Kablolu Sistemlerin Ronesansi
Ceviri: Mehmet Cagri Kiziltas
l. Kentsel Kablolu Sistemler:

Bugiin diinyanin dort bir yaninda; belediye otoriteleri ve ulagtirma isletmecileri
biiylik bir engelle kars1 karsiyadir. Soyle ki ulagim taleplerinin karsilanmasina ¢6ziim
getirilmesi; ayn1 zamanda hem bir biitce meselesi hemde ¢evre bilinci ile ilgilidir. Ulagim
Sorunlarinin ¢6ziilmesi; hem yiiksek kalitede bir planlama hemde uygun ulagim tiplerinin
secilmesini gerektirir. Bu baglamda; kablolu ulasim sistemleri artan 6nemde bir rol
oynamaktadir. Tipk1 otobiisler yada 6zel aracglar gibi; kent teleferikleri de kendi
avantajlarini ve dezavantajlarini iginde barmdirir.

Teleferik; istasyonlarda devasa elektrik motorlari biiyiik devir yaparak tasitlari
kilometrelerce kablo boyunca istasyondan istasyona tagir. Mimarlar istasyonlar1 gelecek
goriisleri ile tasarlarlarken, ulasim otoriteleri teleferik tasitlarinin tasarim ve donanimini
yapar, belediye otoriteleri vatandaslarina daha yiiksek kalite bir yagsami temin etme adina;
ulastirma imkan gelisiminde ara baglantilar1 saglar.

1. Kablolu Sistemlerin Tarihi:

Binlerce y1l 6ncesinde, Ulastirma Problemleri ¢coktan iplerin yardimiyla
coziilmiistii. Yiizyillar 6ncesinde teleferik hatlarinin insanlar1 ve esyalar1 tagimak iizere
sasilacak derecede ilerlemis diizeyde kullanigmis olmasina karsin, Modern Teleferik ilk
deneyimini heniiz 19.yiizy1lin ortalarinda gosterdi. Bunun i¢in gerekli ivmelenme;
Endiistri Devrimi stirecinde buhar miihendisligi, demiryollar1 ve tel halatlar ile saglandi.

[k teleferiklerde; yolcu tasimacihigi(fiinikiiler ve havai hat arabast) ile havada yiik
tagimaciligi(teleferik) arasinda net bir ayrim vardi. 1900’ lerle birlikte; yiiksek
performansli teleferikler ayn1 zamanda yolcu tagimaciligi icinde liretilmeye baslandi ve
kendilerini esas olarak Alpler ve ¢cevresinde gosterdiler.

ABD’ de 1920’ lerde ve Avrupa’ da 1945’ lerde otomobilin kesfi ile birlikte
teleferikler sehir disina tasindi. Yinede, daglik alanlarda kis turizminin gelismesinin bir
sonucu olarak; takip eden on yillarda teleferik teknolojisi hizli teknik gelisimler kaydetti.
Bugiin teleferik ulasimda; oturmus, verimli ve konforlu bir aragtir.

Esneklik ve maliyet verimliligi gibi 6zel karakteristikler baglaminda kentsel
planlama ve gelisim baglaminda; teleferikler sehir i¢i ulasiminda 6nemini tekrar
kazaniyorlar.



Baglar ve Kendir Ipleriyle

Insanligin uyanisindan beri insanoglu; aletleri kullana gelmistir. Bu aletlerin
kullanimi giinliik ihtiyaglara binaen tamamen dogal sekilde gelisti: bir kaya ¢ekice
dontstii, yikilmis bir agag gdvdesi kopriiye,suda bir kiitiige,sala, bir asma agaci asili bir
zincire doniistii. Baglar hayvan derilerinden elde edilirken, bitki lifleri nehirleri yada
engelleri agmay1 sagladi. Bu tip erken donem halat yollar1; Cin,Japonya,Brezilya,Yeni
Zelanda ve Hindistan’ da bulundu. Orta Cag boyunca Avrupa’ nin sakinleri
yerlesimlerinin kurumunda bu halat yollar1 kullandu.

Fiinikiilerler ve Teleferikler

Yolcu tasimaciliginda ilk modern teleferikler; yerel ulasimin kent i¢i vasitasiydi.
1860’ lardan itibaren teleferikler; 6zellikle —kademe farkinin baska sekillerde asilamadig:
— kentin tepelik alanlarinda problem ¢6ziicii oldular. Performans diizeyleri; Lyon-
Fransa’da 1862’ de 324 yolcunun ii¢ tasitli trenlerle tasinmasi ile ¢oktan ispat edilmistir.
Klasik ¢ift fiinikiiler sistemi Avrupa’da agir basarken, ABD’ de ayn1 donemde her bir
tasit1 dongiisel bir halata bagli olan teleferik sistemi oncelikli olmustur.

Cok fazla gegmeden; flinikiilerler bu kez Viyana Nehri yakininda Leopoldsberg
tepesinde giindelik yolculuklar i¢in kullanilmaya baslandi. Ayn1 zamanda gezi siiresi
siiflandirma esasina dayali olarak kisa mesafe teleferikleri; sergi ve eglence parklari ile
donatildi(Hamburg,Berlin,Milan,Venedik,Cenova,Stokolm,Viyana ve Turin). Ve
nihayetinde 1907-1908” lerde; benzer sistemlerin kullaniminin yiik tasimaciliginda
yogunlasmasi ile birlikte ‘teleferik yolcu tasimaciligi™’ i¢in modern bilgi altyapisi
olusmus oldu.

Daglarda Bombardiman

Teleferik teknolojisi 20.yiizyilin baglarinda en yiiksek noktasina ulasti. BirinCi
Diinya Savasi boyunca; daglardaki savasta malzeme sevkiyati i¢in kullanildilar. Savasin
sona ermesiyle, giin gegtik¢e daha fazla otobiis ve otomobil sehre akin etmeye basladi.
Birgok sevkiyat isi teleferiklerden nakliyecilere ve kamyonlara gecti.

Fakat gezi ulasim alaninda olanlar farkliydi. Y1l 1930; Freiburg’ da(Almanya) ilk
genis kabin teleferiginin kullanilig1, 1933 Davos’ ta(Isvigre) ilk kayak teleferiginin
kullanilis1 ve 1935 Sun Valley(Giines Vadisi),ldaho, ABD’ de telesiyejlerin kullanilig1 ile
gecildi. Kis turizmi teleferiklerin daha verimli ve konforlu olmasini gerektirmekteydi. Bu
yonelim gilinlimiize kadar devam etti. Bugiin; bir dizide sekiz koltuga kadar telesiyej, kirk



kisiye kadar kapasite kabinli gondollar, 200 kisiye varan kapasiteyle havaraylar ve 400
kisi kapasiteli fiinikiilerler mevcuttur.

Halen bazi sehirlerde; eski flinikiiler hatlar1 kullanimda iken, diger bazilarinda
1945 ve sonrasi siirekli olarak yeni teleferik hatlar1 insa edilmektedir. Giircistan’ in
baskenti Tiflis’ te; 1958-1986 yillar1 arasinda sehir i¢cinde bes havaray hatt1 insa edilmistir.
New York sehrinde Roosevelt Island Tramvayi; East Island(Dogu Nehri)’ daki kiigiik bir
ada ile Manhattan’ daki daha biiyiik bir ada arasinda 1976’ dan beri baglantiy1
saglanmaktadir. 1982 de; ilk havaraylardan iki tanesi Cezayir sehrinde insaa edilmistir.
Bunun daha baska 6rnekleri de mevcuttur.

I11. Teleferik Tasarimi:

Bugiin bile; kablolar ve ipler giindelik hayatimizin birer pargasidir: cocuklar
atlama ipiyle oynar, tasitlar kablolarla mekanize olur ve tel halatlar vinglerde, stadyum
catilarinda ve asma kopriilerinde kullanilir. Milyonlarca insan; giin i¢erisinde binalarin
icerisinde kablo askili yolcu asansorii sistemini kullanmaktadir ki bunlar teleferik sistemi
ile yakindan benzemektedir.

Diisey olarak calisan asansdrlere kiyasla; teleferikler verilen araziye ¢ok rahat
olarak uyarlanabilir. Birgok durumda; sonugta karar vermede kritik 6neme sahip olan
arazi yapisidir: fiinikiiler hatt1 yada kablolarla yerin iistiinde yol alan kabinlerle donatilmig
havaray, bazi durumlarda; egimli bir asansor olan bir fiinikiiler ¢esiti optimum ¢oziimdiir.

Teleferik Sistemi; kolonlar1 birbirine baglayan ¢elik halat iizerinde hareket eden
tagitlardan olusmaktadir. Bu sebepledir ki bu teleferikler ¢ok dik egimleri
gecebilmektedir. Yolunu giizergahtaki diger kullanicilarla paylasan otobiise kiyasla;
teleferik kendisi i¢in tasarli giizergahi1 boyunca ilerlemektedir. Otomatik kontrol
sistemiyle donatildiginda; sadece birkag personel ile yliksek diizeyde ulagim kapasitesine
erismek miimkiindiir.




Havaray Ya da Fiinikiiler

. Kent Ulagim1’ ndaki seyahat rotasi; raylarda yada hava yastiklari iizerinde havada
uzanan kablolardan meydana gelmektedir. Diger kullanicilar igin; rota ayn1 zamanda kar
(kayakeilar icin ¢ekici asansorleri) yada sudur (kablo gergili feribotlar).

Asma kablo iizerinde insanlarin tasinmasini saymazsak ilk modern yolcu
teleferikleri; raylar lizerinde 1860 dolaylarinda yiirttiildii. Fakat elli y1l sonra bu adim
radikal bir degisimle; yiik tasimaciliginda yerini hava teleferiginin ispatina birakti. Yiizyil
askin teknik gelismelerin ardindan; hava teleferikleri biitiiniiyle giivenli bir ulasim araci
olarak ortaya ¢ikti.

Seyahat rotasinin kablo gergilimi yoksa bir ray iizerinde mi gidecegi konusu; yer
yeterliginin ortaya konmasini gerektirir. Ray gomiilii hatlar(havaray); demiryolu i¢in
stirekli bir hat gerektirir. Cift fiinikiiler sistemlerde; biitlin seyahatin her iki yonii boyunca
yekparelik mevcut olup her iki yon i¢inde araglarin birbirini gegmesini saglayan bir tekil
ray vardir.

Kablo baglantis1 gerginliginin diisiik olmasinin sonucu olarak; tekil kablo
baglantili hatlar daha biiyiik salinimlara sahiptir ve temel olarak arazi yayilimiyla
uyarlanir. Cift kablolar,Uclii kablolar ve Dértlii kablolar; daha siki gergilere sahiptirler ve
daha az katki ile daha uzun siireli yolculuklar i¢in elverislidirler. Yerden miimkiin olan
maksimum yiikseklik; glivenlik elverisliligine baglidir(yerden alinan yolcu sayisinda
diisiis yada bir giivenlik tasitinin destegi).

Kablolu Hatlarin Devridaimi Yada Geridoniisiimii

Teleferikler iki ana tasarima ayrilabilir: devridaim ve geridoniisiim. Devridaimsel
tasarimla; sonsuz bir cemberde hareketli islev formu makaralarla desteklenir ve her zaman
tek yonde hareket eder. Kablo boyunca dagilimli belli sayida kabin yada tasit; bir taraftan
gecerken diger taraftan geridoner. Geridoniisiim isletiminde; iki tasit yada kabin vardir ve
ayn1 anda birisi kars1 yakaya gecerken digeri geridoner.

Geleneksel olarak; ulasim kapasitesi kabin yada tasitlarin genisligine ve
araliklarina baghdir. Geridoniisiim tasariminda; tasitlarin genisligi,seyahat hizi ve
glizergah uzunlugu ‘maksimum ulasim kapasitesi’ nde hesap faktorlerindendir. En iist
diizey kapasite; kisa mesafeler boyunca(en diisiik seyahat siiresiyle) geridontisiim
tasariminda ray monteli teleferiklerle(havaray) en yiliksek hizla, miimkiindiir.



Sabit Yada Ayrilabilir Kablo Kulplar

Teleferik teknolojisinin ana elemanlarindan biri; kablo kulpudur. Bu eleman;
sonsuz bir devridaim ¢ekis kablosu ve yolcu tasimaciligr arasindaki baglantiy1 olusturur.
Yolcu Ulasiminda en modern geridoniisiim teleferigi — isletme siiresince ayrik- ¢aligsacak
sekilde kulplara sahiptir. Bir istasyona giriste acilirlar, bundan dolay1 kabin yada tasitlar
istasyonda tekerleklerince yavaslatilir, yolcu giris ¢ikiglari i¢in kabin yada tasitlarin
istasyonlara dogru hareketleri yavaslar veyahut tamamen durur. Bu sistemin bir olumlu
yant; kabin yada tasitlarin, isletim saatleri yada zirve saatler disinda bir parklanma alanina
alinabilmesidir. Gar ayn1 zamanda; temizlik ve bakim isleri i¢in en uygun yerlesimdir.
Isletim boyunca ayrilmamak iizere tasarlanmis olan kablo kulplari; havaray gruplarinda,
devridaimli teleferiklerde, sabit kulplu telesiyejlerde ve birgok yiizey teleferiklerinde
kullanilir. Tek kablolu ve Ug kablolu havaraylarda ve bir¢ok fiinikiilerde; kabin yada
tasitlar istasyon siiriis kismindaki ¢ekme kablosu ile sabitlenirken, ¢ekim tarafindaki
istasyonda kablonun agirligin1 dengelemek ve sabit gerginin bakimini yapmak i¢in bir
sayag kablosu vardir.

1VV. Bir Kablolu Sistemin Elemanlar::

Kablolu sistemler; gerek mimari gereksede sehir planlama agisindan kente birgok
kazanim sunar. Sistemi olusturan her ana elemanin tasarimi kendine dzgiidiir. Ornegin;
istasyonlarin mimarisi, ve insa sekli, kabin ve tasitlarin tasarimi gibi.

Sehir Planlamasi acisindan; havaraylarin giizergah boyunca az yer
kaplamalari,sadece kolonlarin zemine mesnetleniyor olmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.
Buna ilaveten; nehirler,yollar,hendekler ve diger engeller baglanabilir, boylece
parklar,koruma alanlari,sergi yerleri ve diger alanlarinin herhangi bir ulagim giizergahi ile



boliinmesi tehlikesi kalmaz. Havaraylar; zemin yada yapilar {izerinde(koprii,kolon yada
tiineller gibi) ilerler ve teleferiklere nazaran daha ¢ok yer gereksinimi vardir. Bununla
beraber; miimkiin olan en kisa mesafe boyunca en dik yamaglar1 gegme kabiliyetindedirler
ve bu sistemin alan ihtiyacinin kurplu bir yola nazaran daha az oldugu anlamina
gelmektedir.

Kablolu Sistemler; modern trafik miihendisligi talepleri ile ortiismektedir, bunun
icin bir¢ok toplu tagima sistemine uyarlanabilir. Sistemler; mimari ve estetik ac¢isindan da
tiim ihtiyaglara cevap verdiginden, zamanla bu ulagim moduna talepler artacaktir. Kablolu
sistemler ayn1 zamanda kent goriiniimiinde de bir devrim niteligindedirler.

Istasyonlar

Geleneksel demiryolu sisteminde kullanilan istasyon mimarisi; teleferik
istasyonlariyla bliylik benzerlikler gostermektedir. Yolcular istasyona giris anindan
itibaren, yonlendirilmeleri,trenlerin gelis gidis saatleri hakkinda bilgilendirilmeleri,bilet
satis yerleri,tlim bilgilendirme panolari; rayl sistemlerle aynidir.

Eski demiryolu istasyonlarinin islevselligi; ayn1 zamanda modern teleferik
sistemlerine de aktarilabilir. Boylelikle; bu durumda teknik bakis acilar1 goz 6niinde
bulundurulmalidir. Bir teleferik sisteminde tasitta herhangi bir motor, fren,kontrol paneli
yoktur, sadece ufak bir sistem vardir. Biitlin bunlar teleferik imalat¢isiyla mimarlarin
hassas hesaplarinca; istasyon yapisinda yerlesiktir.

En az iki istasyon gereklidir ki (arzu edilen ortalamalarda) bir tanesi siiriis ve
frenleme aygitlarini barindirirken bir digeri de sabit gergide kablolarin ¢gekim aygitlarin
barindirir. Kabin ya da tasitlarin istasyondaki kabloda ayrik calistigi sistemlerde; istasyon
icerisindeki hareketlerinin saglanmasinda bir destek yapisi ihtiyact vardir. Siirekli bir
ithtiya¢ olmayan bir barinma hatt1 yardimiyla tasitlarin bakim ve onarimlar: daha rahat
gerceklestirilir. Dahasi; kullanilmayan araclarin garaja alinmas sistemin enerji tiiketimini
diistirtir.

Kabinler ve Tasitlar

Istasyonlardan bagka; teleferik kabinleri ve havaray tasitlari kablolu sistemin en
goriiniir elemanlaridir. Turizm organizasyonlar1 bunu zamaninda fark etti ve sektorlerine
kabin tasarimi meselesini tasidilar. Bu ilke; sehirlere ve transit hizmetlere tagindi.

Genel olarak; kii¢iik kabinler temel bir modelde belirlenirler ve her biri kendine
0zgli tasarlanir(kabin dis renkleri, koltuk renk ve kaplamalari, i¢ kaplama vs.). Havaray
kabinleri(200 yolcuya kadar) ve tasitlar sadece boyut ve tasarimina gore degil ayn1
zamanda islevselliklerine(koltuk ve oturma alanlari, bebeklere ayrilan yer,engelliler i¢in
ayrilan yer,bisikletler i¢in ayrilan yer vs.) gore de degerlendirilirler. Eger arzu edilirse;
ayn1 zamanda kabinler ve tasitlarda ‘nostaljik model’ e gore tasarlanabilir.



Modern kabin ve tasitlarin ana iiretim mantigi, ucak tasarimi modelinin bir alt
yapim tarzi gibidir. Kabin ve tasitlar yerine motorun istasyonlarda yerlesme imkani
oldugundan; benzer kapasitede bir baska ulasim moduna kiyasla ¢ogunlukla daha hafif
olurlar.

Destek Kuleleri ve Raylar

Telefon kuleleri ve diger hizmet kuleleri; bir kablonun havada iletimini saglar. Bu;
teleferik destek kuleleri ile benzerdir, fakat bir tel kabloya ilaveten yolcu kabinlerinide
tasimak zorundadirlar. Bu nedenle statik agidan daha saglam yapilirlar.

Kablolu Sistem Destek Kuleleri genellikle; ¢elik kafes sistem,silindirik yada
betonarmedir. Genellikle; yapim tipi estetik esaslara gore belirlenir. Erisim zorlugu
bulunan alanlarda, silindirik ve kafes tasarimlar1 kullanislidir ¢iinki; kiiglik parcalara
ayrilip helikopterlerle taginabilirlerdir. Betonarme destekler, bir¢ok degisen formda
iretilebilirler ve geliklere gore daha maliyetlidirler. Destek kule temelleri; jeolojik sartlara
gore tasarlanir ve eger gerekliyse; toprak alt1 elemani ilavesi de miimkiindiir. Temelde;
hem agirlik ve hem de kesit tiirli se¢imi miimkiindiir.

Havaraylarda; ¢cekim kablosu kasnaklarla taginir. Araziye bagl olarak; zemin
seviyesinde,tiinelde,kotlandirilmis bir giizergahta yada viyadiik lizerinde monte edilebilir.
Bu; mimari agidan genis bir iiretim yelpazesi saglar.




Arkaplandaki Teknoloji

Bir kablolu sistemde; motor,vites kutusu ve frenler — otobiiste oldugu gibi —
yolcularin gorebilecegi sekilde tasarlanmis degildir. Otobiislerde; teknoloji kaporta
kismindadir, fakat kablolu sistemlerde ise bir yap1 igerisinde bulunan siiriis
istasyonundadir. Kablolu sistemde goriiniir olan; hareket halindeki kabin yada tasitlarin
mekanik istasyon baglantilaridir.

Miimkiin olan en iist diizey sistem giivenlik ve emniyetini saglamak i¢in; kablolu
sistemdeki biitiin ana siiriis elemanlari kapsamli bir sistemde donanimlidir. Ornegin iic
stiriis sistemi vardir: (1) bir yada iki elektrik motorlu bir ana siiriis sistemi, (2) Giig
sebekesinden bagimsiz c¢alisan yardimci bir siiriis sistemi ve ayn1 zamanda (3) Direk
sondaj c¢arkina baglanan ve kendi motoruyla c¢alisan bir acil siiriis sistemi. Vitessiz stirlim
imkan1 da mevcuttur. Bu sistemde; motor vites olmaksizin direk sondaj ¢arkina
baglanarak kablo ¢ekim siiriigiinii saglar.

Ayni zamanda frenlerdede farkli tasarim imkanlari vardir. Isletim boyunca;
frenleme — islevini jeneratorler yada elektrik kaynaklarinca saglayan — elektrik
motorlarinca yapilir. Ayrica; direk sondaj ¢arkinca ¢alistirilan bir servis freni ve acil siirtis
freni vardr.

Modern Kablolu Sistemler; dijital olarak kontrol edilir ve tam otomatik olarak
calistirilabilir. Isletimin denetlenmesinde; istasyon personeli iin biitiin fonksiyonlarin
yiiklii oldugu bir bilgisayar yeterlidir. Kii¢iik bir isletim masasi; kontrolii — gerek
duyulursa - manuel olarak yapmak i¢in yeterlidir.




V. Mimari:

Daha 6nce bahsettigimiz gibi; kablolu sistemler diger ulasim sistemlerine gore
mimari agidan daha kapsamli iiretim imkanlar1 sunmaktadir. Mimari; istasyonlarda
biitiiniiyle farkli sekillenmelere agiktir, yap1 ¢esiti, destek kulelerinin ve raylarin rengiyle
de ilgilenir ve tasitlarin-kabinlerin goriiniisiinde de etkilidir. Kisacas1 mimar;
yap1,giizergah ve araglar arasinda biitliniiyle birlesik bir sistem gelistirebilme imkanina
sahiptir.

Bolgelere gore empoze edilen mimari degismektedir. Mesela; Perugia’ da (Mimar
Jean Nouvel), kablolu sistem; adin1 istasyon binasindan degil raylarinin renginden alir
‘Kirmiz1 Hat-Giil Hatti-Linea Rossa’. Innsbruck’ da (Mimar Zaha Hadid) Inn Nehri
iizerinden gegen ve kablolu sistem i¢in yapilmis olan Lowenbriicke Kopriisii” niin
estetigine ragmen, en biiyiik etkiyi birakan istasyon binalaridir. Hanover’daki (Mimar
Matteo Thun) seyyar cat1 sadece 151ksiz bir ortam etkisi birakmaz, ayn1 zamanda dagilima
yardimci olur. Ve Zaragoza’ da; belirli bir tema dahilinde buz bloklarindan olusturulmus
istasyonlar mevcuttur.



Zaha Hadid: Hungerburgbahn

Bu; Irak dogumlu Britanyali Mimar Zaha Hadid’ in Innsbruck i¢in gerceklestirdigi
ilk proje degildi. 2003’ de Bergisel Ski Jump’ in (Bergisel Atlama Tepesi) yeniden
modellemesini tasarladi. Hungerburg Fiinikiileri’ nin istasyonlarinin kavisli siit-beyaz cam
kubbeleri; Alplerin daglh ve karlarla kapli arazi yapisini temsil etmektedir.



Hadid; insanlarin ¢evre ile iletisimin ne kadar 6nemli oldugunu algilamalarini
istedi. Ona gore; ‘Akis halindeki hatlar, konumlar arasi kesintisiz baglanti, igerisi ve
disaris1 boyunca seffaflik’ onun tasariminin ana 6geleridir.

Zaha Hadid; 2004’ te ‘Mimarinin Nobel Odiilii’ olarak bilinen ‘Pritzker Mimarlik
Odiilii’ ne ulasan tiim zamanlarm ilk kadin1 oldu. Time Magazine; 2007” de
‘Hunderburgbahn’ 1 ‘100 Tasarim’ arasinda saydi.

Jean Nouvel: Minimetro

Bu tasarim sehrin; Ortagag Perugia’ s1 ile biitlinlesmesini sagliyor. Fransiz Mimar
Jean Nouvel; bu sanatsal tasarimin arkasindaki kisidir. Onun plani biitiinliyle basitti:
cevreyle tamamen biitiinlesmek ve ona, 6zel olan bir estetik katmak.

Nouvel i¢in ¢oziim; islevsel istasyon yapilar1 ve kentsel kablo hattina ismini ve
anlamini veren kirmizi renkli raylardir. ‘the linea rossa’ kirmizi hat-giil hatt1.

Minimetro’ nun tamamlanis yili olan 2009” da; Jean Nouvel hayatinin
calismasindan dolay ‘Pritzker Mimarlik Odiilii’ ne layik goriildii.

Matteo Thun: Hanover 2000 Fuari

Yapi iizerinde yolcular1 ve mekanik aksani korumak i¢in yapilmis bir dalgali gati,
mimari agidan; Kuzey Almanya’ nin siirekli degisken ikliminde istasyon mimarisi
acisindan en uyumlu ¢6ziimii iiretti. Dahasi, diisiik basing saglayan hava yastiklarina
oturan bu ¢at1 sistemlerinin s6kiimii de kolaydi.

Bonzano Seramikleri’ nin koklii ailesinin bir iiyesi olan Matteo Thun; kendisine
sadece ‘Stirdiiriilebilir Ekolojik Yapilarin Mimar1’ ismini katmadi ayn1 zamanda
seramik,saat ve i¢ mekan tasariminda da adindan bahsettirdi.

Vicens ve Ramos: Zaragoza 2008 Fuari

‘El Mundo Del Hielo’ (Buz Diinyas1) Zaragoza 2008 Fuar1’ nda teleferik
istasyonunun zemin katinda Reinhold Messner tarafindan diizenlenen sanat sergisinin
adiyd1. Ispanyol Mimarlar Ignacio Vicens ve Jose Antonio Ramos; her bir yapi igin
geleneksel olmayan ve yeniden kesfedilen formlar kullanmalartyla taninirlar. Ornegin;
Pamplona Universitesi ‘Facultad de Comunicacion’ (letisim Fakiiltesi) Binasi, Rivas’ taki
Santa Monica Kilisesi yada Madrid’ deki Coliseo de las Tres Culturas (Ug Kiiltiir Koleji).



V1.  Yerel Toplu Tasima:

Antik sehirlerin yerlesim yapilanmasina bakan bir kimse; hi¢ siiphe yok Ki binlerce
yil dncesinde insanlarin tasarimlar gelecek planlamasi odakli olarak yaptigini fark eder.
Buglin; belediye yoneticileri ve kent sakinlerine ilaveten kendini kentin konularina adamig
cok farkli alanlardan gelen uzmanlar mevcuttur. ‘Kent Gelisimi’ kentin yersel-sosyal-
ekonomik ve ekolojik gelisimi ile baglantiliyken;’Kent Planlamasi’ ise bu geligimi
‘miithendislik enstriimanlar1’ ile biitiinlestirir (kisa tanimiyla ‘kent planlamasi’: yerel trafik
planlamasi, mimari, cografya, v.s.)

Iletisim isleri ‘toplu yolcu ulasim1’ nda 6zel bir rol oynamaktadir. Daha yiiksek
ulagim kapasite yogunlugu; taginan kisi basina daha diisiik maliyet ve enerji harcamalari
demektir. Bu nedenle; yolcu sayisindaki artis miktarlar bir toplu tasima aracinin
ekonomik ve ekolojik basarisina 6nemli bir katkidir.

fletisim islerinin enstriimanlari biiyiik 6l¢iide “iiriin odakl1> dir. Mesela; kolay
okunakl1 tablolar, anlagilir ifadeler, personel egitimi, imaj kampanyalari v.s. Ayni
zamanda; iletisim amaglar1 genis kapsamli ve mimari insiyatife agiktir.

Bu noktada vurgulamak gerekirse; ulasim sistemleri sehir siliietinin 6nemli bir
parcasidir ve dolayisiyla sehrin imajiyla ilgilidir. Ornegin; Ziirih yada Strazburg’ daki
sehir tramvaylar1, Londra’ daki otobiisler ve taksiler yada elbette; San Fransisko’ nun
tarihi teleferik hatti. Bir¢ok sehirde; bu gibi bir degerlendirme kentsel ulastirma sisteminin
seciminde dnemli bir rol oynar.

Kisa Mesafeler Hayat Kalitesini Arttirir

Modern Sehrin dort ana islevi vardir: iskan,is,eglence ve hareketlilik. Bu
islevlerin; farkli yollarla uygulanmasi Le Corbusier’ e (1933 Atina Tiiziigii) kadar gider.
Le Corbusier; islevlerin her birinin sinirlarinin netlesmesini sagladi (bu siire¢ sehir
cevresinde banliyo yerlesimlerin olusmasina kadar devam etti). Bu ayrimin; iskan
alanlariin sigara fabrikalarina komsu olmasini engelleyecegi diisiiniildii. Nevarki; ilgeler
belirlenen siirlarin digina tasti ve zaman gectik¢e insanlar daha ¢ok araba sahibi oldu, ev
ve is arasi yolculuklarda caddelerde tikanmalar yasandi.

1970’ ler ve 1980’ lerde otomobil trafiginden kaynaklanan problemler; bugiine
kadar siiren sorgulamalar sonucu ‘cevre dostu arabali sehirler’ kavraminin ortaya
cikmasini sagladi. Bunun bir sebebi; otomobilin erisilebilirliginin ucak gibi olmasidir
c¢linki her noktaya direk ulagim s6z konusudur. Tersine; toplu ulagim araglarinin
erigilebilirligi hatlar ve aglar boyuncadir ve bu biiyiik zonlar aras1 optimum diizeyde bir
hizmet dogurur.

Modern Kent Gelisimi ve Planlamasinda; karma ulasim kullanimi 6n plana
cikmistir. Ciinki; eger sehrin niifusu yakin ¢evresindeki biitiin isletmelere rahat



ulagabiliyorsa, bu sadece mesafelerin kisa olmasi demek degildir ve ayn1 zamanda sehrin
hayat kalitesinde de artis demektir.

Bu yeni kii¢iik 6l¢ek konseptlerde; kablolu sistemler ulasim adina yeterli hassas
cOziimleri liretmeye elverislidirler.

Toplu Tasimaya Iletisim Destegi

Toplu Tasima Hizmeti kendine has bir hizmettir. Yersel Toplu Tasima tiiriine bagl
olarak, yolcular hareketlilik gereksinimlerinin ne diizeyde karsilanacagini bilmek ister:
Hangi giizergahlarda hizmet verilecek? Hareket saatleri ne zaman? Duruslar nerelerde?
Bilet alim1 nasil yapilacak? Fiyatlar ne kadar? v.s. gibi. Insanlara; sz konusu ulasim
sistemini kullandig1 takdirde kazanacaklar1 ve sistemin pozitif yonleri iyi tanitilmalidir
(anahtar kelimeler: dakiklik,temizlik,personel kalitesi,isletme yapisi, v.s.)

Bir diger 6nemli baglikta sinyalizasyon konusudur. Bu; her seyden 6nce kullanilan
‘mimari dilin’ imkanlart ile ilgilidir (6rnegin: hangi biletler hangi giselerde satilir).
Tasarim,psikoloji ve personel deneyiminin degerlendirilmesinde; isaretleme ve denetleme
desteginde yolcular i¢in bir algisal biitiinliik olusturacak sistem gelistirilmelidir. Eger;
buna ragmen, yeni bir sistem tamamen yada kismen otonom olarak isletiliyorsa(drnegin
turizm odakli olarak), ¢evrede mevcut olan sinyalizasyon sisteminin desteginde isletim
oOnerilir.

Iletisim isleri; bir ulasim sistemine talep artiriminda rol oynayabilir. Mesela;
Minimetro’ nun ‘Yolcu Rehberlik Sistemi’ ve ‘Tung Chung Teleferik Sistemi’ nin ¢evre
metro istasyonlarinda tanitim afigleri gibi.

Transfer Noktalar1 Ulasimin Anakapisidir

Bu noktalar; ortak bir giizergah kesisiminde yaya olarak ulagim araci degisimini
saglar. Kaldirim,bisiklet,otobiis yada araba arasinda: bisikletten otobiise, aractan trene, bir
trenden digerine, metrodan teleferige, v.b.

Bu gibi aktarmalar transfer noktalarinda gergeklesir. Bu gibi ihtiyaglar; miimkiin
oldugunca kullanict odakl olarak yolcunun kolayligini diisiinen bir mantalite ile
gerceklestirilmelidir. Herseye ragmen bu degisimler can sikici olarak
degerlendirilmektedir. Kullanicilarin biiyiik cogunlugunun giinliik yolculuk rotalar1 benzer
olsa bile (giinliik is,0kul yolculuklari v.s.), bir transfer noktasi tasarimi asagidakileri
icermelidir: tekerlekli sandalye yolu, bebek arabasi, gorme ve duyma engelliler ile zeka
yetersizligi yasayanlara hareket kolayliklari. Bu yaklasim ayni1 zamanda objektif
ozellikleride karsilarken (rampa yetersizligi gibi) subjektif ihtiyacglarada cevap vermelidir
(yetersiz aydinlatma v.s.).



Disaridan bakildiginda; bir kentsel transfer noktasi kentsel gelisim perspektifi
baglaminda — 6zellikle trafik giizergahlar agisindan - uygun bir konumlanmaya sahip
olmalidir. Yaya ve bisiklet yollar1 ile iyi bir baglant1 gereklidir. Ayrica; otobiis-tren-
motorlu arag hatlari ile baglantilarda iyi stnanmis olmalidir.

Sehirlerdeki hareketlilik formlar1 glinden giine daha fazla uzmanlik gerektiren bir
hal almistir. Transfer noktalar1 sadece teknik agidan optimum yiize sahip olmakla
kalmamali1 ve ayn1 zamanda birer ‘hareketlilige ge¢is noktasi’ olmalidir.

VIl. Kentici Kablolu Sistemler:

Kenti¢inde en ¢evre dostu seyahat sekli; yiirliylis ve bisiklet kullanimidir. Ve
bunlari; toplu tasima araglari takip eder. Bireysel motorlu tasit ulasimi sonunda bitecektir
clinkii bircok ekolojik olumsuz etki s6z konusudur (egzoz salinimi,giiriiltii,lastik
izi,yollara ayrilan genis alanlar ve parklanma alanlart, v.s.)

Yerel bir toplu tagima sisteminin kurulumunda; gerekli olan ulastirma kapasiteleri
ana faktordiir. Gergekei kosullar altinda; belediye otobiisleri bir yonde ve 1 saatte 1500 ila
3500 yolcu tagimaktadir. Tramvaylar; daha genis araglara sahiptirler ve bir yonde 1 saatte
10000’ e varan kapasitede yolcu tagiyabilmektedir. Tramvaylarin modern bir ¢esiti olan
hafif rayli sistemler bu kapasitenin iki katina kadar ¢ikabilmektedirler. Yiiksek
frekanslarda isletilen yiiksek performansli metrolar bir saatte 60000 insan tasiyabilme
kapasitelerine ulasabilmektedir.

Bununla beraber; Havaraylarda saatlik kapasite 5000-8000 bandindadir ve bu;
otobiislerle tramvaylarin performansinin arasina diisen bir aralig1 gosterir.

Bu ii¢ ana sistem hangi temel 6zelliklere sahiptir? Otobiisler karayolu {izerinde
isletilir ayrica gilizergah ve istasyon se¢iminde daha esnek davranilabilir. Benzer bir
durum tramvaylar i¢inde s6z konusudur: onlarda karayolu iizerinde seyrederler fakat
raylarin bir sonucu olarak; giizergahlar tizerinde esnek hareket kabiliyetinde degildirler.
Her iki isletimde; kendi kulvarini bir bagka mevcut cadde trafigi ile paylasma durumunda
kalmadig takdirde, daha yiiksek performans gosterirler. Kablolu hatlar her zaman kendi
giizergahlar1 boyunca hareket ederler ve bu giizergahi bagka herhangi bir ulasim modu ile
paylasmak durumunda degildirler. Giris ve ¢ikislar i¢in; kablolu hatlar istasyona ihtiyag
duyarlar. Teleferikler; ‘noktadan noktaya en dogru baglantiyr kurabilme imkanina
sahiptirler. Bir teleferik hatti; toplu tasima agina biitiiniiyle entegre olmus bir ‘kenti¢i
ulasim modu’ dur diye ifade edilir.



Kablolu Sistemlerdeki Bazi Onemli Avantajlar

Onemli anahtar konularin yani sira, sehirlerin ilgi alaninda olan — trafik ilintili —
kablolu hatlarin sehir planlama ve ekolojik 6zellikleri asagidadir:

Isletim tasarimini saglayan kulp donanimli gezici kablo sistemler; en kisa
zaman araliklarinda hareket eder ki bu yolcularin ‘hareket zaman cetveli’ takip
etmeleri gerekliligini ortadan kaldirir.

Teleferikler biitiin engelleri-setleri asabilir

Teleferiklerin kisa bir yiiriiylis mesafesi vardir (sadece istasyonlar ve destek
kulelerine kadar)

Kabinler ve tasitlar; bir igsletim masas1 gerektirmez ¢iinkii en fazla 50 yolcu
tasirlar

Teleferikler dik egimleri-yamaclar1 agmak i¢in tasarlanan sistemlerdir

Diger kullanicilarla herhangi bir yol ihtilafi olmaz ¢iinkii ‘glizergah’ tamamiyla
kablolu sistem tarafindan kullanilir (yerel yonetmeliklere bagli olarak)

Kablolu Sistemler on yillardir hibridli araglarla yenilige aciktir: fren
zamanlamasi, jenerator gorevi gorebilen motorlar ve geri dontigiimlii elektrik
kullanimi

Birkag arag i¢in sadece bir motor yeterlidir

Diger Ulagim Sistemleri’ ne kiyasla; kablolu sistemler daha az anapara yatirim
ve isletme maliyeti gerektirir

Kablolu Sistemler; daha az personel gerektirir

Enerji Kullanimi; yolcu sayisina gore hesaplanir

Kablolu Sistemler; atik azaltilmasina aktif destek saglar ¢ilinki; onyillardir daha
yiiksek kaliteli bir hayat i¢in tasarlanmaktadir, birgok donanim pargasi
geridoniigebilir 6zelliktedir.

Diger Sistemlere Kiyasla Kullanim Alanlan

Diger Ulagim Sistemleri gibi; Kablolu Sistemlerde net olarak tanimli 6zelliklere
sahiptir. Kablolu Sistemlerin siniflandirilmasinda ‘ulagim kapasitesi’ ne bagli olarak iki

ana esas vardir ki bunlar; glizergah uzunlugu ve tirmanma kabiliyetidir.

Bir Ulagim Aracinin kapasitesinin nitelendirilmesi; belirli bir kosul altinda her
zaman i¢in imkan dahilinde bir yaklasimdir. Ornegin Kablolu Sistemler(saatte 8000° e
varan kapasitesiyle); otobiisler(3500 kisi/saat) ve tramvaylar(10000 kisi/saat) arasinda
siniflandirilabilirler. Emniyet ve dakiklik baglaminda kablolu sistemler; glizergahini
baskalariyla paylagsmak zorunda olmadigi i¢in otobiis ve tramvaylara iistiindiirler.
Tirmanma kabiliyeti baglaminda; kablolu sistemler- raya monteli yada yol iizerinde giden
— sistemlere nazaran ¢ok daha iistiindiirler. Genel sartlarda; biitiin kiyaslamalarda bir ana



kural vardir: ‘iyi’ yada ‘kotli’ sistem yoktur. Belirli ihtiyaclara binaen; ‘yeterli’ yada ‘az
yeterli’(yetersiz) sistemler vardir.

Kablolu Sistemler; kendi uzunluklarinca kisitlidirlar. Bir kablo-siiriicii sistem;
genel olarak 5 km ye kadar uzunluktadir (3.1 mil). Daha uzun mesafelerde; kesitlerin biri
digerine basit bir sekilde baglanir. Gezici Kablolu Sistemlerde; kesit degisimine bagl
olarak kabin degisimi gerekliligi yoktur. (1962’ de Gabon’ da 76 km(47 mil) ve 10
kesitten olusan bir kablolu sistem inga edilmistir.)

Kablolu Sistemler ayrica ekonomik olarak duyarli bir mantaliteyle ve bir ulasim
moduna gore diisiik bir harcama miktari ile insa edilirler: diisiik tirmanislar — personel
olmaksizin — egimli asansorlerle asilirlar ve havaraylar az sayida yolcuyla dik
egimleri,vadileri ve nehirleri ucuz maliyetlerle asabilirler.

Kent Eglence Alanlarinin Ac¢ilmasi

Teleferikler; eglence alanlarinin baglantisinda ¢ok kullanighdirlar. Kablolu Sistem
destek kuleleri arazi lizerinde giizergah boyunca tabiat kosullarina yapilan ¢ok kiigiik
diizeyde bir miidahaleden ibarettir. Bir yol dogal yasam alanini1 boldiigiinde; bu canli
yasami i¢in bir engel teskil ederken, kablolu sistemlerde bu ¢ok ufak bazdaki miidahaleler
seklinde gergeklesir. Yolculara bu bakis agisi kazandirilip bu gibi arazilerde bir otobiis
yada 6zel araba yolculugundan vazgecirilmelidirler. Buna ilaveten; bu tiirli eglence
alanlarinda; kablolu sistem yolculugu stresten uzak, giiriiltiisiiz bir ulasim tarzi saglar.

Brezilya sahil kentlerinden Balneario Camboriu’ da yapilan teleferik hattinin
hedeflerinden birisi trafik yogunlugunu diistirmekti. Bu hat; iki plaj1 birbirine
baglamaktadir. Ara istasyonda; isteyenler ‘botanik turu’ yapmak iizere inebilmektedir.

Maliyet ve Finans Modelleri

Bir kablo sisteminde toplam maliyet; tasarim-planlama-yapim isleri-destek kulesi
temelleri ile mekanik 6gelerin montajini- igerir. Cesitli sirketler; ana tasarim islerini
iistlenebilirler fakat ayn1 zamanda bir kablolu sistem sirketine bu isi tasarimindan ingasina
kadar anahtar teslim olarak ihalelendirmekte miimkiindiir.

Anapara maliyeti; kablolu hatlarda yapilan sistem se¢imine hastir. Tek hatli bir
havaray maliyeti; ¢ift hatli gezici ve sokiilebilir bir teleferik hattina nazaran daha ucuzdur.
Yapim maliyeti ile tasima kapasitesi arasindaki oran; tek hatli gezici teleferiklerde en
etkili faktordiir. Teleferikler ayrica diinyanin dort bir yanindaki fuarlarda — sinirh bir siireg
icin — kullanilmakta olan bir ulagim aracidir. Bunun macera degerine ilaveten; bu ulagim
modunun se¢iminin bir diger sebebide finansaldir: Ornegin Hanover Sergisinde;
teleferiklerin yapim maliyetleri isletmedeki 5 ay boyunca sadece bilet satislari ile
karsilandi.



Kentici teleferiklerin yapim ve isletiminin yeni bir sekli; kamu-6zel sektor
ortakligidir. Bu; kamu kurumlariyla 6zel sektor sirketleri arasindaki bir igbirligine dayanur.
Bunun mevcut 6rnekleri; Innsbruck’ ta Hungerburgbahn ve Bolzano’ da Ritten Kablolu
Hattidir.

Hanover’de Expo 2000 Fuar1’ nda bes ay igerisinde 9 milyon yolcu taginmistir. Bu
teleferik projesinin yatirim maliyeti; isletme donemi de dahil olmak iizere ‘kamu-6zel
sektor ortakligl’ olarak gergeklestirilmistir.

VIII. Secili Ornekler:

Uluslar arasi1 olsun yada olmasin kablolu hatlar bir sehrin imajin1 sekillendirir.
Teleferikler kule vinglerce havada ilerlerken; havaraylar tramvaylara kiyasla, dik
kesimleri zorlanmadan asabilirler. Fakat estetik 6gelerin yani sira; kentici teleferikler
yolcu ulagiminda ¢ergevesi net ¢izilmis hizmet sinirlarina sahiptirler. On se¢ilmis rnek
bunu gosterir: Perugia,Oeiras,Medellin ve New York kenti¢i ulasimda teleferik hizmeti
sunarken; Hong Kong ve Barselona eglence alanlarinda, Ziirih ve Detroit karsiliklt
seferlerde, Innsbruck ve Bolzano ise karma kullanimda hizmet goriirler.

Bu gibi 6rnekler ayn1 zamanda; ‘tek bir teleferik kullanim tarzi’ nin olmadigin
gosterir. Sistem se¢imi, planlanan kapasite, araziye yerlesim, istasyon mimarisi ve
kabinlerin donanimi gibi konularin her biri yerlesimin kendi sartlar1 ve ihtiyaglarina gore
kendi 6zel ¢Ozliimiinii tiretir.

Bugiiniin sistemi; sadece temel bir teknolojiye oturmus olup ‘modern teleferigin’
gecmisi 150 yil 6ncesine uzanir. Elektrik motorlari, biitiin alanlarinda yeni malzemeler ve
bilgisayar kontrolii gibi konularda yasanan son gelismeler kablo sistemleri; verimlilik-
ulagim kapasitesi-emniyet ve yapim-isletim maliyetleri acisindan diger ulasim modlari ile
mukayeseye mahal birakmayacak sekilde tercih edilir kilmaya baglamistir.

Skymetro — Uzay Metrosu (Ziirih,isvicre)

Finansal hizmetler giindeme geldiginde diinyanin baskenti Ziirih’ tir ve bolgesel
cevresinde kiiltiir-medya ve turizm alanlarinda 6nem sahibidir. Ayrica;diinyada yasam
kalitesi en yiiksek olan sehirlerden biridir.

Ziirih Havaalaninda; Skymetro, Airside Center (Havayakas1 Merkezi) ile Dock E.
Arasinda baglantiy1 saglar. Skymetro 1.5 milimetrelik havayastig1 lizerinde yiiriiyen ve
paralel tiinelden gegen bir kablolu hattir. Seyahat siiresi 2 dakika civarindadir. Her tren
112 ser yolcu tasiyan 2 tasit igerir ve her birine birer tasit ekleme imkan1 vardir.

2006’ da; 2 tiinel igerisine yerlestirilen 160 151k kaynagi ile yolcularin gegisi
esnasinda kisa animasyon filmleri gecirilmeye baslandi. Skymetro; Ziirih Havaalani’ na
modern bir ring servisi hizmeti sunmaktadir.



e Ziirih: 380.000 sakin

e Skymetro: I¢ Hatlar Havaalanina serviz hizmeti
e Uzunluk: 1138 m (3734 ft) — boyuna egim: 0

e 4480 yolcu/saat/yon

Expresstram — Siirat Tramvay1 (Detroit,ABD)

Detroit; ABD’ nin iinlii otomobil baskentidir fakat sehir ayin zamanda 6énemli bir
kiiltiirel role sahiptir (iinlii bir miizik sahnesi, Detroit Sanat Enstitiisii, v.s.)

Detroit Metropolitan Wayne Eyalet Havaalani diinyanin en biiyiik 20 havaalani
arasindadir. 2002’ de; hava yastikl1 bir kablolu hat i¢ hizmet servisleri i¢in insa edildi. Bu
slirat treni yolcu alan1 kotunun 6 metre (20 feet) lizerinde seyrettiginden, asansorlerle
erisilebilirdir. Merkez istasyonla birlikte 3 istasyon vardir ki bunlar glizergah {izeri
aktarma noktalar1 olarak iglev goriir. Her bir tren; 112 ser yolcu tasiyan 2 tasittan meydana
gelmektedir. Detroit Havaalani’ nda zeminin 6 metre {izerinde hava yastiklarinda ring
seferi hizmeti sunmaktadir.

e Detroit: 900.000 sakin

e Expresstram: I¢ Hatlar Havaalanina serviz hizmeti
e Uzunluk: 1125 m (3650 ft) — boyuna egim: 0

e 4000 yolcu/saat/yon

SATU (Oeiras,Portekiz)

Oeiras; Lizbon’ a komsu kiigilik bir sehirdir. Ayn1 ismi tasiyan bolgenin idari
merkezidir. Ekonomik olarak canli olan bu merkezde; Nestle,Microsoft,Cisco,General
Electric,Nokia ve diger biiyiik sirketlerin subelerini igeren bir¢ok is parklar1 vardir.

Yerel ulasimdaki 6nemli bir varliklari geri kalibrasyonlu bir havaray hatt1 olan
SATU’ dur (Otomatik Kentsel Ulagim Sistemi). Tek bir ray hatti lizerinde her seyahatta
78 yolcu tasiyan 2 tasittan olusur ve merkez istasyon ayn1 zamanda aktarma merkezidir.
Tam otomatik igletim sistemi sayesinde masa bas1 personeli ihtiyact yoktur.

e Qeciras(bdlge): 170.000 sakin

e SATU: Bir is parki ile yerel demiryolu hatt1 baglantisi
e Uzunluk: 1150 m (3773 ft)

e 1170 yolcu/saat/yon



e 8:00-12:30 arasi isletilmektedir

Minimetro (Perugia,italya)

Perugia; italya’ nin Umbria Bélgesi’ nin baskenti olup yaklasik 3000 y1l énce
Etriiskler tarafindan kurulmustur. Tarihi sehir; eski binalart ve dar sokaklariyla bir tepe
iizerinde kuruludur. Bu; belediye yonetimini alternatif ulasim arag¢ yaklasimlarini zorladi.
Is bu sebeple Perugia; cok sayida asansor ve yiikseltme sistemleriyle yayalarin sehir
merkezine kolay ulagimina imkan veren bir sehir olarak bilinmeye baslandi.

Perugia; bir bagka 6nemli adimi sehir merkezini yeni bir ulasim araciyla daha
tanistirarak atti: Herbiri 50 ser yolcu tasitan tagitlardan olusan Havaray Sistemi. Kablolu
Sistem; cevre ilgelerden biri olan Pian di Massiano’ da genis bir acik otopark insast
sonucunu dogurdu. Bu hat; mevcut demiryolu hatti ¢evresinde olusan yeni bir yerlesim
zonunu gegtikten sonra bir tiineli asarak tarihi sehir merkezine ulasmaktadir. Ug
kilometrelik (2 mil) hat; her biri 60 saniyede bir aracin ulastig1 5 istasyondan
olusmaktadir. Bekleme zamani olmamasi; yolcular i¢in bu sistemin en cazip yonlerinden

biridir.

Minimetro; modern bir kent teleferigi olup; isletimdeki araglar1 efsanevi San
Francisco araglarindan farksizdir.

e Perugia: 160.000 sakin

e Minimetro: Tarihi kent merkezi ile baglant1

e Uzunluk: 3015 m (1.87 mil) boyuna egim: 161 m (528 ft)

e 3000 yolcu/saat/yon

e 255000 yolcu/ay (2008 rakamlari, bugiin yeni ulagim planlariyla daha da
yiikseldi)

e 7:00-21:30 arasi isletilmektedir

Hungerburghan (Innsbruck,Avusturya)

Bir Alp sehri olan Innsbruck; Avusturya’ nin Tirol Bolgesinin merkezidir. Ana
kent alanindaki toplu tasima otobiisler ve cadde tramvaylariyla saglanirken, Hungerburg
Ilgesi ne daha heniiz 1906’ larda fiinikiiler ile baglantt mevcuttu. Hugerburghan; 2007” de
modernize edildikten sonra sehre daha fazla entegre hale geldi. Bugiinlerde bu hat sehrin
giiney kismindaki Kongresshaus Konferans Merkezi’ ne dogru uzamaktadir. 2 ara istasyon



icermekte olup, Alpler benzeri bir turist eglence merkezini barindiran bir yiikselti
yerlesimine kadar ulagmaktadir.

Alpler Eglence Merkezi ve Nordkette Kayak Merkezi’ ni Hunderburghan’ a direk
olarak baglayan iki kablolu sistem mevcuttur. Dolayisiyla; sehrin kalbindeki
Kongresshaus Konferans Merkezi’ ni Hungerburg ve Seegrube’ a ve nihayetinde
Hafelekar’ a baglayan verimli bir baglant1 s6z konusudur.

Hungerburgbahn’ 1n hareket saatleri; calisanlarin ve 6grencilerin gereksinimlerine
gore ayarlanmaktadir ve ‘Innsbruck Ulasim Otoritesi’ nin ticretlendirmesine gore
tarifelendirilmistir. Bu kablolu hatlar; kamu-6zel sektor isbirligi esasina gore
gerceklestirilmistir.

Irak dogumlu Britanyali {inlii mimar Zaha Hadid’ in ‘istasyon mimarisi’ ile; bir
Alp sehri olan Innsbruck’ un kozmopolit yonii daha da 6n plana ¢ikmigtir. Her biri 130 ar
yolcu tastyan araglar 1.8 km lik giizergahi sadece 8 dakika dolayinda tamamlamaktadir.
Maksimum egim ise %54 dolayindadir.

e Innsbruck: 120.000 sakin

e Hungerburgbahn: Sehir merkezini yakindaki eglence merkezlerine toplu
tagimayla bagliyor

e Uzunluk: 1800 m (1.12 mil) boyuna egim: 288 m (945 ft)

e 1200 yolcu/saat/yon

e 40000 yolcu/ay

e 7:00-19:30 aras1 isletilmektedir

Ritten Teleferigi (Bolzano,italya)

Bolzano; Kuzey Italya’ nin Giiney Tirol/Alto Adige Bolgesi’ nin baskentidir.
1.Diinya Savas1® na kadar Avusturya-Macaristan Imparatorlugu’ nun bir pargasiydi fakat
bugiin burada Almanca,italyanca ve Latince olmak iizere ii¢ dil konusulmaktadir.
Bugiin;farkl etnik gruplarin baris icerisinde yasadigi model bir bdlge olarak
goriilmektedir.

17.ylizyilin baglarinda; Bolzano’ nun sakinleri i¢in; sicak yazi Ritten(Renon)
Platosu’ nda gecirmek en giizel seylerden biriydi. 1907’ de Ritten; Bolzano sehir
merkezine tramvay-demiryolu kombinasyonu ile baglanmustir.

1966’ da; bu kombinasyonun demiryolu kismi teleferik sistemi ile degistirildi.
Bugiin; teleferik Bolzano ile Ritten Platosu’ ndaki Oberbozen Kasabasi arasindaki en
onemli ulasim araci olmaya devam etmektedir. 2009’ da; teleferik sistemi; biri ¢ekici
kablolu olmak tiizere iki kablo tasiyicili ve genis kabinli bir hatla yenilenmistir. Sekiz yeni
kabinin her biri 35 er yolcu tasimaktadir.



The Rittner teleferik sistemi; bolgenin sirketi olan Siidtiroler Transportstrukturen
AG’ ye aittir. Ayn1 zamanda kent i¢i bir¢ok otobiis hattinin imtiyazini elinde bulunduran
SAD Nahverkehrs tarafindan isletilmektedir.

Ritter Teleferigi’ nin 2009’ da acilmis olan vadi terminali; yaya olarak sehir
merkezine sadece birkag dakika uzakliktadir. Terminal girisinin hemen yakininda belediye
otobiisleri i¢in; bir otobiis duragi mevcuttur.

e Bolzano: 100.000 sakin

e Ritten Teleferigi: Sehir merkezi ve plato baglantisi

e Uzunluk: 4544 m (2.82 mil) boyuna egim: 949 m (3144 ft)
e 550 yolcu/saat/yon

e 80000 yolcu/ay

o 6:40-22:38 arasi isletilmektedir

Tung Chung Teleferigi (Hong Kong,Cin)

Kozmopolit bir gehir olan Hong Kong; Giiney Cin Denizi’ nde yaklasik ikiyiiz ada
ile ¢evrili bir yarimada {izerinde bulunmaktadir. En biiyiikleri olan Lantau Adasi; 150
kilometre karelik bir alana sahiptir. Daglik,ormanlik ve halen genis bir yerlesime
acilmamistir. Po Lin Manastirt; Lantau Adasi’ ndaki Ngong Ping Platosu’ nda yer
almaktadir. Kapilarimin 6niinde — bir mabet ve platform iizerinde- bulunan 34 metre
yiiksekliginde bir Buda biistii yer almaktadir.

Oncelikli olarak Buda biistiinii ziyaret etmek isteyenler i¢in; zaman ve paradan
onemli tasarruf saglayan feribot ve otobiis seferleri mevcuttur. Yerel otoriteler; ayni
zamanda bolgeye turist ilgisini de arttiracak olan alternatif bir baglantiy1 tercih
etmiglerdir. Miimkiin oldugunca dogal alan1 korumak adina; ¢ift kablolu bir teleferik
sistemi kurulmustur. Bu sistem; Tung Chung Metrosu’ nun son duragindan baslar ve
Havaalani Adas1’ na kadar uzar. Oradan itibarende 1.5 km (yaklasik 1 mil) bir mesafeyi
deniz lizerinde agar ve Ngong Ping Platosu’ na devam eder. Tung Chung Teleferik Hatti;
MTR(Toplu Tasima Demiryolu) Metto Otoritesi adina bir 6zel sirket tarafindan
isletilmektedir.

Teleferik sayesinde sadece seyahatin konforlu ve zaman kazanimli olmasi bir
tarafa; deniz ve ormanlik tepeler lizerindeki ugus bash basina bir macera kaynagidir.

e Hong Kong: 7.000.000 sakin

e Teleferik: Bir turistik bdlge ile baglant1

o Uzunluk: 5828 m (3.62 mil) boyuna egim: 428 m (1404 ft)
e 3500 yolcu/saat/yon



e 130000 yolcu/ay
e 9:90-18:30 arasi isletilmektedir

Roosevelt Adas1 Tramvay1 (New York,ABD)

New York Metropolii; ABD’ nin Dogu Kiyilarinda Hudson Nehri ve Dogu Nehri’
nin Atlantikle bulustugu noktada yer almaktadir. Roosevelt Adasi; Manhattan Kasabas1’
na bagli olup Dogu Nehri tizerindeki 60 hektarlik alan {izerinde ince-uzun bir adadir.
Burada kendine 6zgii mimarisiyle insa edilmis olan hapishaneler ve hastaneler zamanla
buradan taginmistir. 1960’ larin sonlarinda Roosevelt Adasi’ nin; New York Belediyesi
tarafindan “diisiik trafik yogunluklu iskan alan1’ olarak planlanmasi kararlastirild. {1k
konutlar 1970’ lerin ortalarina dogru tamamlandi.

1970’ e kadar — adaya baglant1 — gegmisi Manhattan ve Queens arasinda uzanan
Queensboro Kopriisii’ ne kadar uzanan bir asansorle saglaniyordu. Arica 1955’ den beri;
ada ve Queens arasinda bir asma kdprii mevcuttur. Adadan Manhattan’ a daha iyi bir
baglanti i¢in; yeni yapilan iskan alanlariyla ayn1 zaman araliginda bir metro hatti
planlanda.

Fakat metro insaat1 gecikince, bunun yerine Roosevelt ile Manhattan arasinda daha
hizl1 ve ucuz bir baglant1 saglayan havaray hatt1 1976 yilinda, hemen Queensboro
Kopriisii” niin yakinina gecici olarak kuruldu. 1989’ da Metronun tamamlanmasina kadar;
ada ile Manhattan arasindaki baglantiy1 bu havaray hatti sagladi. Bugiin; kablolu sistem
genellikle turistler tarafindan tercih ediliyor. Yeni kabinlerin her biri 110 ar yolcu tasiyor.

Kentig¢i toplu tasimanin bu aracinin kendine 6zgiiliigii sebebiyle; Roosevelt Adasi
Tramvayi sik sik film ve televizyon setlerine konu olmustur.

e New York: 8.000.000 sakin

e Roosevelt Ada Tramvayi: Adaya baglantiy1 saglayan kentsel ulagim hatt1
e Uzunluk: 942 m (3091 ft) boyuna egim: 70 m (229 ft)

e 1200 yolcu/saat/yon

Metrocable J/K/L —Telemetro J/K/L (Medellin,Kolombiya)

Bir And Daglar1 sehri olan Medellin(Kolombiya) 500 yil 6nce kuruldu. Burada
1980’ lerde Kahvenin bulunusundan sonra giivensiz bir sehre doniistii. Bugiinlerde;
Medellin zorlu gegmisine karsin yiikseliste olan bir kenttir. Sosyal problemlerden dolayi;
belediye yonetiminin ana odak konusu yillardan beri egitim ve kiiltiir olagelmistir.
Ornegin; geri kalmis bolgelerde 5 biiyiik kiitiiphane insa edilmistir.



Bunlardan biri olan Santa Domingo Savio, bir tepe tizerinde bulunmaktadir. 2004’
de bu kiitiiphane; ‘Mero de Medellin’(Medellin Metrosu)’ nun K Hatt1 ile Acevedo Metro
Istasyonu’ na baglanmistir. Bilinen ismiyle MetroCable (Telemetro); iki ara istasyona
sahip olup giinliik ortalama 40000 yolcu tagimaktadir. MetroCable yapilmadan once;
Santa Domingo Savio sakinlerine hizmet veren A Hatt1 Metrosu, sadece zaman kazanci
anlaminda degil ayn1 zamanda da personel glivenligi agisindan da soru isaretleri
barindirtyordu. Bu kablolu hat; bolgenin hayret verici diizeyde doniisiimiine onciiliik etti.
Ornegin; bolgenin hayat kalitesine katki sunan, okul yada ise daha giivenli ve daha
emniyetli bir yolculuk imkani gibi. Kablolu Hat yiiksek kalite diizeyine gore ¢ok uygun
bir fiyat sunmaktadir. Buarada Metro de Medellin’ in (Medellin Metrosu) bir ayagi olan J
hatt1 bir bagka kentsel kablolu hat alternatifidir.

2008’ de J Hatt1; MetroCable (Telemetro) hatt1 olan K’ ya bir ¢ift hat olarak acildi.
Bu her iki hat kalite diizeyine gore ¢ok uygun bir fiyatla hizmet verirken; diger bir hat
olan L; 2010’ da agild1 ve bir dogal eglence parkinin yakinina baglanti hizmeti sunuyor.

e Medellin: 2.000.000 sakin

e MetroCable J,K (Telemetro J,K): Bir bolgenin metroya baglantisini sagliyor
MetroCable L (Telemetro L): Dogal eglence parkinin yakinina baglanti
sagliyor

e Uzunluk: J: 1800 m (5905 ft), K: 2000 m (6562 ft), L: 4600 m (15093 ft)

¢ Boyuna kot farki: J ve K: 400 m (1312 ft), L: 614 m (2014 ft)

e 3000 yolcu/saat/yon (J ve K), 1200 yolcu/saat/yon (L)

e 1 milyon yolcu/ay (J ve K)

o 4:30-23:00 aras1 isletilmektedir (J ve K)

Montjuic Fiinikiiler ve Teleferigi (Barselona,Ispanya)

Bir Katalunya sehri olan Barselona’ nin maceral1 bir ge¢misi vardi. iberyalilar,
Grekler, Kartacalilar, Romalilar, Vizigotlar, Faslilar, Karolenjler ve Aragonlular
tarafindan fethedilmis yada iskan edilmis olup; en son 1469 da ispanya Monarsisi’ nin
eline gecmistir. Bugiin; Barselona Katalunya Ozerk Bélgesi’ nin baskentidir.

Sehir; -dinlenme tesisleri ve geleneksel kiiltiiriin canli oldugu Montjuic Dagr’
na(173 m) baglant1 saglayan- yogun bir metro,otobiis,cadde tramvay1 ve birkag teleferik
hattina sahiptir. 1928 yilinda bir fiinikiiler hatt1; Diinya Fuar1 miinasebetiyle sehre insa
edildi ve 1992° de Olimpiyat Oyunlari i¢in modernize edildi. Boylelikle bu hat; Montjuic
deki miizeler(Fundacio Joan Miro) ve spor-tatil merkezleriyle baglantiy1 saglamis oldu.
Castell de Montjuic (Montjuic Kalesi) ‘ ne direk baglant1 2007 de bir teleferik insaati ile

b



tamamlandi. Bu dinlence merkezi ve gevresi hem yerli hem yabanci turistlerce ¢ok ilgi
gormekte olup sehrin metro agi ile tamamiyla entegre olmus oldu.

Sehrin ulagim agina biitiiniiyle entegre olan fiinikiiler hattiysa; Transports
Metropolitans de Barcelona(TMB) ‘Barselona Metropolitan Ulasim1’ tarafindan
isletilmektedir. Teleferik ise; idaresinin TBM’ de oldugu dis kaynakli bir sirket tarafindan
isletilmektedir.

Montjuic Kalesi’ ne (Castell de Montjuic) yapilan bir teleferik yolculugu; sehrin
essiz bir manzarasini sunmaktadir. Bu; isletmecileri haftada bir aksam kabinlere bir
restoran servisi vermeye yoneltmistir.

e Barselona: 1.600.000 sakin

o Teleferik: Dinlence Merkezi le baglanti sagliyor

e Uzunluk: Fiinikiiler: 758 m (2487 ft), Teleferik: 748 m (2454 ft)

e Boyuna kot farki: Fiinikiiler: 76 m (249 ft), Teleferik: 85 m (279 ft)
e 8.000 yolcu/saat/yon (Fiinikiiler), 3.000 yolcu/saat/yon (Teleferik)
e 100.000 yolcu/ay

e Fiinikiiler: 7:30-23:00 arasi isletilmektedir

e Teleferik: 10:00-21:00 aras1 igletilmektedir



