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Bu arastirmada belediyelerin tarihsel gelisimi, belediye hizmetleri, belediyeler ve biiyiliksehir
belediyelerinin kent i¢i ulasim ile ilgili gérevleri ve sorunlar1 incelenmistir. Ozellikle ulasim
planlama ¢alismalarinin 1950 sonras1 donemde gelisimi, Ankara i¢in yapilan ulasim planlama
calismalar1 ve Ankara’da kent i¢i ulasim konular1 degerlendirilmistir. Arastirmada Ankara’da
tesis edilen rayli sistemlerin tiirleri ve 6zellikleri kisaca incelendikten sonra, Ankara Biiyliksehir
Belediyesi (M3) Batikent-Sincan-Térekent Rayli Sistem Projesi 6rnedi cergevesinde rayl
sistem projelerinin yapilabilirligi teknik, ekonomik ve mali yonlerden degerlendirilmis ve 6rnek
olay sonuglarina gore yerel diizeylerde ulagim sorunlarinin ¢dziimiine yonelik Oneriler ortaya
konulmustur.

Aragtirma sonuglarina gore (M3) Metro Hatti’nin insaat maliyetlerinin ¢ok yiiksek oldugu ve
metro hattinin gegecegi giizergahlarda kamu arazisi ile 6zel miilklerin olmasi sebebiyle irtifak
tesisi asamasinda sorunlarin yasandigi ortaya konulmustur. Metro projeleri icin arazi edinimi ve
kamulastirma sorunlari, agilan kamulastirma davalarinin uzun siirmesi ve hattin gectigi Atatiirk
Orman Ciftligi (AOC) arazisinin maliki olan Idareden gerekli izinlerin zamaninda alinamamasi
gibi sebepler nedeniyle metro insaatinin hedeflenen tarihte tamamlanarak hizmete agilmasi
saglanamamugtir. Ornek olarak segilen metro projesinin mali degerleme sonuglarina gore
yatinmin geri doniis sliresinin ¢ok uzun ve i¢ getiri oranin da ortalama sermaye maliyetinin
altinda kaldig tespit edilmistir. Mali degerleme sonuglarina gére metro gibi biiyiik 6lgiide sabit
sermaye yatirimi gerektiren altyapi projelerinin, kamu garantisinin verilmemesi durumunda,
0zel sektdr tarafindan yap-islet-devret ve diger proje finansman modelleri ile
gergeklestirmesinin miimkiin olamayacagi, yatirim biiyiikliigii, teknoloji ve finansman talebi
dikkate alindig1 zaman belediyelerin birgogunun bu tiir projeleri i¢ ve dis kaynaklar ile finanse
etme olanaklarinin olduk¢a zayif oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Sonug olarak yerel ve merkezi
yonetimlerin isbirligi i¢inde kent i¢i rayli sistem yatirim projelerini gelistirmeleri ve isletme
modellerini ortaya koymalari ile kentlerin ulagim sorunlariin ¢éziimiine katki yapmalarimin
gerekli oldugu vurgulanmalidir.

Temmuz 2017, 125 sayfa
Anahtar Kelimeler: Kent i¢i ulasim projeleri, rayli sistemler, metro projelerinin
gelistirilmesi, proje degerleme ve EGO Genel Miidiirliigii



ABSTRACT
Term Project

FEASIBILITY OF RAIL SYSTEM INVESTMENTS IN LOCAL GOVERNMENTS: THE
CASE OF ANKARA METROPOLITAN MUNICIPALITY, BATIKENT-SINCAN-
TOREKENT SUBWAY LINE

Sevilay BOSTANCI

Ankara University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Real Estate Development and Management

Supervisor: Asst. Prof Assoc. Yesim ALIEFENDIOGLU

In this study, historical development of municipalities, municipal services, and the duties and
problems of municipalities and metropolitan municipalities associated with municipal
transportation were examined. Particularly, the development of transportation planning
activities in the period after the 1950s, transport planning activities carried out for Ankara, and
municipal transport issues in Ankara were evaluated. In the study, after the types and features of
the rail systems constructed in Ankara were examined briefly, the feasibility of rail system
projects was assessed from technical, economic, and financial aspects in the context of the
Ankara Metropolitan Municipality (M3) Batikent- Sincan-Torekent Rail Project that was
selected as the example and suggestions for resolving transportation problems at local levels
have been put forward based on the case study results.

According to the research results, it has been demonstrated that the construction costs of the
(M3) Subway Line are too high and due to the existence of public lands and individual private
properties on the route where the subway line will pass through, problems were encountered at
the establishment of easement rights phase. Due to such reasons as issues related to land
acquisition and expropriation for subway projects, long duration of the filed expropriation
lawsuits, and failure to obtain the required permissions from the Administration that is the
owner of the Atatiirk Forest Farm (AOC) land in a timely manner, it has not been possible to
complete the subway construction and inaugurate service on the targeted date. According to the
financial valuation results of the subway project selected as the sample case, it has been found
that the return on investment was very long and that the internal rate of return remained below
the average cost of capital. According to the financial valuation results, it emerges that
realization of investment projects that require large-scale fixed capital investment, such as
subway lines, through build-operate-transfer and other project financing models by the private
sector, is not possible unless public guarantee is granted and that when the size of investments
and demand for technology and financing are considered, the opportunities of municipalities to
finance such projects through internal and external resources are quite weak. In consequence, it
should be emphasized that local and central administrations are required to contribute to the
solution of urban transportation problems through development of urban rail system investment
projects establishment of operational models for such systems.

July 2017, 125 pages
Key Words: Municipal transportation projects, rail systems, development of subway projects,
project valuation, and the



TESEKKUR

Yerel yonetimlerde ulagim basta olmak iizere altyapi projelerinin gelistirilmesi ve
finansmani konular1, artan kentsel niifus ve cesitlenen gereksinimlere bagli olarak
yasamsal onem kazanmaktadir. Biiyiikkentlerde ulasim projeleri ve bu kapsamda rayl
sistem projelerinin gelistirilmesi, proje degerleme ve finansman konulari, 6zel uzmanlik
bilgisi gerektirmekte ve uluslararast kurumlardan finansman saglanmasia yonelik
basvurularin proje ¢evrimine uygun olmasi istenmektedir. Birgok iilke ve Tiirkiye’nin
proje gelistirme, arazi edinimi ve proje degerleme yaklasimlari ile uluslarararsi

kurumlarin talepleri arasinda farkliliklarin oldugu goézlenmektedir.

Kentsel ulasim hizmetlerinin ¢esitlendirilmesi ve gelistirilmesi bakimindan metro
projeleri, niifusu hizla artan biiyiik kentlerde 6nem kazanmis, ancak son 20 yilda bu
alanda gelistirilen projelerin basta finansman yetersizlikleri olmak {izere tamamlanarak
kullanima sunulmasi biliylik 6l¢iide gecikmis ve ilgili Bakanlik tarafindan birgok
projenin ele alinmasi zorunlu olmustur. Gayrimenkul gelistirme ve yonetimi alaninda
lisansiistii egitim yapmama ve ulagtirma projelerinin degerlemesi alaninda donem
projesi hazirlamama olanak veren, ¢aligkanligi, bitip tiikenmez enerjisi, ¢alisma azmi,
vatanseverligi ile bizlere 6rnek olan Anabilim Dali Baskanimiz Sayin Prof. Dr. Harun
TANRIVERMIS’e, calismalarim boyunca degerli yardim ve katkilari ile beni
yonlendiren, sabirli ve hosgoriilii davranan ilgi ve yardimlarini hi¢ bir zaman
esirgemeyen danisman hocam Sayin Yrd. Doc.Dr. Yesim ALIEFENDIOGLU’na, Sayin
Prof. Dr. Kiirsat YALCINERE’e, Toygun ATASOY’a, EGO Genel Midiirliigii Rayli
Sistem Daire Baskanligi’nda insaat miihendisi Faik DIKMEN’e, Muharrem TURAN’a
ve diger calisanlarina, Onur Alp UNAL’a, is arkadasim Demet YALCIN’a tesekkiirii bir

borg bilirim.

Sevilay BOSTANCI
Ankara, Temmuz 2017
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1. GIRIS

Tiirkiye’de niifus artis1 ile birlikte, trafik yogunlugunun fazla oldugu sehirlerde gevre
kirlenmesi, kazalar ve trafik sikisikliginin giderilmesi igin kent igi rayli sistemlere 6nem
verilmektedir. Son yillarda Tiirkiye’de bazi sehirlerde yeni raylh sistem ingaatlari
yapilmakta ve ilerde olusabilecek problemler diisiintilerck yeni projeler uygulamaya
alimmaktadir (Tagkin 2010).

Tiirkiye’nin hizla biiyiiyen, gelismekte olan bir iilke olmasi nedeni ile yeni yatirimlar
giin gectikce artmaktadir. Ulkenin toplam niifusu yaklasik 78 milyon kisi olup, bunun %
90’1 kentlerde yasamakta ve artan kent niifusunun 6ncelikle istihdam, barinma ve ulasim
sorunlarina ¢oziimlerin {iretilmesi gerekmektedir. Hizla artan kentlesme ve bunun
sonucunda olusan ulasim sorunlarina ¢dziim bulabilmek i¢in 6zellikle biiyiik kentlerde
sorunlarin uzun vadeli ¢dziimiinde, yerel yonetimler tarafindan rayli sistem projelerine
agirlik verilmektedir. Ancak bu tiir hizmetler yiikksek yatirim maliyetleri gerektirmekte

ve onemli finansman sorunlar1 olusturmaktadir.

Yukarida kisaca agiklanan genel egilim Ankara ili'nde de goriilmektedir. Ankara’da
1970 yilinda niifus 2.041.658 kisi, 1975 yilinda 2.585.293 kisi, 1990 yilinda 3.236.626
kisi iken, son sayima gére niifus 5.045.083 kisi olmustur. ilin niifusu siirekli artmistir.
31 Aralik 2013 tarihli adrese dayali niifus kayit sistemine verilerine gore, bir 6nceki yila
gore niifus artis hizi Ankara’da % 1,59 olup, artis oranmi iilke artis oranin (% 1,37)
tizerindedir (Anonim 2014a). Niifus artik¢a sehirlesme ile birlikte bazi sorunlar da
ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel sorunlarin baginda gelen ulasim alaninda yasanan sorunlar,
hem bireylerin ulagim giderlerinin artmasina, hem de isgiicii ve kaynak kaybina neden
olmaktadir. Artan refah diizeyi ve teknolojinin gelismesi ile birlikte insanlarin
ihtiyaclar1 artis gostermekte ve sekillenmektedir. Hizla gelisen kentlerde ulasimin
giivenli bicimde, kisa siirede, diisiik maliyetli ve ¢cevreye zarar vermeyen ulasim sistemi
kullanilarak saglanmasi 6nemli bir konu olarak goriilmektedir. Belirtilen amaglarla
belirli bir niifus biyiikliigine ulasan kentlerde rayli sistem yatirimlarinin

gelistirilmesine 6nem ve Oncelik verilmektedir.



Rayli sistem yatirimlari, biiyiik parasal kaynaklara gereksinim duyulan projelerdir. Bu
tip projelerin, yerel yonetimin 6z kaynaklari ile hayata gegmesi oldukga zordur. Rayl
sistem yatirnmlarinin biliylik bir kismi, devlet garantisi ile uluslararasi bankalardan
saglanan uzun vadeli krediler ile gerceklestirilmektedir. Bu kredilerin alinabilmesi i¢in
oncelikle yerel yonetimlerin Kalkinma Bakanligi’'ndan onay almasi gerekmektedir.
Cogu zaman belediyeler kredi borglarii 6deyememekte ve Hazine Miistesarligi’na bu

borglar yiik olarak kalmaktadir.

Yerel yonetimlerin diger bir ifade ile belediyelerin bu sekilde yiiksek maliyet gerektiren
metro hatti yapimi gibi projeleri yapabilmesi ¢ogu zaman imkansiz hale gelmektedir.
Yillarca siirmektedir. Ankara, Istanbul, izmir, Adana, Bursa, Antalya illerde yapilan ve
halen yapimi siiren rayli sistem yatirnmlarinda oldugu gibi. Ankara’da, Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi Baskanligi Ankara Elektrik Havagazi ve Otobiis Isletme
Miiessesesi (EGO) Genel Miidiirliigii tarafindan yapim asamasi baslatilan M2 Ankara
Metrosu ikincisi (Kizilay-Cayyolu), M3 Ankara Metrosu ti¢linciisii (Batikent-Sincan-
Torekent), M4 Ankara Metrosu dordiinciisii (Tandogan-Kegioren) yatirimlari 6rnek

olarak verilebilir.

Bu calismada Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Baskanligi EGO Genel Miidirligi
tarafindan baglatilan M3 Ankara Metrosu tigiincii etap (Batikent-Sincan-Toérekent) 6rnek
olarak ele alinmistir. Segilen metro projesinin kisaca teknik yonden incelenmis ve daha
sonra projenin mali yOnden analizi yapilmis, ekonomik ve c¢evresel degerleme
konularina deginilmemistir. Calisma kapsami ve sonuglart yonlerinden 6nceki benzer
calismalardan (Abbasgil 1994, Cubuk vd. 2002, Metin 2007, Oncii 2009, Murteza 2010,
Taskin 2010) farklilik gdstermektedir. Incelenen proje drnegi gergevesinde arazi edinimi
ve yogun kamulastirma gereksiniminin olmamasi disinda 6zellikle proje degerleme
acisindan aragtirma sonuglarinin yeni rayli sistem projelerinin gelistirilmesi ve proje

degerleme caligmalari i¢in altlik olusturmasi1 beklenmektedir.



Arastirma sonuglar1 sekiz boliimde sunulmustur. Calismanin 6nemi, amaglari, kapsami
ve sinirlarinin agiklandig giris boliimiinden sonraki ikinci boliimiinde belediye kavramu,
Tiirkiye’de belediyelerin tarihi gelisimi kisaca incelenmis ve daha sonra belediyelerin
ve biiyiliksehir belediyelerinin ulasimla ilgili goérev ve sorumluluklari incelenmistir.
Uciincii boliimde 1950, 1960, 1970, 1980 ve 1980 yilinda sonra giiniimiize kadar Ki
diinyada ulasim planlama calismalar1 incelenmistir. Dordiincii boliimde, Ankara igin
gerceklestirilen planlama caligmalarina deginilmistir. 2015 yilina kadar olan planlama
calismalarina deginilmistir. Ankara’nin 2013-2038 yillarin1 kapsayan ulasim planlama
calismasi heniiz ¢alisma asamasinda ve yayinlanmamis oldugu icin bu kisimda sadece

taslak ¢alismalara kisaca yer verilmistir.

Calismanin besinci boliimiinde Ankara’da kent i¢i ulasimin yapisi incelenmistir. Rayli
sistemler ve tiirleri kisaca agiklanmis, rayl sistemlerin genel 6zellikleri, iistiin yanlar1 ve
sorunlar1, diinyada ve Tiirkiye’de tarihi seyri agiklanmigtir. Altinct bolimde, rayl
sistemlerde karar verme siiregleri ve Tiirkiye’de kentsel rayli sistemi politikalar1 i¢in
tilke diizeyinde Onerilere kisaca yer verilmistir. Yedinci boliimde Ankara’da planlanan
ve uygulama asamasina gecen rayli sistem projeleri incelenmistir. Sekizinci bolimde
projede 6rnek olarak segilen ve incelenen M3 Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti
Projesi sonuglar1 ele alinmis ve bu kapsamda projenin genel degerlendirmesinden sonra
kapsamli mali analiz ¢alismasi yapilmistir. Aragtirmanin genel durum analizi ve
secilmis ornek proje analizinin bir biitiin olarak sonuglari, sorun analizi ve baglica
¢ozlim Onerileri ise sonug¢ ve Oneriler bashgi altinda sunulmus ve bu kisimda yerel
yonetimlerin rayli sistem yatirimlarinin gelistirilmesi ig¢in alinmasi gereken temel

onlemler ana hatlar ile ortaya konulmustur.



2. TURKIYE’DE BELEDIYELERIN GELIiSiMi VE BELEDIYE HIZMETLERI

Tiirkiye’de yerel yonetimler, 1982 Anayasasi’nin 127. maddesinde belirtildigi gibi yerel
halkin mahalli miisterek ihtiyaclarini karsilamak tizere kurulmakta ve il 6zel idareleri,
belediyeler ve koy idareleri olmak iizere ii¢ yerel yonetim biriminden olusmaktadir.
Anayasa’nin 127. maddesine gore “mabhalli idareler (yerel yonetimler); il, belediye veya
koy halkinin mahalli miisterek ihtiyaglarini karsilamak tizere, kurulus esaslar1 kanunla
belirtilen ve karar organlari, yine kanunda gosterilen, segmenler tarafindan segilerek

olusturulan kamu tiizel kisileridir” olarak ifade edilmektedir (Yalvag 2012).

2.1 Belediye Kavrami

Arapga olan belediye s6zciigii, bir insan toplulugunun yerlesme niyeti ile oturdugu yer
anlamma gelen “beled” kelimesinden tiiremistir (Dénmez 2010). Belediye, “kent
niteligi tasiyan bir yerlesim yerinde yasayanlarin ortak yerel ihtiyaglarini karsilamakla
gorevli, kamu tiizel kisiligine sahip ve karar organlart halk tarafindan secimle

olusturulmus yerel yonetim birimi” olarak ifade edilmektedir (Sahin 2011).

Tanzimat Donemi’nden sonra kullanilmaya baglayan belediye kelimesi, Osman Nuri
Ergin’in deyimiyle “ortak menfaatler ve karsilikli ihtiyaglarin zorlamasi ile bir beldede
oturan halkin, beldelerine ve dolayisiyla kendilerine ait meseleleri, hiikiimetin kanunla
belirttigi smnir ve sorumluluk dairesinde se¢mis olduklar1 vekilleri vasitast ile
halletmeleri” olarak tanimlanabilir. Semsettin Sami’nin Kamus-1 Tiirki adli eserinde

belediye; “bir sehrin umumi isleri ve sair ihtiyaglarina bakan idare” olarak tanimlanir.

Gilinlimiizde belediyecilik acisindan bakildiginda; belediyenin varligi igin yerlesik bir
topluluk olmali, kent veya sehir toplulugu olmali (en azindan kasaba), belediye merkezi
yonetimden ayr1 bir yonetim birimi olarak degerlendirilmelidir (Sahin 2011). 1982
Anayasa’sina gore, belde halkinin mahalli ve miisterek ihtiyaglarini belediyeler
karsilamaktadir. Belediyelerin kurulus, gérev ve yetkilerine iligskin temel hiikiimler 5393
Sayili Belediye Kanun’u ile diizenlenmistir. Bu Kanun’un 3. maddesinde belediye;

“belde sakinlerinin mahalli miisterek nitelikli ihtiyaclarin1 kargilamak {izere kurulan ve



karar organi segmenler tarafindan segilerek olusturulan, idari ve mali 6zerklige sahip bir
kamu tiizel kisisi” olarak tanimlanmaktadir. Belediyeler halkla direkt igice olan kamu
kurumlandir. Halkin istegi, sikayeti oldugunda ilk gidecegi yer belediyelerdir. Bu

yiizden belediyeler sosyal hayatta dnemli bir yere sahiptir.

2.2 Tiirkiye’de Belediyelerin Tarihsel Gelisimi

Diinyadaki gelisme ve degisikliklerle birlikte yerel yonetimlerin daha da
gliclendirilmesi O6nem kazanmaktadir, hizli bir sekilde artan ve gesitlenen kentsel
ihtiyaglar, bu ihtiyaglar1 karsilamakla sorumlu olan yerel yonetimlerin daha etkin ve
verimli ¢aligmasini gerektirmektedir (Yildirim 2004). Yerel yonetim denilince ilk akla

gelen belediyeler agisindan bu konu ¢ok 6nemlidir.

Gegmiste Tiirkiye’de batili anlamda yerel yonetimlerin ¢ok eski bir ge¢misi yoktur.
Batida yerel yonetimlerce goriilen kimi kentsel hizmetler Osmanli doneminde kadi,
kadiya yardimci bazi gorevliler, yerel halk, esnaf orgiitleri ve vakiflarca yerine
getirilmistir (Altan 2009). Yerel ve toplumsal kosullara gére olusmasa bile, Tiirkiye’de
yizyili agkin siireden beri yerel yonetim geleneginin varligindan s6z edilebilmek
miimkiindiir (Okmen 2003).

Gilintimiizde ise; yerel yonetim birimi olan belediye ve belediye hizmetlerini diizenleyen
iki temel diizenleme bulunmaktadir. Bunlar; 5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanunu
ve 5393 sayili Belediye Kanunu. 5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu,
biiyliksehir belediyesi yonetiminin hukuksal statlisiinii diizenlemeyi ve hizmetlerin
planli, programli, etkin, verimli ve uyum ig¢inde yiiriitiilmesini amaglamaktadir. Kanun
ile belediyelerin kurulus, yetki, gérev ve sorumluluklari, organlari, yonetimi ile ¢alisma

usul ve esaslar1 diizenlenmistir (Erdogan 2010).

Tiirkiye’de belediye yoOnetimi gelisimi; tanzimattan Once, tanzimattan sonra ve
cumhuriyet doneminde olmak iizere ii¢ farkli dénemde ele alinabilir. Tanzimat’tan

once; Osmanli Imparatorlugu’nda bu donemde belediye idaresi islami esaslara



dayanmaktadir ve Kadi tarafindan temsil edilmektedir. Kadi idari, adli ve beledi
yetkilerin tiimiine sahip ve atama ile gorevlendirilen bir devlet memurudur (Es 2008).
Kadi’nin yerlesim birimlerindeki belediye hizmetlerinin yerine getirilmesinden sorumlu
memuru muhtesib®’dir. Muhtesib, belediye zabitasi miidiiri gibidir. Bazi belediye
hizmetleri de vakiflar gibi sivil orgiitler tarafindan yerine getirilmekteydi. Osmanl
Devleti’nde vakiflar iilkenin ekonomik ve sosyal hayatinda son derece 6nemli bir role
sahiptir; Devlet, egitim, saglik, sosyal yardim, kiiltiirel ve sportif hizmetler, sehircilik,
belediye ve bayindirlik gibi kamu hizmetlerini vakiflara yaptirmistir (Sahin 2011).
Osmanli Devleti’nde kamu yardimi saglayan bir baska kurum da loncalardir. Loncalar
belediye hizmeti anlaminda; ¢ars1 ve pazarlarin diizen, temizlik ve aydinlatma gibi
gereklerini temin etmekteydiler. II. Mahmut dénemi reformlariyla kadilik kurumu
zayiflamigtir. Kamu yonetiminde kadilarin idari fonksiyonlar1 azalmis, gilivenlik ve
beledi hizmetleri ellerinden alinmistir. Tanzimat’a gelindiginde ise; tist diizey yonetici
diizeyindeki kad1 idari gorevlerini kaybetmis, sadece ser’i hakim derecesinde bir memur

durumuna getirilmistir (Kaya 2007).

Tanzimat’tan sonra; Her konudaki batililagma hareketi yerel yonetimler alaninda da
kendini gostermektedir. 1839°dan sonra bati ile iliskiler artmistir. Batidan ddénen
Fransizlarin komiin idaresi model olarak alimmustir. Yasal olarak ilk belediyenin
kurulusu 16 Agustos 1854 tarihinde Istanbul Sehremaneti ile olmustur (Es 2008).
Osmanli aydinlart oradaki gibi bir belediye teskilatinin Osmanli’da da kurulmasimi
istiyorlardi. Sehremaneti, Istanbul halkinin zaruri ihtiyaglarindan olan esyay: kolaylikla
temin edecek; narh? islerine bakacak; yol ve kaldirim yapacak; sehrin temizlik islerine
bakacak; carsi ve pazarlari denetleyerek; daha 6nce Ihtisap Nezaretince toplanmakta

olan devlet vergi ve resimlerini tahsil edip hazineye teslim edecektir (Sahin 2011).

Cumhuriyet Donemi; 1876 Anayasasi’na gore yerel yonetimlere daha genis bir 6zerklik

getiren 1921 Anayasasi, yerel yoOnetimleri genis bir muhtariyet esasi iizerine

! Muhtesip: Islam sehirlerinde gars1 ve pazar esnafin1 din kurallarina gore denetleyen gérevli, belediye
memuru. Esnaf ve zanaatgilarin narhlara uyup uymadiklarini, kullandiklar1 6l¢ii araglarini denetlemek ve
ve suglu goriilenleri cezaya carptirmakla yiikiimli gérevlidir.

? Narh: Tiiketiciyi korumak amaciyla, 6zellikle temel ihtiyac maddeleri igin resmi makamlarca belirlenen
ve her yerde gecerli olan fiyat (Tirk Dil Kurumu, Biiyiik Tiirkge Sozliik, http://tdkterim.gov.tr/bts/).



diizenlemek istemigtir. Ancak 1921 Anayasasi'min  6n gordiigii yenilikler
uygulanamadan 1924 Anayasasi kabul edilmistir. 1924 Anayasasi’nda ise, Onceki
anayasalarin aksine, mahalli idarelerin gorev ve yetkileri agikga belirtilmemis, sadece
bunlarin dayanacagi ilkeler ve tiizel kisiliklerine deginilmistir. Yerel yonetimlerin tiizel
kisiliklerinin bulundugunun ve yerinden yonetim ilkesine gore idare edileceginin
anayasada belirtilmesi yeterli goriilmiistiir (Sahin 2011). Donemin belediyelerle ilgili
ilk yasal diizenlemesi olan (Urhan 2008) ve 3 Nisan 1930 tarihinde yiiriirliige giren
1580 sayili Belediye Kanunu olmus ve bu diizenleme 2005 yilina kadar yiirtirliikte
kalmistir. Yerel yonetimlerde reform niteligi tasiyan yasal diizenlemeler 5215 sayili
Belediye Kanunu ile 5216 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu’dur. TBMM’nin kabul
ettigi bu yasalardan 5215 sayili Belediye Kanunu Cumhurbagkanliginca geri
gonderilmis ve 5216 sayili Biiyiiksehir Kanunu ise onaylanmistir. TBMM, geri
gonderilen 5215 yerine 5272 sayili Belediye Kanunu’nu kabul etmis ve bu kanun da
Anayasa Mahkemesi tarafindan iptal edilmis, bunun iizerine 5393 sayili Belediye
Kanunu TBMM tarafindan kabul edilmis ve cumhurbagskaninin onayi sonrasinda 3

Temmuz 2005 tarihinde yliriirlige girmistir (Sahin 2011).

2.3 Belediyelerin Ulasimla Tlgili Gérev ve Sorumluluklar

Belediyelerin birgok gorev ve sorumluluklar: bulunmaktadir. Fakat bu ¢alismada sadece
ulagimla ilgili gorevlerine deginilecektir. 5393 sayili Belediye Kanun’un 14.
maddesinde “Belediyelerin gorev ve sorumluluklarr” igerisinde ulagimla ilgili gérevleri
su sekilde yer almaktadir. Belediyelere mahalli miisterek nitelikte olmak sart1 ile; imar,
su ve kanalizasyon, ulasim gibi kentsel altyap1, cografi ve kent bilgi sistemleri, ¢cevre ve
cevre saghgi, temizlik ve kati atik; zabita, itfaiye, acil yardim, kurtarma ve ambulans,
sehir ici trafik, defin ve mezarliklar, agaclandirma, park ve yesil alanlar, konut, kiiltir

ve sanat, turizm ve tanitim, genglik ve spor, Sosyal hizmet ve yardim, nikdh, meslek ve



beceri kazandirma, ekonomi ve ticaretin gelistirilmesi hizmetlerini yapar veya yaptirir.

Niifusu 50.000’i° gegen belediyeler, kadinlar ve ¢ocuklar igin koruma evleri agar.

5393 sayili Belediye Kanun’un 15. maddesinde “belediyelerin yetkileri ve imtiyazlari”
baslig1 altinda; (i) toplu tasima yapmak; bu amagla otobiis, deniz ve su ulasim araglari,
tinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tasima sistemlerini kurmak, kurdurmak,
isletmek ve islettirmek, (ii) kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde isletilen her tiirlii
servis ve toplu tasima araglari ile taksi sayilarini, bilet ticret ve tarifelerini, zaman ve
giizergahlarin1 belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve
benzeri yerler lizerinde arag¢ park yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya
kiraya vermek; kanunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin
isleri ylriitmek sayillmistir. 5393 Sayili Kanunun 15/f maddesine gore belediye;
Danistay’in goriisii ve Icisleri Bakanligi’nin karari ile siiresi 49 yili gegmemek iizere
imtiyaz yoluyla devredebilmekte, toplu tasima hizmetlerini imtiyaz veya tekel
olusturmayacak sekilde ruhsat vererek yerine getirebilecegi gibi toplu tasima hatlarini
kiraya verme veya 5393 Sayili Kanunun 67. maddesindeki esaslara gore siiresi ilk
mabhalli idareler genel se¢imlerini izleyen altinci ayin sonunu gegmemek lizere ihale

yoluyla Giglincii sahislar ile hizmet satin alma yoluyla yerine getirebilmektedir.

Biiyiiksehir belediyelerinin ulasimla ilgili gérev ve sorumluluklari da agik¢a mevzuatta
belirtilmistir. Bilindigi lizere biiyliksehir belediyelerinin gorev ve yetkileri, 5216 sayili
Biiyliksehir Belediyesi Kanun’un 7. maddesinde siralanmustir. Ayrica 5393 sayili
Belediye Kanun’un 14. ve 15. maddeleri de biiyiiksehir belediyelerine bazi gorev ve
sorumluluklar yiiklemistir. 5216 sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi Kanun’un 7. maddesinde

bliyliksehir belediyelerinin gorev ve sorumluluklar1 asagidaki gibi siralanmaktadir:

(i) Biiyiiksehir ulasim ana planini yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulagim ve
toplu tasima hizmetlerini planlamak ve koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve

demiryolu tlizerinde isletilen her tiirlii servis ve toplu tasima araclar ile taksi sayilarini,

? 6360 Sayili Kanun ile 5393 sayili Belediye Kanun’nun 14. maddesinin, ikinci ciimlesi asagidaki sekilde
degistirilmistir. “Biiyiiksehir belediyeleri ile niifusu 100.000’in {izerindeki belediyeler, kadinlar ve
¢ocuklar i¢in konukevleri agmak zorundadir.



bilet iicret ve tarifelerini, zaman ve glizergadhlarim1 belirlemek; durak yerleri ile
karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler lizerinde ara¢ park yerlerini tespit
etmek ve isletmek, islettirmek veya kiraya vermek; kanunlarin belediyelere verdigi

trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri yiiriitmek,

(if) Yolcu ve yiik terminalleri, kapali ve agik otoparklar yapmak, yaptirmak, isletmek,

islettirmek veya ruhsat vermek,

(iii) Biiyliksehir igindeki toplu tasima hizmetlerini yiiritmek ve bu amagla gerekli
tesisleri kurmak, kurdurmak, isletmek veya islettirmek, biiyliksehir sinirlar1 igindeki

kara ve denizde taksi ve servis araglari dahil toplu tagima araglarina ruhsat vermek.

Yukarida sayilanlara ilave olarak 5216 Sayili Kanunun 9. maddesi de belediyelerin
Ulasim Koordinasyon Merkezi kurulabilecegi belirtilmekte olup, bu merkezler kentici
trafik diizenlemesi ve buna gore altyapi ¢alismalariin yonlendirilmesi ile kurumlararasi

koordinasyonun saglanmasinda 6nemli iglevlere sahiptir.



3. ULASIM YATIRIMLARININ PLANLAMA CALISMALARI VE
GELIiSIMININ DEGERLENDIRILMESI

Diinyada kentsel ulasimin énemi, Ikinci Diinya Savasindan sonra otomobilin ve motorlu
tasitlarin sayilarinin hizla artmasiyla 6nem kazanmaistir. Otomobil arzinin artmasi, buna
karsin karayolu aglarinin yetersizligi, kent icinde trafik sorunun dogmasimma neden
olmustur. Bu sorunun ¢éziimlenmesi amaciyla bazi ¢aligmalar ve planlamalar yapilmasi
gerekmistir. Ozel otomobil kullanimmin hizli artis1 birgok biiyiik kentte isletilen rayl
sistemleri atil hale getirmistir ve rayli sistemlerin kapatilmasina kadar gitmistir. Ancak
1950°1i yillarda yapilan ulasim planlamalarinda isletmeden kaldirilan rayli sistemlerin
kurtarilmasina iligkin bir calisma yapilmamis; trafik sorunu trafik sikisikligina
endekslenmis ve buna bagli olarak da 6zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni
yollar insa edilmistir. Bdylece toplu tagima tiirlerine olan talep daha da azalmis ve 6zel

otomobil kullanimi da hizla artmistir.

Belirtilen anlayis Buchanan’in 1962 yilinda yayinladigi raporuna kadar devam etmis, bu
raporla birlikte ilk kez 6zel otomobil kullaniminin kent i¢i trafik sorununu artiracagina
vurgu yapilmistir  (Anonim 2014d). Ulasimin o6nemi lastik tekerlekli tasitlarin
sayilarinin ve biiyiiksehirlerin niifusunun hizla artig1 ile 6n plana ¢ikmistir. Bu sorunun
cozlimlenmesi amaciyla bir takim caligmalar ve planlamalar yapilmasi geregi ortaya
c¢ikmigtir. Bu ¢aligmalarin tarihi gelisimi incelendiginde asagidaki tarihsel siralama

olusmaktadir.

3.1 1950 Akimm tasit oncelikli donem

Degisen ekonomik gelisme yaklagimi ve 6zellikle sanayilesme ve ekonomik gelismenin
birlikte ele alinmasi nedeni ile bu donemde hizli biiyiime ve gelisme igin daha fazla
iiretimin yapilmasi hedeflenmistir. Bu gercevede otomobil (6zel arag) iiretimine agirlik
verilmis, kentlerde yeni yol aglari olusturulmus, toplu tasima Onemini yitirmis,

tramvayin biiyiik kentler disinda kaybolmasina neden olmustur (Turan 1998).
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3.2 1960 Akimi Ulasim Planlamasi Dénemi

Teknolojik gelismenin her seyi halledecegine ve mucizeler getirecegine inanilmis ve
buna “Euphorique Ulasim Planlamasi” adi verilmistir. 1962 yilinda Ingiltere’de
yayinlayan Buchanan Rapor’unda4, otomobille kent i¢i ulasima ¢oziim getirmenin ¢ok
pahali olacagi ve sorunlar yaratacagr vurgulanmis ve yeni sistemlerin arayigina
gidilmistir. Bu gelismeler, toplu tasima arayislarinin da baslangict olmustur (Turan
1998). Toplu tasima ile ilgili de gesitli diizenlemeler yapilmistir. Fakat biiyiik kentlerde
trafik sikisikligina ¢oziim tretilememis ve ayrica kirlilik ve giiriiltii diizeyinde artis
olmustur. Dikkatle incelendiginde ilk iki donem yaklasimlari hemen hemen aym
ozellikleri tasimaktadir (Elker 1999).

Yaklasimlardaki sorun trafik tikanikliginin giderilememesidir. Bu soruna ¢oziim yolu
olarak ilave yollarin yapilmasi ve kapasitenin artirilmasi Onerilmistir. Bu yontem
baslangicta belirli bir siire trafigi rahatlatmaktadir. Ancak trafigin uygun olmasi 6zel oto
kullanimimi daha da artirmakta ve sonucta bu artisa paralel olarak trafik sikisiklig
yeniden olugsmaktadir. Belirtilen sorun ve ¢éziimii bir kisir dongiliye dontismekte (Sekil
3.1) ve bir¢ok kentte bu kisir dongiiniin kirllamamasi nedeni ile soruna kisa ve orta

vadede ¢oziim bulunamamaktadir.

Yukarida kisaca Ozetlenen geleneksel yaklagimlar tamamiyla wulasim arzinin
planlanmasina yonelik iken, giiniimiizde ulasim sorunlarinin ¢6ziimii ulasim talebinin
yonetilmesini de icermektedir. 1970’lerin sonlarinda baslayarak daha c¢ok kabul géren
ve genellikle yolculuk talep yOnetimi olarak adlandirilan politika da boyle bir
yaklasimdan dogmustur (Cubuk vd. 2002). Geleneksel yaklagimlarda artan talebe
paralel olarak arz da artirllmakta; c¢agdas yaklasimlarda ise denge, talebin Ozel

Onlemlerle bastirilarak, mevcut arzi astirilmamasi yoluyla kurulmaktadir.

* Buchanan Raporu: ingiltere’de 100 bin niifusun iistindeki sehirlerde kent i¢i ulasim sorununa yonelik
yapilan ¢aligmadir.
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Sekil 3.1 Geleneksel ulasim yaklasiminin ¢oziimsiizliigt (Elker 1999°dan degistirelerek
alinmistir)

3.3 1970 Akim insan Oncelikli Dénem

Enerji krizinin getirdigi sorunlar ile Euphorique Plani® altiist olmustur. Kent i¢i ulagim
problemlerine daha realist, ekonomik ve uygulanabilir olan yeni bir yaklagimin
baslangict olan toplu tasima benimsenmis bu dogrultuda projeler gelistirilmistir. Bu
donemde enerji krizinin yasanmasi, otomobilin avantajlarina ragmen, pahaliya mal
olmasi, fazla yer kaplamasi, hava kirliligi ve giirliltiiye yol agmasi gibi bazi olumsuz

yonlerinden dolay yerini toplu tasimaya birakmasina sebep olmustur (Turan 1998).

> Euphorique Ulasim Planlamast: 1960 yilinda Avrupa’da teknik ilerleme ile birlikte kent i¢i ulagimmn
otomobille yapilmasini yayginlastirmak igin planlama yapilmig, ancak daha sonra enerji krizi ile bu plan
islerligini yitirmistir.




3.4 1980 Akim Tasit Talebine Yonelik Uygulamalar

Kent i¢i ulagim sorunlarinin ¢oziimiinde en iyi yontemin toplu tagima sistemlerinin
gelistirilmesi oldugu anlasilmistir, glivenilir toplu tagsimacilik sistemlerinin kurulmasi ve
0zel otomobil kullananlarin 6zendirici ve caydirict bir takim uygulamalarla toplu tasima
sistemlerine cekilmesi amaclanmistir. Oncelikle rayli sistemler olmak iizere, kent
merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine Oncelik verilmeye ve
entegre toplu tasimacilik sistemleri olusturulmaya baslanmistir. Kisilerin  6zel
otomobiller ile kent merkezine giris taleplerini azaltmak i¢in fazlaca yolculuk
alternatifi sunulmustur (Anonim 2014f). Toplu tasimada geleneksel yaklagimlar ile

cagdas yaklasimlar arasindaki farkliliklar asagida 6zet olarak verilmistir (Cizelge 3.1):

Cizelge 3.1 Geleneksel ve ¢agdas ulasim yaklagimlarinin 6zellikleri (Elker 1999)

GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik

Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiyr verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi veri | Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve

olarak alintyor daha dolu tasitlara kaydiriliyor
Otomobil kullanicilarinin sorunlarina Toplumun c¢esitli kesimlerinin
yonelik thtiyaglarin1 dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiictik/gerceklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar

Fiziki yapiya dayali ¢oziimler agirliklidir | Yonetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler

Insaata yonelik Cevreye duyarli

Diinya tarihinde toplu ulagim, geleneksel yaklasim ve ¢agdas yaklasimlar donemi olarak
ele alinmaktadir. 1950-1970 doneminde geleneksel yaklagimlarin oldugu donemlerdir.
Ulasimda 1970’11 yillara kadar olan geleneksel yaklasim doneminde araglarin taginmasi
oncelikli iken, 1970’li yillardan sonraki ¢agdas yaklasim doneminde insanlarin

taginmast Oncelikli olmaya baslamistir. Cagdas yaklasim doneminde otomobilin
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artmasina paralel olarak ortaya c¢ikan sorunlarin teknoloji ile ¢éziimlenemeyecegi ve
toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik kitlelerin var oldugu fark edilmis,

boylece tasit yerine insan oncelikli planlar yapilmaya baglanmistir.

3.5 Bilisim Caginda Ulasim (1990°dan Giiniimiiza Kadar Olan Donem)

Bilisim ¢ag1 1990’dan giiniimiize kadar olan donemdir. Bu donemde bilgi toplumunun
itici giicli bilgisayardir. Ulasim tasitlari tarim toplumunda at, vagon, yelkenli gemi iken,
Sanayi toplumunda vapur, demiryolu, oto ve ugak iken, bilgi toplumunda ucak ve uzay

gemisidir.

Teknolojinin gelisimi ile birlikte ulagim sistemine ve yolculuklara iligkin verilerin elde
edilmesi, organizasyonu, islenmesi ve bu siireclerin degerlendirilerek yararli bilgilerin
tiretilmesine yonelik yontemlerde de onemli gelismeler olmustur. Verilerin gorsel
iletisimini saglayan haritalarin kullanim1 gelismis; haritalar sayisal ortamda tretilir ve
paylasilir olmustur. Haritalar giiniimiizde bilgisayar teknolojilerindeki ilerlemenin bir
sonucu olarak ileri teknoloji cep telefonlarinda anlik konum verisi ile biitiinlesik ¢alisan
navigasyon sistemlerine altlik olarak kullanilir olmustur. Mekansal verinin bir ¢ok
alanda yasanan sorunlarin ¢oziimiine yonelik olarak bir sistem yaklasimi gercevesinde,
etkin bir sekilde, organize eden kullanan cografi bilgi sistemlerinin (CBS)
yayginlagmasi ise veri onemi konusundaki farkindalig: artirarak bir ¢ok sektore farkli ve
yeni bir agilim getirmistir. Bu a¢ilimda mekana iliskin teknolojiler bilisim teknolojileri
ile entegre olarak mekansal bilisim kavramini 6n plana ¢ikarmistir. Akilli ulagim
sistemleri ve navigasyon sistemleri gibi ulasim sektoriinde de ozellikle planlama ve
organizasyon alanlarinda mekana iliskin uygulamalarin bilisim ile entegrasyonu

yapilarak yeni yontemler gelistirilmistir (Kiligaslan vd.2012).
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4. ANKARA’DA ULASIM PLANLAMA CALISMALARININ GELISIMI

Ankara Rayli Toplu Tasim Sistemi ve Ulasgim Etiidii konusunda bugiine kadar yapilan

bes ayri ¢alisma vardir. Bu ¢alismalar kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir:

e 1972 yilinda SOFRETU (Fransa) ile Ankara Biiyiiksehir Belediyesi (ABB)’nin
birlikte yiiriittiigi “Ankara Kenti Ulasim Etiidi” caligsmasi,

e Ikincisi; 1978-1980 yillar1 arasinda EGO ile Yapt Merkezi’nin gerceklestirdigi
“Rayli Toplu Tasim Caligmasi” ¢aligmasi,

e Ugiinciisii; 1980-1984 yillar1 arasinda ABB ile Transurb Consult (Belgika)’in
birlikte yaptig1 “Hafif Rayli Toplu Tasim” ¢alismast,

e Dordiinciisti; 1985-1987 yillart arasinda EGO, Kanada Konsorsiyumu ve Kutlutag

tarafindan yiiriitiilen “Ankara Kentsel Ulagim” ¢aligmast,

e Besincisi; henliz bitmemis olan taslak halindeki EGO Genel Miidiirligii ve Gazi
Universitesi’nin ortak hizmet protokolii ¢er¢evesinde hazirlanan “Ankara Ulasim Ana

Plan1 2013-2038” galigsmasi.

Yapilan ¢alismalar asagida kisaca toplu tasima ve ozellikle calisma konusu olan rayh

sistem projelerinin gelistirilmesi ve degerlendirilmesi yonlerinden kisaca incelenmistir:

4.1 Ankara Kent Ici Ulasim Etiidii (1972)

7 Ekim 1969 tarihinde kentin mevcut sorunlarinin ¢éziimlenmesi amaci ile otobiislerin
modernlestirilmesi, mevcut durumun yeniden organize edilmesi ve Ankara’da metro
kurulmasini igeren bu etiit, EGO Genel Miidiirliigii ve Fransiz SOFRETU Firmasi
isbirligi ile yapilmistir. Bu ¢alisma Ankara’da agir rayli sistemi ilk kez giindeme
getirmistir. Bu ¢aligsma tiimii tiinelde olmak ve iki asamada tamamlanmak {izere, toplam
14 km’lik metro sistemini onermistir. Her asama 7’ser km’lik hat uzunluguna sahiptir.
Birinci asamanin Kavaklidere-Diskap1, ikinci agsamanin ise Dikimevi-Besevler arasinda

yapimi Ongorilmiistiir. Proje, Onerilen teknolojinin tamamiyla Fransiz teknolojisine
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bagimlilig1 getirecegi ve finansman konusunda aciklik olmadig1 gerekgeleriyle miilga

DPT (Kalkinma Bakanligi) tarafindan geri ¢evrilmistir (Anonim 1995).

4.2 1978-1980 Yillar1 Arasinda Yapilan Calismalar

Bu c¢alisma, EGO Genel Miidiirliigii’nde kentsel ulasim planlamasi alaninda
uzmanlasmis ayr1 bir birim tarafindan gergeklestirilmistir. Bu birim proje faaliyetlerinin
denetiminden sorumlu olup, yerel danigmanlik hizmetleri Yap1 Merkezi tarafindan
saglanmaktaydi. Calisma, ii¢ asamada, toplam uzunlugu 25 km ve % 90’1 hemzemin
olan Batikent- Kizilay arasinda bir hizli rayli toplu tasim sistemi kurulmasini 6nermistir.
[Ik asamada Stad Oteli (Ulus)-Inonii Meydani arasinda 3,5 km uzunlugunda bir hat

Onerilmistir.
Anilan proje ¢alismasi asagida siralanan nedenlerle elestiri konusu olmustur:

(i) Onerilen sistem tiim ulasim sistemini iceren genis kapsamli bir ulasim etiidii ve
ulasim ana planina dayanmamaktadir. Bunun yerine tek bir Kkoridor analizine
dayanmakta ve sistemin banliyd treni ve otoblis sistemi ile biitiinlesmesini dikkate

almamaktadir.

(i) Onerilen hat, Ankara kentsel arazi kullanimi ana planindaki (Nazim Plan) kentsel

biiyiime stratejilerine uygun degildir.
(iii) Maliyet, gelir ve gelecek trafik diizeylerine iliskin tahminler gercek¢i degildir.

Proje belgeleri Mayis 1980°de onay icin ilgili kamu kuruluslarina verilmistir. Dort ay
sonra Dbelediye, hiikiimetin onaymni beklemeksizin Opera Meydani’nda ingaat

baslatmistir. Insaat 19 giin sonra hiikiimetge durdurulmustur.

4.3 1980-1984 Yillar1 Arasinda Yapilan Yapilabilirlik ve Proje Calismalar:

Bu calisma, daha onceki hizli rayli toplu tasima caligmalarina iligkin hiikiimet
goriislerinin de degerlendirilmesi amaciyla yapilmistir. Arastirma ayrica EGO-Yapi

Merkezi Arastirmasinin 1.979 hane halki anketinden de yararlanmig, ancak Yapi
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Merkezi Projesinin 110 kisi/hektar olan varsayimiyla daha digiik trafik diizeyi
projeksiyonlart getirmistir. Boylece calisma, bir hafif rayli sistemin yapilabilir oldugu
sonucuna varmistir. Birlesmis Milletler Kalkinma Programi Teknik Yardim Programi
cercevesinde Belcika firmasi Transurb Consult’tan kisa siireli teknik danigsmanlik
yardimi alinmistir. Bu proje {ic asamada tamamlanmak ve Kizilay—Kavaklidere tiinel
kesimi diginda tamamen hemzemin olmak tizere hafif rayli sistem Onermistir (Shirazi,
1997). Proje Agustos 1984°te 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu’ndan énce
bu tiir projelerin onaymdan sorumlu olan Baymndirlik ve Iskan Bakanlifi’nca asagida

siralanan nedenlerle reddedilmistir:
(i) 1979 Etiit sonuglar1 ¢calismada revize edilmeden kullanilmistir.
(i) Arastirma genis kapsamli arazi kullanimi ulagim ana planina dayandirilmalidir.

(iii) Projelendirmenin 1990 yili projeksiyonuna gore yapilmis olmasi nedeniyle kapasite

yoniinden yeterli degildir.

4.4 Ankara Kentsel Ulasim Calismasi (1985-1987)

Ankara Kentsel Ulasim Calismasi1 (AKUQC) ile ilgili olarak 3 Ekim 1985’de Reid
Crowther International Limited ile EGO Genel Miidiirliigii arasinda bir resmi anlagma
imzalanmistir. 1 Kasim 1985°de Reid Crowther International ile Kutlutas Miihendislik,
Miimessillik, Miisavirlik Sanayi ve Ticaret A.S. arasinda ortaklik anlagmasi
imzalanmigtir. Ayni giin EGO Genel Mudiirliigii Kutlutas’a isi siirdiirmesi bildiriminde
bulunarak Ankara Kentsel Ulasim Calismasini resmen baslatmistir. 31 Aralik 1986
tarithinde tamamlanan Ankara Kentsel Ulasim Calismasi dort asamadan olusmustur.
Bunlar; (i) ulasim etiidd, (ii) ulasim ana plani, (iii) yapilabilirlik ¢alismasi ve kavram

projesi ve (iv) sistem 6zellikleri ve avan projedir.

Anilan ¢alismanin birinci asamasi olan Ulasim Etiidii’niin iki amac1 vardir. ilk amag
Ankara’daki mevcut ulasim sisteminin analiz edilmesidir. Ikinci amag ise tiim ulasim
sistemini olugturan cesitli 6gelerin genel bir degerlendirmesinin hazirlanmasidir. Ik
amacin gerceklestirilmesine yonelik olarak ulasim Sisteminin analizi i¢in {i¢ ayr1 mevcut

veriden yararlanilmistir. Bunlar;
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(i) Arazi Kullanom Verileri (1970 yili Arazi Kullanom Nazim Plani’ndan elde
edilmistir),

(if) Ulasim Etiidii Verileri (1979 ve 1980 yillarindaki konut anketi verileri 1985 yilinda
kullanilmistir. 1979-1980-1985 trafik sayimlari, 1990 yili i¢in niifus ve istthdam
tahminleri, yolculuk tahminleri yapilmistir),

(iii) Ulasim Sistemi Verileri (EGO otobiis hizmetlerinin yolcu ve isletme ozelikleri

hakkindaki istatistikler, 6zel oto, minibiis, taksi ve banliy0 trenine iliskin verilerdir).

Ikinci Asama olan Ulasim Ana Plani’nin amaci gelecege doniik egilimleri degerlendiren
ve ayni zamanda yonlendirip etkileyebilecek biitiinsel bir kentsel ulasim sistemine
doniik bir planin gelistirilmesidir. Bu amaca yonelik olarak yapilacak ¢aligmalar iki ana
baslikta toplanabilir; Birincisi arazi kullanimina iliskin ¢alismalardir. Ikincisi ise
gelecekteki ulagim niteliklerinin kestirimi, kentsel ulasim segeneklerinin gelistirilmesi

gibi Kentsel Ulagim Ana Plani’na iligkin diger etkinliklerdir.

Yapilabilirlik etiidii ve kavram projesi olan ii¢lincli asamada amag sistem belirlemesini
ve avan proje etkinliklerini iceren bir sonraki asama i¢in yeterli planlama temelini

saglamak lizere kavram tasarimi ve ilk ekonomik ve mali ¢dziimlemeyi tamamlamaktir.

Sistem 6zellikleri ve avan proje ¢alismanin dordiincii asamasini olusturmaktadir. Hizli
rayli toplu tasima sisteminin sunumu i¢in Ozelliklerin hazirlanmasi ve sistemin
sunucusuna sistem insaati i¢in gerekli ayrintida tasarimini belirleyecek bir avan projenin
hazirlanmasi bu asamada amaglanmistir. Hizmet sartnamesi hazirlanmistir, proje
standartlarinin tanim1 yapilmistir, topografya ve teknik altyap: haritalamasi ile jeoteknik

rapor tamamlanmistir, avan projeyle ilgili caligmalar gerceklestirilmistir.

22.9.1986 tarih ve 86/22 No’lu UKOME Genel Kurulu Karari ile Kentsel Ulasim
Calismasiyla belirlenen Ankara Rayli Toplu Tagim Sistemi’nin uzun vadeli 54,4 km’lik
rayl sistem ag1 ile 15 km’lik Birinci Asamasi’nin (Kizilay-Batikent Hatt1) giizergah ve
sistem 6zellikleri onaylanmistir (Anonim 1995). Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme
Etiidii 1998°de yapilmustir.
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4.5 Ongoriilen Ankara Ulasim Ana Plam1 Taslak Cahsmasi

2023 Bagkent Ankara Nazim Imar Plan hedef ve kararlar ile uyumlu, 2023 yili hedefli,
2038 yili vizyonuna dayali, Ankara metropoliten alaninin toplu tagima odakli derisik
yapida gelismesini destekleyen ve Ankara’ya yakisir ulasim sisteminin altyapi,
organizasyon ve temel kararlarii, siirdiiriilebilirlik 1s181inda, mevcut ve gelecekteki
ulasim davranislart gozeterek, liretmek Ongorillen planin amacidir. Belirtilen ilkeler

asagidaki sekilde siralanmistir:

e Arazi kullanim ve ulasim planlama siire¢lerinin biitiinlestirilmesi,
o Tasitlara degil insanlara oncelik verilmesi,

e Entegre planlama,

e Toplumsal adalet,

e Ekonomik etkinlik,

e Mali etkinlik,

e Disa bagimliligin azaltilmasi ve enerji verimliligi,

e Cevresel etkiler,

e Saglik ve giivenlik,

e Uzun ve kisa erimli gereksinimlerin birlikteligi,

e Halkin katilima,

e {lkelerin birlikteligi ve projelerin ¢ok yonlii degerlendirilmesidir.
Ankara ili'nin 2023 hedefi ile hazirlanan nazim imar planina uygun olarak yapilmasi

ongoriilen Ulasim Ana Plani ¢alismasinin temel hedefleri de asagidaki tespit ve ilan

edilmistir:

¢ Cevresel, ekonomik ve toplumsal siirdiiriilebilirligin saglanmast,

e Erisebilirlik ve buna uygun hareketlilik gereksinimlerinin karsilanmasi,
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¢ Ulasim ve mekansal kullanimlarin biitiinlestirilmesi,

¢ Toplum sagliginin ve giivenliginin saglanmast,

e Cevrenin korunmasi,

e Kentsel ekonominin desteklenmesi,

e Ulasim tiirlerinin birbiriyle entegrasyonunun gelistirilmesi,
o Seffaf, denetlenebilir ve katilimci siirecin saglanmasi,

e Toplum katiliminin saglanmasidir.

Ulasim ana plani ¢ercevesinde Ankara’nin kentsel gelisim vizyonu derigik ve toplu
tasima odakli kentsel gelisme {izerine kurgulanmaktadir. Ankara 6zelinde derisik kent
Ankara c¢evre yolunun iginde yer alan kentsel alanin yogunlastirilmasini, toplu tagima
odakli kent ise bu yogunlugun da biiylik dl¢iide 2038’e kadar olusacak rayli sistemler
agmin erisim noktalar1 civarinda olmasini 6ngérmektedir. Gelecekte olusacak ulasim
talebi yaninda kentsel gelismenin kontrol edilmesi agisindan Ankara Ulasim Ana
Plani’nin ana ¢ikis noktasi temel ulasim sisteminin siirdiiriilebilir (derisik ve toplu
tasima odakli) bir kentsel gelismeyi desteklemedigidir. Bu kabul gerek 2015 Ankara
Ulasim Plani, gerekse de 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani’nda acik¢a dikkati
¢ekmektedir. Dolayist ile ulasim ana plani ile bu hedefleri gergeklestirecek ulasim
sistem konfigiirasyonuna ulagsmak hedeflenmektedir. Ayrica biitiin alternatiflerdeki
temel sistem iizerine eklenen rayli sistem ve karayolu yatirimlari da tasarlanmaktadir.
Belirtilen yatinmlar rayli sistemlerde mevcut sistemin uzatma hatlari, karayolu
sisteminde ise dagitict ve toplayici yollar altinda ele alinmaktadir (Anonim 2013b).
Kentin iist olgekli planlama ¢aligmalart ve imar planmi ile getirilen yap1 ve kullanici
yogunluguna uygun olarak ulagim sistemlerinin tasarimi ve insasinin yapilmasi ile trafik
sorununa ¢oziim bulunmasi miimkiin olacak ve bu yapilanma da ulagim ana plani ile

ortaya konulabilecektir.
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5. ANKARA KENTICI ULASIMIN YAPISI VE BELEDIYELERIN RAYLI
SISTEM YATIRIMLARININ DURUMU

5.1 Kent i¢ci Ulasiminin Yapisinin Degerlendirilmesi

Ankara’da ulasim taleplerini karsilamak igin kullanilan toplu tasima tiirleri arasinda,
minibiis, otobiis ve rayli sistemler yer almaktadir. Buna gore genellikle okullara ve
kamu kurum kuruluslarina hizmet eden servis araci sayilar1 da ciddi boyutlara ulagsmis

ve ulasim temel kentsel sorunlardan biri olmustur (Cizelge 5.1).

Cizelge 5.1 Ankara’da Is Giiniinde Yapilan Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gore
Dagilimi1 (Eyliil 2014) (Anonim 2014b)

Tiirler Arag Sayis1 | Tasman Yolcu | Yolcu Genel | Yolcu Toplu
(adet) Sayisi1 (adet) (%) Tasima (%)
EGO otobiisleri 1973 727.586 15,5 26,8
Ankaray 11 dizi’li 109.942 2,3 4,0
Metro 18 dizi 6’I1 129.246 2,7 4,8
Banliy0 treni - 34.000 0,7 1,3
Minibiis-dolmus 2.231 981.200 20,9 36,1
Servis araglari 6.283 414.351 8,8 15,3
Ozel halk otobiisii 199 190.000 4,0 7,0
Ozel toplu tagim araci 222 88.800 19 3,3
Ilce Ozel toplu tasim 269 40.320 0,9 15
Toplam toplu tasima - 2715.445 57,7 100
Taksi 7.701 290.000 6.2 -
Otomobil 850.000 1.700.000 36,1 -
Ozel tasima toplami 857.700 1.990.000 423 -
Genel toplam - 4.705.445 100 -

1992-1995 doneminde kent i¢i ulasimin % 75,470 toplu tasima ile saglanmakta iken,
2014 yilinda bu oran % 57,7 diismiistiir. Ozel tastma 1992-1995 yili verilerine gore %
24,59 iken bu oran 2014 yilinda % 42,3’¢ yiikselmistir (Cizelge 5.1). Ankara’da bir is
giinii i¢cinde ortalama 4.705.445 yolcu sehir i¢i seyahat yapmaktadir. Bu yolculuklarin
yaklasik olarak 727.586 adedi EGO Genel Miidiirliigii’ne ait otobiisler, 190.000 adedi

0zel halk otobiisleri, 981.200 adedi minibiisler, geriye kalan yolculuklar ise servis
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araglari, taksiler, 0zel araglar, banliyd, Metro ve Ankaray gibi ulasim olanaklarini

kullanarak seyahat etmeyi tercih etmektedir (Sekil 5.1).
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Sekil 5.1 Ankara’da is giiniinde yapilan yolculuklarin ulagim tiirlerine gore dagilimi
(Anonim 2014 b’den degistirilerek alinmistir)

Kent i¢i yolcu sayisinin % 10’u Ankaray, Metro ve Banliyo Treni gibi ulagim
olanaklarini olusturmaktadir. Toplu tasima oran1 % 57,7 iken, 6zel tasima oram1 % 42,3
olmustur. Yolcular en yiiksek diizeyde % 36,1 orani ile otomobili kullanmay1 tercih
etmektedir. Ankara’da yapilan yolculuklarin % 57,7’si toplu tasim araglar ile
gerceklestirilmektedir. Toplu tasim araclarinin kendi aralarinda ise sirasiyla minibiis,
dolmus, otobiis, servis araglarinin (lastik tekerlekli toplu tasim araglarinin) baskinlig
ortaya ¢ikmaktadir. Toplu tagima araglari arasinda rayli sistemlerin toplam pay1 % 6’in
altindadir (Cizelge 5.1, Sekil 5.1). Bu oran gelismis iilkelerdeki yiiksek niifus sayisina
sahip kentlerle karsilastirildiginda oldukga diisiiktiir. Niifusu 5 milyon 45 bin 83 kisi ile
Ankara’da rayli sistemlerin yiizdesi, tiim aragli ulagimlar arasinda sadece % 5 civarinda,

toplu tagim araglari arasinda ise % 9 olmustur.
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RAYLI SISTEMLER

Otomatik

Hafif Rayli e (surtucusuz)
n gir Rayh Sistemler  :
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{Metro } Banliyd w

Sekil 5.2 Rayli sistemler ( MEGEP)
5.2 Rayh Sistem Yatirimlarimin Belediyelerce Yapilabilirliginin Degerlendirilmesi

Gilintimiizde hizli kentlesme, yogun niifus artisi, hava kirliligi ve enerji sikintisi, ulagimi
en onemli sorunlardan biri haline getirmistir. Bunun sonucu olarak da toplu tasima
araclarindan olan rayli ulasim sistemine gecis zorunlu hale gelmistir. Rayli sistem
tasimaciliginin, yatirim maliyetleri yiiksek olmakla birlikte, isletme maliyetleri karayolu
tasimaciligina gore daha diisiiktiir. Ayrica kaza riskleri, enerji tiiketimi, trafik sikigiklig
ve personel istthdami kara yolu tagimaciligina gore daha azdir. Bununla birlikte raylh
sistem tasima kapasitesi, karayolu tasimaciligima gore cok daha yiiksektir. Biitiin bu

kosullar giiniimiizde rayli tasimaciligin yayginlasmasini hizlandirmistir.

Ozellikle diisiik yolcu kapasiteli araclar ve 6zel araglarla yapilan ulasim sonucu, cadde
ve sokaklar tasitlarla dolmakta, trafik sikismakta, hava kirliligi ve giiriiltii, insan
sagligin1 olumsuz yonde etkilemekte, enerji ve zaman yoniinden biiyiik kayiplar ortaya
cikmaktadir (Toprak 1999). Giiniimiizde hizla artan niifus, isgiicii ve trafikteki arag
sayisina paralel olarak ekonomik ve verimli bir ulagim sistemi olusturmanin temel sarti,
diger tasima sistemleri ile koordineli (birbiri ile baglantili) ve entegre (birbirini

tamamlayan, biitiinciil) bir rayl sistem aginin olusturulmasidir (Toprak 1999).
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Rayli sistem wulasimi; banliyd trenleri, tramvay ve metrodur. Rayli sistemlerin
tasimacilikta ilk kullanimi Ingiltere’de olmustur. Diinya kentlerinde metropoliten
alanlarin ¢ogalmasi ve insanlarin aligveris ve calisma bolgesi olarak kent merkezlerine
gitmede hizl1 ve ucuz yolu se¢meleri, banliyé tagimaciligina agirlik verilmesine neden
olmustur. Banliyo trenleri yliksek yolcu kapasitesi, hiz1 ve ucuzlugu ile halen etkin bir

toplu tagima aracidir (Abbasgil 1994).

5.2.1 Rayh sistemlerin genel 6zellikleri

Rayli sistemlerde maliyet, kapasite ve performans agisindan da biyiik farkliliklar
goriilmektedir. Bir tarafta genel trafik iginde kent sokaklarinda isleyen ve bu yiizden de
kapasitesi, hizt ve maliyeti diisiik olan tramvay, diger tarafta tamami diger trafikten
ayrilmig (tiinellerle yeraltinda, viyadiiklerle yiizey listiinde ya da korunmus olarak
yiizeydeki) gilizergahlarda isletilen yiiksek kapasiteli ve yliksek maliyetli metro ve
banliyd treni ve bunlarin yarar ve sakincalarini en uygun bir sekilde dengelemeye
caligsan hafif rayli sistemler giderek daha yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Rayl
sistemlerin se¢ilmesinde, genel ozellikleri degerlendirilerek, artik karisik trafik icinde
isletilen tramvay gercek bir segenek olarak diisiiniilmemekte ve genellikle hafif rayl

sistemler, metro ve banliy6 treni dikkate alinmaktadir.

Rayli sistemlerin tistiinliikleri asagidaki gibi siralanabilir:

e Teknik agidan diger ulasim sistemlerine gore ¢ok daha rahat, hizli ve

giivenilirdir,

e Daha fazla sayida yolcu tasimasi nedeniyle niifus yogunlugu fazla olan

kesimlerde ideal bir tasima aracidir,
e Enerjide tasarruf saglar,

e Hava kirliligini azaltir. Zira kirlilik enerji tiiketimi ile dogrudan iligkilidir.

Demiryolu tasitlar1 da karayolu tasitlarina gore en az % 50 daha az enerji tiiketir,
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e Teknolojik gelismeleri kullanarak aldig: tedbirler ile giiriiltii diizeyini diistirtr,
e Trafik kazalarini1 ve bu kazalarda yasanan kayiplar1 azaltir,
e Otoyollara gore daha az arazi kullanimini gerektirir,

e Dogal ¢cevrenin korunmasi konusunda artan bir toplumsal duyarlilik vardir,

Karayolu tasimaciliginda artarak yasanan tikanmalar demiryolu ile asilabilir,

zamandan tasarruf saglar (Metin 2007).

Ozet olarak rayl sistemler emniyetlidir, akilli elektronik bilet kullanim1 i¢in en uygun
sistemdir, verimli ve hizlidir, sosyal devlet politasinin bir icabidir, ¢evre dostudur,
entegre ulasim modeline elverislidir, trafik kazalarin1 asgari seviyeye indirir, trafikteki
vakit kaybina mani olur, besleyeci hatlara en uygun sistemdir. Yiiksek tasima kapasitesi
saglamalar1 (otobiis seritleri ve yollariyla genellikle saatte 10-15 bin 6zel kosullarda da
25 bin diizeyinde yolcu tasinabilmekte ve bu diizeyin istiindeki taleplerde rayli
sistemler tek ¢Oziim olmaktadir). Elektrik enerjisi kullanmalar1 sebebiyle doviz
gereksinmesi azalmakta ve kent merkezinde hava kirlenmesi ve motor giiriiltiisii
yaratmamalar: ¢evresel agidan Onemli bir avantaj olmaktadir, yiiksek kapasiteleri
sonucunda birim isletme giderleri diger ulasim tiirlerine kiyasla daha diisiiktiir (Oncii
1999).

5.2.2 Rayh sistemlerin kisitlayic1 yonleri ve uygulama sorunlari

Tasitlarin nitelikleri, glizergahlarinin tamaminin ayrilmis olmasi, istasyonlarinin yiiksek
kapasiteye uygun olarak insa edilmesi geregi, yiiksek hiz ve siklik saglanmasi igin
gereken ileri kontrol sistemleri sebebiyle yiiksek yatirim maliyetleri olusmaktadir.

Giizergahin tiineldeki kismi ve istasyon sayisi arttik¢a yatirim maliyeti yiikselmektedir.

Ozel nitelikli yapilarin insas1 sebebiyle (tiinel, viyadiik, yeralt1 istasyonu gibi)
yeraltindaki kesimleri arttikca insaat siiresi ve insaat sirasindaki riskler artmakta, kentsel

altyap1 ve zemin 6zelliklerindeki belirsizlikler nedeniyle yapim sorunlari olugmaktadir.
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Bu konularda ortaya ¢ikan sorunlar sonucunda ingaat siireleri uzayip, maliyetler artinca,
sistemin hizmete girmesi gecikmekte, yatirimin ekonomik ve mali verimliligi olumsuz

etkilenmektedir.

Yiiksek kapasiteli rayli sistemlerin ekonomik ve mali agidan kendilerini geriye
Odeyebilmeleri ancak uzun dénemde ger¢eklesebilmekte ve bu yiizden fizibiliteleri uzun
donemli talep tahminlerinin dogruluguna bagli bulunmaktadir. Talep tahminlerinin
beklenenden az gergeklesmesi, bu pahali yatirimlarin zaten zor olan ekonomik ve mali

geri 6deme planlarin1 daha da kotiilestirebilmektedir.

Rayli sistemlerin yiliksek yatinm bedellerine ulagsmasi sebebiyle bu projeler
yapilabilirlik etiitlerinde uzun donemdeki sosyal ve ekonomik yararlariyla cekici
olmaktadirlar. Ozellikle yolculuk siiresi kazanglari, kazalardaki azalmalar, kirlenmenin
azalmasi, karayolu sistemindeki yatirim, isletme ve bakim giderlerinin azalmasi gibi
yararlarin parasal degerlere cevrilmesinde kullanilan tartigsilan varsayimlar projelerin

yapilabilirligi de ciddi diizeyde etkilemektedir.

Rayli sistemlerin giizergah ve hat agisindan esnek olmamalari, kent ulagim sisteminde
isletme zorluklari gelismekte, tim ulasim sisteminin rayli sisteme gore yeniden
yapilanmasini ve yolculuklarin 6nemli bir boliimiinde aktarma yapilmasi zorunlulugunu

gerektirmektedir.

Uzun donemli talep tahminleri ile yapilabilir olduklari i¢in, kentsel gelismenin beklenen
sekilde ve zamanlama ile gergeklesmemesi karsisinda, ilerde beklenen yolculuklara
bagimli olarak biiyiikk yatirim riskleri ortaya c¢ikarabilmektedirler. Erisilebilirligi,
konforu ve deger artislarim1 bulunduklar1 koridorlarda yogunlastirdiklar: i¢in deger

artiglar1 kente ve kentlilere dengeli dagitilamamasina sebep olmaktadirlar.

Ortaya c¢ikardiklar1 sosyal ve ekonomik yararlarla (yolculuk siiresi kazanglari,
kazalardaki azalmalar, kirlenmenin azalmasi, karayolu sistemindeki yatirim, isletme ve

bakim giderlerinin azalmasi gibi) yapilabilir olduklari i¢in, bu yararlarin biiyiik boliimii
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yolculuk fiyatina yansitilamamakta, kamu tarafindan siibvansiyon olarak isleticiye
O0denmektedir. Rayli sistemler, bu niteliklerinden dolay: ticari agidan fazla cekici
olamamakta ve 6zel kesim tarafindan yapilmasi (yap-islet-devret gibi) ve isletilmesi
giiclesmekte ve rayli sistem isletmeleri kamu elinde siibvansiyona bagimli isletmeler

olarak kalmaktadir (Oncii 1999).

5.3 Tiirkiye’de Rayh Sistem Yatirimlarimin Tarihsel Gelisimi

Istanbul’da bugiin “Karakdy Tiineli” olarak bilinen rayli sistemin insas1 1869 yilinda
baslamig, 1874°de isletmeye acilmustir. Istanbul’daki “Tiinel” ile birlikte, Osmanli
sehirlerinde medeniyetin bir icabi olarak sehir-i¢i toplu tasima igin care olarak; Istanbul
ve Izmir’deki tramvay ve banliyd demiryolu isletmeleri ile Konya, Bagdat, Sam ve

Selanik tramvaylar1 isletmeye agilmistir (Oncii 2009).

Rayl sistemlerin diinyadaki gelisimine bakildiginda, iilkemizde erken bir donemde ve
hizl1 bir sekilde baslayan rayl sistemlere dayali ulasim ve tagimacilik, gelistirilememis
ve rayl sistemlerin planlama, insa ve isletmesi, hizli sehirlesmenin basladigi 1950°li
yillardan sonra giderek azalmistir. Cesitli sebeplerle rayli sistemlerin insasi ihmal
edilmistir: Yillar ge¢mis lakin, metro hatlar1 insa edilememis, banliyd isletmeleri

giiclendirilememis, tramvay hatlar1 sokiilmiis ve isletmeler kapatilmistir.

1980’11 yillarin sonundan itibaren ise, nisbi olarak yeni bir donem baslamis ve mahalli
idareciler, sehir-i¢i ulasim konusunda rayli sistemleri de dikkate almaya baslamislardir.
Ancak Istanbul’da bile, diinyanin 3. metrosu olarak kabul edilen “Karakdy Tiineli’nden
tam yiizon yil sonra yeni metro projeleri lizerinde c¢alisilmaya baslanabilmistir.
Istanbul’da demiryolu insas1 icin devrin padisah1 Sultan Abdiilaziz’e mevzu arzedilmis;
Abdulaziz, o devirde Saray miistemilatina dahil olan bahg¢enin bir kismin1 demiryoluna

tahsis etmistir (Tanoren ve Alabay 2010).
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5.4 Rayh Sistem Tiirleri

Rayli sistem yatirimlart kapsaminda; troleybiis, tramvay, hafif rayli sistem gibi farkli
Ozelliklere sahip yatirimlar olarak tasarlanabilmektedir. Her bir yatirmin farkli yonleri

ve sorunlar1 bulunmakta olup, bunlar kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir:

5.4.1 Troleybiis

Otobiisler gibi lastik tekerlekli, ancak enerjisini havai hatlardan elektrik olarak aldigi
icin sabit giizergahlar takip etmesi gereken, yani glidiimlii sistemlerdir. Goriliniis olarak
otobiise benzedikleri halde, sabit bir enerji hatt1 olan hava hatlarina bagli olarak c¢alisan
troleybiislerin yollarda otobilis kadar rahat hareket imkanlari yoktur. Tiirkiye’de
troleybiisler kullanimdan kalkmustir; fakat bazi {ilkelerde petrol krizi nedeniyle daha az

enerji sarf etmeleri ve daha az ¢evre kirlenmesi yarattigindan hala kullanilmaktadirlar
(Abbasgil 1994).

Tiirkiye’de ilk troleybiis sebekesi, 1947 yilinda Ankara’da Kurularak hizmete girmistir.
Istanbul ve Izmir’de de uzun yillar kullanilan Troleybiis sebekesi, sik sik gerceklesen
elektrik kesintileri yiizinden yollarda kaldigi, trafigi aksattiklari ve yavas gittikleri
gerekgesiyle hizmetten kaldirilmistir (Anonim 2014).

5.4.2 Tramvay

Hafif rayli teknolojisi ile ¢alismaktadir. Gii¢ kaynagi havai hattan sagladigi elektrik
enerjisi oldugu i¢in, raylarinda gii¢ kaynagi bulunmamaktadir. Bu nedenle tasit trafigi

veya yaya alanlariyla birlikte tasarlanmasit miimkiindiir (Kiligaslan vd.2012).

Tramvay kentlerde raylar iizerinde giden, yolcu tasimaciligi i¢in tasarlanmis hafif
araclardan olusan bir sistemdir. Tramvaylar en eski kentsel toplu tasima sistemleridir.

Tramvayr diger rayli sistemlerden ayiran Ozellik raylarin caddelere kismen veya
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tamamen cikinti yapmayacak sekilde, hemzemin olarak désenmis olmasidir. Bu,
tramvayin diger ulasim tiirleri ile tam bir gsekilde entegre olabilmesini saglar. Diger
araclarda tramvayla es zamanli olarak ayni yolu kullanabilir. Ayrica biiyiik 6l¢ekli kazi
ve insaat ¢alismalar1 gerekmedigi i¢in maliyet olarak da diger kent igi rayli sistemlere
nazaran olduk¢a ucuzdur. Tirkiye’de tramvay yatirnmlarina 6rnek olarak; Eskisehir
Tramvay Sistemi, Istanbul Zeytinburnu Kabatas Tramvay Sistemi ve Istanbul Beyoglu

Nostalji Tramvayi verilebilir.

5.4.3 Hafif rayh sistem

Gii¢ kaynagi havai hattan sagladig: elektrik enerjisi oldugu i¢in, raylarinda gii¢c kaynagi
bulunmayan, dolayisiyla tasit ve yaya alanlartyla beraber isletilmesinde teknolojik
acidan engel bulunmayan sistemlerdir. Ancak sistemin ticari hizin1 ve hizmet kalitesini
artirmak amaci ile Hafif Rayli Sistemler kendilerine ayrilmis 6zel giizergahlari kullanan
sistemler olarak planlanir. Terimde yer alan ‘“hafif” kelimesi ise, sistemin hem
araglarinin gorece kiiciik ve “hafif” olmasindan, hem kapasitesinin metro gibi rayh
sistemlere kiyasla diisiik olmasindan, hem de maliyetinin yine metro sistemlerine gore
daha az olmasindan kaynaklanmaktadir. Hafif Rayli Sistemler (Light Rail Transit—
LRT), bir dizide en fazla dort ara¢ olacak bigimde isletilirler (Kiligaslan vd.2012).

Tiirkiye’de projesi tanzim edilerek inga edilen bazi hafif rayli sistemlerin maliyetleri
arastirilmig ve Mayis 2014 tarihinin fiyatlari tizerinden 1 km yatirnm maliyeti analiz
edilmistir (Cizelge 5.2). Inceleme sonuglarina gére Ankara ve Istanbul gibi biiyiik
kentlerde rayli sistem yatirim maliyetinin, diger Anadolu sehirlerine oranla ¢ok daha

yiiksek oldugu goriilmektedir.

Arastirma sonuglarina gore en diisiik rayli sistem birim yatirim maliyetinin (TL/km)
Kayseri Kayseray ve en yiiksek yatirim maliyetinin ise Istanbul’da oldugu ortaya
konulmustur (Cizelge 5.2, Sekil 5.3). Beher kilometre maliyeti, her hafif rayli sistem
projesi i¢in farklilik arzetmektedir. Gerek inceleme sonuclari, gerekse Vukan (2007)

tarafindan yapilan c¢aligmalarin sonuglarina gore yatirim maliyetlerinin farklilik
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gostermesinin temel sebepleri arasinda; (i) her sehrin farkli cografi yapiya sahip olmasi

(diiz, meyilli, bataklik, tepe, vadi gibi), (ii) ray hattinin gegecegi zeminin farkl vasifta

olmas1 (balgik, bataklik, toprak, kaya, sert kaya gibi), (iii) her bolgede farkli iskan

politikalarinin tatbik edilmis olmasi (yatay yapilagsma, dikey yapilagma, bitisik nizam

gibi), (iv) rayl sistem projelerinin farklilik arzetmesi (istasyon sayisi, tiinel kazisi, alt-

gecit list-gecit maliyeti gibi) ve (v) tercih edilen elektro-mekanik sistemin farkli olmasi

(Hareket merkezi, sinyalizasyon, bilet sistemi gibi) olarak siralanabilir.

Cizelge 5.2 Tiirkiye’de insa edilen bazi hafif rayli sistemlerin maliyetleri (Anonim 2014
c’den giincellenerek alinmistir)

Sultan Abdulaziz 1874

Hat 1 Km Maliyeti
Sehirler Mesafesi Toplam Maliyet (Milyon TL, Mayis
(km) 2014 Fiyatlari ile)
KAYSERI Kayseray 17,8 100 milyon Euro 121
SAMSUN Korfez—Cumhuriyet 17,5 156 milyon Dolar 18,5
SAMSUN Sehir-igi HRS 15,7 105 milyon Euro 19,1
GAZIANTEP Unv.-Bur¢-TCDD 10 150 milyon Dolar 31,1
ISTANBUL Kadikdy-Harem-Kartal 22 352 milyon Dolar 33,2
ANTALY A Kepezalti-Merkez-Meydan 111 300 milyon TL 27,3
BURSA Bursaray 17 546 milyon Mark 47,2
KONY A Konulas 18,5 475 milyon dolar 53,3
ISTANBUL Aksaray-Havalimani 20 550 milyon dolar 57,1
ISTANBULUskiidar-Altunizade 11,5 400 milyon dolar 72,2
ISTANBULOtogar-Bagcilar 4,5 173 milyon olar 79,8
ISTANBUL Bakirkdy-Avcilar-Beylikdiizii 21 815 milyon dolar 80,6
ISTANBUL Aksaray-Yenikap1 0,7 28 milyon Dolar 83,06
ISTANBUL Goztepe-Umraniye 5 200 milyon dolar 83,06
ISTANBUL Tepeiistii-Samandra 9,5 400 milyon Dolar 87,4
ADANA(1996°da basladr) 13,3 596 milyon Dolar 93,05
ANKARA Ankaray 8,527 330 milyon dolar 80,3
ISTANBUL Kartal-Kurtkdéy Havalimani 9,6 450 milyon dolar 97,3
IZMIR 1. Asama 11,5 600 milyon dolar 108,3
ISTANBUL Galata-Pera 0,573 179,5 milyon frank 137,1

NOT: Maliyetlerin giincellenmesinde 09.05.2014 tarihinde TC. Merkez Bankas1 doviz kuru esas almarak islem yapilmugtir.

Bagka iilkelerden almman siirli sayidaki projenin verileri de dikkate alinarak

karsilagtirmali analiz yapilmas: tercih edilmistir. Diinyanin bazi {ilkelerinde hafif rayl

sistemlere iliskin maliyet rakamlar1 irdelenmistir (Cizelge 5.3). Inceleme sonuglarma
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gore en diisiik maliyetli yerli sistem 12,1 milyon TL (Kayseray - Tiirkiye) iken, en
diisiik maliyetli yabanci sistem 9,5 milyon TL (Sacramento-ABD) olmustur. En yiiksek
maliyetli yerli sistem 108,3 milyon TL (Izmir-Tiirkiye) ve en yiiksek maliyetli yabanci

sistem ise 104,83 milyon TL (Malezya-Filipinler) olarak tespit edilmistir (Cizelge 5.3).

Sekil 5.3 Tiirkiye’de insa edilen bazi hafif rayli sistemlerin 1 km maliyetleri

Cizelge 5.3 Diinyadaki bazi hafif rayl sistemlerin maliyetleri (Acar 2005’den
giincellenerek alinmistir)

Ulkeler 1 Km Maliyeti (milyon$) | 1 km Maliyeti (milyonTL)
Brezilya 12 25,16
Tunus 13 27,26
K.Lumpur (Malezya) 50 104,83
Manilla (Filipinler) 50 104,83
Sacramento (ABD) - 9,5

NOT: 01.06.2014 tarihli ABD dolari kuru 2,09669 TL olarak alinarak iglem yapilmustir.
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5.4.4 Hafif Metro

Bazi orneklerde On-Metro (Pre-Metro) ismi ile de anilan, yani zamanla metro
kapasitesine c¢ikartilacak sistemler olarak tarif edilen Hafif Metro, ara¢ olarak Hafif
Rayli Sistemlere 0zgii gorece daha kiiclik araclar1 kullanan, kapasitesi metro
sistemlerine 6zgli olan lgiincl ray teknolojisini kullanan sistemlerdir. Bu teknoloji,
enerjinin raylarin yanina dosenen ti¢lincii raydan saglanmasi yontemini temel almakta
olup, bu nedenle raylar {lizerinde tasit veya yaya gecisi kesinlikle miimkiin degildir. Bu
sistemlerin insaat maliyeti, metro sistemlerindeki kadar yiiksektir. Hem giizergahlarin %
100 ayrilmis olmast hem de i¢iincii ray altyapisinin bulunmasi nedeniyle yolculuk
talebi artinca bu sistemlerin metroya doniistiiriilecegi Ongoriiliir. Bu kapsamda
Ankara’da isletilen Ankaray sistemi, hafif rayli sistem araglarin1 kullanan, dolayisiyla
ara¢ ve hat kapasitesi metrodan daha diisiik olan, ancak tiglincii raydan enerji aldig1 i¢in
metroya doniistiiriilmesi miimkiin olan bir hafif metro olarak degerlendirilmektedir.

[zmir metrosu “hafif rayli sistem”olarak tanimlanmaktadir (Kiligaslan vd.2012).

5.4.5 Metro

Yer altinda, hemzemin veya yiikseltilmis yapilar {lizerinde tasarlanmig, tamamen
ayrilmis, yiiksek kapasiteli kentsel rayli sistemlerdir (Kiligaslan vd.2012). Diinyadaki
ilk metro uygulamasi1 1863°te Londra’da olmustur. Giiniimiizde niifusu kalabalik pek
cok biiyiik kentte metro bulunmaktadir. Bugiinkii metrolarda, teknoloji ve isletmecilik
acisindan biiyiik yenilikler goriilmektedir. Sadece kendine 6zgii bir yolla isletildiginde
yiksek hiz saglamakta, giivenilirlik ve kapasite artmaktadir. Elektrik enerjisi ile
calismasi, boylece c¢evre kirliligine neden olmamasi ve yliksek kapasitesi gibi
nedenlerden dolay1 pek ¢ok tilke kentlerinde metro sistemi bulunmaktadir. Metropoliten
merkezdeki hizmet alan1 genellikle otobiis, tramvay ve diger toplu tasima sistemleri ile

birlestirilerek genisletilir (Abbasgil 1994).

Baz1i Avrupa iilkelerinde metrolarda ilk seferler 1800 ve 1900’li yapilmis iken
Tiirkiye’de (Istanbul) ancak 2000 yilinda yapilabilmistir (Cizelge 5.4). Buna gore

Tiirkiye ile Bati iilkeleri arasinda rayl sistem yatirimlari yoniinden yaklasik 200 yil gibi
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onemli bir farklilik bulunmakta olup, bu farkliligin neden oldugu teknolojik gelisme
veya Tirkiye yoniinden gerikalmiglik, bilgi birikimi ve deneyim sorunlarinin kisa
donemde giderildiginin gézden uzak tutulmamasi gerekir. Bu bakimdan 6zellikle biiyiik
kentlerde Yap-islet-Devret Modeli ve diger finansman modelleri ile ihale edilen
projelere yabanci yatirimcilarin bilgi birikimi, teknoloji ve proje deneyimlerini

kullanarak biiyiik ilgi gosterdikleri dikkati cekmektedir.

Cizelge 5.4 Avrupa’nin en biiyiik 20 metrosu (Anonim 2014e’den degistirilerek

alinmistir)
Sehir iilke Uzunluk Ik sefer
| (km) (1D

Roma Metrosu (Italya) 40 1863
Amsterdam Metrosu (Hollanda) 42 1977
Lizbon Metrosu (Portekiz) 45 1959
Prag Metrosu (Cek cumhuriyeti) 60 1974
Frankfurt Metrosu (Almanya) 65 1968
Kiev Metrosu (Ukrayna) 67 1960
Viyana Metrosu (Avusturya) 78 1976
Oslo Metrosu (Norveg) 80 1966
Atina Metrosu (Yunanistan) 83 1969
Milano Metrosu (Italya) 92 1964
Hamburg Metrosu (Almanya) 104 1912
Stokholm Metrosu (Isvec) 105 1950
Saint Petersburg Metrosu 113 1955
(Rusya)

Istanbul Metrosu (Tiirkiye) 118 2000
Barselona Metrosu (Ispanya) 123 1924
Berlin Metrosu (Almanya) 151 1902
Paris Metrosu (Fransa) 214 1900
Madrid Metrosu (Ispanya) 293 1919
Moskova Metrosu (Rusya) 321 1935
Londra Metrosu (Birlesik 402 1863
Krallik)
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5.4.6 Bolgesel Tren

Banliyo trenlerinde oldugu gibi sadece bir kentin ¢eperindeki konut alanlarini degil,
birbiriyle genellikle giinliik iligski ve etkilesimi olan farkli kentleri, yerlesimleri, sanayi
bolgelerini baglayan bir rayli sistemdir. Sehirlerarasi trenlerden farki, iki kenti
baglamaktan ziyade bir bolge i¢indeki ¢ok sayida dnemli yerlesimi ve merkezi birbirine
baglamast ve dolayistyla daha fazla istasyonda durmasidir. Metro ve banliyo
sistemlerinden farki ise; kentsel alanin da Gtesine ¢ikan bir servis alanina sahip olmasi,
daha az istasyon sayisi olmasi ve daha hizli olmasidir. Ankara-Sincan-Polatli arasinda,
Istanbul-Adapazari arasinda, izmir-Manisa veya Izmir-Aydin-Nazilli arasinda isletilen
sistemler bolgesel trenlere drnek verilebilir. Metrolarda en fazla teknik hiz 80 km/saat
iken, Tiirkiye’de sayilan 6rneklerde 140 km/saat hizina ulasan tasitlar kullanilmaktadir

(Kiligaslan vd.2012).

5.4.7 Fiinikiiler

Yiiksek egimli hatlarda, aralarinda onemli yiikseklik farki olan iki noktayr birbirine
baglamak i¢in kullanilan kablolu sistemlerdir. Hem asansér hem de demiryolu
teknolojisinden faydalanan Fiinikiiler, bazi1 kaynaklarda rayli sistem kapsaminda
degerlendirilmekte ise de, esasen inen ve ¢ikan araglarin birbirini dengeledigi bir kablo
iizerinde hareket etmektedir. Yolcu tasima kapasitesi diisiiktiir. Istanbul’da “Tiinel”
olarak bilinen sistem ilk flinikiiler 6rneklerindendir. Kabatag ile Taksim arasinda hizmet

veren sistem de bir funikiiler uygulamasidir (Kiligaslan vd.2012).
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6. RAYLI SISTEMLERDE KARAR VERME SURECI VE TURKIYE’DE
YATIRIM MODELLERINE iLISKiN ONERILER

Tiirkiye’deki rayli sistem projelerinde yasanan sorunlarin  basinda projelerin
baslatilmasi, etiit ve projelerinin hazirlanmasi, bu projelerin ekonomik ve mali
degerlendirilmelerinin yapilmasi konusundaki standartlar ve uygulamalarin yetersizligi,
eksikligi ve uygulamalarin tutarsizligi gelmektedir. Rayli sistemler teknik ve ekonomik
gerekeelerden ¢ok yerel yoneticilerin ve politikacilarin kisisel istekleri ve baskilari ile

uygulama agamalarini gegmektedir (Murteza 2010).

6.1 Siire¢, Mekanizmalar ve Olgiitler

Tiirkiye’deki rayli sistem projelerinin hazirlanmasi, degerlendirilmesi, onaylanmasi,
finansman olgiitleri ve mekanizmalari, insaat, denetim ve isletme asamalarinda siirecler,
yetkiler ve sorumluluklarda belirsizlikler bulunmaktadir. Bu eksiklikler sebebiyle
projelerde farkli olgiitler, standartlar ve yontemler kullanilmakta, yapilan yanlisliklar
sebebiyle projelerin isletmeye acgilmasi ¢ok gecikmekte, maliyetler artmakta, isletmeye
acilan sistemler planlama asamasinda hazirlanan fizibilite esiginin ¢ok altinda yolcu

talepleri ile isletilmekte, isletme agiklar biiyiimektedir.

Oysa yapilmasi gereken siirec dogru planlama ve gerekli sartnamelere uyulmasi ile
asilabilecektir. 5393 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu ¢ergevesinde biiyiiksehirlerde
ulasim ana planm1 yapilmasi zorunlu kilinarak plan asamasi kanuni bir ¢ergeve altina
alinmistir. Bu ¢ercevede rayl sistem projelerinin yapimi i¢in en 6nemli kistas olan
yolculuk sayilarinin bulunmasi ve de buna gore sistem sec¢ilmesi agamasi ulasim ana
plam1 cergevesinde kurulacak bir matematiksel model yardimi ile yapilmasi

saglanabilecektir.

Ulasim ana plani ile belirlenen toplu tasim koridorlar1 dncelik siralamalar ile birlikte
plan i¢inde olacaktir. Bu siralama c¢ergevesinde oncelikli projeler koridor bazinda
nitelikli olarak degerlendirilmelidir. Koridor iizerinde arazi topografyasina uygun plan

ve profilli alternatifler ortaya konarak bu alternatifler iizerinde ulasim modeli ile
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yolculuk sayilart degerlendirilmelidir. Bu degerlendirmede sabah pik saatte tek yonde

ne kadar yolculuk olmasinin yaninda giinliik toplam yolculuklarda degerlendirilmelidir.

Rayli sistemlerin proje silirecinin en énemli basamagi bu model ¢ercevesinde belirlenen
yolculuk sayilaridir. Bu sayilara gore yapilan fizibiliteler sonucunda hattin yapilip
yapilmamasina ya da yapilacaksa ne tiir bir sistem olmasi gerektigi belirlenecektir. Bu
kapsamda belirlenen hattin proje caligmalarin gelistirilmesine karar verilerek ilgili

kurumlardan onay alinmalidir.

Fakat onay siiregleri i¢inde anahtar kurum olan miilga DPT (giiniimiizde Kalkinma
Bakanlig1) tarafindan belirlenen proje secim Oolgiitleri zaman icinde degismekte,
uygulanmasinda farkliliklar gdzlenmektedir. Ornegin ge¢mis yillarda “kent niifusunun
bir milyon {izerinde olmas1” rayli sistem esigi olarak kabul edilmisken, mevcut
projelerin finansmaninda 10. Kalkinma Planinin 974. maddesi ile getirilen “ kent ici
rayli sistem projelerinde tek yonde doruk saatte asgari 15.000 yolcu/saat yolculuk talebi
tasarim kriteri olarak uygulanmistir.” seklindeki sinirlama ile tramvay ve hafif rayh
sistemlerin uygulamalar1 kisitlanmaktadir. Bu madde ile getirilen kisitlama sonucunda
isletmeye alinma yilinda 15 bin yolculuk diizeyine ulasabilen bir hattin proje donemi
sonundaki yolculuk talebi 30-40 bin diizeyinde olmasi beklendiginden, bu kisitla
Kalkinma Bakanhigi’nin kentlerde agir rayli sistemler disindaki projeleri yatirim
programina almadigi sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Rayli sistemler konusunda yetersiz
olan bu siire¢ tanimlamalarina karsilik karayolu projelerinin hazirlanmasindaki
stireglerin ¢ok daha tanimsiz ve eksik olmasi sonucunda kentlerde yeni yol agilmasi,
katli kavsak ve koprii yapilmasi gibi karayolu projelerinin daha hizli ve kolay
uygulanmas1 sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu ve demiryolu projelerini uygulama
stirecleri arasindaki bu dengesizlik sonucunda yerel politikacilar demiryolu projeleri ve
hatta lastik tekerlekli toplu tagim projeleri yerine otomobil kullanimina yonelik projeleri

se¢mekte ve hizla uygulamaktadirlar (Murteza, 2010) (Sekil 6.1).
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Sekil 6.1 Kent I¢i Karayolu ve Rayli Sistem Planlama ve Yapim Siiregleri (Oncii 2007)

6.2 Planlama ve Projelendirme Sorunlari

Planlama ve projelendirme asamasindaki teknik ekip eksikligi, gilincel teknik
gelismelerin yakindan izlenmemesi, standartlarin bulunmamasi ve mevcut standartlarin
uygulanmamasi, karar vericilerin teknik ve ekonomik degerlendirmelerin disina ¢ikmasi
gibi sebeplerle yanlis projeler secilmekte, secilen projeler yiiksek maliyetlerle, uzun
gecikmelerden sonra isletmeye acilabilmektedir. Planlama asamasinda yolculuk sayisi
tahmininin yiiksek tutulmasi, sistemin isletmeye agildiktan sonra takip eden diger
asamalarin gecikmesi ve biitiinlesme amaciyla diger tiirlerde gerekli diizenlemelerin
yapilmamasindan dolayr beklenen yolcu sayisina ulagilmamakta ve beklenenin c¢ok
tizerinde oOlusan isletme agiklar1 nedeniyle siirdiiriilebilir olmayan rayli sistemler ortaya

cikmaktadir.
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6.3 Onay ve Denetimsizlik

Uygulanmakta olan siireglerde proje ve etiitler i¢in gereken onay mekanizmalarindaki
eksiklikler uygulamada cesitli sorunlar olusturmaktadir. Ornegin, Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanlig1 ve Kalkinma Bakanligi tarafindan onaylanarak uygulanmasina
baslanan bir rayli sistem projesi yerel yoneticiler tarafindan keyfi olarak
degistirilebilmektedir. Yerel diizeyde g¢esitli sebeplerden dolayr ve 6zellikle
yiiklenicilerin istekleri dogrultusunda onayli planlar ve projelerde yapilan bu tiir
degisiklikler ingaat siirelerinin uzamasina ve maliyetlerin asir1 diizeylerde artmasina yol

agmaktadir.

6.4 Yapim Siireleri

Diinyada ve Tiirkiye’de uygulanmakta olan rayli sistem projelerinin yaklasik hepsinde
yapim siireleri, planlanan siireleri agmaktadir. Yapim siiresinin uzun olmasi ise hem
maliyetlerin artmasina ve hem de projenin ekonomik ve mali verimliliginin azalmasina
yol agmaktadir. Insaat siirelerinin ¢cok uzamas: insaat sirasinda ortaya ¢ikan olumsuz

etkilerin de daha uzun siireli olmasina sebep olmaktadir.

6.5 Verimlilik ve Kapasite Kullanim

Rayli sistemlerin planlamasi sirasinda rakip isletmelerin ve tiirlerin ortadan kalkacagi,
besleyici sistemlerin olusturulacagi, isletme ve fiyatlandirma biitiinlesmesinin
saglanacagl kabulleri yapilmakta ve projeyi verimli kilacak yolculuk diizeyleri ortaya
konmaktadir. Bununla birlikte rayli sistem hatlar1 isletmeye agildiktan sonra bile gerekli
bu diizenlemeler tam olarak gerceklestirilmedigi ve hattin takip eden asamalari
uygulamaya konmadigi i¢in beklenen yolcu diizeylerine ulasilamamaktadir. Bu nedenle
saatte bir yonde 30-70 bin yolcu diizeyinde tahminlerle insa edilen kentlerdeki rayli
sistemlerde aradan yillar gegmesine ragmen, yolcu talepleri hala saatte 10-12 bin

arasinda degisim gostermektedir.
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6.6 Yatiriom Maliyetleri

Tiirkiye’de uygulanan rayli sistem projelerinin maliyetleri incelendiginde; tramvay ve
hizli tramvay niteliginde saatte bir yonde 5-10 bin yolcu kapasiteli sistemlerin yatirim
maliyetlerinin hattinin birimi basma 9-15 milyon USD/km diizeyinde oldugu, hafif rayl
sistem niteliginde olan ve 20-30 bin yolcu kapasiteli sistemlerin maliyetinin hattin
tiineldeki kesiminin oranina bagli olarak 20-40 milyon USD/km diizeyine yiikseldigi,
daha yiiksek kapasiteli ulasim sistemlerinde ise birim yatirim maliyerinin 40 bin
USD/km’nin tizerinde gerceklestigi ortaya ¢ikmaktadir (Sekil 6.2).
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@ Vetrobiis istanbul Sishane
@ Las Vegas v
100 ; ( JTramvay
Maliyet (Milyon USD / Km.) @ HRs
90 1 @) Metro istanbul (OtoSan)
«)
80 1 .Chiba
istanbul (4Lev.)
70 4 Q
‘Okinawa .
60 1 ) istanbul (Kad.)
50 1 . Jacksonville “Ankara
O Ankaray &
o ecioren
40 1 .Kuala Lumpur @'zmir 8?330'0“!
| istanbul (Oto)
40 » /’ﬁr&urs
Konya
1 Anta Samsun
Istbn!slanbul 2
21 Itoﬂ |stanbul-1 @ Trans Milano (Bin Yolcu/Saat/Yén/Serit
A ®ola in Yolcu/Saat/Yon .$er| )
. Kapasite
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Sekil 6.2 Ulasim Tiirlerinde Birim Yatirim Maliyet Diizeyleri (Milyon USD/km)
(Murtaza 2010)

Diinyanin farkli iilkelerinde ve Istanbul’da uygulanan metrobiis projelerinin maliyetleri
ayni kapasitedeki rayl sistem maliyetlerinin ¢ok altinda kalirken, Tirkiye’de ornegi

olmayan ancak diger iilkelerde gergeklesen maliyetleri ile monoray projelerinin birim
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maliyetleri de diisiik kapasitelerine ragmen rayli sistem projelerinin ¢ok T{izerine
cikmaktadir. Proje uygulama sonuglarma gore elde edilen birim gergeklesme
maliyetleri, ulasim tiiriiniin sagladigi kapasiteye bolindiginde farkli nitelikteki
projelerde birim kapasitenin saglanmasi, Ornegin, 1.000 kisinin saatte bir ydnde
taginmast igin gerekli yatirim birim maliyetleri elde edilmekte ve bu degerler asagida

verilen sematik kapasite ve maliyet dagilimlari ile tutarlilik gostermektedir (Sekil 6.3).

Kitakyughu 6.3
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Sekil 6.3 Ulasim Tiirlerinde Birim Kapasite Bas1 Maliyet (Murteza 2010)

Yapilan degerlendirmelere gére rayli sistem yatirnmlarin yolculuk talebinin
bliyiikliigline baglh olarak secilecek yiiksek kapasiteli rayli sistemlerde birim yatirim
maliyetinin diistiigli, diisik ve orta kapasiteli rayli sistemlerde birim maliyetlerin
metrobiis maliyetlerinin ¢ok iizerinde oldugu goriilmektedir. Ozellikle tramvay gibi

diisiik kapasiteli sistemlerin planlama kararlarinda yatirim maliyeti ve kapasite
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iliskisinin iyi degerlendirilmesinin gerektigi, Tirkiye’de uygulanan bu gruptaki

projelerin tartisilmasi gerektigi ortaya ¢cikmaktadir.

6.7 Tiirkiye’de Kentsel Kesimde Rayh Sistem Yatirnm Politikalar: fcin Karar
Siirecleri ve Temel Ongoriilerin Analizi

Tirkiye yakin gelecekte gerceklestirilmesi kaginilmaz olan kentsel rayli sistemler i¢in,
gereksiz sorunlar ve olumsuzluklarla karsilasmamak iizere, tutarli politikalar gelistirmek
zorundadir. Bu konuda ayrintili incelemeler yapilmasi gerekmektedir. Bu politikalara

dayanak olmasi gereken baslica ilkeler asagida siralanmugtir.

6.7.1 Uygunluk zamanlamasi

Rayli sisteme erken gegis kisith kaynaklan atil hale getirmek, ge¢ karar verilmesi ise
yapim maliyetini asan agir gecikme maliyetlerini tstlenmek anlamina gelmektedir.
Genel gecerliligi olan genel bir kural veya bir esik degeri 6ngérmek olasi degildir.
Yapilmasi gereken imar nazim plani ile birlikte gelistirilen bir ulagtirma ana planinin

hazirlanmasidir.

6.7.2 Yonetim i¢in gerekli orgiitlenme

Kentsel ulagimin ve bu baglamda rayli sistemlerin bir biitiin olarak planlanmasi,
uygulamalarin izlenmesi, ulastirma tiirleri arasindaki iligki ve etkilesimlerin gozetilmesi
suretiyle gerekli koordinasyonun saglanmasi amaciyla kent ulagimi yonetim birimlerinin
(otoritelerinin) kurulmasi, rayli sistemlerin etkinligi ve saglikli bir kentsel ulagimin

gergeklestirilmesi bakimindan zorunlu bulunmaktadir.

6.7.3 Standartlagsma gerekliligi

Tiirkiye’deki kentlerde rayl sistemlerinin gelisigiizel gelismelerini 6nlemek, yapim ve

isletmede etkinlik ve Onemli ekonomik yararlar saglayacak standartlagsmay1
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gerceklestirmek amaciyla; kentsel rayli sistemleri i¢in teknoloji se¢iminde, planlama ve
projelendirmede belediyeler yeterli bilgi ve donanima sahip olmalidir. Ozellikle {istyap:
ve tasitlar i¢in bir standartlagsmaya gidilmesi, bu konuda mevcut sanayiden
yararlanilmasi, gerekli sanayinin kurulmasi, bakim ve onarimda kolaylik ve tasarruf
saglayacak onlemlerin alinmasi 6nem tasimaktadir. Bu konularda da Tiirkiye’de yerli

imalat olanaklari olusturulmalidir.

6.7.4 Degerlendirme metodolojisi belirlenmesi

Kentsel rayli sistemlerin hangi 6lgiitlere gore ve hangi yontemlerle degerlendirilecegi-

nin ana ¢izgileri ile de olsa belirlenmesi gereklidir.

6.7.5 Finansman modellerinin gelistirilmesi

Kentsel rayli sistemlerin gergeklestirilmesi icin Onemli kaynaklara gereksinim
duyulmaktadir. Bu nedenle tutarli ve gergek¢i bir finansman modeli olusturmadan
planlarin yasama geg¢irilmesi zordur. Bu konuda gelismis iilkelerdeki modellerin goz
Oniine alinarak yerel ve toplumsal kosullara uygun model aragtirma—gelistirme—

uygulama caligmasinin yapilmasina gereksinim bulunmaktadir.

Kent i¢i ulasimdaki karar mekanizmalarinin ve siireglerinin odak noktasi ve en onemli
konusu kaynaklarin toplanmasi ve dagitimindaki yontem, kural ve Olgiitlerdir.
Ulasimdaki finansman ilkelerinin basinda, kaynaklar acisindan ulagimin kendine
yeterliliginin saglanmasi, siirdiiriilebilir bir kaynak yapisinin olusturulmas: gelmektedir
(Oncii 1991). Ulasimdan toplanan kaynaklarin ulasim sistemi iginde kalarak, ulasim
sisteminin daha saglikli bir yapiya ulasmasi ve olusan olumsuzluklarin (kirlenme,
giiriiltii gibi) azaltilmasi ve ortadan kaldirilmasi amaciyla kullanilmasi temel oOlgiit
olmalidir (Oncii 2003). Ulasimdan toplanacak kaynaklarin miktari, kullanicilarin ortaya
cikardigr igsel ve digsal maliyetlerin ne kadarin1 6dediklerine dayanmali, kullanicilarin
yarattiklar1 tiim maliyetleri 6demeleri saglanmalidir. Toplanan kaynaklar belirlenmis

cagdas onceliklere uygun projelere, alanlarinda hazirlanan projelere somut ve seffaf bir
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sekilde dagitilmalidir. Kaynaklarin etkin kullanimi i¢in diisiik maliyetli, mevcut altyap1

ve sistemin verimliligini artiran projelere 6ncelik verilmelidir (Sekil 6.4).

Ulasim projelerine yonelik kaynaklarin dagitilmasinda “erken gelen alir”, “A
partisinden olan alir ya da “Bakan’in takip ettigi proje alir” yaklasimlar1 degil,
“Onceliklere ve oOlgiitlere uyan, ayrilan program biitgesi i¢inde alir” yaklagimi temel
alinmalidir. Kamu, 6ncelikli proje alanlarini ve ayrilan kaynaklari 6nceden tanimlayarak
kentleri ve projeleri bu alanlara yonlendirmelidir. Ornegin, diger pek cok iilkede oldugu
gibi, simdilik Kalkinma Bakanligi, ileride kent i¢i ulasim konusunda yetkili kilinacak
yeni bir kurulus tarafindan hangi konularin 6ncelikli oldugu, orta ve uzun donemde
hangi konuya ne kadar kaynak ayrilacagi, bu kaynaklarin hangi dlgiitlerle ve siireclerle

dagitilacag ortaya konarak, siirecler acik ve tarafsiz bir sekilde uygulanmalidir (Oncii

2007)
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Sekil 6.4 Kent I¢i Ulasimda Kaynak Yaratma ve Dagitma Ilkeleri (Oncii 2007)
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7. ANKARA’DA RAYLI SISTEM CALISMALARININ DEGERLENDIRILMESI

Bu boliimde Ankara kentinde insa edilen rayli sistem ¢aligsmalar1 incelenmis ve mevcut
durum analizi yapilmistir. ilde rayli sistem ¢alismalar1 anlatilmadan once Tiirkiye’deki
rayli sistem c¢alismalarina bakildiginda ¢ok az sehirde rayli sistem projeleri
yapilmaktadir. Rayl1 sistem yatirimlarinda biiyiik bir paya sahip olan sehir ise Istanbul
1li olmustur (Sekil 7.1).

isletme Insaat Proje |

Nostaljik T. J 9 °)
Tramvay | J 9 D |
s ) o (9] “
Metro . o °

7 Banliys (@) o ° ,.

Sekil 7.1 Tirkiye’deki rayli sistem projelerinin asamalar1 (Murteza 2010)

Ankara’da 1970°1i yillarda baglayan ulasim planlamasi ¢aligmalarinin tamaminda rayl
sistemlere yer verilmis olmasma ragmen, 1990’11 yillarin ortasina kadar rayli sistem
yatirimlarina baglanamamistir. Ankara’nin niifusunun artmasi sonucu giderek agirlasan
kent i¢i trafik problemlerini azaltmak ve halkin, diinyanin biiyliikk metropollerinde
oldugu gibi ¢agdas, hizli ve giivenli bir toplu tagima sistemine kavusturulmasi amaciyla

1989 yilinda ciddi bir adim atilarak metronun temeli atilmigtir.

Metronun yapim calismalarina Kizilay Istasyonu insaatinin Temmuz 1991°de Kizilay

meydaninin trafige kapatilmasi ile baslanmistir. Temmuz 1992°de Kizilay tekrar trafige
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acilmistir. Bu tarihten itibaren Kizilay ortak istasyonu calismalar1 yerin altindan
siirdiiriilmiistiir. Ankaray’da kullanilan vagonlarin iiretimi italya’da ray ve mekanik
donanimlarin tiretimi ise Almanya’da yapilmistir. Agustos 1996’da hizmete giren 8.527
m uzunlugundaki hafif rayli toplu tasim sistemi Ankaray ile glinde bugiin 95.000

dolayinda yolcu taginmaktadir.

Projenin Kizilay-Batikent arasindaki 14.661 m’lik giizergahinda calisacak olan Ankara
Metrosu’nun yapim ¢alismalarina ise Nisan 1993’de baslanmis ve metro 1997 yilinin
sonunda isletmeye acilmistir. Ankara Metrosunda (1.Etap) bugiin giinde ortalama

163.000 yolcu taginmaktadir.

Ankara Metrosunun 3. asamasi olan 15.360 m hat uzunlugunda 11 adet istasyondan
olusan Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti 12 Subat 2014 tarihinde, Ankara
Metrosunun 2. asamasi olan 16.590 m hat uzunlugunda 11 adet istasyondan olusan
Kizilay-Cayyolu Metro Hatt1 ise 13 Mart 2014 tarihinde hizmete girmistir. Ankara
Metrosunun 4. agamasi olan 9.220 m hat uzunlugunda 9 adet istasyondan olusan AKM-
Kegioren Metro Hatti ise 05.01.2017 tarihinde hizmete girmistir (Sekil 7.2) (Anonim
2013c).

7.1 (A1) Ankaray (Dikimevi-ASTT) Rayh Toplu Tasim Sistemi

Ankara Kentsel Ulasim Ana Planinda (2015) yer alan Ankaray, kent merkezinin bu
kesimindeki yogun talebin c¢agdas bir hizmetle karsilanmasi, yeni yapilan Ankara
sehirleraras1 yolcu terminali ile baglantis1 diisiiniilerek Terminal-Besevler-Tandogan-
Maltepe-Kizilay-Kurtulus-Dikimevi giizergahlarinda rayli toplu tagim sistemi olarak
projelendirilmistir. Ankaray’in yapimina 08 Agustos 1992°de baslanmistir. 30 Agustos
1996 tarihinde ise 33 aracl (11 adet 3’lii dizi) olarak isletmeye acilmistir. Hattin toplam

uzunlugu 8.527 m olarak planlanmis ve insa edilmistir (Sekil 7.2)

45



17

ANKARA
RAYLI SISTEMLER

OSB-Térekent

Sincan

_——
TCDD BANLIYO

Hatlar
ISLETILEN HATLAR
Ankaray AT il 11 Istasyon 8,527 km
Moo 1 (Batkent-Kiziay) I 12 istasyon 14,661 km
Bantiys PPN — N S
Metre 2 11 istasyon 16,590 km
Metro 3 (Baukent-Torekent) I 11 istasyon 15.360 km

Toplam : 73 istasyon 92,639 km

DLH TARAFINDAN YAPIMI DEVAM EDEN HATLAR
Metro 4 (Tandogan-Kegidren) 10 istasyon 10,552 km
Proje Galigmatan Devam Eden

Ankaray uzatma  (ASTI-Segitszn) 1 istasyon 0,788 km

Toplam : 11 istasyon 11,37 km

PLANLANAN HAT
P (Esenboga-Kiay) IS 17 isasyon 27,5 km

YAPIMINA BASLANAN TELEFERIK HATTI

bl ¢ Aistasyon 27.5 km

Harikalar Diyar:

Macynkély  Demgtevie

DLH cazino

Dutiuk

Kuyubasi

Teleferik 3

Hastane  Ypnimahalle

Atatiirk Kiltir

Tanm Bakanhg:
Umitkay D

Gayyolu

ODTU MTA

Segutszi

ol
Milli Kutiiphane

P1

Kuzey Ankara
Solfasel

Haskoy

Altinpark

Aydinlikevier

isaretler

Ankara Buylkgehir
l€3) Belediyesi Baskanhg:

I Hat

Istasyon =B ANKARAY

Aktarma Istasyonu <=} Ankara Metrosu

b Teleferik

S=== TCDD Banliyd
TCDD

IIk/Son Istasyon

Havalimani

RS 0 312 507 10 00 &) www.ego.gov.ar

Sekil 7.2 Ankara Rayli Sistem Hatlar1 Semasi1 (Anonim 2014b)



7.2 (M1) Ankara Metrosu-1 (Kizilay-Batikent) Rayl Toplu Tasim Sistemi

Ankara Kentsel Ulasim Ana Planinda (2015) yer alan rayli sistemler agmin birinci
asamast segilen Kizilay-Batikent Metro Hatti’nin yapimina 29.03.1993 tarihinde
baslanmistir. Kizilay’dan baslayarak Ulus-Yenimahalle-Demetevler-Ostim-Batikent
giizergahinda hizmet vermekte olan hattin toplam uzunlugu 14.661 m olmustur. Toplam
12 istasyonlu ve 108 aragli (18 adet 6’11 dizi) sistem 28 Aralik 1997 tarihinde isletmeye
acilmustir (Sekil 7.3).
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Sekil 7.3 Ankara Metrosu M1 (Kizilay-Batikent Hatt1) (Anonim 2014b)

7.3 M4 Tandogan-Kecioren Metro HattI’nin Yapiminda Yasanan Sorunlar

Tandogan-Kecidren arasinda 10.582 m hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen hattin
bina ve insaat c¢alismalarina 15.07.2003 tarihinde baglanmistir. Kegiéren-AKM
Istasyonlar1 arasindaki 9.220 m hat ve 9 istasyonu kapsayan kismi1 25.04.2011 tarihinde
yapilan protokolle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na devredilmistir.
Tandogan-Kecioren arasinda yapilmasi ongoriillen hattin Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi tarafindan AKM Istasyonundan itibaren Tandogan veya yeni

yapilacak TCDD Hizli Tren GAR’ina baglanmasi ile ilgili proje ¢aligmalart devam
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etmektedir. Bu hat i¢in ilgili Bakanlikga 13.12.2011 tarihinde ihalesi, 02.02.2012

tarihinde sozlesmesi yapilarak ¢aligmalara baglanilmistir (Anonim 2014b).

Bu hat 2003 yilinda Ke¢itren’nin; Dutluk, Kuyubasi, Mecidiye, Belediye, Meteoroloji,
Diskapt ve ASKI Istasyonlarmn yapilarak yaklasik 7.500 m’lik bir hatla Ulus Metro
Istasyonuna baglanmas1 éngoriilmiistiir. Bu sekilde ihale edilen metro hattiin yapimi
asamasinda ASKI Istasyonu’ndan sonra hattin Ulus yoniine dénerek Ulus Metro
Istasyonu’na bir yan peron yapilarak baglanmasi ve buradan da Batikent-Kizilay Metro
Hatti’na baglanmasi amaglanmigtir. Ancak, Ulus Istasyonu yanina yapilacak yan peron
ingaatinin yakininda bulunan Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi’nin Genel Midiirliik
binasiin yer altinda 6nemli yapilarinin bulundugu, bu yapilarin insaat kazi1 ve delme
asamasinda zarar gorecegi gibi nedenler, ayrica ASKI Istasyonu’ndan sonra Ulus
istikametine doniiste yer altindan gegerken hat {izerinde kalacak yiiksek binalara ait
temel kaziklarinin tiinel yapilmasina engel olacagi sebeplerinden dolayr bu metro
hattinin ASKi Genel Miidiirliigii Binas1’ndan sonra Ulus Semti yoniine degil diiz devam
ederek Atatiirk Kiiltiir Merkezi (AKM) yoniine buradan da Ankara Biiyliksehir

Belediyesi (ABB) EGO Binasiin 6niinden Tandogan’a baglanmasi uygun gorillmistiir.

Belirtilen goriis, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi Altyapt Genel
Midiirligi’ne (AYGM) de yazilarak buradan onay alinmistir. Alinan onay ile yeni
belirlenen hat Gazino-Dutluk-Kuyubasi-Mecidiye-Belediye-Meteoroloji-Diskapi-ASKI-
AKM-EGO ve Tandogan olmak iizere 10.582 m hat ve 11 adet istasyon olarak ise
baslanmistir. Ancak isin baginda 7.500 m hat ve 7 istasyon olarak anahtar teslimi ihale
edilen Kegioren- Ulus Metrosu % 30 is artirim1 yapilarak yeniden revize edilmistir ve
Gazino- Dutluk-Kuyubasi-Mecidiye-Belediye-Meteoroloji-Diskap1-ASKI-AKM olmak
tizere 9 adet istasyon ve 9.220 m hat olarak proje hazirlanmis, onaylanmis ve yapimina

baslanmuistir.

Ayni hat tizerinde yapim asamasinda karsilasilan diger bir sorun ise projelendirilen hat
tizerinde bu hatta ¢alisacak metro araclarinin depolanip bakiminin yapilacag: bir alanin

bulunamamasi sikintisidir. Bunun i¢in en uygun yer Meteoroloji Istasyonu’nun
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bulundugu alanda miilga Tarim ve Kdyisleri Bakanligi’nin yeni adi (Gida, Tarim ve
Hayvancilik Bakanligr) ilgili kurulusu olan Tarim Isletmeleri Genel Miidiirliigii
(TIGEM) miilkiyetinde olan arazisi olup, s6z konusu arazi iizerinde ambar binalar1
mevcuttur. Bu arazinin hemen yaninda ise Emniyet Genel Miidiirliigii’niin atolyeleri yer
almaktadir. Bu iki alaninda metro hattinin depo alani ve istasyon yeri olarak
kullanilmast uygun goriilmiis ve yapilan yazigmalar ve ugrasilar sonucunda miilga
Tarim ve Koyisleri Bakanlig1 yeni adi (Gida, Tarim ve Hayvancilik Bakanligi)’na ait
ambarlar yikilarak arazinin kullanim hakki ABB iizerine alinmistir. Emniyet Genel
Midiirligi  arazisi ise atdlyelerinin yerine kendilerine ait Golbasi’ndaki ve
Yenimahalle’deki arazilerine yeni bir depo ve atdlye alanlari yapmak sart1 ile buralarin

kullanim1 da ABB adina tahsis edilmistir.

N

Sekil 7.4 Tandogan-Kegioren Metro Hatti1 (Anonim 2014b)

49



Hat iizerinde yasanan diger bir sikint1 ise, bu hat i¢in yapilan ihalenin ilk agamasinda
Ulus’tan baslayip Dutluk’ta son bulan hat, Dutluk’tan sonra uzatilarak Gazino
Istasyonu’nda sonlandirilmasi uygun goriilmiistiir. Bunun icin Mecidiye, Kuyubasi,
Dutluk yo6niinde Kizlarpmart Caddesi’ni takip ederek gidecek olan metro hatti
Dutluk’tan Gazino yoniine keskin bir viraj olusturmasi ve metro hattinin bu doniise izin
vermemesi nedeniyle Kuyubasi’ndan itibaren hat sola donerek yaklasik 80 adet binanin
14 ile 35 m yer altindan Dutluk Istasyonu’na baglanmasi, bazi irtifak sorunlari ortaya

cikarmis ve bu sorun asildiktan sonra yapim insaatina baglanmustir.

Aym sorun Dutluk’tan Gazino Istasyonu’na baglanan metro hattimin Nuri Pamir
Caddesi altindan degil yolun sol tarafindaki binalarin altindan gegmek zorunda kalmast
nedeni ile bu binalar iginde irtifak sorunlar1 yagsanmis ve bu sorunlar da asildiktan sonra
bu bélimiin insaatina baslanmistir. Bu metro hatti ilizerinde bulunan Kuyubast ve
Dutluk Istasyonlar1, ¢evresinde yer alan yapilar nedeniyle ag-kapa seklinde insaatinin
miimkiin olmamas1 dolayist ile tiinelde istasyon olarak insa edilmistir. Diger bir ifade ile
once yer altindan tiinel acilmis ve daha sonra acilan tiinel genisletilerek istasyon

olusturulmustur.

7.4 M2 (Kizilay-Cayyolu) Metro Hatti’min Yapiminda Yasanan Sorunlar

Kizilay-Cayyolu Metro Projesi 2002 yilinda Dikimevi-ASTI arasinda calisan
Ankaray’m So6giitdzii-MTA-ODTU-Bilkent ve K&y Hizmetleri Genel Miidiirliigii
Binasina kadar uzatilmasi diisiinlilmiis ve ihale ¢alismalarina bu sekilde baslanmistir.
Ancak 2015 Ankara Ulasim Ana Plani’nda yer alan Kizilay Cayyolu Metrosu’nun da;
Kizilay-TBMM-Karayollar1 ve Sogiitdzii Istasyonuna kadar gelmesi ve buradan da
Eskisehir yolundan, MTA-ODTU-Bilkent ve K&y Hizmetleri istikametini takip ederek
gidecek olmasi, ihale agsamasinda bazi degisikliklerin yapilmasina neden olmustur. Bu
degisikligin en onemli kismi, Ankaray’in ASTI Istasyonundan sonra sadece Sogiitozii
Istasyonuna kadar uzatilmas1 ve Kizilay—Cayyolu arasinda yapilacak metro hattinin da

buradan gecirilerek Sogiitdzii Istasyonu’na ayrica bir metro istasyonu yapilmasi
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ongorilmiistir. Mevcut hali ile ihale edilen Kizilay-Cayyolu Metro Hatti ABB

doneminde yapilan boliimiiyle iki ayr1 agsamada ihale edilmistir.

Ihalenin kapsami; Ankaray’in ASTI Istasyonunda son bulan hattinin 790 m uzatilarak
Eskisehir yolunun altindan gecirilmesi ve Ségiitozii Istasyonu’na Ankaray dzelliklerinde
bir istasyon yapilmasi, Sogiitozii Istasyonu’ndan itibaren; MTA-ODTU-Bilkent ve Koy
Hizmetleri, Beytepe ve Umitkdy istasyonu’na kadar 8.600 m hat ve 6 istasyonu
kapsayacak sekilde 2002 yilinda bir ihale yapilmistir. Thale kapsaminda yapilan hattin
biiyiik bir boliimii Eskisehir yolunu takip etmis, ancak bu yolun Ankara yoniinde yolun
sag tarafinda kalan kamu ve 6zel arazilerin iginden ve yer altindan ag - kapa seklinde

gecirilmesi sozlesmede yer almistir.

Imalat asamasina gecildiginde 6zel ve kamu arazilerinde yer altinda yapilacak ag-kapa
tiinellerin biiyiik sikintilar yaratacagi, bu kuruluslardan irtifak hakki aliminda sorunlar
yasanacagl, bu araziler icinde yer alan bazi yapilarin ag-kapa tiinel yapiminda ciddi
zararlar gorecegi nedeniyle sozlesme ve teknik sartnamede bazi degisikliklere
(zeyilname) gidilmistir. Yapilan degisiklikle, metro hattinin 6zel ve kamu arazilerinden
Eskisehir Devlet Karayolu giizergahina kaydirilmasinin daha uygun olacagi, burada

kamulastirma ve irtifak hakki sorunu olmayacagi goriilmiistiir.

Eskisehir yolunun ortalama 15-25 m altindan gidecek olan metro hattinin ag-kapa
yapilacak boliimiinde yogun trafigi bulunan yolun tamamen kapatilmasi ya da yolun
sadece bir seridinin kapatilmasi, buraya giivenlikli kaziklar cakilarak insaata devam
edilmesi, anahtar teslimi olarak ihale edilen sézlesme bedeli anahtar teslimi olan iste
bazi revizyonlara gidilmistir. Biitiin belirtilen sorunlar mevzuatlar gercevesinde zamana
bagh olarak asilmis ve Kizilay-Cayyolu Metro Hatti’nin birinci asamasi basarili bir

sekilde tamamlanmuistir.

Kizilay-Cayyolu Metro Hatti’nin 2015 Ankara Ulasim Ana Plani’nda yer aldig: sekliyle
Umitkoy Istasyonu’ndan itibaren 2 istasyon uzatilarak bugiinkii adiyla Cayyolu 1 ve

Koru Istasyonu’na kadar uzatilmasi, Sogiitozii istasyonu’ndan itibaren de Kizilay
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Istasyonu’na baglanmasi igin hazirlanan ihale dokiimanlarma gore 2005 yilinda ihalesi
yapilmustir. Bu ihale ile Ségiitozii Istasyonu’ndan Kizilay yéniine yaklasik 3.100 m hat,
Milli Kiitiiphane ve Necatibey Istasyo’nun yapilarak Kizilay’a baglanmasi, 1. Asamada
tamamlanan Sogiitozii ile Umitkdy arasinda yaprmi tamamlanan metro hattinin Umitkdy
Istasyonu’ndan itibaren yaklasik 4.880 m hat ve Cayyolu 1 ile Koru istasyonlarinin
yapilmasi ve bu sekilde Kizilay-Cayyolu Metro Hatti’nin tamamlanmasi hedeflenmistir

(Sekil 7.5).

Sekil 7.5 M2 Kizilay-Cayyolu Metro Hatti (2014b)

52



Belirtilen asamada Kizilay S6giitozii arasinda insa edilecek olan metro hattinin gececegi
giizergahlarda bazi sikintilar ile karsilagilmistir. Bunlarin en 6nemlisi, TBM makinesi
ile kazilacak bu tlinelin hafriyatinin ¢ikarilmasi, kamyonlarla tasinmasi ve tlinel i¢inde
kullanilacak olan beton segman, sivi enjeksiyon malzemesi gibi malzemelerin
hareketinin saglanmasi i¢in Kizilay da genis bir alana ihtiya¢ duyulmustur. Kizilay gibi
bir yerde bu sekilde istenen bos bir alan olmamasi nedeniyle 6nce Glivenpark’in
kullanilmasi diisiiniilmiis, ancak bu park alaninin yapilacak insaat nedeniyle ¢ok zarar
gorecegi anlasildigindan dolayr Gilivenpark’in yanindaki c¢igekgilerin oldugu yerde
Bulvar ile Milli Egitim Bakanlig1 arasindaki alan uygun goriilmiistiir. Belirtilen alanda
yapilacak kazilarda bulvarin Bakanliklar yoniindeki en az iki seridinin kapatilmasi ve
yaya kaldirimi {izerindeki ¢inar agaclarinin kesilmek zorunda kalinmasi ciddi sikintilar
yaratmistir. Bulvarin en az iki seridinin kapatilmasinin bu boélgede ciddi trafik
sikigikligina neden olacagi ve agaglarin kesilmesi konusunda da agaglarin tescilli olmasi

nedeniyle uygun gorilmemistir.

Belirtilen bolgede yapilacak kazinin agaglara zarar vermeden yaya kaldirimindan
itibaren Milli Egitim Bakanligi bahgesinin igine kadar girilerek yapilmasi seklinde
olmast en uygun ¢Oziim olarak goriilmiistiir. Ancak, kazi yapilacak alanin boyuna
ortalama 100 m olmasi, ancak eninin ise yeteri genislikte olmamasi nedeniyle ayrica bir
teknik sorun ortaya ¢ikarmistir. Bu sorunun giderilmesi i¢in ise Tiirkiye’de ilk defa
burada uygulanacak olan egri kazik sistemi ile yeryliziinde dar bir alandan insaata
baslayarak yer altina dogru genisleyen bir sekilde ¢ukur kazilmasi ve asir1 toprak yiikii
ile cukurun gé¢memesi icin buraya cakilacak egri kaziklarin 6.500 ton o6zel celiklerle
takviye edilmesi projelendirilmistir. Bu sekilde yapilan Kizilay makas yapisi basarili bir
sekilde tamamlanarak iizeri kapatilmistir. Insaat nedeniyle Milli Egitim Bakanlig

bahcesi ve otoparkina verilen zarar giderilerek eski haline getirilmistir.

Ayni hat {izerinde yapilan Necatibey Istasyonu ise gevresinde bulunan &nemli kamu
binalar1 ve Hava Kuvvetleri Komutanligi’na ait binalar nedeniyle 6zel bir proje ile
tiinelde istasyon seklinde yapilmistir. Normalde bu istasyonun ag¢-kapa yontemi ile

kazilmasi ve yer altindan itibaren betonlama yapilarak istasyonun olusturulmasi gerekli
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olmustur. Yukarida agiklanan nedenlerden dolay1 bu miimkiin olmamistir. Bunun yerine
once TBM makinesi ile tiinel hatt1 yapilmig, daha sonra dosenen hazir tiinel segmanlari
kirillarak tiinel genisletilmis ve istasyon platformu, onun {izerindeki bilet kati
yapilmistir. Son olarak da bilet katina ve oradan platforma inen merdivenler tiip

seklinde olusturulmustur.

7.5 Planlanan Rayh Sistem Hatti1 (M5) Ankara Metrosu-5 (Esenboga-Kizilay)

ABB Meclisinin; 12.08.2011 tarih ve 2466 sayili karar1 ile Ankara sehir merkezi ile
Esenboga Havaalani arasinda diisiiniilen rayli sistem hatti projesinin, Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyapt Genel Miidirligii (miilga DLH Genel
Miidiirliigii) tarafindan isletmeye hazir hale getirebilmesi igin gereken tiim islemlerin
yiriitiilmesi, takibi ve tamamlanmasini miiteakip devir alinmasi i¢in EGO Genel

Miidiirliigii’ne yetki verilmistir (Cizelge 7.1).

Cizelge 7.1 Tahmini rayl: sistem hatlar1 ve maliyetleri (Anonim 2014b)

Incelenen Araglar Bina Insaat Depo Atolye Sinlf/I:IIi(zt;ialilon Diger Y&l;lﬁilekt (Tlo gggn
Projeler (1.000 TL) (1000 TL) (1000 TL) (1000 TL) (1.000 TL) 1) :
Havaalani-Gar 648.000 1.740.000 50.000 618.200 213.600 3.269.800
Havaalani- 486.000 1.142.580 50.000 405.828 140.200 2.224.608
Kuyubas1
Kuzey Ankara- 56.700 176.688 0 62.760 21.685 317.883
Kuyubas1
AKM-GAR- 81.000 206.136 0 73.216 25.293 385.645
Sihhiye-Kizilay
Gazino Ovacik 81.000 260.320 40.000 92.462 31.942 505.724
Dikimevi 152.100 565.400 40.000 200.832 69.388 1.027.720
Natoyolu
S6giitozii-100.Y1l 58.500 200.246 0 71.128 24575 354.449
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7.6 Incelenen M3 Batikent-Sincan—Térekent Metro Hatti’min Yapim Sorunlari ve
Proje Degerleme Sonuclarinin Analizi

7.6.1. Projenin teknik o6zelliklerinin incelenmesi

Incelenen Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti Projesi 2015 Ankara Ulasim Ana Plani
kapsaminda yapimina karar verilmis ve yapilan anahtar teslimi ihale sonucunda
19.02.2001 tarihinde GURIS Ins. ve Miih. A.S. ile sozlesme imzalanarak yapim
calismalarma baslanmistir. Ilk ihale ile birinci asama Ankara Rayli Toplu tasim (M1)
Kizilay-Batikent Sisteminin uzantisi olarak ve birinci asamayla biitiinlestirilecek metro

sistemi olarak planlanmistir (Sekil 7.6).

Metro sisteminin yapimi, birinci asama metro sistemi kuyruk hattinin Batikent
Istasyonu ucundan baslayarak Batikent-Sincan arasinda uzanmaktadir. Bu koridorda
yapilacak metro sistemi, tamamen ayrimli bir glizergah lizerinde, 12 istasyonlu, cift
yollu ve yaklagik 17.800 m olarak yapilmasi ongoriilmiistiir. Bu toplu tasim hattinin
kent icinde calisan diger toplu tagim sistemleriyle tamamen biitiinlestirilmesi
ongoriilmiistiir. Bu hat igin disiiniilen araglarin, gelir isletmesi sirasinda Sincan-

Batikent-Kizilay hatt1 iizerinde ¢alismasi planlanmastir.
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Sekil 7.6 Batikent Teras Evler Oniindeki Eski Bat1 Merkez-Mesa Hatt1 (Anonim 2014b)

Giirig Firmasi tarafindan yapim ¢aligsmalarina baslanan Batikent-Sincan-Toérekent Metro
Hatt1; (i) Bati Merkez Istasyonu, (ii) Mesa Istasyonu, (iii) Botanik Istasyonu, (iv) TRT
Istasyonu, (v) Istanbul Yolu istasyonu, (vi) Eryaman 1-2 Istasyonu, (vii) Eryaman 3
Istasyonu, (viii) Fatih Istasyonu, (ix) GOP Istasyonu, (x) Térekent 1 Istasyonu, (xi)
Torekent 2 Istasyonu ve (xii) OSB Istasyonu’ndan olusmaktadir. Belirtilen
istasyonlarindan olusan proje 17.800 m’lik hatt1 uzunluguna sahiptir. Ancak, Batikent
Botanik Istasyonlar1 arasindaki hat Baskent Bulvarindan degil Bati Merkez Istasyonu
yoniinden dogrudan Teras Evler 6niinden Botanik Istasyonu’na planlanmistir (Sar1 Hat).
Bununla birlikte Teras Evler (Sekil 7.6) yerlesimi igindeki konut sahiplerince hattin s6z
konusu konutlarin 6niindeki cadde altindan gececek olan metro hattinin binalarini
olumsuz etkileyecegi nedeniyle dava agmalari ve mahkemenin yaklastk 2 yilda

sonuglanmasi nedeni ile metro hattinin yapim siiresi dnemli 6l¢lide aksamugtir.
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Konut sahiplerince agilan davalarda daha fazla zaman kaybinin olmamas i¢in idareden
alman karar dogrultusunda sozlesmelerde degisikliklere gidilmis ve sorunlu giizergah
yeniden belirlenmistir. Belirlenen yeni giizergaha (Sekil 7.7) goére Bati Merkez
Istasyonu’ndan sonra diiz bir hat olarak planlanan proje Bati Merkez istasyonu’ndan
sonra Baskent Bulvari yoniine dogru bir viraj ¢izerek Mesa kismindan yer altina alinmis

ve proje degisikliginden sonra insaat isleri tamamlanmustir.

R
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Sekil 7.7 Batimerkez-Botanik Arasi Ik Planlanan Metro Hatt1 (Sar1 Hat), Revize Edilen
Hat Son Hali (Mor Hat) (Anonim 2014b)

Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti tizerinde degisiklik yapilan diger bir yer ise; eski
adiyla GOP Istasyonundan sonra sag tarafa girerek Torekent 1 ve Torekent 2
Istasyonlarin1 dolasan hat son istasyon olarak OSB istasyonu’nda son bulmaktadir.

Ancak bu hat iizerinde de bazi kamulastirma sorunlar1 nedeni ile GOP Istasyonu’ndan
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itibaren diiz bir hat ¢izmis ve Torekent istasyonu ve son istasyon olarak OSB istasyonu

olarak planlamis ve insa edilmektedir (Sekil 7.8)

Sekil 7.8 Fatih-OSB Arasi ilk Planlanan Metro Hatt: (Sar1 Hat), Revize Edilen Hattin
Son Hali (Mor Hat) (Anonim 2014b)

Yapilan hat degisiklikleri, istasyon adlarinin yeniden revize edilmesi ve TRT
Istasyonu’nun AOC arazisi icinde kalmasi, ¢evresinde yerlesim yerinin bulunmamasi
nedeniyle ileride yapilmak f{izere iptali neticesinde Batikent-Sincan-Torekent Metro
Hatti; (i) Bati Merkez Istasyonu, (ii) Mesa Istasyonu, (iii) Botanik Istasyonu, (iv)
Istanbul Yolu Istasyonu, (v) Eryaman 1-2 Istasyonu, (vi) Eryaman 5 Istasyonu, (vii)
Devlet Mahallesi Istasyonu, (viii) Harikalar Diyar Istasyonu, (ix) Fatih Istasyonu, (X)
GOP Istasyonu ve (xi) Térekent-OSB Istasyonu olmak iizere 11 istasyon ve 15.360 m
hat olarak son halini almistir (Sekil 7.9).
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Sekil 7.9 Batikent-OSB aras1 metro hattinin son hali (Anonim 2014b)

Calismada 6rnek olarak segilen ve proje degerlemesi i¢in incelenen metro hattinin hem
yeryiizii ile ayn1 hizada bulunan hat yapisinin projelendigi hem de yeryiiziinden derinde
olan iistli agik hat yapisina uygun olarak insaati yapilmistir ve buna gore insaat iginin

yapildigr goriilmektedir (Sekil 7.10). (Sekil 7.11).
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. Ko
Sekil 7. 10 Hemzemin metro hatti Sekil 7.11 Yarma metro hatti

Metro hattinin yeryiiziiniin sifir kotundan yiiksekte giden kopriilii hat yapisina sahip
kesimleri bulunmaktadir (Sekil 7.12). Viyadiik ile sifir kotu arasindaki zeminlerin ayni

hat hizasina getirilmesi i¢in doldurulan hat yapisidir (Sekil 7.13).

Sekil 7.12 Viyadiik metro hatti Sekil 7.13 Dolgu Hat Yapisi

b gy
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Yeryiizi sifir kotundan ¢ok derinde olmayan ve agik kazi ile olusturulabilecek
arazilerde hattin kazilmasi ve tiinel betonunun tamamlanmasindan sonra lzerinin

toprakla kapatilmasi seklinde olusturulan tiinel yapisidir (Sekil 7.14).

Sekil 7.14 A¢-Kapa tiinel metro hatt

Sifir kotundan ¢ok derinde olan ve agik kazi ile yapilamayacak arazilerde hattin TBM
(Kostebek) veya NATM (Yeni Avusturya metodu) ile patlatilarak ve kazilarak
olusturulan tiinel yapisidir (Sekil 7.15).

Sekil 7.15 Delme tiinel metro Sekil 7.16 NATM Metodu Ile tiinel yapimi
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Metro hatlar1 teknik 6zelligi nedeniyle zorunlu olmadik¢a en fazla % 3,5 egimde
calistirilmaktadir. Bu nedenle hattin % 3,5 egime gore olusturulabilmesi i¢in ¢ukurdaki
hatlarin doldurulmasi veya viyadiikle gecilmesi, yiiksekte kalan hatlarin yarmada veya

tiinelle gecilmesi gerekmektedir. Metro hatlarinin kurplar1 (virajlar1) ana hat iizerinde

minimum 300 m yarigapinda olmak zorundadir (Sekil 7.17).

Sekil 7.17 Ana Hat Uzerinde Min.300 m Yaricapli Kurp Goriiniimii (Bat1 Merkez-Mesa
Istasyonlar1 Arasinda)

Depo i¢inde ise minimum 80 m yar1 ¢apli olmak zorundadir. Bu zorunluluk hat tizerinde
calistirllacak olan metro araglarinin teknik yapisi ile dogrudan baglantilidir. Metro
araclarmin bogilerinin sabit olmasi1 halinde gecerli olan bu degerler, hareketli bogi

yapisina sahip olan metrolarin ¢aligtirildigr hatlarda daha da asagi ¢ekilmektedir.
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19.02.2001 tarihinde yapimina baslanan Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatt1 iizerinde
yapilan degisikliklerden sonra bina ve ingaat ¢alismalari hizla baglamis ve sézlesme
geregince teslim siiresi 19.02.2004 olarak belirlenmistir. Ancak yukarida bahsedildigi
iizere hat iizerinde kamulastirma zorluklari, &zel miilk sahiplerinin Idare ile
uzlagsmamasi {iizerine agilan bedel tespit ve tescil davasinin uzun siirmesi, hattin
Botanik-Istanbul Yolu istasyonlar1 arasindaki béliimiiniin AOC arazisi i¢inden gecmesi
(Sekil 7.18) gibi nedenlerle ingaat ¢aligmalari is takvimine gore tamamlanamamis ve

olusan aksamalar isin gecikmesine neden olmustur.

Sekil 7.18 AOC arazisi i¢inden gegen metro hatti
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Belirtilen tarihten (19.02.2001) itibaren firmaya 04.11.2004 tarihine kadar birinci stire
uzatimi verilmistir. Verilen siire uzatimi Idareden kaynaklanan nedenlerden dolay
yiiklenici firmaya ceza uygulanmamustir. Yiiklenici firmaya verilen birinci siire
uzattminda mevcut olan sorunlar asilmaya ¢alisilmistir. Bunlardan; 6zel miilk
sahiplerince Idare adina agilan davalar nedeniyle Bati Merkez-Mesa arasindaki metro
hatt1 glizergah1 degistirilmis ve yeni belirlenen giizergahta calismalar devam etmistir.
Ancak verilen siire uzatimi sonuna gelindiginde AOC arazisi i¢inden gegmesi gereken
hattin yapimina izin verilmemistir. Bilindigi tizere AOC arazisi birinci derecede dogal
ve tarihi sit alani i¢inde yer almakta olup, bu alan igine yapilacak her hangi bir
yapilagma i¢in Ankara 1 Nolu Kiiltiir Varliklarin1 Koruma Boélge Kurul Karar1 gerekli

olmustur.

Yukarida acgiklanan nedenle kurul kararinin alinabilmesi i¢in yapilan yazigsmalar uzun
stirede neticelenmediginden dolay1 yiiklenici firmaya 28.09.2005 tarihine kadar verilen
iIkinci slire uzatimi (cezasiz siire) sonunda da bina ve insaat c¢alismalari
tamamlanamamigtir. Yiiklenici firmaya daha sonra sirasi ile (i) 28.12.2007 tarihine
kadar 3. siire uzatimi, (ii) 28.12.2008 tarihine kadar 4. siire uzatimi, (iii) 28.05.2010
tarihine kadar 5. siire uzatimi ve (iv) 15.05.2011 tarihine kadar 6. siire uzatimi

verilmistir.

Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti’nin yapimina baglandigr 19.02.2001 tarihinde
ihale ile isi alan firma tarafindan anahtar teslimi olarak 151.156.000 ABD $§ yapilmasi
gereken is i¢in mevzuat gergevesinde % 30 is artirimi yapilarak 45.000.000 ABD $
ilavesi ile toplam sdzlesme bedeli 196.156.000 ABD $’a ¢ikmistir. Idareden
kaynaklanan ¢esitli nedenlerle zamaninda tamamlanamayan isler igin yiiklenici firmaya
6 kez verilen siire uzatimlarinda; déviz kurunun Tiirk liras1 karsisindaki kur degerinin
farklilik arz etmesi ve Idareden kaynaklanan nedenlerden dolayi is verilen siire icinde

tamamlanamamuistir (Cizelge 7.2).
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Idareden kaynaklana nedenlerden dolayi isin yapiminda ortaya ¢ikan engellerin yani sira
anahtar teslimi yapilan isin Amerikan Dolar1 olarak ihale edilmesi, Amerikan dolarinin
Tiirk Liras1 karsisinda uzun bir siire deger kazanmamasi, insaat malzemeleri ve isgilikte
meydana gelen artislar nedeniyle yiiklenici firma tarafindan Idareden parasal anlamda
fiyat artis1 talep edilmistir. Yapilan ihalenin anahtar teslimi olmasi nedeniyle sézlesme
bedelinin artirilmasimin miimkiin olmamasi nedeniyle de yiiklenici firma tarafindan

Idare aleyhine dava acilmistir.

Cizelge 7.2 Sozlesme Siiresinin Altt Defa Uzatilmasi Sonucu Degisen So6zlesme
Fiyatlar1 (Anonim 2014b)

BATIKENT-SINCAN-TOREKENT METRO HATTI
P . Sozlesme Bedeli | TCMB $ Als Sozlesme Bedeli
Isin Siresi Tarih %) Kuru (TL) Karsihg (TL)
Ise Baslama 19.02.2001 196.156.000 0,683 133.974.548
1.Siire Uzatim 04.11.2004 1,460 286.387.760
196.156.000
28.09.2005 1,340 262.849.040
2.Siire Uzatim 196.156.000
28.12.2007 1,160 227.540.960
3.Siire Uzatimi 196.156.000
28.12.2008 1,500 294.234.000
4.Siire Uzatim 196.156.000
28.05.2010 1,550 304.041.800
5.Siire Uzatimi 196.156.000
15.09.2011 1,770 347.196.120
6.Siire Uzatimi1 196.156.000

Isin verilen siirelerde tamamlanamamasi, isin yapimi asamasinda ortaya cikan hukuki
durumlar, yiiklenici firmanin ingaat girdilerinin fiyatinin artmasi nedeniyle talep ettigi
fiyat artis1 ve bunun yaninda Idarenin de ekonomik sikintiya girmesi nedeniyle isler bu

asamada durma noktasina gelmistir.
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Idarenin ekonomik olarak ddeme sikintis1 i¢ine girmesinin baslica nedenlerinden biri;
Idare tarafindan dagitim1 yapilan Ankara Dogalgaz isletmesi isi, yasalar geregince ihale
ile ozellestirilmek zorunda kalmmis, Idare tarafindan ihalesi gergeklestirilemeyen
dogalgaz isinin oOzellestirme isi Basbakanlik Ozellestirme Idaresi Baskanligi’na
devredilmistir. Bu tarihten itibaren Idarenin en biiyiik gelir kaynaklarindan biri olan
dogalgaz satisindan elde edilen gelirden yoksun kaldigindan dolay1 6deme sikintist igine
diismiis ve metro hatlarinin yapimi igin gerekli olan parayi bulmakta zorlanmistir.
Idarenin yasadig1 parasal sorunlar, yiiklenici firmanm isin bitim siiresinin uzamasi ve
anahtar teslimi iste zarar ettigi gerekcesi ile mahkeme yoluyla fiyat artis talebinde

bulunmasi nedenlerinden dolay1 metro hattinin yapimi isi durma noktasina gelmistir.

Metro hattinin yapiminin devam edebilmesi i¢in merkezi hiikiimetten yapilan para talebi
giiniin mevzuatlarina uygun olmadig icin Idareye verilememistir. Bu asamada Idare ile
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi arasinda yapilan goriismelerde yapim
isleri yarim kalan metro hatlarinin yapimina devam edebilmek i¢in gerekli olan paranin
temin edilebilmesi i¢in Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ile ABB
arasinda ortak bir sirket kurulmasi diisiiniilmiistiir. Kurulmasi diisiiniilen sirketin
ortaklarinin TCDD ve EGO Genel Miidiirliigii olmasi, EGO’nun halen isletme halindeki
Ankaray Isletmesi ile Metro Isletmesinin yatirrm degerine karsililk TCDD’nin en az
1.500.000 TL nakit ile ortak olmas1 ongoriilmiistiir. Sirket i¢in olusturulacak yonetimin
bagkanliginin doniisiimlii olarak TCDD ve EGO arasinda sirasi ile yapilmasi is
bitiminde de bu sirketin Ankara toplutasim ulagiminin sorumlulugunu alacak bigimde
yapilandirilmast planlanmigtir. Ancak o gilinkii mevzuatlara goére bu da miimkiin
olmamistir. Bunun iizerine Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, yerel
yonetimler tarafindan metro yapimlarinda yasanan sikintilara ¢6ziim bulmak i¢in yaptigi
aragtirmalar sonucunda bu tiir yarim kalan projelerin tamamlanabilmesi i¢in Ulagtirma
Bakanligina devredilmesi i¢in 25.10.2010 tarth ve 2010/1115 sayili Bakanlar Kurulu
Karar1 alinmis ve bu karar 10 Aralik 2010 tarihli Resmi Gazetede yayinlanarak

yirirlige girmistir (Ek 1).
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Batikent-Torekent Metro Hatti’'nda 120 adet metro araci 20 adet 6’sarl1 diziler halinde
OSB-Térekent Istasyonundan Batikent-Ulus-Kizilay-Cayyolu istikametinde kesintisiz
olarak calisacaktir. M3 Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti iizerinde ¢alisan trenler,
(M1) Batikent-Kizilay ve (M2) Kizilay-Cayyolu hatt1 iizerinde kesintisiz hizmet vermek
lizere projelendirilmis olup, AKM Istasyonunda Kecidren Metrosu ile Kizilay
Istasyonunda Ankaray vasitasiyla Kecidren ve Sogiitozii Istasyonu’nda ise Ankaray
Istasyonlar1 yolu ile iicretsiz aktarma yapilabilecektir. Ayrica, Ivedik, Macunkdy,
Batikent gibi metro istasyonlarindan yakin semtlere {icretsiz otobiis ile tasima

yapilmaktadir.

Belirtilen hat {izerinde ¢alistiritlan metro araglari, yolcu yogunlugu ve tatil gibi giinler
dikkate almarak gerektiginde Batikent ve Kizilay Istasyonu’ndan aktarma da
yapilabilecek olan 6’li diziler halinde degilde tgerli diziler halinde de
calistirilabilecektir. Batikent-Sincan-Torekent arasinda isletmeye agilan metro hatti bu
giin itibar1 ile gerekli olan 120 adet metro aracinin tamamlanamamasi nedeniyle eski
metro araglar1 ile karisik olarak 3’erli diziler halinde OSB-Torekent ile Batikent
Istasyonlar1 arasinda calistirilmaktadir. Bu hat i¢in gerekli olan 120 adet metro aracinin

tamamlanmasi ile normal ¢alisma programina gececektir.

Batikent-Sincan-Toérekent Metro Hatti tam otomatik tren kontrollii bir sistemdir. Yani
bu hat ilizerinde calisan trenler Macunkdy depo ve atdlye bolgesinde bulunan kontrol
merkezi tarafindan idare edilmektedir. Trenlerin hizi, frenlemesi, istasyonlarda durup
hareket etmesi tamamen kontrol merkezindeki bilgisayarlar marifeti ile
gerceklesmektedir. Tren siirticlisii trenlerin acil durumda miidahalesi ve istasyonda
duran trenlerin kapilarinin acilip kapatilmasi goérevleri vardir. Bu sistemdeki trenler
kapilarinin tamami tam olarak kapanmadan hareket etmemektedir. Hat iizerinde

Bombardier—Kanada (Sekil 7.19) firmasindan alinan metro araglart kullanilmaktadir.
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Sekil 7.19 Batikent-Sincan-Térekent Istasyonlar: arasinda calisan eski metro araglari
(Bombardier-Kanada)

CSR-Cin (Sekil 7.20) Firmasindan alinan metro araglar1 karma olarak calismaktadir.
CSR Cin frimasindan Batikent-T6rekent-Sincan Metro Hatti i¢in Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi (AYGM) tarafindan ihale edilerek siparig verilen ve 2015 yilt
sonuna kadar tamaminin teslim edilmesi hedeflenen 120 adet aracin tanesi % 5 yedek
pargasi ile birlikte 1.206.000 ABD $/adet ve toplam 144.720.000 ABD $ is bedeli
tizerinden alinmistir. Ara¢ alim teknik sartnamesinde araclarin % 51’inin yerli yapim
olmasi sart1 bulunmaktadir. Bu dogrultuda Ankara’da yapilan tesislerde CSR Cin mali

metro araglarinin % 51°inin yerli olarak imal edilmesi hedeflenmektedir.
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Sekil 7.20 Batikent-Sincan-Toérekent Istasyonlar: arasinda calisan yeni metro araglar
(CSR-Cin)

Batikent-Sincan-To6rekent Metro Hatti’nda ¢alisacak olan 120 adet aracin tamamlanmasi
halinde sabah ve aksam yogun saatlerde 2,5-3 dakika aralikla hizmet verecektir. Bu hat
tizerinde gerektiginde minimum 90 saniye dizi araligi ile ara¢ calistirma imkani

bulunmaktadir.

Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti’nin  projelendirilmesinde; 11 adet istasyon,
15.360 metro hat ve 120 adet metro araci ile hizmet vermesi diisliniilmistiir. Gazi
Universitesi’nin yeni ulasim ana planin hazirlanmasinda yapmis oldugu anket
caligmasindan biri de asagida verilmistir (Cizelge 7.3). Plan kapsaminda yapilan anketin
sonucu, yapilan metro projesinin sosyal fayda yoniinii gdstermektedir. Gazi Universitesi
yolcu memnuniyet arastirmasi kapsaminda rayli sistemlere iliskin olarak elde edilen
2013 yil1 sonuglart asagida 6zet olarak verilmis ve proje degerleme calismasinda s6z

konusu ¢alismanin bulgulari da dikkate alinmistir (Sekil 7.21).

Yolcularin toplu tagim tiirlerinden memnuniyeti likert 6lgeginde degerlendirilmis olup,

calisma sonuglarina gére metro (7,70) ve Ankaray (7,51) gibi toplu tasima araglarinda
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memnuniyetin en yiiksek diizeyde oldugu saptanmigtir. Rayli sistemlerde memnuniyet
diizeyini belediye otobiisii (6,45), banliyo treni (6,18) ve minibiis (5,49) gibi araglarin
izledigi tespit edilmistir (Sekil 7.21) (Cizelge 7.3).
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Sekil 7.21 Toplu tagim araglarinin memnuniyet degerlendirmesi (Anonim 2013)

Cizelge 7.3 Toplu tasima araglarinin memnuniyet degerlendirmesi (Anonim 2013)

No %?L?st Ozel Halk Metro | Ankaray T?;iJOAF;L%I Minibiis Banliyo
%) Otobiisii (%) (%) (%) %) (%) (%)
1 4,7 6,5 26,3 15 5,7 6,5 19,9
2 39 5,9 1,7 1,6 9,3 5,4 7,9
3 4,6 8,4 2,3 2,2 12,9 7,7 10,0
4 4.8 10,2 33 3,2 14,2 12,8 10,0
5 12,1 20,3 8,3 8,8 22,8 20,9 13,2
6 0,4 144 8,9 11,7 12,3 15,5 10,0
7 21,9 18,1 12,1 12,6 13,8 10,7 14,5
8 21,9 11,3 21,4 21 51 8,2 71
9 9,3 51 15,5 17,6 1,9 3,8 2,9
10 6,4 0 0 19,8 2,1 8,5 4,5
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Rayl1 sistem ingaatlarinin tamamlanmasi halinde ulasim tercihlerinde bir degisiklik olup
olmayacag1 yolculara sorulmustur. Yolcularin % 49,5’1 toplu tasim yerine rayh
sistemleri tercih edecegini, % 42,3’li ulasim davranislarinin degismeyecegini, % 6,81
ise Ozel arag yerine rayl sistemleri tercih edecegini ifade etmektedir. Rayli sistem
ingaatlarinin tamamlanmasi ile birlikte yolcularin % 56,3’iliniin ulasim davranigini
degistirecegi goriilmektedir. Yolcular ilk olarak en yaygin giizergaha sahip belediye
otobiisiinii, sonrasinda ise yine olduk¢a yogun kullanilan bir ara toplu tasim araci olan
minibiisii tercih etmektedir. Metro hatt1 sadece o gilizergahta oturan yolcularin ilk

tercihini olugturmaktadir (Sekil 7.22).
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Sekil 7.22 Metro ingaatlarinin tamamlanmasi halinde ulasim tercihlerinde degisim
dagilimi (Anonim 2013)

Incelenen metro projesinin yapim isleri 2011 yilinda Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’na devredilmesinde s6zlesme bedeli (ilave is dahil) 196.504.077
$ olup, devir zamaninda isin yaklasik % 72,82 bitmis durumdadir. Diger bir ifade ile
projenin ingaat ilerleme seviyesi % 73 dolayinda iken Bakanliga devir islemi yapilmig

ve sonug olarak projenin sermaye maliyetinin biiyiik bir kism1 EGO Genel Miidiirligii
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tarafindan karsilanmistir. Sonug olarak EGO Genel Miidiirligi tarafindan s6z konusu

proje igin fiilen 6denen para tutar1 143.087.064 $ olarak gerceklesmistir (Cizelge 7.4).

Cizelge 7.4 Batikent-Sincan/T6rekent (M3) Metro Hatti’nin Maliyeti

GUZERGAH UZUNLUK (KM) 15360
ISTASYON SAYISI 11
ARAC SAYISI 120

z INSAAT EGO 143.087.064,00 $ 314.791.540,00 TL
= _ o [MUSAVIR (EGO) 0 0
£ X 3 |INSAAT AYGM 110.612.560 110.612.560
sz < [ATOLYE — DEPOLAR 0 0
> 3 S |ARAC . 144.814.800,00 $ 318.592.560,00 TL
w < & | ELEKTRO MEKANIK 78.272.362 238.730.704,00 TL
S T [MUSAVIR (AYGM) 0 0
o TOPLAM 0 982.727.364

7.6.2 Projenin mali ve ekonomik degerleme sonuclarinin incelenmesi

Incelenen Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti Projesi’nin yatirrm maliyetleri hem
parasal degerleri, hem de maliyet kalemlerinin oransal dagilim olarak ayr1 ayr tespit
edilmistir (Cizelge 7.5). Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti’nin maliyet dagilim
yiizdelerine bakildiginda ilk sirada % 42,97 orani ile ara¢ temini daha sonra % 32,24 ile
hat maliyeti gelmektedir. Araglar yurt disindan satin alinmaktadir. Yurt disindan arag
temin edilmesi maliyetleri ylikseltmektedir. Ankara ve Tirkiye i¢in ¢oziim Onerisi
olarak, araclarin temininin iilke i¢cinde olmasi bu maliyetleri dolayisi ile rayli sistem
yatirim maliyetlerini bliyiik oranda diigiirecektir. Rayli sistem yatirim maliyetleri yiliksek
goziikmesine ragmen, isletme maliyetleri diisiik oldugu ve trafigi bliylik oranda

rahatlattig1 i¢in sehir i¢i ulasimda 6nem arz etmektedir.
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Cizelge 7.5 M3 Metro Hatti’nin maliyet dagilim yiizdeleri

Yatiromin Maliyet Kalemleri Toplam Icindeki Oram (%0)
Tasarim ve Baslangig Islemleri 3,96
Istasyon Maliyeti 8,74
Hizmetler 5,34
Hat Maliyeti 32,24
Depo Ve Atolyeler 4,75
Ara¢ Temini 42,97

Maliyeti en yiiksek olan delme tiinel hat yapimi ve istasyon olarak derin gomiilii
istasyonun maliyeti en yiiksektir. En diisiik maliyetli olan ise hemzemim hat ve istasyon
yapisi olarak bilinmektedir. Ankara’nin topografik yapisinin daglik olmasi hat maliyeti
acisindan dezavantaj olusturmaktadir. Ciinkii yiikseltinin degisken olmasi delme tiinel
yapimini ve viyadilk hat uzunlugunu arttirmaktadir. Ancak bu maliyetler sehir
yogunlugu ve yapisi dikkate alinarak “yarma acik hat” veya “a¢ kapa hat” yapilarak
azaltilabilir. Delme tiinelin rayli sistem yatirim maliyetini arttirirken toplumsal olarak
¢ok olumlu etkileri bulunmaktadir. Yeralti ulasim yapilari hat iizerindeki bina ve
yapilarin fiyatlarim1 biiylik oranda arttirmakta ve gorsel olarak sehrin goriimiine zarar
vermemektedir. Maliyeti 6nemli Olclide azaltan unsur hemzemin hat yapimidir. Rayl
sistemler sehir yogunlugu, yerlesim ve toplumsal yap1 dikkate alinarak genelde rayl

sistem aglarin yiizeyden gotiirecek sekilde tasarlamak gerekmektedir.

EGO Genel Miidiirligi’niin 6z kaynaklari ile 2009, 2010 ve 2011 yillarinda projenin
ingaat ilerleme oran1 % 71 ve % 73 diizeyine getirilmis ancak sabit yatirim diizeyi % 73

seviyesinin iizerine ¢ikamamustir (Cizelge 7.6).

Cizelge 7.6 M3 Metro Hatti’nin bina ve insaat isindeki fiziki ilerleme orani

Yillar Insaat ilerleme orani (%)
2009 71,00
2010 71,78
2011 72,82

73



Kizilay-Cayyolu Metro Hatti’nin altyap: ve diger maliyetleri tagit maliyetinden daha
yiiksektir. Halbuki Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti Projesi’nin ise tam tersi
durum s6z konusu olmustur. Bunun temel sebebi M2 hattinin genellikle hat yapisinin

yeraltinda insa edilmesi nedeni ile altyapi maliyetini artirmaktadir (Cizelge 7.7).

Cizelge 7.7 Rayl sistemlerin genel olarak yatirim maliyetleri

. o Toplam Yatirimin Toplam Yatirimin
Rayli Sistem Projeleri Icindeki Tasit Icindeki Altyap1 ve
Maliyeti (%) Diger Maliyetler (%)
Batikent Sincan Torekent (M3) 42 97 57,03
Kizilay Cayyolu (M2) 26,02 73,98
Kegioren AKM (M1) 23,32 76,68

Teslim edilecek arag sayis1 324 adettir. Fakat heniiz 2015 yil1 ocak ay1 itibari ile hepsi
teslim edilmemistir. Araglarin hepsi teslim edildiginde tam kapasite ile metro hatlari
calisacagindan yolcu sayist hem M2 Metro Hatti i¢in hem de M3 Metro Hatti i¢in yolcu
sayilarinda artig olacaktir. Buna bagli olarak da gelirde artis olacaktir (Cizelge 7.8).

Cizelge 7.8 Yeni metro hatlarinin uzunluk, istasyon sayisi ve arag sayist

Toplam uzunluk (km) Istasyon say1s1 (adet) Arag sayis1 (adet)

41,17 31 324

M2-M3-M4 Metro hatlar1 i¢in Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
tarafindan 761.233.571,92 $ ve EGO Genel Miidiirligii tarafindan 502.301.170,35 $
olmak tizere toplam 1.263.534.742,27 $ harcamanin yapildig1 saptanmistir. Bakanlik
tarafindan yapilan harcamalari biitiin metro gelirlerin toplaminin % 15’ini almak {izere

EGO Genel Miidiirliigii’nden tahsil edecektir (Cizelge 7.9).
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Cizelge 7.9 Yapilan Yatirim Giderleri (M2-M3-M4)

Yatirim Giderleri EGO (%) AYGM (%)
Insaat maliyeti 478.130.890,26 208.440.604,12
Miisavirlik 24.170.280,10 8.866.320,07
Atolye depolar - 40.301.454,88
Arag - 346.673.079,43
Elektromekanik - 156.952.113,41
Toplam 502.301.170,35 761.233.571,92

M3 Metro Hatti’nin bilet gelirleri hattin isletmeye ilk ac¢ildig1 aylar olan nisan, mayis ve

haziran aylarinda diisiik degerlerde gerceklesmistir. Daha sonraki aylarda ise gittikce

her ay yolcu geliri degerleri artis gostermistir (Cizelge 7.10).

Cizelge 7.10 M3 Metro Hatti’nin bilet gelirleri

Ay Tam ($) Ogrenci ($) Manyetik($) | Toplam($)
Mart ] - ; 254.907,37
Nisan 28.891,58 18.566,66 - 47.458,24
Mayis 87.263,97 49.433,06 - 136.697,03
Haziran | 119.809,83 56.637,75 - 176.447,58
Temmuz | 189.198,54 45.696,41 11.237,01 | 246.131,96
Agustos | 231.387,99 56.726,31 26.512,63 | 314.626,93
Eyliil 270.603,25 93.389,55 30.587,43 | 394.580,24
Ekim 259.218,22 111.726,92 26.627,65 | 397.572,80
Toplam | 1.186.373,39 432.176,66 94.964,74 | 1.713.514,79

M3 Metro Hatti’'nin yatinm maliyeti 396.053.425,20 $ olmustur. EGO Genel
Midiirliigi 126.853.480 § ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ise
44.578.470,96 $ harcama yapmustir. Insaat maliyetlenin biiyiik bir kismmi EGO Genel
Miidiirligii gercekleslestirmistir. Maliyetler i¢inde ilk sirada insaat maliyeti daha sonra

ise 128.397.436,80 $ ile ara¢ maliyeti gelmektedir (Cizelge 7.11).
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Cizelge 7.11 M3 Metro Hatt’nin Yatirim Maliyetleri

$ EGO ($) AYGM($)
Insaat maliyeti 126.853.480 44.578.470,96
Miisavirlik
Atolye depolar
Arag 128.397.436,80
Elektromekanik 96.211.946,96
Toplam 396.053.425,20

Cizelge 7.12 M3 Metro Hatti’nin Degisken Giderleri

Projenin Degisen Giderleri Aylik ($) Yillik($)
Elektrik gideri 234.196,51 2.810.358,12
Personel gideri 186.930,06 2.243.160,68
Telefon gideri 538,07 6.456,87

Su gideri 423,25 5.078,99
Yedek parca 1.325,76 15.909,08
Toplam 236.483,59 5.080.964

Hatta kullanilmak iizere alinan araglarin 2 y1l garanti kapsaminda olmasi1 nedeni ile tagit
araglar1 i¢in bakim onarim gideri s6z konusu yillarda olmamakta ve ilerleyen yillarda
ise genel yonetim kapsaminda bu tiir giderler icin karsilik ayrilmaktadir. Yapilan

hesaplamalar bu durum diisiiniilerek yapilmistir.

Cizelge 7.13 M3 Metro Hatti’nin Personel Giderleri

Personel Giderleri Kisi (adet) | Ucret ($) Toplam($)
Tren siirticlisii 85 659,26 56.037,38
Isletme Kontroliirii 12 775,40 9.304,80
Bakim Teknisyeni 22 736,71 16.207,63
Tren Igletme Sefi 5 852,78 4.263,89
Giuvenlik Personeli 193 523,92 101.116,35
Toplam 186.930,06
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M3 Metro Hatt1 ile ilgili EGO Genel Midiirligii Rayli Sistemler Daire Baskalig1 ve
Biitce ve Mali Isler Daire Baskanhigi’ndan alinan veriler analiz edilmis ve asagida

verilen formiiller kullanilarak mali gdstergeler hesaplanmustir.

amortisman dahil sabit maliyetler

basabas noktasi(miktar) = birim katki payt

birim katk:i payt = (birim satis fiyati — birim degisken giderler)

amortisman dahil sabit maliyetler

basabas noktasi(tutar) = birim katki orant

o (birim satis fiyati — birim degisken maliyet)
birim katki orant =

birim satis fiyati

Proje kapsaminda amortisman hesabi asagidaki formiiller kullanilarak yapilmis ve bu

islemde araclarin 6mrii 30 y1l olarak alinmustir:

1
amortisman orani = 30 = (0,033

128.397.436,80 x 0,0333 = 4.275.634,65 $
Toplam degisken maliyet = 236.483,59 $
Yolcu sayisi= 474.357 TL (aylik ortalama)

236.483,59 -
474357

birim satis fiyatt = 0,7053 $

birim degisken maliyet =

Birim satis fiyati=( tam+indirimi yolcu basina bilet ortalamasi)

birim katkt payt = 0,70 — 0,50 = 0,20 $

] 396.053.425 + 4.275.634,65
BBN (miktar) = 17 = 33.360.755$%

33.360.755

= 166.803.
0.20 66.803.755 $
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33.360.755
0,20
0,70

BBN(tutar) = = 116.768.481$%

Calismanin sonuglarina gore hattin aylik yolcu geliri 116.768.481 $’dan daha diisiik
olursa, soz konusu yatirnm projesinin net faaliyet geliri negatif olmaktadir. Mevcut
veriler ve yukaridaki formiiller ile yapilan hesaplama sonuglarina gére projenin basabas
noktasi 116.768.481 $ olarak tespit edilmistir. Bu islemde muhasebe agisindan basabas
noktasi hesaplamadir. Bu dogru sonu¢ vermemektedir. Finansal agidan hesaplamalar

(dinamik yontemlere gére hesaplamalar) daha dogru sonug verecektir.

Proje degerleme yontemlerinden paranin zaman degerini dikkate alarak yapilan dinamik
yontemlere gore hesaplama yapilmistir. Enterpelasyon yontemi ile karlilik endeksi 0,55
degeri ile 0,67 degerleri arasinda ¢ikmistir. Karlilik endeksi 1’in iizerinde olsaydi, mali
yonden kabul edilebilir sonuglar ortaya ¢ikmis olacaktir. Bu calismada ise 1’in altinda
degerler ¢ikmistir (Ek 6). Karlilik endeksi hesabinda iskonto orani % 5 alindiginda
karlilik endeksi 0,67 ¢ikmistir. Iskonto oran1 % 5,5 alindiginda karlilik endeksi 0,61
cikmigtir. Karlilik endeksi hesabinda iskonto oran1 % 6 alindiginda karlilik endeksi 0,55
cikmustir (Cizelge 7.14, Sekil 7.23).

Cizelge 7.14 M3 Metro Hatt1 i¢in hesaplanan karlilik endeksi

Iskonto orani (%) Karlilik Endeksi (%)
5,0 0,67
55 0,61
6,0 0,55
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Sekil 7.23 M3 Metro Hatti’nin hesaplanan karlilik endeksi

Cizelge 7.15 M3 Metro Hatti’nin 2014 y1l1 yolcu sayilari

ANKARA METROSU 3

Aylar Tam Ogrenci Manyetik Toplam
Ocak - - - --
Subat - - _ -
Mart - - - -
Nisan 45,150 40.463 - 85.613
Mayis 139.430 116.416 - 255.846
Haziran 193.478 128.548 - 322.026
Temmuz 249.425 86.157 10.724 390.547
Agustos 309.021 106.668 25.303 492.284
Eyliil 373.938 181.911 29.191 649.549
Ekim 357.334 218.360 25.412 670.864
Kasim 361.556 235.147 23.701 694.996
Aralik - - - -
Toplam 2.029.332 1.113.670 114.331 3.561.725
Aylik ortalama 202.933 111.367 11.433 445,216
Giinliik ortalama 6.675 3.663 376 11.716
Saatlik ortalama 371 204 21 651
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Sekil 7.24 M3 Metro Hatti’nin tam biletli yolcu ve toplam yolcu sayilart arasindaki
korelasyon iliskisi

Hattin isletmeye agilmasi ile belirtilen farkli bilet satis fiyatlar1 {izerinden (tam,
indirimli, serbest gibi) artan fiyatlardan yolcu yararlanacaktir. Tam bilet kullanan yolcu
sayist ile toplam yolcu sayis1 arasinda 0,98 degeri ¢ikmistir. Tam pozitif dogrusal bir
iliski bulunmaktadir ve ¢ok yiiksek dereceli iliskinin oldugu saptanmistir (Sekil 7.24).
Ogrenci yolcu sayist ile toplam yolcu sayisi arasinda korelasyon 0,87 degeri ¢ikmustir.

Tam pozitif dogrusal bir iligki vardir. Yiiksek bir iligki bulunmustur (Sekil 7.25).
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Sekil 7.25 Projenin dgrenci yolcu ve toplam yolcu sayilari arasindaki korelasyon

80



Manyetik bilet kullanan yolcu sayisi ile toplam yolcu sayisi arasinda korelasyon 0,84
degeri ¢ikmistir. Tam pozitif dogrusal bir iliski bulunmakta ve iliski oldukg¢a yiiksektir
(Sekil 7.26).

500.000
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Sekil 7.26 Projenin manyetik yolcu ve toplam yolcu sayilar1 arasindaki korelasyon

Serbest yolcu sayist ile toplam yolcu sayist arasinda korelasyon 0,99 degeri ¢cikmistir.

Tam pozitif dogrusal bir iligki vardir. Cok yiiksek bir iligki bulunmustur (Sekil 7.27)
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Sekil 7.27 M3 Projenin serbest yolcu ve toplam yolcu sayilari arasindaki korelasyon
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Yolcu sayilar1 ve tiirleri ile korelasyon iliskisi incelendigi zaman su sonuglar ¢ikmistir.
Tam yolcu sayis1 ile toplam yolcu sayisi arasinda 0,98 degeri ¢cikmustir. Ogrenci yolcu
sayisi ile toplam yolcu sayis1 arasinda 0,87, manyetik yolcu sayisi ile toplam yolcu
sayis1 arasinda 0,83 ve serbest yolcu sayisi ile toplam yolcu sayisi arasinda ise 0,99
degeri ¢ikmistir. En biiylik deger serbest yolcu sayisina aittir bu sonug c¢ok giiclii
korelasyon iligkisi oldugunu gosterir. En kiiciik deger ise, manyetik yolcu sayisinda
cikmistir. Glglii korelasyon iligkisi oldugunu gosterir. Degerler negatif ¢iksaydi eger
ters yonli bir iliskiden s6zedilebilirdi (Sekil 7.24, Sekil 7.27). Serbest yolcu sayisinin
korelasyon iliskisinin ¢ok yiiksek ¢ikmasit EGO Genel Midiirliigii i¢in bir dezavantaj
olusturmaktadir. Ciinkii ticretsiz yolculuk sayisi ¢ok ¢ikmistir. Bu durum ise yapilan bu
calismaninin geri 6deme siiresini olumsuz etkilemektedir. Nakit akima baglanmis geri

Odeme siiresi ile ilgili yapilan hesaplamalarda asagidaki sonuglar elde edilmistir.

Nakit akima baglanmig geri 6deme siiresi yonteminde % 5 iskonto oranina gore geri
odeme siiresi 26 yi1l 5 ay olarak bulunmustur. iskonto oram1 % 5,5 alindiginda nakit
akima baglanmis geri ddeme siiresinde sonug 27 yil 5 ay ¢ikmugtir. Iskonto orani % 6
alindiginda nakit akima baglanmis geri 6deme siiresinde sonu¢ 28 yil 3 ay cikmustir

(Cizelge 7.16, Sekil 7.28, EK 6).

Cizelge 7.16 Nakit akima baglanmig geri 6deme siiresi

Iskonto oran: (%) Geri 6deme siiresi (yil/ay)
5,0 26 yil Say
55 27 yil 5 ay
6,0 28 yil 3ay

Yapilan g¢alismanin nakit akima baglanmis geri 6deme siiresi ¢ok uzun yillarda
cikmistir. Fakat yapilan bu yatirim projesinin toplum yararina olmasi sosyal fayda yonii
gdz ardi edilmemelidir (Cizelge 7.16, Sekil 7.28). Ozel sektdr yoniinden yapilan

hesaplamalarda geri 6deme siiresi daha uzun ¢ikmistir (Ek 7).
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=== geri 6deme
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5% 5,5% 6%

Sekil 7.28 M3 Metro Hatti’nin nakit akima baglanmis geri 6deme siiresi

Eurobond faiz orani ve sosyal iskonto oran1 dikkate alinarak iskonto orani %S5 ile %6
arasinda alinmugtir. Sosyal iskonto orani; yatirimlarin iktisadi Omrii boyunca
saglayacaklart net sosyal faydanin bugiinkii degerini yatirim maliyetine esitleyen
orandir. Ulkelerin ekonomik gostergeleri ile iliskili olan iskonto orani, kamu
yatirimlariin yapilabilirliklerinde ve ulagtirma yapilari gibi biiyiik capli projelerin

ekonomik analizlerinde 6nemli isleve sahiptir.

Ulagtirma yatirimlarinin ekonomik analizlerinde kullanilan iskonto ise, projenin
ekonomik omiiriinde olusan maliyetler ile toplumsal faydalarin belli bir oranda bugiinkii
degerlerine indirgenmesidir. Bu indirgeme iglemi ile projenin ekonomik analizine iliskin
bugiinkii degerler iizerinden degerlendirmeler yapilabilmektedir. Burada en Onemli
sorun iskonto oraninin ne olacagidir. Yiiksek iskonto orani uzun dénemli olan ulastirma
projelerinin hakli gosterilmesini giiglestirmekte ve uzun bir proje dmriiniin ekonomik
analiz lizerinde daha kiigiik bir etki meydana getirecegi anlamini tagimaktadir. Bunun
sonucu olarak, daha kisa omre sahip projeler, ekonomik Omrii uzun yillar olacagi
ongoriilen biiyiik projelere gore daha avantajli hale gelmektedir. Diisiik iskonto oraninin

seciminde ise sosyal olarak etkin bulunmayan projelerin uygulanmasi sonucu ortaya
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¢ikmaktadir. Bu durumda ise toplumsal faydanin ger¢ek anlamda ortaya c¢ikmadigi
ulagtirma yapilar1 gibi yiiksek maliyetli projelerin insa edilerek kaynaklarinin yanlis
kullanilmasina neden olmaktadir. Ulke ekonomisinin gelismislik diizeyi ile iliskili olan
iskonto orani, kamu yatirimlarinin ekonomik analizlerinde ¢ok énemli bir yere sahiptir.
Hassas bir degerlendirme ile belirlenmesi gereken iskonto oran1 kamunun hizmetine
sunulan biiyiik ¢capli ulagtirma projelerinin “yapilabilir” kararmin verilmesinde kilit rol

oynamaktadir (Bagdatli ve Akbiyikli 2015).

5520 sayili Kurumlar Vergisi Kanunu 1. maddesinde verginin konusu basliginda;
sermaye sirketleri, kooperatifler, iktisadi kamu kuruluslari, dernek veya vakiflara ait
iktisadi isletmeler ve is ortakliklar1 gibi kurumlarin kazanglari kurumlar vergisine tabi
olacaktir. 5520 Sayili Kanunun doérdiincii kisim ortak hiikiimler ve gecici maddeler
kurumlar vergisi ve gecici vergi orani kurum kazanci {izerinden % 20 oraninda

alinmaktadir (Md.32).

Arastirma sonuglarina gbre incelenen yatirim projesinin 6zel sektore gore
degerlemesinin yapilmasi halinde, 5520 Sayili Kanunun 1.maddesi ve 32.maddesi
dikkate alinarak 0,20 oraninda kurumlar vergisinin de net kar ve nakit akim analizinde
dikkate alinmasi gerekli olmustur (Ek 7). Geri 6deme siiresi M3 Metro Hatti i¢in
yapilan hesaplamadaki geri 6deme siiresine gore daha fazla yil ¢ikmistir. Ozel sektore
gore yapilan hesaplamada ayrica reklam ve kira geliri elde edilecegi diisiiniilerek

hesaplama yapilmistir (Ek 7).

Iskonto oram1 % 5 olarak alindiginda proje net nakit akislarmin net bugiinkii degeri
224.752.356 $ olarak bulunmustur. Iskonto oranmi % 5,5 olarak alindiginda proje net
nakit akiglarinin net bugiinkii degeri 159.964.485 $ olarak bulunmustur. Iskonto oran1 %
6 olarak alindiginda proje net nakit akiglarinin net bugiinkii degeri 101.095.920 olarak
bulunmustur (Cizelge 7.17, Sekil 7.29, Ek 6).
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Cizelge 7.17 Net bugiinkii deger analizi

Iskonto oran1 (%) | Net bugiinkii deger ($)

50 224.752.356
5,5 159.964.485
6,0 101.095.920

Iskonto oran1 biiyiidiikge, proje net nakit akislarinin net bugiinkii degeri kiiiilmektedir.
Ikisi arasinda ters yonlii bir iliski bulunmaktadir. Iskonto oran1 % 8,5 olarak alindiginda
proje net nakit akislarinin net bugilinkii degeri, negatif olmaktadir (Cizelge 7.17, Sekil
7.29).
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Sekil 7.29 M3 Metro Hatti’nin hesaplanan nakit akimlarinin net bugiinkii degeri

I¢c verim (i¢ karlilik) oram % 3 olarak bulunmus (EK 6) ve 6zel sektdr icin yapilan
hesaplama neticesine gore i¢ verim orani ise % 2 olarak saptanmistir (EK 7). Bu metro
hatt1 i¢in kredi ¢ekilmis olmasi durumunda ve ortalama sermaye maliyetinden baslamak
tizere i¢ karlilik oraninin tespiti yapilacak ve bu yolla bulunan oran da ortalama sermaye

maliyeti kiyaslanacaktir. i¢ karlilik oranini ortalama sermaye maliyetinden daha yiiksek
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cikmasi ise projenin karli ve yapilabilir bir proje oldugunun gostergesidir. Fakat bu
calismada kredi c¢ekilmediginden yabanci sermaye maliyeti ve ortalama sermaye
maliyeti hesaplanamamustir. Fakat piyasadaki cari faiz oranmi ile i¢ karlilik orani
kiyalanabilinir. Cari faiz oran1 beklenen getiri oran1 olarak kabul edilirse, eger i¢ karlilik
orani piyasadaki cari faiz oranindan daha diisiik ¢ikmistir. Bu durum ise ¢ok iyi sonug

olarak yorumlanamaz.

Duyarlilik analizi yapildiginda ise yolcu sayist belirli oranda artirilmus, gelirler
artirlmig, giderler belirli bir oranda artirllmig ve azaltilmis yapilan hesaplamalar
sonucunda yolcu sayist ve giderlerin projeyi onemli Olciide etkiledigi sonucuna

ulagilmistir. Gelir artirilarak yapilan hesaplamalarda bulunan sonuglar asagidaki gibidir:

Gelir artinldiginda geri 6deme siiresi, daha kisa zaman araliginda ¢ikmaktadir. Iskonto
oran1 % 5 olursa, geri 6deme siiresi 16 yil 2 ay bulunmustur. I¢ karlilik ise, iskonto
oran1 % 5 alinirsa sonug % 3,77 ¢ikmustir. iskonto oran1 % 5,5 almirsa sonug % 3,41

cikmistir. Iskonto oran1 % 6 alinirsa, sonug % 3,09 olmaktadir (Ek 8).

Isletme faaliyet giderleri artirilarak yapilan hesaplamalarda bulunan sonuglar asagidaki

gibi olacagi saptanmistir:

Iskonto orant % 5, % 5,5, % 6 alinirsa geri 0deme siiresi 30 yildan fazla olmaktadir.
Iskonto oran1 % 5 alinirsa, i¢ karlilik % 39 bulunmustur. iskonto oran1 % 5,5 alinirsa, i¢
karlilik % 35 bulunmustur. Iskonto oran1 % 6 almirsa, i¢ karlilik % 32 bulunmustur.
Giderler artirtlirak yapilan hesaplamada projenin geri 6deme siiresi ve i¢ karlilik oranini

olumsuz etkilenmistir (Ek 9).

Batikent-Sincan-Toérekent Metro Hatti’'nin yapimi c¢esitli sebepler ile planlanan tarihe
oranla ¢ok daha geg bitirilebilmistir. Bu sebepler arasinda 6zellikle hattin Teras Evler
(Sekil 7.6) kesimiden konut maliklerince binalarinin 6niindeki caddenin altindan gecen

metro hattinin binalarin1 olumsuz etkiledigi gerekgesi agilan davalarin yaklasik 2 yilda

86



tamamlanmasi ve bu tiir davalarin da metro hattinin yapim siiresini 6nemli olgiide

aksatmasit bulunmaktadir.

Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti lizerinde degisiklik yapilan diger bir yer ise; eski
adiyla GOP Istasyonu’ndan sonra sag tarafa girerek Torekent 1 ve Torekent 2
Istasyonlarini dolasan hat son istasyon olarak OSB Istasyonunda son bulmaktaydi.
Ancak bu hat {izerinde de baz1 kamulastirma sorunlar1 nedeniyle GOP Istasyonundan
itibaren diiz bir hat ¢izmis ve Toérekent Istasyonu ve son istasyon olarak ta OSB

Istasyonunda sonlandirilmistir (Sekil 7.8).

19.02.2001 tarihinde yapimina baslanan Batikent-Sincan-To6rekent Metro Hatti {izerinde
yapilan degisikliklerden sonra bina ve insaat ¢alismalar1 hizla baglamis ve sézlesme
geregince teslim siiresi 19.02.2004 olarak belirlenmistir. Ancak yukarida da
bahsedildigi {lizere hat iizerinde kamulastirma zorluklari, 6zel miilk sahiplerince idare
adma acilan mahkemelerin uzun siirmesi, hattin Botanik-istanbul yolu istasyonlari
arasindaki boliimiiniin AOC arazisi i¢inden ge¢cmesi nedeniyle (Sekil 7.18) insaat
caligmalarinda aksamalar meydana getirmis ve hedeflenen tarihte tamamlanamamastir.
AOC arazisi iginden ge¢mesi gereken hattin yapimina izin verilmemistir. Bilindigi
tizere AOC arazisi 1. derecede dogal ve tarihi sit alan1 iginde kullanilmakta olup, bu
alan i¢ine yapilacak her hangi bir yapilagma i¢in Ankara 1 numarali Kiiltiir Varliklarini
Koruma Bolge Kurul karar1 gerekmektedir. Bu nedenle kurul kararinin alinabilmesi igin
yapilan yazismalar uzun silirede neticelenmediginden dolayr yapim asamasi

bitirilememistir.

Idareden kaynaklana nedenlerden dolayi isin yaprminda ortaya ¢ikan engellerin yan sira
anahtar teslimi yapilan isin $ olarak ihale edilmesi, $’in TL karsisinda uzun bir siire
deger kazanmamasi, insaat malzemeleri ve is¢ilikte meydana gelen artiglar nedeniyle
yiiklenici firma tarafindan idareden parasal anlamda fiyat artis1 talep edilmistir. Yapilan
ithalenin anahtar teslimi olmasi nedeniyle sézlesme bedelinin artirtlmasinin miimkiin

olmamasi nedeniyle de yiiklenici firma tarafindan idare aleyhine dava agilmistir.
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ABB tarafindan yapilmakta iken parasal sikintilar nedeniyle tamamlanamayan metro

hatlar1 gibi Istanbulda da ayn1 durumda bulunan metro hatlar1 yer almistir (EK 1).

Resmi Gazetenin ilgili maddelerinde goriilecegi iizere; yapim isi yarim kalan Batikent-
Sincan-Torekent Metro Hatti’nin ABB ile Yiiklenici Giiris Firmasi arasinda 01.03.2011
tarihinde tasfiye protokolii imzalanarak mevcut s6zlesme iptal edilmistir. Tasfiye edilen
metro hatti anahtar teslimi araglar1 ile birlikte tamamlanmak tizere protokolle Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na devredilmesi ve Bakanlik tarafindan insaat
islerinin tamamlanmasindan sonra Ankara Biiyiiksehir Belediyesine geri devredilmesi
de Resmi Gazetede yer almaktadir. Resmi Gazetenin ilgili bir bagka maddesinde ise
“Devralan kurulus, merkezi yonetim biitgesinden karsilanan proje maliyetlerinin ifa
edildigi tarihe kadar, tim briit gelirlerini Hazine Miistesarliginca belirlenen banka
hesabina aktarir. Hazine Miistesarligi ve belediyelerle birlikte belirlenecek periyotlarda
bu hasilatin % 15’1 Hazine Miistesarliginin hesaplarina aktarilir. Kalan miktar devralan

kurulus hesaplarina intikal ettirilir” ifadesi yer almaktadir.

Yapimmi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nca tamamlanan Batikent-
Sincan-Torekent Metro Hatti’nin proje maliyetinin geri 6denmesi igin tiim briit
gelirlerinin Hazine Miistesarliginin belirledigi bir banka hesabina aktarilmasi, bu
hasilatin % 15’inin hazine Miistesarlig1 hesabina aktarilmasindan sonra kalan miktarinin
ABB hesabina aktarilmasi uygun goriilmiistiir. Odeme siiresi; metro hattinin ihalesinin
kesin kabuliinden sonra % 15 6deme miktar1 ile kac¢ yilda kapanacagi netlesecektir.
Resmi Gazetede yayinlanan bu karardan sonra ABB ile AYGM yetkilileri tarafindan bir
gerekge raporu hazirlanmistir (Ek 2).

Metro yapiminin ve hafif rayl sistem yapim asamalarmin ¢ok uzun yillar almasi,
hedeflenen tarihte bitirelememesi sadece Ankara’nin kaderi degildir. Yapilan

incelemelerde Adana ve Izmir illerinde de ayni sorunlar oldugu gériilmiistiir®.

® fzmir’de yapimi yilan uzun yillar siiren ve 3 Haziran 2005°de temeli atilmasina ragmen, Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2013°de
tamamlanan Ugyol-Uckuyular Metro Hatti'nda izmir halkmin tepkisine neden olmus ve metroda tiinel kazimini Biiyiiksehir
Belediyesi, 1 yilda giinde sadece ortalama 8,5 cm ilerleyerek yeralti akarsularmin zorladigi son 30 m ancak
tamamlayabilmistir. Trafige kapanmasina neden oldugu icin indnii Caddesi’ndeki ok sayida esnafi iflas etmistir.
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Yapilan calismada yatirim maliyetinin ne kadar siirede geri doniisiimiin tamamlanacagi
ve yatirimin ne kadar siire sonra kar saglamaya baslayacagi incelenmistir. Yatirimin
ortalama 26 yilda geri donilisiimiin baslayacagi sonucuna ulasilmistir. Yatirimin geri
kazanim siirecinin daha erken tamamlanmasi icin yapilmasi gerekenler; yapim
siirecinde dikkate alinmasi gereken hususlar ve isletme silirecinde dikkate alinmasi
gereken husular olarak iki grupta toplanmistir. Yapim siirecinde dikkate alinmasi

gereken hususlar asagidaki anlatilmistir:

Yapim stirecinde baglica dikkate alinmasi gereken husus yapim maliyetlerini optimize
etmektir. Bu sebeple belediyeler; yapim siireci Oncesinde teklif ve fizibilite
calismalarindan itibaren detayli piyasa arastirmalart yapmali ve piyasa kosullarmi
yakindan takip ederek risklerini buna gore belirlemelidir. Ayrica yapimda kullanilacak
malzemeler i¢in detayli piyasa arastirmalar1 yapmali, giimriik vergisi ve giderleri gibi

masraflar1 6nlemek i¢in ithal yerine yerli malzeme tercih etmelidir.

Metro projelerinde yapim maliyetlerini optimize edecek bir diger husus da yapim
asamasinda hattin boyunu uzun tutarak istasyon m?*’lerini kii¢iiltmek ve bu sayede
istasyonlarda kullanilmayan atil alanlar1 azaltmaktir. Ayn1 zamanda, istasyonlarin yolcu
kapasitesini karsilayacak derecede yeterli kiigiikliikte dizayn edilmesi ve bununla
beraber metro hattinin uzunlugunun artirilmasi igletme siirecinde de cok sayida
yolcunun uzun bir hat boyunca yolculuk yapabilmesine imkan verecegi i¢in metronun

kullanim1 agisindan daha etkin olacaktir.

Metro yapim siirecini hem maddi, hem de siiresel olarak etkileyen bir diger unsur da
kullanilacak olan tiinel yapim yontemidir. Bu ¢aligma kapsaminda degerlendirilen temel
tiinel yapim yontemleri icinde, ilk yatirnrm maliyetinin yiiksek olmasina ve teminin
pahali olmasina ragmen cevre ve isgiivenligi agisindan emniyetli olmasi, otomasyon
imkan1 saglamasi ve oldukc¢a hizli tiinel agilmasini saglamasi sebebiyle Tiinel Delme
Makinast Yontemi (TBM) en avantajlisi oldugu sonucuna ulasilabilir. Bu yontem

sayesinde tiinel projelerinde kazi isleri oldukga hizli ilerlediginden, proje is bitim siiresi
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oldukca kisalmaktadir. Bu sayede metro gibi tiinel yapilarinin olduk¢a erken yapiminin
tamamlanip isletmeye acilmasi imkan1 dogmakta ve bu da beraberinde yatirimin kendini

amorti edecegi siirenin daha kisa olmasini saglamaktadir.

Metro projeleri yapim siirecinde dikkate alinmasi gereken bir diger unsur ise proje
organizasyonunu yapimin en efektif ve hizli sekilde tamamlanmasini saglayacak sekilde
yapilmasidir. Metro gibi ingaat kadar elektro-mekanik sistemlerin de agirlikli oldugu
projelerde organizasyon semasi sistem bazinda ayrilmalidir. Ornegin, bir metro projesi
organizasyonunda temel olarak insaat, elektrik ve mekanik isler olarak ii¢ yapim grubu
olusturulmali, bunlardan insaat isleri; kaba yapi, ince isler ve hat isleri, elektrik isleri;
zayif akim sistemleri (elektronik sistemler), orta ve kuvvetli akim sistemleri (elektrik
isleri) ve sinyalizasyon isleri ve son olarak mekanik isler; tesisat isleri (havalandirma ve
yardimci tesisler), asansor ve yliriiyen merdivenler ve varsa eger atdlye ve bakim
ekipmanlart seklinde alt gruplara ayrilmalidir. Bu sayede yapim siireci daha hizli
tamamlanacak ve projenin isletmeye acilma siiresi 6ne ¢ekilecektir. Bu da yatirimin kisa
siirede gelir saglamaya baslayacagi anlamina gelmektedir. Bu cergevede asagidaki

hususlarin vurgulanmasi gerekli olacaktir:

-Metro projeleri yapim asamasinda ortaya ¢ikan bir diger konu da metro araglarinin
depolanmasi, bakimi ve tamiridir. Bu amagcla proje kapsaminda ayrica bir depo ve
atolye alani tesis edilebilir. Metro projesi yapim maliyetlerini ve proje siiresini
hesaplamada bu konunun da mutlaka dikkate alinmasi1 gerekmektedir. M4 Tandogan-

Kecidren Metro Hatti’nda oldugu gibi boyle bir sorun yasanmaistir.

- Isletme siirecinde 6zellikle metro gibi kamu yararina hizmet verecek biiyiik caplh
projelerin yapim asamasindan once mutlaka detayl1 bir fizibilite ¢calismas1 yapilmalidir.
Ayni zamanda yiiksek kapasitede yolcunun rahatlikla uzak noktalar arasinda seyahat
etmesini saglarken ayn1 zamanda yiiksek yolcu geliri elde etmek i¢in metro hattinin,
ulasimin yogun oldugu giizergahlarda yapilmasi tercih edilmelidir. Bu amagcla

hazirlanacak fizibilite caligmalarinda mutlaka detayli bir trafik analizinin (giizergah

90



uzunlugu, yolcu kapasitesi, giizergahta mevcut yapilarin durumu, giizergahta kullanilan

toplu tagima araglarinin durumu gibi) yapilmasi gereklidir.

-Isletme  sirasinda  yapilacak  seferlerin  zamanlamasmi  optimum  sekilde
diizenlenmelidir. Bu nedenle metro sefer sayilarimin giiniin belirli saatlerinde (pik
saatlerde) siklastirilmasi, tasinan yolcu sayisini ve dolayisiyla istasyonlardaki yolcu

sirkiilasyonunu artiracaktir. Bu da isletme gelirlerinde artis anlamina gelmektedir.

-Isletme siirecinde dikkate almmasi gereken bir diger unsur da otomasyondur.
Isletmede sirasinda meydana gelebilecek kazalar, arizalar veya gecikmeler otomasyon
sistemleri ile kontrol edilmeli, bu tip durumlarda acil miidahele saglayacak uygun
isletme senaryolar1 hazirlanmalidir. Bu sayede yolcularin giivenle seyahat edebilmesi ve

isletmenin duraksamadan devam edebilmesi saglanmalidir.

-Yolcu kapasitesini artirmanin diger bir yolu da halki metro kullanmaya tesvik
etmektir. Bunun i¢in belediyeler diizenli olarak reklam ve tanitimlar yapmali, belirli giin
ve saatlerde {licretsiz metro ulagimi saglayarak halki metro kullanmaya tesvik etmelidir.
Bununla beraber isletme gelirlerini artirmak igin yolcu gelirlerinin yaninda kira, reklam

gibi yan gelirler olusturulmali ve bunlar1 artirma yoluna gidilmelidir.

Inceleme sonuglarina goére metro isletmesi acildigi ilk yildan 2014 yilina kadar gelir ve
gider arasindaki fark incelendiginde gelir giderden 127.835.017,51 TL fazla olup, soz
konusu biiytikliik net faaliyet geliri olarak da tanimlanabilir. Ankaray isletmesinde ise
tam tersi durum s6z konusudur. Isletmeye agildig1 1996 yilindan 2014 yilina kadar gider
219.843.023,75 TL gelirden fazladir. Bagka gelir getirici faaliyetleri olmadigindan
dolay1 gider gelirden fazladir (Cizelge 7.18).
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Cizelge 7.18 Metro ve Ankaray Isletmelerinin gelir ve gider farklar

Metro isletmesi (KDV Harig)

Metro isletmesi (KDV Dahil)

YILLAR GELIR GIDER FARK GELIR GIDER FARK

1998-2013 | 690.915.684,24 | 460.932.565,35 | 229.983.118,89 765.266.659,30 637.431.641,79 | 127.835.017,51
Ankaray Isletmesi (KDV Haric) Ankaray Isletmesi (KDV Harig¢

YILLAR GELIR GIDER FARK GELIR GIDER FARK

1996-2013 | 506.376.743,51 | 750.308.887,39 | -243.932.143,88 554.970.006,54 774.813.030,29 | -219.843.023,75

Hat yapiminda en yiiksek birim fiyat 11.845,96 $ ile tiinel hat yapiminda ve en diisiik

hat yapim ise 1.283,97 $ ile hemzemin hat yapimi olmustur. En yiiksek birim fiyath

istasyon 6.485.270,85 $ ile gomiilii istasyon (derin) ve en diisiik istasyon maliyeti ise
hemzeminde istasyon (1.648.313,96 $) olmustur (Cizelge 7.19, Sekil 7.30).

92




Cizelge 7.19 M3 Metro Hatt’nin gdtiirii fiyat cetveli

Isin adu Birim fiyat Birim Miktar Tutar ($) Dagﬁ ?jezl%)

Hat tasarimi - $ - 8.715.932,52 5,77
Istasyon tasarimi - $ - 3.683.059,98 2,44
Depo atdlye tasarimi - $ - 964.151,83 0,64
Hemzemin hat yapimi 1.283,97 $/m 4790 6.150.216,52 4,07
Yarmada hat yapimi 3.468,01 $/m 3375 11.704.533,99 7,74
Ag-kapada hat yapimi 4.900,98 $/m 1005 4,925.481,45 3,26
Tiinel hat yapimi 11.845,96 $/m 1620 19.190.447,12 12,70
Viyadiik hat yapimi 5.238,04 $/ad 6230 32.633.014,41 21,59
Hemzeminde istasyon | 1.648.313,96 $/ad 3 4,944.941,89 3,27
Viyadiikte istasyon 1.952.985,94 $/ad 6 11.717.915,65 7,75
Yarmada istasyon 2.578.373,38 $/ad 1 2.578.373,38 1,71
GoOmiili istasyon 3.724.711,34 $/ad 1 3.724.711,34 2,46
Gomiil Istasyon | & 485270,85 | $/ad 1 6.485.270,85 4,29
(derin)
Hat isleri malzeme ve | 265 o5 $/m | 35520 | 27.201.98188 | 1800
montaj (anahat)
Yiiriiyen merdiven 115.698,22 $/ad 36 4.165.135,89 2,76
Asansor 43.386,83 $/ad 28 1.214.831,30 0,80
Sigorta bedeli - $ - 1.156.982,00 0,77
Sozlesme bedeli 151.156.982,00

35000000 -

30000000

25000000

20000000 -

15000000 -

10000000 Birim fiyat($)

5000008 11.3 = Tutar($)
\@Q’oﬁi&i@i@i&iﬁ;@&@ }*i@f@f %&;@& &4
“f“::&ﬂféo\:;o@yibﬁ ‘@i&i&i@\i %io@?;&jb& &
5 S?JQK&@‘\» & ‘bc:é?‘ @i&‘&’ § é;e @T\\\% S
\\{b

Sekil 7.30 M3 Metro Hatti’nin gotiirii fiyat cetveli
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8. GENEL DEGERLENDIRME VE ONERILER

Kentsel kesimde artan niifusa c¢esitlenen ulagim sorunlari ve genel olarak rayli sistemler
yatirimlarinin 6nemi ve isletme modellerinin gelistirilmesi 6zel 6nem tasimaktadir.
Bir¢ok kentte yapilan yatirim projelerinden kazanilan deneyimlere gore rayli sistemlerin
en zor yan1 kaynak bulma ve finansman tarafidir. Ozellikle ABD ve ingiltere gibi
tilkelerde oldugu gibi yatirmlarda en biiyiik payr merkezi hiikiimetten saglanan
kaynaklar almalidir. Boyle bir yatirimda kalemlerin en biiyiigii % 60-65 ile altyap: ve
tasitlara yapilan 6demelerden olusmaktadir. Bu alanda calisan isletmelerin gelistirdikleri
projelerin finansmani iginde; (i) % 50 oraninda devlet desteginin saglanmasi (ii) yerel
yonetimlerin ulagtirma fonlarinin kullaniminin yaygin oldugu goriilmektedir. Projelerde
en onemli kaynagi yorenin insanindan aliman %21-1,5 vergi olusturmaktadir. Bu yolla
toplanan kaynak proje finansmaninda kullanilmaktadir. Diger iilkelerdeki uygulamalara
benzer calismalarin Tiirkiye de yapilabilmesi igin yasal ve kurumsal diizenlemeler

yapilmasi gerekmektedir.

Kentsel rayli sistemlerle ilgili kararlarin alinmasinda ¢ogu kez yerel yonetimlerin
birincil rol tistlenmelerine karsin, merkezi yonetim yatirim ve bazi durumlarda isletme
icin gerekli fonlar1 saglayan taraf olmaktadir. Basar1 i¢in temel kosullardan biri,
projenin olabildigince 0©zenle gelistirilmesi ve planlamanin net bi¢cimde ortaya
konulmasi gerekmektedir. Bu nedenle amaglar1 agiklikla saptamak oncelikli ve 6nemli
bir faktordiir. Belirlenen amaglara erisebilmek i¢in s6z konusu olabilecek, metro, hafif
metro ve otobiis, trafik yOnetimi secgeneklerinden herbirini tanimlamak ve
degerlendirmek, finansal analiz yapmak ve rayli sistemle birlikte uygulanacak
politikalar1 ve alinacak Onlemleri saptamak gerekmektedir. Basarili ¢6ziim kentin
gelisim politikalar1 ve kent merkezinin canlandirilmast plani baglaminda uyumlu bir
rayli sistemdir. Ayrica rayll sistemin etkinligi arazi kullanim kararlarina uyumlu
planlamalar yapilabilmesi Olgiisiinde artmakta, 0 bdlgenin gelisim politikalar1 ve
programlar1 ile biitiinlesmeyen rayli sistem uygulamalar1 beklenen olumlu sonuglari

vermemektedir.
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Belediyeler sehirlesme ve sehirlerin nufus artisint dikkate alarak gelisme alanlarini
planlamali ve bu alanlarin ulasim ihtiyaclarini dikkate alarak uygun koridorlarda rayl
sistemlerin giizergahlarini belirleyip imar planlarina onceden islemelidirler. Sonraki
yillarda o bolgeler dolmaya basladiginda dnceden belirlenmis rayli sistem giizergahi
sayesinde yeni giizergah agmak icin (koprii, viyadiik ve tiinel gibi) kamulastirma gideri
olusturmadan bos koridoru kullanarak rayli sistemler kurabilecek ve ciddi kaynak
tasarrufu saglanacaktir. Bolgede yolcu yogunlugu az ise rayl sistem gerektirmiyorsa, bu
bos koridorlar otobiis, metrobiis ve troleybiis yolu olarak kullanilabilecektir. Gelecek
yillarda biiyiiksehir belediyelerinin en bilyilik yatirim harcama kalemini olusturan toplu
tasima ve rayl sistem yatirimlariin bugiinden yapilacak dogru planlamalar ile daha

diisiik maliyetle insa edilmesi miimkiin olabilecektir.

Yiiksek maliyetli yatirimlar1 gergeklestiren belediyelerin kent i¢i trafik yonetiminde tek
yetkili otorite olmamalari, s6z konusu yatirimlardan azami faydanin elde edilmesi
imkanin1 olumsuz etkilemektedir. Biiyiiksehir belediyelerince hazirlanan ulasim ana
planlariin arazi kullanim planlartyla uyumunun saglanamamasi sonucunda hedeflenen
kapasitenin altinda isletilen yiiksek maliyetli yatinmlar ortaya cikabilmektedir. Az
sayida biiyiiksehir belediyesi disinda, belediyelerde kent i¢i ulasim konusunda tecriibe
ve bilgi birikiminin yetersizligi verimliligi diisiik olan yiiksek maliyetli projelerin
uygulanmasina sebep olmaktadir. Belediyelerin teknik bilgi ve mali kaynaklar
konusundaki yetersizlikleri, projelerin arazi kullanim ve ulasim planlarina uygun olarak
gelistirilememesi ve iilke c¢apinda bir plan dogrultusunda uygulama Kriterlerinin
olusturulamamasi sonucunda yiliksek maliyetle tamamlanan, Ongoriilen kapasitenin

altinda isletilen ve eski teknolojilerin uygulandig: yatirimlar ortaya ¢ikmaktadir.

Ozellikle dis kredi veya yabnaci kaynak temininde uygulanan kisitlamalar ve diger
belediyelerden gelen yogun talepler nedeniyle sozkonusu kentlerin yerine yeterli
yolculuk talebi olmayan, otobiis toplu tasimaciligi ile ulasim sorununun ¢oziilebilecegi
kentlerde de rayli sistem projeleri gergeklestirilebilmektedir. Bu da verimsiz ve yiiksek
maliyetli projelerin hayata gegirilmesi ve isletmecilik faaliyetlerinin mali yonden

stirdiiriilememesine yol agmaktadir. Diger kent i¢i ulagim projelerinde oldugu gibi rayl
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sistem projelerinin finansmania yonelik genel politikalarin belirlenememesi ve
belediyelerin kaynak yetersizligi nedeniyle bu projeleri Hazine garantili dis krediyle
gerceklestirme yoluna gitmeleri; yliksek maliyetli yatirnmlara neden olmakta ve ayrica
belediyelerin 6demelerde yasadigi darbogazlar sonucunda Hazine’nin dis borg yiikiiniin
artmasi kaginilmaz olmaktadir. Bu projelerin daha diisiik maliyetlerle tamamlanabilmesi
icin Oncelikle araglar gibi teknolojiye dayali imalatin {ilke iginde yapilmasi

saglanmalidir.

Metro hatlarimin karliligini belirleyen gelir kalemi yolculuklardan alinan gelirler
olacaktir. Geliri belirleyen parametreler bilet fiyatt ve yolculuk sayisidir. Bu yiizden,
ulagim ana plani yapilan her belediyenin saglikli bir ulasim matematiksel modiile sahip
olmas1 gerekmektedir. Ulasim yatirimlarinin uygulanmasi siirecinde 2942 sayili
Kamulastirma Kanuna gore yapilan uygulamalar ile (kamulastirma rayi¢ bedeli tizerinde
dogacak anlasmazliklarin ¢oziim siirecinde kamulagtirma bedellerinin s6z konusu
tasinmazlarin piyasa degerlerinin oldukca tizerine ¢ikabilmesi gibi) projelerin yiiksek
maliyetler getirmesi de bir sorundur. Bunun yerine irtifak ve kamulastirma sorunlari
yasamamak i¢in karayolu ve karayolunun yanmidaki gilizergahlar kullanildigi zaman

hem maliyet azalacak, hem de sorunlar agilmis olacaktir.

Tiirkiye’de tilke diizeyinde kent i¢i ulasimdan sorumlu bir kurumun bulunmamasindan
dolayr ulagim sistemlerinin bugiinkii yetersiz ve sorunlu durumu olusmustur. Kent i¢i
ulasim konusunda ulusal diizeyde politikalar1 belirleyecek, kentleri yonlendirecek,
merkezi diizeyde kaynak olusturarak dagitimini yapacak, uygulamalarin performansini
izleyerek karsilastiracak, arastirma ve gelistirme projelerini olusturup yonetecek,
stratejiler, oncelikler ve hedefleri koyacak ve esglidiim saglayacak birim olmamasindan
dolay1 bu islevlerin sahipsiz kalmakta ve bosluklar olusmaktadir. Bugilinkii durumda
kent i¢i ulasim projeleri, merkezi yonetim katkis1 gerekiyorsa, Kalkinma Bakanligi
tarafindan degerlendirilmekte, yeni rayli sistem projeleri Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi Altyap1 Genel Miidiirliigii tarafindan teknik 6zellikleri agisindan

incelenmekte, dis kredi s6z konusu ise Hazine Miistesarliginin izni gerekmektedir.
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Sonug olarak rayli sistem disindaki ulasim ¢6ziimleri merkezi yonetimin bilgisi,
yonlendirmesi ve katkist olmadan gerceklestirilebilmektedir. Kaynak kullanimi
acisindan Kalkinma Bakanligi, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyapi
Genel Miidirliigii ve Hazine Miistesarligi gibi kurumlarin rayli sistem projelerinin
yapimini denetleyip bir anlamda zorlastirirken, alternatif ¢oziimlerin gelistirilmesi
konusunda hi¢ bir katki, destek ve yonlendirme saglamamaktadirlar. Mevcut
yapilanmadaki kurumlar rayli sistemler disinda da alternatif ¢éziimleri igeren kent i¢i
ulasim konusunda yetkili, bilgili ve deneyimli degildir. Ornegin, otobiis ve metrobiis
sistemlerinin gelistirilmesi, yaya ve bisiklet ulasimin gelistirilmesi, yolculuk talep
yonetimi ve ulagim sistem yoOnetimi projeleri konusunda merkezi ve yerel diizeylerde
biiyilik bir bosluk, belirsizlik ve bilgisizlik bulunmaktadir. Kent i¢i ulagim sorunlarinin
¢Oziimiinlin ilk adimi olarak ulusal diizeyde sorumlu, yetkili ve uzman bir kurulusg
olusturulmali ve bu kurumda basta gayrimenkul gelistirme ve yOnetimi uzmanlarinin
istihdam1 olmak tizere ilgili disiplinlerde nitelikli teknik personel istihdami, teknik
altyapt kurulmasi ve yeterli mali olanaklarmin hazir kilinmasi zorunlu goriilmektedir.
Onerilen kurulus, biitiin altyapr ve iist yap1 projelerinde merkezi ydnetimin bir onay
mekanizmasi olarak degil, kent i¢i ulasimda giincel politikalar1 ve hedefleri olusturmak
ve cagdas yaklasimlarlarla hazirlanacak projelerin uygulanmasini kolaylastirmak ve
desteklemek gibi ¢alismalara odaklanmalidir. ABD ve Ingiltere gibi iilkelerde oldugu

gibi bir yapilanmanin gerceklestirilmesi zorunlu goriilmektedir (Ek-4).

Yerel yonetimlerin 6zellikle imar ve sehircilik, kentsel gelisim, koruma ve doniislim,
igme ve kullanma suyu, ulasim ve altyap1 ¢caligmalarinda proje gelistirme, degerleme ve
uygulama siireglerinde Gayrimenkul Gelistirme ve Yonetimi uzmanlarina siddetli
bicimde gereksinim duyulmakta ve Ozellikle uluslar arasi finans kurumlarindan
saglanacak kaynak ile finanse edilecek projelerde s6z konusu uzmanlarin yasamsal
fonksiyona sahip olduklar1 goriilmektedir. Bir¢ok yerel projenin yeterli saha calismasi
ile etkinlik ve verimlilik analizi yapilmadan ve hatta kabul edilebilir piyasa etiidii ve
fizibilite caligmasi olmadan uygulamaya alindigina sik tanik olunmaktadir. Proje
hazirlama, proje gelistirme, degerleme, proje finansmani ve proje yonetimi konularinda

basta biiyiiksehir belediyeleri olmak iizere bagli kuruluslar ve diger yerel yonetim
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birimlerinde Gayrimenkul Gelistirme ve YoOnetimi uzmanlarinin gérev ve yetkilerinin
tanimlanmasi1 ve soz konusu alanlarda anahtar personel olarak istihdam edilmelerinde
kamusal ve kurumsal menfaatin oldugu vurgulanmahdir. Ozellikle proje gelistirme ve
yonetimi islerinin uzman Kisilerce yapilmasi, zaman ve kaynak tasarrufu yaninda,

toplumsal yonden optimum yatirim kararlarinin verilmesine de imkan verecektir.
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EK 1 Sehir ici Rayh Ulasim Sistemleri Metrolar ve Bunlarla Ilgili Tesislerin
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’nca Devralinmas: ve
Tamamlanma-sim1 Miiteakip Devri Ile Tlgili Sartlarin Belirlenmesine iliskin
Karar

Amag¢ ve kapsam

Madde 1.

e Bu Kararin amaci, 3348 sayili Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanunun 9. ve gegici 7.
maddeleri uyarinca sehir i¢i rayl ulasim sistemleri, metrolar ve bunlarla
ilgili tesislerin Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nca
devralinmast ve tamamlanmasimi miiteakip devri ile ilgili usul ve
esaslarin belirlenmesidir.

Tammlar
Madde 2.
Bu Kararin uygulanmasinda;
a) Bakanlik: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligini ,
b) Belediye: Bakanlar Kurulunca projeleri Bakanliga devredilmesine karar verilen
biiyiliksehir belediyelerini,
c¢) Proje: Sehir ici rayli ulasim sistemleri, metro hatlar1 ve bunlarla ilgili tesisleri,
ifade eder.
Projelerin devri
Madde 3.

e Her bir proje i¢in ayr1 ayr1 gecerli olmak iizere, yapimina devam
edilmekte olan projeler bakimindan yiiklenicilerin, 13/7/2010 tarihinden
once belediyeler ile akdedilmis bulunan s6zlesmeleri ile ayn1 sartlarda isi
yliriitmeye yazili olarak muvafakat etmeleri kaydiyla Bakanlik, s6z

konusu projenin mevcut sézlesmeleri ile devir alinmasina karar verebilir.
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Bu durumda, yikleniciler sézlesmelerinde yer alan haklarin disinda

Bakanliga kars1 yeni bir hak iddiasinda bulunamazlar.

Birinci fikrada belirtilen muvafakatin saglanamamasi halinde belediyeler,
her bir projenin devri bakimindan ayr1 ayr1 gecerli olmak {iizere, her tiirlii
hukuki ve s6zlesmeden kaynakli sorumluluk kendilerinde kalmak iizere,
mevcut sozlesmelerini fesih veya tasfiye etmek kaydiyla Bakanliktan igin

devralimmasini talep edebilirler.

Bir projenin gergeklestirilmesi amaciyla belediyece birden fazla
sozlesme akdedilmis olmasi halinde, yiiklenicilerden bir kisminin yazili
olarak muvafakat vermemesi durumunda muvafakat verilmeyen isler

bakimindan fesih veya tasfiye yoluna gidilebilir.

Protokol diizenlenmesi

Madde 4.

Devir alma islemi belediyeler ile Bakanlik arasinda diizenlenecek
protokollerle gergeklestirilir. Her bir projenin devri i¢in ayr1 ayri

protokol diizenlenir.

Belediyeler, bu Karar hiikiimleri ¢ercevesinde Bakanliga devrettikleri
projeler dolayisiyla devir tarihine kadar yapilmis bulunan is ve islemler

ile harcamalarin1 Bakanliktan talep edemezler.

Mevcut altyap tesislerinde degisiklik

Madde 5.

Bu Karar hiikiimleri ¢ergevesinde Bakanlik¢a yerine getirilecek is ve
islemler agisindan zorunluluk dogmasi halinde, belediyelere ait atiksu,
temizsu, dogalgaz tesisleri gibi kentsel altyapi tesisleri ile diger kamu

kurum ve kuruluslarima ait telekomiinikasyon, elektrik, dogalgaz ve
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petrol boru hatlar1 gibi altyap: tesislerinin yer degistirmesine Bakanlik
yetkilidir. S0z konusu kuruluglar, Bakanlik tarafindan bu amacla

kendilerine yapilacak talepleri geciktirmeksizin yerine getirirler.

Kontrol ve damismanhk hizmetleri

Madde 6.

Bakanlik, projelerin yapimi siiresince belediyelerin yap1 kontrol
elemanlarindan veya kontrol ve danigmanlik hizmetlerinden, diizenlenen

protokoller ¢ercevesinde yararlanabilir.

Mevcut protokoller

Madde 7.

Projelerin yapimi dolayisiyla belediyeler ile kamu kurum ve kuruluslar
arasinda akdedilmis bulunan protokoller, mevcut hiikiimleri ile Bakanlik
tarafindan ayrica baska bir isleme gerek kalmaksizin devralinmig sayilir.
Ancak, mevcut protokollerde belediyelerce yerine getirilmesi ongoriilen
yikiimliiliikler ilgili belediyeler tarafindan yerine getirilmeye devam

olunur.

Miilkiyet devrine iliskin hususlar

Madde 8.

Projenin Bakanlik¢ca yapiminin tamamlanmasindan sonra, Bakanligin
bagli, ilgili veya iliskili kuruluslart disinda bir kurulusa miilkiyetin devri
maliyet bedeli Tlizerinden gerceklestirilir. Devir islemi Hazine

Miistesarliginin uygun goriisli alinarak diizenlenecek protokol ile yapilir.

Devralan kurulus, merkezi yoOnetim biitcesinden karsilanan proje
maliyetlerinin ifa edildigi tarihe kadar, tim briit gelirlerini Hazine
Miistesarlifinca belirlenen banka hesabina aktarir. Hazine Miistesarligi

ve belediyelerle birlikte belirlenecek periyotlarda bu hasilatin % 15’i
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Hazine Miistesarliginin hesaplarma aktarilir. Kalan miktar devralan

kurulus hesaplarina intikal ettirilir.

e Devralan kurulusun belediye bagli idaresi, belediye bagli idaresinin
ve/veya belediyenin sermayesinin yiizde ellisinden fazlasina sahip
oldugu sirket olmasi halinde ve herhangi bir sebeple faaliyetlerinin
sonlandirilmasi halinde, bu Karar kapsaminda ilgili kurulus tarafindan
yerine getirilmesi gereken tiim ytlikiimliiliikler ilgili belediye tarafindan
iistlenilmis sayilir. Bu husus Bakanlik ile belediyeler arasinda yapilan
protokollerde de ayrica belirtilir.

Devralma yetkisi verilen projeler
Madde 9.

e Bu Karar kapsaminda Bakanlik¢a projeleri devralinacak belediyeler ve
devralma yetkisi verilen projeler sunlardir:

a) Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligina ait projeler:

1) 2009E060020 proje nolu Bakirkdy (IDO)-Incirli-Kirazli Metro Hatt1.

2) 2007E060040 proje nolu Bakirkdy-Beylikdiizii Metro Hatti.

3) 1999E060240 proje nolu Otogar-Bagcilar-Ikitelli Metro Hattr.

b) Ankara Biiyiiksehir Belediye Baskanligina ait projeler:

1) Ankara Metrosu 2. Asama (M2): Kizilay-Cayyolu-2 Istasyonu arasi metro hatti.

2) Ankara Metrosu 3. Asama (M3): Batikent-Sincan (OSB Istasyonu) aras1 metro
hatti.

3) Ankara Metrosu 4. Asama (M4): Tandogan (TCDD Ankara Gari)-Kegidren
(Gazino Istasyonu) aras1 metro hatt1.

4) Ankara Metrosu 3. Asama Elektro-Mekanik Isleri ile M2, M3, M4 arasinin
sinyalizasyon sistemlerinin yapilmast ve M1 sisteminin yeni sisteme uyumunun
saglanmasi i¢in gerekli revizyonlarin yapilmasi isi.

(2) Birinci fikrada sayilan projelerin devralinabilmesi ve her bir hattin isletmeye
acilarak hizmet verebilir hale getirilebilmesi icin ihale edilmis olan veya ihale edilmesi

gereken altyap1 insaatlar1, hat isleri (ray dosenmesi, travers, balast, makas, 3. ray ve
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benzeri), hat yapilart (ag-kapa, delme tiinel), istasyonlar (bina elektrik ve mekanik
tesisatlari, yiirliyen merdivenler, asansorler ve benzeri), elektro mekanik sistemleri,
hatlarin isletilmesi igin gerekli depo sahalarmin insa edilmesi, bunlarla ilgili
kamulastirma islemleri dahil olmak iizere her tiirlii etiit, proje, is ve islemlerin
yapilmasi, yaptirilmasi, miisavirlik ve kontrollikk hizmetlerinin satin alinmasi, s6z
konusu hatlarda kullanilacak araglarin temini ve bu amagclarla ilgili her tiirli is ve
islemlerin yapilabilmesi hususlarinda Bakanlik yetkilidir.

Yiiriirliik

Madde 10. Bu Karar yayimi tarihinde yiiriirlige girer.

Yiiriitme

Madde 11. Bu Karar hiikiimlerini Bakanlar Kurulu yiirtitiir.
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EK 2 ANKARA METROLARININ ULASTIRMA DENiZCiLiK VE
HABERLESME BAKANLIGI’NA DEVRINE ILISKiN GEREKCE
RAPORU

Ankara Biiyliksehir Belediyesi tarafindan yapimi siirdiiriilen Ankara metrolarinin devir
alinip, s6z konusu projelerin tamamlanarak bir an Once {ilkemiz ekonomisine
kazandirilmasina binaen, Ulastirma Bakanligi’nin “3348 sayili Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun” ile “Sehir i¢i Rayli Ulasim Sistemleri, Metrolar ve Bunlarla Ilgili
Tesislerin Ulagtirma bakanligi’nca Devralinmasi ve Tamamlanmasin1 Miiteakip Devri
ile Tlgili Sartlarin Belirlenmesine iliskin Karar” m yiiriirliige konulmasi hakkindaki
10.12.2010 tarih ve 27781 sayili Resmi Gazetede yayimlanan 25.10.2010 tarih ve
2010\1115 sayili Bakanlar Kurulu karari istihsal edilmistir” seklindedir.

Resmi Gazetede yaymlanan bu Bakanlar Kurulu Karar1 ve hazirlanan gerekge
raporundan sonra, 25.04 2011 tarihinde Ankara Biiyiiksehir Belediye Bagkanligi ile
Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligit AYGM arasinda Protokol yapilarak
Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti’nin yarim kalan metro hatt1 yapim isi bu kuruma

devredilmistir.

Yapim isi Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’'nca devralinan metro
hatlarinin  yapimina devam edilebilmesi i¢in ilgili tespitler yapilmis, yarim kalan
Batikent-Sincan-Toérekent Metro Hatti’nin ticari isletmeye hazir hale getirilebilmesi i¢in
gerekli olan teknik sartnameler AYGM ve Ankara Belediyesi EGO Genel Miidiirliigii

teknik elemanlari ile birlikte hazirlanarak ihaleye hazir hale getirilmistir.

Thaleye hazir hale gelen metro hattinin ihalesine AYGM tarafindan 12.12.2011 tarihinde
cikilmis ve ihaleye teklif veren firmalardan Comsa ve A¢ilim firmalarinin ortak olarak
verdigi 110.612.560 TL’lik fiyat uygun bulunarak bu firmalar ile AYGM arasinda

09.02.2012 tarihinde s6zlesme imzalanmuistir.
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Sozlesme agamasinda sonra yarim kalan metro hattinin yapimina hizla devam edilmis
ve tamamlanan Batikent-Sincan-Torekent Metro Hatti isletilmek {izere Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel Miidiirliigii’'ne 12.02.2014 tarihinde devredilmistir.
Yapim isleri devam eden diger metro hatlarmin da tiim islerinin tamamlanmasinin
ardindan resmi gazetenin ilgili maddesine gore tim borglarin geri 6denmesine ait ilgili
protokoller yapildiktan sonra metro hatlarinin  miilkiyeti Ankara Biiyliksehir

Belediyesine devredilecektir.
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EK.3 Tiirkiye’de yapilan ve yapilmakta olan kentsel rayh sistemler ve hizh otobiis isletmeciligi

Ad1

Toplu Tagima
Tira

'Yatirim Maliyeti(YM)/ Kesif Bedeli (KB)/

Hat Uzunlugu, km

Yapilabilirlik Raporu Kapasitesi/ Isletme
Kapasitesi

Durumu

Istanbul Taksim-4. Levent

Metro

'YM: 630 milyon $

8,5 km(tamamu tiinel)

175.000 yolcu/giin
130 000 yolcu/giin (Agustos 2007)

Isletmede(2000)

istanbul Aksaray- Havalimam Hafif Rayl Sistem YM: 550 milyon $ 20 220.000 yolcu/giin isletmede1989-2002
214 000 yolcu/giin (Agustos 2007)

Istanbul eytinburnu-Kabatas Tramvay YM: 110 milyon $ 14 195.000 yolcu/giin Isletmede (1992-2006)
207 000 yolcu/giin (Agustos 2007)

Istanbul Edirnekapi-Sultangiftligi Tramvay KB: 35 milyon $ (2002) YM: 138 milyon $ (2007) 13,3(5,8 km tiinel) 25.000 yolcu/saat/yon isletmede(2007)

Istanbul-Zeytinburnu-Bagcilar Tramvay 50 milyon YTL (2006) 5,2 25.000 yolcu/saat/yodn isletmede(2006)

Ankaray

Hafif Rayl Sistem

548,6 milyon DM (1996)

8,7 (8 km tiinel)

16.000 yolcu/saat/yon (1995)
21 960 yolcu/saat/yon (2005)

Isletmede(1996)

IAnkara Metrosu 1

Metro

660 milyon $ (1997)

14,6

54.000 yolcu/saat

Isletmede (1997)

Izmir Metrosu 1. Asama

Hafif Rayl Sistem

96 milyon $ (2000)

11,5(4,2 km tiinel) (2,8 km viyadiik)

85.000 yolcu/giin

isletmede(2000)

Bursaray Hafif Rayl Sistem KB: 546 milyon DM (1998) 17 (3,3 km tiinel) 205 000 yolcu/giin Isletmede(2002)
EskisehirEstram Tramvay 'YM: 119 milyon $ (2002) 15,7 9800 yolcu/saat/yon Isletmede(2004)
82 000 yolcu/giin (2007)
Konya Tramvay - 18,7 120 000 yolcu/giin (2005) Isletmede(1992)
Kayseray Tramvay B: 100 milyon € 17,8 8 250 yolcu/saat/yon na
Tzmir Metrosu 2. Asama Hafif RayliSistem KB: 200 milyon $ (2001) 4,8 (tamam tiinel)
na

/Adana Metrosu Hafif Rayl Sistem KB: 340 milyon $ (1998) + 194 milyon 13,3 (4 km tiinel) -

$ (2001) na
Ankara Metrosu 2 Metro - - - Isletmede(2014)
/Ankara Metrosu Metro - 17,6 - Isletmede(2014
Antalya Tramvay KB: 120 milyon $ (2006) 11,1 7 500 yolcu/saat/yon ihale
Antalya Tramvay KB: 130 milyon € (2006) 16,5 - Kredi Temini
Istanbul Topkap- kiigiikgekmece Hizl1 Otobiis YM: 156 milyon $ (2007) + 79 milyon € (100 adet 18 15 000 yolcu/saat/yon isletmede(2007)

isletmesi otobiis)
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Ek.4 ABD’de Federal diizeyden yerel diizeye kaynak aktarilmasinda 2007 yilinda yiiriirlikte olan toplu ulasim yatirim

programlari

Program

Kapsam, kosullar1 ve kullanicisi

Kaynak(a)

Biiyiiksehir ve eyalet planlamasi

Ulasim yatirimlarini belirlemek amac ile kapsamli ve siirekli planlama projeleri.
Eyaletlere fonun en az %5’i belirli bir formiile gore verilir, maliyetin %80’i kadar.

Metroplitan planlama kurumlara(MPO)

99 (82+17)

Kentsel yerlesimler

Ulasim planlama, projelendirme, yatirim, yenileme ve isletme siibvansiyonunda kullanilir.

Formiille bisiklet/engelliler proje bedelinin 80’ i hava kirliligine azaltma projelerinde % 90 isletme siibvansiyonlarinda % 50
katki

Niifusu 50-200 bin arast valilikler kanaliyla 200 bin lizerindeki yerlesimlere dogrudan

3.584

Temiz yakitlar hibe programi

Ulasimdan kaynaklanan ozon ve karbonmonooksit diizeylerinin azaltilmasini saglayan projelere.
Formiile dayal1 ancak snir1 yok, % 100’ e ulasabilir.

Agirlikla niifusu 20 bin iizeri yerlesimler

19

Biiyiik yatirim projeleri(yeni baslangiclar ve

kiigiik baslangiclar)

Yeni baslangic olarak yeni rayli sistemler ve eklentileri, kii¢iik baslangiglar ise otobiis alimi ve tesisleri, yenilenmesi yatirimlari.
Formiile dayal1, merkezi yonetim pay: halen % 80, % 60’ a inecek.

flgili kamu birimlerine toplam en gok dért yillik bir programla.

1.550

Rayli sistemler ve sabit giizergahl sistemlerin

modernlestirilmesi

Mevecut rayl sistemler ve otobiis yolu gibi sistemlerin modernizasyonu projelerine
En az 7 yil isletilmekte olan sistemlerin proje gereksinmesinin % 80’ ne kadar en az 1 mil uzunlugunda sistem olmali.

ilgili kamu birimlerine en gok dort yillik bir programlarla.

1.433

Otobiis ve otobiis tesisleri

Yeni ve yenileme igin otobiis, ekipman alimi ve tesis yatirimlari.
En ¢ok ti¢ yillik programla formiile gére dagitim.

Kamunun yani sira toplutasim yapan 6zel kesim ve ticari olamayan kuruluslar.

873

Yaslilarin ve engellilerin ulagimi

Yaslilar, engeliler ve diger dezavantajli gruplarin ulagim hizmetlerinin gelistirilmesi.
Hedef grup niifus oranlari dikkate alinarak formiille eyaletlere dagitiliyor.

Eyaletler tarafindan kar amaci glitmeyen 6zel kuruluslar.

117

Kirsal ve kii¢iik yerlesimler

Niifusu 50 binden az kirsal yerlesimlerdeki toplu ulagim isleticileri.
Isletme, yatirim yénetimi, proje giderleri igin yatirim ve proje yénetim giderlerinin % 80-90°1 isletme giderlerinin %50’si.

Kamu birimleri ve 6zel isleticiler.

386

Toplutagim ortak arastirma programlari

Toplutagim isletme etkinliginin artirilmasi, yeni teknolojilerin gelistirilmesi projeleri.
Ulasim arastirma kurulu(TRB) tarafindan oncelikli alanlardaki projelre.

Arastirma kurumlarina.

Ulusal aragtirma ve teknoloji programi

Toplu ulagim endiistrisinin verimliliginin ve teknolojisinin gelistirilmesi projeleri.
Oncelikli program konularinda proje segimi ile

Toplutagim endiistrisi, {iniversiteler, arastirma kurumlari, isleticilerin ortaklig

61

Ise gidis ve ters yondeki yolculuklara destek

programi

Kent disinda is yerleri bulunan dar gelirli cailsanlar ve igsizlere destek amagl projelere.
Yatirim, ekipman alimi, tesis yapimi ve igletme giderleri destegi, formiiliine gore en ¢ok % 50 oraninda.

Kamu idareleri, isleticileri ve kar amagli olmayan igletmeler.

144

Yeni bagimsizlik programi

Diger programalar kapsaminda bulunmayan engellerin erisimi projeleri igin.
Hedef grup niifus oranlar1 dikkate alinrak 200 bin iizeri yerlesimler % 60,200 bin alt1% 20 ve kirsal yerlesimler % 20 pay aliyor.

Kamu idareleri, isleticileri ve kar amagl olmayan igletmeler.

81

Ulusal parklarda alternatif ulasim programi

Ulusal parklar ve koruma alanlarma toplutasimla erisimin gelistirmesi projeleri
Planlama, yatirim, isletme ve yonetim giderlerine 25 milyon dolar {izerindeki projelerin tamami

Kamu idarleri, isleticileri ve kar amagh olmayan isletmeler.

23

Diger programlar

538

2)2007 y1l1 milyon ABD Dolar1 (Oncii 2007)
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EK 5 Cahisma ile Tlgili Yapilan Hesaplamalarin Ozeti

Yillar | Gelirler Giderler | gelir-gider |ilk Yatirim Giderleri | Amortismanlar (US $) | Briit Kar | Net Nakit Akimu
2011 0 0 0 72.009.712 0 0

2012 0 0 0 144.019.425 0 0 0

2013 0 0 0 180.024.288 0 0

2014 5.963.777,56 10.415.975,69 | -4.452.198,14 -4.452.198,14 -4.452.198,14
2015 9.647.999,03 11.168.849,73 | -1.520.850,69 -13.201.781 -14.722.631,53 -1.520.850,69
2016 12.542.398,74 13.103.207,12 | -560.808,38 0,00 -13.201.781 -13.762.589,22 -560.808,38
2017 16.305.118,37 15.859.069,69 446.048,68 0,00 -13.201.781 -12.755.732,16 446.048,68
2018 21.196.653,87 15.884.956,19 | 5.311.697,69 0,00 -13.201.781 -7.890.083,15 5.311.697,69
2019 23.316.319,26 15.896.542,16 | 7.419.777,10 0,00 -13.201.781 -5.782.003,74 7.419.777,10
2020 25.647.951,19 15.908.707,44 | 9.739.243,75 0,00 -13.201.781 -3.462.537,09 9.739.243,75
2021 28.212.746,31 15.921.480,98 | 12.291.265,33 0,00 -13.201.781 -910.515,51 12.291.265,33
2022 31.034.020,94 15.934.893,19 | 15.099.127,75 0,00 -13.201.781 1.897.346,91 15.099.127,75
2023 34.137.423,03 15.948.976,02 | 18.188.447,01 0,00 -13.201.781 4.986.666,17 18.188.447,01
2024 37.551.165,34 15.963.762,99 | 21.587.402,35 0,00 -13.201.781 8.385.621,51 21.587.402,35
2025 41.306.281,87 15.979.289,30 | 25.326.992,57 0,00 -13.201.781 12.125.211,73 25.326.992,57
2026 45.436.910,06 15.995.591,93 | 29.441.318,12 0,00 -13.201.781 16.239.537,28 29.441.318,12
2027 49.980.601,06 16.012.709,69 | 33.967.891,37 0,00 -13.201.781 20.766.110,53 33.967.891,37
2028 54.978.661,17 16.030.683,35 | 38.947.977,82 0,00 -13.201.781 25.746.196,98 38.947.977,82
2029 60.476.527,28 16.049.555,68 | 44.426.971,60 0,00 44.426.971,60 44.426.971,60
2030 66.524.180,01 16.069.371,63 | 50.454.808,38 0,00 50.454.808,38 50.454.808,38
2031 73.176.598,01 16.090.178,38 | 57.086.419,64 0,00 57.086.419,64 57.086.419,64
2032 80.494.257,82 16.112.025,46 | 64.382.232,35 0,00 64.382.232,35 64.382.232,35
2033 88.543.683,60 16.134.964,90 | 72.408.718,70 0,00 72.408.718,70 72.408.718,70
2034 97.398.051,96 16.159.051,31 | 81.239.000,64 0,00 81.239.000,64 81.239.000,64
2035 107.137.857,15 16.184.342,05 | 90.953.515,11 0,00 90.953.515,11 90.953.515,11
2036 117.851.642,87 16.210.897,31 | 101.640.745,55 0,00 101.640.745,55 101.640.745,55
2037 129.636.807,15 16.238.780,35 | 113.398.026,81 0,00 113.398.026,81 113.398.026,81
2038 142.600.487,87 16.268.057,53 | 126.332.430,34 0,00 126.332.430,34 126.332.430,34
2039 156.860.536,66 16.298.798,57 | 140.561.738,09 0,00 140.561.738,09 140.561.738,09
2040 172.546.590,32 16.331.076,67 | 156.215.513,66 0,00 156.215.513,66 156.215.513,66
2041 189.801.249,35 16.364.968,67 | 173.436.280,69 0,00 173.436.280,69 173.436.280,69
2042 208.781.374,29 16.400.555,27 | 192.380.819,02 0,00 192.380.819,02 192.380.819,02
2043 i} ] 2?9.659.511,72. ] ] 16.437.921,20 | 213.221.590,52 0,00 213.221.590,52 213.221.590,52
N.I.ET BUGQNKU DEGER ANALIZI (30 YIL ISLETME

SURESI iCiN)

Iskonto Orani1 (%5,0) 224.752.356
Iskonto Orani (%5,5) 159.694.485
Iskonto Orani (%6,0) ] i 101.095.920
KARLILIK ENDEKSI (FAYDA/MASRAF ORANI) (30 YIL ISLETME

SURESI ICIN)

Iskonto Orani (%5,0) 0,67
Iskonto Orani (%5,5) 0,61
iskont'o Orani (%6,0) _ i} . 0,55
NAKIT AKIMA BAGLANMIS GERI ODEME SURESI

(YIL)

Iskonto Orani (%5,0) 26 YIL5 AY
Iskonto Orani (%5,5) 27YIL5 AY
Iskonto Orani (%6,0) 28 YIL 3 AY

I¢ Karlilik Oran1 (%) 3,0%
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EK.6 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR

201 [ 201 | 201 | 202 [ 202 | 202 [ 202 | 202 | 202 [ 202 | 20 | 202 [ 202 [ 203 | 203 | 203 | 203 [ 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 204 | 204 | 204 | 204
YIL 2011 |2012 |2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 7 | 8 | 9 |0 | 1| 2 | 3| 4|5 |6 |27| 8|9 |0o|1|2|3|4|5 |6 |7 |8|09|0|1|2]3
GELIRL
ER() |1 2 3 |a |5 s 7 18 |9 |10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |25 |26 |27 |28 |29 |30 |31 |32 |33
23,130, | 33. | 36. | 40, | 44. | 48. | 53. | 58, | 64. | 70, | 77. | 85. | 94. [ 103 | 114 | 125 | 138
8.455. | 13.67 | 17.783. | 118 | 054 | 059 | 365 | 002 | 002 | 402 | 243 | 567 | 424 | 86 | 953 | 748 | 323 | 75 | .13 | 54 | .09 égé 183' éfg igi iig 2‘5“1" ifg ggg ggg
Yolcu 955 | 9760 | 688 | .79 | 43 | 87 | 86 | 45| 69 | 96 | 26 | 58 | 34 | 67| .45 | 80 | 68 | 60 | 16 | 48 | 93 | 2% | 100 | 810 1A% 4901 650 | 13- 028 | 030,
says |0 |o o 4|36 | alo|s5|al1| 7|6 |s0| 8| 4| al|5]|58]|2a]06
Bilet 0705 | 0705 | o708 |07 [07[07[07[07[07 (070707070707 0707070707 07 [070]070070]070070]070070|070]0.70
Fiyans) [0 o o : : ' 05 | 05| 05| 05| 05| 05| 05| 05| 05|05 05| 05|05 05| 05|05 |05/05| 5 1|5 )| 5|5 /|5]| 5| 51| 5] 5
16, | 21, | 23. | 25. | 28. | 31 | 34. | 37. | 4L | 45. | 49, | 54. | 60. | 66. | 73. | 80. | 88. | 97,
5.963. | 9.647. | 12.542. | 305 | 196 | 316 | 647 | 212 | 034 | 137 | 551 | 306 | 436 | 98 | 978 | 476 | 524 | 176 | 494 | 543 | 398 | 197- | 117. | 129. 11421 156. 1 172. ) 189. | 208. | 229.
137. | 851. | 636. | 600. | 860. | 546. | 801. | 781. | 659.
778 | 999 | 309 |11 .65|.31|.95|.74| 02| 42|16 (.28 | 91|06 66| 52| .18 | 59| .25 | .68 | .05 | por Do ] 03016901800 545 | BO% | 78L 109
Gelir®) |0 |o o 8| 4lol 1|6 | 1|35 2|0lon|1|7|0|8]|s]|al]|2
GIDERL
ER
iLK
YATIRI
M 1440 |180.0
GIDERI( | 72.00 |19.42 | 24.28
$) 9712 |5 |8
'iEI'(-EKTR 2510, | 2050, | a5ar0 | 46| 46| 46|46 |46 (46|46 46| 46]as 6"36 46|46 | 46|46 |46|46|46|460]|460]|460]|460|460|460|460]|460]|460
S DER 912950135019 | 03 | 0. | 03. |03, [ 03. |03 |03 |03 |03 |03 | 5|03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |336|336 336|336 | 336|336 336336336
5 ( 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 3 | 367 | 367 367 367|367 367|367 | 7 | 7 | 7 |7 |7 |1 |7 |7 |7
EERSON pou. | 2467 | 27140 | 29|29 |29 |29 |29 |29 | 29 | 29 | 29 | 29 3'59 202929292929 29|298]|298|298 298298298298 298|298
CiDERIC 203 |2.007. | 27012 | g5 | g5. | g5. | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | > | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | 85. | 5.64 564 | 5.64 564|564 | 564 [ 564|564 |564
5 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | O | 647 | 647 | 647 647|647 647|647 | 7 | 7 | 7 | 7 |7 |7 |7 |7 |7
TELEFO
N 6457 | 6780 | 745 | 76|76 | 76| 76| 76|76 (76|76 | 76| 76|76 7676|7676 (76|76 |76|760 760|760 |7.60 760 7.607.60 760 7.0
GIDERI( : : : 07 | 07|07 o7 |07 |07 |07 07|07 |07 07|07 |07 |07 07|07 |or|or| 7 |7 |7 |7 |7 |7 |7|7]|7
$)
sU
) AR AR AR AR AR R AR A AR R AR AR R AR AR AR A AR A AR A AR A AR R AR A A R A R AR A A R A AR AR AR R R R AL
g)IDERI( 5079 | 5587 | 6425 | 14 | 19| 10 |10 |10 | 10 |20 |10 | 10 |20 | 10|10 |20 |20 10|20 |10]|10] 0 |0 | 0o |00 | 0| 0] o0]o0
YEDEK o
PARCA 1590 | 1750 | o o [ 24 |31 3L |31 |31 |31 |31 |31 |31 |31 |3 |81 |31 |31 |31 |31 |31 |31 313313313 313|313 (313|313 313313
GIDERI( 9 | o 125 11150 | 395 | 395 | 395 | 305 | 305 | 305 | 395 | 395 | 395 | & [ 395 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 395 | 95 | 95 | 95 | 95 | 95 | 95 | 95 | 95 | 95
$)
BAKIM
ONARI 107 | 113 | 118 | 124 | 130 | 137 | 144 | 151 [ 159 | 167 | 17 | 184 | 193 | 202 | 213 | 223 | 234 | 246 | oco | 7o | o5 | 200, | 314 | 330, | 347 | 364 | 382
M 0 | o |102525| 65|03 (6862|8539 26|.47|.05].0053|12|32|99|1a|.7998]73[20%|20 285129 3| 30347 300 392
GIDERI( 14|60 1|3 |3|6|0|3|53/0|6|3|2]9]|09]|9
$)
s 080, | s.aas. | 6301 | 77 | 77| 77| 77 |77 |77 |77 | 77| 77 | 78 118 78|78 78|78 |78|78|78|789|790|7.92|793|795|7.96]|7.98|8.00|8.01
TOPLA oo (281 B398 | 36, | 48. | 54. | 60. | 66. | 73. | 79. | 7. | 04. | 02. | bh|19.| 29. | 38. | 48. | 59. | 70. | 82. | 480 |7.75 | 1.35 | 563 | 0.63 | 637 2.91 | 0.27 | 8.49
e 132 | 750 | 411 | 345 | 576 | 119 | 988 | 201 | 775 | 728 | )/ | 846 | 052 | 718 868|525 (715|464 1 | 5 | 6 | 8 | 3 | 9 | 2 | 1 |8
BEKLEN -
MEYEN 6as5. | 5700, | 6711a |81 | 8181|861 (81|81 (81|81 81|61|32]82|62(82|82 (82|82 82828 830|831 633|834 836|838 840|841
GIDERL 557201 01803 | 2 | 36 | 42. | 48. | 54. |61 | 68. | 76. | 84 | 92. | 0|10, |20 | 30. | 41 |52 | 64 | 76. 954|314 | 7.42 | 242 | 816|469 | 205 | 028|942
ER 938 | 197 | 131 | 362 | 905 | 775 | 988 | 562 | 514 | 864 | & | 838 | 504 | 654 | 311|501 250 (587 | 1 | 3 | 4 | O | 5 [ 8 | 7 | 4 |3
($)(%05)
TOPLA 15 [ 15 | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 16, | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16,
M 1041 | 11.16 | 13.103. | 859 | 884 | 896 | 908 | 921 | 934 | 948 | 963 | 979 | 995 | 01 | 030 | 049 | 069 | 090 | 112 | 134 | 159 éié 13; é% égg égi éig éig égg ésg
GIDERL 5.976 | 8850 | 207 |07 | 95|54 | .70 | 48|89 | 97 | 76 | 28 | 59 |27 | .68 | 55 | .37 | a7 | 02 | 96 | 05 | &3 | 108|367 O8O ST 31O CAST 005 3T
ER(S) ol 6|2 7|1]|3|6|3|9|2|10|3|6|2|8|5]|5]1
- - 12 [ 15 | 18. | 2L | 25. | 29 | 33. | 38. [ 44. | 50. | 57. | 64. | 72. | 81,
GELIiR- |- 1440 | 1800 | , - y .| 446153174\ 9.7 1591 | 099 | 188 | 587 | 326 | 441 | 96 | 947 | 426 | 454 | 086 | 382 | 408 | 239 | 209 | 101 | 113. 1 126. 1 140. | 156. | 173. 1 192. | 213.
GIDERG | 7200 | 1042 | 2025 | 4452 [1520. | goons |04 | 10| 0. | 30| 20 OF 100 1O 30 4L 0 A o | %a | T | 72 | ‘oo | 535 | 640. | 308, | 332. | s61. | 215 | 436 | 380. | 221,
\ 720 |2 |2 198 | 851 9 | 698|777 204 | 20| 12| 441 A0 991 3L\ T8 9T 9T B0 A2 231 TL1 00\ "5 | 746 | 027 | 430 | 738 | 514 | 281 | 819 | 591
3 ) 1 0 1 2 | 3| als 6|78 o 101112131415 16 17 18 19 20| 21|22 2324|2526/ 27/ 28] 20
201 | 201 | 201 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 20 | 202 | 202 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 204 | 204 | 204 | 204
villar | 2011 |2012 |2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 7 | 8 | 9 | o | 1| 2 |3 |4 |5 |6 |27| 8|9 |0 |1|2|3|4|5 |6 |7 |8|09|0|1|2]3
16, | 21 | 23. | 25. | 28. | 31, | 34. | 37. | 41 | 45. | 49. | 54. | 60. | 66. | 73. | 80. | 88. | 97.
Toplam 5.963. | 9.647. | 12.542. | 305 | 196 | 316 | 647 | 212 | 034 | 137 | 551 | 306 | 436 | 98 | 978 | 476 | 524 | 176 | 494 | 543 | 398 | 107+ | 117- | 129. | 142.) 1561 172. 189, 208. | 229.
. 137. | 851. | 636. | 600. | 860. | 546. | 801. | 781. | 659.
Gelirler 778 | 999 | 309 |11 .65|31| 95| 74| 02| 42| 16| 28| 91|06 66| 52| 18| 59| .25 | 68 | 05 | por [ OoL ] 03616901800 ) 50| 8O | 7% 199
$) o lo o 8| a9 | 1|6 | 1|35 | 2|0lon]|1]|7]0]s|s|al?
15, [ 15, | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16,
Toplam 1440 | 1800 | 1041 | 1116 | 13.103. | 850 | 884 | 896 | 908 | 921 | 934 | 948 | 963 | 979 | 995 | 01 | 030 | 049|069 | 090 | 112 | 134 | 159 | 107 10211821821 16.21103 163 164704
Giderler {7200 |19.42 |24.28 | 5.976 [ 8850 | 207 | 07 | 95| 54 | 70 | 48 | 89 | 97 | 76 | 28 | 59 | 27 | 68 | 55 | .37 | .17 | 02 | 96 | .05 | Bp3 | 198 | 3871 €80\ 8T IO 6491 005 3T
$) 9712 |5 |8 ol 6| 2| 7| 1]3]|6| 3|92 10/3|6|2|8|5]|5]|1
- - 12 [ 15 | 18. | 2L | 25. | 29 | 33. | 38. [ 44. | 50. | 57. | 64. | 72. | 81,
GELIR- |- 1440 [1800 |, - y .| #4853 174N 9T 1591 | 099 | 188 | 587 | 326 | 441 | 96 | 947 | 426 | 454 | 086 | 382 | 408 | 239 | 209 | 101 | 113. 1126, 1140, 1 156. 1 173. 1 192. ) 213.
GIDERE | 7200 | 1042 | 2429 | 4452|1520 | goone |04 | 10 | 10, | 30, | 20| OO 2001 S0 320 40| 8 | e e | % | 5 | 75 | oo | 535 | 640. | 308. | 332. | S6L | 215. | 436. | 380. | 22L
| e 198 | 851 o | 698|777 244 | 0| 1| |20\ 99 3L\ T8I AT ST 804 A2 23 TLT 900 s | 746 | 027 | 430 | 738 | 514 | 281 | 819 | 591
- - 131313 |13 |13 |13 |13 13 |13 |13 |13 13 13 |13 (13 |13 |13 |13 | )
1320 | 13.201. | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 20 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 |201 | 222] 0 | 0 [0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0
Amortis 1781 | 781 |.78| .78 | .78 |78 | 78 | 78 | .78 | 78 | 78 | 78 | 17| .78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | OO
man(s) RN A N N !
o P U R 12. | 16. | 20. | 25. | 31. | 37. | 43. | 51. | 59. | 68.
- - - |12 18| 4983 777 | 101, | 113. | 126. | 140. | 156. | 173. | 192. | 213.
4452, | 1472 | 13.762. | 755 ;08 2'27 324 9;? 97. | 86. | 85. 122f 2533 gi 7:'96 2123 2823 8683" 1;350 2836 02327 517 | 640. | 398, | 332, | 561. | 215. | 436. | 380, | 221.
ﬁl;:‘t@) 198 | 2632 | 589 | 73| oo ogy | 537 | g | 347|000 622 | 5 | T |G| T Y| G| G| T | w0 | 3| e |0z | 40|78 s 2s1 10 | sen
- - 12 [ 15 | 18. | 2L | 25. | 29 | 33, | 38. [ 44. | 50. | 57. | 64. | 72. | 81,
- 1440 | 1800 | , - y . |#46153 ) 741 9T | 591 | 099 | 188 | 587 | 326 | 441 | 96 | 947 | 426 | 454 | 086 | 382 | 408 | 239 | 309 | 101 | 113. 1126, 140. | 156. | 173. | 192. | 213.
. 4.452. | 1.520. 04 | 11 | 19, | 30. 53.5 | 640. | 398, | 332, | 561. | 215. | 436. | 380. | 221.
Net Nakit | 7200 | 10.42 | 24.28 | 422 | 1220 5080 | O | 11| 19139 | 26 | 12 | 44 | 40 | 99| 31|78 | .97 | .97 | .80 | .42 | 23 | 71 | o0 | 3> | 070 | 3981332 1 56L | 20,1 430 380, 221
Akimi($) |9.712 |5 |8 5 8|7 2|3|8loi|8| 2|8 |o0]2]|09]|1
- - 10, [ 11 | 13. | 14. | 16. [ 18. ] 19. | 21 | 23. | 24. | 26. | 28. | 30.
Net Ak, |- 158.7 [189.0 | - - . |38 43158\ 7218715191794 | 250 | 808|394 | 01 | 671|370 | 113 | 906 | 752 | 654 | 618 | 326 | 347 36.9139.1141.51 4397464490518
\K 4.452. | 1.448. 31|69 | 13 | 67. | 35. 470 | 458 | 19.1 | 716 | 082 | 34.1 | 54.6 | 751 | 01.4
NBD'si | 8336 8141 |2550 | *1hor | L8 | sog ez | St 1 59 1 131 57 1 35 | 6g | 43| 79 | 16 | 0238 | 37 | 13| 92 | 61| 14| 58| .12 | 0|8 1L 761082 31 LISAG ) 75LT 01
(%5)$) 0243 |6 |3 4|5 |28 8|w|5|3]|9|6]|7]|09]s
- - 11 [ 12, | 14, | 15. [ 16. | 18. | 19. | 21 | 22 | 24. | 26. | 27.
Net Ak | - 160.2 | 189.9 | , - - . |879] 42156\ 70184198 1,5 6371054 | 485 | 93 | 405 | 900 | 422 | 974 | 559 | 181 | gaz | 235 | 312 | 33013491 36.8 | 3881408 429451
K 4452, | 1.441. 86 | 87. | 7. | 63. | 49. | 3. 473|977 | 97.7 | 506 | 60.0 | 29.3 | 62.3 | 62.8 | 34.6
NBD'si | 8455 9722 | 2562 | o2 | LAGL sz geo | 0 | 8 | 7| 031 491 38 | gy ) ey | 21| 58 | 50| 62| .30 | .15 | 23 | 62 | a7 | .95 | 73|77 1506 000 29310231625 3%
(%55)9) | 6.784 |0 |4 715 | alolss| 1o 7| 1]|6|6]s




EK.6 CALISMA ILE iLGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR (devam)

- - 10. | 12. | 13.| 14. | 15. | 17. | 18. | 19. | 21. | 22. | 23. | 25.

Net Ak. - 161.8 | 190.8 - 5 - 874142155168 81)94 765 | 054 | 341 | 631 | 92 | 226 | 537 | 861 | 199 | 555 | 932 | 330 26.7128.2 1296312327343 359 376393

Tod 4.452, | 1.434. 51| 07. | 44. | 65. | 74. | 73. 54.4 | 05.8 | 87.2 | 01.4 | 50.6 | 37.7 | 65.1 | 35.4 | 51.4
NBD'si 85.76 | 20.22 | 25.74 198 765 499.117 1 | 362|489 | 783 | 393 | 380 711.29| 94| 43|54 |.72|.82|.34| .86 | .91 .02 .70 68 25 93 0 | 92 | 37 | 26 | 87 | 81
(%6)($) 4,720 | 6 5 4 3 4 3 |73] 8 3 8 5 5 4 4
Karhhk
Endeksi
(%5)($) 0,67
Karhhk
Endeksi
(%5,5)($) | 0,61
Karhhk
Endeksi
(%6)($) 0,55
Nakit - - - - - - - - - - #i | - - - - - - -
Akima - - - - 437 | 432 | 427 | 419 | 411 | 400 | 389 | 375 | 360 | 344 | ## | 306 | 285 | 262 | 237 | 210 | 182 | 151 | - - - -
Baglanm | - 2421 | 431.1 | 4356 |437.0 |- 19 |.82 (.00 [.74 |.00 |.78 |.06 |.80 [.99 |.60 | ## |.92 |.55 |.43 |.52 |.77 |.12 | .50 |118. |84.1 |47.1 |8.02 |33.4|77.4|123.|172. |224.
s GOS 83.36 |41.65 |67.16 | 19.36 | 67.78 | 437576 1.1 (1.1 |7.6 |0.0 (48 |51 |07 |79 |97 |57 | ## |04 |03 |6.4 |98 |76 [3.0 |49 |857. |11.9|92.8 |1.22 |87.0 |21.2|875.|950.|752.
(%5)($) 0.243 |9 2 0 9 .459 45 |98 |09 |35 |62 |78 |43 |51 |83 |55 | ## (82 |49 |20 |04 |57 |68 |43 |873 |97 |54 1 50 |16 |[832 [955 |356
Nakit - - - - - - - - - - #i | - - - - - - -
Akima - - - - 440 | 436 | 430 | 423 | 415 | 405 | 394 | 381 | 367 | 352 | ## | 316 | 296 | 275 | 252 | 227 | 201 | 173 | - - - -
Baglanm | - 2448 | 434.7 | 439.2 | 440.6 |- 79 |50 .83 |.76 |.31 | .48 | .24 |.60 |55 [.06 | ## |.72 |.82 |.40 | .43 |.87 |.69 |.84 |144. | ### | 79.9 |44.9 |8.09 | 30.7 | 71.5 | 114. | 159.
s GOS 84.55 | 54.00 |79.62 |31.82 | 73.39 |441.177 |73 [ 9.6 |25 |92 (9.7 |11 |74 |95 |53 |97 | ## (9.0 |87 |65 |23 |27 [1.2 |83 |300. | ### | 054 |54.7 | 4.70 | 34.6 | 97.0 | 559. | 694.
(%5,5)(3) | 6.784 | 4 8 6 1 .250 89 |98 |71 |25 |57 |83 |66 |40 |26 |37 | ## [61 |52 |94 |63 |36 [60 |02 |999 | ### |21 25 |0 58 |27 |[859 |485
Nakit - - - - - - - - - - #t | - - - - - - -
AKima - - - - 444 | 440 | 434 | 427 | 419 | 410 | 399 | 387 | 373 | 359 | ## | 326 | 307 | 287 | 266 | 244 | 220 | 194 | - - - - -
Baglanm | - 2475 | 438.4 | 4428 | 444.2 | - 42 |21 |67 |80 |.63 |.15 |.39 |.33 |.99 [.36 | ## |.21 |.67 |.81 [.61 |.05 |.12 |.79 |168. | ### | 110. | 78.9 | 46.1 | 11.8 | 24.1 | 61.7 | 101.
s GOS 85.76 | 84.94 |10.69 | 62.88 | 97.65 | 444.796 |22 |48 |04 |46 (02 |68 |11 |68 |49 |34 | ## (12 |34 |20 |22 |63 |42 |35 |039. | ### | 146. | 44.6 | 93.9 | 56.1 | 08.9 | 44.4 | 095.
(%6)($) 4.720 |5 1 9 4 771 60 [98 [09 |26 |33 |53 [39 [47 |03 |70 | ## |69 |46 |98 |33 |17 |94 [89 |122 | ### |004 [04 |11 |75 |52 |39 |[920

114




EK 7 CALISMA iLE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR(OZEL SEKTOR)

20|20 {20 {20 (20| 20| 20| 20|20 (20|20 (20|20|20|20|20{20{20 |20 (20|20 |20 |20 |20 (20|20 |20 (20|20 |20|20|20|20|20|20|20|{20{20|20|20|20|20|20|20|20|20|20|20(20]|20
YIL 11 )12 |13 |14 |15[16 |17 (18|19 |20 |21 |22 |23 |24 25|26 |27 |28 |29 |30 |31 [32)|33[34)|35[36)|37[38)|39[40)41 |42 |43 |44 |45 (46|47 |48 |49 |50 |51 52|53 |54 |55|56)|57|58]59 |60
GELI
RLER
$) 1 ]2 3 |4 [5]6 |7 |8 [9 |10|11[12]|13[14|15(16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 [25 |26 [27 |28 [29 |30 [31 |32 |33 |34 |35 |36 |37 |38 |39 |40 [41 |42 |43 |44 |45 |46 |47 |48 |49 |50
8 113117123130 133 |36 40| 44a|4a8|53|58|64|70|77 |85/ 04 1011|1213 [ 15(16 (18 {20 (22 |24 |26 |29 |32 |34 |35 |37 (39|41 |43 (45|48 |50 |53 |55 |58 |61 |64 |67 71|74
slel 7l 1l ololalololal2lslalslel7ls 3.4 |5 |8 |1 |73 |2 |2 |4 |9 |6 |5 |1 [9 |65 |5 |6 |8 1|5 [0 |6 (4|4 4|6 |0 |6
75113 |54|109]|90 |10 (81|19 |41 |65(11 |02 |63|91|00|95|80|59|37|19|10 |16 41|93 |78|02|72|96|81]35
5 17983 |18 54|59 |65|02|02|02|43|67|24|66|53]|48|23
sl 716l 7l alslslalelol2lsl3lzlalsls 6.1 49900 |2 |0 |2 |6 |8 |0 ]2 |8 |86 |6 |6 |55 ]0|8]9 (6 |56 |3 ]|1l]2
Yolcu 5 16068 94/33176 645005646187 ]26|80]58|04l8a 05|65 |82|30|23 |16 |17 |19 |31 |34 (48|12 |94 |48 |11 |51 |44 |76 |60 |43 |20 |46 |49 |41 |38|70|98|33|50] 08
Sayisi 3| 8|4 |67 [1|7|5|4|5]|]0]8]1|8|2|8|4|6|4|4|]6]|6]0]4]5]4]9]9]|6]1
Bilet 0,10(0101/0,(07100,)01{0,10¢{0 1000101000000 (01]0{07]007]0 (0|00 ]|0 1|0 ]01|0]0 1071001600 |0 ([0 |0 |0 ]O0|O0
Fiyati 70|70 |70 [ 70 [ 70 (70 |70 | 70 | 70 | 7O | 7TA | TA (T4 |TA |\ TA | TA | TA |74 | 74 | 74 | 77 |77 |77 |\ 77 |77 |77 |77 |77 |77 |77 (81|81 |81 |81 |81 |81|81|81|81|81|8 |8 |8 |8 |85]|85]85
$) 5[5|]5|5]|]5|5|5]|]5[5]5|]0ojofojojojojofojoyjoy7fry)y7{r|7|r7r|7|r)|7|r|6|6|6[|6|6|6|6|6|6|6|7|7|7|7T|7|7]|7
5 1o |12]16 |21 1232528 31134 39434752057 63697684102 101112 |14 | 15|17 |19 {20 |23 | 25|27 | 29|30 | 32|33 (35|37 (39|41 |43 |47 |50|52|55]|58] 60|63
wleal 51 3|10 3l6l2lo0l1lalzlelalelalzlzlalo .18 9|2 (7|2 [0 |9 (0 |3 |8 |2 |7 |2 |9 |6 |3 |2 (2|2 |7 |1 |6 |2 [0 |9 |09
3003 (8382108109 |10|01 01|94 |95 (59|97 12|08 |88 |58 |21 82|18 |16 |22 |53|15]| 16|62
3.7 [42|05(96|07|37|01[21 (24|13 |40|74|41|85[54[99 79|57 |03
) 77109l 3l 1l 6l2lol 7l o0lol3lololalslils|lalala 313 |60 (2|2 4|3 (3|5 9|0 (8 |8 |6 |3 |7 |1 [0 |1 |5 |1 0|1 |7 |5 |3
Gelir( 819 logl1s!|5al13l3al27100l90l24]14!16]17 |50 15]27|79 |27 70 16 | 47 |82 |50 |55 |81 |09 (50 |85 |24 |30 |62|15| 05|96 |30 |47 |84 |94 |48 |69 |93|02|03]|58|46 |73
$) 0 |0 |O 1 (75|78 |4|5]|]5]|5]1|3|]0|1(8 1|9 |5|8|1]|]8|]0]2]9]|]0f1]1] 4
Sﬂekla 202 (2 |2 2|33 (3|3 |3 (3|4 |4 |4 |4 |4 |5 |5 |5 |5 |6 |6 |6 |7 |7 |7 |8 |89 9 |10|10]|11|11|12|13 |13 |14 (1515|1617 |18 |19 |20 |21 |22
Geliri( 35 (47|59 |72|86|00(15|31|48|65(83|03|23[44|66|90 |14 (40|67 95|25 |56|89|24|60(98|38 (8 |24(70|.1|(6|2|.7|3|0]|]6(3|]0(8|5[4]|22]1]|.1].2
%) 7/5|/9|9|5|8|9|7|2|6|9|1|3|4|7|0|5|2|2|6|4|7|[5|02|2|1|0]0]|2|87|9|31[93[8|01|51|34|51|03|93|23|94|09]|69]|78]|37
Kira L1111 ({12 |2 |2 |2 |2 |2 (2|2 |3 |3 |3 (3|3 |3 |4 |4 |4 |4 |4 |5 |5 |5 |6 |6 |6 |6 |7 |78 |8 89 9 [10|10|11 |11 |12 |13 |13 |14
Geliri( 53|60 |68 |77 [86[95|05|15|26|37|49[62|75|88|03|18|34|51 |68 |87 |06 |26 |48 |70 |94 |18 |44 |72|00|30(62|95(30|66|04|45|87|31|78|.2 .73 |8|.4|.1]|.7] 24
%) 219]19(3|2|5|38|]6[3]7|[5]0|1|9|3|5|4[1)7|]1)|]5|8)|]1|6|]1|8]|]7|]0)]6|6]1]|]2]0|5|8|1|3[7 |3 |72|8]2]91[85]|10]65]53
5 19 |12]16]21 1231252831 134!39]43]47|52|57 63|69 76184l a2 10 (11|12 ({14 |15(17 | 19|20 |23 | 25|27 |29 |30 (32|33 |35 |37 (39|41 |43 |47 |50 |52 |55|58|60|63
o6les| 51 3|21 3l6l2lo0l1lalzlelalelalslzlalo 7.8 |9 |2 |72 |0 |9 |0 |3 (8|2 |7 |2 |9 |6 |3 |2 |2 |2 |7 |1 |6 2|0 ]9 ]9
TOPL 31|04 (84|83 (11|82 (10|11 02|03 |96 |96 (61|99 (14|10 |90 |60 |23 |84 (21|19 |25|56|19]| 20 |66
7.12 (46|09 |01|12|43 |07 |27 (30|19 |46|81|48|93|62|08 88|66 |12
AM e6lo8| 61613 1l1l1l6l1lslelol7zl2loalolal7le 3.4 |8 |2 |5 |5 |7 (8|9 |1 |6 |8 |6 |7 |7 |4 ]9 |5 |5 |73 ]0|0 |2]0]0]0
GELI 712 186l20|81!76 45|99 |46 23|5066|00!51(50]00]16]093]86] 97 48 | 31|20 | 45|10 (98|92 |02 |10 (24|11 (26|68 |51 |39 76|99 |49 |77 |56 |06 |67 |21 72|86 |40 |42
R($) 0Oj2]1|3|1]4|3|4|1 |91 |8]1]|6[]1]1]9]9]4]|]2]9]|]9]83]4]0]3]383
14 | 18
iLK 72 | 4. |0
YATI |.0 [01 |02
RIM 09 (9. |4
GIDE |.7 |42 |28
Ri$) |12 |5 |8
212 |3 |4 |4 |5 |5 |5 |5 |6 (6|6 |7 |7 |7 [8[8 9 |9 [10|10]|11]|11|12|12 |13 |14 |14 (15|16 |17 |18 |18 |19 |20 |21 |23 |24 |25 |26 |27 |29|30|32|34|35]37
ELEK 81 (95|54 |60|83|07(32|59|87|16(47|80|14(49|87|26|68|11|57|(0|5|0|6|2|8|4|]1(8|5(3|]1(0|9|8|8|9|]0(1|3|6]|9|3|8(4]0|.7]5
TRIK 0.0 |2 |3 |35 |8 |5 |5 (8|71 |1 |8 |3 |6 [0 |4 |0 [48|51|78|32|14|24|66 |39 |46 |88 |68 |86 |45|48|95|90 |34 |31 (83|92 |61 |94 |94|64|07]|28]29]15
GIDE 35(87|05|36|53|21(97|42(19|95(39|26|33(39|31(98|33(3%|06(5|0(5|4|2|8(0|3|(3|6|(0|4(7|04|2|7|5(0]|2|8|]9|6|4[6|]0|.4].9
Ri($) 8|6 |17 |52 |2|1]2]2]|9]|9]|2[9|9|5|4]1]9]72|01[51[78[02|07 |47 |50 1733|6568 |92|81 |85 |59 |72 |11 |87 |41 53|46 |93 |28 |49 [31|33|05
212 (2|2 2 (3|3 (3|33 |4 |4 |4 |4 |4 |5 |5 |5 |5 |6 |6 |6 (7|7 (718 ][8 ]9 (9 |10(10|11(11|12(12|13 (14|14 |15|16 (17|18 (19|20 (21| 22|23
PERS 24 (46 | 71|98 |98 |13 (29|45(62|81|00|20|41(63|86|10|36(62|91 20|51 84|18 54|92 (31|73(17|62|.1|6|1|.7|2|9|5]2|9|6|4]2|1]|]0[0]0|.0].1
ONEL 3./7 |4 |5 |5 |4|L |6 |9 |02 |2 |2 |2 |3 |6 |2 |9 |1 |6 |7 |3 |5 |4 |2 |7 [3 [0 |9 [10|15|46|04|89 |03 |48 |26 |37 |84 |68 |92 |56|64|18 |18 |69 |73
GIDE 16|47 (22|64 (64|92 |67 (25|07 (52|05(10|16|71|30|46(79|88(37|94(29|15(31|58(81|9%|79|48 (01| 4(9|.7|1|3|.7|9|4|7|6|8[3|]9|7|]0[.9].8].3
Ri($) 117147 7|]9|6]|]9]2|6|2|5[0|8]4]9]|83|2[7[5|3]|]7|5]1]0]0]6|5|0]60|83|8|21)|27|94|83|33|54|42|74[18 34|80 |19|20]66]60
-'Iz—gklE 6.16. (7. ]7.[8 (89919 (10|11(11|12 (12|13 |14(14|15(16 |17 (17|18 (19|20 (21|22 |24 |25(26 |27 (29|30 (32|33 35|37 (39|41 |43 |45 |47 |50 (|52 |55|57]|60]|63
GIDE 45|78 45|83 (22(63|06|51|99|4|0|5(1|7|3|]0|7|5|2|0|9(8|7|7|8|]9|0|2|5|8(2|6|2|8|5|]3|]1|1|1|3|6|0|5|1|8]|.7]|38
Ri($) 7101812 |3|5|8[4]|94[18|69(48|55|93|63|66|04|79 |93 |48 |45 |87 |77 |16 |06 52|54 |17 |43 |35|97|32(43 35|12 |78 |37 |94 |53|21|02|02]|27|84]|78]|17
SU 515 |67 (88|89 [9(10(10(11|11|12|13 |13 |14 (15|16 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |26 |27 |28 |30 |31 |33 |34 |36 |38 |40 |42 |44 |46 |49 |51 |54]|56 |59 |62
GIDE 07 (58|42 |71|09|50(92|37(84|3(8|3|9(5|]1(8|5(2|0|8|6|5|4|4|4|5|]6(8|1|4|7|2|7|3|9|7|5|5|5|6|8|2|6|2]|]9|.8].3
Ri($) 9|7 ]5]|0]|5]0[5|1|]0]32]|49]91|61[59|87|46|38|65]|28|30|71|[55[83 |57 |80 |54 |81 |65]09]|14[85|24|35[22[88 |37 |74|03|28|54[87 (32|93 |78 924133
YEDE
K 15|17 |20 | 24 |31 | 31|32 |34 |36 | 38| 40|42 |44 |46 | 48|51 |53 | 56|59 |62|65|68|71|75(79 (83|87 |on|os|20| 01|t 12]12)13 )14 141151161718 1920212223
PARC L6 | L (73[9 |5 |29 7|4 |3 |2 [0 |00 |12
A 00 |00 | 25 [ 50 | 95 | 95 | 65 | 13 | a4 | 61 | 69| 72 76 | 55 | 04 | 30 | a6 | 1 | 00 | 60 | o6 | 31 | 53 | 56 | a4 [ 0 | a5 |3 | a0 | 25| 31|63 | 2L |07 |22 66 |47 50 |07 | 62 |17 | 63 |92 | a7 |ds | 2 | o7
GIDE 215|022 (|6 |7 |2|5|5]9|5|4(|6|2|6]0]|1
Ri($)
BAKI
M 10110111112 |13 |13 |14 |15(15|16 (17|18 19|20 |21 |22 (23|24 | 25|27 |28 |29 |31 |33 |34 |36 |38 |40 (42|44 |46 |48 51|53 |56 |59 (62|65 |68]|72|75|79|83]87
ONAR olo 207138 (8 4]0 |7 |4 |1 |9 |7 |5 |4]|3 2|3 |3 |46 |9 |25 |9 ]|4]0 |7 |4]22(1 |23 |5 |82 |8 |5 |3 |3 (4|7 |1 |7 |5 ]|5|T
IM 52 65|03 |68|62|85[39|26(47|05(00|35|12(32|99(14|79|98| 73|07 |03 [63|91[90 65|18 |54 |77|91|00| 10|26 52|95 |60 |53 |80 |49 |67 |40|77 |86 |75|54 |32
GIDE 5(/1/4|6|0|1|3|3|6(0|3|3|0|6|3|2|9|9|9|]6|0|1|3|8|4|6|6|3|2|7|8|3|6|2|0|0|6|7|2|5]|5|4]|7]|5]3
RI($)
515 |67 [7.]18 |89 [9(10(10(11|11|12|12 (13|14 (15|15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |25 |27 |28 |29 |31 (32|34 (36|38 |39 |41 |44 |46 |48 |50 |53 |56 58|61
08 (44|39|73|97|37|(79|23|69|.1|6|2|.7|3|9|6|3|(0|7|5|4|2|2|2|1|2|3|5|7|0|3|7|2|8|4|2]0[9]|]9|0]2[5]|]94]2]|]9].9
0.8 |1 6.9 |7.|6.|6.[7 [82(91|26|87|77|9 45|28 |44 |96 |86 |15|86|01 |61 |69 |27 |38 |05|31 |17 |68 |87 |76|40|82|06 |16 |17 (13 (09|09 |20 |46 |93 |68 |76 |25
TOPL 96 (21|80(|3|92|3%(22|03(8|.7(8|4|.7|212|]0(8)1|(5|7|5|9|7|]02|1|6|]9(9|2|8|6|1|4|3|3|4|7|6|4|1]|6[0]|1[4]|]0|4]3
AM($) 419(8|5|8|5|3|4[5[27|64|57|80|69|27[28[20|26|52|90]|19|15]|51 03|59 |16 |97 |47 |44 |07 |97 3288|1329 |45 |67 |06 |86 60|18 |99|04]09]80]84]08
BEKL 515 |68 (889 (9 [10(10(11 (1112|1213 1415|1516 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |25 |27 |28 |29 |31 32|34 |36 |38 |39 |41 |44 |46 |48 |50 |53 |56 |58 |61|65
ENME 33(72|71|12|37|79|(23|69|.1|6|2|.7|3|9|6|3|]0(7|5|4|2|2|212|2|2|3|5(7|]0(3|7|2|8|4|2|0]9(9|0|2|5[9|4[1]9]|]9].0
YEN 510 |1 |3 |8 |6 |6 |7 (8912687 |77|9|45|28 |44 |96 |86 |15|86|01|61|69 |27 |38 |05|31 |17 68|87 |76|40|82|06 |16 |17 |13 |09 |09 |20 |46 |93 |68 |76 |25 21
GIiD.($ 01(63|39|17|92|22(03|8|.7|8|(4|7|12|0|8|1|5(7|5|9|7l/0|21|12|6|9]|]9|2|8|6|1|4|3|3|4|7|6|4|1|6|0(1]|4[0]|]4|3]5
) 2 0]9|3|5|3[4|5|27|64]|57|80[69[27|28|20|26|52]|90|19 |15 |51 |03 |59 |16 |97 |47 4407973288 |13 |29 |45 |67 |06 |86 |60|18[99 |04 |09 |80 84 08|73
TOPL 10111 (13 |15(16 |17 |18 |18 |19 |20 |21 (23 |24 (25|26 |27 (29|30 (32|34 (35|37 (39|41 |43 |45 |47 |50 (52|55 (58|61 (64|67 |70|74(77|81[85|90] 94|99 io to 151 %)2 tz
AM 4/1)1/8|31(0(9(8|8|9|0|1|3|6|9(3|8|3|0|.7|4]3[3|3|5(8|2|]7|3|1|]0|1[3|6|2|[9|8|9]|2|.7]4 23|66 14|90 | 04
GIDE 15|68 |03 |59 (58|73|32(33|80|74|18 (14|64 |73 |41|73 (72|41 (83|02 (02|87 |62|30 |96 |66 |44 |37 |49 |86 (55|63 16|22 (88|23 [34|31|22|18|29 |66 9o |1 la |16
RLER 9(/8|2|5|8|5(2|8|5|5|/3|2|9(1(8|9(6|2|3|5|6|7|1|2|7|6|9|1|]0|5|8|6|8|6|7|2|[3|0|6]|.7|.7].2 51|48 |56 | 79 | 88
©) 76 50 | 07 | 28 |53 | 77 [ 56 |69 |63 |91 |20 |36 |48 |96 |55 |48 |45 |78 |42 (09 |34 |66 |54 |62 |75 |14 |44 (92|51 (04|29 (20|01 |41 |74 |12 |73 (91|46 | 78|17 |03 3lol3l2]|1
R wlwl ] 1- s 1617 19 l11l13l17]201 23127 1311354045 |52 5871180/ 90 10 (11|12 |14 | 15|17 |19 (22 |23 (24 | 25|26 |28 |29 |31 |32 |34 (38|40 |42 |44 |46 |48 |51
2 la |o 4. | 1L 55 45 eal13lerl27l 1121513l 5| 0lolalalolololsl|ls]|a .13 |72 |8 |7 |7 |0 |1 |3 |5 8|1 |5 |0 |6 |22 |1 |1 |2 |5 |8]2
. 44 | 51 0. 50|71 (25|26 |88 |28 |64 |81 |90|49 |67 |45 (88|97 77|31 (62|48 (72819 |04 |29]|71
GELI |.0 |01 |02 6. 2.8 [0 |3 |47]|55|01|32|16|75|51|88|35|47|83|10 |10 |56 |86
R oo fe fe g\ gg\s2 | (o250 881330151 3) 40| 5| 4] 23| 114 a) 8500|550l G g os (|25 |4 e |o7| 6| ez |0 |12| 76|35 | a7 |70 25 |29 i | o
GIDE |.7 [42 |28 9| 7 1 819 |9(0|83(32|38(30|52|55[04|52|70| 15|45 |88 |46 |46 |47 11l6lololalolsl2lslolalslolsl7l8lalilslols|7z]|2]|2
R$ [12]5 |8
3|2 1 0(1|2(3|4|5|6|7[8]|9(10]|11(12|13|14|15|16(17 |18 (19|20 (21|22 |23 |24 |25 |26|27 |28 |29 |30 |31 |32(33|34|35|36|37(38|39|40 |41 |42 |43 |44 |45 |46
20 (20 {20 |20 (20|20 | 20|20 |20 | 20|20 (20|20 (20|20 |20|20|20|{20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 (20|20 |20]20
Yular |11 {12 |13 |14 (15|16 (17|18 (1920 |21 [22 |23 (24|25 (26|27 |28 |29 |30 (3132|3334 (35|36 (37 |38[39|40([41 |42 |43 |44 |45 |46 |47 |48 |49 |50 [51 |52 |53|54|55)|56]|57]|58]59]60
5 19 |12]116]21 123252831 134139]43]47 52|57 63|69 76|84l a2 10 (11|12 ({14 |15(17 | 19|20 |23 | 25|27 |29 |30 (32|33 |35 |37 (39|41 |43 |47 |50 |52 |55|58]|60|63
o6les| 5] 3| 203l6l2lo0l1lalzlelalelalsgl7]alo .18 9 |2 (7. ]2 [0 |9 (0 |3 |8 |2 |7 |2 |9 |6 (3|2 (2|2 |7 |1 |6 ]2 [0 |9 |09
Topla 31|04 (84|83 (11|82 (10|11 02|03 (96|96 (61|99 (14|10 |90 |60 |23 |84 (21|19 (25|56 (19|20 |66
7.12 (46|09 (01|12 |43(07|27 (30|19 |46|81|48 (93|62 |08 |88 66|12
m 6losl 6l 6l3l1ilililslilselelol7lolalolsl7llo 3.4 (8 |2 |5 |5 |7 |89 |1 |6 |8 |6 |7 7 |49 |5 5|7 3]0 0|20 |0 |0O0.
Gelirle 712 l86l20!81 |76 a5 9946|2359 |66|00!|51!50|00!16]|93!8s] 97 48 | 31120 | 45|10 (98|92 |02 |10 (24|11 (26|68 |51 |39 76|99 |49 |77 |56 |06 |67 |21 72|86 |40 |42
r($) 0 [0 [0 oOl2]1(38]1|4]|3[4]1]|9|1(8]1|6]1]|1]9(9]14][2]9]9]3[4]1]0]3]3
14 | 18 10 |10 | 11|12 | 12
214 |o 10111 (13 |15(16 |17 |18 |18 |19 20|21 (23 |24 (25|26 |27 (29|30 (32|34 (35|37 (39|41 |43 |45 |47 |50 (52|55 (58|61 (64|67 |70|74|77|81|85|90]|94]|099 4 19 |5 |0 |6
Topla |.0 |o1 |02 4111183109/ 8|8(9)0(1|3(6|9(3|/8|30|7|4|3|3|3|5(8|2|]7|3|1]0|1|3|6|2|9|8|9]|.2|.7]|4:4 23|66 14| 90 | 04
m 0|9 |a 15|68 |03 |59 (58|73|32(33|80|74|18 (14|64 |73 |41|73 (72|41 (83|02 |02 |87 62|30 |96 |66 |44 |37 |49 |86 (55|63 16|22 (88|23 [34|31[22|18|29 |66 o |1 |al1ls
Giderl | 7 142 | 28 9(8|2(5|8(5|2|8|5|5(3|]2(9|1(8/9(6|2|3|5|6(7|1(2|7|6|9|1|]0|5|8|6|8|6|7|2|3|]0|6]|.7|.7].2 51|48 |56 |79 | 88
er(® |12]5 |8 76 50 | 07 | 28 |53 | 77 [ 56|69 |63 |91 |20 | 36|48 |96 |55 |48 |45 |78 |42 (09 |34 |66 |54 62|75 |14 |44 (92|51 (04|29 (20|01 |41 |74 |12 |73 (91|46 | 78|17 |03 3lol3l2]|1
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EK 7 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR(OZEL SEKTOR)

(devam)
sl oL alol7 Lo laslisler a0l 25| 27 L5 |3 | 40 | 45 |52 |56 | 72 | g0 | oo | 20| 22 |12 |24 | 15|17 |19 |22 (23 | 24 | 25| 26 | 28 | 29 | 31 |32 | 34| 38|40 | 42 | 44 | 46 | 48| 51
ol a1 o |9 g ol TS 22 5] %o 52 58 2 8D s |7 |2 |8 |7 7|0 |L|a|s |6 |5 06|22 L|L]|2|5]|8]2
44 | 51 0. 50 | 71| 25| 26 | 88 |28 |64 |81 | 90| 49|67 |45 |88 |97 |77 |31 62|48 |72|81|00| 04|20 |71
0 o102 6. 2. |8 |0 |3 |47|55|01|32|16|75|51|e8|35|47|83|10]10]56]86
GELIR- 09 9. |4 | 55| 7 |52 | 5|52 50 |88 133] 0| 5| 3| 4] 0|5/ 4)2/3| 1144|850 ulglalerlalos|alos|os|ss|aret|ss|es|do|z|7s|as |2 7025|006t
GIDER | 7 |42 |28 || 0|1 89| 9|0 |83|32|38|30|52|55[04(52|70|15|45|88 |46 |46 |a7 | |32 |3 || O3] )20 OLIE )T OL] O] 6214011275 ) 351471 70123129 6L
©) 1205 |8
13(13]13]13 13|13 |13 |13 13|13 13|13 |13 13|13 |13 13|13 |13|13] 13
202 22| 22l2|2l2l2|2|2l2|2|22|2]2]2]|2]2
o1 |o1|o1|o1|o1|o1|o1|o1|or|or|o1|or|or|o1|or|or|o1|or|orfor]{o| OO} 0|00} O0OJO O OO0 J0]0)0fO0O}O}10]0)0)0|0}0
Amortis alalalzl 7l a7l a7l a7z 7lal7 7|77 7|7
man(s) 81|81 81|81 |81 81|81 |81|81|81|81|81|81|81|81|81|81|81]81]81]81
01012 [ 14 |15 |17 |19 |22 | 23 [ 24 | 25| 26 | 28 | 20 | 31 | 32 | 34 | 38 | 40 | 42 | 42 | 46 | 48 | 51
4|14 |13 f12]8 |7 |5 |3 |25 m|t 13()) 1; 1; 222 227 372 388 “ 52 6; 92 tlalz]2le|7n|7]o]s]a]s|8|ln]s]o]lse|2|2|s|s]2]s]|s]|2
a4 7| 7|7 (35 06|59]92|05 ||| 3|8 212 N8N NN SN L 50| 71|25 | 26|88 |28 |64|81|0 (49|67 4588|0777 (316248 |72|81|00 042971
8. (18|58 |s1(9 3 |0 |8 4| |a|el Sl Il 5%% %1% 2 8 o2 oo ao|a]o|a]s 1|5 |4|s|8]|3 401|683
Briit 30| 5| 3|6|25|18]|89|45]69 o A 2 o S bl | | 19| 32|37 | 07|83 05| 74|28 64|88 87|61 |54 62|40|12|78|35|47|70|23|20 61|54
Kar(s) 0o |9 |aelo2]|se|3|2]|2]1]s 1]6|o|ol3|ols|2]8lolals|lole|7]|8]|alalelo]ls]7]2]2
2'. 2 1 1 1 - - gs| L |2 |23 4|5 |6 |7 |09 [11]|13|18|20|22|25|28|31|35|39|44 |46 |48 |51 |53|56|59|62|65|68|76|80|84 8893|097 120
el el iyl ar| 0|5 42| 06| 77|56 45 |4a 5|77 24| 6| af0f3|7|alal7|als|1|3|le|1|6[3|1]|al2|5[4al3(3]|5|0[6]|2
Kurum Pl eriat s Jo | 7| 2|6 |2 |49 |7 |6 |9 |6 |1 |81|70|9e7 00|43 |51|52]|76|56(28|62|80[99|34|01|76|095|5462|25|06|4a|62]|8009(59]5
K el ol e & | o foals0| % (13|85 | 75| 022971 0633|748 92 al6|8|5(1|0fo|o0|(oflo|o|7|3|1|sle|r|s|ls|i]2l2|r|Z
. 0o o|a4|5|5|a|8|7|3|2|13|53|09|38|65]|74|96|67|10]|49]|56|30|76|75|24]10]|25|81|26|57|70]5]a0]|a7|50]|2
vergisi 0|8 [1]6]8 8
10|10 [12 |14 |15 |17 |18 | 19 |20 |21 |22 [23 | 24 | 26 | 27 |30 |32 [ 33 | 35 | 37 | 39 | 41
4 |1a]11l10]6 |5 |4 |3 |1 3. |5 |8 |11 |14 |17 |21 |26 |31 |36 |46 |53 |72 |81 |90 |1 |3 |7 |1 |8 |6 |5 |4 |4 |4 |5 |6 |8 |2 |4 |5 |1 |7 |4 |2 |0 |o
40 |7 |0 |2 |68 |65 |47 |14 |6a a3|70|25 0|2 |87 |1|1|5|7]8|3|2]|9|80|8|10|82]|11|64|52|79|53|76|50]|78|61|05]|10]08]|37]|4s|32]|03]63]17
8. |18 |06 |ot|7 [0 |2 |2 [3 |43|9 |4 |1 |99 |79|29 |86 |96 |05 |66 |27 |83 |68 |01|74 |7 |o. |4 |4 |5 |8 |3 |9 |9 |6 |5 |0 |9 [0 |3 |6 |9 |8 |0 |7 |8 |0
30 |5 |6 |3 |40 |54|70|76|75|.0 |6a|50]|a1]|0 |6 | 1|8 2|3 0 |2]|8 8|7 |6 |40|38]|66|0a|79]22]|71 |90 |80]|89]|23]|50]|52|50]|02]68]58]|56]|98|03]ss |83
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EK 8 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR (GELIR ARTIRIMLI)
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95 | .76 | .68 | .79 | 43 | 87 | 86 | 45 | .69 | .96 | .26 | 58 | 34 | 78 | 45 | .80 | 68 | 6.0 | 1.6 | 48 | 93 %73 | 0010|1017 | 91191 1031 | 5134 ) 1648 ) 2812 1 3094
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ELEKTRIK w | 50. | 41|03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |03 |*03| 450348034803 4503 | 4605 | 4505 | 4503 | 4.0
LEKTI 876 | 051 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 367 | 207 | 7 | 37 | -
GIDERI(S) 8
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S 167 |14 |85 |85 |5 |5 | 85 | a5 | a6 | o | a5 | o5 | o6 | a6 | o5 | 5 |5 | o5 | on | oo | 2005 | 2005 | 2005 | 2005 | 2085 | 2005, | 2ous. | 2005 | 205
PERSONEL 16 - : - . . . . - - - - . . . . . . . . . 647 .647 .647 647 647 647 647 647 647
GIDERI(S) | 477 224 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647 | 647
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GIDERIS) 5 | 500 | 125 | 150 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 [ 395 | 395 | 395 | 395 | 395 | 395 (395 395395 | 5 | 5 | 5 | 5 | 5 | 5 | 5 | 5 | 5
BAKIM 102 [ 107 | 113 | 118 | 124 | 130 | 137 | 144 | 151 | 159 | 167 | 175 | 184 | 193 | 202 | 213 | 223 | 234 | 246
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B LER 20| 11| 22| 36. | 42. | 48. | 54. | 6L | 68 | 76. | 84. | 92 | OL | 10. | 20, | 30. | 41 | 52. | 64 | 76. | BZ% | 8303 | 827|852 | BAE. | BI5L | 63621 400 | BLL
D) )| 630 | 399 | 938 | 197 | 131 | 362 | 905 | 775 | 988 | 562 | 514 | 864 | 632 | 838 | 504 | 654 [ 311 | 501 | 250 | 587 | 1 | | |
10|11 |13 | 15. [ 15. [ 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16.
TOPLAM 41 | 168 | 103 | 859 | 884 | 896 | 908 | 921 | 934 | 948 | 963 | 979 | 995 | 012 | 030 | 049 | 069 | 090 | 112 | 134 | 159 | 16.18 | 16.21 | 16.23 | 16.26 | 16.20 | 16.33 | 16.36 | 16.40 | 16.43
GIDERLER 59|85 |.20|.07|.95| 54| 70| 48|.8 |.97|76|.28|59|.71|68|55|.37|.17].02|.96]| .05]|4342]0.897 |8780 | 8058 | 8799 | 1.077 | 4.969 | 0555 | 7.921
©) 6| 0|7 ]0|6|2|7]1|3]|6|3|9]2|0]|3|6|2]|8|5]|5]1
o b 1 sl o1 laae | 5s |07 | 15 | 20 |20 [39. | 50.| 64 |81 | 101|126 | 156 | 192 | 236 | 289 | 353 | 431 | 925 | 639177619431 1.14 ) 1.38 1168 | 2.04 ) 2.47
009 | 144. | 180 | 52 | 15 [ 560 | 04 | 11 | 51, | 125 | 629|502 | 029 | 560 | 514 | 402 | .83 | .56 | 49 | .71 | .53 | 56 | .73 | .38 34| .03|.60 | .07 |450(824|3.17|0.041.85
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32101 |2|3|4|5]|6 |7 |8]|9 1011|1213 |14 |15| 16|17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29
201 [ 201 [ 201 | 20 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 204 | 204 | 204 | 204
Yillar 1 |2 3 14| 5|6 | 7|8|9]0o|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9|0]|1]|2]3]4 5 6 7 8 9 0 1 2 3
59 | g5 |12 | 16|21 |25 |31 |37 |45 |54 | 66. | 80. | 97. | 117 142 | 172 | 208 | 252 | 305 | 369 | 447 5411655792959 1.16 | 1.40 | 1.69 | 2.05 | 2.48
63. | 47 |542| 305|196 | 647 | 034 | 551 | 436 | 978 | 524 | 494 | 398 | .85 | .60 | 54 | .78 | .62 | 67 | .86 | .54 b2 | .24 | .84 | .34|0.80(4.57|9.53|6.44|8.29
Toplam 77 | oo | 39 | 11| 65 | 95 | 02| 16| 91| 66 | 18 | 25| .05 | 16 | 0.4 | 65|13 |54 |68 (89|14 |51 |53 (6.9 |47 |7.17|6.68|7.78|0.72|3.27
coror® o o lo | ® o8 |4|1 15|01 0|8 243|889 74|63 |12 40 18|75 90/21|75| 8 |5 |9 | a | 7
" 10.| 11| 13| 15. | 15. [ 15. [ 15. | 15. | 15. | 15. | 15. | 15. [ 15. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. | 16. 1 16. | 16. | ol e nl1pal 154|164
: 184 | 210 | 238 | 268 ’ ' ’ ' ’
oo | 14 | 180, | 41 | 168|103 | 859 | 884 | 896 | 908 | 921 | 934 | 948 | 963 | 979 | 995 | 012 | 030 | 049 | 069 | 090 | 112 | 134 | 159 9871310 629|005 379
Toplam 7 |o1o,|ooe,| 59| 85| 20| 07 | 95 | 54 | 70 | 48 | 89| 9| 76| 28| 50 | 71| 68| 55| 37| 17| 02| 96| 05| 34897805 o | | %0 | Be | o
Croortor @) |5 lazs |a08 | 8| 0| 7|06 | 2|7 |1|s|6|s|e|2]o|a|6|2|8|5|5|1|%|7|g|g
o Lol Laal ol o lasel 53| o7 | 25| 2L | 29.| 39, | 50. | 64. | 81. | 101 | 126 | 156 | 192 | 236 | 289 | 353 | 431 | 925 | 6397761943 1 1.1411.38 | 1.68 1 2.04 1 2.47
009 | 144 | 180. | 52 | 15 |560| o4 | 17 | 51, | 125|629 | 502 | 029 | 560 | 514 | 402 | .83 | .56 | 49 | 71| .53 | 56 | 73 | .38 34| .03|.60 | .07 |450(824|3.17|0.041.85
, <1801 521 54 | go | - | 51131 | 68| .01 |.68| 41| .96 | .46 |89|98|70|20]|52|47|39]23|07|44|81167!837!1560!|282!0.16!5.35
GELIR- 71 |019.1024.119 | ooy | gt | 9 169814091 5 s 7 |9 | o | 33| 05| 35| 0385|8575 66
GIDER®) |2 425|288 | 8 73 | 92 | 41 | 17 9 8 0 9 5
13013 |13 |13 |13 |13 |13 |13 |13 |13 |13 |13 | 13 | 13. | 13 | 13 | 13 | 13 | 13. | 13. | 13.
201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 [201|202] 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | O | ©
. 78 |.78| 78| 78| .78 | .78 | .78 | .78 | 78 | 78 | 78 | .78 | .78 | 78 | 78 | .78 | .78 | 78 | 78 | 78 | 78
Amortisman T O O O O O O
® 1
44|14 |13 |12 | 7| | 1984|216 |25 |37 51168 88 113 143179223 | 276|340 | 418 | 51y | ga9 | 776 | 943, | 1.144 | 1.388 | 1.683 | 2.040 | 2471
78 | 3.4 300 | 827 | 358 | 313 | 200 | 637 | .36 | .29 | 51 | .33 | .36 | .53 | .18
52. | 722 | 762 | 755 23 | 27. 138. | 034. | 608. | 076. | .508. | .245. | .172. | .040. | .855.
19 | 63| 58| .73 | 2% | 50 | 533 | goa | 23|90 | 63| 181 .67 15180 1521021351301 21105995 | 4q9 | 141 | 717 | 379 | 608 | 820 | 169 | 355
) 63198 173 1 4g3 | 372 6 | 4|6 | 8| 9| 2 |2a|548|20]04|04]|04]|s8s
Briit Kar($) 8 2 9 2
72. |- |- |4a| .| |ad6 |53 |07 |15 |2 |29 3950 64 BL 1101 126 | 156 | 192 | 236 | 289 | 353 | 431 | 555 | a9 | 776 | 943, | 1.144 | 1.388 | 1.683 | 2.040 | 2471
15 | 560 125 | 629 | 502 | 029 | 560 | 514 [ 402 | 83 | 56 | 49 | .71 | 53 | 56 | .73 | .38
009 | 144. 180, | 52. [ 22 |90 | 04 | 11 [ 51, | 1201 O2% | 502 | 02 1 SBY| SI R | 5 e L s | ao | 4s | 5 | 340. | 03. | 608. | 076. | 508 | 245 | .172. | .040. | 855.
NetNakit | .71 [019.024. | 19 | 2| 3| 9 [698 |00 | 5| D[ O[NP0 [ ve | b | G | oo | ae | 5o | G0 | 773 | 492 | 141 | 717 | 379 | 608 | 820 | 169 | 355
Alami$) |2 | 425 |288 | 8
s Lo 1 laal - | - lass|as |76 | 10|15 |19 25 |31 |37 |45 |54 |63 |75 |88 103|120 (139 | 162 | 1o | y1a | 250 | 202 | 3379 | 3904 | 4505 | 5204 | 6005
14 | 508 286 | 371 | 968 | 158 | 039 | 720 | 327 | 007 | 926 | 277 | 283 | 19 | 32 | 98 | 58
Net Ak. 360 | 158. | 189. | 52. 31| 69. | 40. 567. | 453. | 841. | 417. | 76.49 | 31.21 | 35.01 | 01.26 | 28.16
K 48. | 67 74| 81| 12| 88| 71| 56| 93| 36| 35| .74| 58| 95]|01]45]34
NBD'si 24 | 781 |025.| 19 | 4o | 0T |4 |oa7 |aga | TP S| 20T 0 B0 S0 1S5 T8 B8 O O% 40 1 9 ) 050 | 859 (327 (827 | 7 | 5 | 0 [ 7 | 5
(%5)($) 3 |416 |503 | 8
g8a |- |- |aal, | |379| 42|74 |30 |14 |19 124 129 135 42 501 59 | 70. | 8| 95 | 110 127 | 147 | 14 | 196 | 296 | 260. | 300.1 | 345.0 | 396.5 | 4555 | 523.2
14 |503 969 | 869 | 223 | 105 | 599 | 800 | 816 | 772 | 813 | 100 | 821 | 192 | 45 | .90 | .84
Net Ak. 556 | 160. | 189. | 52. 86 | 87. | 61L. 663. | 775. | 670. | 908. | 28.67 | 66.15 | 63.00 | 85.45 | 40.94
\K 41 | 86 57| 04| 48| 87| 61|.03] 19| .88|.00|.19].87|8090]27]|72
NBD'si 78 | 207.|925.| 19 [ g | 90 11 eor 138 | 27 | G| A8 AT SH O30 B OL IS ST SO T T2 os2 121 690 |3s8 | 1 | 0 [ 9 | 4 | 9
(%55)8) |4 |220 |624 | 8
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EK 8 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR (GELIR ARTIRIMLI)

85. |- 190 |- - 65. | 75. | 87. | 101 | 116 | 134 | 154 | 177

Net Ak. 764 11618 | .82 |44 |143|- 420|7.28|10.6 (143 |185|23.1|28.2|33.9|40.4|47.7|559|300|860 840 | .44 | .91 |.50 |.53 |.33 |203.|232. |266. |305. | 349. | 399. | 456.
NBD'si .72 [ 20.22 |57 |52. |4.76|499.1 |374.|7.36|6.82|62.7|84.9|099|01.6|32.6|856|545|46.0(|81.9|.74 |.36 |.78 |72 |36 |7.0 |18 |53 |313.|919. |668. | 150. | 036. | 093. | 197.
(%06)($) 0 6 45 (198 |5 17 511 |2 0 49 |75 |30 |11 |73 |81 |29 (66 |47 |5 4 8 24 (81 |61 |27 |29 |884 |719 |885 |307 |100 |350 |563
Karhhk
Endeksi 3,7
(%05)(3) 7
Karhhk
Endeksi 34
(%05,5)($) 1
Karhhk
Endeksi 3,0
(%66)($) 9
Nakit Akima | 83. | - 431 | 435 |- - - - - - - - - - - - - - 46. |42. | 145 | 265 | 405 [ 568 | 756 | 975 | 1.22 | 1.52 | 1.85 | 2.24 | 2.69 | 3.22 | 3.82
Baglanms 360 | 242.1 | .16 |.61 |437.|437.5|437.|432.|425.|413.|398. | 378.|353.|322.|284.|239.|185.|121.|095 (188 |.38 |.70 |.69 [.27 |.84 |.29 |8.13 |0.55|8.53 (896 |9.79 | 0.19 | 0.72
GOS 24 [4165 (71 |93 |067.|76.45 |191.|821.|180.|893. | 522. | 554. | 395. | 355. | 634. | 306. | 299. | 373.| .47 |.11 |76 |78 |23 |58 |29 |6.7 |8.09 |591 241|362 |8.63|9.90 |8.07
(%05)($) 3 9 62 |60 |789 |9 145 [ 198 | 714 | 972 | 159 | 033 | 150 | 440 | 874 | 938 | 578 | 226 |6 3 74 |23 |68 |45 |05 |64 |0 7 4 9 9 6 1
Nakit Akima | 84. |- 434 | 439 |- - - - - - - - - - - - - - 70. | 10. | 106 | 216 | 344 | 492 | 662 | 859 [1.08 | 1.34 | 1.64 | 1.99 | 2.38 | 2.84 | 3.36
Baglanmis 556 | 244.8 | .77 | .23 | 440.|441.1 | 440. | 436. | 429. | 418. | 403. | 383. | 359. | 330. | 294. | 251. | 200. | 141.|978 {843 | .03 |.49 .39 (.24 | .90 |.68 |6.35 |7.26 | 7.39 | 2.45|9.02 | 4.60 | 7.84
GOS .78 | 54.00 |9.6 |1.8 |[673.|77.25|797.|509. |048. |078.|209. | 986. | 880. | 280. | 480. | 664.|891.|078.|.66 |.21 |6.0 |51 (79 |51 |81 |3.2 [3.98 (233|100 |7.15|0.25|5.71 |6.66
(%65,5)($) 4 4 28 |26 |391 |0 389 | 698 | 560 | 989 | 948 | 467 | 592 | 977 [ 944 | 754 | 866 [854 |0 1 16 (08 |05 [36 |68 |89 |O 8 9 9 7 1 0
Nakit Akima | 85. | - 438 | 442 | - - - - - - - - - - - - - - 94. |18. | 69. | 170 | 287 | 422 | 576 | 753 119 | 145|176 | 2.11 | 251 | 2.96
Baglanmis 764 | 2475 | .41 | .86 |444.|444.7 | 444.|440.|432. | 422. | 407.| 389. | 366. | 338. | 304. | 263. | 215. | 159. | 567 | 706 | 133 | .58 | .49 |.00 |.53 |.86 |[957.|0.10 |6.77 | 1.92 | 0.95 | 0.05 | 6.24
GOS .72 [ 8494 | 0.6 |28 |297.|96.77 | 422. | 214. | 928. | 265. | 880. | 370. | 268. | 036. | 050. | 595. | 849. | 867.|.17 | .80 |.97 |12 |48 |19 |3.7 |91 |182. |2.70 158 |{1.89 [7.99 |1.34 |8091
(%06)($) 0 5 91 |89 |654 |1 260 [ 898 | 078 | 329 | 353 [423 | 812 | 139 [ 459 [930 | 864 [918 |3 9 9 04 |85 |46 |72 |01 [986 |4 9 6 6 6 0

% 5 oram alindiginda

geri 6deme siiresi 16 y11 2 ay

% 5,5 oram alindiginda

geri 6deme siiresi 16 yil 1 ay

% 6 oran1 alindiginda

geri 6deme siiresi 17 yil § ay
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EK.9 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR(GIDER TIRIMLI)

201 [ 201 [ 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203
YIL 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 1 2 3 4 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043
GELIRLER ) |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10 |12 |12 [13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |25 |26 |27 |28 |20 |30 |a1 |32 |ss
g | 13 |17 |23 (30|33 |3 |40 |44 |48 |53 58 |64 | 70| 77|85 04 103114125 (138 | | | | [ | T " -~ —
o o i S S e o 28 50 o e o e
955 | * . . . . . . . . . . . . . . . y y y y 7 161 177 195 314 345 480 8 1
Yolcu Sayist o o Jo o8| 4|3 |6|alo|s|al1|7]|6|0|8|al|al|s3|s8]|2a]06
07 [07[07 0707 [07[07[07[07[07[07[07[07[07[07[07[07[07[07[07 07,0507 |070[070 070070070 | -7 50s
Bilet Fiyan($) |0 |0 |o | 05| 05| 05| 05| 05| 05| 05|05 05| 05| 05|05 0505|0505/ 05]05]o05]|a5]o5]” 5 | s | 5|5 | 5|5 |° !
59 | o6 | 12 | 16| 2L [ 23 [ 25 (28| 3L |34 37 | 4L |45 |49 54 [60. |66 | 73|80 |88 (97 | | | _ | | o | 1o | 1oo | s0nr | amoc
s 00| e o 5 [ 28 80 5 5 o o | o st [t g
i 7781999 | . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 643 807 488 537 590 249 4 2
Gelir($) o o |o o |8 |alo |16 |1|3|5|2]0|l1|l1|7|0|8|8]|a]>2
GIDERLER
72
009 | 144, | 180.
ILK YATIRIM | .71 |019. | 024.
GiDERI($) 2 | 425 | 288
ELEKTRIK 28|28 |28 |28 |28|30|34|37|41|45]|49]|54|60|66|72|80]|88]097 61% 713%9 ;123 142 | 156 | 17.1 | 18.9 | 20.7 | 22.8 | 25.1 | 27.6 | 304
DRI 10 10. | 10. [ 10. | 10 | 10. | 9L | 00. [ 40. | 14. | 26. | 78. | 76. | 24. | 26. | 89. | 18. | 20. | 02. | 072 | 733|913} 04 | 253 | 87.8 | 06.6 | 97.3| 7.0 | 647 | 812 | 49.4
o 358 | 358 | 358 | 358 | 358 | 304 | 533 | 587 | 645 | 110 | 721 | 593 | 252 | 677 | 345 | 280 | 108 | 118 | 32 | %6 | 92| 72 | 59 | 95 | 84 | 53 | 88 | 97 | 76 | 04
ARTIRIMLI) 03] o
DERSONEL 2222222222 24|27]29|32|36|39|43|48|52|58|64|70]|77|85]093 3}8% 113 | 12.4 | 137 | 150 | 165 | 182 | 200 | 220 | 243
GIDERI 610 43| 43| 43 |43 |43 |67. |14 |85 |84 |12 |73 | 7L |08 | 89. |18 | 00. | 40. |44 | 18 | 70. | 37| 37.9| 717|189 | 908 | 999 | 599 | 859 | 945 | 03.9
ARTIRIVLY 161 | 161 | 161 | 161 | 161 | 477 | 225 | 647 | 212 | 633 | 897 | 286 | 415 | 256 | 182 | 000 | 000 | 000 | 400 [ 240 [ 5° | o1 | 90 |69 | 66 | 52 | 47 | 42 | 36 | 90
E%EE%MO 64|64 |64 |64|64|71]78|85|94|10 |11 |12 |13 |15 |16 |18 |20 |22 |24 | 26. | 2. | 32.6 | 35.9 | 30.4 | 43.4 | 47.7 | 525 | 57.8 | 63.5 | 69.9
ARTIRIVLD, 57 |57 | 57 | 57 | 57 | 03 | 13 | 94 | 54 | 309 | 439 | 583 | 841 | 225 | 747 | 422 | 264 | 291 | 520 | 972 | 669 | 36 | 00 | 90 | 39 | 82 | 61 | 17 | 98 | 58
?;LijDERi(s)((ylo 50|50|50|50|50|55|61|67|74]|81|89]|08/|10 |11 |13 |14 |15 |17 |19. |21 |23 | 256|282 310341375 413|454 500 | 550
ARTIRIVIL D, 79| 79 | 79 | 79 | 79 | 87 | 46 | 60 | 36 | 80 | 98 | 98 | 887 | 976 | 174 | 491 | 940 | 534 | 287 | 216|338 | 72 | 39 | 63 | 69 | 86 | 44 | 79 | 27 | 29
éfg;;‘i(g‘)‘(g(iﬁ 15.| 15. [ 15. | 15. | 15. | 17. | 19. | 21. | 23. | 25. | 28. | 31 | 34. | 37. | 41. | 45. | 49. | 54. | 60. | 66. | 73. | 80.4 | 88.4 | 97.2 | 107. | 117. | 129. | 142. | 156. | 172.
ARTIRIVIL D, 909 | 909 | 909 | 909 | 909 | 500 | 250 | 175 | 292 | 622 | 184 | 002 | 102 | 513 | 264 | 390 | 929 | 922 | 414 | 456 | 101 | 12 | 53 | 98 | 028 | 731 | 504 | 454 | 699 | 369
BAKIM
VA 102 | 102 | 102 | 112 | 124 | 136 | 150 | 165 | 181 | 199 | 219 | 241 | 265 | 292 | 321 | 353 | 389 | 428 | 471 | oo | o0 | 607 | ego | 758, | g3a. | o1, | 100 | 111
NARII 0| o 52| 52| 52|77 05| 46| 10| 1|62 79| .77| .74 92| 51|76 94| 33| .27/ .10 9.84 | 0.82
GIDERI($)(%10 e Y S DTS TSy | 20 | 031 | 03a | 737 | 711 | se2 | 040 | 7P| O
ARTIRIMLI)
50|50 |51 |51|51|57|62|68|75]|83]091 1181 11111 21222 ji‘l 71;19 21668 81974 6134 5512 82137 261 | 28.8 | 317 | 34.8 | 38.3 | 42.1 | 46.4 | 51.0 | 56.1
80. | 80. | 83. | 83. 83 |01 |72 | 99. | 8. | 48 |82 | 'L | L] 228 A4 789 | 208 | 894 | OB | 0521 81T} 997 | 197 | 017 | 71.9 | 591 | 95.0 | 145 | 559 | 6L5
TOPLAMES) 964 | 964 | 489 | 489 | 489 | 838 | 022 | 224 | 146 [ 061 | 867 | %> | 20 | % | O3 T [P S22 g1 170 | a7 | 22 | 14 | 26 | 28 | 81 | 79
10 | 1L | 12 | 13. [ 14. [ 16. [ 17. [ 19. | 2L | 23. | 26.
BEKLENMEYE 55|55 |57 |57 (5762|6875 83|01 | 0|1 2118 34 )0 10 |19\ 2| 23 1 28 | 288 | 317|348 | 383 | 421 | 46.4 [ 510 | 561 | 617
B 89. | 89. | OL | 0L | 0L |72 |99 | 89, |48 |82 07| L1 | 222 4| T80 ) 208 | OHL | O\ 0521 8190 ] 197 | 01.7 | 71.9 | 591 | 950 | 145 | 559 | 615 | 77.7
N 060 | 061 | 838 | 838 | 838 | 022 | 224 | 146 | 061 [ 867 | > | 50 | 30| 3| 091 90| 8L 29 T2 9T g | a7 a2 | 14 | 26 | 28 | 81 | 79 | 37
10 10, | 10. | 10. [ 10. | 1. | 13, | 14, | 15. | 17. | 19. | 21. | 23. | 25. | 28. | 3L | 34. | 37. | 41. | 45. | 50.
670 | 670 | 885 | 885 | 885 | 973 | 171 | 488 | 937 | 530 | 284 | 212 | 333 | 667 | 233 | 057 | 162 | 579 | 337 | 470 | 017 ?gg ggg ggg ;fé ggi ggg %;‘ ;g; éég
TOPLAM 02| 02|32 32|32 8 | 24|37 (2092|0242 66|03|73|10[8L|10]01|.71]|78| 00257861301 5LLI095 705 241 | 939
GIDERLER(S) als |77 7]o0l6]lol7|8|l1]|3]|s5|1|5]|8]o|l1]1]2]3
- - 10 |11 |12 | 13. | 15. | 16. | 18. | 20. | 22. | 24. | 26. | 2. | 32. | 35. | 39. | 43. | a7.
120 = a7 10 | 18|54 311 | 342 | 476 | 724 | 096 | 606 | 267 | 093 | 103 | 313 | 744 | 419 | 361 | 597 | 157 | 072 | 380 | 221 | 373|630 169.3 ) 76.3 18391923 101. | 111.
009 | 144, | 180. 57. | 19. 182 | 301 | 631 | 69.4 | 06.3 | 37.0 | 30.7 | 563. | 720.
. 06. | 22. 32| 46| 70| 37| 81| 49| 14| 85| 24| 57| .92 | 41| 36 | 49 | 24 | 97 | 26
GELIR- 71 |019. | 024, | 2% | 22 oz [ 701 | 37 || ED ST S Ad B0 A ST 52 AL 36 A8 28 ST 25 Ces | 25 | 38 | 52 | 97 | 37 | 40 | 814 | 196
GIiDER($) 2 425 | 288
3| 2110|223 |4 |5 |6 |7 |8 |9 10|11 12|13 |14 15|16 |17 |18 |19 |20 | 21 [ 22|23 |24 |25 |26 |27 | 28 | 29
201 | 201 | 201 [ 201|201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 202 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 203 | 204 | 204 | 204 | 204
Yillar 1 (2 |3 |4|5|6|7|8|]9|0o|1]|2|3|4|5|6|7|8|9|0o|1|2|3|a4|5|6|7 8|9 |0||1|2]3
12, 16. | 21. | 23. | 25. | 28. | 31 | 34. | 37. | 41 | 45. | 49. | 54. | 60. | 66. | 73. | 80. | 88. | 97.
59196 1 545 | 305 | 196 | 316 | 647 | 212 | 034 | 137 | 551 | 306 | 436 | 980 | 978 | 476 | 524 | 176 | 494 | 543 | 39 | 197 | 117. | 129. 1142} 156. | 172. 189. | 208. | 229.
. 63. | 47. 137. | 851. | 636. | 600. | 860, | 546. | 801. | 781. | 659,
Toplam Gelirler O lego| 39| 11| 65| 31| 95| 74| 02| 42| .16 | 28 | 91| 60 | 66 | 52 | .18 | 59 | 25 | 68 | .05 | por| 3oL | 0351000 | 890 ) 5961 8O | 78L ) 659
) o o o 9o |8 | a9 |16 1|35 |2]0|l1|1|7|0|8|8]|a]>
72. 10, [ 10. [ 10 [ 10 [ 10, | 11 | 13, | 14. | 15. [ 17. [ 19. | 2L | 23. | 25. | 28. | 3L | 34. | 37. | 41 | 45. | 50.
009 | 144. | 180. | 670 | 670 | 885 | 885 | 885 | 973 | 171 | 488 | 937 | 530 | 284 | 212 | 333 | 667 | 233 | 057 | 162 | 579 | 337 | 470 | 017 igg Sgg ?gg ;ig ggi ggg %‘5‘ ;g; ;ég
Toplam Giderler | .71 (019, |024. | 02 | .02 | 32 | 32 | 32 | 86 | 24 | 37 | 20 | 92 | .02 | 42 | 66 [ 03| .73 | .20 | 81 | 10 | 01 | 71 | 78 | ‘9% | 21> | RO SLOPSLLI 0951 705 20| %0
) 2 las 288 | a |5 | 7|7 |7 |06 0| 7|81 |35 |1|5|8|9|1|1]|2]3
- - 10|11 [ 12 | 13. | 15. | 16. | 18. | 20. | 22. | 24. | 26. | 2. | 32. | 35. | 39. | 43. | a7.
120 = a7 10 | 10|54 311 | 342 | 476 | 724 | 096 | 606 | 267 | 093 | 103 | 313 | 744 | 419 | 361 | 597 | 157 | 072 | 380 | 221 | 373 | 630 169.3 ) 76.3 18391923 101. | 111.
009 | 144, | 180. 57. | 19. 182 | 301 | 631 | 69.4 | 06.3 | 37.0 | 30.7 | 563. | 720.
. 06. | 22. 32| 46| 70 | 37| 81| 49| 14| 85| 24| 57| .92 | 41| 36 | 49 | 24 | 97 | 26
GELIR- 71 |019. | 024, | 2% | 22 oz [ 701 | 37 || ED ST S Ad B0 A ST 52 AL 36 A8 24 ST 25 Ces | 25 | 38 | 52 | 97 | 37 | 40 | 814 | 196
GIiDER($) 2 | 425 | 288
13|13 [ 13. [ 13. |13 | 13 | 13. | 13. | 13. | 13 | 13 | 13. | 13. | 13 | 13 | 13. | 13. | 13. | 13 | 13. | 13.
201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 | 201 [ 201|201 |201| 0 | 0 | 0o | 0o | 0 | 0 | 0 | O
78|78 | .78 | .78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | .78 | .78 | .78 | .78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78 | 78
. S R T T T T AR B
Amortisman($) 1
_ - - _ _ ; ; 38.|57.163.169.|76.]83.192.]101 | 111
ol ey 22| 18| 34|50 | 68|89 | 117 | 533 | 17 | 169 | 395 | 055 | 871 | 176 | 916 | 330 | 063 | 369 | 306 | 937 [ 330 | 56 | .72
a7 | M\ 27| 28 |18 | 725 | 522 28| 34| 501 08189 | 111 | 543 | 217 | 150 | 395 | 955 | 871 | 178 . .
oo 80 | 70 | & | 201 5% | T 5 033 | 714 | 364 | 078 | a6a | T2 | | 83| OB TLI A0 109 A
Briit Kar(s) 6 | 9 5 |5 |8 2|7 |7|0)|14]096
- - 10|11 |12 | 13. | 15. | 16. | 18. | 20. | 22. | 24. | 26. | 20. | 32. | 35. | 39. | 43. | a7.
120 a7 10 | 16|54 311 | 342 | 476 | 724 | 096 | 606 | 267 | 093 | 103 | 313 | 744 | 419 | 361 | 597 | 157 | 072 | 380 | 221 | 573 | 6301 69.3 ) 76.3 1 83.9 1 923 | 101. | 111.
009 | 144. | 180. 57. | 19 182 | 301 | 631 | 69.4 | 06.3 | 37.0 | 30.7 | 563, | 720.
. 06. | 22. 32| 46| 70 | 37| 81| 49| 14| 85| 24 | 57| 92 | 41| 36 | 49 | 24 | 97 | 26
Net Nakit 71 |019. | 024, | 30| 22 | o7 | 701 | 37 | 0|10 ST | LY A9 4] 85 24 BT 92 ) ALY 36 ) A8 24 ST 20 Tes | 25 | 38 | 52 | 97 | 37 | 40 | 814 | 196
Akimu($) 2 | 425 | 288
wa .| | -1 islas | 8ales | o3| o7 |20 |20 |10 |10 |12 |12 |13 |14 |14 |15 |16 |17 |17. 18.119. | 20. | 21. | 22. | 23. | 24. | 25. | 27.
360 | 158. | 189. | 47 1973 | 03 | 81 | 83 | 87 | 10 | 53 | 218|704 | 214 | 748 | 307 | 894 | 508 | 151 | 825 | 531 | 270 | 045 | 857 707 | 598 | 531|509 | 533 606|730 | 908 | 142
Net Ak NBD'si | .24 | 781, | 025. §f6 '?35 013 | 819 | 154 | 114 | 310 | 658 él '%9 ";4 '436 'il '%0 '%0 'i"’ '121 '%7 '%4 ";3 '152 46 | 29| .54 | .24 | .49 | 51| 63| .28 | .01
(%5)($) 3 | 416 | 503 46|81 |1|4a|4]3]|1
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EK.9 CALISMA ILE ILGILI YAPILAN DINAMIK YONTEMLERE GORE AYRINTILI HESAPLAMALAR(GIDER TIRIMLI) (devam)

SENE 16. [ 17. | 18. [ 19. | 20. | 20. | 2L | 22. | 23.
|- 1010 [ 12 [ 12 |12 |12 |13 | 13 | 14 | 14 | 15 | 16.
Net Ak ggé 12%(’ 19829 47 | 968 ;g‘ ‘1"56 2'33 %6 Zé? gf 278 256 | 694 | 150 | 625 | 121 | 638 | 177 | 740 | 326 | 937 | 574 | 238 | 931 | 653 | 406 | 191 | 010 | 863 | 753 | 681 | 648
oS 29 192 1 g5 | 74 | 88| 151 23 1 78 | 48| 34\ ST} g | 94| 59 | 89 | 79| 83 | .93 | .02 | .08 |.15| 28| 59| 23| 41| 40| 51| 10| 62 | 53 | 41 | 86
si 78 |72 |56 | op | 'L | 800 | 568 | 476 | 506 | 679 | 641 | 067 [ > | Lt | 2| 00| 19 A5 05 02 G5 A0 28 Y
%556 |4 |20 |24 21 7|6 |4a|o|1]8|4]s8s
- - - 15. | 15. | 16. | 17. | 17. | 18. | 19. | 19. | 20.
|- 10.[10 [ 10 |10 |10 |12 |12 | 13 | 13 | 14 | 14
Net Ak 324 18621 18920 47 | 964 %‘f 3'05 2'71 ?g‘ 357 52"71 314 3'98 200 | 585 | 984 | 399 | 829 | 275 | 738 | 210 | 718 | 236 | 773 | 330 | 909 | 509 | 132 | 779 | 450 | 146 | 868 | 618
NBD'si 72 |02 |57 2026 '? 788 | 561 | 537 | 746 | 585 | 494 | 928 | 359 %7 'ig '%3 '%)5 '?;0 '%9 '%3 '34 "ég '%7 '3;_9 871 .40| .75 | .76 | .28 | .20 | 43 | .94 | .71
(%6)($) 0 |26 |45 8 2 7 7 6 2 7 4 5
Karhhk
Endeksi 0,3
(%5)($) 9
Karhhk
Endeksi 0,3
(%55)($) |5
Karhhk
Endeksi 0,3
(%06)($) 2
o 83. | 242 | 431 | 435 | 436 | 435 | 430 | 422 | 413 | 203 | 304 | 384 | 373 | 362 | 350 |338 | 325 |311 | 297 | 282 | 267 | 250 | 233 | 215 1971177 1157\ 135 1113 1 89. 164. 138, )11,
Akima .
Baglanmus | 360 | 14 | 16 |87 |84 |34 |66 |17 |29 |98 |22 | .00 | 30 |09 |34 |03 |14 |63 |48 |65 |12 |85 |80 |os |22 |64 |11 1.60 1.07 1464 1734 825 1683
GOS 24 |16 |71 |34 |67 |37 |19 |87 |16 |13 |76 |95 |48 |04 |19 |40 |00 |20 |08 |56 |46 |39 |85 |14 |39 |56 |41 |48 |13 |.86 |.23 |.95 |.94
(%05)($) 3 |59 |62 |08 |66 |53 |33 |79 |65 |55 |97 |79 |85 |42 |79 |65 |60 |55 |11 |98 |28 |83 |46 |21 |56 |60 |12 |71 |81 |7 3 0 0
zl\slamkit 84, | 244 | 434 | 430 | 440 | 438 | 434 | 226 | 417 | 208 | 308 | 380 | 378 | 368 | 356 | 345 | 333 | 320 | 307 | 203 | 279 | 264 | 248 | 232 215 11971179 | 160 1140 119 197. 1 75. |51
ma .
Baglanmis | 556 | 85 | 77 |48 |45 | 96 |35 |02 |34 |20 |86 |02 | 77 |07 |92 |30 |17 |54 |36 |62 |29 |35 |78 |54 |BL |96 |55 1.36 1.35 |.48 1736 054 1406
GOS 78 |40 |96 |58 |46 |58 |02 |67 |82 |95 |49 |78 |12 |70 |67 |08 |90 |02 |23 [23 |62 |90 |47 |61 |49 |15 |51 |36 |35 |98 |.35 |.94 |.07
(%05,5)($) 4 |04 |28 |74 |19 |19 |51 |75 |69 |90 |49 |82 |25 |80 |86 |88 |98 |65 |35 |13 |23 |69 |84 |94 |62 |45 (39 |25 |16 |95 |6 2 4
Aama |55, | 207|138 | 243 | aaa | a2 | 238 | 220 420 |12 | 403 | 304 |84 | 373 | 360 |52 |41 | 320 | 316 |04 | 290 | 277 | 263 | pag | 252 | 226 | 200 | 183 165 1147 1271 108 &7,
Akima .
Baglanmus | 764 | 58 |41 |11 |08 |60 | .05 |88 |41 |61 |48 |01 |18 |98 |40 |4l |01 |18 |01 |17 |95 |23 |00 |22 |89 |98 |47 1.34 1.56 |.11 1.96 |.09 1480
GOS 72 |49 |06 |69 |11 |63 |57 |82 |24 |68 |94 |74 |81 |78 |26 |80 |88 |95 |38 |49 |52 |67 |06 |72 |63 (69 [7.1 |44 |51 |49 |84 |95 |.82
(%06)($) 0 |45 |91 |37 |12 |24 |63 |26 |80 |95 |01 |73 |14 |36 |42 |06 |56 |49 |53 |24 |80 |81 |04 |12 |34 |32 |75 |08 |22 |20 |83 |40 |5

120




EK 10 M3 METRO HATTININ TEKNIK OZELLIKLERI

GUZERGAH OZELLIKLERI
Osb-Taorekent-Gop-Fatih-Harikalar Diyari-Devlet Mah.-
Giizergah Eryaman 5-Eryaman 1-2-Istanbul Yolu - Botanik-Mesa-
Bat1 Merkezi-Batikent
Toplam hat uzunlugu [15.629,61 m
% 13 Hemzemin 1.948,99 m
% 11 Yarma 1.695,89 m
% 4 Dolgu 663,71
% 6 Delme tiinel 949,99 m
% 44 Acg-kapa tiinel [6.937,27 m
% 12 Viyadiik 1.893,76 m
% 10 Istasyonlar 1.540 m
ISTASYONLAR
Toplam Istasyon Sayisi 11 Adet
Ac-Kapa Tiinelde Istasyon 3 Adet
Viyadiikte Istasyon 3 Adet
Hemzeminde Istasyon 5 Adet
Osb-torekent Ac kapa Tiinelde
Gop Hemzeminde
Fatih A.k. Tiinelde
Harikalar diyari Hemzeminde
Devlet mah. Hemzeminde
Eryaman 5 Hemzeminde
Eryaman 1-2 Viyadiikte
Istanbul yolu Hemzeminde
Botanik A.k. Tiinelde
Mesa Viyadiikte
Bati merkezi Viyadiikte
ortalama istasyon arahg 1.255 m
minimum istasyon araligi 633 m
maksimum istasyon araligi 2.747m
Peron Boyu
Metro 140 m
Peron Eni
Orta Peron (Metro) 11,71 m.
Kenar Peron (Metro) 2X7,22 m.
ARAC OZELLIKLERI (Metro)
Boyu 22.787 m
Eni 3,135 m
Yiiksekligi 3,643 m
Agirligi (Motorlu vagon) Bos 31.805 kg
Enerji 50 VDC 3. Ray

121




EK 10 M3 METRO HATTININ TEKNIK OZELLIKLERI (devam)

ISTASYONLAR ARASI BOLUMLER

1. BATIKENT-BATI MERKEZI 633,27 m
Hemzemin 62,82
Yarma 153,11
Dolgu 108,42
Viyadiik 308,92
2. BATI MERKEZI-MESA 1172,11'm
Hemzemin 79,74 m
Yarma 5
Dolgu 49,87
Viyadiik 345,03
Acg-kapa 692,47
3. MESA-BOTANIK 1282,32 m
Hemzemin 46,62
Yarma 59,5
Dolgu 36,18
Viyadiik 156,04
Ag-kapa 983,98
4. BOTANIK-iSTANBUL YOLU 2746,91 m
Hemzemin 940,38
Yarma 469,43
Dolgu 122,19
Viyadiik 193
Ac-kapa 1021,91
5.IST. YOLU-ERYAMAN 1-2 1135 m
Hemzemin 121,11
Yarma 105
Dolgu 79,05
Viyadiik 564,77
Acg-kapa 265,07
6. ERYAMAN 1-2 - ERYAMAN 5 1610 m
Hemzemin 83
Yarma 153,17
Dolgu 78
Viyadiik 266
Ag-kapa 79,84
Delme Tiinel 949,99
7. ERYAMAN 5 - DEVLET MAH. 1070 m
Hemzemin 430
Yarma 340
Dolgu 190
Viyadiik 60
Ag-kapa 50 m.
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EK 10 M3 METRO HATTININ TEKNIiK OZELLIKLERI (devam)

8. DEVLET MAH. - FATIH 1135 m
Hemzemin 30
Yarma 198
Ac-kapa 907
9. FATIH - GOP 977 m
Hemzemin 105
Yarma 100
Ac-kapa 772
10. GOP-TOREKENT 825 m
Yarma 59
Acg-kapa 766
11. TOREKENT-OSB 1223 m
Hemzemin 50,32
Yarma 53.86
Ac-kapa 1119
HAT SONU 280 m
SISTEM OZELLIKLERI
Hat Uzunlugu 15.629,61 km
Istasyon Sayis1 11 adet
Ortalama Istasyon Aralig1 1.255 km
Ticari Hiz 40 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat
Giinliik Calisma Siiresi 18 saat
Minimum Dizi Aralig1 90 saniye
Doruk Siiresi
(Sabah: 7-9:00 Aksam: 17-19:00) 2 saat
Doruk siirede taginan yolcunun giinliik 0251
yolcuya orant '
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EK 10 M3 METRO HATTININ TEKNIK OZELLIKLERI (devam)

YOLCULUK SISTEMLERI
Giinliik Tasinacak Yolcu Sayisi
2005 Y1l 224.834 yolcu/ortalama is giinii
2015 Yili 455.992 yolcu/ortalama is giinli
Doruk Saatteki Yolcu Sayisi
2005 Yili 56.550 yolcu/doruk saat
2015 Yili 114.754 yolcu/doruk saat
Tek Yondeki Maksimum Yolcu
Sayisi
2005 Y1l 26.643 yolcu/doruk saat/yon
2015 Y1l 54.035 yolcu/doruk saat/yon
HIZMET SUNUM OZELLIKLERI
Teknik Kapasite
2005 Y1l 54.000 yolcu/saat/yon
2015 Y1l 72.000 yolcu/saat/yon
Dizi Arahg
2005 Y1ili 150 saniye
2015 Yili 120 saniye
Saat teki Dizi Sayisi
2005 Yili 21 dizi/saat
2015 Yili 40 dizi/saat
Dizi Kapasitesi 1.764 yolcu (364 oturan)
Arag Kapasitesi( 6 kigi/m2) 294 yolcu
Dizideki Arag Sayisi 6 adet
Arag Parki (%10 yedek dahil)
2005 Y1l 138 arag (23 dizi)
2015 Yili 264 arag (44 dizi)
Dolasim Siiresi
Sincan-Kizilay-Sincan 90 dakika
Sincan-Batikent-Sincan 46 dakika
Seyahat Siiresi
Sincan-Kizilay 44 dakika
Sincan-Batikent 22 dakika
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