner
trafiginde yiliksek rakamlar goriiliirken, izleyen yil ani
diisiis ve yiikselmeler meydana gelmistir. 40 inglik
konteynerlar ise 1996 senesinde nispeten yiiksek
adetlere erigsmistir. Ancak bu durum korunamamustir.
1996 yili derince limaninin Kkonteyner trafi§inin en
parlak yihdir. Ozellikle 20 inclik dolu yiiklenen
konteynerlar 5326 adete bir daha hig
yaklasamamuglardir. 20 inclik bos indirilen konteynerlar
da adet olarak bir 6nceki yila oranla ylizde 192 artigla
3485 adete cikmistir. Izleyen yillarda Limanda dalgal
bir seyir kaydedilmistir.
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4.3.Haydarpasa Limam

Turkiye'nin en biiyilk sanayi ve ticaret sehri
Istanbul'da, Karadeniz, Orta ve Kuzey Avrupa ile
Ortadogu'yu Dbirbirine baglayan yollarin  digiim
noktasinda yer alir. Ancak liman imkanlar1 yoniinden
degerlendirdigimizde konteyner kapasitesi bakimindan
izmir ve Mersin Limani'ndan sonra iiciincii sirada
gelmektedir.

Haydarpasa Limani'nda giinliik konteyner ellecleme
kapasitesi 6000 TEU iken, izmir Limani'nda 11.072,
Mersin  Limani' nda 8474 TEU'dur. Konteyner
stoklama kapasitesi acisindan ele alindiginda ise,
Haydarpasa Limani1 241 bin TEU/yil iken, Izmir ve
Mersin Limanlan'nin stoklama Kkapasitesi 324 bin
TEU /yil'dir.

Istanbul Limani, biitiin bu imkansizliklara ragmen
inceledigimiz 10 yillik devre icerisinde yillik ortalama
236.336 adet konteyner elleclemesiyle izmir Limani'nm
(278.081 adet) ardindan gelmektedir.

Yiikleme degerlerine baktigimizda 10 yillik devrede
40 inclik konteynerlarin dolu yliklenmesinde, az da olsa,
stirekli bir artig kaydedilmistir. 1990 yilinda 7680 adet
40 inglik dolu konteyner yiiklenirken bu deger 1999
yilinda 31.369 adet olmustur. Bos yiliklemede ise daha
inis-cikigh degerler gostérmistir. 1990 yilinda 5471 adet
iken 1993 yilinda ulastigt 13.400Tik degeri izleyen
yillarda kaybetmis ve 1996 yilina kadar bu rakami
yakalayamamustir.

Istanbul Limani 1996 yilinda, 27.046 adet ile en
yiiksek degere erismis ve ondan sonra yine gerileyerek
1999 yilinda 6 yil 6nceki 13.082 rakaminda kalmustir.

20 inclik konteyner elleclenmesinde dalgali bir seyir
izlenmis ve Ozellikle 1995 yilindan itibaren surekli
diisiis gorilmustar.

Dolu bosaltma degerleri ise inceleme devresi
basinda 25.138 adet olmus, 1996 yilma kadar nispeten
artarak 65.252 adete ylkselmistir. Anilan yildan itibaren
siirekli gerileyerek 1999 yilinda 45.558 adette kalmistir.

4.4.Bandirma Limam

TCDD'na bagl limanlar i¢inde Bandirma Limani
gerekli ekipmanin olmayisindan dolayr konteyner
trafiginin en az oldugu limanimizdir. Marmara
Bolgesi'nde Haydarpasa limanina alternatif olabilecek
imkanlara sahip oldugu halde sadece 25 ton kapasiteli
bir ving bulundugundan 40inclik konteyner tasityan
gemiler limana ugramamaktadir. 1992 yilindan itibaren
limanda kontine sisteme gecilmis ancak 1999 yilinda
konteyner gemisi istatistiklere girmemistir.
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4.5.1zmir Limam

1990-1999 yilari  arasindaki dénemde  Izmir
Limani'nda yilda ortalama 200.998 konteyner
elleclenmigtir. Izmir Limani'nda 1990 yilinda 28.312
adet 20 inclik dolu konteyner yiiklenirken bu rakam
1999 yilinda 91.774 adete yiikselmistir. Ayni sekilde 40
in¢lik dolu konteyner sayisi anilan yillarda 12.254
adetten 59.405 adete ¢ikmustir.

Genel olarak baktigimiz zaman Izmir Limani'nda
konteyner trafiginin en fazla artig gosterdigi yil 1993
yilidir ki bir oOnceki seneye nazaran Ozellikle dolu
yiiklemede yliksek degerlere ulagilmistir. Daha sonra ki
yillarda da artma seyri devam etmistir. Dolayisiyla,
Tiurkiye'nin gecirdigi iki buylik kriz devresi olan 1994-
1995 ve 1997-1998 yillarinda dahi, Izmir Limani'ndaki
konteyner trafigi az da olsa artigini siirdiirmiistiir.

4.6.Mersin Limam

Mersin Limani'ndaki konteyner -elleglemesi son
derece onemli degerdedir. Limanda 1990 yilinda toplam
83.887 adet konteyner elleglenirken bu sayi, 1999'da
155.920 adete yiikselmistir. Ancak, yillar i¢inde 1997
yilina kadar siirekli artis kaydedilirken, bundan sonra
miktar gerilemeye baslamistir.

1997 yilinda Mersin Limani'nda rekor seviyede
konteyner elleclenmis ancak bu durum ithalatin lehine
gerceklesmistir. Limanda 1999 yilinda toplam 155.920
adet konteyner elleclenmistir. Ancak bu yilda dolu
yiikleme miktarlarinda 20 ing¢ kapasiteli olanlarda ytizde
18,3 ve 40 in¢ olanlarda ise yiizde 40,4 oranindaki artig
gorilmiistiir.

4.7.iskenderun Limam

Iskenderun Limani'nda konteyner trafigi 1990
yilindan itibaren Onlenemez bir dusiig seyrine girmistir.
Korfez krizi ile baglayan olumsuz etkilenme Birlegmis
Milletlerin Irak'a uyguladigi ambargo ile devam edince,
bu iilke ile ticari iliskimizin saglandigi Iskenderun
Limaninda gemi trafigi agir darbe almistir. Belirtilen
nedenlerle, Iskenderun Limani'ndaki konteyner trafigi
onemsiz degerlerde kalmustir.

5.SONUC VE ONERILER

Diinyanin o6nde gelen konteyner limanlar1 olan
Singapur ve Hong Kong limanlar1 goz Oniine
alindiginda, Tirkiye'nin ciddi manada bir konteyner
limanina sahip olmadigi cok aciklikla sOylenebilir.
Bolgesel olcekte degerlendirildiginde de durum farkl
degildir. Tirkiye, Akdeniz tlkeleri icinde konteyner
trafigi son derece zayif olan bir ililke konumundadir.
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Halbuki, Tiirkiye bolgesinde konteyner tagimaciligindan
son derece istifade edebilecek bir konumdadir. Ciinkdi,
Tiirk limanlari, Ozellikle Kafkas tlkeleri ve Tiirkistan
Tiirk Cumbhuriyetleri basta olmak tizere baz1 Karadeniz
tlkelerine aktarma olacak tarzda biiylik bir konteyner
ellecleme Kkapasitesine sahip olabilir. Ancak, Tirk
limanlarinin ~ fiziki altyapr yetersizlikleri, yetismis
personel, liman ticretlerinin yiiksekligi, liman depolama
alanlarinin yetersizligi, liman hinderlandlarinin hizli ve
akici bir ulagim agina sahip olmamasi gibi nedenlerle,
Tiirkiye konteyner tasimaciligindan olmasi gereken
seviyede gelir elde edememektedir.

Bunun ig¢in;
Tiirk limanlarinin konteyner ellecleme faaliyetleri
icin fiziki altyap1 imkansizliklar1 siiratle giderilmelidir.

Limanlar, limancilik egitim gOérmiis uluslar arasi
gorgli  ve  beceriye sahip cagdas pazarlama
yeteneklerinin bilincinde personellerce yonetilmelidir.

Tiirkiye, basta Kafkas iilkeleri olmak Tizere,
Tiirkistan Tiirk Cumhuriyetlerine gerceklestirilecek
konteyner tasimalarinda ana liman olusturmak icin
gerekli girisimleri tamamlamalidir.
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Konteyner limanlarinin ciddi
konteyner depolama alanlari
getirilmelidir.

Diger limanlarimizin oldugu gibi, konteyner
limanlarimizin sanal ortamda tanitim ve pazarlamasini
gergeklestirecek internet sitelerinin hala yapilamamig
olmasi ciddi bir eksikliktir. Limanlarimiz, bir an Once,
sanal ortamda da pazarlama acilmahdir.

ihtiyag duydugu,
cagdas standartlara

Liman tcretleri, uluslar arasi sartlarda rakip liman
fiyatlariyla rekabet edilebilir diizeyde tutulmalidir.

Tiirkiye'nin cagdas limancilik ve liman anlayisina
kavugabilmesi i¢in tiniversitelerimizde bu konuda lisans,
yiiksek lisans ve doktora egitimi diizeyinde egilim veren
boliimler agilmalidir.

Basta  konteyner tasimaciliginda uzmanlasan
limanlar olmak tizere tim limanlarimiz, bilgi
teknolojilerinin gerektirdigi tim imkanlardan
yararlanmalidirlar.

Tiirkiye, komsu sayilabilecek iilkelerden Misir'da
gerceklestirilen Container Hub[7] c¢aligmalarinda bu
tlkelerin gerisinde kalmamalidir.

[S] DTO, "2000 Ozel", Ocak 2000. s 37. s. 130-131.

[6] S. Ucisik, "Bandirma Sehir Cografyas”. Marmara
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii  Cografya
Egitimi Ana Bilim Dali, Yayinlanmamig Doktora Tezi.
Istanbul 1997 s. 130-131.

[71 M. Kadioglu, N. Giiler, "1998 Tiirkiye'de Deniz
Yolcu Tasimaciligina Genel Bir Bakis", Ulusal Deniz
Turizmi Sempozyumu, 9 Eyliil Universitesi, Dcni/
Ulastirma ve Yonetimi Y.O., izmir 1998, s.51
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Grafik 1: 1990-1999 Yillart Arasinda Tiirkiye Limanlarindaki Konteyner Trafiginin Degisim Oranlan
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Yiikleme Bosaltma TOPLAM
Yillar 20ing 40Ing 20Tng 40Ing
Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Adet TEU
1990 15.379 11.029 7680 5471 25.318 | 3309 13.554 1680 83.420 111805
1991 16.856 21.538 9596 7976 33.102 | 3096 15.819 2336 110319 146046
1992 24.388 22.535 13.987 | 7461 39.444 | 6392 18.154 2819 135180 177601
1993 26.856 29.695 14.649 } 13.430 | 55.298 | 5235 27.273 2288 174724 1232364
1994 25162 16.272 17.882 | 5393 37.372 [ 6659 18.821 5087 132648 179831
1995 30.557 26.169 19.651 | 11.814 | 56.485 | 7376 34.439 2087 188578 1256569
1996 28.872 42.338 19.840 {27.046 | 65.252 | 5668 44.678 1951 235645 329160
1997 29.812 30.972 22.968 | 24.650 | 63.390 | 5097 48.336 3986 230211 330151
1998 29.242 29.176 25.772 }123.190 | 59.753 | 2995 49.321 2432 221881 322596
1999 30.564 16.011 31.369 ] 13.082 ]45.558 [ 4180 42.513 3496 186773 277233
Tablo 1: Haydarpasa Limani'nda Kontenyer Ellecleme Faaliyetleri
Yiikleme Bosaltma TOPLAM
Yillar 20Ing 401n¢ 20Ing 40Ing
Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Adet TEU
1990 28.312 2727 12.254 2252 9199 22.157 7582 7966 92.449 122503
1991 31.403 3139 16.287 2772 9805 23.312 9610 9056 105384 143109
1992 34.811 7928 16.193 4723 12.500 23.176 14314 6816 120461 162507
1993 42.259 16.078 20.792 7933 18.722 21.446 19.220 9277 155727 | 212949
1994 57.576 20.535 32.510 4903 17.740 32.567 13.603 19.229 198663 | 268908
1995 60.039 24.074 34.185 10.107 26.929 29.786 19.883 16.490 221493 302158
1996 67.314 21.586 38.539 13.629 32.157 33.247 28.847 14.795 250114 | 345924
1997 75.129 13.915 47.279 15.843 33.010 38.480 33.421 17.276 274353 | 388172
1998 76.699 13.963 53.350 11.225 31.079 41.542 35.590 17.453 281001 398619
1999 91.774 6604 59.405 5353 27.486 59.042 32.774 27.996 310434 435962
Tablo 2: Izmir Limani'nda Kontenyer Ellecleme Faaliyetleri
Yiikleme Bosaltma TOPLAM
Yillar 20ing 40Ing 20Ing 40ing
Dolu Bosg Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bog Adet TEU
1990 | 20.624 | 6158 10.090 | 3491 13.681 13.752 10.590 ] 5501 83.887 113559
1991 |22.917 [2774 10.692 1608 9726 16.940 [ 6373 6515 77.545 102733
1992 |20.080 | 5973 9777 2951 15.319 11.826 19301 4282 79.509 105820
1993 | 22.200 | 4467 13.480 | 2847 14.342 11.109 ] 9756 6255 84.456 116794
1994 |23.916 | 4315 16.583 | 2478 12.068 15.779 18576 10.051 {93.766 131454
1995 | 28.429 | 4236 16.784 | 3157 15.902 17.006 13.151 7930 106595 1147617
1996 | 32.894 14953 22.120 5773 17.642 17.452 18.867 ] 7533 127234 | 181527
1997 |33.877 | 13.633 | 30.377 14.511 | 31.739 14.936 1 34.261 7979 181313 | 268441
1998 | 30224 | 10.305 | 24.770 15.370 ]27.926 12.450 ] 34.800 | 5540 161385 1241865
1999 §35.742 | 5012 [34.775 17870 [26.077 ] 13.821 |31.445 {1178 1165920 [251188
Tablo 3: Mersin Limani'nda Kontenyer Ellecleme Faaliyetleri
Yiikleme Bosaltma TOPLAM
Yillar 20ing 40ing 201Ing 40Ing
Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Dolu Bos Adet TEU
1990 64974 [20172 ]30.026 | 11.926 |48.584 39.802 | 32.340 | 15.158 262982 | 352432
1991 71724 [ 27523 ]36.666 | 13.019 | 53.006 43.766 | 32.366 | 18.141 296211 | 396403
1992 81074 | 37752 |40.047 [ 16.104 | 68.288 43.056 £42.986 | 14.060 343367 | 456564
1993 91909 | 51507 149.001 |25.423 |90.159 38.692 [ 57.662 | 17.820 422173 § 572079
1994 107730 | 42815 |67.036 | 13.400 | 68.199 56.429 [41.621 | 34.527 431757 1 588341
1995 120598 | 55259 | 71.106 | 25.652 | 100177 55.743 §68.259 ]26.714 523508 | 715239
1996 134454 169322 | 81.486 [47.110 | 116910 | 59.867 | 93.332 |24.856 627337 | 874121
1997 142889 | 59178 | 100893 | 56.008 | 129187 | 62.970 | 117556 | 29.277 697958 { 1.001.692
1998 128043 | 54003 | 104040 § 50.499 | 119999 58.506 3 120912 | 25.427 671429 | 972307
1999 158545 128122 | 125558 {27.460 | 100480 | 77.194 | 108216 | 42.679 668254 { 972167

Tablo 4: TCDD'ye Bagh Tiirkiye Limanlari'nda Kontenyer Ellecleme Faaliyetleri
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OZET

Bu caligmada RVSM tanitilmistir. Turkiye hava
sahasinda RVSM uygulamasi, gec¢is prosediirleri,
simiilasyonlari, egitim ve sistem destegi ile anlatilmistir.
Tiirkiye'nin RVSM Ulusal Plant sunulmus ve sonug
degerlendirmesi yapilmustir.

Anahtar Kelime: RVSM, Hava sahasi

1.GIRIS

Havayolu ulasgiminda ucaklarin giivenli bir sekilde
ucuslanni gergeklestirebilmeleri icin, hem yatayda hem
de dikeyde ayirma kriterlerine uymalar1 gerekmektedir.
Bu kriterlere gore Aletli Ugusa (IFR-Instrument Flight
Rules) gore ugunu stirdiiren ve karsilikli olarak ucan iki
ucak arasinda FL290'a (Ugug Seviyesi 29000 feet)
kadar 1000 feet, FL290 tizerinde ise 2000 feet dikey
ayirmanin saglanmasi gerekmektedir.

Uluslararast  Sivil Havacilik Tesgkilati  (ICAO-
International Civil Aviation Organization) tarafindan
1950 yilinin sonlarinda belirlenen seviyelerin lizerinde
standart 1000 feet'lik dikey ayirma minimasinin
arttirtlmast  yoniinde caligmalar baslatilmistir. 1960
yilinda FL290 tizerideki 1000 feet'lik standart ayirma
minimasi barometrik altimetreden kaynaklanan hatalar1
azaltmak amaciyla 2000 feet'e yiikseltilmistir. 1970
yilinin sonlarinda yakit fiyatlarinin yiikselmesi ve talep
artiginin  goriilmesi, hava sahasinin daha faydali ve
verimli bir sekilde kullanilmasi geregini aciga ¢ikarmis
ve ICAO (Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilatr)
tarafindan FL290 iizerinde kullanilan 2000 feet'lik
dikey ayirmanin 1000 feet'e indirilmesi icin ¢aligmalar
baglatilmistir.  1980'ler boyunca Avrupa, Kanada,
Japonya ve Amerika ICAO'nun destegi altinda cesitli

caligmalar  yapmustir. Programin temelindeki
yaklasimlar'" asagida verilmistir.
* Giincel ucaklardaki altimetre sisteminin

dogrulugunu saptamak,

+  Ust seviyelerdeki yiikseklik koruma hatalarinin
incelenmesi,

«  FL290 ile FL410 seviyeleri arasindaki 1000
feet RVSM uygulamasi ve uygulama icin
gerekli glivenli seviyelerin belirlenmesi,

» Ucak altimetresi ve yiikseklik koruma
ekipmanlari birlestirilerek RVSM'de
gereksinimlerin  glivenli ve uyum iginde

calismasi igin yiikseklik koruma ekipmanlari
gelistirilerek  Minimum  Ucak  Sistemleri
Performans Ozellikleri MASPS (Minimum
Aircraft System Performance Specification)
tanimlanacak ve

+  RVSM'in diinya  ¢apinda
uygulanilmayacagi belirlenecektir.

uygulanilip

2.RVSM

RVSM (Reduced Vertical Seperation Minima-
Dikey Ayirma Minimasinin Azaltilmasi) su anda FL290
ve tzerinde karsilikli rotalarda ugan ucaklar igin
kullanilan 2000 feet'lik dikey ayirmanin, FL290 ile
FL410 arasinda 1000 feet'e indirilmesidir.

Eurocontrol tarafindan yapilan ¢caligmalar sonucunda
son 5 yildaki ATC (Air Traffic Control- Hava Trafik
Kontrol) gecikmelerinin % 3- % 10 arasinda artig
gosterdigi belirlenmistir™. Bununla birlikte yapilan
istatistiksel calismalar hava trafiginde 2015 yilina kadar
olan artigin bugiinkii ATM sistemleri ile idaresinin

miimkiin olmayacagimi gostermektedir.

S6z konusu artisi karsilayabilmenin ATM  (Air
Traffic  Management-  Hava  Trafik  Yonetimi)
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sistemlerini gelistirmekle miimkiin olabilecegi

. diigliniilmektedir. Bunlardan bir tanesi de RVSM'dir.
RVSM FL290 ile FL410 arasinda 6 ek ucus seviyesinin
kullanilmasina olanak saglamaktadir. Sekili ve Sekii2
de FL290 ile FL410 arasinda su anda kullanilan ve
kullanilacak ugus seviyeleri verilmistir.

Sekil2. F1.290 Uzerinde Kullamlacak Seviyeler™

RVSM programinin beklenen yararlart optimum ugus
profili saglamasi ve hava trafik kapasitesindeki artistir.

2.1.0ptimum Ucus Profili

Ek seviyelerle birlikte mesgul olan seviyelerin
rahatlatilarak, ucak tiplerine gore optimum ucus
seviyelerinin ucaklar tarafindan kullanilmasi. Bu,
ucuslarda  yakit tasarrufu  saglayacaktir. RVSM
uygulamastyla 6éniimiizdeki 20 yil icerisindeki ucuslarda
% 0.5 ile %1 arasinda yakit tasarrufu saglayacagi,
bununda yaklasik olarak 155 milyon ECU maliyet
tasarrufu getirmesi beklenmektedir'".

2.2.Hava Trafik Kapasitesinin Artisi

EEC (Eurocontrol Experimental Centre) Bretigny,
Fransa'da yaptign ATC Real Time Simiilasyon
setlerinde, RVSM'in kontrolor is yiikiinii azalttig
goriilmektedir. Yapilan  simiilasyonlarda  bircok
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RVSM'e izin veren 19 ulkc asagidadir,

sektordeki ATC Kkapasitesinin % 20 oraninda arttigi
gdzlenmistir’™.

3.AVRUPA RVSM HAVA SAHASI

Avrupa RVSM programi, Avrupa Hava Sahasinda
en-route (yol) Kkapasitesinin belirli olarak artmasini

‘sagla\acak. bir programdir ve 24 Ocak 2002 tarihi

itibarmlc bagla>acaktir,

3.1 Avrupa Hava Sahasinda RVSM'i

Uygulayacak Ulkeler

FL290 ile FL410 arasinda FiR (Flight Information
Region-  Ucus Bilgi_‘ Bolgesi) ve UIR (Uppcr
Information Region- Ust Ucus Bilgi Bolgesi)'larinda

SekiB. Avrupa RVSM Hava Sahasi”

Almanya, Arnavutluk, Avusturya, Belcika, Bosna ve
Hersek, Bulgaristan, Cekoslovakya, @ Danimarka,
Estonya, Fas, Finlandiya, Fransa, Hirvatistan, Hollanda,
Ispanya, Isvec, Isvicre, Ingiltere, Irlanda, italya, Kibris,
Letonya, Litvanya, Liiksemburg, Macaristan, Malta,
Moldova, Monaco, Norveg, Polonya, Portekiz,
Romanya, Slovenya, Tiirkiye, Ukrayna, Yunanistan,
Yugoslavya Makedon Cumbhuriyeti, Yugoslavya Federal
Cumbhuriyeti, Slovak Cumhuriyeti.
3.2.Avrupa Hava Sahasinda RVSM'i
Uygulayacak Hava Sahalan

FL290 ile FL410 arasinda havayollarinda RVSM'e
izin veren FIR/UIR'ler asagidadir,

Amsterdam, Ankara, Atina, Barselona, Belgrad,
Berlin, Bodo, Bratislava, Bremen, Brindisi, Briiksel,
Biikres, Budapeste, Diseldorf, Fransa, Frankfurt,
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Hannover, Iskocya, Istanbul, Isvicre, Kopenag,
Kaliningrad, Kisinev, Lizbon, Lubyana, Londra,
Madrid, Malmo, Malta, Milano, Miinih, Nikosya, Oslo,
Prag, Rhein, Riga, Roma, Rovaniemi, Sarayova,
Shannon, Skopye, Sofya, Stavenger, Stokholm,
Sundsvall, Tallinn, Tampere, Tiran, Trondheim, Varna,
Vilnius, Vargova, Viyana, Zagreb.

FL290 ile FL410 arasinda havayollarinda RVSM'e
kismen izin veren FIR/UIR'ler asagidadir,

Kazablanka, Simferepol, Odesa, L'viv.

Yukarida belirtilen hava sahalar1i EUR-RVSM Hava
Sahasi olarak tanimlanmaktadir.

4.RVSM'i UYGULAYACAK UCAKLAR ICIN
YAPILMASI GEREKENLER

RVSM'in uygulanacagit EUR-RVSM hava sahasi
icinde ugug diizenleyecek olan ucgak isleticileri, ucagi
tescil eden lilkeden veya ucak isleticisinin ait oldugu
ulkeden, RVSM tasdiki almak zorundadirlar. Ucak
isleticileri RVSM tasdikini almak igin ilgili tilkeyi su

hususlarda tatmin etmek zorundadir'™',

* RVSM tasdiki alinacak ucak, RVSM
MASPS (Minimum Aircraft Systems
Performans Specification- Minimum Ucak
Sistemleri Performans Ozellikleri)
kriterleri ile uyumlu olarak, RVSM
operasyonlart i¢in olmasi istenen dikey
navigasyon (seyriisefer) performansi
gereklerini kargilamig olacaktir,

*  Ugusa elveriglilik (bakim, onarim ve tamir)
gereklerini aksatmadan yerine
getireceklerdir,

*  EUR-RVSM hava sahasi icinde ucus
diizenleyecek ugus miirettebatinin uymast
gereken usuller yerine  getirilecektir
(egitim v.b.).

EUR-RVSM hava sahasinda ucus diizenleyecek
olan ucak isleticileri bu gereklilikleri Mart 2000
tarihine kadar gerceklestirmis olmalar1 gerekmektedir.

4.1.MASPS

MASPS ucaklarin RVSM'i uygulayabilmeleri icin
ucaklara eklenmesi gerekli veya mevcut sistemlerini
gelistirme gerekliligidir. Bunlaf'',

. Iki bagimsiz, seviye ol¢iim sistemi,

. Bir £ 65 feet hassasiyetli otomatik seviye
kontrol sistemi,

« Bir £ 50/ £ 300 feet hassasiyetli seviye
uyari sistemi,

+  Bir SSR (Secondary Surveillance Radar)
seviye raporlama transponder’ 1,
. RVSM uyumlu avionik konfigrasyonu.

5.YUKSEKLIK MUHAFAZASININ
IZLENMESI

EUR-RVSM hava sahasinda ucus operasyonlarinin
izlenmesi, ucaklarin yiikseklik muhafaza gereklerine
devamli olarak uymalannin saglanmasi esas alinarak
gerceklestirilmesi  planlanmistir.  EUR-RVSM  igin
EUROCONTROL bir 'Bélgesel izleme Unitesi' olarak
hareket edecektir.

5.1.izleme Sistemleri

EUR-RVSM izleme sistemleri verilerin bir ¢cogunu
toplayan yerde tesis edilmis HMU (Height Monitoring
Unit- Yiikseklik Izleme Unitesi) icermektedir ve
tasinabilir GMU (GPS Monitoring Unit- GPS Izleme
Unitesi) ile desteklenmelidir.

HMU dairesel bir alanda ucaklarin yiiksekliklerini
muhafaza etmelerini Olcen yerde tesis edilmis pasif bir
sistemdir. Her sistem bir kare icinde ayarlanmig dort
ilave alict ile merkezi olarak ayarlanmig bir dizi yer
istasyonu icermektedir. Her tinite ucak SSR cevaplarini
(Mode A,C ve S) alir. Meteorolojik verileri ve Mode
C/S ylikseklik verilerini kullanarak altimetre hatalarinin
hesaplanmasi esasina dayanir. HMU'lar su sekilde tesis
edilmistir (Sekil4),

Sekil4. Yiikseklik izleme Monitdrlerinin Yerlesimi®

*  Avusturya/Linz (48°12" N, 014°18'
Mayis 2000 tarihinde hizmete girmistir,

*#  Almanya/Nattenheim (49°57' N, 006°28' E) 26
Eyliil 2000 tarihinde devreye girmistir,

E) 25
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«  lsvigre/Cenevre (46°22' N, 005°56' E) 24
Ekim 2000 tarihinde devreye girmistir.

HMU kavaraji verilen koordinatlar merkez olmak
uzere 45 NM yaricapl bir dairedir. Bir HMU vasitasiyla
yapilacak basarili bir ol¢iim icin, ucagin 5 dakika
siireyle HMU kavaraji igcinde FL290 ile FL410 arasinda
ug¢masi gerekmektedir.

GMU ise taginabilir, devamli olarak kayit yapan bir
sistemdir. Ucak bordasina konan antenler ile, yer
istasyonlari differansiyel diizeltmelerinin reel 3 boyutlu
ucak pozisyonlart saglamasi sonucunda GMU, GPS
verilerini alir ve kayit yapar. GMU bagimsiz olarak
calisan bir sistemdir. Ucagin herhangi bir sistemine
baglanmasina gerek yoktur. GMU, wucak cihaz
standartlarini kargilamak icin taksim edilmis olup, ugus
sirasinda miiracaat edilecek uygun dokiimanlarda
kokpitte bulundurulacaktir. Ayrica GMU'lar ucaklara
monte edilecek ve isler duruma getirilecektir.

6.GECIS PROSEDURLERI

6.1.RVYSM Uygulanmayan Sahadan RVSM
Uygulanan Sahalara Gegisler

RVSM  uygulanmayan bir sahadan, RVSM
uygulanan bir sahaya gecis yapacak olan, RVSM'e izin
verilmemig bir sivil ucak, gegis bolgesinde FL290 ile
FL410 ve arasinda kalan seviyeler disinda uygun bir
seviyeye algaltilacak veya tirmandirilacaktir.

Eger RVSM'e izin verilmis bir ucak ise RVSM'e
uygun bir seviyeye alcaltilacak veya tirmandirilacaktir.

6.2.RVSM Uygulanan Sahadan
Uygulanmayan Sahalara Gegisler

RVSM

RVSM uygulanan bir sahada ucan RVSM'e izin
verilmemis bir ucgaga (batiya gidiyorsa) en fazla
FL280'a kadar (doguya gidiyorsa FL270) tirmanma izni
verilecektir. Ucak ancak gecis bolgesine geldigin.de
istedigi seviyeye izinli kilmabilir.

Eger RVSM'e izin verilmis bir ucak ise gecis
bolgesinde RVSM uygulanmadan onceki bir seviyeye
izinli kilinacaktir.

7.RVSM SIMULASYONLARI

FL290 {izerinde ayirmalarin azaltilmasi olasiligi
uizerine, bu ¢alisma hakkinda ilgili metotlardan biri olan
simiilasyon ¢aligmalarina baslanmigtir.  RVSM'in
irdelenmesinde temel olarak iki tip simiilasyon
caligmasi vardir: Fast Time Simiilasyon ve Real Time
Simiilasyon"'.
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7.1.Fast Time Simiilasyonlar

Fast Time  Simiilasyonlar daha  onceden
karakteristikleri programlanmis ve bu karakteristige
gore hareket eden ve bilgisayar tarafindan yaratilan
rotalar1 izleyen, yine bilgisayar tarafindan yaratilmig
ucaklari icerir. Ayn1 zamanda tiim ATC davraniglar da
daha 6nceden programlanan durum ¢éziimlerine uygun
olarak bilgisayar tarafindan yaratilmistir.

Bu c¢oziimlere aktif olarak calismakta olan
kontrolorlerin, verilen herhangi bir duruma Kkarsi
tepkileri ve ozellikleri irdelenerek karar verilir. Ucakla
ilgili veriler, tahsis edilen ATC merkez veya merkezleri
tarafindan elde edilirler. Tahsis calismasi icin olan
calismalara daha sonra karar verilir. Her senaryo en
fazla 6 saatlik kaydedilmis trafik verisini igerebilir.

Senaryolar calistirilip ugagin hareketleri ve simiile
edilmis kontrolor girdileri kaydedilir ve analiz edilir.

7.2.Real Time Simiilasyonlar

Real Time Simiilasyonlarda bilgisayar tarafindan
yaratilan ugaklara gecek zamanda gercek kontrolorler
tarafindan miidahale edilir. Senaryo ve trafik
hazirlamalar1 Fast Time Simiilasyondaki gibidir.
Simiilasyonun sonuglari kayitlara gore tekrar, donemler
halinde irdelenerek analiz edilir. Fakat Real Time
Simiilasyonlarin en biiyiik avantaji, kontrolorlerden
senaryodaki testler hakkinda kendi goriislerinin
alinmasidir.

7.3.Simiilasyon Calismalar

RVSM hakkinda simiilasyon caligmalari Mayis 1994
tarihinde Kuzey Atlantik bolgesinde baslamistir. Ilk
RVSM simiilasyonu Mayis 1995'de olusturulmustur.
Daha sonra bircok Real Time ve Fast Time
Simiilasyonlari gerceklestirilmig ve sonuclari
aciklanmigtir. Bunlar,

. 1.Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu
Reims/Ziirih/Karlsruhe (AS 16)

2. Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu
Macaristan (SA4)

3. Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu
Reims/Genova/Ziirih/Rhien (S08)

4. Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu
(Gegis) Turkiye (RVSM4)

5. Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu

(RVSM5)

* 6. Bolgesel RVSM Real Time Simiilasyonu
(RVSM6)

+  Fast Time Simiilasyon Reims (Tiim Sektorler)
(AGO1)
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¢ Fast Time Simiilasyon Italya (FA2)

Yukarida goriildiigii gibi dordiincii bolgesel RVSM
calismast Tiirkiye ile ilgili simiilasyon c¢aligmasidir.
Yapilan bu caligmalarda Ankara FIR't WU (West
Upper), SU (South Upper), El (North East) ve E2
(South East) olmak lizere dort bolgeye ayrilmistir.

8. TURKIYE UYGULAMASI

8.1.Kontrolorlerin Egitimi

1998 yili icerisinde Tiirkiye RVSM simiilasyonu 3
basamak halinde Fransa'nin Tolouse kenti ENAC sivil
havacilik akademik egitim tesislerinde
gerceklestirilmistir. Uygulamaya bizzat Ankara Yol
Kontrol'den kontrolorler katilmigtir. Daha sonra bir
egitim stratejisi belirlenmis ve Temmuz 1999 tarihi
icerisinde  RVSM  lokal toplantilari  yapilmaya
baglanarak, hava alanlarinda RVSM lokal egitim
gruplarinin olusturulmasi karari alinmistir. Lokal egitim
grup egitmenleri tarafindan 31.12.1999 tarihine kadar
RVSM ATC manueli dogrultusunda on-teorik egitimin
tamamlanmasi lzerinde fikir birligine varimistir. 2000
yili sonuna kadar, iki egitim merkezinde Eurocontrol
egitim tarih cizelgesi temel alinarak simiilasyon egitim

programina baslanacaktir”'.

8.2.Sistem Destegi

Su anda kullanilmakta olan ATC sistemleri RVSM
uygulamasi icin hazir olmamakla birlikte Mini-
Modernizasyon projesi ile yeterli hale getirilmesi
planlanmaktadir. RVSM uygulamasinda 6zellikle FDP
(Flight Data Prossesing Systems- Ucus Bilgi Islem
Sistemleri), RDP (Radar Displays- Radar Ekranlari) ve
OLDI (On-Line Data Interchange- On-line Veri
Transferi) sistemlerinin modernize ve entegrasyonu
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temel teskil etmektedir” .

8.3.Giris-Cikis Noktalari

RVSM programinda 0Ozellikle gecis bolgelerindeki
FIR/UIR'lardan girig ve ¢ikiglarin farkli noktalar olmast

tasarlanmigtir. Bu, RVSM uygulanan ve RVSM
uygulanmayan sahalardan gecislerde ucaklari ayni
seviyede karsilikli olarak getirmemek icin

ongorilmiistiir. Tirkiye de gecis bolgesi oldugundan,
FIR/UIR'!n giris ve c¢ikiglarda belirli diizenlemeler
yapilmistir ve bununla birlikte ek giris-cikis noktalar
eklenmistir. Bunlar;

* Varna FIR'inin sinirinda bulunan ODERO
noktasi, ¢ikis noktasi olarak kullanilirken, girig
olarak degistirilmistir ve. UDROS noktasi ise

girig ve ¢ikig olarak kullanilirken, ¢ikis olarak
degistirilmistir,

» Tbilisi FIR''min smirinda bulunan SARPI
noktasi giris ve cikig olarak kullanilirken, ¢ikig
olarak degistirilmis ve giris icin NOLGA
noktas1 eklenmistir,

*  Yerevan FIR'inin sinirinda bulunan ANARA
ve INDUR noktalan giris ve c¢ikig olarak
kullanilirken, ANARA giris, INDUR ¢ikig
olarak degistirilmistir,

*  Damaskus FIR'1nin siirina ALE giris noktasi
ve KTN cikis noktasi eklenmistir.

9.ULUSAL RVSM PLANININ
HEDEFLERI

Ulusal RVSM planinin hedefleri asagida verilmistir.

*  Mimkiin oldugu kadar hedef tarihinden 6nce
llke sorumluluklart zaman listesine karar
verilecek ve bunlar tamamlanacaktir,

. Sivil ve Askeri havacilik otoriteleri,
sahasi kullanicilari ve diger
organizasyonlar arasinda ¢evresel
birlikteligi saglanacaktir,

*+ Ulusal RVSM Programi Komite {iyelerinin
sorumluluk sahalarinda iletisim kurulmasiyla
birlikte Anlagsma Mektuplarinin hazirlanmasina
baglanacaktir,

«  Ankara ESENBOGA, Istanbul ATATURK,
[zmir ADNAN MENDERES ve Antalya
ATATURK Havalimanlarinda RVSM
programi ¢alisma gruplar1 olusturulacaktir,

. RVSM uygulanabilmesi i¢in Hava Trafik
Kontrol  sistemindeki  teknik  eksiklikler
belirlenecek ve bunlar giderilecektir,

hava
ilgili
calisma

. Havayolu yapisindaki gerekli degisiklikler
yapilacaktir,

* Gegis bolgelerindeki  problemlere  karar
verilecek ve yeni hava sahasi  yapisi
kurulacaktir,

»  Tirkiye Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan
MASPS  kriterlerindeki ucak gereklilikleri
belirlenecek ve bunlar kullanicilara
dagitilacaktir,

. Biitiin RVSM tamamlama programi yayinlari
tiim Ulusal Havacilik iiyelerine dagitilacak ve
Tiirkiye Sivil Havacilik otoritesi tarafindan
tim operatorlere  RVSM hazirlik  periyodu
esnasindaki calismalar saglanacaktir 1

SONUC

Avrupa'da 24 Ocak 2002 tarihinden itibaren
uygulamaya girecek olan RVSM programinin FL290 ile
FL410 arasinda sagladigi 6 ek seviye ile trafigi onemli
Olctlide rahatlatmasi beklenmektedir. Ayni1 zamanda bu
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ek seviyeler ucaga optimum ucgus seviyesinde ucma
olanagi saglayacagindan ucaklarin yakit tasarrufu
yapmalar1 da miimkiin olacaktir.

RVSM uygulamasi igin gerekli techizata sahip
olmayan sivil ucaklara RVSM uygulanan sahada FL.290
ile FL.410 arasinda seviye verilmeyecek olmasi tiim sivil
ucaklann RVSM MASPS gerekliliklerini saglamalari
icin onemli bir yaptirimdir. Boylelikle bu techizatlara
sahip olan ugaklar daha hassas yiikseklik bilgilerine
sahip olacaklardir.

RVSM ile ilgili olarak hava yollarinda yeni
diizenlemelere gidilmistir. Ozellikle RVSM Tiirkiye
uygulamasinda yeni giris-¢cikis noktalan belirlenmistir.

Tiirkive RVSM uygulamasinda bir gecis bolgesidir.

Tiirkiye'nin batis1 disindaki komsu hava sahalannda
RVSM uygulamasi olmayacaktir. Bu durumda dogudan
gelen RVSM uygulanmayan sahadan RVSM uygulanan
sahaya gecis  yapacak  ucaklarda problemle
karsilasilmayacaktir. Ancak, batidan Tirkiye hava
sahasina giren RVSM'li ucaklar Tiirkiye tizerinden
transit gecisle diger hava sahalarina yoneldiklerinde
hava trafik kontrolorlerinin organizasyonu ile RVSM
uygulanmayan sahalara gecis prosediirlerini
uygulayacaklardir. Bu gecis prosediirleri 0Ozellikle
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Ankara FIR'mda gergeklestirilmek durumundadir. Bu
sartlarda uygulanacak RVSM programi Tirkiye'deki
hava trafik kontrolorlerine, batidaki meslektaslarinin
tersine, ek is yliku getirecektir.
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Ozet: Bu calismada, aletli ucus kurallar1 ile ucan
ugaklarin havaalanlarina yaklasma ve inisinde takip
edecekleri  yaklasma  ve inis  yoriingelerinin
belirlenmesinde kullanilan standart ucgus prosediirleri
tanitilmis ve yaklagsma yoriingeleri belirleme kriterleri
anlatilmistir. Yaklagin yoriingelerinin radyo seyriisefer
sistemlerine ve uyduya dayali seyriisefer sistemlerine
‘gore belirlenmesi kiyaslanarak bu konu ile ilgili olarak
Anadolu  havaalam1 09 pisti yaklagma haritasi
uygulamasinin degerlendirilmesi yapilmuistir.

Anahtar Kelimeler:
Ucus Prosediirleri

Aletli Yaklagsma Haritas1 (IAC),

1.GIRIS

Bir havaalanindan diger bir havaalanina olan aletli
uguslarda (IFR-Instrument Flight Rules), ucaklar bagh
bulunduklar1 hava trafik kontrol biriminin denetiminde
belirli ugus yoriingelerini takip etmektedirler. Pisten
kalkan ucak Standart Aletli Kalkis Yollarimi (SID-
Standart Instrument Departure Route) takip ederek yol
safthasina (en-route phase) gecer. Yol safhasindaki
ucak inis yapilacak havaalaninin terminal sahasina
ulasincaya kadar standart hava yollarini takip eder.
Terminal sahasina ulasan wugak inig yapilacak
havaalanina ait aletli yaklasma haritalarinda (IAC-
Instrument Approach Chart) belirlenen yoriingeleri
takip ederek havaalanina yaklagir ve inigini
gerceklestirir. Inisin gerceklesmemesi durumunda
ugagin pas gegisi de aletli yaklasmanin bir pargasidir.

Aletli yaklasma ve kalkig prosediirleri i¢in referans
kaynak Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilati ICAO
Doc-8168 PANS-OPS (Procedure Approach for Air

Navigation  Services-Aircraft  Operations)'dir.  Bu
kaynakta yaklagsma ve kalkig yoriingeleri tasarimi igin
gerekli olan kriterler ve standart prosediirler
belirlenmistir. Aletli yaklasma gelis, ilk yaklagsma, orta
yaklasma son yaklasma ve pas gegme olmak lizere beg
safthadan olusmaktadir (Sekil 1). Bu safhalarin
tasariminda  farkli  aletli yaklasma  prosediirleri
kullanilmaktadir! 1J.
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|
]
]
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]
t
|
3
|
1
|
|
|

Gelis Ik
Yaklagma Yaklagma

Son Pas
Yaklasma  Gegme

Orta

Sekil 1. Aletli Yaklasma Safhalar
2.UCUS PROSEDURLERI

Radyo seyriisefer sisteminin piste olan konumuna ve
meydanin bulundugu alanin cografi yapisina baglh
olarak aletli yaklagsma ve inig yoOrilingeleri tasariminda
standart ucus prosediirlerden yararlanilmaktadir.
Emniyet, ekonomi ve basitlik ilkeleri dogrultusunda
yorlinge tasarimlari  gergeklestirilmelidir.  Yaklagma
yoriingeleri ugus emniyetini saglamali, zaman ve yakit
acisindan  ekonomik olmali ve  gerceklestirilen
manevralar agisindan basit olmalidir. Ugus prosediirleri
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racetrack ve yoOn degistirme prosedirleri (reversal

procedures) olmak tizere iki grupta incelenbilir.

2.1. Yon Degistirme Prosediirleri (Revarsal
Procedures)

Yon degistirme prosediirlerinde amag¢ donitis hareketi
ile ucag1 uygun irtifa ve konumda pist eksenine
tasimaktir. Esas doniig (Base Turn) ve Prosediir Dontigii
(Procedure Turn) olmak tlizere iki tipi vardir[2].

2.1.2. Esas Doniis (Base Turn)

Baglangi¢ noktasi bir radyo seyrisefer yardimcisidir.
Uzaklagma bacagi (Outbound Leg) 1-3 dakikalik ucus
siresi veya baglangic noktasinda DME (Distance

Measuring  Equipment-Mesafe  Olgiim  Techizati)
kullanimmna bagli olarak DME  mesafesi ile
belirlenebilir. Uzaklagma bacagindan itibaren bir

dontigle yaklasma bacagina (Inbound Leg) ulasilir
(Sekil2).

Uzaklagma
Bacagi

.~
S/S Yaklasma
Yardimcisi Bacag

Sekil 2. Esas Doniis

"~ 2.1.2. Prosediir Doniisii (Procedure Turn)

Esas doniiste oldugu gibi baglangic noktast bir
radyo seyrisefer yardimcisidir. Uzaklagsma bacagi
baslangic noktasindan 1-3 dakikalik ugus siiresi veya
DME kullanimina baghh olarak belli bir mesafe
olabilmektedir. 45°-180° ve 80°-260° olmak Tizere iki
tipi bulunmaktadir [3].

2.1.2.1. 45°/180° Prosediir Doniisii

Ucak belirli bir DME mesafesi veya ucgus siiresi
ucgustan sonra 45° doner. Kategori A ve B olan ugaklar
bir dakika digerleri bir dakika onbes saniyelik ugustan
sonra 180°lik donils yaparak radyo seyriisefer
yardimcisina dogru ucusunu gergeklestirir (Sekil4) [3].
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2.1.2.2.. 80°/260° Prosediir Doniisii

Ucak belirli bir DME mesafesi veya ucus siiresi ugustan
sonra 80° doner ve ardindan 260°'lik doniis yaparak

S/S Yardimcisi

Sekil 3. 457180° Prosediir Doniigii

radyo  seyriisefer yardimcisina  dogru  ugusunu
gerceklestirir (Sekil 4). Cok az uygulamasi olan bir
prosediirdiir.

3
80 260°

O-

S/S Yardimcisi

Sekil 4. 807260° Prosediir Doniisii
2.2. Racetrack

Bir radyo seyriisefer yardimcisi lizerinde bekleme yapan
ucagin, inisi gerceklestirebilmesi icin uygun egim ve
eksende yaklagmaya baslamasi gerekmektedir. Bu
durumda uygulanabilecek prosediirlerden biri de
Racetrack prosediirtidiir (Sekil 5). Racetrack prosediirii
gerceklestirilen manevra agisindan beklemeyle aynidir.
Bu prosediirde ucagin piste inig icin irtifa kaybi
saglamasinin yaninda 1-3 dakikaya kadar olan
uzaklagsma bacagi (T) sayesinde pist ekseni boyunca
inise baglama noktasi uzatilabilir ve optimum inis egimi
yakalanabilir.

R

T

-~

——



\_Racetrack fix

Sekil 5. Racetrack Prosediirt

3. BEKLEME (HOLDING)

Bekleme, bir sonraki ugus iznine kadar ucgagin
emniyetli bir hava sahasinda beklemesini saglayacak
bir manevradir. Bekleme ana yoriingesinin baslangici,
bekleme noktasidir (holding fix). Bekleme noktasina
dogru ucusun gerceklesecegi bacak, yaklagsma bacagi ,
bekleme noktast iizerindeki doniisten sonra ulasilan
bacak, uzaklagsma bacagi ismini alir. Uzaklagsma bacagi
uzunlugu 14000 ft'in altindaki ucuslarda bir dakikalik
ugus siiresine karsilik gelecek mesafedir (Sekil 6).

Bekleme dontlis yoni saga (standart), veya sola
olarak gerceklestirilmektedir. Terminal sahasi icindeki
beklemelerde genellikle bekleme noktasi, ayni zamanda
ilk yaklasma safhasi baglangici olan ilk yaklasma
noktast (IAF) olmaktadir. Trafik yogunluguna bagl
olarak gerektiginde ucaklar, 1000ft dikey ayirma ile
beklemeye alinacak ve sorumlu hava trafik kontrol
birimi tarafindan sirasi ile iniglerine izin verilecektir[4].

Uzaklasma Bacagi

] )
g ‘
Yaklasma Bacagi

Bekleme Noktasi

Sekil 6. Bekleme Prosediirii

4. YAKLASMA YORUNGE TASARIM
KRITERLERI

Kullanilan seyriisefer sistemi ve hassasiyeti, radyo
seyrisefer sisteminin piste olan konumu, maksimum
ucak kategorisi (buna bagli belirlenecek gercek hiz
degeri), pist durumu, maksimum inis oranlari yaklasma
yoriinge tasarimlarinda kullanilan en temel kriterlerdir.

Yaklagsma yoriingeleri sz konusu havaalanina inis
yapabilecek maksimum ucak kategorisine gore yapilir.
Ucak kategorileri bir ucagin maksimum inig
konfigurasyonunda havada tutunabilecegi asgari hizin
(stall hiz) 1.3 kat1 referans alinarak kategori A,B,C,D ve
E olmak tizere smiflandirilmigiir[l]. Kullanilan radyo
seyriisefer sisteminin hassasiyetine gore yaklagma
yoriingeleri etrafinda olusturulan koruma alanlarinin
buiytikliikleri belirlenir. Sekil 7'de orta yaklasma
koruma alani gortiilmektedir.

IF FAF

___.__tj_._._._

Sekil 7. Orta yaklasma yoriingesi koruma alani

Gilintimiizde, Turkiye hava sahasinda yaklagma
yoringeleri VOR (VHF Omnidirectional Range), NDB
(Non-Directional Radio Beacon), DME (Dislance
Measuring Equipment) gibi yere dayali radyo seyriisefer
sistemleri ile yapilmaktadir. Pilot yerdeki seyriisefer
istasyonundan aldig1 referans bilgileri kullanarak ugusg
yollarim1 takip eder. Ancak, uyduya dayali seyriisefer
sistemleriyle de ucus yoriingelerini belirleme olanagi
vardir.

5. UYDUYA DAYALI SEYRUSEFER
SISTEMLERI

Uzaydan (ekstraterrestrial) konum belirleme sistemi,
diinyanin etrafinda bir yoriingede veya daha uzak bir
mesafede bulunan bir cisimden yayinlanan veya
yansiyan bir elektromanyetik dalgayr kullanarak
yeryuzinde veya yeryuziine yakin noktalarin
konumlarini saptayan bir sistemdir. [5]

Uyduya dayali konum belirleme sistemi olarak GPS
(Global Positioning System), GLONASS (Global
Orbiting Navigation Satellite System) ve GNSS (Global
Navigation Satellite System) sayilabilir.

5.1. GPS

Amerika Birlesik Devletleri (ABD) tarafindan
gelistirilen uyduya dayali konum belirleme sistemidir.
GPS wuzay, kullanici ve kontrol boliimlerinden
olusmaktadir. Uzay boliimii 24 uydudan olugmaktadir.
Bunlar her bir diizlemde 4 uydu olmak iizere 6
yortingesel diizleme yerlestirilmisglerdir. Kontrol bolimu
uydularin isleyisini ve konumlarini denetler. Kullanici
boliimi ise GPS uydularinin kodlarin1 ¢ozebilen 6zel
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alicidan olugmaktadir. GPS alicist konum (enlem,
boylam), irtifa, zaman yer hizin1 hesaplayabilmededir.
Bu bilgiler dogrultusunda GPS kullanicisina seyrisefer
olanagi sunar[6].

5.2. GLONASS

Ruslarin  gelistirdigi uyduya dayali seyriisefer
sistemidir. Uc yoriinge iizerinde 24 uydudan olusmasi
planlanan bir sistemdir. Ancak su an 19 uydusu
bulunmaktadir. GPS ve GLONASS'm yoriinge sayilari,
uydularin egimi ve uydularin yoriinge tzerinde
doniislerini tamamlama siirelerinde farkliliklar olmakla
birlikte temelde ayni prensipte ¢alisan sistemlerdir[7].

5.3. GNSS

GNSS'in birinci asamast (GNSS-1) EGNOS'un
(European Geostationary Navigation Overlay Service)
2003 yilinda; ikinci asamast (GNSS-2) GALILEO'nun
ise 2008 yilinda servise gecmesi planlanmaktadir.
Avrupa'nin uydu seyrisefer sistemi olacak olan
GALILEO'nun igletimi tiimii ile sivil kullanim altinda
olacaktir. Bu sistem 21 veya daha fazla uydu icerecek
ve bu uydular diinya capinda kullanicilara seyriisefer
bilgisi saglayacaktir.

GNSS sistemi tam olarak c¢aligmaya basladiginda
kesintisiz tiim diinyada kullanim olanagi olacak ve
ucusun yol, terminal, yaklasma ve inis safhalar1 igin
kullanilabilecektir. Ucgusta herhangi bir yere dayali
seyrisefer sistemine ihtiyac olmaksizin; hem hassas
hem hassas olmayan yaklagsmalar icin operasyonel
ihtiyaglar1 kargilayacak tek bir sistem olarak yeterli
olacag diistintilmektedir[8].

6. UYDUYA DAYALI SEYRUSEFER
SISTEMLERIYLE YAKLASMA
YORUNGELERI BELIRLENMESI
UZERINE BIiR UYGULAMA

Saha Seyriiseferi (RNAV-Area Navigation), yerde
bir referans noktadaki (nokta kaynakli) seyriisefer
sistemine bagli kalmaksizin havayolu planlama ve
tasarimlama olanagi saglar[9]. GPS ve GNSS, RNAV
ekipmani olarak kabul edilmekte ve ucusun yaklagsma
safhasinda da kullanilabilmektedir 10].

Sekil 8'de Eskisehir Anadolu Havaalani Rwy 09
NDB DME yaklagma haritas1 gorilmektedir. Bu harita
pistin kuzeyinde konumlandirilmig, yere dayali radyo
seyrusefer sistemleri NDB ve DME referans alinarak
hazirlanmis ve base turn prosediiriine gore yoringe
belirlenmistir.

Sekil 9'da ayn1 havaalaninin ayni pist basi icin GPS
yaklasma haritas1 ¢izilmistir. Bu c¢alisma RNAV
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kriterleri ve GPS hata paylan dikkate alinarak
hazirlanmistir. 09 pist basindan yaklagitk 7.8NM'a
uygun minimum bekleme irtifasinda bir bekleme
yerlestirilmistir. Bu haritaya gore herhangi bir ugus
prosediiriinii kullanmaya gerek kalmaksizin
beklemeden ¢ikan ugak direkt son yaklagmaya ve inige
gecebilmektedir ve NDB DME yaklagmasina gore daha
az zaman almaktadir. Boylelikle daha basit, zaman ve
yakit acisindan daha ekonomik yaklasma yoriinge
tasarimlari gerceklestirilmistir[l 1].

6. SONUC

Bu calismada aletli yaklasma  yoriingeleri
tasarimlarinda kullanilan standart ucus prosediirleri ve
aletli yaklasma  yoriingeleri  tasarim  kriterleri
anlatilmigtir.

Uyduya dayali seyrsefer sistemleri tanitilmig. Bu
sistemlerle de ucus yoriingelerinin belirlenebilecegi
aciklanmigtir (RNAV).

Uyduya dayali seyriisefer sistemleriyle yaklagsma
yorungelerinin belirlenmesi tizerine bir uygulama olarak
Eskisehir Anadolu Havaalaninin Rwy 09 GPS
yaklasma haritast ¢ikarilmig ve bu haritanin mevcut
kullanimda olan NDB DME haritas1 ile kiyaslamasi
yapilmistir ve GPS ile daha kisa ve az manevra
gerektiren bir yoriinge belirlenebilecegi gorilmiistiir.

GPS ile seyrusefer gerceklestirilmesi, yere dayali
seyrusefer  sistemlerinin ~ kurulmasi  ve  bakim
maliyetlerini de ortadan kaldirabilecektir.

GPS'in hava seyriiseferine getirdigi yararlarin
yanisira en biiyiik sakincasi sistemin ABD'nin
tekelinde olmasidir. ABD'nin uydulann kapamasi,
dolayist ile veri iletimini kesmesi durumunda GPS
alicilarinin  calismast  s6z konusu olamaz. Ancak
ICAO'nun ABD ile yaptigi anlagsma sonucunda ABD
uydularn iptal etmesi durumunda bunu alt1 yil oncesi
bildirmeyi garanti etmistir[12]. Aym zamanda bu
sakincayr goz oniinde bulunduran Avrupa kendi uydu
caligmalarini baglatmistir.
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1. OTURUM SORU VE CEVAPLAR

OTURUM BASKANI: Sayin konuklar, sorulariniz
varsa alalim.

Dr. SERAP INCAZ GUNER: Soruyu soran
beyefendi Alparslan Parlak makina miihendisi; iki adet
sorusu var; birincisi, "Tiirkiye'de gemi survey ve
denetleme calismalart ve denetleme calismalar yeterli
midir?" diyor.

Bu tamamen uzmanlik alani olan bir konu, ben daha
¢ok denizyolu igletmeciligi ve ulastirmasi konusunda
uzmanim, bu konuda bir sey diyemeyecegim. Yalniz
sunu  soOyleyebilirim: Biliyorsunuz, uluslararasi
denizcilik Orgiitii var, bu denizcilik oOrgiitiiniin de
getirdigi birtakim kurallar var, bu hava ulastirmasinda
oldugu gibi, zaten gemilerimiz bu kurallara uymadigi
takdirde uluslararasi alanda kabul géormeyecektir.

Belki limanin yakinina gidecek, fakat limana
yanagamayacaktir; yani bu kurallara gerek gemi adami
yeterliligi acisindan, gerekse geminin donanimi ve daha
dogrusu ozellikle bu yurtdisinda ¢ok fazla 6nemli olan
kirlilik agisindan, hatta geminin disartya vermis oldugu
birtakim kirlilikler agisindan 6zel kurallar getirilmis ve
anlagmalar var. Tiirkiye de buna taraf oldugu stirece,
zaten bu calismalari yapmak zorunda ve uluslararasi
alanda da kendisini duyurabilmek icin bunu
gerceklestirmek zorundadir. Yani, bununla ilgili
kurulusglar var, birtakim klas orgiitleri var, Tiirk Loydu
var; bunlar yani goniil isterdi ki burada bir denizcilikle
ilgili bir oturum olsun veya hava ulastirmasiyla ilgili bir
oturum olsun. Yani biz cok farkli iki ulastirma alani
olarak yan yana oturmaktan ya da ikimiz mesela
anlatmaktan ben cok mutluyum; ama isterdim ki oturum
olarak, mesela, bir bagka gemi insa olabilirdi, gemi
ingadan da katilimcilar olabilirdi. Goniil isterdi ki,
sadece denizcilikle ilgili bir oturum olsun veya
denizcilikten sorumlu kisgilerin de burada olmasini goniil
isterdi ve bunlar belki ¢ok daha iyi yanitlar bulabilirlerdi
buna.

Ikinci sorunuza gelince; "TCDD'ye bagl limanlarin
Denizcilik Miistesarligina baglanmasi sektorde hizmet
akisini kolaylastirir mi1?" Eger sistem ayniysa, tabii ki
kolaylastirmaz. Yani burada Onemli olan yonetim
anlayiginin degismesi, rasyonel diisiincenin
gelistirilmesi, burada insanlarin bir yerlere oturtturulup
politik anlamda yerlestirilme fikrinin ortadan
kaldirilarak daha cok iiretime, bu liretim sadece bizim
anladigimiz anlamda fabrikadaki tretim degil, aym
zamanda limandaki yiikleme ve  bosaltma
faaliyetlerindeki  artigin~ nasil  gerceklestirilecegi
konusundaki bir rasyonel diiglincenin gelistirilmesiyle
mimkiindiir. Ayrica burada bir bagka konu da;
Denizcilik Miistesarligi olarak geciyor, bizim burada
siirekli savundugumuz, denizciligin bir bakanliginin
olmasi, bu konuda da biliyorsunuz c¢alismalar var ve
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bunun tamamen kendi uzmanlik konusunun olmasi
istegimizdir.
Tesekkiir ederim.

OTURUM BASKANI: Ben tesekkiir ederim. Saymn
Aktag'in cevaplandiracagi bir soru var.

RAIF AKTAS: Sayin Yrd. Do¢. Dr. Kemal
Ersan'in  bir sorusu var, soruyu okuyorum:
"Modernizasyon ic¢in gerekli cihazlar dikey ayirma
kriterlerini tanmimlayan ilkelerden mi saglanacak?
Thrkiye'de cihazlarin yapimiyla ve montajiyla ilgili bir
calisma var mi1 veya siz 2002 yilina kadar tlilkemizin bu
uygulamaya gecmesi gerekliligi dolayisiyla Tirkiye'de
cihazlarin iretilmesi konusunda ASELSAN gibi
kuruluslar bilgilendirdiniz mi?"

Oncelikle, bu yapilan bir ihale agihyor, ihtiyaciniz
olan seyi soyliiyorsunuz ve bunu size saglayabilecek
kuruluglar geliyorlar, "Biz bunu su fiyata yapabiliriz"
diyorlar. Yani tim devlet kuruluslarinda oldugu gibi,
direk siz yaptiniz bunu, biz sizden alalim bu cihazlar
gibi bir sey kesinlikle sz konusu degil ve bu islerle
sorumlu olan kurulus, Sivil Havacilik Genel Miidiirligu
ve Devlet Hava Meydanlan Isletmesi kurulusu; onlarin
bilgilendirilip bilgilendirilmedikleri konusunda hicbir
fikrim yok, umarim bilgilendirmislerdir. Ben bir de seye
deginmek istiyorum gerekliligi dolayistyla lafinda biraz
sey soyledim. Sanki biz bu uygulamayi zorla kabul
etmisiz de yani Avrupa'nin dayatmasiyla kabul etmisiz
de bizi kullantyorlarmig gibi hissettim.

Oyle bir sey yok yani yanls anlasilma olmasin, biz
EUROCONTROL Hiyesi bir tlkeyiz ve bundan c¢ok
gurur duyuyoruz ve havayolu ulasiminda su anda inanin
diinyanin sayili tlkeleri arasmdayiz; bunu
uygulamaktan gercekten mutluluk duyuyoruz.

Yrd. Do¢. Dr. KEMAL ERSAN: Hayir, oyle
demek istemedim. 2002 yilina kadar uygulamaya
gecilecek, bunun icin de su cihazlart alip ugaklarimiza
monte edecegiz; bu sebeple eger erkenden bildirilirse bu
cesitli elektronik cihazlari lireten firmalara veyahut da
kuruluglara bildirilirse boyle bir ¢alismaya girip 2002
yilina kadar belki de bunlari iiretebilirler ve digsaridan bu
konuda giren firmalarla yarigabilirler diistincesiyle bu
soruyu bu sekilde gerekliligi itibariyle soyledim; yoksa
farkli bir diisiinceyle degil, ben yararli olmasi acisiyla
soyledim.

RAIF AKTAS: Bir sey soylemek istiyorum:
Program 2002 yilinda uygulamaya gececek; fakat
ucaklarin yerine getirilmesi gereken kosullar su anda
tamamlandi. Yani santyorum Mart 2000 tarihine kadar
bu gereklilikleri yerine getirmis olmalar1 gerekiyordu,
kendilerini teshis ettirmeleri gerekiyordu.

Yrd. Do¢. Dr. KEMAL ERSAN: Pardon, ben 2002
yilinda son olarak distindiim; ¢linkii Turkiye'de simdi
Avrupa Topluluguna girerken tasitlarimizda da boyle
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uygulamalar var, ulasimda kullanilan biitlin tagitlarin
Avrupa Toplulugundaki uyum c¢alismalarina, yani
Avrupa Toplulugundaki tagitlara uygun bir hale
getirilmesi  gerekliligi lizerinde durdum. Yani aym
zamanda ucaklarimizin da diger tasitlarimizin da o
sekilde oldugunu disiinerek boyle bir yaklasimda
bulundum. Aciklamaniz icin tesekkiir ediyorum.

OTURUM BASKANI: Su an aklima gelen bir
soruyu hemen Oznur Hanmma yéneltmek istiyorum,
simdi uyduya dayali seyriisefer sistemine Oniimuizdeki
stirecte tlimiiyle gececegimizi soylediniz. Su an sanirim
yere dayali bir seyriisefer sistemine yonelik bir
uygulama var. Yere dayali seyriisefer sistemine
miidahale sansimiz sanirim var; peki uyduya dayali
seyriisefer sistemine tiimiiyle gectigimiz zaman ki
belirttiginiz gibi uydular ya ABD'nin ya da Rusya'nin,
buna miidahale sansimiz yok. Peki iligskiler bozuldugu
zaman, bir sey olmasini tabii ki istemeyiz, uluslararasi
anlagsmalar elbette var, ne tiir bir midahale
yapiyorsunuz, ne tiir 6nlemler alinabilir?

Yrd. Do¢. Dr. OZNUR USANMAZ: Tek bagimiza
Tiirkiye olarak yapabilecegimiz bir sey yok; ama bu
konuda GALILEO sisteminin de devreye girmesi bu
sakincalar1 Ozellikle Avrupa'nin dikkate almasindan
meydana geldi. Hatta cephe sisteminin devre digi
kaldigin1 Korfez Krizini yasadigimizda da gordiik,
Amerika uydular1 kapatti. O zaman da tiim hava ulasim
sistemini  uyduya  dayali seyriisefer  sistemini
dayandirarak  gerceklestirmis olsaydi, c¢ok biiyiik
sakincasint yasamis olacaktik. Ama daha sonra bu
uygulamadan sonra ICAO'nun yani Uluslararasi Sivil
Havacilik Tesgkilatiyla Amerika arasinda bir anlasma
imzalandi, bu imzaya gore de eger Amerika uydularini
kapatacak olursa bunu 6 yil Oncesinden bildirmeyi
garanti etti ve zaten uyduya dayali seyriisefer sistemleri
sadece GPS iizerine degil, daha agirlikli olarak GNSS
lizerine kuruluyor ve GNSS sisteminde de global bir
kullanim1 garanti etmek istiyor Avrupa. Cilinkii sadece
Avrupa'da ugus gerceklestirecek ugaklar bunu
kullanmayacak, tiim diinyada bunun kullanimi s6z
konusu olacak ve soyle soyleyeyim: Evet, bu tiir
dezavantajlar olabilir; ama yoriinge c¢alismalarina,
yoriinge hesaplamalarinda uyduya dayali seyriisefer
sistemleriyle yere dayali seyriisefer sistemlerine gore
¢ok daha performansli cok daha iyi sonuglar verebiliyor.
Zaten yere dayali seyriisefer sistemlerini bir yandan
ortadan kalkig1 diye bir seyi asla diigslinemiyorum, boyle
bir sey olmaz. Cok yakin gelecekte degil; ama gelecekte
tim hava ulasimi  uyduya dayali  seyriisefer
sistemlerinde belirlenen yoriingeler tizerine kuruldugu
takdirde Tirkiye de bunu takip ederek zaten ucak
ekipmani olarak o sahaya uctugum zaman bunu ugakta
teinin etmek durumundayim. Ama Tiirkiye'de kendi
yollarin1 mutlaka yeni ernal yollar acarak yeni ernal
chartlar cizerek bunlar1 da yerlestirmek durumunda
olacak.

Tesekkiir ederim.

OTURUM BASKANI: Degerli konuklar, degerli
katilimcilarimizin sunumlarindan dolayr huzurlarinizda
tesekkiir ediyorum, dinlediginiz i¢in sizlere de tesekkiir
ediyorum.
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Ozet: Kombine tasimacilik  bir yiikiin ¢ikis
noktasindan itibaren birden fazla tasima tiirini
kullanarak miusteriye ulagsmasini saglayan ve yik
tasimaciligina yonelik olarak yapilan diizenlemelerle
son 10 yilda giderek artan bir tasimacilik tiridiir. Yiik
tasimaciliginda kombine tasimaciliginin
yayginlastirilmasiyla ulastirma tiirleri arasinda dengeli
dagilimin saglanmasi, Kkontrol edilemeyen karayolu
ulastirmasinin  diger ulagim tiirlerine kaydirilmasi

hedeflenmektedir.  Boylelikle  karayollarinin  tiirel
dagiliminda sahip oldugu pay, uzun mesafe
tasimalarinda, demiryolu, denizyolu ve icsu yolu

ulastirmasina yapilacak yonlendirmeyle azaltilmaya
calisiilmaktadir.

1980'1li yillarla Dbirlikte, karayolu tasimaciligi
uluslararasi  ticaretimizin de odak noktasi olarak
gelismeye baslamigtir. Biiyliyen dig ticaret hacmimiz
aynt zamanda gelisen bir karayolu filosunun da
olusmasini saglamistir. Oysa ayni yillar, genelde tiim
gelismis bat1 llkelerinde "Cevre duyarliligi" nin
gelistigi,  karayolu  tagimaciliginin  sorgulandigi,
demiryolu tagimaciliginin kabuk degistirdigi yillar olma
ozelligine sahip olmustur.

Avrupa llkelerinde, demiryolu tagimaciligini tekrar
onemle glindeme getiren neden kuskusuz "demiryolu
kombine yiik tasimaciligl" yontemidir. Son 10 yilda
Avrupa genelindeki kombine demiryolu tasimaciligi
her yil % 10 oraninda bir biliylime gostermistir. Bu
egilimin bu sekilde siirmesi durumunda 2010 yilinda
kombine tasimacilik hacmi tii¢ kat daha biiylimiis
olacaktir.Bu oran kara tagimaciligi gelisim oranlarinin
oldukca iizerindedir. Bir diger o6nemli nokta, bu
tasimacilik yonteminin ilgili tiim sektorler tarafindan
tesvik ediliyor olmasidir.

Avrupa iilkeleri karayolu ile yapilabilecek tasima
hacminin st siirlarina  ulagmiglardir.Bu  gelisme
sonucu Avrupa Toplulugu 1994 yilinda "Trans-Avrupa
Sebekesi" adini verdikleri yeni bir altyapt projesini
yasama gecirmeye baglamiglardir. Oldukg¢a biiylik
ekonomik  boyutlat olan bu  projeden de
kestirilebilecegi lizere, en biiyiik pay1 ¢evre dostu olarak
nitelendirilen demiryollar1 ve igsu yollar alacaktir.

Bu baglamda gerceklestirilen calismada tlkemiz
genelinde kombine tagimacilik degerlendirilmis; tasima
sistemlerinde dengeli dagilim saglamak  ve
tasimaciligin daha hizli, gilivenilir ve daha disiik
maliyetli olabilmesi icin karayolu-demiryolu, karayolu-
denizyolu ve denizyolu-demiryolu kombine tagimacilik
sisteminin olusturulabilmesi ve gelistirilebilmesinin
geregi ortaya konulmus, iilkemiz genelinde kombine
tasimacilikta yasanan sorunlar ve ¢O6ziim Onerileri
sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Multimodal transportation,
konteyner transportation, raihvay transportation, seavvay
transportation.

1. GIRIS
Konteynerler ile yapilan kombine tasimacilik,
ulagtirma tiirleri arasinda aktarmalarda  getirdigi

kolaylik, yik standardizasyonu, yiikkleme bosaltma
islemlerine zaman tasarrufu yolculuk boyunca mal icin
maksimum kKoruma avantajlarina sahiptir. Bu 6zellikleri
nedeniyle konteyner tagimaciligi diinyada biiyiik
gelisme gostermektedir.

Avrupa tlkelerinde, demiryolu tasimaciligini tekrar
onemle glindeme getiren neden kuskusuz Demiryolu
Kombine Yiik Tasimaciligt yontemidir. Son on yilda
Avrupa genelinde kombine demiryolu tasimaciligr her
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yil yaklasitk %10 oraninda billyiime goOstermistir.Bu
gelismenin  bu sekilde slirmesi halinde kombine
tasimacilik hacmi ti¢ kat daha bilylimiis olacaktir.
Sevindirici olan, bu oranlarin kara tagimaciligi gelisim
oranlarinin c¢ok tizerinde olmasidir. Bir diger onemli
nokta, bu tasimacilik yontemin ilgili tiim sektorler
tarafindan tesvik ediliyor olmasidir.

Avrupa iilkeleri Karayolu ile yapilabilecek tasima
hacminin limitlerine ulasmisti. Oyle ki Avrupa
Toplulugu 1994 yilinda "Trans-Avrupa Sebekesi" adini
verdikleri yeni altyap1 projesini yasama gecirmeye
baglamiglardir. 220 milyar ECU boyutlarindaki bir
projeden aslan payini Cevre dostu olarak nitelendirilen
Demiryollar1 ve I¢ Su Yollar alacaktir.

1980'li  yillarla  beraber biyiiyen karayolu
tasimaciligl uluslararasi ticaretimizin de odak noktasina
yerlesmeye baglamistir. Biiyliyen dig ticaret hacmimiz,
ayn1 oranda geligen bir karayolu tasima filosunun da
olusmasini saglamistir.

Oysa aynmi yillar, genelde tim gelismis bati
ulkelerinde, ancak oOzellikle de Avrupa Birligi
ulkelerinde "Cevre Duyarliliginin gelistigi, karayolu
tasimaciliginin sorgulandigi, demiryolu tagimaciliginin
kabuk degistirdigi yillar olma 6zelligine sahip olmustur.

Ilk Kombine tagimaciik denemeleri 1985 de -

Avrupa'dan Derince'ye yonelik sivi  kimyasal madde
tasimaciligi ile ortaya ¢ikmuistir.

2. KOMBINE TASIMACILIK
2.1 Tanim

Gelisen tretim ve servis kalitesiyle beraber tim
diinyada genel yaklagim olarak belirlenen
"stirdiirtilebilir kalkinma" prensibi ulastirma kesimine
yonelik kararlarda da etkin olmaktadir. Kapidan kapiya
hizli tagimacilik hizmetinin sunumunda ayni zamanda
miimkiin olan en az c¢evre kirliligi, enerji kullanimi ve
en fazla can ve mal giivenligi ana hedeflerdir.

Tim diinyada ozellikle son 20. yilda kontrol
edilemeyen karayolu ulagtirmasi gelisimi belirtilen
hedeflerle tam bir uyusmazlik i¢indedir. Kapida kapiya
serviste yiiksek erisim kolayligi saglayan karayolu
tasimaciliginin - sebep oldugu trafik sikisikligi  ve
kazalari, hava ve gurilti kirliligi tiim diinyada gelismis
tlkelerde yeni diizenlemelerle iyilestirilmeye
calisiimaktadir. Diizenlemelerde yiik tasimaciligina
yonelik olarak kombine tasimacilik denilen tagimacilik
tiri son 10 yildir gittikce hizlanan bir artig
gostermektedir.

Kombine tagimacilik ile bir yiikiin ¢ikis noktasindan
itibaren birden fazla tagima tiirti kullanilarak miisteriye
ulagmasi saglanmaktadir. S6z konusu diizenlemelerle
yiik tagimaciligina yonelik olarak kombine tasimacilik
dedigimiz tasima tiirliniin  yayginlastirilmasi ile
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ulastirma tiirleri arasinda dengeli dagilimin saglanmasi
hedeflenmektedir. Boylece karayolunun tiirel
dagiliminda sahip oldugu yiiksek pay, uzun mesafe
tasimalarinda demiryolu, denizyolu ve igsu yolu
ulastirmasina yapilacak yoOnlendirmeyle, azaltilmaya
calisiimaktadir. Kombine tagimacilikta miimkiin olan
ulastirma tiirleri biresimleri

*  Denizyolu-Demiryolu-Karayolu
*  Denizyolu-Karayolu (Ro-Ro tagimaciligi)
*  Demiryolu-Karayolu
seklindedir.
Kombine tagimacilik tiirleri:
»  Konteyner tasimaciligi
*  Ayakli konteyner ( Swap Boby )
»  Pigy Back tasimacilik
*  Bi-modal tagimacilik
olarak siralanabilir.

Kombine tasimacilik tiirleri arasinda oOzellikle
konteyner ile yapilan kombine tagimacilik, ulastirma
tirleri arasinda aktarmalarda getirdigi kolaylik, yiik
standardizasyonu, ylkleme bosaltma islemlerinde
zaman tasarrufu, yolculuk boyunca mal i¢in maksimum
koruna avantajlarina sahiptir. Bu ozellikleri nedeniyle
konteyner tagimaciligt  diinyada buyiik gelisme
gostermektedir.

- Kombine tasimanin ¢esitli sektorler acgisindan
avantajlarin1 asagidaki gibi siralayabiliriz.

2.2 Ulke Ekonomisine Getirdigi Avantajlar

Demiryolunun kullanilmasini kolaylastiran sistem
sayesinde yuksek oranli enerji tiiketimi ortadan
kalkmaktadir.  Giderek azalmakta olan enerji
kaynaklarinin daha onemli alanlarda
kullanilabilmesinde katkida bulunulmaktadir.

Karayolu kullaniminin ortaya cikarttigi atik gaz ve
glrilti kirliligi bliylik oranda ortadan kalmakta, bu
yolla iilke ekonomilerine olumlu katkida bulunulurken
evrensel cevre degerlerine de saygili bir tasimacilik
ortami saglanmis olmaktadir.

Yiiksek giivenlik nedeniyle, her kazalar soncu
yitirilen biiyilkk oranli mal ve can kaybmi ortadan
kaldirmaktadir. Bu sayede ekonomik gelismede en
degerli yatirnm olan insan kaynaklarinin daha verimli
kullanilmasi saglanmaktadir.

Altyap1 yatirrm maliyeti karayolu tasimaciligina
gore ¢ok daha ekonomiktir.
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2.3 Yiikleyicilere sunulan avantajlar

Sistemin sundugu yiiksek seviyeli giivenlik tasinan
malin hedef noktaya ulagmasinda en biiyiik gilivenceyi
olusturmaktadir. Gereksiz enerji ve hammadde kayiplari
bu yolla asgari oranlara inebilmektedir.

Kombine demiryolu tagimaciliginin ytkleyici
sektorler agisindan en bilyuk yarari, karayolu
tasimaciifinda  sitk¢a  karsilasilan  sanir,  otoyol

tikanmalari, kotii hava kosullarindan etkilenmemesidir.

Ozellikle kimya sektorii gibi cevresel soranlar
acisindan hassas olunan mal guruplarinin tasinmasinda,
kombine tasimacilik ¢evre dostu yapist nedeniyle bu
kesimler tarafindan yogun olarak kullanilmaktadir.

Kombine Tasimacilik, demiryollarinin en biiylik
dezavantaji olan istasyondan istasyona tasima seklini,
kapidan kapiya tasima sekline ¢evirmistir.

2.4 Tasimacilar Ac¢isindan Sistemin
Avantaji

Kara nakliyecilerinin 20 ton yiik tasiyabilmek icin
asgari bir adet c¢ekici ve bir adet semi treyler icin
yapmak zorunda olduklar1 yatirrm 180.000 Alman
Marki dolaylarindadir. Algak platformlu vagonlarla
yalnizca semi treylerin tasinmasi seklinde c¢alisan
refakatcisiz kombine tasima yontemiyle bir gekici ile ti¢
semi treyler isletme olanagi yaratilabilmektedir. Bu
yolla yatirmin ¢ok daha verimli bir hale getirilmesi
mumkiin olmaktadir. Birim ton basina gerekli yatirim
miktar1 klasik yontemle 9.000 Alman Marki
dolaylarinda iken refakatgisiz Kombine Tasima
Yonteminde bu miktar yaklasik 4.500 Alman Markina
kadar diigsebilmektedir.

Kombine tasimacilik sonu¢ olarak nakliyecilerin
sabit isletme sermayesi ihtiyacim en alt seviyelere kadar
indirmek yoluyla sirket verimliligini artirmaktadir.

Uzun vadeli tagima teklifi olusturabilme olanagi,
rekabet  kosularinda  Onemli avantaj haline
gelebilmektedir.

2.5 Demiryollan Acisindan Sistemin
Yararlan

Tam tren tasimasi esasina dayanan ve belirlenmig
onemli merkezler arasinda ¢alisan kombine tasimacilik,
demiryollar agisindan 6nemli bir masraf merkezi olan
ve tren toplama ve dagitma amach triyaj garlarina olan
ihtiyaci 6nemli oranda azaltmaktadir. Bu sayede hatlarin
ve c¢ekici araclarin azami verimle calistirilabilmesi
imkani ortaya ¢ikmaktadir.

Konteyner tagimaciliginin en onemli avantaji olan
malin elleclenmemesi, aktarilmamasi yiik

istasyonlarinda tastyan arag¢larin hizla tahliyesi imkanini
saglamaktadir. Bu yolla, vagon kullanimindaki
verimlilik Ust diizeylere ulasabilmektedir.

Tarife bazinda saglanan basitlik, ticret hesaplama ve
kontrol mekanizmalarindaki ylikii azaltmaktadir.

Belirli parkurlarda tasimacilik yapildigr icin, bu
alanlardaki cer giicli de daha iyi planlanabilmekte ve list
diizeyde verimlilige ulagilabilmektedir.

Kapidan kapiya tastyabilmenin getirdigi esneklik ile
karayollar ile rekabet olanaklart ortaya ¢ikmaktadir.

2.6  Kombine
Durumu

Tasimaciliginin ~ Diinyadaki

1988 yilinda Avrupa Istatistik Kurumu Eurostat o
donemde tasimacilik sektOriintin  tiiketti§i enerjiyi
21.152 milyon ton petrole esdeger olarak hesaplamuistir.
Bu miktar, AB icinde tiiketilen enerjinin %30 'na
esdegerdir. Bu miktarin da aslan payini karayolu trafigi
%84.,4 ile almaktadir. Demiryollar ise yalnizca %2 'lik
kismi kullanmaktadir.

OECD tarafindan yapilan hesaplamalara gore
yalnizca karayolu tasitmaciliginin Cevre Kirlenmesi,
Giriiltii Uretimi, Trafik Tikanikliklar1 ve Kazalar
yoluyla olusan ekonomik kaybi Gayri Safi Milli
Hasilanin % 5'i dolaylarina ulagsmaktadir.

Bugiin basini Avusturya'nin cektigi Orta Avrupa
tlkelerinin olumsuz bakiglarinin temelinde bu yogunluk
yatmaktadir. Gelismis Avrupa toplumu insanlart artik,
Yagsam Kalitelerine her seyden daha fazla deger
vermektedir.

Avrupa tllkeleri Karayolu ile yapilabilecek tasima
limitlerine ulasmiglardir. Oyle ki Avrupa Toplulugu
1994 yilinda "Trans-Avrupa Sebekesi” adini verdikleri
yeni bir alt yapi1 projesini yasama gegirmeye
baglamislardir. 220 milyon ECU boyutlarindaki bu
projeden aslan payin1 Demiryollar1 ve dahili Su Yollan
alacaktir.

Avrupa tlilkelerinde, demiryolu tagimaciligini tekrar
onemle giindeme getiren neden kuskusuz "demiryolu
kombine yiik tasimaciligi" yontemidir. Son 10 yilda
Avrupa genelindeki kombine demiryolu tasimaciligi
her yil % 10 oraninda bir biliylime gostermistir. Bu
egilimin bu sekilde sirmesi durumunda 2010 yilinda
kombine tasimacilik hacmi tug¢ kat daha blylimis
olacaktir. Bu oran kara tasimacilig1 gelisim oranlarinin
oldukca TUzerindedir.Bir diger oOnemli nokta, bu
tasimacilik yonteminin ilgili tiim sektorler tarafindan
tesvik ediliyor olmasidir. Tagimaciik Sektori  ve
Yiikleyici sektorler tarafindan bu 6lglide kabul géren bu
yontemin avantaj ve dezavantajlarinin dogru bir sekilde
tanimlanmasi, tilkemizdeki gelismeye 1sik tutacaktir.
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2.7 Kombine
Durumu

Tasimacihgimin  Tiirkiye'deki

Kombine tasimacilik 1996 verilerine gore Avrupa'da
3,5 milyon adet karayolu vasitasinin tastyabilecegi yiikii
demiryollarina aktarmugtir. Artik,  ilgili kuruluslar

rakamlarini karayollarindan ne kadar yikiin
demiryollarina aktarilabilecegini belirterek
yapmaktadirlar.

Tﬁrkiyé'de ise ne yazik ki bu kadar iyimser
sonuclardan  bahsedebilmek  miimkiin  degildir.
Tlirkiye'nin glindemini Demiryollarina yoOnelten

ekonomik gelismenin "Cevre", "gurultd", "kirlilik",
"verimlilik", "toplam kalite yonetimi" gibi kavramlari
degil "trafik canavar1" olmustur.

Bugiin Tiirkiye'de
diizeydedir, irdeliyelim:

kombine tagimacilik hangi

Halen Avrupa ve Tirkiye arasinda haftada dort adet
Blok tren isletilmektedir. Bu Blok trenler ile Bati
Avrupa'nin tiim tlkelerine tagima yapmak mimkiindiir.
Istanbul, Derince, Izmir gibi sanayi bolgeler Kombine
Tasima Sistemi'nin hizmet kapsami i¢indedir. Yeni
terminaller glindeme gelmektedir. Ancak, Karadeniz ve
Akdeniz bolgeleri tamamuiyla; Ege, Dogu ve
Gilineydogu Anadolu bolgeleri kismen Kombine
Tagimacilik hizmet alani disinda kalmaktadir.

Istanbul ile Almanya, Hollanda, Belgika, Kuzey
Fransa , Avusturya gibi Bati Ulkelerine ortalama 6
giinde ulagsmak miimkiin hale gelmistir.

Ancak, bu trenlerin birbiriyle koordineli bir sekilde
haftanin  gilinlerine esit bir sekilde dagitildigini
soyleyebilmek miimkiin degildir. ki ayn kurulusun
islettigi blok trenler karayollartyla yarismak yerine
birbirleriyle yarisir durumdadir. Bu rekabet sonucu
Istanbul'dan Avrupa'ya haftanin dort treninden {icii
Cuma ve cumartesi hareket etmektedir.

Bugiin Tiirkiye'2de bu yolla karayollarindan ¢ekilen
yik miktar1 yilda ancak 3000 veya 5000 vasita
civarindadir.Bu miktarda sadece Istanbul-Kapikule
hattinda s6z konusudur.

Ne yazik ki, dahili tasimada Kombine tagima hicbir
sekilde  kullanilamamaktadir.  Ozellikle  Istanbul,
Ankara, [zmir, Mersin gibi ana hatlarda Demiryolu
kombine tagimaciliginin kullanilabilmesi, karayollannda
onemli bir ferahlama getirecektir.

3. TURKIYE KOSULLARINDA KOMBINE
TASIMCILIK POTANSIYELININ

DEGERLENDIRILMESI
3.1. Amag

Kombine tasgimaciik baglaminda yiik tagimasina
yonelik olmak lizere liman+demiryolu
84

koordinasyonunun saglanmasina yonelik ilke ve isleyisi
belirlemektir.

3.2. Yontem

Belirtilen amac dogrultusunda Oncelikle mevcut
durumun ortaya konularak potansiyelin belirlenmesi
yoluna gidilmistir.Bu c¢ercevede Haydarpasa Limani
hari¢ biitiin limanlardan yapilan yiik hareketleri Mart-
1998 tarihinden itibaren 1998 yili sonuna kadar
incelemeye alinmistir. Bu yolla hem belli basgh
parkurlar, hemde temas kurulmasi gereken miisteriler
belirlenmistir. Daha sonra gerek ylizyiize yapilan
goriismeler, gerekse cesitli toplantilarda bu miisterilerin
talepleri belirlenmistir.

3.3. Potansiyelin Belirlenmesi

1993-1998 yillar arasinda limanlarimizda elleclenen
yiik miktart 29.8 milyon tondan 35.1 milyon tona
yiikselmistir.

Tablo 1. Toplam Elleclemenin Yillara Gore Dagilimi
(1]

19931 1994 1995 1996 1997 { 1998
(milyon | (milyon | (milyon | (milyon | (milyon { (milyon

ton) ton) ton) ton) ton) ton)

Dok. kati | 8 035 7 3081 8 044 8 539] 10 214 11 706

Dok. siv1 85131 6695 7547 7021 7 428] 6 830

Karngik 6 843 4426 4217 | 4 338 3896 3 8%4

Ro-Ro 1304] 1879 2 560( 3 324] 3581] 2971

Konteyner | 5 139}F 5479 6 862 8 417] 9 659| 9 722

29 836 | 25 789129 232 | 31642 | 34 770 | 35 125

Toplam

Dokme kati, ro-ro ve konteyner elleglemelerinde
artig, dokme sivi ve karigik yiik grubunda azalma
gortilmektedir. Karnigik yiik grubundaki azalma ve
konteyner hacmindeki artig, uluslar arasi tasimalarin son
yillarda giderek artan bir hizla konteynerize oldugunu
gostermektedir.

Demiryolu ile liman ayakli tagimalarin arttirilmasi
icin  Oncelikle potansiyel talebin  belirlenmesi
gerektiginden hareketle, limanlara gelen ve giden esya
cikis- varig noktalar itibariyle 1998 yili sonuna kadar
izlemeye alinmustir.

Haydarpasa limanina yiik getiren gemilerin hemen
hemen tamaminin konteyner tagimaciligl yaptigi,
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Limana gelen gemilerin getirdigi yiiklerin bliylik bir
boliimiiniin (% 95) Istanbul ici  ve civarindaki
fabrikalara tasindigi, ve bu nedenle, acentalarin, kisa
mesafe tasimalarini kamyonlarla gerceklestirdigi, 1zmir
ve Mersin gibi uzun mesafe tagimalarinda ise zaman
zaman TCDD 'n1 tercih ettikleri tespit edilmistir.

Haydarpasa limanindaki yiikin, parkur itibariyle
demiryoluna hitap edecek tiirden olmamasi nedeniyle,
caligmayi olumsuz yonde etkilemeyecegi
distinilmiustir.

Potansiyel belirlemek icin veri belirleme sistemi
olusturma c¢aligmalart ancak 1998 yili Ocak-Subat
aylarinda tamamlanmistir. Geriye doniik bilgi bulmanin
miimkiin olmamasi nedeniyle 1998 yili Ocak-Subat
aylarina iliskin veri elde edilememistir. Bu nedenle,
verilerin degerlendirilmesine 1998 yili Mart ayindan
itibaren baglanmig olup, bitin limanlar igin
degerlendirme 10 ay Uzerinden yapilmistir. Ayrica,
personel yetersizligi nedeniyle Alsancak Limanindan
ihrag yiik elleglemelerine iliskin veri alinamamugtir.

1998 yil1 verilerini
(Haydarpasa limani harig);

degerlendirdigimizde

* 24,2 milyon ton ellecleme,
. 1,063 milyon ton limanlardan demiryolu tagimast,
* % 4 ellegleme igerisindeki demiryolu pay,

. 9,1 milyon ton demiryolu ile

potansiyel yik,

tasinabilecek

* % 12 demiryolu tagimalarinin potansiyel icindeki
payl,
. % 38 potansiyel yiikiin toplam ellegleme igindeki
pay1
Elleglenen yiikiin varig c¢ikis noktalar1 hakkinda,
rekabet nedeniyle acentalarin saglikli bilgi vermedikleri
belirlenmistir. Bu nedenle parkuru belli olmayan yiik
gruplart da bulunmaktadir. Bu tir mal gruplarini
¢ikarttigimizda;

. 5,6 milyon ton tasinabilecek potansiyel yiik
(Parkuru belli olan yiik grubu)

* % 19 demiryol tasimalarinin potansiyel
icerisindeki payi,
. % 23 potansiyel yiikiin toplam ellegleme

icerisindeki pay1
. oldugu goriilmektedir.

Demiryolu ile tasinabilecek yiikiin elleclenen yiike
orani % 24 ile % 42 arasinda degismektedir. Bu payin
dusiik olmasindaki faktorler;

* Yukiin demiryolu disindaki yerlere taginmasi

* Elleclenen  yukin oOnemli bir bolimi limanin

bulundugu il icinde yapilmasi

* Kurulus Parkuru disgindaki ozel nitelikli vagonlara
ihtiya¢ duyulmasi (Dokme sivi, dokme ¢imento)

* Limanlarda tasinan kiiciik tonajli ve streklilik arz
etmeyen yukler ( 20 veya 50 ton civarinda )
potansiyele dahil edilememistir.

» Parkurlar itibariyle inceledigimizde; parkuru belli
olan yiiklerin biiylik oranda limana yakin illerden
geldigi gorulmektedir. Cikis-vans noktast limanin
bulundugu merkez olarak belirtilen ytliklerin de parkur
itibariyle benzer yapiy1 igerebilecegi dikkate alinarak
limanlarimizin ~ hinterlandlarmin  genel  olarak
bulunduklar bolge ile siirli olduklarr soylenebilir.

3.3.1 Haydarpasa Limam

Haydarpasa limanimiz ithalat agirlikli bir limandir.
Tablo 2'den de goriilecegi lizere ihracat yiiklemeleri
1993 yilinda 980.295 tondan 1998 yilinda 2.345.126
tona, ithalat ise 4.073.522 tondan 1998 yilinda
6.139.519 tona, 1.855.190 konteynerden 3.103.304
konteynere yiikselmistir. 1998 yili esya rejimlerine gore
incelendiginde, Haydarpasa limani agirlikli olarak ro-ro
ve konteyner yilklemesi yapmaktadir. Haydarpasa
Limani toplam limanlardaki yapilan elleclemenin %
17'sini, konteyner elle¢lemesinin de % 23'ini
yaplmaktadir. Kendi igerisinde de konteyner ve ro-ro
elleclemesi toplam elleglemenin %88'ini igermektedir.

Tablo 2. Haydarpasa Limani Yiik Elleclemeleri (1)

1993 1998
Dokme kat1 24 851 237 888
Dokme sivi 0 0
Karisik 1 483 445 518 339
Ro-Ro 710 036 2 279 988
Konteyner 1 855 190 3 103 304
Toplam 4 073 522 6 139 519

Haydarpasa Liman1 3 035 000 ton karigik ytiik, 3 081
500 ton konteyner ellecleme kapasitesiyle, 17 390 m’ ve
417 360 ton agik -24 494 m’ ve 362 384 kapali karigtk
yiik ile 316 800 TEU konteyner depolama kapasitesine
sahip olup kapasitesinin % 100"ini
kullanmaktadir. Liman icindeki tek yolla iki rthtimin
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demiryolu baglantisi saglanmakta olup, diger rihtimlara
giden yollar zemin betonunda bozulmaya, ¢Op
birikimine neden olmasi, istiflemede sorun yarattig1 gibi
nedenlerle kapatilmistir.

3.3.2. Derince Limam

Derince limanm1 da Haydarpasa limani gibi ithalat
agirlikli bir limammizdir. 1993 yilindan itibaren yapilan
toplam elleclemede Onemli bir degisiklik olmamasina
kargin, ihrac elleclemeleri 1993-13998 doneminde
270.000 tondan 472.000 tona ylikselmistir. Buna karsin
ithal elleclemelerinde  azalma s6z  konusudur.
Rejimlerine - gore incelendiginde, dokme kati yik
elleclemesinde 1993 yilina gore 1997 ve 1998 yilinda %

300-400 arasinda artis olmustur. Toplam liman
elleglemelerinin icindeki pay1 % 4 oranindadir.
Tablo 3. Derince Limani Yiik Elleglemeleri (1)

1993 1998
Dokme kat1 206 779 653 956
Doékme Sivi 59 623 50 438
Karigik 925 389 494 179
Ro-Ro 374 479 129 499
Koﬁteyner 24 034 37 054
Toplam 1.590.304 1.365.126

Derince limaninin ellecleme, depolama kapasitesi ve
depolama kapasitesi 1998 verilerine gore toplam 3 451
500 ton ellegleme kapasitesi, 122 990 m’ ve 2 651 760
ton ve acik, 12 500 m’ ve 200 000 m’ kapali
depolama alam ile 177.083 TEU depolama kapasitesi
mevcuttur. Kapasitesinin % 40'im kullanmaktadir.

Potansiyel yiik toplam elleglemenin  %72'sini
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan (ithalat- ihracat)
tasitmalar, potansiyel yiikiin % 9'unu ve toplam
elleglemeninde % 6'sim olusturmaktadir. Potansiyel
yikiin % 34'lini ihracat, % 66'sin1 ithalat tasimalari
olusturmaktadir.

Potansiyel yiikiin % 66'st  Gebze, Derince,
Adapazarn ve Izmit'e tasinmaktadir. Bunlarin disinda
Eskisehir (% 17), Istanbul (%9), Ankara (% 5) 6nemli
parkurlar olarak goze carpmaktadir.

Limanda demiryolu supalan olanagi bulunmaktadir.

Limanda 3.600'liik bir adet manevra makinesi
bulunmaktadir. Ayrica Derince Garda da bir adet
86

3.600'iik manevra makinesi bulunmakta
gerektiginde limanda kullanilabilmektedir.

olup

3.3.3. Samsun Limam

Samsun limanimiz ithalat agirlikli bir limandir. 1998
yili itibariyle toplam elleglemenin % 71'i ithal
elleclemesidir. 1993-1998 doneminde ithalat- ihracat
elleclemeleri artan bir egilim gostermektedir.Bu artista
ro-ro elleclemeleri etkili olmaktadir. Samsun Limani
daha ¢ok dokme kati elleclemesi (%63) yapmaktadir.
1998  yili  itibariyle  limanlarimizdaki  toplam
elleclemenin % 6,5 'u, dokme katinin da % 12 'si bu
limanda elleglenmektedir.

Tablo 4. Samsun Limani Yiik Elleglemeleri (1)

1993 1998
Dokme kati 1 220 132 1 453 458
Dokme Sivi 5 650 11868
Karisik 565 068 314 025
Ro-Ro 2 425 502 760
Konteyner 30 358 23 149
Toplam 1 823 633 2 305 260

Samsun Limaninda 1901 600 ton kuru yiik ve 382
500 ton kansik yiik ellecleme kapasitesi, 356 530 m’
acik ve 12 018 m’ kapali depolama alani ve 8 556 720
ton acik, 192 304 ton kapali depolama kapasitesi
mevcut olup liman kullanim kapasitesi %101'dir.
Limanda demiryolu supalan olanagi bulunmaktadir.
Limanda 11000'lik bir adet manevra makinesi
bulunmaktadir.

Potansiyel yiik elleclemenin % 46 'sim
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan
tasimalar(ithalat-ihracat) potansiyelin %18 'ini ve
toplam elleclemenin % 8'ini olusturmaktadir .Potansiyel
yiikiin % 17 'sini ihracat, % 83 'linii ithalat tasimalari
olusturmaktadir.

Potansiyel yiikiin %5 'i Sivas'a, % 4 'l Ankara'ya,
% 5 'i Hekimhan'a % 4 'i Amasya' ya % 2 'si
Kayseri'ye, % 68 'i Samsun 'a taginmaktadir.

3.3.4.Mersin Limam

1993-1998 doneminde Mersin Limaninda ellegleme
miktarinda yaklagik 2,2 milyon ton artig olmustur. 1998
yili rakamlarina gore ihrag elleclemenin % 24'i , ithal
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elleglemenin de % 61' i dokme sividir. Bunun diginda
dokme kat1 (% 25) ve konteyner elleclemeleri de (% 19)
onemli yer tutmaktadir. Anilan donemde dokme kati
elleclenmesinde % 271, konteyner elleclemelerinde de
% 211 artis olmustur Mersin limani, limanlarimizda
yapilan elleglemenin % 39'unu, dékme sivinin % 90'in1,
konteynerin % 27'sini ve dékme katinin da % 29'unu
gergeklestirmektedir.

Tablo 5. Mersin Limani Yk Elleglemeleri (1)

Tablo 6. iskenderun Limani Yiik Elleclemeleri (1)

1993 1998
Dokme kati 752.633 1.187.885
Ddokme Sivi 926.404 248.001
Karigik 645.532 198.540
Ro-Ro 24.065 3.711
Konteyner 7.997 5.940
Toplam 2.356.631 1.644.077

1993 1998
Dokme kati 1243 477 3 369 472
Ddokme Sivi 7 293 999 6 147 102
Karigik 1688 339 1668 235
Ro-Ro 189470 29 974
Konteyner 1251339 2 640 169
Toplam 11 666 624 13 854 952

Mersin liman1 2 655 300 ton karigik, 2 855 500 ton
konteyner ellecleme kapasitesine, 337 880 m’ ve 8 109
024 acik ile 31 855 m’ ve 562 992 ton kapali karisik yiik
ile 203 376 TEU konteyner depolama kapasitesine sahip
olup limanda kapasite kullanim orani1 % 140'dir.

Limanda demiryolu supalan imkani1 bulunmaktadir.
Limanda 24000'lik bir adet manevra makinesi
bulunmaktadir.Ayrica, Mersin Garda 3600 ve 33100
'lik iki adet makine olup liman manevralarinda
kullanilmaktadir.

Potansiyel yiik toplam elleclemenin % 32'sini
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan tasimalar,
potansiyelin % +"inii ve toplam elleclemenin de % 1 'ini
olusturmaktadir. Potansiyel yiikiin % 68'i ihracat, %
32'si ithalat tagimalarindan olugmaktadir.

Potansiyel yiikiin % 30 Gaziantap'e, % 1l'i
I[stanbul'a, % 10'u Kayseri'ye, % 22'si Adana'ya, %
3'i Konya'va, % 8'i Ankara'ya tasinmaktadir. Diger
parkurlar % 43 olarak goziikmekte, % 41'inin ise
Mersin'e yapildigi anlasilmaktadir.

3.3.5. iskenderun Limam

1993-1998 doneminde ithal yiik ellclemelerinin payinin
azaldig1 goriilmektedir.

1998 yili rakamlarina gére elleclemenin %72 'si
dokme katidir.Toplam ellecleme igindeki payr %5 'dir.
Limanin toplam elle¢leme kapasitesi 3 223 600 ton, 374
630 m> ve 8 991 120 ton agik, 18 395 m’ ve 294 320
ton kapali depolama kapasitesine sahip olup liman
kapasitesi kullanim oran1 %43'tiir.Limanda demiryolu
supalan imkani bulunmaktadir. Limanda 3600'liik bir
adet manevra makinesi bulunmaktadir.

Potansiyel yik toplam elleglemenin % 72'sini
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan tasimalar,
potansiyelin % 20'sini ve toplam elle¢lemenin de % 14
"inii olustururlar. Potansiyel yiikiin % 53" ihracat, %
47'si ithalat tasimalarini olusturmaktadir.

Potansiyel yiikiin % 40 Kayseri'ye, % 2'si
Ankara'ya, % 3'li Kahramanmaras'a tasinmaktadir.
Diger parkurlar % 9 olarak gbziikmekte ve toplam

tasitmanimn % 83'Uniin Iskenderun iline yapildig1
goriilmektedir.
3.3.6. Bandirma Limam

1993-1998 déneminde Bandirma limani

elleclemelerinde 6nemli degisiklikler olmamigtir. ithal-
ihra¢ elleclemelerinin yaklagtk %90 't dokme
katidir.Limanlanmizdan yapilan toplam elleclemenin
%10, dokme katinm% 27 'sini yapmaktadir.

Bandirma Limaninda toplam ellecleme kapasitesi 3
007 900 ton olup, 77 845 m’ ve 1 868 280 ton agik,
9000 m’ ve 144 000 ton kapali depolama kapasitesi
mevcuttur. Limanda kapasite kullanma oram1 %112 'dir

Limanda demiryolu supalan imkani bulunmaktadir.
Limanda 33000 'liik bir adet manevra makinesi
bulunmakta olup Bandirma Gar ve liman manevra
hizmetleri yapmaktadir.
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Tablo 7. Bandirma Limani Yiik Elleclemeleri (1)

1993 1998
Dokme kati 2.621.018 3.134.771
Dokme Sivi 104.343 133.977
Karigik 530.689 219.599
Ro-Ro 3.199 0
Konteyner 10.709 6.165
Toplam 3.269.958 3.494.512

Potansiyel yiik toplam elleclemenin % 60'im
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan tasimalar,
potansiyelin % 10" unu ve toplam elleglemenin de %
17'sini olusturmaktadir. Potansiyel yiikiin % 59unu
ihrag, % 41'ini ithal tagimalar1 olusturmaktadir.

Potansiyel yiikiin, % 10'u Balikesir'e, % 18'i

Eskisehir'e, % 6's1 Emet'e, % 19'u Bigadic'e
tasinmakta olup diger parkurlar % 47 olarak
goziikmekte ve toplam tasimalarin % 44'iniin

Bandirma'ya yapildig1 gézlenmektedir.

3.3.7.1zmir Limam

1993-1998 doneminde ihracat (% 36) ve ithalat
(%13) vyiik elleclemelerinde artis goriilmektedir.izmir
limani1 yik elleclemelerinde konteynerizasyona dogru
yonelme vardir. 1998 itibariyle konteyner elleclemesi
toplam yiikiin %62 'sini, dokme kati elleclemesi de %26
'sini olugturmaktadir.

Tablo 8. Izmir Limam Yiik Elleclemeleri (1)

1993 1998
Dokme kat 1.996.816. 1.668.727
Doékme Svi 123.588 239.455
Karisik 1.005.288 481.103
Ro-Ro 804 25.625
Konteyner 1.959.727 3.907.047
Toplam 5.056.223 6.321.957
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izmir liman1 4 898 100 ton konteyner ve 1 666 200
ton karigik yiik ellegleme, 152 629 m’ ve 265 728 TEU
ile 63 311 m’ ve 565 920 ton acik ve 23 600 m’ kapal:
depolama kapasitesine sahip olup mevcut kapasitesinin
% 93 'iini kullanmaktadir.

Limanda demiryolu supalan olanagi
bulunmaktadir. Limanda 6500'liik bir adet manevra

makinesi bulunmaktadir, ynca, Alsancak Garda
3600'lik bir makine olup, liman manevralarinda
kullanilmaktadir.

Potansiyel yiik toplam elleclemenin % 18'ini
olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan tagimalar,
potansiyelin % 20'sini ve toplam elleclemenin de %
4'inii olusturmaktadir. Potansiyel ytlikiin % 45'i ihracat,
% 55'i ithalat tasimalarini olugturmaktadir.

Potansiyel yiikin % 37'si Manisa'ya, % 23'i
Denizli'ye, % 9'u Ankara'yva, % 8'i Torbali'ya, % 5'i
Istanbul'a taginmakta olup diger parkurlar % 18 olarak
goziikmektedir. izmir limanindan sadece ithalat verileri
gelmistir. [hracat verileri tahmin edilmistir. [thalat
verileri 1g18inda ihracat yiikii elleglemelerinin Manisa,
Denizli,, Ankara illerinden yapildig1 séylenebilir.

4 . SORUNLAR VE COZUM ONERILERT

Liman+demiryolu  koordinasyonunda (kombine
tagimacilik) yasanan belli baglt sorunlar sunlardir:

Limanlarimiza gelen-giden yiikiin demiryollarina
cekilebilmesi  amaciyla 1990  yilindan itibaren
caligmalara baglanmig olup, bu konuda tespit edilen ilk
husus, birimler arasinda koordinasyon eksikligi
yetersizligi olmustur. Bu eksikligi gidermek, gerek
liman gerek TCDD esya tarifelerinde uyumu saglayacak
ve demiryolu tagimalarini tegvik edecek degisiklikler ile
TCDD igletmesini iyilestirecek kalic1 diizenlemeler
yapilamadigi i¢in somut sonu¢ alinamamuistir.

TCDD'nin Kombine tagimacilikta uyguladigi

‘mevzuat ve tarifelerde ciddi eksiklikler bulunmaktadir.

Halen, kombine tagimaciligi klasik vagon tasimaciligi
ile es tutan anlayiglar s6z konusudur. Her ne kadar
birkac yil Oncesine gore bu alanda ciddi degisimler
bulunsa da halen uygulamada tasimanin daha da
zorlagtirllmast  sonucunu doguran yaklagimlar  s6z
konusu olabilmektedir.

Bu kapsamda ele alinmasi zorunlu olan noktalar
asagida belirtilmistir.

a) Kombine tagimanin en genis anlamli tarifenin
yapilmast ve biitiinliik iceren, uluslararast ve dahili
tasimay1 kapsayan bir tarifenin olusturulmasi gereklidir.
Bu tarifenin olugsmasi asamasinda bir taraftan var olan
uluslararast deneylerden yararlanilmali, diger taraftan
ise tagimacilik sektoriiyle bilgi ve deney aligveriginde
bulunulmaldir.
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b) Uygulamalarda siireklilik esas olmalidir.

Liman hizmetleri tarifesinin 1.3.2. maddesi ‘'isletme
isteklerinin sira dahilinde ve liman imkanlar1 Olclisiinde
kargilar" demektedir. Bu dununda kamyon tagimaciligi
yapan misteri ile TCDD miusgterisi aym kefeye
konmakta, TCDD isletmesine bagh bir ig yerinde
vagonlara oncelik verilememsi sonucu dogurmakladir.
Halbuki ilgili maddede yapilacak degisiklik ile TCDD
vagonlarina Oncelik verilmesi misteriler nezdinde
vagonla tasimay1 cazip hale getirecektir.

Iskenderun ve Derince Limanlan disinda diger
limanlarimizda Liman lsletme Miidiirliigiine bagl
Liman Ambar Sefligi bulunmamaktadir. Bu birimlerin
asli gorevleri limana gelen-giden vagon tasimalarini
diizenlemek oldugu icin koordinasyonu saglamada da
onemli bir iglev Ustlenebilirler. Bu itibarla bu birimlerin
biitiin limanlarda olmasi ve demiryolu ile yapilacak
tasimalar1 gekmek igin diizenli olarak "Liman Isletme
Toplantilarina” katilimlarinin saglanmasi
gerekmektedir. Ayrica bu birimlerin gorev emirleri
gerek limana ve gerekse demiryollarina yiik celb etmek
i¢in liman hinterlandinda pazarlama yapma yetkisi de
verilecek sekilde diizenlenmelidir.

Liman ayakli tasimalar1 aksatan bir unsurda manevra
hizmetlerinin yetersiz verilmesidir. Her ne kadar sebeke
genelinde manevra makinesi sikintisi ¢ekilse de limanda
yapilacak tasimalara vagon tasimalarim cazip hale
getirmesi i¢in Oncelikli olarak manevra hizmeti
verilmelidir.

TCDD pazarlama organizasyonu yetersiz ve 0Ozel
sektorle yarigacak imkanlardan yoksundur. Gerek
yurtigi, gerekse yurtdist musterileri kapidan kapiya
kombine tasima istemekte ve tek bir kurulusla muhatap
olmak istemektedir. Ornek olarak; TCDD demiryolu
tasimaciliinda sadece istasyonlar1 arasindaki tagimayi
teklif edilmekte, ellegcleme ekipmant ve kamyon
tasimaciliint musterilerin yapmasini istemektedir. Bu
dunun dikkate alinarak TCDD Pazarlama Dairesi diger
Avrapa Ulkelerinde oldugu gibi pazarlama galismalarim
demiryolu tasitict firmalarina destek verip birlikte
surdirmelidir.

Turkiye demiryolu tasimaciliginda en biyiik eksik

istasyonlarindaki ellecleme ekipmami eksikligidir.
Kapidan  kapiya  tasgimalarda  sevk ve  varig
istasyonlarindaki ellecleme ekipmani eksikligi
caydirict  olmakta ve demiryolu maliyetlerini

artirmaktadir. TCDD'nin ana istasyonlara ivedi olarak
ellecleme ekipmani tesisleri yapmasi zorunludur.bu
tesislerin finansman eksikligi nedeniyle yapilamamasi
halinde bu yatirimlarin 6zel sektor tarafindan yapilmasi
i¢in Ozendirici tedbirler getirilmelidir. Ancak, yapilacak
ellecleme ekipman tesisleri konteyner elleglemeleri i¢in
yeterli yeterli kapasiteye sahip olmalidir. Bu eksikligi
gidermek i¢in 3. sahislarin ellegleme ekipmani kurmasi
ozendirilmekte. Limanlardaki konteyner sikisikligini

gidermek ve liman ayakl tasimalart artirmak amaciyla
TCDD 7 noktada (Ankara, G.Anlep, Kayseri, Konya,
Denizli, K. Maras, Balikesir) konteyner kara terminali
kurma ¢alismasini bitirmis olup, yatirini asamasina
gelmistir. Kurulug  kaynaklarn ile bu noktalardaki
terminallerin yapimi uzun stire alacagindan, 3. sahislarla
igbirligi yapma formiilleri aranmalidir.

Ihracat, ithalat ve transit tagimalarini artirmak igin
tarifede yapilabilecek degisikliklerle ve pazarlama
faaliyetleri yeniden gdzden gegirilmelidir. Ulkemiz
ticaret hacminin artmasi tagima sektortine ait kapasiteyi
de her gecen yil artirmaktadir. Bu konuda hakiki bir
kiyaslama yapilmasi ancak demiryolu tagima miktarinin
karayolu tasima miktarina oranlanmasiyla elde
edilebilir.

Ulastirma ve Igigleri bakanliklari istiab hadlerine
uygun tasimacilifi saglamak yoninde alinan tim
onlemleri uygulama asamasinda denetlenmelidir.

Demiryollar1 ile yapilan kombine tagima yok
denecek kadar az kullanilmaktadir. Ozellikle Istanbul.
Ankara, Izmir, Mersin gibi ana hatlarda Demiryolu
Kombine Tagimaciliginin kullanilabilmesi,
karayollarinda 6nemli bir ferahlama getirebilecektir.

5. SONUC

Bu amaca ulagsmak icin, son orer ¢aligmalarinda blok
ve direkt tren igletmeciliine uygun olarak irenler
planlanmigtir.  Yeterli yik olmast ve yiiklemc-
bosaltmamn da blok tren isletmeciligine uygun hale
getirilmesinden  sureliyle  istanbul-Izmir, Istanbul-
Ankara, Istanbul-Mersin, Istanbul-Adana, Mersin-
G.Antep, Mersin-Kayscri, izmir-Manisa, izmir-Denizli
gibi parkurlarda blok tren tagimaciligi planlanmali ve
tasimacilik yontemi tesvik edilmelidir.

Tesvik temel unsurlarindan biri tasima hizim
artirmak olacaktir. Bu amaca hizmet eden oOzel tarife
koridorlar1 agilmalidir.

Dahili Kombine tasimacilik fiyat tarifesi karayolu
tasimaciligindaki tagima fiyatlan da g6z Oniinde
bulundurularak uygun hale getirilmelidir.

Kombine tagimada kullanilabilecek yerli vagon
sayis1 ve Kkalitesinde Onemli eksiklikler vardir. Bu
konuda yatirim zorunludur.

Bir tagima sisteminin yerlesip gelisebilmesinin 6n
kosulu sistemin her anlamdaki taniminin yapilmig
olmasidir. TCDD'nin kombine tagimaciliginin gerek
uygulama ve gerekse tarife alanindaki sorunlarina
yonelik ayrintili calismalari tanimlayip, pazar sartlarina
uygun ve istikrarll caligma ortamini  yaratmasi
gerekmektedir.
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Tasima sistemlerinin dengeli dagilimini saglamak ve
tasitmaciligin daha stratli, givenli ve daha disik
maliyetli olabilmesi icin karayolu- demiryolu, karayolu-
denizyolu, denizyolu-demiryolu kombine tagimacilik

sisteminin olusturulmasi ve gelistirilmesinde
zorunludur.
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Ozet: Istanbul-Ankara arasinda hizli ve giivenilir
tasimacilik  hizmeti  verebilmek ve  karayolu
tasimaciligi ile rekabet edebilmek i¢in, demiryollar
isletmesi aktif'yatar govdeli hizli tren setlerini devreye
almak istemektedir. Bu araclarla, mevcut alt yapidaki
kurup ve egimlerde konvansiyonel lokomotifve yolcu
vagonlarindan olusan tren setlerinden daha kisa siirede
seyahat edebilecek bir filo olusturmak istemektedir.
Aktif yatar govdeli hizli trenlerin kurplu hatlarda
%30'a varan daha fazla siirat yapabilme ve diiz
hatlardaki  230km/s civan hiz kabiliyetinden
yararlanarak  Istanbul-Ankara seyahat siiresinin
diisiirilmesi hedeflenmektedir. Bu projeye alternatif
olarak hizli lokomotifile ¢ekilen 200km/s azami hizl
modern RIC Z tipi yolcu vagonlarindan olusan
dizilerle Istanbul-Ankara seyahat siiresinin yatar
govdeli trenlerdeki gibi onemli Olclide azaltilabilecegi
gorulmiistiir.

Bu calismada demiryolu araclarinin hareket
simiilasyonu i¢in bir dinamik simiilasyon modeli
kurulmustur. Tren dizilerine ve lokomotiflere ait
teknik verilerle hat parametrelerinden olusan veri
taban1 kullanilarak farkli hiz limitlerine ve teknik
ozelliklere  sahip  dizi  konfigiirasyonlar1  icin
calistirilmistir. Hat mesafesine bagh hiz ciktilar elde
edilmistir. Hareket simtilasyonu calismasi neticesinde
farkli tren dizilerinin hiz performansi degerlendirilerek
seyahat stiresi acisindan mukayese yapilmistir.

Anahtar Sozciikler : Dinamik Simiilasyon, Rayl
Tagsit, Seyir Simiilasyonu

1. GIRIS

Toplam yolcu tasimaciligindan %4-5 pay alan
demiryollart bu orani arttirmak ve Istanbul-Ankara
arasinda hizli ve gilivenilir  tagimacilik hizmeti

verebilmek ve karayolu tasimaciligi ile rekabet
edebilmek i¢in, aktif yatar govdeli hizli tren setlerini
isletmeye almak istemektedir. Bu araglarla, mevcut alt
yapida kurp ve egimlerde konvansiyonel lokomotif ve
yolcu vagonlarindan olusan tren setlerinden daha hizh
hareket edebilecek bir filo olusturmak istemektedir 11].

1.1 Seyahat Siiresini Etkileyen Kisitlar

Kurplu hatlar, merkezkag kuvveti tesiriyle, kurp
disina dogru vagonlart iten yatay kuvvetlerin etkisiyle,
vagonlarin hat digina deray etmesini engellemek igin,
hat raylarindan igtekinin ytikseklik kotu diistiriilerek,
trenlerin emniyetli bir sekilde hareket etmesini
saglayan hat yapisina sahiptir. Bu yiikseklik kot farki
dever olarak adlandirilir. Hiza bagl olarak dever
ihtiyaci, asagidaki denklem (1) de gosterildigi sekilde
hesaplanmaktadir. [2]

1’2

8 ()
Burada,

d : dever miktar;, mm

v : tren hizi, km/saat

R : kurp yaricapi, mm dir.

Dever degeri, kurp icersinde hat lizerinde durmak
zorunda kalacak trenlerin, agirhik merkezinin kot
farkindan dolayr i¢ tarafa dogru c¢eken yercekimi
tesiriyle devrilmesini engellemek icin, belli bir limit
degerin tizerine ¢ikamaz. Bu yiizden, kurp yaricapina
ve devere baglh olarak trenin hareket hizini
sinirlandirir.  Bu  glizergahtaki kurplu hatlarda
maksimum dever 130 mm dir. Mevcut giizergahin belli
kistmlarinda, kurplar sebebiyle yiiksek hiz kapasiteli
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trenlerin istenilen yiiksek hizlarda isletilmesi mimkiin
degildir

Ayni  zamanda, kulplarda yolcu yiiksekligi
seviyesinde, yanal ivme degerinin y <0.65 m/s’
degerinden diisiik olmasi konfor agisindan gereklidir, y
degeri, asagidaki sekilde hesaplanmaktadir. [2]

5

=%—g'tana ?2)

Burada,
G : yercekimi ivmesi, m/s’,
a: dever acisidir.

Bu problemi asmak ig¢in, seyir esnasinda kurpa
girildiginde, vagon govdesini kurp igine dogru
yatiracak, bir mekanizma dizaymi gelistirilmistir. Aktif
yatar govdeli (tilting system) olarak adlandirilan bu
dizaynda, vagon, bojiler lizerinde aski tertibatlari
uzerine yerlestirilerek, merkezka¢ kuvveti tesirini
yenecek kadar, vagon kurp icine yatirilir. Bu sistemli
araclar konvansiyonel araglarla kiyaslandiginda,
performans degeri en fazla %30 luk bir art1 hizla tilting
sistemli trenlerin kurplarda hareket kabiliyeti kazanmig
oldugu goriilmektedir. Yatirma mekanizmasi, bojiler
uzerinde vagon ug¢ noktalarindan etkir. Bu yatirma

mekanizmasi, hidrostatik veya elektro-mekanik
tahrikli  olabilmektedir. Vagona ilave donanim
yuklemektedir.

1.2 Hedeflenen Kazanimlar

Yatar govdeli elektrik tahrikli hizli trenlerin
isletmeye alinmak istenmesinin en Onemli sebebi,
Ankara-Istanbul giizergahinda seyahat siiresinin
karayolu ile rekabet ortami saglayacak bir degere
indirilmesidir. Konvansiyonel tren dizileriyle bu
glizergahtaki seyahat siiresi en az 6-7 saat civarindadir.
Bu siirelere mevcut max 140 km/saat hiz kapasiteli
lokomotifler kullanilarak ve mevcut rehabilite
edilmemis hat giizergahinda ulasilmaktadir. Yatar
govdeli trenlerin  kullanilarak  seyahat  stiresi
kisaltilmasinin ~ saglanmasi, hem  Gebze-Inénii
parkurundaki kurplu yollarda hizi arttirmak ve hem de
diger kisimlarda daha yiiksek hiz yaparak
hedeflenmektedir. Haydarpasa-Gebze ve Sincan-
Ankara yaklagimlari arasi, banliyd trenleri trafik
yogunlugu sebebiyle araclarin hiz kabiliyetinden
yararlanmak miimkiin degildir. Bu boéliimlerde banliyo
tren hizlar ortalama 45-50 km/saat civarindadir.

tstanbul-Ankara  arasinda  seyahat  siiresini
kisaltilmasi i¢in aktif yatar govdeli hizli trenlerin
kurplu hatlarda %30'a varan daha fazla siirat yaparak
ve diiz hatlardaki 230 km/saat civar1 hiz kabiliyetinden
yararlanan tren seti filosunun dig alim olarak
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kurulmasi planlanmaktadir. Yabanci teknoloji ve dig
alimi ongoren bu projeye alternatif olarak diger bir
projede, hizli lokomotif ile ¢ekilen ve yerli iiretilen
yolcu vagonlarindan olusan tren setleri projesi olarak
ileri stirilmektedir. Alternatif 2nci projede, 200
km/saat azami hiz kabiliyetli modern RIC Z tipi, yerli
teknoloji ~ Uriini  ve  disik  maliyetli  yolcu
vagonlarindan olusan dizilerle Istanbul-Ankara seyahat
siiresinin yatar govdeli trenlerdekine benzer sekilde
onemli Olclide azaltilabilecegi Ongoriilmektedir. Bu
alternatif projede, sadece yeni hizli lokomotifler dig
alim veya lisanshi yerli tiretim olabilir, diger seti
olusturan yolcu vagonlar1 zaten yerli teknoloji ile
iiretilmektedir. ’

1.3 Amac ve Yontem

Bu calismada demiryolu araclarinin hareket
simiilasyonu i¢in bir dinamik simiilasyon modeli
kurulmus ve bu iki proje kapsamindaki araclar
karsilastirilmistir. Aktif yatar govdeli 7 aractan olusan
4000 kW giciinde maksimum 230 km/saat hiz
kapasitesindeki diziye ait ve alternatif projedeki hizli
lokomotif olarak 5000 kW giiclinde maksimum 200
km/saat hiz kapasiteli lokomotif ile maksimum 200
kmy/saat hiz kapasiteli RIC Z tipi 7 vagon dan olusan
tren setine ait hiza bagh cer ve frenleme kuvvetleri
verileri ve dizi ve araclara ait aerodinamik, kurp,
rampa ve yuvarlanma direncleri parametrelerini
kullanan bu model, Istanbul-Ankara arasi mevcut
hattin kurup, egim, gecit ve bunlara ait hiz
sinirlamalari gibi tiim parametrelerini iceren bir veri
taban1 kullanilarak farkli hiz limitlerine ve teknik
ozelliklere  sahip dizi  konfigiirasyonlar1  icin
calistirlmigtir.  Hat mesafesine bagli  yol-zaman
tablolar1 ve yol- hiz diyagramlar elde edilmistir.
Ankara-Istanbul arasi hareket simiilasyonu calismasi
neticesinde farkli tren dizilerinin hiz performansi
degerlendirilerek seyahat siiresi agisindan mukayese
yapilmistir. .

2. YOL - CER BILGILERI

2.1 Hat Ozellikleri

Mevcut Ankara-istanbul hatt1 [3] arasindaki kurp
durumu soyledir: 200-500 m. Yaricapli ve 228 adet
kurpun toplam uzunlugu 55 km civarinda olup siirat
acisindan en tahditli boliimiidir. 501-1000 m
Yaricapli ve 282 adet kurpun toplam uzunlugu 100
km, 1001-1500 m Yaricapl ve 45 adet kurpun toplam
uzunlugu 15 km., 1501-2000 m Yaricapli ve 28
adet kurpun toplam uzunlugu 9 km , 2001 m den
biiylik Yaricapli ve 36 adet kurpun toplam uzunlugu 7
km, Diiz kurpsuz kabul edilebilecek yol uzunlugu
yaklagik 375 km dir.
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Egim durumu ise su sekildedir: %o 15 den biiyiik
egimli hat uzunlugu yaklagik 16 km dir. Binde 10-15
arast 62 km, binde 5-10 arasi 120 km ve binde 1-5
arasi 255 km dir. Egimsiz hat uzunlugu 107 km dir.

Bu egim ve kurplarin hiz tahditi getiren biiyiik bir
kismi, Gebze-inénii  arasindaki  parkurda  yer
almaktadir. Bunlara ilave olarak, hiz yoniinden tahdit
olusturabilecek diger faktorlerde, hemzemin gecitler
ve makas gecisleridir. Ankara-Istanbul arasindaki
mevcut hatta toplam 246 adet hemzemin gegit olup
bunun 194 adedi capraz isaretli, 8 adedi flagorlii, 44
adedi ise kontrolliidiir. Kontrollii hemzemin gegitlerin
sayisinin toplam hemzemin gegit sayisina nispeti cok
diisiik oldugundan, araclarin emniyetli seyir hizini
etkileyebilecek en onemli faktorlerden  olup,
rehabilatasyon projesi sonuna kadar bu problem devam
edecektir.

2.2 Mevcut Hizli Aktif Yatar Govdeli Tren
Dizilerinin Ozellikleri

Yatar govdeli hizli trenler, ticari hizt 300 km/h
(max 530 km/h) lere cikan stliper hizli trenlere gore,
daha yavas stirattedir. Yatar govdeli hizli trenlerin max
hizlart 200-250 km/h kadardir. Bu tip araglarin
dretimi, diinyada demiryolu sektoriinde lider olan
firmalarca ve degisik  konsorsiyum dahilinde
yapilmaktadir. italya, Isvicre, Isvec, Ispanya gibi arazi
yapisi daglik ve engebeli olan Avrupa iilkelerinde
yatar govdeli hizli trenler kullanilmaktadir. Elektrik
tahrikli setlerin yaninda dizel tahriklileri de mevcuttur.
Yolcu tasima kapasiteleri 50-60 yolcu/vagon dur. Bu
rakam, dizideki ara¢ sayisi arttikca ve sinif diizeyi
dustiikge bir miktar artar. Arag basina gii¢ 550-600 kW
mertebelerinde olup, arac agirliklart 50-55 ton/arac
kadardir. Konfor parametreleri yoOniinden, uzun
mesafeli tren yolculugunu cazip hale getirecek
degerleri saglayacak yardimci donanimlara sahiptir.

3. SEYIR SIMULASYON MODELI

Istanbul-Ankara giizergahi tren seyir simiilasyonu
zaman  arttirrmli  simiilasyon  modeli  olarak
tasarlanmistir[4]. Programin kodu Visual Basic diliyle
yazilmistir. Program 2 modiil seklindedir. inci modiil
veri girisi saglanmasi ve bir veritabani olusturulmasi
icin, 2nci modiil ise, dinamik simiilasyon icin
tasarlanmustir.

3.1 Veri Girisi

Inci modiilde yol teknik haritasindan direkt okunan
yol-rampa, yol-kurp, yol-hiz kisitlar1 verileri bir veri
tabaninda dilizenlenerek, dinamik simiilasyonun
calistinldigi 2nci modiil tarafindan kullanima hazir
hale getirilmektedir. Veri girisini kolaylastirmak icin
yol-rampa verilerinin sadece rampa baglangi¢c mesafesi

ve egim degeri girilmistir. Kurp verilerinin ise
baglangi¢ ve bitis mesafeleriyle kurp yaricapr degerleri
girilmigtir (Sekil 1.).

Sekil 1. Yol-rampa, yol-kurp degerleri kayit alanlar.

Simiilasyon programi tarafindan kullanilacak olan
istasyon mesafeleri, bu istasyonlarda durus yapip
yapmayacagi, duracaksa durus siiresi, makas
pozisyonlar1 gibi hiz tahditi olusturan veriler Sekil
2'de gosterilen kayit alanlarina girilmistir. Durus
siireleri dakika olarak girilmistir.

Fadt
280100: Inonu
294400 Cukuihisar

..297950: Satimis E
"'39:585”0 Karag6zler
..313350: Eskisehir

3236251 Hasanbey

335950 Agapinar
352600: Alpu
365300: Cardakbasl

Sekil 2. Hiz tahditi icin kullanilan veri kayit alanlari.

Veri girisleri tamamlandiktan sonra, Inci modiil
tarafindan veriler Sekil 3'te gorildigi sekilde
diizenlenmistir. Burada, hiz tahditi getiren kurp,
istasyon ve makas bilesenleri baslangi¢ -bitis mesafesi
ve buradaki hiz limiti olarak sirastyla kayit alanlarina
yazdirilmigrm Hiz limitine sebep olan bilesen bilgi
siitununda kodlanmigtir. Boylelikle hiz limitine sebep
veren bilesenlerin gergek yol verileriyle kontrol edilme
imkan1 saglanmigtir ve programin dogrulugu ve
gecerliligi sinanmustir.
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Sekil 3. Kurp, istasyon ve makas bilegenleré baglangic -
bitis mesafesi ve buradaki hiz limiti degerleri.
Ir

3.2 Dinamik Simiilasyon Modeli

3.2.1 Cer Kuvvetleri

Programin 2nci modiiliinde, dinamik simiilasyon
icin yol verilerine baghh olarak {i¢ temel olay
tasarlanmistir. Bunlar, ara¢ hizlanma, sabit hizda seyir,
ve yavaslama olaylaridir. Aracin hareketine etki eden
cer kuvveti, direng kuvvetleri ve fren kuvvetleri vardir.

ivmelerime esnasinda arac, cer kuvveti hiz
diyagramindan okunan cer kuvvetinden
yararlanmaktadir. Aracin hareketine ise direng

kuvvetleri toplami rezistans gostermektedir. Sekil. 4,
4000 kW giiciinde 7 vagondan olusan aktif yatar
govdeli tren dizisinin simiilasyon modelinde kullanilan
cer kuvveti hiz diyagramini gostermektedir. Sekil S'te
ise 5000 kW giiciinde ve 90 ton agirliginda Bo-Bo tipi
4 adet asekron cer motorlu elektrikli lokoya ait cer
kuvveti hiz diyagramn goriilmektedir. Bu diyagram
tzerindeki kesikli

TILTIN G 4000 kW

250
f 200 L
t 150 AN
2 N
g 100 ~
a.
S 50 Mo
o

(1] 40 80 120 160 200 240
HIZ (km/saat)

Sekil 4. Aktif yatar gévdeli tren seti cer kuweti-hiz diyagranu
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LOKO 5000 KW
380
£+ 300
% 250 o=
R 200 1= —
Bl L
£ 0.
© 50 4 |
o ]
¢ 25 50 75 100 125 150 175 200
HIZ (km/saat)

Sekil 5. Bo-Bo elektrikli loko cer kuvveti- hiz

¢izgi patinaj siirini gostermektedir. Patinaj siir

kuvveti (kN) asagidaki denklem ( 3 ) ile
hesaplanmaktadir.
E+0.1v
P= M 3
Jogvoo 8 ®)
Burada,

f; teker-ray siirtlinme katsayisi

v : hiz, km/saat
m, tahrikli aks agirhigi, ton

Teker-ray siirtlinme katsayisi, fo, emniyetli olarak
0.25 olarak alinmigtir.  Cer kuvvetleri firma
kataloglanndaki cer kuvveti hiz egrilerinden okunarak
veri dosyasi olarak kayit edilmistir. Ara degerler icin
simiilasyon modiilii interpolasyon yaparak mevcut hiza
karsilik gelen cer kuvvetini hesaplamaktadir.

3.2.2 Direnc Kuvvetleri

Aktif yatar govdeli tren dizisinin harekete karsi
gostermis oldugu diren¢ kuvvetleri toplami R, yi
hesaplamak ic¢in ara¢ imalatcisi tarafindan oOnerilen
asagidaki denklem (4) kullanilmistir.

n n,
R;-: fm.;“f.mgi-j;ﬂ._”.ms .g (4)
on R

v+ v
+f;(f2 +nw’f;)‘offav,"%

+ [ %"+ s + 1w Covri - aw '”v/AW,]'

.%.__("”)2
4 2 3.6“'g ]-

"“ﬂ- ’



Burada kullanilan degisken, sabitler ve simiilasyona
esas degerleri asagida Tablo 1 de gosterilmistir.

Tablo 2. Hiz1 Loko-vagon tren dizisi toplam direng kuvveti
degisken ve sabit parametreleri

Tablo 1. Aktif yatar govdeli hizl tren toplam direng kuvveti Degisken At:iman Tanmmi
degisken ve sabit parametreleri ve Sabitler | Degerler
[ 2.1 Tren dizisi hava direng faktorii
Degisken | Atanan Tanum A 10.5 Arag On yiiz kesit alan1, m"
Sabitler | Degerler v - Ara¢ hizi, km/saat
faA 0.9 Tahrikli aks faktorii R - Kurp yarigapt, m
A 0.6 Tahriksiz aks faktorii S - Rampa degeri, %0
oA 8 Tahrikli aks sayist m, 419 Dizi agirligi, ton
o 20 Tahriksiz aks sayist o 9.81 Yercekimi ivmesi, m/s’
n 28 Toplam aks sayist Cq 2.5 Tahrikli aks yuvarlanma faktorii
m 392 Dizi agirlhigi, ton m, 90 Tahrikli akslar toplam agirligi, ton
Z 9.81 Yercekimi ivmesi, m/s’ a 2 Tahriksiz_aks yuvarlanma faktori
fi 0.9 Diizeltme faktorii 329 Tahriksiz akslar toplam agirligi,
h 45 Cer faktori ! ton
h 3.2 Klima faktorii
n, 7 Toplam vagon sayisi Araclarin hiz smirlamasina sebebiyet veren kurp
Glava 1.225 Hava yogunlugu, kg/m’ yarigaplart ve buradaki hiz limitleri Tablo 3'te
4 - Hiz, km/saat goOsterilmistir.
Ve 15 Kars1 riizgar hizi, km/saat
W 2 Motris vagon sayisi Tablo 3. Kurp yaricap: limit hiz degerleri
nw 2 Trafo-vagon sayisi
MW 3 Romork-vagon _sayist Kurp Max Kurp Max
CwSW 0.4 Motris yuvarlanma faktorii Aralig1 Hiz Aralig1 Hiz
CTW 0.12 Trafo-vagon yuvarlanma faktor R<275 60 600<R<650 100
LMW 0.105 [ Rémork yuvarlanma faktéri 275<R<300 65 650<R<700 105
A 10 | Onydz kesit alami, m’ 300<R<350 70 700<R<800 110
350<R<400 75 800<R<850 115
Loko+vagonlardan olusan dizi icin ise asagidaki 400<R<450 80 850<R<900 120
toplam diren¢ denklemi kullanilmistir [5], 450<R<500 85 900<R<1000 125
500<R<550 90 1000<R<1500 130
R=R*R, +Rr+Ry (5) 550< R<600 95 1500<R<2000 | 135
2000<R -

Toplam diren¢ denklemindeki bilesenler asagida
gosterilmistir.

R, : Aerodinamik diren¢ kuvveti, N

2
! fy+12
RA =*—C\A ] (6)
42 { 10
RK : Kurp direng kuvveti, N
(7)
500
RR : Rampa direng kuvveti, N
g =S g (8)
Rr : Yuvarlanma direng kuvveti, N
t = (eamy+em g ©)

Tablo 3'teki hiz limitleri, lokolu dizi igin
simiilasyon programinda kullanilmistir. Aktif yatar
govdeli hizli tren i¢in bu limitlerin %30 daha fazlasina
miusade edilmistir.

Herhangi bir hizdaki cer kuvveti ile direncg
kuvvetleri toplami farki, aracin hizlanmasit veya
yavaglamasi1 icin pozitif veya negatif ivmelenme
saglayacaktir. Bu fark, toplam tren agirhigina
boliinerek ivme degeri hesaplanmaktadir. Yavaslama
ivmesi istenilen yavaslama miktarindan dustik ise, fren
kuvveti devreye girmektedir.

3.2.3 Dinamik Seyir Simiilasyonn

Dinamik seyir similasyonu modulli, seyir
durumunu kontrol eden bir hiz kontrol bolimiu ile
hizlanmayi, sabit hizda gitmeyi ve yavaslamayi
saglayan boliimlerden olusmaktadir.

Programin hizlanmayi saglayan boliimiinde, zaman
arttirtmli olarak simiilasyon yapilmistir. At zaman
arttinm miktari, aracin maksimum hiz1 gézoniinde

95




bulundurularak birim arttirim zamaninda katedilecek
mesafenin 1 m sinirinin altinda kalmasi i¢in 0.01
saniye olarak alinmistir.

Hizlanma boéliimiine ait simiilasyon semasi Sekil
6'da verilmistir.

Fe=t{v})

A —
N

Sekil 6. Hizlanma simiilasyon semasl.

tsuraaa net Kuvvet topiayicistyia eme edilen ivme,
entegratéor ile hizi ve hizda seyir mesafesini
hesaplamaktadir. Mesafe diizenleyiciyle olusturulan
veri tabanindan, seyir anindaki rampa degeri, kurp
yarigapi, gibi kayitlar geri getirilmektedir. Hiz ve
mesafe hesaplamasinda entegrator asagidaki
denklemlerdeki fonksiyonu gerceklemektedir.

i
ve= \adt+v, (10)

r

A
x = J‘vdt+x'g (11)

‘

Eger maksimum hiz kisiti yoksa, ara¢ cer
kuvvetinin maksimumundan yararlanarak, hattin
olusturdugu diren¢  kuvvetlerine bagli  olarak
ivmelenmektedir. Ara¢ bu dununda teknik olarak
yapabilecegi maksimum hiza olugsmaktadir.

Arag hat tlizerinde miisade edilen maksimum hiza
ulastiginda, eger ivme pozitif ise, cer kuvveti direng
kuvvetlerini karsilayacak seviyeye kadar azaltilarak
aracin sabit hizda hareket etmesi saglanmaktadir. Bu
gergek seyirde cer kademesinin digtiriilmesine kargilik
gelmektedir. Bu durum, dinamik simiilasyon
programinin sabit hiz boliimiinde
gerceklestirilmektedir.
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Programin yavaglatma bolimi su sekilde
caligmaktadir. Ara¢ belli bir hizda seyahat ederken,
ilerideki hat lizerinde mevcut hizindan daha dustik bir
hiz tahdidi bulunabilir. Bu hiz tahditleri kurplardan,
istasyon ve makas yavas gecislerinden veya planlh
istasyon duruslardan dolay: olabilir. Bu durumlar icin
program herbir adimda ileriye doniik simiilasyon
yaparak misade edilen yavaglama ivmesini agmadan
hizini istenilen degere diisiirebilecegi mesafeyi tespit
etmektedir. Bunu saglamak  icin  program
algoritmasinda, aracin o anki kinetik enerjisi ile hiz
diisimii  olacak tahdidi bolgeye ulasincaya kadar
direnc kuvvetlerine karsi harcayacagi enerji miktari ile
diisiik hizdaki kinetik enerjisi toplamini
karsilastirilmaktadir. Bu enerjiler dengelendiginde,
arag miisade edilen negatif ivmeyle yavaslamaktadir.
Negatif ivmeye ulasacak direng kuvvetleri toplami
yetersiz ise, ilave olarak ihtiya¢ kadar fren kuvvetleri
devreye alinmaktadir. Bu gercek ortamda makinistin
uzman karar sistemini simiile etmektedir.

4. SONUCLAR

Veri tabani diizenlemesi Inci modiil tarafindan
yapilarak yola bagli hiz tahditleri diizenlenmistir. Bu
veriler, gercek hat verileri ile karsilastirilarak
dogrulugu ve gecerliligi sinanmistir. Program aktif
yatar govdeli hizli tren icin Istanbul-Ankara
glizergahinda tek yonli olarak calistirilmistir.
Bostanci, Izmit, Arifiye ve Eskisehir de ikiser
dakikalik planli durus yapilmistir. Her istasyona girig
oncesi hiz 70 km/saat a diisiiriilmiis, istasyon makas
cikist 90 km/saat olarak sinirlandirilmistir. H.Pasa-
Gebze ve Sincan-Ankara banliyd bolgesinde en fazla
120 km/saat hiza miisade edilmistir. Hiz tahditi ve
duruglardan dolayr yavaglama ivmesi olarak 0.5 , 0.7
ve 1 m/s" icin program cahstirilmistir. Bu degisik
yavaglama ivmelerinin sec¢ilmesinin sebebi yolcu
konforunu da goézéniine almak icindir. 1 m/s’ lik
yavaglama ivmesi, en az seyahat siiresinin tespiti icin
secilmistir. Bu simiilasyon sonucunda asagidaki
toplam seyahat siireleri elde edilmistir.

Tablo 4. Aktif yatar gévdeli hizli tren iyin degisik yavaslama
ivmelerinde toplam seyahat stireleri

0.5 m/s’| 0.7 m/s’ 1 m/s’
5:03 4:58 4:54

Seyahat Stiresi
(saatdak)

Loko+vagonlardan olusan dizi i¢in similasyon
programi aymi hat glizergahinda ayni yavaslama
ivmeleri ile calisgtirilmigtir ve sonuclar Tablo 5S'te
verilmistir.
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Tablo 5. Lokolu tren dizisi icin degisik yavaslama
ivmelerinde toplam seyahat siireleri

0.5 m/s’ | 0.7 m/s’ 1 m/s’

Seyahat Stiresi

(saatdak) 5:38 5:34 5:30

0.7 m/ss lik yavaslama ivmesiyle yapilan
simiilasyon neticeleri Ek-1 de Istanbul-Ankara
parkurundaki tiim istasyonlar icin varig zamani olarak
tablo halinde verilmistir. Burada ortalama hizlar aktif
yatar govdeli tren icin 117.4 km/saat ve lokolu dizi
icin 104.6 km/saat cikmaktadir. Toplam seyahat
sireleri incelendiginde, yatar govdeli hizli trenin
parkuru 4 saat 58 dakikada, loko+vagon tren setinin 36
dakikalik bir fazla seyahat siiresiyle 5 saat 34 dakikada
tamamladig1 goriilmektedir. Bu da toplam seyahat
siiresinde lokolu dizi icin yaklasik %11 lik fazla
seyahat siiresine karsilik gelmektedir.

Istanbul H.Pasa- Ankara Merkez gari hatti
parkurun kurup ve egim agisindan en problemli kismi
olan Gebze-inénii arasi toplam 236 km lik kismi igin,
demiryollan isletmesi aktif yatar govdeli trenler igin 2
saat 28 dakikalik max seyahat siiresi ongormektedir.
Lokolu dizi alternatifi bu parkuru 2 saat 31 dakikada
0.7 m/s’ lik yavaslama ivmesiyle tamamlamaktadir.

Seyahat siiresindeki bu farklilik, aktif yatar govdeli
hizli tren setinin kurplarda %30 daha fazla hizla seyir
edebilmesinden dolayidir. Parkurun kurplarin yogun
oldugu boliimlerinde aktif yatar govdeli hizli trenin,
digerine kiyasla fark yaptigi gozlenmektedir. Hat
iyilestirilmesi neticesinde kurpu az olan boliimlerde
yapilacak ve hiz kazanimini saglayacak iyilestirmeler
her iki alternatif proje icinde aymi oranda etki
edecektir. Hat iyilestirmesi sonunda aradaki yaklagsik
%10 hik seyahat siiresi farkinin Onemli miktarda
degismeyecegi anlasilmaktadir.
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TILTING LOKOLU TILTING | LOKOLU DIZI

) TREN VARIS | DIZI VARIS. ) TREN VARIS VARIS
ISTASYON ZAMANI ZAMANI ISTASYON ZAMANI ZAMANI

(saat: dakika) | (saat: dakika) (saat: dakika) (saat: dakika)
Haydarpasa 00:00 00:00 Sarmasik 01:57 02:10
SogitliCesme 00:01 00:01 Bayirkoy 02:01 02:14
Kizil toprak 00:02 00:02 Vezirhan 02:04 02:18
Feneryolu 00:02 00:03 Pelitozi 02:08 02:23
Goztepe 00:04 00:04 Bilecik 02:15 02:32
Erenkoy 00:04 00:05 Yayla 02:20 02:38
Suadiye 00:05 00:06 Karakdy 02:26 02:45
Bostanci 00:09 00:09 Ayvali 02:31 02:51
Kiictikyali 00:10 00:11 Boziiyiik 02:34 02:56
Maltepe 00:12 00:13 inonii 02:41 03:03
Cevizli 00:14 00:14 Cukurhisar 02:47 03:09
Kartal 00:16 00:17 Satilmig 02:49 03:11
Yunus 00:17 00:19 Karagozler 02:52 03:14
Pendik 00:19 00:20 Eskisehir 02:58 03:21
Kaynarca 00:21 00:22 Hasanbey 03:03 03:26
GuzelYali 00:22 00:24 Agapinar 03:07 03:31
KurtKire 00:23 00:24 Alpu 03:13 03:37
icmeler 00:23 00:25 Cardakbasi 03:19 03:43
Tuzla 00:25 00:27 Beylikova 03:23 03:47
Jeep Fab. 00:27 00:28 Yalinh 03:30 03:55
Cayirova 00:27 00:29 YunusEmre 03:35 04:02
Gebze 00:31 00:32 Sazak 03:41 04:08
Diliskelesi 00:36 00:39 Biger 03:47 04:15
Tavsancil 00:38 00:41 Esenkent 03:49 04:17
Hereke 00:41 00:44 [16ren 03:51 04:19
Korfez 00:45 00:49 Sazilar 03:56 04:25
Tiitlngiftlik 00:49 00:53 Beylikkoprii 04:03 04:33
Derince 00:51 00:55 iciler 04:07 04:38
izmit 00:57 01:02 Polathi 04:14 04:46
Kosekoy 01:01 01:06 Karapinar 04:17 04:50
Tepetarla 01:04 01:09 Yenidogan 04:22 04:55
Biiyiikderbent 01:06 01:11 Temelli 04:26 05:00
Masukiye 01:08 01:13 Malikoy 04:29 05:03
Kurtkoy 01:10 01:15 Tiirkobasi 04:33 05:07
Sapanca 01:13 01:19 Polatlar 04:37 05:11
Arifiye 01:20 01:25 SazPinan 04:42 05:18
Dogancay 01:26 01:33 Sincan 04:43 05:19
AliFuatPasa 01:33 01:42 Etimesgut 04:47 05:23
Pamukova 01:38 01:48 Behicbey 04:52 05:28
Hayrettin 01:42 01:52 Gazi 04:55 05:31
Mekece 01:45 01:55 Ankara 04:58 05:34
Osmaneli 01:53 02:05
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OZET- icinde bulundugumuz vyiizyrl hizli bir
sanayilesme ve ekonomik gelisme cagidir. Bunun
sonucunda da her gegen giin sehir sayisi ve sehirlerde
yasayan nifus artmaktadir. Ayrica, biyiik sehirlere
olan gogleri de g6z Oniine aldigimizda insanlarin
cevreleri ile iligkilerinde biiyiik bir dengesizligin ortaya
¢ikmast  kacinilmaz bir sorun olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Gecmisten giiniimiize sehir sayilarindaki
ve niifustaki artiglar gostermektedir ki, gelecekte
kalabalik ve cevre sorunlari ile yagsanmasi glic bir¢ok
sehir ortaya g¢ikacak ve lstelik bu sehirler sorunlari ile
birlikte biiyliyecektir. Gilinimiizde sehir yasaminin
vazgecilemez bir parcasi olan toplu tasim sistemlerinin
bliytik yararlarina karsin, toplu ulagim araglarinin hizl
gelisimi ve bu hizmetlerdeki nitelik ve nicelik sorunu
bircok problemi de beraberinde getirmektedir. Tim
bunlarin sonucunda ise sehirlerin mali, ekonomik ve
cevresel olarak  olumsuz yonde  etkilenmeleri
kacinilmaz olmaktadir. Rayli ulasim sistemlerinin ve
diger ulasim sistemlerinin ¢evre ve canli lizerindeki
olumsuz etkileri hava kirliligi, gliriiltii, alan kullanimai,
kazalar, trafik tikanikligi, zemin ve suyun zarar
gormesi, bolme, titresim ve diger cevresel etkilerdir.
Yapilan bu ¢alismada, gliniimiiziin en 6nemli ulagim
sistemlerinden olan, énemi ve yayginligi her gecen giin
artan rayl toplu tagima sistemlerinin genel bir tanimi
yapilmig ve ekonomik acidan rayli toplu tasima

sistemleri siniflandiriimistir. Yapilan bu
siniflandirilmaya gore olusan alt  bashiklar
incelenmistir. Daha sonra, rayli toplu tasima

sistemlerinde gilivenligi tehdit eden tehlikeler ortaya
konmus ve bu tehlikeler ayrintili olarak incelenmeye
calisgtlmigtir.  Son olarak, tartisma baglig1 altinda,
yapilan bu calisma sonucunda elde edilen bulgular
irdelenmis ve cesitli tekliflerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler:
glivenlik, tehlike, kaza

Toplu tasima, rayli ulasim,

1. GIRIS

Biiylik  sehirlerde hizli sehirlesmenin  yarattigi
sorunlar arasinda trafik sorunu en basta gelmektedir.
Gittikge artan trafik sikigikligt ve ulagim talebinin
karsilanmast icin bulyiik kapasiteli toplu tasim
araclarina ihtiyag duyulmaktadir. Pek c¢ok belediye
yillik biitcelerinin  hemen hemen %25'ini ulasim
sistemlerine harcamalarina ragmen gittikce biiyiliyen bu
ulasim ihtiyacini karsilayamamaktadir. Sehirdeki ntifus
artigl, hizli gelisme gibi etkenlerin gelecekte de karsi
karsiya kalinacak olmast konunun siirekliliginin
gostergesidir.

19601 yillarin sonlarina dogru, Ozellikle Bati
Avrupa lilkelerinde sosyal esitlik ve cevre konularina
artan ilgi ulasimda yeni yaklagimlarin ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Bdylece, ulasim talebini
karsilayan ulagim planlamasi yerini toplu tasimanin
gelistirilmesi ve 0Ozel tagimanin sinirlandiriimasi
seklinde iki temel 6genin yer aldig1 goriilmektedir. Bu
nedenle, sehir yoOnetimi toplu tasimada rayli ulasim
sistemlerinden, tramvaydan, hafif rayli sistemlere ya da
metroya ulagim talebine gore karar verirler. Ekonomik
agidan;

» Bir yondeki saatteki ulagim talebi 1500- 2500
yolcuya varan degerler icin en ekonomik ulastirma
tlirhi otobiistiir.

+  Bir yonde saatlik ulagim talebi 6000-20.000 yolcuya

kadar ise tramvay ve hafif metro.

20.000 tizerinde ise metro secilecek en ekonomik

ulagim aracidir.
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2. RAYLI TOPLU TASIM SISTEMLERI

Rayli ulagim sistemleri en genis anlamiyla “sabit bir
yola (ize, raya vb.) bagimli olarak hareket ederek yiik
ve yolcu tastyan tek ya da birlesik araclarla, bunlarin
yardimcr  tesislerinden olusan sistemler” olarak
tanimlanabilirler (Toprak, 1999). Bu tanim igine
tarihsel gelisim icinde gorilen ahsap, demir ray ve
beton yol lizerinde calisan tek rayli (mono ray), cift
raylt (dio ray) sistemler ve izli otomatik toplu tasim
sistemleri (AGT) girmektedir. Farkli cekis tipleri olan
atli, kablolu, buharli, dizelli, elektrikli, hava basingli,
jet motor ¢ekisli tiirler ile demirle demir, demirle lastik,
betonla lastik, hava yastig1, manyetik yastik gibi
surtiinme ve kaldirma bicimleri kullanilan rayh
sistemler de bu kapsamin i¢indedir. Ayrica, bu tanimin
icinde zeminde, zemin altinda ya da ustiinde giden
rayli sistemler de yer almaktadir (Oncii, 1979).

Sehir i¢i rayll ulasim tiirlerinin adlandirilmasinda
bir kavram karmasasi strmektedir. Bir sehir ici rayh
ulagimina kimileri hafif metro, kimileri tramvay veya
hizli tramvay, kimileri de metro diyebilmektedir.
Uzman olmayanlar metro icin, hattin tamamen yer
altinda olmasini tek kosul saymakta, metro digindaki
rayll sistemleri anlamak ve adlandirmakta guglik
cekmektedirler. Ancak giiniimiizde de uzmanlar bile
bu tartismayr siirdiirmektedirler. Ulkemizde ise bu
tartismalar, rayli toplu ulagim tirlerinin olabildigince
acik tanimlanmasini gerektirecek niteliktedir (Toprak,
1999). Bu nedenle sehir i¢i rayll ulasim turlerinin
simiflandirilmast icin kapasite en tutarli Olgiittiir.
Kapasite kavrami sehir ici ulasim tiirlerini birbirinden
ayiran faktorlerin  sentezi niteligindedir. Kapasite
Olclitline gore yapilacak bir siniflandirilmada; bir yonde
bir saatte,

* 50.000 ve daha fazla yolcu tasiyan rayl ulagim tiirii
bolgesel tren,

* 30.000 ile 50.000 yolcu tasityan rayll ulasim tiirt
metro,

* 15.000 ile 30.000 yolcu tasityan rayl ulasim tirt
hafif rayli sistem,

* 10.000 ile 15.000 yolcu tasiyan rayli ulasim tirt
tramvay olarak adlandirilabilir (Evren, 1996,
Toprak, 1999).

2.1. SEHIR ICI RAYLI TOPLU TASIM
SISTEMLERININ SINIFLANDIRILMASI

Trafik yogunlugu yiiksek olan sehirlerde ulagim
sorununa iyi ve kalici ¢oziimler bulabilmek icin
karsilasilan problemlerin iyi analiz edilerek rayli toplu
tasim sisteminin dogru olarak segilmesi gerekmektedir.
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Sehir ici rayl toplu tasim sistemlerini kabaca ug alt
baglikta toplayabiliriz (Toprak, 1999; Toprak, 2000).

2.1.1. Tramvay

Tramvaylar diger ulasim araclarinin yararlandiklari
yollar tizerine dosenmis hatlar tizerinde hareket eden

elektrikli ~ demiryollaridir.  Bunlar  kansik  sehir
trafiginde  genellikle olmayan, etkinligi  diisiik
sistemlerdir. Tramvay hatlarinin  bulundugu yol

kesimleri yolcular ve diger araclar tarafindan da
kullanilir. Bu nedenle ortalama hizlar1 genellikle 20
km/s altindadir.  Elektrik akimi pantograflarla
alinmakta ve kurb yaricaplart 20 metreye kadar
inebilmektedir. 34 tlkede 300 dolayinda sehir, tramvay

agina sahiptir. Bunlardan 111'i Rusya'da, 60"
Almanya'da, 17'si Japonya'da, 140 Polonya'da
bulunmaktadir.

2.1.2. Hafif Rayh Sistemler

Hafif rayli toplu tasim sistemi, tramvay hizmetleri
ile metro hizmet standartlar1 arasindaki bir toplu tagim
bi¢cimidir. Hizli tramvay olarak da adlandirilan bu
uygulamada bir yandan metro ve trenin sakincalari
diger yandan tramvayin yetersizlikleri giderilerek
soruna yaklasiimis ve c¢Oziim getirilmistir. Hafif
metronun belirgin ozellikleri sunlardir:

« Hafif rayli sistemler standart demiryolu altyapisi ile
st yapisini birlikte kullanmaktadir.

*  Metrodaki 3. ray yerine elektrik yukaridan
pantograf ile tasinmaktadir. Bu yiizden hafif rayh
sistemler kavsaklardan ve hemzemin gecitlerden
giivenle gecebilmektedir.

* Araglar hafif metallerden yapildigindan enerji
tiketimi ve alt yapim bakim faaliyetleri
azalmaktadir.

* Arag¢ basamaklart algak ya da yiiksek platformlara
gOre ayarlanabilmektedir.

*» Zorunlu durumlarda hemen durmaya imkan
saglayacak 3-4 m/sn’ frenleme ivmesi elde etmeye
elverecek bicimde frenleme diizeni bulunmaktadir.

« Tramvay gibi yaya bolgelerine ve/veya dar
sokaklara girebilmektedir.

* Kiiciik araglar daha c¢abuk durmakta ve
hizlanmaktadir. Bu yilizden blok uzunluklar
kisalmakta, hat kapasitesi artmakta yolcularin
beklemesi  azalmaktadir. Daha sik  durak
yapilabilmektedir (350-800 m araliklarla).

* Tinel yapimi az oldugundan yapim maliyeti dugiik
olmaktadir.
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2.1.3. Metro

Metro kelimesi, Fransizca metropoliten kelimesinin
kisaltilmigidir. Genellikle yeraltinda ya da- viyadiik
lizerinde ve tiimiiyle kapali bir mekanda kurulan,
elektrikle calisan  demiryolu olarak tanimlanir. ilk
metro sistemine 1860'da Londra'da baslanmig ve 3 yil
sonra 6 km'lik hat acilmustir. Ingiltere'den sonra
Avrupa'daki ilk metro 1896'da Paris'te faaliyete
gecmistir. 1980'e gelindiginde ise diinyada bu tiir 175
toplu tasim sisteminin faaliyette oldugu goriilmektedir.
ABD'de 32, SSCB'de 21, Japonya'da 10, Ingiltere'de 6
ve Cin'de 4 metro sistemi mevcuttur.

Tirkiye'nin ilk metrosu ise Beyoglu ile Galata'yi
birbirine baglayan tiineldir. 1874 yilinda kazisi bitmis
ve 1875 yilinda hizmete agilmistir. 626 m uzunlugunda
6.60 m genisliginde olan tiinelde o zamanlarda giinde
25.000 yolcu tasinmustir. istanbul'da 1908 yilindan beri
siiren metro girisimleri en sonunda Taksim-4. Levent
hatt1 ile 2000 yilinda gerceklesmistir.

Ankara'da ilk ciddi metro ¢aligmalarina ise 1969
yilinda bir Fransiz firmasinin gelistirdig§i metro
projesiyle baslanmig. DPT'nin olumsuz goriisili lizerine
proje uygulanamamustir. 1972 yilinda Fransiz Sofretu
firmasmin ilk asamasi Digkapi-Kavaklidere arasinda,
ikinci  asamasi  Besevler-Konservatuar  arasinda
projelendirilen bir metro hatti 6nermis, ayni yil yeni
bir etiitle 3 asamali 25 km uzunlugunda yeni
glizergahlar gelistirilmistir. Bakanliklar aras1 imar
koordinasyon kurulu 25.09.1980 yilinda bu projeyi bu
sekilde uygulanmayacagina Kkarar vermis ve 1986
yilinda 54 km uzunlugunda yeni bir proje caligmasi
yapilmistir. Metronun ilk asamasi Yap-Islet-Devret
modeli esasina dayanan bir sartnameyle ihaleye

cikarilarak ilk teklifler 4 Aralik 1987 yilinda 5
firmanin tekliflerinin degerlendirilmesi ile sekiz ay
sonunda UTDC-Gama-Giiris lehinde sonuglanmustir.
16 Eylil 1991 de bu modelin uygulanabilir olmadigina
karar verilerek Yap-islet-Devret ile klasik bir ara model
sekline dontistiiriilmis, yapim iglerine 1 Nisan 1993'de
baglanmistir. 1. Asamast Batikent - Kizilay arasinda
14.64 km'lik tam otomatik, ¢ift hath bir gilizergahi
iceren Ankara Metrosu 28 Aralik 1997 tarihinde
hizmete girerek Ankara'da faaliyet gosteren ikinci rayl
ulasim sistemi olmustur. Ankara Metrosu'nun ortalama
gilinlik yolcu sayist ise 150.000 kisidir. Metro ve
Ankaray Kizilay'da ortak bir istasyona sahiptirler.

Genelde, sehir ici gelisimin belirli bir asamasindan
sonra ana eksenlerdeki ulagim talebinin ancak rayh

sistemlerle gerekli sekilde ve ekonomik bicimde
karsilanmast ~ mimkiin  olabilmektedir. = Yapilan
caligmalar, bu yarginin gelismekte olan {ilkeler

acisindan daha biiylik oranda gegerlilik tasidigini
gostermektedir.  Gercekten de  bugiin  diinyada
tramvaydan metroya kadar c¢esitli rayh sistemler
yiizlerce sehrin ulagtirma sistemlerinde yasamsal bir
yol oynamaktadir. Son zamanlarda gelismekte olan
tlkelerin biiyiik sehirlerinde de rayli sistemlerin
olusturulmasi calismalari yayginlagmaktadir.
Ulkemizde Istanbul ve Ankara'dan sonra Izmir, Bursa,
Adana ve Konya da rayli sistemler gelistirmis,
gelistirmekte veya planlayan sehirler arasina girmis
bulunmaktadir (Toprak, 1999). Ulkemizde isletmede
veya yapim asamasinda olan rayli sistemlerin yol
ozellikleri ve maliyetleri Tablo 2.1.'de (Ustiimgik ve
Bayazit, 1996; Evren ve Ogiit, 1997), Tablo 2.2.'de ise
diinyanin bazi énemli sehirlerinde bulunan rayl sistem
tiirleri  ve uzunluklar verilmektedir (Evren ve Ogiit,
1998).

TABLO 2.1. Ulkemizde isletmede veya yapim asamasinda olan rayli sistemlerin yol 6zellikleri ve maliyetleri

Tiirkiye'de baz1 sehir ici rayh sistem hat uzunluklarn
: Hat Uzunlugu (km)
Sehir Asamalar | gjlilg’;;t $
( ) Toplam Hemzemin | Viyadiik Tiinel

Adana 1. Asama 173.383 13.3 8 2 3

Toplam 273.353 19.2 14 2 3
Ankara |[1. Asama (Metro) 245.041 14.6 4.1 34 7.1

Ankaray 310.166 8.5 0.4 - 8.1
Bursa 1. Asama 319.484 14.5 11.9 - 2.6

Toplam 958.401 32
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istanbul |1. Asama (Metro) 878.028 15.5
1. Asama (H. Rayl) 263.295 9.7 6 0.7 3
2. Asama (H. Rayl) 260.748 9.5 53 23 19
Toplam  (H. Raylh) 524.043 19.2 11.3 3 4.9
izmir 1. Asama 399.200 9.2 0.3 0.4 8.5
Toplam - 43.1 30.9 2.3 10
Tablo 2.2. Diinyada bazi sehirlerde bulunan rayli sistem uzunluklari ve arag sayilari
Tramvay Hafif Metro Metro
Ulke Sehir Yol Arag Yol Arag Yol Arag
Uzunlugu Sayisi Uzunlugu Sayisi Uzunlugu Sayisi
A.B.D. Washington 112.00 664
Philadelphia 38.70 383
Chicago 157.50 1203
Almanya Berlin 173.00 751 142.10 1484
Bonn 53.0 134
Bochum 86.70 105 14.70 25
Karlsruhe 130.80 59
Leipzing 151.00 709
Avusturya Viyana 185.30 1.056 9.30 117 37.20 220
Belcika Briiksel 199.20 330 40.50 192
Bulgaristan Sofya 206.00 446
Cek Cumh. Prag 450.00 935 43.60 588
Estonya Tallin 39.00 132
Finlandiya Helsinki 70.00 108 16.90 42
Fransa Paris 199.00 3188
Liile 19.00 24 25.30 83
Lyon 25.50 178
Marsilya 3.00 9 19.50 144
Nantes 26.00 46
Hollanda Amsterdam 138.00 265 40.00 49
Den Haag 128.60 157
ingiltere Londra 12.00 11 392.00 3795
italya Milano 184.50 644 67.80 702
Roma 70.00 180 33.50 377
ispanya Barselona 71.70 470
Madrid 115.00 1012
isvec Géteborg 0.00 117.60 205
Isvicre Basle 61.00 263
Cenevre 9.60 46
Zirich 117.10 398
Japonya Tokyo 142.10 1970
Kobe 22.70 168
Kyoto 25.20 60 11.10 102
Osaka 18.70 52 111.70 1062
Kanada Montreal 65.00 748
Toronto 76.00 267 55.00 546
Vancouver 22.20 114
Letonya Riga 123.00 307
Macaristan Budapeste 222.60 914 30.80 400
Norvec Oslo 88.00 93 57.50 146
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3. RAYLI TOPLU TASIM SiSTEMLERINDE
GUVENLIGI TEHDIT EDEN TEHLIKELER

Kazalar ulagtirma sistemlerinin ¢evre ve canli
tizerinde meydan gelen olumsuz etkilerinin sonuglari
agisindan en Onemlisidir. Rayll ulasim sistemlerinin
raya bagli olmasi ve genellikle iklim kosullarindan
karayoluna gore daha az etkilenmesi gilivenligi, konfor
ve rahatligr arttirmaktadir. Ulastirmanin  guivenli
olmast onun tehlikesiz ve risksiz olmasi anlamina
gelmektedir (Toprak, 1999; Toprak, 2000). Fakat,
hicbir ulastirina sistemi tam anlamiyla tehlikesiz
degildir. Bircok mekanik, elektrik, elektronik sistemin
toplamindan olusan rayli toplu tasim sistemlerinde
insan faktorii de goz Oniline alindiginda giivenligi tehdit
eden tehlikeler kaynaklarina gore;

* Yanginlarin neden oldugu tehlikeler,

* Teknik arizalarin neden oldugu tehlikeler,

+ Insanlarin neden oldugu tehlikeler,

* Dogal olaylar sonucunda ortaya ¢ikan tehlikeler,
olarak siniflandirilabilinir (Asilogullar ve
Mollamahmutoglu, 1999).

3.1.YANGINLARIN NEDEN OLDUGU
TEHLIKELER

Rayli toplu tasim sistemlerinde olusabilecek
yanginlarin, teknik arizalar ve kundaklamalar olmak
tizere iki sebebi mevcuttur.

3.1.1. Kundaklamalarin Neden Oldugu Yanginlar

Yanginlar kasitlh veya Kkasitsiz olmak tizere iki
smiftir. Kasitsiz yangin ¢ikarmada zarar Onemsizdir.
Kasith yangin c¢ikarmada (kundaklama) ise biytik
maddi zararlar ya da araglarin tiiminiin zarar gormesi
s0z konusudur. Trenlerde meydana gelen yangin
kazalarinin tipik ozelligi yanginin tutusma noktasindan
tim araca hizli bir gsekilde yayilmasidir. Tutugsmadan
sonra (yanginin basglamasindan yaklasitk 8 dakika
sonra) yanginin yuksek oranda siddetlenmesi de tipik
bir Ozelliktir. Bu sartlar altinda genellikle itfaiye
ekiplerinin yangina miudahalesi igcin gerekli stre
mevcut degildir. Ozellikle trenlerde bulunan koltuklar

Poloma Pozuan 243.00 39
Lodz 113.00 472
Portekiz Lizbon 75.00 107 19.00 \4\
Romanya Biikres 398.70 816 59.20 284
Rusya Moskova 212.50 3135
Novosibirsk 353.70 300 13.00 76
Leningrad 72.70 1080
Slovakya Bratislava 255.00 252
Ukrayna Kharkov 166.00 585 22.90 171
yanginin yayilmasina katkida bulunmaktadirlar.

Yangin aracin tavan bolgesine sigrayarak yayilmasi
hizlanmaktadir. Eger, bir aracin tavam yaniyorsa yada
bir on cam 1s1 nedeniyle patlarsa yanginin yakinda
bulunan diger araglara da sigramasi olduk¢a kolay
olmaktadir. Bu tir yangmnlar, rayll toplu tasim
araglarinda bulunan yolcular ve personel acisindan
oldukca tehlikeli olmakta ve oliimctil olaylara sebebiyet
vermektedir.

3.1.2. Teknik Arizalarin Neden Oldugu Yanginlar

Teknik arizalar sebebiyle olusan yanginlar genelde
igletim saatleri sirasinda meydana gelmektedir. Fazla
isinmadan veya diger arizalardan dolayr motorlarin
veya salt kablolarinin yanmalari, kisa devreden dolay1
kaynayan bataryanin sizinti yapmasi, frenlerin asir
1isinmast ve kisa devreler yada toprak baglantilarinin
istatistiklerden yangina sebep olan nedenlerden birkaci
oldugu tespit edilmektedir.

3.1.3. Yangin Kazalarinda Ortak Ozellikler

Halka acik rayl toplu tasim sistemlerinde meydana
gelen yangin kazalarinin aragtirmalari ve
degerlendirmeleri yanginlarda birtakim ortak noktalar
oldugunu gostermektedir. Tutugsmadan sonra yanginin
hizla yayilmasi tipik bir Ozelliktir. Bu tiir olaylarda
taniklar her zaman yangindan dolay1 kalin bir duman
bulutu olustugunu belirtmektedirler. Trende olusan

yanginlarda yolcularin yaralanmalarinin veya
olimlerin nedeni ¢ikan dumandir. Duman, yolcu ve
personelin itfaiye tarafindan kurtarilmasi  kadar

kaciglarint da zorlagtirmaktadir. Dumanla kapliyken
yon tayini oldukca zordur. Bu sartlarda yolcularin
trenden c¢ok hizli bir sekilde tahliye edilmeleri
gereklidir.

Buna karsilik, araclarda ytiiksek istya dayanikli, 1si1
ayarli, capraz Orgiilii, yanmay1 geciktirici pliofelin
izolasyonu ile kapli kablolar kullanilmaktadir. Her bir
aragta, surucii kabininde, basin¢h tip kuru kimyasal
yangin sondurticii bulundurulmaktadir. Ayrica, arag alti
kablolarinin kisa devre yapmalarini onlemek amaciyla
kablo kanallarinda saklanmaktadir. Tren balatalarinin
sicakliklarinin  tespiti ig¢in istasyonlarda optik 1si
Olgerler kullanilabilmektedir (Asilogullart ve
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Mollamahmutoglu, 1999). Bununla birlikte,
istasyonlarda meydana gelebilecek yanginlarda hasar
daha az ve yangina miidahale daha etkin olmaktadir.
Istasyonlarda yangin sirasinda yolcularin tahliyesi daha
kolay ve etkindir. Bu nedenle istasyonlarda meydana
gelen yanginlarda yaralanma ve oliim olaylar1 daha az
sayida olmaktadir.

3.2. TEKNIiK ARIZALARDAN DOLAYI
ORTAYA CIKABILECEK TEHLIKELER

Rayli toplu tasim sistemlerinde teknik arizalardan
dolay1 ortaya cikabilecek tehlikeler yan otomatik bir
isletme sisteminde meydana gelmektedir. Ankara
Metrosu gibi fam otomatik tren isletme sistemi ile
calisan rayli toplu tasgim sistemlerinde teknik
arizalardan dolay: tehlikeli durumlarin ortaya ¢ikmasi
neredeyse imkansizdir. Yari otomatik tren igletme
sistemlerinde meydana gelebilecek teknik arizalar
asagida ayrintili olarak aciklanmustir.

3.2.1. Ana Gii¢c Kaynag Anzalan

Ana gii¢ kaynagindaki arizalar tren isletiminde
aksamalara sebep olmakta, gii¢ kaynaginin tamamen
devre disi kalmasi ise tren isletmesinde bir kesintiye
neden olmaktadir. Kesintisiz giic kaynagina baglh olup
olmamasina bagl olarak, er yada ge¢ elektrikle isleyen
ekipmanlarin timu bir siire sonra caligmamaktadir.
Istasyonlarda veya trenlerdeki aydinlatma sistemindeki
ariza yeralti ulasim sistemlerinde kritik bir durumdur.
Gilines 15181 olmadigi i¢in ulasim sistemlerinde yon
tayinini saglamanin tek yolu yapay aydinlatmadir. Ana
giic kaynaginda meydana gelen bir ariza, daha bagka
bir olay olmasa bile ciddi bir takim sonuglara sebep
olabilmektedir. Daha kritik bir durum ise, giig
kaynaginda olusan arizanin diger olaylarla birlikte
gerceklesmesidir. Tinel boliimlerinde uzun bir sire
duran trenler birer tehlike kaynagi olmaktadir. Trende
kapal1 kalan insanlar panige kapilarak trenden ¢ikmaya
caligabilmekte bu da cesitli yaralanmalara neden
olmaktadir. Ozellikle uzun siireli ana giic kaynag
arizalarinda trenlerin tahliyesi gerekli olabilmekte, bu
tir durumlarda trenlerden yolcularin tahliyesine
yardimcin olacak personelin kalifiye ve yaralanma ve
Olim gibi olaylara neden olmamak icin ¢ok dikkatli
olmasi gerekmektedir. Bununla birlikte, istasyonlarda
ve trenlerde acil aydinlatma saglayan isiklandirma
sistemi  kesintisiz ~ glic  kaynagi  sistemi ile
donatilmaktadir. Tren tahliyesini, kurtarma
operasyonlarint ve hatta bakim islerini desteklemek
amactyla bir acil durum aydinlatma sistemi
kurulmaktadir.
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3.2.2. Sinyal Sistemindeki Anzalar

Rayli toplu tasim sistemlerindeki sinyalizasyon
sistemi, tren ¢arpismalarini Onlemekte ve trenlerin asin
hiz yapmalanni engelleyerek trenlerin  gilivenli
igletimini saglamaktadir. Sistemde meydana
gelebilecek anzalar emniyeti dogrudan etkilemektedir.
Sistemin tamamen bozulmasi trenlerin ¢arpigmasina
veya raydan ¢cikmalanna neden olabilmektedir. Guivenli
tren isletimini garantilemek igin, sinyal sistemi iki
emniyet seviyesi icermektedir. Trenlerin normal servis
igletimi sirasinda ATP (Otomatik Tren Koruma)
sistemi, sinyalleri, emniyet bolgelerini ve miisaade
edilen hizlan kontrol etmektedir. ATP sisteminin
anzalandigi istisnai durumlarda, her sinyal i¢in ray
yaninda miknatis1 olan MTC (Manuel Tren Koruma)
sistemi trenlerin sinyaller ile belirlenmis kisitlamalan
asmalanni Onlemektedir. ATP sistemi olmadigi
durumda tren igletim hiz1 normalin altinda olmaktadir.

3.2.3. Kap Kilitleme Sistemlerindeki Anzalar

Kap1 kilitleme sistemi, tren hareket halindeyken
kapilann acilmasini veya agik kalmasini onlemektedir.
Yolculuk sirasinda kapilann agilmasi, ozellikle de asin
kalabalik trenlerde, insanlann trenden dugmelerine
neden olabilmektedir. Kazalan onlemek igin, ATP
icinde entegre edilmis otomatik kapi kontrol koruma
devreleri  kapilann  sadece tren  durdugunda
acilabilmesini  saglamaktadir. Muhtemel anzalar
suriiciiye sinyal lambalan sayesinde iletilebilmekte ve
siirlicii tarafindan kapi anzalan giderildikten sonra
trenler hareket edebilmektedir.

3.2.4. Fren Sistemindeki Arizalar

Rayli toplu tagim sistemlerinde fren sistemlerinin
emniyetli calismasi, giivenli bir tren igletimi igin
gerekli kosuldur. Fren sisteminin biitliinlinde veya bir
kisminda meydana gelecek bir bozukluk ciddi kazalara
yol acabilmektedir. Fren yapma yeteneginin kaybiyla
sonuclanan fren anzalanm oOnlemek amaciyla
trenlerde, hizmet ve acil durum freni yapmak igin
olusturulmus ¢ adet birbirinden bagimsiz fren sistemi
bulunmaktadir. Bunlar; dinamik, elektro-pnomatik ve
acil durum frenidir. Trenlerdeki fren anzalan siirticiiye
sinyal lambalan yoluyla iletilmektedir.

3.3. INSANLARIN NEDEN OLDUGU
TEHLIKELER

3.3.1. Bomba Tehdidi

Bir patlamanin muhtemel sonuglanna bagli olarak
bomba tehdidi genellikle c¢ok buyik dikkat
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gerektirmektedir. Yeraltinda meydana gelebilecek bir
patlama ve yangindan dolayr cok ciddi sonuglar ortaya
¢ikarabilmektedir.

3.3.2. Istasyon Bolgesinde Meydana Gelen Yolcu
Kazalan

Istasyonda meydana gelen kazalann biiyiik bir
boliimi tokezleyen ya da diisen insanlar yiiziinden
ortaya ¢ikmaktadir. Bu kazalar sebebiyle merdivenlerin
ve yiirlyen merdivenlerin yerlesimi ve dosemesi
oldukca onem tasimaktadir. Yolcu kazalarin1 en aza
indirgemek i¢in, istasyon alani diizenlenmesi asiri
kalabaliga yol ag¢mayacak sekilde yapilmaktadir.
Istasyonlarda meydana gelebilecek diger bir kaza sekli
ise tren hatlarina yolcu diismesidir, diismeden dolayi
yolcu yaralanmalari olabilmektedir. Ayrica yolcunun
istasyona giren tren tarafindan ezilme riski de
mevcuttur. Ayni zamanda, enerji ileten tliclinclii raya
dokunulmasindan dolay1 ortaya c¢akabilecek elektrik
soku ihtimali de g6z Ontine alinmalidir. Yukarida
bahsedilen kazalann sonug¢lanni en aza indirmek igin
istasyonlarda acil durum diigmeleri mevcuttur.
Diigmelere basilmasi ile etkilenen hat bolgesi enerjisiz
kaldig1 icin, tren hizini azaltarak duracaktir.

Kalabalik yolcu akislar1 ve trene binmek ve inmek
icin yeterli zaman olmamasina bagli olarak, ozellikle
yogun saatlerde yolcu kazalari acisindan gizli bir
tehlike mevcuttur. Yolcular, trene biner ya da inerken
tokezleyebilmekte ya da kapanan Kkapilar arasinda
sikisabilmektedir. En kotli durum ise platform tizerinde
duran yolcunun kapilar arasinda sikismasi ve hareket
eden trenle siiriiklenmesidir.

Yukanda bahsedilen kazalardan kaginmak icin, bir
ayna sistemi tren siiriiciisiiniin inen ve binen yolculan
kontrol etmesini saglamaktadir. Ayrica kapi Kkilitleme
sistemi, yolcu veya onun bagaji kapiya sikigmigsa trenin
hareket  etmesini onleyecek  sekilde  ATP'ye
baglanmigtir. Giivenli tren hareketi, igletim talimati ve
yonetmeliklerde yer alan sinirli hareket prosediirleri ile
tamamlanmaktadir.

3.3.3. Tren Siiriiciisiiniin Dikkatsizligi Nedeniyle
Olusan Kazalar

Tim trenden sorumlu olmasindan dolayr oOzelikle
tren siirticiistintin dikkatsizligi ciddi sonuglara neden
olabilmektedir. Personel egitimi ile birlikte siirticiiniin
denetlenmesi, isletim talimati ve yoOnetmeliklere
uyulmasini, boylece giivenli igletimi saglamaktir.
Dikkatsizligin oliimciil sonuglarini ortadan kaldirmak
amaciyla, tren suriiciisiiniin hareketlerini izlemek icin
sisteme ATP yerlestiriimektedir. ATP fazla hiz
yapmay1 ve MTC ile birlikte sinyallerin tehlikeli bir

bicimde gecilmesini Onler. Ayrica ATP, bir trenin
kapilar acikken hareket etmemesini saglamaktadir.

3.3.4. Hatta Yetkili Olmayan Kisi Girmesi ve Hatta
Yabanci Madde Atilmasi

Hatta yetkisiz giren kisilere cok dikkat edilmelidir.
Tren hattina bilingsiz bir sekilde giren kigiler, raylh
ulasim sisteminde varolan muhtemel tehlikelerin
farkinda olmadiklar1 icin ciddi kazalara neden
olabilmektedir. Hattaki yetkisiz kisiler ayn1 zamanda
bir sabotaj ihtimali anlamina da gelebilmektedir. Hatta
diisen ya da insanlar tarafindan atilan maddeler ise
trende zarara yol acabilecegi gibi trenin raydan
c¢itkmasina da neden olabilmektedir. Kapali devre
televizyon (CCTV) sistemi, istasyon bolgelerinde
kontrolii saglamakta, acil durum diigmesi ise etkilenen
hattaki  enerjiyi kesmektedir. Bu emniyet tehlikesi
genellikle tiinel disindaki hat bolgeleri ile ilgilidir.
Trene yabanci maddeler atilmasindan tren zarar
gorebilmekte ve yolculan veya tren siirliciisii kirillan
camlardan dolay1 yaralanabilmektedir.

3.3.5. Istasyonlara ve/veya Yolculara Saldir1

Saldinlar,
degerli  egyalari
yapilabilmektedir.

bilet giselerine olabilecegi gibi para ve
calmak amaciyla yolculara da
Silah kullanimi beklenebilir, bu
nedenle yaralanma ihtimali de mevcuttur. Bilet
giselerine saldirtyr Onlemek igin giselere girigler
simrlandmlmaktadir. Acil durum telefonlart ve CCTV
sistemi saldmlann tespit edilmesini ve bunlarla
miicadeleyi desteklemektedir.

3.3.6. Siiriiciiniin Hasta Olmasi
Kaybma Ugramasi

ve/veya Biling

Bir trenin kullanimi, giivenli ve yeterli isletim
saglamak ve yolcu emniyetini yiiksek oranda
garantilemek icin tam bir konsantrasyon
gerekmektedir. Bu yiizden tren stiriiciileri ve igletme ile
ilgili diger personel cok iyi bir performans
sergilemelidir. Bilincini kaybetmis bir tren siiriiciisi,
trenin durdugu yere (tiinel bolgesi) ve diger personelin
miidahalesi i¢in gereken siireye bagl olarak, treni olasi
bir panik veya yetkisiz olarak yapilacak bir tren
tahliyesi riski ile bas basa birakmaktadir. Trene
yerlestirilmis olan anons sistemi, Isletme Merkezi'nin
bilingsiz bir stiriiciiniin kullandig1 trendeki yolcularla
temas kurmasini saglamaktadir. Trenin durdurulmasi
acil durum freni ile otomatik olarak yerine
getirilmektedir.
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34. DOGAL NEDENLERLE ORTAYA
CIKABILECEK TEHLIKELER

3.4.1. Deprem

Deprem bolgelerinde yapilacak olan rayli ulagim
sistemlerinin yapimi asamasinda, tasarim ve inga
sartnameleri ve yonetmelikleri uygulandig taktirde, bir
deprem sirasinda rayli ulagim sistemi iginde bulunan
personel veya  yolcular i¢in  higbir  tehlike
bulunmamaktadir.

3.4.2. Karlanma ve/veya Buzlanma

Bu tur dogal nedenlerden olusabilecek tehlikeler
rayll ulasim sistemlerinin sadece tiinel disinda kalan
hat bolimleri i¢in gecerlidir. Kar ve buz, platformlar
kayganlastirilabilmekte ve bu da yolcu kazalari riskine
yol acabilmektedir. Isletim talimati ve ydnetmelikleri
kazalardan korunmak icin istasyon bolgelerinin kar ve
buzdan arindirilmasini saglamak icin gerekli onlemleri
n alinmasini icermektedir.

4. RAYLI ULASIM SIiSTEMLERINDE
MEYDANA GELEN BUYUK KAZALAR

Orta buyuklikteki bir raylh ulasim sistemi
isletmesinde aynmi anda hatta 25- 30 ara¢ yaklasik 5
dakika ara ile yolcu tagimaktadir. Bu da, o anda
glizergahta 20-30 bin Kkisinin yolculuk yapiyor olmasi
demektir. Aym zamanda, bir o kadar yolcuda 5 dakika
sonra istasyonlarda beklemeye baslamaktadir. Bu
nedenle, rayli toplu tasim sistemlerinin igletmeleri
sirasinda ¢ok buyuik insan topluluklar: ile karsi karsiya
kalinmaktadir. Konunun en Onemli ve hayati Oonem
tastyan kismi ise arac kazalari, istasyonlarda yolcularin
ugradig1 kazalar, terorist faaliyetler ve yangin gibi
insan hayatini direk ilgilendiren olaylarin rayll ulagim
sistemlerinde  sikca meydana geliyor olmasidir.
Bununla birlikte bir rayll ulagim sistemi isletmesinin
rutin olarak karsilastigi ve karsilasabilecegi olaylardan
baz1 ornekler de soyledir:

* New Jersey Metrosu, 20 Mayis 1960, elektriksel
sistemde yangin ¢ikmasi sonucunda biiytik hasarlar
meydana geldi.

+ Toronto Metrosu, 27 Mart 1963, 6 ara¢ tamamen
yanmig ve bu araclarin c¢evresindeki tim
ekipmanlarda biiyiik hasarlar olugsmustur.

* Chicago Metrosu, 3 Agustos 1970, bir istasyonda
baslayan yangin kisa siirede yayilarak biitiin sistem,
araglar, raylar ve yapryr tamamen tahrip etmistir,
zarar yaklasik 800 Milyon ABD Dolari.
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* Montreal Metrosu, 9 Aralik 1971, metronun i¢inde
baglayan arac yangini 27 saat stirerek metro sistemi
i¢inde cok buiyiik zararlar meydana getirmistir.

* Chicago Metrosu, 14 Ocak 1974, ara¢ yangini
sonucu meydana gelen zarar yaklagik 24.000 ABD
Dolari.

* New York Metrosu, 13 Agustos 1974 , bir aracta
meydana gelen yangin sonucunda ylizlerce yolcu
yaralanmustir.

*  Washington Metrosu, 2 Temmuz 1975, bir aracta
meydana gelen yangin sonucunda biliyiik zararlar
meydana gelmistir.

+ California Metrosu, 7 Agustos 1977, ara¢ yangini
sonucunda biiylik zararlar meydana gelmistir.

* Oakland, 7 Eyliil 1977, istasyonda bir aragta fren
sistemi kaynakli yangin meydana gelmis ve aracta
bliyiikk maddi zararlar olusmustur.

* Toronbay tiineli, 17 Ocak 1979, tiinelde meydana
gelen olayda tiinelde bulunan araglar tamamen
yanmustir. Tunelde catlama ve kirilmalar meydana
gelmistir.

*  Tokyo Metrosu, Mart 1995, metroya kimyasal gaz
saldirist yapilmis, saldin sonucunda 10 yolcu 0lmiisg
ve 5.000 yolcu zehirli gazdan zehirlenmistir.

* Toronto Metrosu, Agustos 1995, iki trenin
carpismast sonucunda 4 yolcu Olmus ve yaklasik
200 yolcu yaralanmustir.

» Paris Metrosu, Eyliil 1995, metroya yapilan bombali
saldin sonucunda 4 yolcu Olmis ve 30 yolcu
yaralanmustir.

* Baku Metrosu, Ekim 1995, metroda meydana gelen
arac yangininda 300 yolcu yanarak ve dumandan
etkilenerek Olmiis ve 265 yolcu yarali olarak
kurtariimistir.

5. TARTISMA

Yukandaki orneklerde goriilecegi lizere rayli ulagim
sistemlerinde boyutlart ve yapilar1 farkli cok sayida
olay meydana gelebilmektedir. Biitlin bu olaylar acil
durum ilan1 gerektiren olaylardir. Acil durum ilani
gerektiren olaylar genel olarak, yolcu veya personele
zarar veren olaylar ve/veya ekipman veya miilke zarar
veren olaylar olarak adlandirilmaktadir. Yani yangin,
carpisma, raydan c¢ikma, intihar, bombali saldir1 gibi
durumlar yukandaki baglamda birer acil durum ilam
gerektiren olaylardir. Yangin, rayl ulagim
sistemlerinde en c¢ok Kkarsilasilan olaylann basinda
gelmektedir. Bu yanginlar cok degisik boyutlarda
olabilmektedir. Orneklerden de goriilebilecegi gibi, bir
yangin 300 kisinin o6liimi, 200'den fazla insanin
yararlanmasiyla sonuglanabilirken, bir bagka yanginda
sadece aracta hasar meydana gelmis, Olim veya
yararlanma olayr olmamistir. Bu iki olayda birer acil
durum ilan1 gerektiren olaydir. Fakat olaylann
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boyutlari. cok farklidir. Dolayisiyla olaya miidahale
seklinin de farkli olmasit beklenmektedir. 300 kisinin
yasamini yitirdigi bir kazaya siradan bir olay olarak
yaklasmak ne kadar yanligsa, ufak bir kazada acil
durum ilan1 ile biitiin polis, itfaiye ve hastaneleri
alarma gecirmek de o kadar yanlistir. Bu durumda
olaya uygun sekilde acil durum kademelerinin
belirlenmesi en Onemli kosuldur. Buna gore acil
durumlar tespit edilecek ve olayin gerektigi kademede
acil durum ilan edilecektir.

Hangi durumlarda ne tip bir acil durum ilan
edilecegi ve bu ilam1 alan Acil Durum Miidahale
Birimi'nin (ADMB) hangi boyutta miidahalede
bulunacagi belirlenmelidir. Ornegin, su sayida 6lii veya
su sayida yaralinin oldugu bir durumda A kademesi
acil durum ilan edilir. Karsihiginda ilgili B ve C
hastanesinin D kliniginden su sayida doktor, bu sayida
ambulansin olaya miidahalede gorevlendirilir veya
dumandan etkilenme durumunda B kademesinde acil
durum ilan edilir ADMB su kadar ekip ve ekipmanla
olaya miidahale eder. Bu durumlarda ADMB'yle
yapilacak karsilikli  goriismelerle belirli  konularda
mutabakat saglanmasi daha yararli olacaktir. Bdylece
hem rayl toplu tasim sistemlerinde hangi durumda ne
tip bir acil durum ilan edecegi hem de ADMB'nin ne
tip bir acil durum aldigindan nasil miidahale edecegi
onceden belli olacaktir.

Acil durum ilanlarinda yapilacak miidahale rayli
toplu tagim sistemi yetkilileri ile ADMB yetkilileri
arasinda olacagindan, rayli toplu tasim sistemi
gorevlisinin gerekli biitlin ADMB birimlerini harekete
gecirecek kanuni yetkiye, ADMB ilgilisinin de ilan
edilen acil durumun gerektirdigi ekip ve ekipmanla
olaya miidahale etmek sorumluluguna sahip olmasi
gerekmektedir. Acil durumlarda, acil durum ilanindan
olay sona erinceye kadar yapilan tiim miidahalelerde
koordinasyon ¢ok Onemlidir. Acil duruma miidahale
eden biitliin ADMB ve ADMB'ne yardimci rayli sistem
personelinin koordineli ¢aligtirllmasit esas olmalidir.
ADMB yetkilisinin miidahale esnasinda her tiirld
kriteri belirleme ve bu cercevede olaya miidahalede
bulunma yetki ve sorumlulugunu tasimasi yararl
olacaktir.

Yolcu hayatinin tehlikeye girdigi durumlarda kisa
zamanda miidahale ne kadar Onemli ise isletme
agisindan savcilik sorusturmasi gerektiren durumlarda,
sorusturmanin en kisa siirede tamamlanarak servisin
baglatilmast o kadar oOnemli olmaktadir. Savcilik
sorusturmasi gerektiren bir durumda, hatta aracta
herhangi bir hasar olmasa bile isletme durmaktadir. Bu
gibi durumlara yol agan olaylarin baginda intihar
olaylar1 gelmektedir. Ornek teskil etmesi acisindan;
Hamburg metrosunda ayda ortalama bir intihar olayi

gelmekte ve savcinin olaya miidahale etmesi yarim saal
almaktadir. Bu slire Vancouver ve Toronto
metrolarinda 30-45 dakika, tilkemizde TCDD'de 2-2.5
saattir. Yukaridaki degerler dikkate alindiginda rayl
toplu tagim sistemlerinde intihar olaylarina en kisa
siirede miidahale icin 20-30 bin yolcunun bekletilmesi
gerekecegi ortadadir. Bu durumun asilmasi amaciyla
Adalet Bakanligi ile bir protokol yapilarak bu tiir
olaylarda bir siire belirlenmelidir. Bu siirenin asilmasi
durumunda savcilik beklenmeden gerekli iglemler
yapilmali ve isletmenin devam etmesi saglanmalidir.

6. SONUC

Biiyiik sehirlerin ulagim sorunlari, onlarin sosyal ve
ekonomik varliklarin1  silirdiirebilmeleri, gelecekte
yasanilir ¢evreler olabilmeleri bakimindan biiylik 6nem
tasimaktadir. Giiriiltiiniin ve hava kirliliginin azalmasi,
enerjinin daha verimli kullanimi, konforlu, giivenilir
ve emniyetli tasimacilik gibi katkilari g6z Oniine
alindiginda raylh tasimanin  sehir i¢i  yolcu
tasimaciligindaki  6nemi  aciktir.  Bu  nedenle
glinimiizde hizla artan niifus, isglicii ve arag
sahipligine paralel olarak ulasim sorunlari hizla
bliyliyen sehirlerimizde, ekonomik ve verimli bir
ulagim sistemi olusturmanin en temel kosulu, diger
tasima sistemleri ile entegre olmus bir rayli sistem
aginin olugturulmasidir.

Rayli ulagim sistemlerinin raya bagli olmasi ve
genellikle iklim kosullarindan karayoluna gore daha az
etkilenmesi giivenligi, konfor ve rahatligi
arttirmaktadir. Ulastirmanin giivenli olmasi onun
tehlikesiz ve risksiz olmasi anlamina gelmektedir.
Ozellikle iilkemiz gibi trafik kurallarina uyulmayan,
siirtictilerin kurallara uymalarini saglamak igin yeterli
yatirimi yapamayan lilkelerde kaza ve buna bagli 6liim
ve yaralanma sayisi ¢ok yiiksek degerlere ulasmaktadir.
Ulastirma sistemleri icinde olusan kaza oraninlari, en
az kazadan en coga dogru siralama yapildiginda; tren,
metro, tramvay, otobiis, otomobil seklinde bir zincir
olusmaktadir. Rayl ulagim sistemlerinde toplam yillik
oltim sayist 200" gecmez iken karayollarinda 5.000-
6.000 arasinda degismektedir (Oztiirk, 1997. Toprak
2000).

Uluslararasi Demiryolu Birligi istatistiklerine gore
1 milyar yolcu-km basina kazalarda 6len yolcu sayisi
demiryollari ve havayollarinda 1 kisi, karayollarinda
ise 30 Kkisidir. Yine Avrupa'da yapilan diger bir
aragtirmaya gore; ulastirma sistemlerinde Olim riski [
milyar yolcu-km basina rayli sistemlerde 17 iken
karayollarinda  140; yaralanma riski de rayl
sistemlerde 41 iken karayollarinda 8.500-1 ().000
arasindadir. 1997 yili verilerine gore tlkemizde I

107



milyar yolcu -km basina diisen kaza sayisi
karayollarinda 2.390 iken, rayli ulastirma sistemlerinde
77 olmustur. Meydana gelen kazalardaki olii sayist 1
milyar yolcu-km bagina karayollarinda 32 iken, rayh
sistemlerde (kuruluglarin hatalarindan kaynaklanan)
3'tiir. Yarali sayist ise 1 milyar yolcu-km basina
karayollarinda 656, rayli sistemlerde 27'dir (Dengiz
vd., 1997; T.C. Ulastirma Bakanhgi, 1998). Sehir igi
rayli ulagim sistemleri goz Oniline alindiginda ise
lulkemizde faaliyette bulunan ilk sistemler olan
Ankaray (isletmeye agilis tarihi 30 Agustos 1996) ve
Ankara Metrosu'nda (isletmeye acilis tarihi 28 Aralik

1997) simdiye kadar kurumlardan kaynaklanan hicbir '

Oliim ve yaralanma olayinin meydana gelmemis olmasi
rayli ulagim sistemlerinin glivenli olmasi agisindan
onemli bir 6rnek olmaktadir.

Rayli ulasim sistemlerinin, lastik tekerlekli
araclarla kiyaslandiginda, kaza yapma oranlar1 cok
diisiiktiir.  Toplam trafik kazalar1 icinde otoyol
kazalarinin oO6nemli bir payr vardir. Rayli sistem
uygulamasi ile trafik yogunluklarinin azalmasi, hat
koruma sistemleri ile gilivenligin artirilmasi, insan
faktoriinii en aza indirerek bilgisayarli kumanda
kontrolliiniin yapilmasi trafik kazalarini azaltmaktadir.
Rayli ulagim sistemlerinde kazalarin daha az olmasinin
baglica  nedenleri;  kuralll ve belirgin  seyir
yontemlerinin uygulanmasi, sinyal ve otomatik fren
gibi Ozel emniyet sistemlerinin tekrarlanmasi,
periyodik  bakimlar, isletme emniyetinin hava
kosullarindan  etkilenmemesi olarak aciklanabilir.
Karayollarinda ise, aynm1 anda profesyonel olan veya
olmayan kullanicilarin trafige cikmasi, Kkisilerin tasit
kullanimindaki belirsizlikler, biiytik bir serbestligin
olmast ve sistemin hava kosullarindan fazlaca
etkilenmesi gibi nedenlerle kaza sayilar1 artmaktadir
(Oztiirk, 1997; Toprak, 1999; Toprak, 2000).

Sonug olarak, rayli toplu tagim sistemlerinde tam
otomatik veya yar1 otomatik tren korumalari sayesinde
trenlerin igerisinde tasinan yolcular icin ytiksek giivenli
tasima, yoldaki diger yaya ve tasitlar icin emniyetli bir
seyahat sekli saglanmaktadir.
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II1. OTURUM SORU VE CEVAPLAR

OTURUM  BASKANI: Degerli  konuklarimiz,
oturumumuzda sunumlar bitti. Bu boliimde sizlerden
gelen sorulan arkadaglarimiz yanitlayacak. Buraya
birkac tane soru geldi, bunun disinda yazili bagka soru
var m1?

SALONDAN: Sayin Bagkanim, katki yapabilir miyim?
OTURUM BASKANI: Pardon nasil bir katki?

SALONDAN: Yiirekten alkiglamak, bu konunun
kamuoyuna duyurulmasi, bu anlamda izin verirseniz
birkac yorum yapmak istiyorum.

OTURUM BASKANI:Oncelikle soru-yanit
bolimlerimiz bitsin, daha sonra size o anlamda s0z
verelim.

Galiba bagka yazili gelen soru yok; sorularimizin
bircogu Baha Giliney Beye yogunlagsmis. Zeki Ader Bey
makina miihendisi arkadagimiz yanit istiyor, "Devlet
Demir Yollan yatay govdeli hizli trenleri mevcut
demiryolu altyapisin1 yenilemeden kullanabilir mi?
Kulp yarigaplari Istanbul-Ankara arast minimum 250-
300 metre, rampa Karakoy-Bilecik arasi ylizde 0.28 ve
0.30." Buyurun.

Yrd. Do¢. Dr. BAHA GUNEY: Bu yatay govdeli
trenleri her hatta kullanmak miimkiin; fakat istenilen
performansi alamazsiniz, maksimum hiz 230 km'dir.
Siz capraz isaretli hemzemin gecitleriniz ve flagorlii
gecitlerden burada 230 km'yi gecmeye kalkarsaniz
Tirkiye'de her giin bir facia olur. Kullanmak
miuimkiindiir; fakat istenilen performansi almak miimkiin
degildir.

ZEKI ADER: Yani amac genel performansi almaksa;
ama¢ odur; o kadar yatirnm yapiliyor, Oncelikle
altyapinin yenilenmesi gerekmiyor mu? Ciinkii altyapi
yenilenmeden boylesine biiylik bir yatirima girmek
faciaya yol acar. Hem ayrica sayisiz hemzemin
gecitlerle donatilmamuissa, kisa erimde bunun yasama
pek gecerli doniigebilecegini sanmiyorum.

Yrd. Do¢c. Dr. BAHA GUNEY: Ben de
katiliyorum, dediginiz dogrudur.

size

Hat iizerinde biz 300 metre olarak gosterdik, 250
metreye kadar kulplar vardir, gidersiniz yavas yavag
gidebilirsiniz; ama yani dizel lokomotiflerle gittiginiz
gibi gidersiniz, parasint da Odersiniz, dig alim
yaparsiniz, kredi de kullanirsiniz; ama sonugta elinize
bir sey gecmez.

OTURUM BASKANI: Peki tesekkiir ederim.

Sorular isterseniz siz okuyup yanitlayin, daha dogru
olur. '

Yrd. Do¢c. Dr. BAHA GUNEY: Devlet Demir
Yollarindan Nusret Kaldirim Beyin sorusu var:
"Modelinizi su anda caligmakta olan 120 km/saat" lik
Bagkent, Fatih ekspres trenleri icin denediniz mi?
Denendiyse sonuglan verebilir misiniz?"

Biz sadece bu calismaya yonelik olarak yaptik, yani
hizli tren ve 200 km'lik lokonun verilerini girdik,
sadece form giris kisminda ara¢ teknik Ozelliklerini
degistirerek bu ¢alismayi 120 km siiratli loko ve mevcut
araclar i¢in de yapmak miimkiin; sadece form girig
kisminda ara¢c teknik verilerinin  degistirilmesi
gerekiyor, kolaylikla yapilabilir, istenirse bu calismay1
da yapabiliriz.

Devlet Demir Yollar1 Emeklisi Burhan Durdu Beyin
sorusu: "Ankara-Haydarpasa arasi eski yol lizerindeki
yenileme yapilmasi toplam 1,5 milyar dolara ¢ikacaktir'
denilmektedir”, bu para deger mi?" diyor.

Ben rakami tam olarak bilmiyorum, fakat rehabilitasyon
caligmasii 500 milyon dolar civarinda ihale edildigi
olarak duymustum.

BURHAN DURDU: Tamami 1,5 milyar dolar”
deniliyor. Eskisehir'e kadar 500 milyar dolar, hakikatte
deger mi?

Yrd. Do¢c. Dr. BAHA GUNEY: Yani bu soruya ben
cevap veremeyecegim; ona artik yetkililerimiz cevap
verirler.

Ayas Tlneli Ankara-Haydarpasa arasi yeni yol lizerinde
gorlisiiniiz nedir?" bununla ilgili de ¢ok tartigmalar
yapilmisti. O projenin maliyetleri bir panelde
tartisilmisti, 8-10 milyar dolarlardan bahsedilmisti.

BURHAN DURDU: Hayir, 2,5-3 milyar dolar, 1,5
milyar oraya harcayana kadar, burada 146 km Ayag
Tlineli tizerinde kisalma var.

Yrd. Doc. Dr. BAHA GUNEY: Yine bizim konumuz
disinda, o konuda da pek cevap veremeyecegim.

Devlet Limanlari Hava Meydanlari Genel
Mudiirliigiinden Rayli Toplu Tagim Dairesinden Yiiksek
Sehir Plancist Isil Nadire Kama'nin bir sorusu var: "Bu
simiilasyon programi daha sik istasyonlar ve farkli
teknik Ozellikler tasiyan kentigi rayli sistem projeleri
i¢in de uygulanabilir mi?"

Kesinlikle uygulanir, sehirici hat verilerinin girilmesi ve
burada calistirllacak toplu tasim aracinin teknik
ozelliklerinin yani cer ve frenleme kabiliyetleri ile ilgili
teknik verilerin degistirilerek, sehir icinde de planlama
yapmak icin kullanilabilir. Biz bu simiilasyon
caligmasin ilk olarak 1990'da yaptik, ray otobiisii igin
yapmistik, ray otobiisiiniin tasariminda daha arag
tasarim  asamasindayken  similasyon  modeliyle
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Karakoy-Bilecik arasinda aracimizi c¢alistirdik  ve
buradan ¢ikan sonuclarla motor biiylikliigli ve sanziman
secimlerini yapmistik ve pratikte uygulamalarda
Ongordiigiimiiz 65 km/saat hizla binde 25 rampay1
cikacagini ongormiigtiik ve bunlarin da gerceklestigini o
zaman ara¢ Yyapildiktan sonra da gordik. Bu
calismalarimiz uzun zamandan beri devam etmektedir.
Kolaylikla sehir icine de adapte edilebilir. Izmir icin de
boyle bir calisma yapmustik. Izmir Belediyesinin ilk
ihaleye c¢iktig1 zamanlarda.

SALONDAN: Burhan Ozfatura zamaninda.

Yrd. Doc. Dr. BAHA GUNEY: Evet, Burhan Ozfatura
zamaninda 1991 'lerden bahsediyorum.

OTURUM BASKANI: Peki tesekkiir ederim.

Prof. Dr. N. Sefa Kuralay ""izin verilirse, Baha Beye
sozlli sormak istiyorum" diyor, buyurun Hocani.

Prof. Dr. N. SEFA KURALAY: Oncelikle Baha Beyi
kutluyorum, gercek hayata bilimsel bir yaklasimla
¢Oziim Uretme cabasi igerisine girilmis ve bilimle
uygulamayir yan yana getirmeye calismig arkadagimiz.
Benim kendisinin  anlatimindan  anlayabildigim
kadariyla, eksik anladiysam bastan diizeltiyorum,
sorumu geri ¢cekiyorum.

Birincisi, hangi niimerik analiz metodunu kullandiniz?
Burada bir niimerik metot kullandiginiz anlasiliyor;
¢linkii belirli bir AT zamani araliklariyla bu hesaplamay1
yaptiniz. Her niimerik metodu kullanmak miimkiin
degil, her niimerik metodun sonuglart da cok hatal
olabilir, o agidan hangisini kullandiniz? Ciinkii bir x
tzeri 2 yani ivme degeri olduguna gore, ciddi bir
nimerik metodun kullanilmas: gerekiyor, bu agidan
soruyorum.

ikincisi sizin anlatimiizdan yanls anladiysam bastan
tekrar diizeltmek istiyorum; tren katarinin ivinelenme
degerini aracin cekme kuvveti diyagramindan -siz onu
‘cer kuvveti' olarak ifade ediyorsunuz-, aracin ihtiyact
olan ve motorun verebildiklerinin farkindan hesapladik”
dediniz. Tabii burada ben kendimce bir -eksiklik
goriiyorum, bu su sekilde sinirlanmaliydi: Motorunuz
cok yiiksek bir ¢ekme kuvvetine sahip olabilir, yani
motorun milinden ¢ok biiyiik bir dondiirme momenti
alabilirsiniz; ama bu su demek degildir: Bu dondiirme
momentini tekerleklerden raya aktarabilirsiniz, bu
kesinlikle dogru degil.

Burada siz zannediyorum, tutunma siirtlinme katsayisi
olarak 0.25'1 aldiniz ve sizin iletebileceginiz tekerlek
ray arasindaki kuvvet bandi katsayr siiri 0,25'tir ve
cikabileceginiz en biyiik ivme degeri bununla sinirhdir,
bunu simiilasyonunuzda dikkate aldiniz mi?

Tesekkiir ederim.

Yrd. Doc. Dr. BAHA GUNEY: Biz daha onceki
siniilasyon calismalarimizda hazir paket program
kullanmistik; stirekli ortam yani continius simiilation
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yapan hazir paket kullanmistik; orada da rongo kita
metodlariyla da yapmaktadir, paketin kendi icerisinde
vardi. Kendi entegratorleri vardi, yani raid ve Icvaly
acjuetion’lariyla bunu yapmistik. Bu calismamizda biz
sabit ivme, yani her hizda sabit ivme kabul ettigimiz
icin hiz hesaplamasini entegrasyonla yani fark olarak,
yani AT olarak hesap ettik ve zaman artirinminda yiizde 1
saniye olarak aldik.

Sorunuzun ikinci kismiyla ilgili olarak; biz bu aracin
kalkis ivmelenmesinde tekerleklere iletilebilecek cer
kuvveti hesaplamasinda patinaj sinir1 olusturan bir
formiilasyon var, biz burada zikretmedik; ama
bildirimizin icerisinde var, o formiilasyonumuza baglh
formiilasyon neticesinde bir st siir geliyor. Cer
motorundan alamiyorsunuz bunu, yani teorik cer
egrisindeki kuvveti kullanma imk&nimiz yok, kalkig
anindaki bu ray teker siirtlinmesinin miisaade ettigi
kadar yararlanma imkanimiz var, biz bunu ‘'patinaj
sinin' adi altinda siniiilasyon modelimiz icerisine
koyduk.

Biz burada ray teker siirtiinme katsayist olarak kuru
raylarda 0.3 olarak kabul ediliyor. Islak raylarda 0.18'e
kadar benim elimdeki bilgilerde bu vardi, biz bunu
ortalama 0.25 olarak aldik, 0.3'e kadar da hesaplamalar
var, ben imalatci firmalarin kataloglarinda bu degerleri
gortiyorum; 0.3 kuru ray, 0.18 de islak veya yagh ray
seklinde alintyordu, bu degeri kullanarak hesaplama
yaptik.

OTURUM BASKANI: Peki tesekkiir ederim, konu
anlasildi saniyorum.

Baha Bey anlattiginiz konuyla ilgili size bir soru daha
var, finans kaynagim soruyorlar, o konuda bir aciklama
yapar misiniz?

Yrd. Doc. Dr. BAHA GUNEY: Bizim burada
mukayese ettigimiz iki projede, birincisi aktif yatar
govdeli tren dizileri tamamen dig alimi 6ngoren, bir
kredi kullanimini O6ngoren, finansmani disardan
saglanacak bir proje olarak biliyorum. TCDD'nin de
Internetteki sayfasindaki ihale dokiimanlarinda dis adim
olarak goziikmektedir bu. Digeri ise, zaten vagonlarimiz
yerli teknoloji ile imal edilmektedir, finansmani yerli
olarak karsilanmaktadir, vagonlarin maliyeti TCDD'ye
fatura degeri 450000-500000 dolar mertebesindedir. Bir
lokomotifin de maksimum degerinin burada lisans
altinda tretilmis olunca 3 milyon dolar civarinda
olacag1 sOylenmektedir. Alternatif proje tamamen yerli
sayilabilir, lisanshi bir liretim sayilabilir.

Tabii sadece bu yok; bunun yaninda istihdam var, bu
fabrikalarimiz is beklemektedir, hem Eskisehir hem
Adapazan oOzellikle deprem sonrasi is beklemektedir,
TCDD'den siparig beklemektedir. TCDD bu siparisi
beklerken vagon alimini yerli yapilan, Uretilen bir seyi
dig alimla dig kredi kullanarak disaridan alinmasi
planlanmaktadir, bildigim bu kadar.
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OTURUM BASKANI- Peki' tesekkiir ederim, yine bu
finansman konusunda diger bir konusmaci arkadasimiz
Sayin Nesrin Baykan Hanima da yoneltilmis, hatta tiim
konugmacilara  yoOneltilmis;  saniyorum  anlatilan
konularla ilgili, Nesrin Hanim sizden rica edelim bu
finansman konusunu. Bir de bu soruyu soran Burhan
Durdu Bey finansman konusunda 5 dakika bir
konugmak istiyormus: ama programli bir konusmaci
degilsiniz saniyorum; yani Tirkiye'nin finansman
ihtiyacina iligkin mi yoksa bu yatirimlara iligkin mi?
Onu o6grenmek istiyorum, nedir? Konusmacilarin
anlattig1 konulara iligkin finansman sonullarina yonelik
mi konusacaksiniz?

BURHAN DURDU: Muallakta kald1 biitiin sorunlar.

OTURUM BASKANI: Peki, o zaman soyle diyelim:
Nesrin Hanimi dinleyelim, daha sonra sOzii size
verelim. Buyurun.

Yrd. Doc. Dr. NESRIN BAYKAN: Saym Burhan
Durdu Bey der ki; "Konugmacilarin higbiri finansman
kaynag1 tizerinde bir fikir ortaya koymadi, ulasim
kongresinin basariya ulasmasi i¢in finansman kaynagi
lzerine 5 dakikalik bir siire verilmesini istiyorum."

Bu konu tizerine ben bir aciklamada bulunacagim:
Genel olarak ulastirma projelerini biliyoruz, hangi
sistem olursa olsun, ya kamu biitceli olurlar ya dig
kaynakli, dig kredili yapilirlar, ya yap-islel-devret
modeli gibi birtakim modellerle yapilirlar. Bu tip
kongrelerin basarisiyla ilgili bir sey sormussunuz,
bunlarin tabii izlenmesi gerekiyor, sonucta c¢ikan
kararlarin ne derece yaptirimi oldugunun izlenmesi
gerekiyor. Ben bu konuyu, Sayin Bagkanin da izni var
bu konuda, bildirinin ortak yazarlarindan Demiryollari
Genel Miidurligii APK Subesinden Ekonomi Arastirma
Sube Miidiirii Sayin Omer Celik Bejden rica edecegiz.
Bize demiryollarinin biitceleriyle ilgili bir miktar bilgi
verebilirler mi? Sayin Bagkan 5 dakika stire verdi.

OMER CELIK (Demiryollan Genci Miidiirliigii
Ekonomi Arastirma APK Sube Miidiirii) : Devlet
Demir Yollant siirekli zarar eden bir kurulus, agigini
Hazine finanse ederek kendi devamliligini siirdiirtiyor.
Demiryollar1 kendi mevcut durumunu, birakin yeni
yatirimlari, kendisini ayakta tutabilmesi icin 2001 yili
icin kisa olarak rakamsal degerler vereyim. 2001 yilinda
350 trilyonluk yatirima ihtiyact var, buna Xkarsilik
kurulusa miusaade yatinm tutart 138 trilyon oldu,
limanlar da bunun iginde tabii, 7 tane liman da dahil
olmak tlizere son derece diistiik bir deger. Demiryollari
yolcu tasimaciliginda gelirin gideri karsilama orani
yuzde 15, yikte yiizde 21, ancak 7 limanda kéar ediyor,
tabii bu da yetmiyor. Ortalama olarak gelirin gideri
karsilama orani yiizde 25"le ¢alistyoruz. Giderlerimizde
onemli bir unsur var; faaliyet dis1 giderler cok yer
tutuyor; bunlar da faiz komisyon giderleri olarak
oluguyor, demiryollarinin mutlaka -bir de zaten toplam
ulagtirma haberlesme sektori i¢indeki yatirnm paylarina

baktigimizda yiizde 17'lerden yiizde 6'lara diistiigiinii
goriiyoruz. Bu konuda da son derece sikinti
icerisindeyiz, bu sene oOzellikle bu yasanan ekonomik
krizle birlikte limanlarimizda da durum gitgide kotiiye
gidiyor, Ocak-Nisan donemi itibariyle verilerde de bu
acikca gozikiiyor. Oradan da bu sene 2000 yilinda
durumumuz kotii, devlet planlama tegkilatinin kurulusa
bakigt su: "Tirkiye'de 200 000 toplam 40 000 Kisi
demiryollarinda, 20 000 bagh ortakliklarda 60 000 Kisi,
bunlarin esleri, cocuklari, yaklagik 200 000 kisi ancak
karayollarinda 5 milyon kisiye hitap ediyoruz.
Dolayisiyla, biz planlamamizi bu sayiy1 dikkate alarak
yapiyoruz" diyorlar ve bize ayrilan, bize bakis agisi
buna gore Olciiliiyor.

Obiir taraftan Hazine de demiryollarinin su andaki
10000 kin'lik hattinin 5000 km'sinin acilen pozunun
yani yolunun yenilenmesi gerekiyor, bir yolun teknik
omri Tirkiye'de 20-25 yil civarinda, bizim 1990'dan
bu yana biitiin yol calismalarimiz aksadi, yani su anda
5000 km yolun acilen bakimi yapilmasi gerekiyor. Biz
bunun icin zamaninda 3 yil 6nce Hazine Miistesarli§ina
bagvurduk, 'Ozellikle ray temini igin, 200000 top ray,
yani yilik 40000 ton toplu alalim' dedik, ertesi yil
temin edilmek tizere 200 000 ton ray icin Hazine iki
yildir bize garantorliik vermiyor. Dolayisiyla, biz ray
temin edemiyoruz, bu noktadayiz, en 6énemli konumuz
birakin, yani su anda belki insanlarin demiryollarindan
bekledigi ¢ok hizli olmasi, siiratli olmasinin Otesinde
vaat etti§imiz zamanda giivenli bir sekilde, temiz bir
sekilde gidilmesi, ancak giderek biz mecburen
yapamadigimiz icin siireleri [stanbul. Haydarpasa.
Gebze banliyosiinde bile 65 dakika olan siiremizi. 70'e
cikardik, simdi 80 dakikaya cikardik; c¢iinkii altyapi
giderek bozuluyor. Siirat yaptigimiz yer son derece
tehlikeli olacak, bircok kesimde siirat azaltmak suretiyle
maalesef halkimiza bekledigimiz hizmeti veremiyoruz;
bilemiyorum yeterli olur mu?

OTURUM BASKANI: Peki efendim, tesekkiir ederim.
Ben size s6z verecegim, isterseniz kargilikli olmasin, o
sekilde gelistirmeyelim, Omer Bey bu konuda
aktarimlarda bulundu. Tesekkiir ederim efendim.

Yine bu finansman konusu giindeme gelmisken Burhan
Durdu Bey siz cok kisa olarak bazi aciklamalarda
bulunacaksiniz saniyorum.

BURHAN DURDU: Bagkanim cok tesekkiir ederim.
Bizim Demiryollar1 hakkinda finansman Kkaynagi
konusunda bir calismamiz var;. Tuketici Haklan
Derneginde ben Demiryollart Platformunu temsil
ediyonun. 11 kalem iizerinde devlet istatistiklerinden
bilgi almak suretiyle 14,5 katrilyon demiryollarina katki
pay1 bulduk. Bu 11 kalem tizerinden 14,5 katrilyondan
yiizde 5 demiryollarina katki payiyla senede 400 km cift
hat, 600 km tek hat yapimini bulduk. Artik bicak
kemige dayandi, haftada bir akaryakita zam geldigine
gore, biitlin tliketimlere aniden yansiyor.
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Bu bakimdan Tirkiye'deki ulasim sistemi gibi bir
ulagim sistemi diinyanin hicbirinde yok, yiizde 98
Bayindirlik Bakaninin gecen panelde yiizde 98'e yiik ve
yolcuyu ¢ikardik demek, bu ne demektir? Diger ulasim
sistemlerinin tasima miktar1 yiizde 2'ye diigmiis, bu igler
acisidir. Dig kaynakli petrol alimimiz yilda 6 milyar
dolar bu devlet biitgesinin sekizde birine tekabiil eder,
artik  bitmistir. Burada Demiryollarinin tarihini
incelersek Osmanli Devletinde katki payr 24 tane
Sancaktan alman vergi, memurdan kesilen pul
vergileriyle 4 000 km yapilmistir.

Cumbhuriyete gelelim; Cumhuriyette de Atatiirk Devrimi
zamaninda yol vergisiyle yapilmistir, eger bunlar halkin
katkisiyla olmazsa higbir yere varamayiz. Maddelerden
birini, akaryakitin satisindan yiizde 5 Tirkiye'de
demiryoluna katki pay1 veya diger ulasim denizyollarina
katki payr diyelim, bununla ancak halkin katkisiyla
bugiin halkin katkisiyla bugiin Tirkiye'deki ulasim
sistemini ¢ozebiliriz. Aksi takdirde bu ulagim sistemiyle
higbir yere varamayiz. Bugiin tahmin ediyorum,
enflasyona ylizde 10 ila 15 katkisi var, yani biz her
tarafi diizeltsek, ulagim sistemini diizeltmezsek yilizde
15" enflasyonda kaliriz.

Tesekkiir ederim.

OTURUM BASKANI: Verdiginiz bilgiler icin
tesekkiir ederim; ama bu arada Devlet Demir Yolunun
Ozellestirilmesiyle  ilgili yapilan caligmalarnt da
unutmamak gerekiyor. Yani bir taraftan tabii ki Sayin
konusmact Omer Bey de soyledi, bir taraftan zarar
ediyor; ama yani Turkiye'deki 6zellestirme programina
alinan kamu kurumlarinin 6nce zarar ettigini sonra da
zarar etti gerekcesiyle Ozellestirildigini hep beraber
gormekteyiz, bunu da gozardi etmemek gerekir diye
diistinliyorum.

Saymn konuklar, aslinda siiremiz de az kaldi; ancak bir
soru var; Remzi Bey vyanitlayacak, daha sonra
kongremizin Damsma Kurulu Uyesi ve ayn1 zamanda
Istanbul'da diizenleyecegimiz 'Istanbul Kentici Ulasim
Sempozyumunun diizenleyicileri arasinda bulunan
Engin Algiil Beyin kisa bir konugmasi olacak.

Once Remzi Beyi dinleyelim, buyurun Remzi Bey.

REMZI TOPRAK: Yiiksek Sehir Planlamacisi Saymn
Isil Nadire Kama'nin sorusu: "Saatte 25000 yolcu/yon
kapasitesi tahmin edilen bir sehirde bu yolcu
kapasitesini, karsilikli olmayan bir sistemle ve 2 dakika
aralikli yapilacak bir igletmeyle karsilanmasi miimkiin
mudiir?

Saatte 25000 yolcu hafif rayli sistem ile metro arasinda
yaklasik Ankara'daki Ankaray gibi yari metro, yari
otomatik bir sistemde karsilanabilir. Bunun tamaminin
hemzeminde ve iki dakika araliklarla bir isletmede
karsilanmast miimkiin degildir bana gore. Ben Ankara
Metrosunda Isletme Merkezi Sefi olarak calistyorum,
orada Ankara Metrosunda bizim servis araligimiz pik
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saatlerde 3,5 dakikadir, tam otomatik bir sistemde ve
hattin tamami rayli sisteme tahsis edilmesine ragmen bu
iki dakikalik siirede hemzeminde ¢ok kisa bir stire bu iki
dakika, yan metro sistemi Ankaray gibi bir sistemin
hemzeminde bu stlirede servis alaninda caligmasi
miuimkiin degil gibi goziikiiyor.

OTURUM BASKANI: Engin Bey buyurun.

ENGIN ALGUL (Kongre Damsmanlar Kurulu
Uyesi) : C°k tesekkiir ederim Sayin Baskan, oncelikle
hepinizi saygiyla selamliyorum. Oturumun bu son
saatinde hepinizin yorgun oldugunu biliyorum; ama
inanin konuyu cok 6nemli gordiim. Arkadaglarimin da
bu konugmasi beni bir anlamda da ivmelendirdi,
konusmadan edemedim, bu anlamda bagisiniza da
siginmadan edemiyorum.

Sevgili dostlar, sevgili Baskan, oncelikle sahsiniza ve
yoOnettiginiz oturumda gerekse kentsel, gerekse ulusal,
gerekse uluslararasi tagimacilikta rayli sistemleri One
cikaran tli¢ degerli konusmaciya sahsim ve Meslek
Odam adina tesekkiir etmeyi borg biliyorum.

Bu anlamda, Ozellikle Sayin Baha Giiney'in vermis
oldugu, sunmus oldugu bilgiler gercekten bu tlkenin
¢ok onemli bir acisidir. Giiniimiizde globallesme adi
altinda uluslararast sermayenin ve onun tekellerinin
birtakim projeleri dayatirken aslinda karar organi olarak
kendi ulusal olanaklarimizi ve kaynaklarimizi ¢ok iyi
degerlendiremiyoruz. Iste arkadasimiz cok bilimsel bir
caligmayla bize bunu sundu, ben ge¢miste bunlari rayl
ulasim projelerini yoneten bir arkadasiniz olarak
yasadim. Istanbul'da rayli ulasim sistemlerini yoneten
bir arkadasinizdim.

Biz, degerli akademisyenlerimiz ~ ve degerli
uzmanlarimizla beraber buralarda c¢ok giizel seyler
uretiyoruz; ama arkadaslar bu yetmiyor. Eger biz bunu
iilke genelinde kamunun destegini alamazsak, gerek
yerel, gerekse merkezi karar organlarini bu konuda
etkileme siirecine giremezsek bu caligmalarimiz burada
kaliyor. Ben bu anlamda, bu konuda sahsim adina
gorevli oldugumuz dislincesindeyim; ama bunun
modellerinin nasil olacagin1i hep beraber tartisalim,
isterseniz boyle ayri bir seminer konusu da olabilir.

Ben bu degerli calisgmalarindan dolayr her fi¢
arkadasima da tesekkiir ediyorum, benzeri anlamdaki
katilimlarimi Istanbul kentici icin diizenleyecegimiz 28-
29-30 Hazirandaki 'Kenti¢i Ulagim Sempozyumunda'
bu anlamda katkilarinizi bekler, kendilerine bu anlamda
ricada bulunuyor, saygilar sunuyorum, tesekkiir
ediyorum.

OTURUM BASKANI: Tesekkiir ederim Engin Bey.

Saymn konuklar, bugilinkii programimiz burada bitiyor,
ben Sayin konusmacilara ve sizlere ve Makina
Miihendisleri Odasina, Ankara Subesine cok tesekkiir
ediyorum.
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