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Bu calisma Istanbul-Cerkezkdy giizergahina hizmet
eden karayolu ve demiryolu sistemlerinin, isletme ve
yatirim giderleri acisindan bir karsilastirmasini icermek-
tedir.

Birinci, ikinci ve lg¢iincli bolimlerde konunun genel
olarak giincelligine deginilmis ve bdlgenin tanitilmasina
calisilmistar.

Dordiincii ve besinci bolimlerde bolgenin gerek
karayolu, gerekse demiryolu trafik miktarlarinin bugiinki
ve gelecekteki durumu incelenmistir.

Altinci bglimde, genel isletme giderleri kalemleri
belirlenmis ve her bir kalem kendi ic¢cinde aciklanarak
sonuclar bir tabloda gosterilmistir.

Yedinci bolimde, her bir ulastirma sistemi ic¢in
yatirim giderleri analizi yapilmistir.

Sekizinci ve son bolimde ise, karayolu ve demiryolu
sistemlerinin isletme ve yatirim giderleri ac¢isindan
karsilastirilmalari yapilmistir. Ve bu karsilastirmalarin
sonucu, bir Oneri olarak sunulmustur.



OUTLINE

Content of this research is comparison of highway
and railway network's management and investment expenses
of Istanbul - Cerkezkdoy district.

First, second and third chapters generally trying
to emphisize the subject with its present position and
introduction of the area.

Fourth and fifth chapters trying to estimate the
present and the future traffic density of the area for
both networks.

-Sixth chapter determines the general management
cost items and each item explained in itself, results
shown on a data chart.

Seventh chapter analysis each transport networks'
investment expenditures consequently, eighth chapter is
comparison of highway and railway network's management
and investment expenses and the result of above mentioned
comparison submitted as a proposal.



[- GIRIS

Bugiin Trakya'nin bolgeic¢ci ve bolgeler arasi ulasim
talebine karsilik vermesi beklenen ulasim baglantilari,
bati1 sinirimizdan girip Trakya'y1l gecerek istanbul bogazina
ulasan Derekdy - Kirklareli - Saray - Istanbul; Kapikule -
Edirne - Corlu - istanbul(E5) ve Ipsala - Tekirdag - fstanbul
Karayollari: ile dolambag¢li bir giizergah izleyen Halkali'ya
kadar tek hatli, Halkalir - Sirkeci arasi ¢ift hatlir Edirne -
Istanbul Demiryolundan olusmaktadir.

Ayrica su anda yapimi siren Avrupa Otoyolu II de,
yakin bir gelecekte bu ulasim agina katilacaktir.

Bu arastirmada, su anda Tiirkiyenin Avrupa ile karayolu
baglantisini saglayan (E5) karayolunun trafik dedgerlerinden
yola ¢ikarak, Avrupa Otoyolu II ve demiryolunun istanbul -
Cerkezkdoy kesiminin yatirim ve isletme maliyetleri acisindan
bir karsilastirilmasi yapilarak, optimum se¢cim i¢in Oneriler
getirilmistir.



2- KONUNUN GONCELLIG! ve ONEMI

Tirkiyenin ve Trakya bdlgesinin en onemli metropoliten
merkezi olan Istanbul yakin cevresi ve yurdun diger kesimle-
riyle kolay ulasim baglantis1 saglayabilmek i¢cin Gnemli
karayollari boyunca yayilmaegdilimi gostermektedir. Arazi fiat-
lari, isgici saglama ve ulasim kolayliklar: bu gelismeyi
ozendiren etkenlerdir. Bu yilizden Tiirkiye€nin sanayilesme siire-
cinde bu bdlgenin onemi giderek artacaktir.

tstanbul, Tirkiyenin her bGlgesinden goc alan metropo-
lislerimizdendir. Kent biitiiniinin y1111k niifus artis hiz1,
Tirkiyenin Kentsel niifus artis hizindan fazladir.

Artan niifusun iskani1 ve istihdami sosyal ve ekonomik
bir sorundur. Bunun yaninda, bu niifusa yeni yerlesim bdlgele-
rinin bulunmas1, fiziksel planlama ve arazi kullanislari
acisindan biylik onem tasimaktadir. Ayrica gelecekte sadece
Istanbul i¢in degil, tim Trakya bélgesinde sanayinin gelismesi,
yeni niifus hareketleri yaratacak boyutlara ulasacaktir.
Bolgedeki onemli merkezleri(E5) karayoluna birlestiren ikinci
dereceden yollar iizerinde sanayilesme ve buna paralel iskan
gorilmektedir. Bu durumda mevcut ulasim aginda yapilacak
iyilestirmeler, gelistirmeler veya yeni sistemler sonucu
ortaya c¢ikacak tablonun incelenmesi gerekir. Iste bu tablodaki
karayolu ve demiryolu sistemlerinin yatirim ve isletme mali-
yetleri analizleri karsilastirmasi bu arastirmanin konusudur.



3- GUZERGAHIN GECTIGI BOLGENIN TANITILMASI

Arastirmanin konusu olan Istanbul - Cerkezkdy
glizergah1, gerek demiryolu gerekse karayolu giizergahn
olarak !stanbul ve Tekirdag llleri i¢indedir. Bu yol kesi-
minin biylk bir kismi, ki bu kisim Catalcayr icinealir,
Istanbul, kalani Tekirdag illeri sinirlary ig¢indedir.

Sozkonusu arastirmaya, glizergahin ge¢tigi bdlgenin
iklimini, cografi durumunu ve ekonomisini inceleyerek
baslamak uygun olacaktir.

3.1- BULGENIN IKLIMI ve COGRAF! UZELLIKLERI

Arastirilan Sirkeci - Cerkezkdy giizergahy tamamen
Istanbul ve Tekirdag illeri sinirlari icindedir.

Biitinlyle Trakya topraklarinda bulunan Tekirdag 111
Marmara bdlgesinin Ergene bolimiinde yer almaktadir.
Yizolcimi 6218 km?, niifusu 402.721 kisi, niifus yodunludu
kilometre kareye yaklasik 65 kisi olan ilin, merkez ilgesiyle
birlikte 8 ilgcesi ve 281 koyi vardir. (Genel niifus saywmr -
idari boliniis, Basbakanlik Devlet istatistik Enstitisi -
20.10.1985) Kuzeyinde Kirklareli, Batisinda Edirmne, Kuzeyda-
gusunda Istanbul tl1leri bulunmaktadir.

Tekirdag ilinin topraklari daglik dedildir. ¥Yalmirz
giiney kesiminde Ganos daglarinin yikseltisi 1000 metreye
ulasir. Orta kesimde Ergene Havzasinin dizlikleri Bulunur.
Kuzeyine ise Istranca daglarinin uzantisy olam emgedel’ Qir
arazi hakimdir. 11in akarsulari daha cok gimeye y@melikiir.
Tekirdagd dogdal bitki ortisi bakimindan pek zemgim dedildinr.
Ormanlari kuzeydogudaki Istranca dadlary Uzerimde dulunur.
Tekirdagda genellikle Akdeniz ikliminin dzelliklasy qdnilur.
Balkanlardan gelen soduk havanin etkisi ile V&) um 2 nan
serttir. Kislar yagisli ve soduk, yazlar ise a2 yad»sh w9
kurak gecer. Y1111k sicaklik ortalamasy 4% ¥ Xakhasoe
Agustos ayinda 23,5°C yi bulur,



tstanbul i1i, Avrupdnin doguya, Asydnin batiya dogru
uzandi1g1 iki yarimada iizerinde kurulmustur. tstanbul Sehri
i¢inden ge¢ip Marmara denizi ile Karadenizi baglayan Bogazici,
Avrupa Kitasi1 ile Asya Kitas1 i¢inde akan biiyiik bir 1rmak
goriiniimindedir. Bogazicinin uzunlugu 29.9 km. dir. Bogazin
en genis yeri, kuzeyde Fenerler arasinda 3600 metre, en dar
yeri Rumeli ve Anadolu Hisarlari arasinda 698 metredir.

fstanbul 111 topraklari denizden yaklasik 200 metre
ylukseltide diizliklerle, bunlar ilzerindeki tepelerden olusur.
fstanbulun iklimi genellikle 111mandir ve Akdeniz iklimi
ozelliklerini tasir. Kislar soguk ve yagisli, yazlar sicak ve
kurak gecer. Y1111k ortalama 1s1 14°C dir.

fstanbul gerek cografi konumu, gerekse tarihi dederi
bakimindan yalniz Tiirkiyenin dedil, Avrupdnin, hatta diinyanin
en onemli sehirlerinden biridir. Cok dederli bir tarihi gec¢cmise
sahip olan Istanbul, bugiin de yurdumuzun, Balkanlarin ve yakin
dogunun onemli sanat, kiiltir, ticaret ve sanayi merkezi konu-
mundadir. Yizol¢imi 5712 km? olan ilin, 1985 istatistiklerine
gore 5.881.804 kisi olan niifusu ve km? ye 1030 kisilik bir
niifus yogunludgu vardir. Ve sehir giin gectikce merkezden cevreye
dogru yayilmaktadir. Bu yayiIma alani 1985 istatistikleri ile
2000 km? yi asmistir. (Genel niifus sayimi1 - tdari boliunis,
Basbakanlik DIE, 20.10.1985)

3.2- BULGENIN EKONOMIK DURUMU

Etlid edilen glizergahin gectigi Tekirdad ve Istanbul
illerinin ekonomik durumlari farklidir.

Tekirdad 111 topraklarinin % 80 'i tarima elverislidir.
Yetistirilen cok c¢cesitli iiriinlerin basinda budday gelir.
Bugday1r aycicedgi, kus yemi, seker pancari ve sodan izler.
Tliirkiyede iliretilen ayciceginin % 25 'i kus yeminin % 75 *i
bu ilden elde edilir. 1lin kavun ve karpuz lUretimi de boldur.
Tekirdag 111 topraklarinin % 25 'ini cayir ve otlaklar kaplar.

Bundan otiri hayvancilik da bu ilde gelismistir.



Ayrica Tekirdagin bir ilcesi olan ve bu arastirmada
glizergahin bitis noktas1 olarak incelenen Cerkezkdy bolgesi,
son 10-15 y11 i¢inde biiyiik bir sanayi alani haline gelmistir.
Bir kiiciik, bir de biiylik sanayi bolgesi seklinde dederlendi-
rilen bu bGlge, bugiin lilke ekonomisine 6nemli katkida
bulunacak hale gelmistir. Olkenin hali, kumas, yadg, iplik,
beyaz esya ve elektronik esya iretiminin yapi1ldi1g1 bolge,
gerek cevrede yasayanlara biiylik bir is potansiyeli olustur-
mas1 acisindan, gerekse calisanlara getirdigi sosyal faydalar
acisindan Tiirkiye genelinde Grnek bir sanayi bélgesi kabul
edilebilir.

fstanbul 111, Tirkiye ekonomisinin en biiylik ticaret,
sanayi ve ulastirma merkezidir. 0Olke ithalatinin % 55 'i,
ihracatinin % 15 'i Istanbul yoluyla saglanmaktadir.
(Genel niifus sayim1 idari boliinis, Basbakanlik DIE, 20.10.1985)
Istanbul gerek sermaye, gerek insan glici ve gerekse iliretim
bakimindan yurt ekonomisinde % 50 'yi asan bir kaynak olusturur.
Yurdumuzdaki sanayi kuruluslarinin % 43 'l iscilerin % 36 's1
ve katma degderin % 38,5 payini istanbul 11i saglar. tstanbul
ilinde dokuma, doseme, deri, kundura, bilim esyasi, ispirtolu
ickiler, kimyevi maddeler, otomotiv, baski, makine, besin
sanayi, gemi sanayi basta gelen sanayi kollaridir. Bunlardan
baska Istanbul sinirlari i¢inde cesitli sanayi maddeleri
isleyen yan sanayi kollarinda iretim yapan biyilik kiicik cesitli
fabrikalar ve imalathaneler vardir. (Tirkiye Istatistik cep
yilli1gr, DIE. 1986)

fstanbul 1linde tarim ikinci sirada gelir ve daha cok
merkeze uzak ilgelerde yapilmaktadir. Buralarda tarima elve-
risli topraklar il yiizolgiminin % 18,1 'i kadar bir alam
kapsar.

tstanbulun ekonomisinde balik¢i11d1n biiyiik bir yeri
vardir. Karadenizle Marmara Denizi sularini birlestiren bir
su yolu durumunda olan, bogaz diinyanin en lezzetli baliklarinin
av alanidir.



Liman bakimindan Istanbul oldukg¢a biiyiik bir Gnem
tasimaktadir. Rumeli ve Anadolu yakalarinda kurulu Istanbul
limaninda yapilan yiikleme, bosaltma tonajlari, tim Tirkiye
limanlar1 i¢inde yaklasik % 25 gibi bir orana sahiptir.



4- BOLGEDEK! TRAFIGIN BUGONKO ve GELECEKTEKI DURUMUNUN
INCELENMEST

Gelismis llkelerde, sanayinin ulastirma gereksinimle-
rinin, ¢odunlukla demiryolu ve olanaklar dahilinde su yolu
ile karsilandigir gorilir. Bu ulastirma modlar1 digerlerine
nazaran hem daha ekonomiktir, hem de biiyiik hacimli tasimala-
ra uygunluk saglamaktadir. Tirkiye gibi ii¢ tarafi1 deniz ile
cevrili bir Ulkenin ulastirma baglantilarinin da cogunlukla
deniz yolu ve demiryolu agirlikli olmasi1 gerekirdi. Oysa ki
ilkemizde demiryolu ve denizyolu ulastirmasina yapilan
yatirimlar, karayolu ulastirmasi icin yapilanlara oranla
cok diisik miktarlarda kalmaktadir. Yatirimin bu dengesiz
dagi1imi1 nedeni ile arastirma konusu olan giizergahta tasima-
c1l1k, hem yiik, hem de yolcu tasininda karayoluna yonelmekte
demiryoluna ilgi azalmaktadir.

Sanayilesmis llkelerde, gelecede doniik trafik tahmin-
lerinin yapilmasinda kullanilan metodlar, karayolu ve demir-
yolu i¢in ayn1 oranlarda artislarin oldugunu varsayarak
sonuca ulasmaktadirlar. Ancak iilkemizde bu yondeki metodlar
uygunluk saglamamaktadir. Ozellikle yiik tasimaci11§inda,
biiyik hacimli kapasiteye sahip olan demiryollari, iilke yiik
tasimaci111§1 siralamasinda genelde ikinci sirada kalmaktadir.

Tasimanin modlar arasi boliinmesinin, gelecede yonelik
trafik tahminlerinin dederlendirilmesinde temel kabul olan
"Bugilinkii oranlarinsabit kalmas1" halinde karayollari kendine
disen trafik hissesini ancak yeni, pahali alt yapi1 yatirimlam
ile karsilayabilir. Oysa ki demiryollari kendi trafik hisse-
sini, daha uygun tedbirlerle tasiyabilecektir.

4.1- KARAYOLU TRAFIGI GENEL GURONOMO

fnceleme konusu istanbul-Cerkezkdoy arasindaki karayolu
ve demiryolu sistemleri, kaba bir yaklasimla paralel glzergahlar
takip ediyor sayilabilirler. Bu giizergahin en onemli dzelligi,
ilkenin ekonomik yonden en gelismis bolgesinde yer almasidir.
Ayrica sozkonusu gilizergah, gerek karayolu gerekse demiryolu
sistemleri a¢isindan, en onemli sinir baglantyr koridoru Uzerinde
bulunmaktadir.



Karayolu sistemi olarak ele alinan ve su anda yapim
siren Avrupa Otoyolu II nin Istanbul -Kinali1 kesiminin
trafik miktari tahminleri, (E5) karayolu trafik sayimlar
sonucu elde edilmistir. Karayolu giizergahinin trafik miktara
1983-1984-1985 ve 1986 yi1llari Karayollariy I. Bolge Midirliugu
Planlama Basmiihendisligi kontroliinde yapilan sayimlardan yola
¢ikilarak, agirliklyr ortalama hesap yontemi ile 1987 yi111
icin su sekilde bulunmustur.

Otomobil Otobiis Kamyon Toplam

YOGT ¥ 353 1.630 6.095 20.078

% ler 62 8 30 100

Sayimlar incelendiginde her y11 i¢in % 4.43 'liik bir
trafik artis1 gozlenmistir. Buna gori Onimiizdeki 30 y11
sonunda trafik miktarlarinin su rakamlara ulasacagir tahmin
edilmektedir.

Otomobil Otobis Kamyon Toplam

YOGT 145.080 18.720 70.200 234.000

Ulastirma modlari i¢inde demiryolu ve karayolunu
birbirlerinden ayri diisiinmek yanlis olur. Dolayisi ile
demiryolu i¢in diisiinecegimiz trafik miktarlari, yukaridaki
karayolu sayimlari sonucu ortaya ¢ikan dedgerlerin belli
oranlari1 olacaktir. Bu oranlar yolcu icin % 40, yik i¢in ise
% 60 olarak kabul edilmistir. Diger bir kabul ise otomobil
yolcu adedi 2, otobiis yolcu adedi 40 ve kamyon yiik miktar
18 ton degerleri seklinde ele alinmistir.

4.2- DEMIRYOLU TRAFiG&G! GENEL GUROUNOMO

Bugiin istanbul - Cerkozkdy arasi karayolunda varolan
yolcu ve yiik trafigini demiryollariyla tasidigimizda gerekecek
katar sayisi1 yol ve isletme diizenleri asagida verilmistir.

o s



4.2.1- YOLCU TRAF1GH

Yolcu trafigi olarak Istanbul - Cerkezkdy arasinda

varolan trafigin % 40 'inin demiryolunun kullanacag
varsayimi yapildi.

Otomobil » 24.706 yolcu/giin.yon
Otobiis + 65.200 yolcu/giin.ydn
TOPLAM 89.906 yolcu/giin.y0n

89.906 x 0.40 = 35.962 yolcu/giin.yon

Ginde, tek yonde 35.962 yolcunun seyahat edebilmesi

icin gerekecek katar sayisi ve 0zellikleri sunlardir.

Vagon tipi olarak, (1.053 UJC (x - B*)) 2 nci mevki

vagonu alind1.

K = 72 yolcu/vagon (TCDD 1986 istatistik Y1111§1)

W

Bu vagon tipinden, her katarda 12 adet bulunmasi
gerektigi hesaplandi. (Hem toplam katar uzunlugundan, hem de

Tokomotifin c¢cekim giicii kapasitesinden yola ¢ikarak)

Boylece her katara diisen yolcu sayisi, vagon kullanim

katsayisi1 1 kabul edilerek,
72 x12 = 864 yolcu/katar olarak hesapland1.

Maksimum istasyon uzunludunun 400 metre oldudu
varsayilarak vagon dizi uzunlugu

12 x26.40 = 316.80 metre olur.

Se¢ilen vagonun fiziksel ©zellikleri sunlardir:

Darasi(ton) Yiiki(ton) Max. V(km/st) Uzunlugu(m)

~

.
|

42 9.9 160 26.40
Secilen lokomotif tipinin 0zellikleri ise sunlardir:

Bak e Hamule(ton) Max. V(km/st) Uzunluk(m)

Posta;E];Co'Co' 700 160 20.98
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Furgon vagonu 6zellikleri ise:

Agirligi(ton) Uzunlugu(m)

44.2 20.68

Sonu¢ olarak bir yolcu katarinin toplam agirligi:

Gwp = 44,2 + 12 x51.9 = 667 ton'dur.

Ve katarin toplam uzunlugu:

Lp = 20.98 + 20.68 + 12 x26.40 = 386.46 metre olur.

Tasinacak yolcu i¢cin gerekli olan katar sayi1si:

35.962
864

4.2.2- YOK TRAF1GI

Ty = = 42 adet olarak bulundu.

Yolcu trafigine benzer bir varsayimla, demiryolunu
kullanacak yiik trafigi olarak, karayolunun kullanmakta
oldugu yik trafiginin % 60 '1 alind1.

Kamyon + 109.710 Ton/giin.y6n
109.710 x0,60= 65.826 Ton/giin.yon

U¢ tip yiik vagonu icinden secilen vagohun uzunlugu
16.84 metredir. Diger Gzellikleri ise:

Darasi(ton) Net Yikii(ton) Max. V(km/st) Uzunludu(m)
24 56 100 16.84

(TCDD Genel Miidiirliigi, Ankara, 1987)

Lokomotif olarak c¢cekim gici 1.100 ton ve uzunludu
20.98 metre olan E3,Co'Co' tipi lokomotif secilmistir.
Ayni sekilde uzunlugu 23.00 metre ve agirligr 44 ton olanm
(1048 DP4) tipi furgon vagonu kullamilmistir.

Buna gore bir yiik katarindaki vagon sayisi:
. 1100 - 44
YUk 24 +1.0 x56
(Vagon kullanim katsayisi 1.0 kabul edilmistir.)

= 14 yik vagonu olarak bulunmustur.

A~
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Boylece bir katarda tasinan yiik:

90" x 184 = 784 Ton,
ve toplam katar agirligir ise,
Gw = 44 + 784 = 828 Ton olur.

Katar uzunludgu ise:
Lp = 20.98 + 23.00 + 14 x 16.84 = 279.74 metredir.

Sonugta toplam yiik miktar: i¢in bir giinde, bir yonde
teskil edilmesi gereken yiik katari1 sayisi:

- . 65.826

yuk 784

Genel toplam olarak Istanbul - Cerkezkdy arasinda

84 adettir.

belirlenen yolcu ve yiik trafigini tasiyabilmek i¢in bir giinde,
bir yonde:

LA Y §

y yiik = 84 + 42 = 126 adet katar teskil edilmesi

gerekir.

Yolcu trafigi orijin noktasi Sirkeci, yiik trafigi orijin
noktas1 ise Halkali1 oldugundan, gerek Sirkeci ve gerekse
Halkal1 Gar Midirliklerinde arastirmalar yapilmistir. Edinilen
bilgilere gore hat kapasitesi arttiri11di1§1 ve arac¢ park:
tamamlandi1d1 takdirde gerekli trafik miktarlarini tasiyabilecek
isletme kapasitesine sahip olduklari odrenilmistir. (Yukaridaki
tim bilgilerin 1987 ve 1997 yi1llary ic¢cin genel bir Gzeti
tablo-1 de gdsterilmistir.)

Su anda mevcut demiryolu glizergah1 tek hatli1 oldudundan
kapasite itibar1 ile gerekli 126 katarlik ek yiliki kaldiramiyacak
durumdadir. Dolayisiyla 2 nci bir hattin, blok sistem uygulana-
rak devreye girmesi gerekmektedir. Gerekli blok boyunun,70 km/st
1ik hedef ticari hizin saglanabilmesi i¢in, hattin boy kesitinde
gerekli incelemeler yapi1Imis ve birka¢ ara istasyonun iptaline
karar verilmistir.
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Su anda mevcut istasyonlar ve ara mesafeleri
sunlardir:

1- Sirkeci

2- Halkal

3- Yarimburgaz(3.2 km)
4- Ispartakule(10.6 km)
5- Deliklikaya(6.5 km)
6- Omerli(1.5 km)

7- Yesilbayir (3.3 km)
8- Catalca(22.2 km)

9- Kabakg¢a(12.8 km)
10- Kurfalli(12 km)
11- Sinek1i(10.4 km)
12- Cayirdere(7.7 km)
13- Cerkezkoy(10.2 km)

(Tum bu degerler TCDD isletmesi Trakya Bolimi
trenlerinin kalkis varislarini gosterir ciizdandan alinmistir.
- 1986)

Yukarida sdzi gecen,iptal edilen ara istasyonlar
devreden ¢iktiktan sonra giizergah su sekle donilsmiistiir:

1- Sirkeci

2- Halkala

3- Ispartakule(13.8 km)
4- Yesilbayir(11.3 km)
5- Catalca(22.2 km)

6- Kabakg¢a(12.8 km)

7- Kurfalli(12 km)

8- Cerkezkoy(28.3 km)

Daha sonra yatirim giderleri analizi konusunda
giizergah bu hali ile ele alinacaktir,
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5- GELECEGE YONELIK TRAFIKLERIM DEGERLENDIRILMESI

Genellikle, kisi basina gelirin artmasiyla,
hareketliligin de artti1§1, sonucta trafigin biiyldigi
kabul edilir. Bu varsayim, otomobilli yasama gec¢isin
belirli doneminde gecerlidir. Sehirlararasi ulasim so6z
konusu oldugunda, 0zellikle enerji (petrol) nin disa bagim-
111131 giindeme geldiginde trafigin artmasi yasami biiyiik
6lciide etkiler.

Ulasim1 insan ve mal hareketleri olarak biraz daha
yakindan ama ayri ayri incelersek bazi ozellikleri aydin-
lanacaktir.

* Insan hareketleri giinlik is, gecici is, okul, diger is,
alisveris, edlence gibi gruplanabilir. Sehirlerarasi yolculuk-
larda bu ayrimin Onemi azalsada, bu inceleme a¢isindan iizerinde
durulan nokta genel cizgininpgecer1ili§ini korumaktir.

Teknolojik gelisme ve gelir artislari paralelinde,
ulastirmanin alternatifleride biiyik gelisme gostermektedir.
Ozellikle elektronik gelismeler, haberlesmeyi insan hayatinda
onemli Olglide etkin hale getirmistir. Yolculuklarin birgcogu
yerini haberlesmeye birakma edilimindedir. Telefon ve telex ile
is halletme, tv ile editim, tv ile edlence ulasim gereksinim-
lerini azaltmaktadir.

Uzet olarak, toplumlarin ekonomik ve teknik gelismele-
rinin, kisi yolculuklarini, 6zellikle karayolu tasit trafigini
arttiracagir soylenemez.

¥ Mal hareketleri, liretim ve tiketim merkezleri arasinda
bir harekettir. Teknolojik gelisme entegrasyonu odaklasmay:
ve liretim hacimlerinin biiyiimesini beraberinde getirmistir.
Bu durumda iiretim ve tiiketim merkezleri birbirinden ayrilms,
ulasim ihtiyaci artmistir.

Herhangi bir sebeple, yiirirlikteki ulasim giderlerinde,
bir yiikselme sozkonusu olursa, bunu engelleyecek iki olasilik
disiiniilebilir:
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1) Oretim ve tiiketim merkezlerini yaklastirmak
2) Ulasimr daha ucuza maletmek

Oretim ve tiketim merkezlerini birbirine yaklastir-
maktansa (ki bu olasili1k ¢ok biiylik yatirimlar gerektirir.)
ulastirmayr ucuzlatacak alternatifler ilzerinde durmak daha
uygundur.

Kisaca dzetlenirse, gercekci bir bakis acisiyla iiretim
ve tliketimin esas nedeni olan insan sayi1s1 ile gerek tasit
gerekse kisi ve yik yolculuklarinin gelisimi arasinda yakin
bir iliski vardir.
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6- ISLETME GIDERLER! ANALIZI

Belli bir yatirimin ekonomik yonden yapilabilir
olup olmadi1dini ve en uygun secenedin hangisi oldudunu
belirlemek i¢in, projenin gerceklesmesi halinde topluma
ne yarar saglayacagininsayisal olarak ifade edilmesi
gerekir.

Ulastirma sektoriinde yatirimlar genellikle asagidaki
sekillerde farkliliklar gdsterir:

1) Sistemi kullanacak olanlarin secimini etkileyen
faktorler:

1.1) Farkli tasit isletme giderleri

1.2) Dogacak olan yeni trafik sayesinde sozkonusu olabilecek
farklar

1.3) Sistemin seciminden dolayr kazanilacak zaman farklari

1.4) Kazalardaki azalma

1.5) Konfor kazanclar

2) Sistemdecivar alanlarda yasayanlar icin de baz
farkli1liklar sozkonusudur. (Bu madde genellikle
karayolu sistemi icin gecerlidir.)

2.1) Dogrudan yola badglyr ekonomik hareketlerdeki dedisiklik-
ler. (Benzin istasyonlari, Oteller, Lokantalar gibi.)

2.2) Bu ekonomik hareketliligin olusturdugu degisiklikler.
(Tarim, Sanayi, Ticaret, ve Turizm gibi.)

2.3) Yol etkisi ile kazalardaki dedisiklikler

3) Olke ekonomisini ilgilendiren farklar:

- 3.1) Farklr yol, bakim - onarim giderleri, vergiler, gecis
icretlerive fiyatlardaki degisiklikler
3.2) 0lke genel ekonomisindeki farklar.

Yukarida sozi edilen farklar pozitif veya negatif
olabilir. Yani fayda veya kayip dogurabilirler. Giindeme gelen
yeni bir ulastirma sistemi yolculuk siiresi, tasit ve personelin
verimli kullanilmasi, yolculuk konforu, cevre alanlarin gelis-
mesi a¢i1larindan genelde daima fayda saglar. Ancak tasit

= S
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isletme giderleri, kazalar, cevre kirliligi v.s gibi etkiler
sozkonusu oldugunda fayda ve kayiplar birbirleri ile icicedir.

Yol etkileri sayisallastirilabilme agisindan birbirle-
rinden ¢ok farklidirlar:

- Tasitisletme giderleri, az veya ¢cok hassasiyetle
tatmin edici sekilde (parasal olarak) hesaplanabilir.

- Tasitlarin ve personelin daha etkin kullanimindan dogan
faydalar (parasal boyutta) kesinlestirilememis olmakla beraber,
baz1 varsayimlara dayanilarak hesaplanilabilir sekle getiril-
mislerdir.

- Zaman dederinin hesabinda, genel bir uzmanlasma olmamakla
birlikte, mantida uygun dedisik hesap yontemlerinin bir kombi-
nasyonu kullanilmistir.

- Mevcut olmayan bir yoldaki kazalarin ne sikligini,
ne vahametini hesaplayacak ve ne de bu kazalardan dogacak
(61imle bitenler hari¢) ekonomik kayb1 hesaplayacak standart
bir yaklasim yoktur. Cok onemli olan bu faktdr, resmi istatis-
tiksel sayilar kullanilarak, belli formiilasyonlar cercevesinde
kabul edilebilir bir yuvarlaklikla elde edilmistir.

Yol kullanici giderlerinin hesaplanmasinda esas amacg,
yeni bir sistemin yapimindan dogan faydalarin belirlenmesidir.
Bu durumda bir kiyas ortami olusturmak gerekir. Bu arastirmada
bu karsilastirma karayolu ve demiryolu sistemleri arasinda
yapilacaktir.

Ekonomik degerlendirmelerin esas amaci ise toplum ic¢in
dolayisiyla iilke icin en yararli secenedi belirlemektir.
Bundan dolayidir ki, tim toplum bir biitin olarak ele alinacak,
bir grup i¢in fayda ve fakat diger bir grup icin kayip olan
secenekler ayird edilerek tanimlanacaktir.
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6.1- YOL KULLANICI GIDERLERI HESAP YUNTEMI

Yol kullanic1 giderleri hesabinda kullanilan ydntem
sudur:

- Tim tasi1t filosunu temsil edecek baz tasit Grnekleri
secilir.

- ldeal isletme k0$u1]ar1ndaki (kurbasiz, egdimsiz,
kaplamali yolda, trafik girisimsiz, sabit hizla seyir)
tipik parametreler hesaplanir.

- Bu parametreler tadil edilerek cari isletme sartla-
rinda gecerli faktorler belirlenir.

- Kabul edilen isletme sartlarinda toplam kullanica
giderleri hesaplanir.

6.1.1- TASIT TIPLER!

Tipik tasitlarin secimi tasit isletme giderleri
(TiG) yoniinden, toplam tasit filosunu temsil edecek bir seri
tas1tin belirlenmesidir. Tirkiyede mevcut filo 6 tasit tipi
ile belirlenmistir.

Tas1t Tipi Semboli
Otomobil -~ pe
Minibis * MB
Kamyonet - PU

Kamyon - TR
Kamyon-Tir -~ TT
Otobiis + BU

Ancak bu arastirmada, yukaridaki tiplerden PC, BU, TR
(18 tonluk) esas olarak alinmistir. Diger tiplerin etkisi
% itibariyle cok diisiik mertebelerde oldugundan g6zoniine alin-
mamistir.

6.1.2- TASIT ISLETME GIDERLERT

- Bu giderler ii¢ ana baslikta incelenebilir:
a) Tasit Tiketim Giderleri
-Yakit tiketimi /
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-Yag tiketimi
-Lastik tiketimi
-Tas1t bakim ve onarim giderleri

b) Tasitin zamana baglir giderleri
-Amortisman gideri
-Faiz gideri
-Sigorta gideri
-1dari genel masraflar

c) Zamana bagli1 olmayan giderler

-Siirilicu Ucreti

Tasi1t tiketim giderleri, tasitin her anki isletmesine
dolayisiyla yol Gzelliklerine dodrudan baglidir. Tasitin
zamana bagly giderleri ise tasitin kullanimi1 ile ilgili olup,
yol karakteristiklerine, cari isletme hizi 61cedinde baglidir.
Siirici zamaninin dederi de yol durumuna, sadece hizla ilgili
olarak baglidir.

6.1.2.1- YAKIT TOKETiMI

Tasitlarin yakit tiiketimi baslica su dort faktore
baglidir:

-Tasitlarin cari isletme hiza
-Boyuna egdim

-Yatay kurplar

-Yol sathinin cinsi ve durumu

fdeal kosullarda (edimsiz, kurbasiz, iyi durumda
kaplamall ve trafiksiz) hizin fonksiyonu olarak temel tiiketim
diisiik h1zlarda minimaldir. Bu olgu, hizl1 bir yolun yakit
tiketimi a¢i1sindan ya az, ya da hic tasarruf saglamadigini
belirtir. Heskesce kabul edilir ki, her siiriiciinin aracg
kullanisi ve dolayisiyla yakit tiiketimi birbirinden farklidir.
Bu nedenle degerlendirmeler, ortalama siiriiciyi temsil edecek
sekilde yapiImistir. (Bkz. Sekil-1)

Sekil-1 deki edgriler her iic arac¢ tipi icin temel hizin
siirek1i korunmasi halindeki yakit tiiketimini gdsterir. Oysa

i
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hissedilir bir trafigin varolmasi1 durumunda, siiriici tasitin
hizini sik si1k azaltip, ¢ogaltmak zorunda kalir ki, bu da

yakit tiketimini arttirir. Bu su sekilde hesaplanir; her tip
tasi1t i¢in bu 0zel yol parcasi1 ve bu 6zel saat i¢in hacim/ka-
pasite orani ile temel hi1z azaltilir, bulunan hiza trafik

h1z1 denir ve bu temel hiz trafik hizindan diisiik olmayan

biitiin tasitlar icin aynidir. Hemen hemen veya tamamen doygun
yollarda, yol sinifina baglir olarak, hi1z 50-40 veya 30 km/st'a
diser. Temel hi1z ile trafik h1z1 arasindaki farkin biiyiimesi

ile yakit tiketimi artar. Bundan baska, ayni miktarda hiz
dismesi ic¢cin yakit tiketimi diisiik hizlarda daha yiiksektir.
Ornedin, hi1z 50 km/st ile 30 km/st arasinda dedisirse otomobil
icin % 22 '1ik bir yakit tiiketim artisi1 olur. Oysa 100 km/st
ile 80 km/st arasindaki degisme % 14 'lik bir artis gosterir.
Hatta yiiksek hizlarda trafik etkisi ile hizin azalmasi1 c¢ok azda
olsa yakit tasarrufu saglar. Ornedin, 100 km/st ile 80 km/st
arasinda hi1z dalgalanmasi1 kamyonet i¢in % 4 'lik bir yakit
tasarrufu saglar. Bunun nedeni daha diisiik bir hizda yakit
~iketimi azalmasinin hi1zlanma ve yavaslamalardan dodan artistan
fazla olmasidir.

Yaki1t tiketiminin edimlerde artmasi, hareketli giiciin
bir kisminin, tasitin agirligini dengelemek ic¢in kullanilmasin-
dandir. Bu nedenle tiiketim edimle ve tasitin agirlik/giic oram
ile biylr.

Egimlerin yakit tiiketimine etkisi ©zellikle agir tasit-
larda, ideal sartlardaki minimum tiketim hizindaki seyirler
icin bile biyliktir. Ornedin, bir treylerli kamyon % 4 edimle
40 km/st hizla seyrederken ideal sartlara nazaran iki kata
yakit tiiketir.

Yatay kurblarin yakit tiketimine etkisi, motor giiciiniin
santrifiij kuvveti dengelemesi olayindan kaynaklanir. Dolayis:
ile yakit tiiketimi hizin karesi ile dodru, kurbun yari capa
ile ters oranti1l1 olarak artar.
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Yak1t tiketimi yol sathina ve durumuna da baglidir.
Diizgiin satih, tekerleklerde daha az yuvarlanma mukavemeti
ve katedilen daha kiicik mesafe demektir. Yani, yakit tiiketimi
artisi1 yolun pirizliligine ve birazda isletme hi1zina gore
dedisir. Encok rastlanan asfalt ve beton satihli yollar igin
yakit tiketimi yok denebilecek kadar azdir. (TC. Bayindirlik
ve Iskan Bakanl11g1 Karayollari Genel Midirligi "lzmit-Adapa-
zar1 ve Tarsus-Pozanti Yollarinin Fizibilite Etudiu" Teknik
Servis A.S., Dorsch Consult Mayis 1980)

6.1.2.2- LASTIK TOKETiMI

Lastik asinmas1 yolla tekerlekler arasindaki siirtiin-
meden meydana gelir ve TIG 'nin baslica unsurlarindan biridir.
Su faktorlere baglidir;

- Isletme hi1z1

- Boyuna egim

- Yatay kurblar

- Satih cinsi ve durumu

Hi1za baglir lastik asinmas1 dederleri Sekil-2 de
gosterilmistir.
6.1.2.3- YAG TOKETIMI

Motorun yagdlanmasinda kullanilan yagin tiiketimi
motorun gelismisligi ve dakikadaki devir sayisina bagdli olan
sicaklik ile iliskilidir. Dolayisiyla yag tiketiminin disik
hi1zlarda (diisiik vites) oldukca yiiksek olusu, h1zin artmas»
ve azalmas1, sonra yiiksek hizlarda yeniden artmasi dogaldir.
(Bkz. Sekil-3) Her tiirli durumda, yagd tiketimindeki dedismeler
¢ok fazla degildir. 50-60 km/st hizda 1000 km.de 1.0 1t.1ik
bir tiiketim (Karter kapasitesi yaklasik 3.5 1t. olan bir
otomobilde) her 3.500 km.de bir; veya arada 1.5 1t. ilave
edilmis ise her 5.000 km.de bir yad dedistirmeye karsilik
gelir.

Yag tiiketimini arttiran faktorler lzerinde literatiirde
tam bir anlasma yoktur. Genellikle disiik viteslere girip
¢1ktikca fazla yag tiiketildigi kabul edilir. Yani hiz dedisim-

o
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SEKIL -2 - TASIT LASTIK TOKETiMt
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SEKIL -3 - TASIT YA& TOKETIM GIDERt
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leri, egimler, kurplar ve koti satih. kosullarinin yad tike-
timini etkilemesi beklenir. Pratikte cok kotii satih kosullar:
disinda, fiziksel karekteristikler asiri olmadikca, artislar
onemsiz kalmaktadir. Yag fiyatlari arac tipi ve cinsine gdre
degisiklik gosterir.

6.1.2.4- TASIT BAKIM ve ONARIMI

Tasi1t isletme giderlerinin baslica kalemlerinden
birinin tasit bakim ve onarim giderleri oldugu bilinmektedir.
Bununla beraber bu giderlerin cari diizeyini ve etkileyici
parametrelerle bagimliligini ortaya koymak cok giictiir.

Bliyiik glicliklerden biri bakim ve amortisman giderle-
rini, bu iki kalem arasindaki bagimliliktan otiiri birbirle-
rinden ayird etmektir. Ortadadir ki, bakim i¢in ne kadar az
harcanirsa eskime o kadar artar, omir o kadar kisalir ve
amortisman gideri o kadar yiikselir.

Her tiirli aracta bakim harcamalary Tirkiyede oldukca
diisiik gibi gorilmektedir. Bunun nedeni, belki de yedek parca
dar11§1 veya yiiksek fiyati1 nedeniyle, parca dedistirecek
yerde tamirle yetinilmesidir. Gercek sudur ki, yapilan yiksek
kilometre ve uzun tasit omri ile tutarly olmayan disik bakim
giderleri bulunmakta, ancak tasitlarin kalan dederi genede
yiksek olmaktadir.

Tas1t bakim ve onarim gideri kabaca lc¢ katagoride
incelenebilir:

a) Zaman icinde, diizenli araliklarla yapilan bakimin
giderleri:

Bunlar esas itibari ile tasitin gdvdesiyle ilgili
boya, asinma ve hava etkileri, park, yikleme sebeplerine
bagli hasarlarin onarimidir. Elektrikli aksamin ve diger
aksesuarin bakimi da genellikle bu kategoriye dahildir.
Bu giderler her yi11 sabit kabul edilir. Dolayisy ile,
y11lik km. arttik¢ca bu giderlerin km.ye disen hissesi
azalir. Tasit hizinin artmasinmin yallhik km.yi de arttyracady
kabulu ile hiz arttikca km basyna bu giderler azalwr.
(Bkz. Sekil-4)
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SEKIL -4 - TASIT BAKIM ve ONARIM GIDERLERt
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b) Yapilan km. ye bagli giderler:

Bu giderler belli km. saati okumalarinda yapilan
motora ait bakimlar, sasi ve fren bakimlari ve sasi
yadlanmasidir. (motor harig¢) Bu giderlerden bazilar:
sunlardir:

b.1) Isletme hizindan bagimsiz veya ¢ok az bagimlidir.
(frenler, sasi) Dolayisi1 ile bu giderler her km. i¢in
sabit bir tutar gosterir.

b.2) Isletme hi1zina baglir olan (motorla ilgili
bakimlar) bu giderler motorun dakikadaki devir sayisina
bagl1 kabul edilir. Bu nedenle diisiik viteslerde ve yiiksek
hizlarda yliksek, ara hizlarda alg¢aktir.

c) Tasit bakim ve onarim giderlerinin kaplamasiz veya
koti durumdaki yollarda, seyir halinde Gnemli oranlarda
artacagr genellikle kabul edilir.

6.1.2.5- TASIT AMORTISMAN GIDERT

Tas1t amortisman gideri, tasit isletme giderlerinin
onemli bir bilesenidir. Bir tasitin belirli bir Omri vardir.
Bundan sonra ya yerine yenisi konmali1 veya deder kayb1
hesaba katilmalidir.

Daha oncede soylendigi gibi, tasit bakim1 ile amortis-
man arasinda karsilikli bir etkilesim soz konusudur. tlyi
bakilan tasit daha yavas eskir. Burada iki adet kabul yapmak
gerekir.

a) Tasitin kabul edilen omri
b) Kalan degeri mimkiin kilacak diizeyde bir bakimin
varligr.

tste bu kabuller neticesinde, amortisman gideri
isletme sartlarindan bagimsiz, sadece tasitin kullanmilis
miktarina bagdly olarak diisiiniilebilir.

Daha yiiksek hiza imkan veren isletme sartlarinda,
daha fazla y1111k km yapilabilir. Bdoylece tasitin kullanilis
miktar1 cogalir, km basina amortisman gideri azalir.(Bkz.Sekil-5)

e
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Kullanilis miktarinin, ticari tasitlar i¢in daha biiyik,
ozel tasitlar icin daha kiicik bir verim faktori ile
azaldi1gr kabul edilir. Ayrica yiiksek hizlardan dodgan y1111k
km artisinin, tasitin Omriini azaltti1dr hesaplanmistir.
Omriin 1/3 inin yapilan km. lerden etkilendigi gozlenmistir.

Tirkiye sartlarinda tasit arzi talebin gerisinde
oldugundan, 0zellikle ticari araclar icin cok yiiksek yi1111k
km. lerle karsilasilimaktadir. Bu, uzun hizmet Omri ve haléd
yliksek kalan dederle tutarli dedgildir. Halen durum Oylesine
olagan disidir ki, kullanilmis bir tasit, hi¢c olmazsa
bulunabildigi i¢in elde edilmesi ¢ok giic olan yeni bir
araca denk fiyatla satilabilmektedir.

6.1.2.6- FA1Z GIDER1

‘Bir tasita sahip olma, sermayenin duradanlasmasi
demektir ve faiz giderleri hesaba katilmalidir.

Faiz gideri tasi1tin ortalama dederi ile faiz oraninin
carpimidir. Bu dogrusal bir amortisman kabul edilir. Yani,
omriiniin sonunda kalacak dedere ulasacak sekilde tasitin
degeri, yas1 ile dogru orantili olarak azalair.

6.1.3- SOROCO AYLIGI VE GENEL GIDERLER

Siirliciisii ayn1 zamanda yolcu kabul edilen otomobiller
(PC) harig, diger biitiin tasitlarda, siiriciler bu meslekten
diizenli bir gelir saglayan profesyoneller olarak kabul
edilir. Kuskusuz bu licretler, bir ekonomik gider olarak
dederlendirilmelidirler. Buna ek olarak, biiyik ticari
tasitlarin arkasinda enazindan bilet, idare ve yiiriitme icin
genellikle bir tir teskilat da vardir. Bu teskilatlarin
giderlerinin genel giderler olarak disinilmesi gerekir.

Baz kabul edilen tasitlar icin asagrdaki kadrolar
kabul edilmistir.

PC + 1 siiricu

BU + 1 siirlici +1 muavin

TR = 1 siiriici +1 muavin : g
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Bir kamyon veya otobiis sofdrii ayda 24 giin ve giinde
10 saat civarinda calisir. Sosyal haklar, sigorta ve fazla
mesai karsi11§1 dahil ayda briit 200.000.-TL maas alir.
Ayni sekilde muavin ayli1gr da 100.000.-TL kabul edilmistir.
(TCK Ekonomik Etid Tablolari - 1987)

Suriciu ayliginin TL/yolcu.km ve TL/ton.km olarak
hesabinda sdoyle bir yontem izlenmistir.

Y1111k Km.
BU 150.000
TR 80.000 (TCK Ekonomik Etiid Tablolari - 1987)
1523999 = 12.500 km/ay (BU igin)

_ Ocret (BU); (TR) =200.000.TL +100.000.TL =300.000.TL/ay

300.000
12.500

Bir otobiiste 40 kisinin seyahat edecegdi kabul

= 24 TL/km (BU i¢in km basina siiriici gideri)

edildiginden:
—%%— = 0.60 TL/yolcu.km (BU i¢in yolcu km basina
diisen siiriici gideri)

Ayn1 hesap yontemi ile ton.km basina siiriici gideri
su sekilde hesaplanir:

_§9?299_ - 6.666,67 km/ay (TR icin)

300.000 . 45 TL/km (TR igin km basina siiriici gideri)

6.666,67

Baz olarak her kamyonun ortalama 18 netton yiik tasidi1di
kabul edilmis idi. Buradan hareketle:

—%%— = 2.5 TL/ton.km (TR i¢in ton.km basina diisen
stiriici gideri)
Genel giderleri belirlemek c¢cok zordur. Kamyon ve
otobiis isletmelerini hemen hemen hi¢ birinin giivenilir

blancolari yoktur, ya da gostermek istemezler. Bu arastirmada,

5 B
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bu konuda memleketimizle ilgili bilgi saglanamamistir.
Diger taraftan, baska iilkeler i¢in elde edilebilecek
bilgiler de, farkli: aylik ve genel gelirler yaninda,
teskilat farklari, isletme biiylikllikleri v.s biliyiik degisik-
1ik gostermesi nedeniyle ililkemize uygulamaz.

Bir hesap yontemi olarak, diger dallarda oldugu
gibi genel giderlerin, iliretken giderlerin bir orani sek-
linde ifade edilebilecegdi kabul edilmistir.

Portekiz, Yugoslavya ve Almanya'da yapilmis baza
etiidlerde genel gider/sofdr licreti oranlari1 analiz edilmis
ve bu oranlarin % 10 ile % 60 arasinda dedistigi goriilmis-
tir. (TC. Bayindirlik ve Iskan Bakanli1§gi1 Karayollari Genel
Midurliugi,"Izmit-Adapazari, ve Tarsus -Pozanti Yollarinin
Fizibilite Etudu" Mayis 1980)

S6zi edilen oranlar Tirkiye i¢cin asagidaki deger-
lerde kabul edilmistir.

BU » % 20
TR - % 30

Bu durumda yolcu.km ve ton.km basina genel giderler;

0.20 x 0.60
8.30°% 8%9

0.12 TL/yolcu.km
0.75 TL/ton.km olarak hesaplanabilir.

6.1.4- YOLCU ZAMAN GIDERI

Genel olarak yolcu ve yik zamaninin ekonomik bir
dederi oldugu kuskusuzdur. Bazi yolculuk cesitlerinde
(is yolculuklari) acik bir sekilde, yolda harcanan zaman
hemen timiyle net bir kayiptir.

Eglence, alisveris gibi yolculuklar, is zaman
disindaki siirelerde yapildidindan zaman dederiyok kabul
edilebilir. Oysa ki bu, biitiiniyle gercek dedildir. Cinki
ekonomik olmayan faaliyetlerin de ekonomik bir degderi
vardir. Urnedin, bir ev kadinminin faaliyeti, toplumun
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refah1 i¢in bir tir katkidir. Bu hareketlilik olmasa dad1,
kres gibi harcamalar giindeme gelir.

Yol kullanicilarin ekonomik yapisi1 gdézoniine alina-
rak 1983 yi1linda yapilmis bir arastirmadan yola ¢ikarak,
(ki bu arastirmayir Istanbul RAIL/TUNNEL CONSULTANS,

a Concortium of Parsons Briwckerhoff International Inc.
In Association with Kaiser Engineers International Inc.,
U. Tuncata Teknik Servisler Biirosu Temel Mihendislik A.S.
ve Timas Mihendislik, Misavirlik ve Miiteahhitlik A.S.
birlikte Istanbul kent i¢i kayi1p zaman dederi i¢in yap-
mislardir.) Istanbul -Cerkezkoy arasi1 mesafe bir giin
i¢cinde rahatca gidilip gelinebilecedi i¢in, bu arastirmada
kentsel olarak ortaya c¢ikan degder aynen kabul edilmistir.

Bu arastirmada yontem olarak asagidaki yol izlen-
mistir.
i) Yolcunun zaman dederi ile calisan kisi basina gelir

arasindaki iliski saptanmistir.

ii) 1973 yi1linda yapilan Istanbul Sehirsel Gelisim
Projesinde saptanan 5 gelir grubu, 3 gruba indirilmis ve
eskalasyon dederleri ile carpilarak kisi basina gelir
hesaplanmistir.

a) Yillik gelir (a)

b) Aylik gelir (b = a/12)

c) Haftalik gelir (c = b/4)

d) Saatlik gelir (d = c/45) (Bir hafta 5.5 giin ve

45 saat olarak kabul
edilmistir.)

e) Aile basina saatlik gelir
(e = d xaile biiylik1ugu katsayis1)

f) Calisan kisi basina saatlik gelir
(f = e /ailede calisan kisi sayis1)
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Tum bu hesaplar diisiik - orta - yiiksek olmak iizere
ic gelir grubu i¢in ayr1 ayri yapilmis ve asagidaki "f"
degerleri ortaya c¢ikmistir.

Diisik Gelir Orta Gelir Yiksek Gelir
311.-TL/st 1.029.-TL/st 1.331.-TL/st

g) Ortalama calisan kisi basina gelir lic grubun
matematiksel ortalamasi olarak alinmistir.

34 1,029 + 1,33}
3

= 896.-TL/st

Bu dedger, zaman giderini asagidaki yolculuk tipi
ve oranlari olarak ortaya c¢ikmistir.

e

- tse gidis gelis - _:‘3_ x 896 ¥ 300.-TL/st

~ 1 d1§1 ++x 896

ne

150.-TL/st

Arastirmanin sonucu olarak, asagidaki dedgerler
ve ortalama miktar elde edilmistir.

ORTA GELIR DOSOK GELIR YOKSEK GELIR

ise 300.-TL/st 150.-TL/st 450.-TL/st
gidis-gelis
Is disa 150.-TL/st 75.-TL/st 225.-TL/st

Agirlikla Ort. 240.-TL/st 120.-TL/st 360.-TL/st
(Yolculuklarin % 60 "1 ise gidis-gelis,

% 40 '1 da is disy olarak kabul edilmistir.)
Adgirlikly Ort. = 0.60 x300 +0.40 x150 =240.-TL/st
(Hesaplarimizda orta gelir dizeyinde ki rakamlar

baz olarak alinmistir.)

Elde edilen bu 240.-TL/st 'lik deder 1985 y11n
degeridir. 1T0 'dan (lstanbul Ticaret 0dasi) aliman
icretliler fiyat indeksi (Mayrs 1987) eskalasyon dederleri
ile carpilmis ve su sonu¢ elde edilmistir.

1985(1,432) ~240x1,432 =343,688 TL/st (1986)

1986(1,356) ~343,68x1,356 =466,03 TL/st (1987)

Elde edilen bu 466,03 TL/st 'lik dederi, arastirma

konusu !stanbul - Cerkezkdy guzergahima uygulamak iginm
2
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yeni bir yontem gelistirmek gerekmistir. Bu arastirmada,
asagidaki kabullerin 1s1§dinda su sekilde bir sonuca ulasil-
stlr:

Oncelikle Istanbul-Cerkezkdy arasindaki demiryolu ve
karayolu gizergahlarinin uzunlugu ve bu giizergahlarda yap1-
lan ortalama ticari hiz belirlendi.

Karayolu Demiryolu
110 km 128,7 km
(h1z 56 km/st) (h1z 47 km/st)

(Karayolu ortalama hi1z1 ekonomik etiid tablolari: 1987
"den alinmistir. Demiryolu hiz1 ciizdan dederlerinden
ortalama olarak hesaplanmistir.)

KABUL - 1 -

Karayolu uzunlugunun demiryolu uzunluguna esit oldudu
kabuli yapi1ldr ve ortalama seyahat siireleri hesaplandi.

110/56 2 saat (Karayolu igin)

110/47 2 saat, 20 dakika (Demiryolu igin)

Sireler arasi fark hesaplanda

140 - 120 = 20 dakika

e ne

Boylece karayolunu kullanacak kisinin, bu yolculuk
siiresinde 20 dakika kazanacagi ortaya ¢ikti. Bu arada
466,03 TL/st '1ik degerin dakika cinsinden dederi hesaplandi.

466 ,03/60 = 7,767 TL/dk. olarak bulundu.

20 dakikalik deger:
20 x 7,767 = 155,34 TL/yolcu olarak hesapland1.

Ve bu deder, Istanbul-Cerkezkdy arasi 110 km. Tik
mesafeye boliinerek yolcu.km basina zaman kayb1 degeri

ortaya ¢ikti.
155,34/110 = 1,41 TL/yolcu.km

KABUL - 2 -

Bu kez demiryolu uzunludunun, karayolu uzunluguna
esit oldugu kabulii yapild1 ve ortalama seyahat siiresi

hesapland1. g
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128;7/56
128,7/47

2 saat, 19 dakika (Karayolu igin)
2 saat, 45 dakika (Demiryolu ig¢in)

Sireler farki:

165 - 139 = 26 dakika ve,
bu sireye karsilik gelen parasal deger:

7,767 x 26 = 201,94 TL/yolcu

Bu deger kabul edilen 128.7 km. 1ik mesafeye
bolindiiginde:

201,94/128,7 = 1,57 TL/yolcu.km sonucu ¢ikar.

Bu iki deger (1,41 ve 1,57) arasinda bir agirlikla
ortalama alinirsa:

1,8V °x HIOF 1. 87 "% 128,7
110"+ '128,7

= 1,50 TL/yolcu.km degeri
hesaplanir.

Ancak dikkat edilmelidir ki her iki kabul sonucu
ortaya ¢ikan dederler karayolu lehinedir. Denge, eger
katar hizlari arttirilirsa kurulabilir. Tabi bu arada,
gozoniine alinmas1 gereken nokta da bir yolcu katarinin
yaklasik 21 otobiis kapasitesine esit yolcu tasiyabilecegidir.

6.1.5- YOK ZAMAN GIDER1

Yiikiin zaman gideri hesabi i¢in ise asagdidaki ydntem
izlendi:

1985 yi1linda Cerkezkdyde yaptigimiz bir arastirmada
Istanbul'a mal tasiyan kamyonlarin tasima icreti olarak
35.000.-TL aldiklarini odrenmis idik. Ayni1 iTO licretliler
fiyat indeksleri degderleri ile, bu miktari carptigimizda:

35.000 x 1,432 = 50.120.-TL/giin (1986)

"

50.120 x 1,356 = 68.000.-TL/giin (1987) degerini bir
kamyonun tasima licreti olarak ele alabiliriz.

"Ton basina tasima iicreti olarak:

68.000 ¥ 3 778 TL/ton'dur.
18 e
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Bir katarin vagon basina kapasitesi 56 ton ve toplam
14 vagondan olustugunu diisiintirsek:

14 x 56 = 784 Netton/katar sonucu ortaya c¢ikar.

Bir katarin ka¢ kamyon kapasitesinde oldudunu hesap-
lamak i¢in:

784/18 = 43 kamyon islemini yapmak gerekir.

Yani:
1 katar = 43 kamyon sonucu ortaya ¢ikar.

Her bir kamyonun ikiser dakika ara ile hareket etti-
gini kabul edersek, ilk kamyon ile son kamyon arasinda
(43 x 2) - 2 = 84 dakikalik bir zaman farki olur.

Diger yandan, katar daha onceki yolcu zaman kayb1
dederinde hesaplandigr iizere, 45 dakikalik (Demiryolunu
takip ettigi i¢in) bir gecikme ile varis noktasina ulasirsa,
kamyon grubunun tamamen varisindan:

84 - 45 = 39 dakika ©once son noktaya ulasmis olur.
Iste bu 58 dakikalik fark karayolunun yiik zaman kaybidir.
Ton km basina bu kayip:

39 x 3:178
110 x 120

Bu 11,16 TL/ton.km. 1ik deder karayolunun kayb1
olarak kabul edilmistir. Ayrica isletmede ve lst yapida
yapilacak iyilestirmelerle bu fark, demiryolu lehine daha da

= 11,16 TL/ton.km olarak hesaplanmistir.

biliyliyebilecektir.

L/yoTcu.km | TL/ton.km

Karayolu — T1,.16
Demiryolu 1,50 -

6.1.6- KAZA GIDERI

Telafi edilemez insan hayati kaybi1 ile sakatlanmalar
ve maddi zarara sebep olan yol kazalarinin milli ekonomi
i¢in bir kayip oldugu tartisilmaz.
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Maddi hasarlar i¢in giderlerin tanimi teorik olarak
aciktir. Kazalardaki 0lim ve sakatlanmalar icin ekonomik
kayip, 0li ve yaraliya toplumun yapacagdr masrafin, canla
veya sakatlanmamis olsa sagliyacagir gelirden ¢ikarilmas:
sureti ile hesaplanir. Tibbi bakim, mahkeme masraflari v.s
ile i1gili dogrudan giderler de buna eklenir. Bu yaklasim
“Insan faktorleri"ni hic¢c gozetmedigi i¢in ¢cok elestirile-
bilir. Oyle ki, yasli kimselerin olimi (onlar i¢in gelir
dedil gider beklendigi i¢in) topluma kazangmis gibi bir
sonuca ulasilabilmektedir.

Karayollarinda yolcu.km ve ton.km basina kaza gideri
hesabinda, 1982, 1983 TCK Trafik Kaza Etidi Yilliklari,
1985 DIE Ulastirma ve Kaza Istatistikleri dederleri ve
hesap yontemi izlenmistir. Bu incelemeler sonucu asagidaki
tablo olusturulmustur.

Kisi Basina Milli Gelir = 1.116 $
1.067.041,88 TL/niifus (09.11.1987 tarihli Hiirriyet
Gazetesi.)

Calisan Kisi Basina Milli Gelir = Aktif niifus,

toplam niifusun % 40 '1 oldudu ve bu aktif niifusun
milli gelirin % 90 'in1 Uretiyor kabuliinden hareketle:
1.067.041,88 x0,90

0,40
sonucuna ulasilmistair.

= 2.400.844.-TL/calisan niifus.

Kaza etiidleri arastirmasy sonucu Istanbul-Cerkezkdy

arasinda:
Kaza adedi Ul sayisn Yarali sayisa
17 84 458

Kazalara karisan ara¢ tipi ve sayirlar ise

PC BU TR Toplam
3265 862 1114 5181
% 63 16 21 100
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Araclarin ortalama degerleri:

PC(TL) BU(TL) TR(TL)
5.450.000.-  75.000.000.-  40.000.000.-

(TCK Ekonomik Etiid Tablolari, Planlama Subesi Miid.,
Eylul 1987)

Yilliklarda verilmis olan hesap yontemleri takip
edilerek Istanbul-Cerkezkdy arasi karayolu kaza giderleri
y11l1k olarak:

GENEL TOPLAM = 11,394 x 107 TL bulunmustur.

Sonuc¢

PC(y.km) BU(y.km) TR(t.km)
2.717.660 7.172.000 12.068.100

Yolcu km olarak PCve BU degerleri toplandidinda
yolcu.km 'ye karsi gelen oran % 63 +% 16 =% 79 'dur.

Toplam kaza maliyetinin, yolcu.km ve ton.km seklinde
oranlanmis dederleri:
9
9

11,394 x10 9

11,394 x10

x0,79
x0,21

9,00 x10” TL (yolcu.km 'ye karsi)
2,394 x109 TL (ton.km 'ye karsi)

Sonucta yolcu.km ve ton km. ye karsi gelen kaza
maliyeti olarak:

9,00 x 10

(2.717.660 + 7.172.000) x 365

9
2,394 x 10 = 0,52 TL/ton.km
(12.068.100) x 365

9

= 2,49 TL/yolcu.km

Demiryollarinda kaza giderleri 1986 istatistik
y1111§1 iceriginde, yolcu.km ve netton.km dederleri icinde
verilmistir.

6.1.7- YOL BAKIM ve ONARIM GIDER

TCK Genel Miidiirliiginden alinan bilgiler 1s1§inda
y1111k km basina yol bakim ve onarim masrafinin
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25.507.500.-TL/km oldugu hesaplanmistir. Mutlak bakim1 ve
onarim yapilmasi gereken yollara araclarin getirdigi
hasarlar su sekilde paylastiriimistir.

PC ve BU 'dan dolayr yola verilen hasarin bu miktarin
430 v,

TR 'den dolayr yola verilen hasarin bu miktarin
% 60 "1 oldugu kabul edildi.

Parasal olarak bu oranlara karsi1 gelen dederler:

PC +-AU
TR

0,40 x 25.507.500
0,60 x 25.507.500

10.203.000.-TL/km
15.304.500.-TL/km

Buradan yolcu.km ve ton.km basina diisen miktarlar
su sekilde hesaplanmistir:

10.203.000 x 110 _
365 x 9.889.660

0,31 TL/yolcu.km

15.304.500 x 110
365 x 12.068.100

= 0,38 TL/ton.km

6.1.8- OTOYOLLARDAN PARA TOPLANMASI

Otoyollarin finansman zorluklarinin, gecis licreti
alinmak suretiyle, belli bir Ol¢lide yoldan yararlananlara
yiklenmesi cok yerde basvurulan bir uygulamadir.

Ancak kanunun mali yoni ile ekonomik yoni ¢elisiktir.
Cinki, otoyoldan gecis iicreti almak, yatirimci kurulus
acisindan bir geri Odeme, bir finansman fonu goriinimindedir.
Buna karsili1k toplanan gecis licreti, kamu ag¢isindan yarati-
lan bir kaynak dedil, bir transferdir. Oysa otoyol, alter-
natifi olan mevcut yola gore genellikle daha ekonomik bir
ulasim saglamakta iken, gecis lcreti alarak bir kisim kulla-
nic1 eski yola itilmektedir. (Bunun bir Ornedini GEBZE-1ZMIT
otoyolunda gormekteyiz.) Kisaca parali otoyolun trafigi,
parasiza gore daha az olacaktir. Aradaki fark kadar trafik
miktari, eski yolun daha biiylik isletme giderini Odeyecedinden,
toplumsal ekonomiye biiyiik bir fayda sadlamamis olacaktir.
Buna ek olarak para toplama tesisleri maliyeti ile para top-
Tamanin giderleri de ekonomik kayiplardir.
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6.1.9- CEVRESEL ETKILER

Butin ulastirma sistemlerinin, yakin cevrelerinde
bir takim olumsuz etkiler biraktiklari bilinmektedir.
Bu etkiler dort grupta toplanabilir:

a) Gluriultu

b) Hava ve cevre kirliligi

c) Titresim

d) Bolme etkisi

Bu etkilerin herbiri lizerinde uzun yi1llardan beri
cok cesitli arastirmalar yapilmis, olayin tanimlanmasi,
nedenleri, sayisal ifadesi, etkilerinin dereceleri,
azaltma veya giderme yollari ve parasal gorinimi incelen-
mistir.

Bu arastirmada, bu etkilere ©zet olarak deginile-
coktiv.
a) Guriultu
GUrultu:
i) Tasi1tlarin yapisi ile,
ii) Yol sartlari ile,
iii) lsletme sartlari ile yakindan ilgilidir.

Karayollarinda trafigin sirekli ve diizensiz olusu
glirulti konusunda, demiryollarina oranla daha ilist mertebe-
lerde bulunmasina neden olmaktadir. Demiryollarinda giiriilti
dB olarak daha bliyiik, ancak trafigin diizen1i1i§i a¢isindan
daha az dikkati ceker bir seviyededir. Uzellikle dizel
motorlu tasitlar,silindir caplari ve dakikadaki devir
sayilarinin artmas? edilimi nedeniyle dengesiz, biiyiik
oranlarda, dolayisiyla rahatsiz edici giriiltiilere sahiptirler.
Aslinda motor ve egzost sesinden cok, Tastik ve yol satha
siirtinmesinden dogan ses onemli olmaktadir. Bunun yaninda
hizlanma, yavaslama, vites degistirme, agir tasit miktars
ve tasit hizlar1 girilti seviyesini etkileyen unsurlardir.
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b) Hava ve cevre kirliligi
Istanbul-Cerkezkdy giizergahi demiryolu hatt:
elektrikli oldugundan, bu etkinin dederlendirmelerine
demiryolunu sokmayacagiz.

Karayolu tasitlarinin sebep oldugu hava kirlenme-
sinde yakit tankindan, karbiiratorden, krank kutusundan
kayiplarin da payir olmakla birlikte egzost gazlari birinci
derecede rol oynamaktadirlar. Bunlarin yanisira, tekerlek-
lerin asinmasindan lastik tozlari, fren ve debriyaj bala-
talarinin asinmasindan asbest tozlari da kirlenmede az cok
etkili olmaktadir.

Benzinli motorlarda biiyiik miktarda CO tesekkiil
etmekte, ayrica benzinin i¢erdidgi kursunlu katkilar egzost
gazlarinda kursun bilesiklerinin olusmasina neden olmaktadir.

Dizelli motorlar ise iyi bakilmaz ise, esas
itibari ile cok ince karbon zerrelerinden olusan koti kokulu
bir duman olusturmaktadirlar.

Biitiin bu maddeler insan ve cevre sadglidina az veya
cok zarar vermektedir. Dodrudan sehirlerarasi hizmet gdren
otoyollar ilizerindeki trafigin sebep oldudu hava ve cevre
kirlenmesine badlanabilecek saglik zararlarini parasal
olarak ifade etmek apayri bir inceleme isidir.

c) Titresim
Kara ulastirma sistemlerinin yol biinyesindeki
titresimleri, yol ve kopri ylzlerindeki bozukluklara
tas1tin verdigi dinamik cevap olarak nitelendirilir.

Karayolu ve demiryolu glizergahimiz sehirleraras:
oldugundan, titresim acisindan cevresel etki hemen hemen
hi¢ yoktur.

d) Bolme etkisi

Bu baslik altinda kara ulastirma sistemlerinin,
icinde gectigi araziyl fiziksel oldugu kadar, peyzaj ve
goriinti yoninden de bolmesinin sebep oldudu cesitli fiziksel
ve psikolojik etkiler kastedilmektedir. i
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Gercekten, kara ulastirma sistemlerinin her iki
yanindaki arazi parcalarini birbirinden ayirmasi, tarimsal
alanda onemli glicliiklere yol a¢maktadir. Bu gliclikleri
en alt diizeye indirmek icin disiiniilen alt ve lst gecitler
yolun ancak belirli geometrik sartlara sahip olmasi halinde
gerceklestirilebilmekte ve her durumda yol maliyetini
arttirmaktadirlar. Bu alt ve list gecitler de, doganin hem
morfoloji hem de bitki Ortiisii olarak diizenini ve estekli-
gini bozmaktadir.

6.2- ISLETME GIDERLER! ANAL1ZI SONUCU

Karayolu ve demiryolu isletme giderleri rakamsal
sonu¢clarir tablo-2 de toplanmistir. Demiryollarina ait
rakamlar, TCDD fstatistik Yi1111g1, 1982-1986 verilerinin
previzyonu sonucunda elde edilmistir.

Sonu¢ olarak goriilmektedir ki, yolcu tasimacil1g
icin karayolu, yik tasimaci11§1 i¢in ise demiryolu daha
ekonomiktir.
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7- YATIRIM GIDERLERT ANALiZi

7.1- KARAYOLU YATIRIM GIDERLERt

Arastirmamiza baz teskil eden karayolu, halen yapim
devam eden, KINALI-SAKARYA otoyolunun Kinali1-II. Bogdaz Kop-
risi kesimidir. Bu kesim 72,700 km uzunluktadir. Otoyolun,
Kinali'dan itibaren ilk 51 km. si 2 x2 ve incelenen kesimin
icinde kalan didger kismi 2 x3 seritlidir.

Bu kesimde:

a) 16 adet koprili kavsak,

b) 3 adet hemzemin kavsak,

c) 5 adet E5 baglanti yolu,

d) 3 adet Viyadiik(toplam uzunluk: 1994 m),

e) 2 adet tinel (toplam uzunluk: 425 m),

f) 114 adet degisik aciklikta alt ve iist gecit

kopriileri,

g) 1 adet isletme tesisi insa edilmektedir.

Tim Kinali1-Sakarya otoyolunun, II. Bodaz Kopriisi
dahil olmak ilizere 1987 y111 birim fiyatlari ile maliyeti:

552.640.000 USD. (di1s kaynakl1)
134.030.000 USD. (i¢ kaynakli)olmak lzere toplam
686.276.620 USD. dir. (Dizayn Konstriiksiyon,1986 Hz.)

Bu toplam degerden II. Bodaz koprisiiniin maliyetini
cikarirsak (ki, bu deger 156.000.000 USD. dir.) geriye kalan
530.276.620 USD.11k kisim sadece Kinali-Sakarya otoyolunun
yapim maliyetidir. Tim otoyolunun uzunlugunun 216 km oldu-
gunu biliyoruz. Buradan ortalama km maliyetinin yaklasik
2.455.000 USD. oldudunu soyleyebiliriz. Bu degerde Tiirk
parasi ile 11.11.1987 tarihindeki USD. dederinden
(1 usb = 956,13 TL) 2,35 x10% TL/km yapar. Ancak doviz kur-
larinin serbest birakilmas1 nedeniyle bu miktar giinden giine
degismekte, daha baska bir deyisle artmaktadir.

(06.01.1988 'de 1 USD = 1.046,01 TL. dir. Buradan km mali-
yetinin 2,57 x10° TL/km. ye ulast1g1 gdriilir.)
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7.2- DEMIRYOLU YATIRIM GIDERLERt

Su anda varolan demiryolu Sirkeci'den Halkali'ya
kadar ¢ift hat,Halkali'dan Edirne'ye kadar tek hatlidir.
Bugiin cok disik bir trafik miktar: ile ¢alisan bu hatta,
karayolu toplam yolcu trafiginin % 40 '1 ve toplam ylk
trafiginin % 60 '1 aktarildiginda ortaya cikan fazla
kapasite Halkali-Edirne arasinda da ikinci hattin, ilistelik
blok sistem uygulanarak devreye girmesini gerekmektedir.
Tablo-3 daha ©nce diizenlemesi yapilan istasyonlar arasi
mesafeleri, bu mesafelerde uygulanacak blok boylarinin
ve ikinci bir hattin giindeme gelmesiyle olusacak hat
kapasitelerini gdstermektedir. Yapilan hesaplar, ikinci
hattin bu sekilde devreye girmesiyle, ilk 10 y11 sonunda
meydana gelecek trafik miktarinin rahatlikla karsilanabi-
lecedini gostermektedir.

TABLO - 3
Ara Mes. | Blok Boyu | Kapasite
1STASYONLAR (km) (km) (katar) | 1987 1997
Halk-Ispart. 13,8 4,6 222
GELoE BEEG
Ispart-Yesilb. | 11,3 3,77 252 2383 23829
w LN LN
Yesilb-Catalca | 22,2 4,44 227 %f §§ al fi EB =4]
< X g =
Catal-Kabakca 12,8 4,27 233 = = o OF
S g S g
Kabak-Kurfalli | 12 4,00 243 “whe 3 z
- 233 8355
Kurfal-Cerkezk.| 28,3 4,72 218 T El 2R R

Blok sistem hesabi yapilirken:

I' = 2 dakika (kay1ip siire; One gecme, bekleme v.s.)

€ = 2 saat (24 saat icinde hattin bos oldugu toplam siire)
V =70 km/st (ortalama ticari hi1z) olarak kabul edilmistir.
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kinci hattin su anda varolan hattin yanina yapila-
cadr gozonine alinarak, kamulastirma, telekomiinikasyon
tesisleri, elektrikli cekim tesisleri gibi yatirim maliye-
tini arttiric1 parametreler hesap dis1 kalacaktir. Bunun
yanisira, kopri, tinel, viyadik gibi sanat yapilari: ve diger
biitin kalemler degderleri oraninda kilometrik maliyete kati-
lacaklardir.

fkinci bir hattin yapimi, ek trafigi karsilamak
izere gindeme gelmistir. Bu ek trafigi ara¢ parki yoniinden
karsilayabilmek i¢inde ayrica bir yatirim gerekmektedir.

fste tim bu yatirimlar yaklasik dederleri ile su
sekilde ele alinmistar.

7.2.1- ALT YAPI YATIRIM GIDERLERI

A1t yapr maliyeti olarak, tim toprak isleri, belli
oranlarda viyadiik, tiinel, koprii, istinat duvari gibi sanat
yapilari maliyetleri de gézoniine alinarak 700 x]O6 TL/km '1ik
bir deder gozoniine alinmistir. (1TO Mihendislik Fakiiltesi
Insaat Mihendisligi Bolumiu Ulastirma Ana Bilim Dalir verile-
rinden - 1986)

7.2.2- 0OST YAPI YATIRIM GIDERLER!

Ust yap1 maliyeti olarak, tiim Ust yapr elemanlari,
sinyalizasyon isleri gibi kalemler hesaba katiimistir.
1987 birim fiyatlari ile 660 xlO6 TL/km 'Tik deder tim bu
islemlerin birim km maliyeti olarak ele alinmistir.

Tim alt ve st yap1 toplam maliyeti 1,36 x]O9 TL/km

degerine ulasmistir. Buna ayrica km. de 100 x]O6 It. 1%
istasyon ek gideri ilave edilirse, toplam maliyet
1,46 x10° TL/km olur.

7.2.3- ARAC PARKI GIDERLERI

Toplam ara¢ parki yolcu, yiuk ve furgon vagonlari ile
lokomotiflerden olusmaktadir. Yurdumuzda, Adapazari Vagon
Sanayiinin ADVAS tipi vagonlari yolcu, furgon vagonu
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olarak, Sivas Demiryolu Miiessesesinin SIDEMAS ve Eskisehir
Lokomotif ve Motor Sanayii Miessesesinin ELMS tipi vagon-
lar1 yiuk vagonu olarak imal edilmektedir. Bu yilizden sadece
Tokomotif yatirimi1 disa bagimlidir. Dider tim arac¢ parki
yatirimlari: kendi 0z kaynagimizdan karsilanabilmektedir.
Bu da yurt ekonomisine biiyiik bir katk: olmaktadir.

Sonu¢ olarak 1987 birim fiyatlar: ile (TCDD Genel
Mudirliugu Mali Isler Dairesi Vagon ve Lokomotif fiyat
listeleri, 1977 - 78 - 79 - 80 - 81 - 82 - 83 - 84 - 85 - 86)
12 adet pulman vagonu, 1 adet furgon vagonu ve 1 adet loko-
motiften olusmus bir yolcu katari ara¢ parki maliyeti
2,871 x 10°
ve 1 adet lTokomotiften olusmus bir yik katari maliyeti ise
1,727 x 10° TL. dir.

TL. dir. 14 adet yiik vagonu, 1 adet furgon vagonu

42 adet yolcu ve 84 adet yiik katari icin toplam
maliyet 265,65 x ]09 TL. dir. Tim bu arac¢ parki yatiriminin
bir yi1lda yapilamayacadi, ayrica vagonlari imal eden firma-
Tarin y1111k kapasitelerinin tim bu katar filosunu ancak
birka¢ yi1lda olusturabilecegi dodaldir. Ayrica her yil giin-
deme gelecek ek trafik miktarina baglir olarak ek arac parki
maliyeti de soz konusudur. Bu da lretici firmalara kapasite
arttirici ek yatirimlar anlamina gelir.

En basit sekli ile yukaridaki 265,65 x 10° TL. 1ik

ara¢ parki dederi sadece hattin Sirkeci - Cerkezkdy kesimini
dedil, oncelikle transit trafigi tasidigindan tim Trakya'ya
ve sonra da ileride giindeme gelecek tip gecit vasitasi ile
tiim yurt ekonomisine biiyiik faydalar saglayacaktir. Bu yiizden
biz, arac parki yatiriminin % 20 'sini hesaplarimiza kataca-

g1z. Bu durumda:

9

265,65 x 107 x 0,20 = 53,13 x 107 TL

53,13 x 10°
128,5

Bu arac parki: yatiriminda eldeki vagon ve lokomotif-

lerden faydalanilmadidi gozoniine alinmistir. Bir kisim yati-

e S

s 0,81 % 109 TL/km '1ik bir deder bulunur.
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rimin eldeki ara¢ parkindan karsilanabilecedi diisiiniiliirse,
yukaridaki deder daha da azalacaktir.

Sonucta ikinci bir hattin devreye girmesi ve ek
trafik miktarinin tasinabilmesi i¢in gerekecek toplam

yatirim maliyeti:

1,46 x 107 + 0,41 °x 107 = 1,87 x 107 TL/km. dir.

GOorililecegi lzere bu deder karayolu yatirimi1 dederin-
den yaklasik % 20 daha ekonomiktir.
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8- ISLETME ve YATIRIM GIDERLERT ACISINDAN
SISTEMLERIN KARSILASTIRILMASI

Her iki ulastirma sisteminin de giinden giine biiyiliyen
trafik miktari karsisinda bir takim Gnlemler almasinin
kacinilmaz oldudu ortadadir. Bugiinkii haliyle E5, Gzellikle
yaz sezonundaki ¢ok fazla miktardaki trafik talebine cevap
vermekte zorlanmaktadir. Buna karsilik, daha yukaridan
gecen demiryolu, gerek yiik gerekse yolcu trafigi acisindan
karayoluna gore olduk¢a zayif durumdadir. En azindan
transit trafigin bir kisminin demiryoluna cekilmesi gere-
kirken, demiryolu isletmeciligine gereken Onemin gosteril-
memesi nedeniyle demiryolu ilgi gdrmemektedir.

Diinyanin bir c¢ok ililkesinde, toplu tasimacilikta
demiryollari on sirada gelirken, Tirkiye'de bunun tam tersi
bir durum giindemdedir. Uzun yillardan beri demiryollarina,
bir ati1i1m1 gerceklestirecek biiyliklikte yatirim yapilmamis-
s,

Kabaca bir yaklasimla, demiryolu yatirim maliyeti
olarak ortaya cikan miktar otoyolun maliyet dederinden
daha ekonomiktir. Ancak burada akla "Otoyol sifirdan yapil-
makta iken demiryolu varolan bir hattin yanina ikinci bir
hat olarak diisiiniildi. Bu durumda otoyola haksi1zlik olmuyor mu?"
seklinde bir soru gelebilir. Eger demiryolu da si1firdan
yapilan bir hat olsaydi, genel goriinti genede demiryolu
lehine belirlenebilecektir.

Ayni sekilde olaya bir de isletme maliyetleri acisindan
bakarsak, rakamsal sonuclar yolcu tasimaci11§1 icin karayolu-
nun (8,71 TL/yolcu.km), yiik tasimaci11§1 icin ise demiryolunun
(23,00 TL/ton.km) daha ekonomik oldugu sonucunu vermektedir.
Giivenlik, konfor, dakiklik, cevre kirliligi gibi diger bir
takim yan faktorler de gozdniine alindiginda demiryolu tasima-
c111g§inin agir basti1§r goriilmektedir. Otoyoldan toplanan
paranin da daha once acikland1g1 Uzere baska yonlerde kullani-
labilecek finansal bir kaynak olarak m1, yoksa kamuya ygnelik
bu yapinin isletme geliri olarak kullanilacagr seklindeki bir
soruya verilecek cevaba gore degerlendirilecegi dusinilmelidir.

= e
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Genel sonu¢ olarak gerek karayolu, gerekse demiryolu
yapilari, bir lUlkenin ekonomisini ¢ok yakindan ilgilendiren
ulastirma sistemleridir. Birine agirlik verip, digerini
kendi haline birakmak ileride ¢Gziilmesi cok zor problemler
dogurur. Her ikisine de gerekli Gnemi vermek sarttir.
Arastirmamiz sonucunda ortaya ¢ikan genel gorinim ise,
yolcu tasimacilidinda agirlik karayolunda olmak lizere
demiryollarinda da gerekli onlemleri almak, yik tasimacili-
ginda ise kesinlikle demiryollarina oncelik tanimak gerekir
seklindedir.
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1960 yi1linda Denizli'de doddum. 11k, Orta ve Lise
tahsilimi istanbul'da tamamladiktan sonra 1978 yilinda
Bodgazi¢ci Oniversitesi Temel Bilimler Fakiiltesi Matematik
Mihendis1igi bolimiine girdim. 1980 yi1linda buradan ayrildim
ve 1981 yilinda Yildi1z Oniversitesi Mihendislik Fakiiltesi
fnsaat Mihendis1igi Bolimine girdim. 1985 yi1linda buradan
mezun oldum ve ayn1 yil ayni fakiiltenin Ulastirma Ana Bilim
Dali Kiirsiisiinde Yiksek Lisans 6grenimime basladim.

N, = |
S



» L L £0L 00>

L




