1. ULASIM VE TRAFIK KONGRESI - SERGISI

KENTSEL ULASIMDA KARAYOLU ve RAYL TASIMA
SISTEMLERININ BAZI ONEMLI FAKTORLERE GORE
KARSILASTIRILMASI

* Yrd.Dog.Dr. Mahir GOKDAG

OZET

Ulasim insanlarin, is, egitim, eglence, saglk ve ziyaret amacl hedefe varis isteklerini hiz-
li, konforlu ve emniyetli bir sekilde yerine getirme islemidir. insan topluluklarinin tarinhi gelis-
mesi incelendiginde ulasimin ¢ok énemli bir rol oynadigi gérulmektedir. Sanayi ve teknoloji-
de ki gelismeler, kirsal yorelerden baslayan goc, hizli kentlesme beraberinde dnemli sorunlar
meydana getirmektedir. Ulasim sorunu da bunlarin icinde en 6nemli sirayr almaktadir.

Ulkemizde de ulagim problemi, kentlesme ve sanayilesmenin hizla artmasi, sehirlerin ce-
sitli sebeplerle nufuslaninin fazlalasmasi yiziinden giunden gine biyimektedir. Ulasim soru-
nunu ¢Ozmek icin mevcut yollarin genisletiimesi, yeni sehir ici ve sehirler arasi yollarin acil-
mas! sehir ve sehirler arasi do@al yapi ve tarihsel yapinin bozulmasina sebep olacagindan
dolayl her zaman gerceklestiriiememektedir. Ayrica ulasim amaciyla kullanilan motorlu tagsit-
lanin sayisinin artmasi, beraberinde hava kirliligi, guriiltii kirliligi gibi agir gevre problemlerini
de getirmektedir. Buna karsilik sehirlerde yasayan insanlar her konuda oldugu gibi ulasim ve
cevre konularinda da duyarl olduklari icin bu konularin tizerinde hassasiyet gostermektedir-
ler

Yollarin giin gectikge artan hareketliligi karsisinda, trafik akimi, insan hayati ve maddiyat
uzerinde etkinligini artirmaktadir. Kentsel ulastirmada da amac, kent insanlarinin sosyal, eko-
nomik, kultirel isteklerine yonelik belirli bir hacim ve nitelikteki ulasim ihtiyaclarinin zaman ve
Ucret gibi uygun sartlarda karsilanmasidir. Bunun icin kentlerde yasayan insanlar daha hizl,
daha glvenli, daha konforlu ve cevre yoniinden daha temiz olabilecek ulasim sistemlerine ih-
tiyac duyduklarindan alternatif ulasim sistemlerinin sunulmasi zorunlu hale gelmistir.

Bu amaclarla bu calismada kentsel ulasim sistemleri incelenecek, bu sistemler hakkinda
kisa bilgiler verilecek, sistemlerin tasiyabilecekleri yolcu sayisi, hava kirliligi, guralta kirliligi
alan kullanimi bakimindan Karayolu ve Rayl tasima sistemleri arasinda bir karsilastirma ya-
pilacaktir. '

Anahtar Kelimeler: Ulasim sistemleri, Rayll sistemler, Karayolu, Trafik.Toplu tasima.
1. GIRiS

Ulastirmanin amaci, insanlarin ve esyalarin yer degistirmesini saglamaktir. insanlar cesit-
li sebepler ile seyahat ederler. Esyalar ise bir fayda katkisi olusturmak icin yer degistirirler. Bu
yer degistirme ulasim sistemleri ile yapilir. Ulasim sistemleri Ulkenin ekonomik, sosyal ve po-
litik yapisina yon veren 6nemli bir etkendir. Ulasim sistemleri toplumlar icin vazgecilmez sis-
temlerdir ve kent icin en 6nemli alt yapiyi teskil ederler.

*  Atatiirk Unv. Mih. Fak. ingaat Miihendisligi Bélimii, 25240 ERZURUM.
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Ulasim sorununu ¢cdzememis olan kentlerde, zaman kaybina bagl olarak kisilerin ruhsal
sagliklarinin bozulmasi ve enerji kaybi ile de Ulke ekonomisine olan yik oldukca buyuk boyut-
lardadir. Ulkemizde ilk zamanlarda toplu tagima sistemlerine yeteri kadar 6nem verilmemis ve
kentsel ulastirmada dolmus, minibus gibi yeni sistemler ortaya cikmigtir.

Baslangicta yolcu tasimacihiginda bir rahatlik saglayan bu sistemler giin gectikce artan yol-
cu talebini kargilayamaz hale gelmislerdir. Ulkemizde oldugu gibi yol aginin fazla gelismemis,
buna karsilik 6zel oto kullaniminin yiksek oldugu Ulkelerde, trafik sikisikh@i, gurtltd, hava kir-
liligi gibi olumsuz etkileri ortadan kaldirmak icin kent icindeki yolcu talebinin buyuk bir kismi-
nin toplu tasima sistemleri ile karsilanmasi gerekir. Toplu tasimaciigin giclenmesi tahsisli
yollar ve rayli tasima sistemlerinin gelistiriimesi ile olusur.

2. KENTSEL ULASIM SISTEMLERI

Kent icinde karayolu ve rayl sistemle yapilan yolcu tasimaciliyi asagidaki gruplara ayrila-
bilir.

2.1. Ozei Otomobil

Tasit hareketlerinin biyuk bir yizdesini olusturdugu halde, yolcu tasimaciigindaki rolt ol-
dukca dusuktir. Tasidiklan yolcu sayisina gore tasit isgal sahalarn cok buyuktdr.

2.2. Taksi - Dolmus

Dolmuslar belirli bir hat Uzerinde, tasitin alabilecedi maksimum yolcuyu tasimak sarti ile
Ucreti paylasilan taksi gibi calisirlar. Taksiler icin ise belirli bir giizergah ve yolcu sayisi s6z
konusu degildir. Enerji tiketimi ve trafigi aksatma yoninden sakincalari vardir.

2.3. Minibus

Kapasitesi doimus ile otobus arasinda kalan bir tagsima aracidir. Otobus hizmetlerinin go-
tirilemedigi yerler icin 6nem tasirlar. Dolmusa nazaran daha ekonomik bir sistemdir.

2.4. Otobiis

Kent ici yolcu tasimaciiginin esasini olusturan toplu tasimacilik sistemleri icinde oldukca
onemli yer tutarlar. Ulasim sorununu rayh tasima sistemleri ile ¢6zmus olan kentlerde dahi
otobusler, her zaman rayl tasima sistemlerini besleyen sistem olarak bu dnemlerini korumak-
tadirlar. '

2.5. Rayli Sistemler

Rayl tasima sistemleri, bugin hizl ve plansiz gelisen kentlerimizde ulastirma sorununun
cOzulmesinde en 6nemli planlama araci olarak kabul edilmelidir. Kentsel gelisiminin yonlen-
dirilmesinde otobisln yeterli olabilecedi glizergahta gelismegi 6zendirme amaci ile rayl tasi-
ma sistemine gecilmemeli, rayli tasima sistemi, gerekli oldugu yere, gerekli olan zamandan
once gerceklestirilerek bir ulastirma araci olarak kullaniimahdir. Rayl tasima sistemi -maliyeti
en aza indiren, buna karsilik sosyal yarari en fazla olacak sekilde tasarlanmalidir. Ulasim so-
rununa tam ve kesin bir c6zim getirilmek isteniyor ise, distk kapasiteli, besleyici sistemlerin,
rayll tasima sistemleri ile ortak bir sekilde calismasi saglanmalidir.
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3. ULASTIRMA SISTEMLERININ KARSILASTIRILMASI
3.1. TikanikhkYOninden

Sehirler ok hareketli ve bir cok faaliyetlerin yiritilduga yerlerdir. insanlarin ev, isyerleri,
als veris yerleri, egitim ve eglence yerlerinin birbirinden aynimasi sehir trafiginin artmasina
sebep olmaktadir. Bu artiga, gittikge gogalan 6zel araglar da katkida bulunmaktadir. isiyle evi
arasinda her gun gidip gelen insanlar, sehrin ulasim aglan tzerinde birikmektedirler. Artan
nadfusla birlikte, bu durum daha da zor bir hal almistir.

Asin yogun ulasim hatlarinda, Ozel araclarla ulasimin saglanmasinin uygun bir ¢ozim ol-
madigi bilinmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is cikis saatlerinde, ulasimin ana arterlerine
yogun bir talep olmakta ve insanlar, 6zel araclarinda, servis araglarinda ve belediye otobus-
lerinde oldukca fazla zaman kaybina ugramaktadir. Yollara yapilan biyik yatinmlara ragmen
trafik karmasas! daha da artar hale gelmisgtir.

Otobusler, trafikte ayri otobus seritleri kullaniimadikca trafik sikisikiginda hareketsiz kalir-
lar. Ayri otobis seritleri kullanilsa dahi rayl ulasim sisteminden daha yavas ve daha az kon-
forludurlar. Kapasiteleri az ve yuksek trafik hacimleri icin yetersizdirler. Asirn doygunluga se-
bep olurlar.

Bununla beraber otobusler, kiicuk yerler icin, buyuk sehirlerde besleyici fonksiyon olarak
ve nufusun az yogun oldugu bélgelerde servis icin idealdir.

Rayl sistemler, yukarndaki durumlara gore tikanikhgr énlemede 6nemli bir yoldur. Bir cok
blylk sehirlerdeki uygulamalar, demiryolu bazli toplu tasima sistemlerinin yiiksek trafik ha-
cimleri ile bas edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya koymustur. Rayl tasima sistemi sehir ici
ve sehirler arasi hizh kitle tagsima sistemlerinin en ekonomik seklidir. ‘Hafif rayli sistem aragla-
rn ile tasinan yolcu sayisi fazla oldugu icin sehir icinde lastik tekerlekli araclara olan talebin
dusmesine sebebiyet vererek trafik sikisikigini da 6nemli 6lctide azaltacaktir. Yine modern,
hizli, konforlu ve guvenli olmasindan dolayi tercih edilerek sehir ici trafik probleminin ¢ozimi
yoniunde olumlu katkida bulunacaktir.

3.2. Guriultd Yonunden

Trafigin artmasi yollarimizi devamli cogalan bir guriltd kaynagdi haline getirmektedir. Gu-
raltt insan sagligi ile dogrudan ilgili olup, insanlar Uzerinde olumsuz etkileri oldukca fazladir.
insanlarin sagliklari tizerinde biyiik bozukluklara yol agmaktadir. Guraltiniin  strekli, yiksek
seviyede olmasi ve uzun siire maruz kalinmasi halinde sagirlik, dinlerne ve anlama zorlugu,
dikkatin dagiimasi, sinirlilik, bas dénmesi gibi etkileri dogurmaktadir. Trafik karayolunda gtin
boyu devam eder, demiryollarinda ise tren seyirleri arasinda daha uzun bir aralik ve sessizlik
vardir. Demiryollarinda stikunet zamanlari daha fazladir.

Ulastirma sistemlerinde konforlu bir seyahat icin gurultl seviyesinin st diizeyi 65 dB(A),
tahammiil bolgesi 65-75 dB(A), rahatsizlik bolgesi 75-120 dB(A) olarak kabul edilmektedir.
Karayolu motorlu araclarinda guraltt, motor hacmi ve susturuculara bagl olarak degismekte-
dir. Arastirmalarda karayollarindaki girultt siddetinin 72-92 desibel arasinda degistigi tespit
edilmigtir. AQir tagitlar igin bu deger 103 dB(A) kadar gikmaktadir. Hava yollarinda ise gurtl-
tl siddeti 103-106 dB(A) dir. Buna karsilik saatte 150 km. hizla giden bir trenin girultisi
65-75 dB(A) arasinda degismektedir. insan sagligi agisindan 8 saatlik bir galisma icin guril-
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td sininnin en fazla 90 dB(A) oldugu g6z 6nline alinirsa demiryollarinin dnemi daha da art-
maktadir (1).

Karayollarinda dizensiz ve birbirinden bagimsiz guraltd cikislan cok kisa surede meyda-
na gelirken, demiryollarinda daha yavas bir artis gosterir. Bu yavas artisin verdigi rahatsizlik
digerine gore daha az olur. ,

3.3. Hava Kirliligi Yonunden

Hava kirliligi, havadaki yabanci maddelerin insan sagdligina, canli hayatina ve ekolojik den-
geye zararh olabilecek hale gelmesidir. ‘Hava kirliginin nedenleri ve boyutlari incelendiginde
ulastirmanin en 6nemli kaynaklar arasinda oldugu gorulmektedir. Araglarin hareketlerini sag-
lamak icin kullandiklari yakitlardan ¢ikan gazlar havayi kirletmektedirler. Bu kirliligi ekzoz ga-
zi olugturmaktadir. Motorlu tasitlarin gikardigr ekzoz gazi ortama kursun ve diger zehirli mad-
deler birakir. Kursun ise insan saghgi uzerinde zararl etkilere yol acmakta ve akciger kanser
riskini hizlandirmaktadir.

Turkiye'de ulagtirma sektoriiniin kullandigi enerji toplam enerjinin %19 kadardir. Demiryo-
lu icin kullanilan 100 birim enerjinin ancak %2.8'i elektrikten saglanirken %96'si petrolden
saglanmaktadir. Karayolu icin gereken enerjinin tamami petrolden trinlerindén saglanmakta-
dir. Karayollarinda yaygin olarak benzin kullanilirken, demiryollarinda dizel yakit veya elekt-
rik kullaniimaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi kirlilik benzine gore oldukga dusuktur.
Elektrikli demiryollarinda ise isletme sirasinda emisyon olusmamaktadir. Demiryollarinda
hem birim ise dusen enerjinin az olmasi hem de kullanilan yakit tirindn olusturdugu Kirliligin
dusiik seviyede olmasi 6nemli bir avantajdir. Elektrikli demiryollarinin kirlilikteki payr %5 iken
karayollarinin payl %85 dizeyindedir. Demiryollarinin, arazi ve sularin kirletiimesindeki payi
da azdir. Karayolu araclarindan cikan yaglar ve degisik maddeler gevredeki arazi ve sulara
verirler. Bir elektrikli tren 42 km. seyir sonucunda cevreye 1 kg. karbondioksit yayarken, ay-
ni miktarda karbondioksit otobiisle 12 km'de otomobil ve ucakla 7 km'de yayiimaktadir (2).

Tasitlarin olusturdugu kirliligin genellikle iki boyutu vardir. Birincisi oksijen tuketimi, ikincisi
ise zararli madde Uretimidir. 1 litre yakitin yanmasi sirasinda 200 litre oksijen tiketilir bir in-
san ise ancak 24 saatte 200 litre oksijen tiketir. Buradan da gorildugu gibi rayl sistemlerin
kullanilmasi ile hava kirliligi 6nemli 6lctide azalacaktir. Elektrikli sistemlerin kullaniimasi ile bu
oran daha da az olacaktir.

3.4. Givenlik Yoninden

Demiryolu ulasiminin raya bagh olmasi ve genellikle iklim sartlarindan karayoluna gére da-
ha az etkilenmesi guvenligini, konforunu ve rahath@ini artirmaktadir. Ulastirmanin guvenli ol-
masi onun tehlikesiz ve risksiz olmasi demektir. Uluslar arasi Demiryollan birligi istatistikleri-
ne gore 1 milyar yolcu-km. basina kazalarda 6len yolcu sayisi demiryollar ve hava yollarin-
da 1 kisi, karayollarinda ise 30 kisidir. Ulastirma sistemlerinde 6lum riski 1 milyar yolcu-km.
basina demiryollarinda 17 iken karayollarinda 140, yaralanma riski demiryollarinda 41 iken
karayollarinda 8 500 - 10 OOQdir (1).

Ulkemizde toplam kaza sayisi 1996 vili itibariyle karayollarinda 346 228, demiryollarinda
1 335, kazalarda o6lum sayisi karayollarinda 5 347 iken demiryollarinda 198'dir. Yine karayol-
larinda 62 000'e yakin yaralanma olayina karsi demiryollarinda bu oran 537 dir.
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Emniyet genel mudurlagince yapilan istatistik bilgilere gore toplam kazalarin %67.2'si cad-
de, sokak ve kavsaklarda %15 ise Devlet ve il yollarinda meydana gelmektedir. Trafik kazasi
sonucu Olenlerin %25 sehir ici yollarda, %59'u ise Devlet yollarinda olmaktadir. Yine 1996 yi-
linda meydana gelen trafik kazalarinin %82.7'sinin sehir ici yollarda, %17.3'nlin ise sehir dig
yollarda meydana geldigi belirtiimektedir (2).

Maddi hasarli kazalarinda %87.3'U sehir ici yollarda %12.7'si sehir disi yollarda meydana
gelmektedir. Ulastirma sistemleri iginde en fazla kaza orani karayoluna diismekte, en az ka-
zadan en coga dogru siralama yapildiginda; Tren, Metro, Otobus, Otomobil seklinde bir sira-
lama ortaya ¢ikmaktadir.

Tasinan yillik yolcu miktari ile kazalarda meydana gelen 6lim olaylarn yoninden bir karsi-
lastirma yapildiginda genel rakamlar acisindan demiryollari, karayollarina gére havayollan
ise en guvenli tasima sekt6ri olarak gérilmektedir. Karsilastirma sonuclarina gére demiryo-
lu yolcu tasima ydniinden karayoluna gore 2.26 kat daha guvenlidir. Ancak demiryollarinda
meydana gelen tasit kazalarini isletmenin dogrudan sorumlu oldugu kazalar yoninden ele
alirsak Tablo 1'de verilen sonuclar gorulur. Bu tabloya gore de demiryollarinin yolcu ulastir-
mada en guvenli sektor oldugu sdylenebilir. Demiryollarinda karayollarindan yaklasik 16 kez
daha guvenli yolcu tasinabilir.

Tablo i. Tasima Guvenlikleri (Milyar yolcu-km.)

Yillar Demiryolu Karayolu Havayolu
1990 4.0 64 8.0
1991 4.0 66 3.6
1992 4.0 64 79
1993 5.0 63 5.1
1994 2.0 i 61 25
1995 5.0 56 2.6

Karayollarindaki kazalar dlimlerin yaninda, tlkemiz ekonomisine de agir maliyetler ytkle-
mektedir. Sadece bir yilda 200 milyon dolara yakin maddi hasara sebebiyet vermektedir.

Trafik kazalarinin sebep oldugu hasarlarin buyik bir kismi sehir ici yollarda meydana gel-
digine gbre cOziime de buralardan baslamak gerekir. Bu asamada yapilacak olan en-anlamli
c6zum trafigin toplu tasimacilik haline getirilmesidir. Bu durum da en iyi rayh sistemler ile sag-
lanabilir.

3.5. Alan Kullanimi Yoninden

Ulkelerde ulasima, yerlesim bdlgeleri, endustri alanlari, dogal alanlar ve ormanlarin yanin-
da oldukca disuk oranda alan ayriimaktadir. Alan kullanimindan dogan cevre maliyetinin be-
lirlenmesinde sistemlerin gerektirdigi alan, bu alanlarin degeri ve baska amaclarla 6rnegin ta-
rnm alani olarak kullanilmasi durumunda saglayacag fayda dikkate alinmalidir.

Ayni kapasitede tasimacilik icin demiryollari, karayoluna gore daha az arazi gerektirmek-
tedir. Platform genisligi 13.7 m. olan cift hatli, elektrikli bir demiryolu hatti kapasite agisindan
37.5 m. genigliginde 6 seritli bir otoyola esdeger durumdadir (3, 4). Bu duruma gdére karayol-
lari, demiryollarina gore 2.7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir. Maliyet acisindan
platform genigligi 13.7 m. olan c¢ift hatll ve sinyalizasyonlu bir demiryolunun ortalama maliye-
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ti 2 milyon 850 bin dolar/km, iken kapasite ve standartlari agisindan ayni baza getirilen 6 se-
ritli otoyolun maliyet ortalamasi 8 milyon dolar/km, olmaktadir. TCK'dan alinan bilgiler gore
1 km. otoyol maliyeti diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12-milyon dolar, ortalama
olarak 8 milyon dolardir. Yapim maliyeti agisindan da demiryolunun daha avantajli oldugu go6-
rilmektedir.

3.6. Enerji Tuketimi Yoniinden

Demiryollari gerek yik ve gerekse yolcu tasimaciliinda diger sistemlere kiyasla daha az
enerji tuketmektedir. Bu manada Almanya'da yapilan bir galisma da yolcu tasimaciliginda de-
miryolunda tiiketilen eneri 1 kabul edilirse, otoyolda tuketilen enerji 3 olmaktadir. Buna esde-
ger tasima yapan hava yolunda 5.2 olmaktadir. Yik tasimaciliginda ise demiryolunda tuketi-
len enerjiyi 1 kabul edersek karayolunda 3, havayolunda 1.3 birim olmaktadir.

Japonya'da yapilan bir calismaya gore de yolcu trafigi icin yiksek etkinligi olan ulasim bi-
cimleri; demiryollari ve otobusler; yik tasimaciligi iginse demiryollari ile denizyolu olmaktadir.
Yolcu tasimacihiginda demiryollarina gore otobusler 1.4 kat, otomobiller 6.8 kat ve ucaklar 5.4
kat daha fazla enerji tiketmektedirler. Yuk tasimaciliyinda ise demiryollarn ve gemiler yakla-
sik ayni miktarda eneriji tiketirken, kamyonlar 7.5 kat daha fazla enerji tuketmektedir.

Uluslararasi Demiryollari Birligi'nin bir raporuna goére bir yolcu 1 kWh enerji harcayarak tren
ile 5 km., Otomobille 1.7 km., Ucakla 1.1 km. seyahat edebilmektedir. Fransa'da yapilan bir
aragtirmaya gore ise I9 tonluk kamyonlarda 1 km. mesafe igin bir ton yiikiin taginmasinda
petrol esdegeri enerji tiketimi 24 gram iken, kamyon tonaji arttikca tuketimin azaldig: tespit
edilmistir. Unite trenlerde tiiketim 3.5 gram, diger normal trenlerde 4.7 gr., hizl yiik trenlerin-
deise 7.9 gr. olmaktadir. Kamyonlarda yuk arttikca ton basina enerji tiketimi azalmasina rag-
_ men, 38 tonluk kamyonda dahi kullanilan enerji, normal treninin 4.3 kati kadar daha fazla ol-
dugu gorulmastdar. ,

Ankara belediyesinin sehir icinde caligtirdigi toplu tasima sistemlerinde yapilan bir arastir-
mada, Enerji verimliligi yoninden tasinan yolcu sayisi ve tuketilen enerji miktarimdan yola ¢i-
kilarak asagidaki degerler bulunmustur.

Tablo 2. Toplu Tasima Sistemlerinin Tuketilen Enerji Yoniinden Karsilastiriimasi

Toplu Tasima Sistemi , Tuketilen Enerji (Kcal/yocu)
Otobiis 1439
Metro 398
Ankaray 368

Tablo 2'den de géruldiugu gibi bir yolcu basina Metro’nun otobiise gore 3.6 kat, Ankaray'in
" ise otobiise gore 3.9 kat daha az eneriji tukettigi gorilmektedir (5).

4. SONUCLAR

Ulastirma yatinmlari, uzun dénemli etkileri olan yuksek maliyetli yatinmlardir. Bu sebepten
bu tir projelere iliskin 6nceliklerin dogru belirlenmesi ve kisith ekonomik kaynaklarin en fazla
yarar getirecek sekilde kullaniimasi ¢cok 6nemlidir. Ulagtirmanin bir bittin olarak arazi kullani-
mi ile etkilesimleri de g0z 6nunde tutularak planlanmasi gerekmektedir.
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Calismada ulasim sistemleri incelenerek tikaniklik, hava kirliligi, gurtlta, alan kullanimi,
enerji tuketimi ve glvenlik gibi yonlerden karsilastirmalar yapilmistir. Gortlmastur ki kisith
imkanlara sahip olan llkemizde ulasim planlamasi tam -uygun bir sekilde yapilamamaktadir.
Rayli sistemlerin avantajlar bitun karsilastirmalarda gorilmesine ragmen bu sisteme fazla
onem verilmemistir. Rayl sistemler ile kazasiz ve risksiz seyahat etme hakki saglanacak, su-
ricl hatalarn en az seviyeye indirilecek, yolcu tasimada birim basina:harcanan enerji azala-
cak, elektrik enerjisi kullanilarak disa bagimlilik azalacak, hizli, konforlu, guvenli yolcu tasi-
masi yapilabilecek, yolcu tasima kapasitesi artirilacak ve gcevrenin kirlenmesi biyuk oranda
Onlenecektir.

Ozellikle biyiik sehirlerimizde ulagim sorunlari, gelecekte yasanabilir cevre olabilmeleri
bakimindan buyuk 6nem tasimaktadir. Kapasite, hiz, dizenlilik gibi Ozelliklerinin yaninda
enerji verimliligi, Ulkeye maliyetinin ucuzlugu, kentlesmeyi denetim altina almaya ve ¢evrenin
korunmasina katkilari nedeniyle rayli istemler kentsel ulastirmada kokli 6nlemlerin en etkin
araclarindan birini olusturmaktadir. Fazla zaman gecirilmeden planlamalarda ciddi bir sekilde
dikkate alinmal ve uygulanmasina hemen baslanmalidir.

Rayli sistemler, kiuiciik Olcekli sehirlerden metropollere kadar bir cok degisik nifus yogun-
luklarina ve ulasim taleplerine de kademeli buytyebilen yapisi ile toplu tasimaya modern, hiz-
I, konforlu, emniyetli ve cevreci czumler getirmektedir. Bir-cok gelismis Ulkede oldugu gibi
rayll tagima sistemlerine gegis kaginiimazdir. Onemli olan bunu zamaninda planlayip uygula-
maktir. Ulasim planlamasinda ulasim sistemleri birlikte ve denge icinde kullaniimali, birbirle-
rini tamamlamalhdirlar. Yolcu kapasitesi yogun olan hatlarda rayh tasima sistemleri yapilmal
bu sistem otobusler ile beslenmelidir.
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