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OZET

KENT ICI TOPLU TASIMA SISTEMLERI VE MALATYA ORNEGI

Fatih Dogan

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danismani: Prof. Dr. Mustafa ILICALI

Agustos 2014, 62 Sayfa

Giliniimiizde diinyanin biiyiik kentlerindeki niifus artis1 beraberinde pek ¢ok sorunu
da getirmistir. Bunlarin igerisinde en biiylik paya sahip olan ise ulagim sorunudur.
Kent icinde etkin, saglikli ve ekonomik bir ulastirma sisteminin kurulmasi gerekir.
Ulasim problemlerinin ¢dziimiinde tasitlarin yerine insanlarin hizli, ekonomik,
giivenli, konforlu ve 6zgiir hareket etmesini saglayacak ve yolculuklari otomobilden
toplu tasima sistemine kaydiracak bir yaklasima ihtiyag duyulmakta, bunu
gerceklestirebilmek ise bireysel tasimacilik yerine toplu tasima sistemlerini

gelistirmek ve yayginlagtirmak ile miimkiin olmaktadir.

Tez galigmasina konu Malatya ilinde toplu tagimacilik faytonlardan sonra ilk olarak
lastik tekerlekli araclar ile saglanmistir. Glinlimiizde ise kent i¢i toplu tasima
otobiisler ve minibiisler ile saglanmaktadir. Genellikle kiiciik ve orta Olcekli
kentlerde toplu tasima 6zel halk otobiisleri ile saglanmaktadir. Ancak Malatya ilinde
otobiis hatlar1 belediye araciligi ile yiiriitiilmektedir. Minibiisler ise 6zel tesebbiisler
aracilig ile ¢alistirilmaktadir. 2014 yilinda hizmete girecek olan trambiislere mevcut
otobiis ve minibiislerin entegre edilmesi ile saglikli bir toplu tasima sistemi ortaya

cikacaktir.

Anahtar Kelimeler: Kent, Ulasim, Toplu Tagima, Malatya.



ABSTRACT

URBAN PUBLIC TRANSPORT SYSTEMS AND MALATYA EXAMPLE

Fatih Dogan
Urban Systems and Transport Management
Thesis Advisor: Prof. Dr. Mustafa ILICALI
August 2014, 62 Pages

Today, the population growth in the world's major cities also brought with it many
problems. If they are having the largest share of the transportation problem. Effective
in  Kent, healthy and affordable transport system needs to be
established. Transportation in solving the problems of the vehicles instead of people,
fast, affordable, safe, comfortable and free movement will be provided and the trip
from the car to public transport system to shift approach are needed, to achieve it, the
individual transport rather than public transport system to enhance and promote is

made possible by.

Thesis subject to public transportation in the province ofMalatya as coach after the
first has been provided with rubber-drafted final specifications for vehicles. Today,
urban public transport is provided by buses and minibuses. Often in small and
medium-sized cities, public transport is provided by private buses. However, in the
province of Malatya is conducted through the municipal bus lines. Minibuses are
operated by means of the private enterprise. Which will enter service in 2014 to
trolley buses and minibuses to be integrated with the existing public transport system
will emerge healthy.

Key Words: City, Transportation, Public, Transportation, Malatya.
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1. GIRIS

Niifusun ve hususi oto sahipliginin hizli artis gosterdigi giiniimiizde, ulagim problemi
kent yasaminda belki de en 6nemli sorun haline gelmistir. Biiyliksehirlerde kent
merkezlerine yapilan baski siirekli artmis ve giiniimiize gelindiginde artik
merkezlerin tagimakta glicliik ¢ektigi bir noktaya varmistir. Asir1 biiylime ile birlikte
trafik sorunu yiiziinden yasam kalitesinin diismesi, ¢evre ve guriiltii kirliligi, zaman
kaybi1 sonucu toplu tasima odakli gelisim stratejileri ortaya ¢ikmaistir.

Kuskusuz ulagim sorununun en ideal ¢oziimii karayolu, deniz yolu ve rayl sistemler
gibi ulasim sistemlerinin entegrasyonu ile miimkiindiir. Ancak rayli sistemlerin ilk
yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi, deniz ulagiminin ise Oncelikle cografi agidan
her bolge i¢in miimkiin olmamasi, her kesimden insana hizmet vermesi sebebiyle
otobiis odakl toplu tasima sistemi en ¢ok tercih edilen ulasim sistemi olmustur. Ayni
zamanda mevcut igletme kosullar1 karsisinda yetersiz kalmasi, mevcut arzin talebi
karsilayamamasi, planlamanin uygun yapilamamasi ve yolcu profilinin dogru analiz
edilememesi sistemin handikabini olusturmaktadir. Ancak unutulmamalidir ki iyi bir
planlama ile otobiis sisteminin kapasitesi atil ya da asir1 yiiklii olmayacak, zamansal

ve maddi kayiplarin 6niine gegilecek, kaliteli bir hizmet sunumu gergeklesecektir.

1.1 CALISMANIN AMACI

Bu ¢alismanin amaci; Malatya ilindeki toplu tasima sistemlerinin alt yapisini tespit
etmek ve sistemin verimliligini arttirmak i¢in iyilestirme Onerileri gelistirmektir. Var
olan bilgiler ve mevcut durumu belirlemek amaciyla yapilan analizler tlizerinden,
toplu tasima sisteminde yasanan sorunlari tespit etmek amaglanmistir. Sistemin daha
verimli caligabilmesini saglamak amaciyla, tespit edilen problemler i¢in ¢oziim

Oneriler iiretilmeye ¢alisilmistir.

1.2 CALISMANIN YONTEMIi VE KAPSAMI

Malatya toplu tasima sistemine ait mevcut durumu ortaya koyabilmek amaciyla;
Malatya Biiyiiksehir Belediyesi’nde var olan bilgi ve belgeler 1s18inda toplu tasimada

yasanan sikintilar ortaya koyulmustur.



Eldeki mevcut veriler ile yapilan analizler ve lilkemizde uygulanan 6rnek ¢aligmalar
incelenmis, toplu tasima sisteminin verimliligini arttirabilmek adina c¢oziimler

iiretilmeye ¢alisiimistir.



2. TOPLU TASIMA VE TOPLU TASIMA SISTEMLERININ GECMISi

2.1 TOPLU TASIMA KAVRAMI

Toplu tasima, "bir kent halkinin ulasim gereksinimlerinin 6zel tasit, dolmus ya da
kisa siirede cok insan tasimaya elverisli bliylik tagima aracglar ile kargilanmasini
iceren ulasim dizgesi” dir. Ingilizce ifadesi "public transportation" seklindedir
(http://www.tdkterim.gov.tr).

Bilimsel olarak toplu tasima, belirli ve sabit bir giizergahi olan, fiyati bilinen, zaman
tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent i¢i yolcu
tagimaciliginda kullanilan sistemlerin adidir. Toplu tagima sistemlerinin temel amaci,
bir kamu hizmeti olarak, insanlarin kent i¢inde bir noktadan baska bir noktaya en
ekonomik sekilde tasinmasini saglamaktir (Ilicali, Camkesen ve Kiziltas 2011, s.
300).

Toplu ulasim, her ferde agik, daha Once belirlenmis bir iicret karsiligi, belirli bir
giizergahta, belirli bir zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, giizergahtaki
diger araglarla birlikte veya diger araglardan ayrilmis olarak isletilen sistemler olarak
tamimlanir (Atak 2011, s. 4).

Toplu tasimacilik politikasi, hem ayn1 sehirde ve hem de sehrin sehirsel bolgesinde
pek cok yerlesme noktasinda beraber yasayan insanlarin; giinliik barinma, ¢alisma,
egitim, dinlenme, donatimlarindan yararlanma ve haberlesme fonksiyonlarinin
karsilanmasinda yardimci olmay1 amaglayan bir politikadir (Goger 1979, s. 319).
Toplu tasima, trafigi yogun bolgeler arasinda diisliniilen ve bu bolgeler arasinda
sosyal ve ekonomik olarak yapilabilir olan bir sistemdir (Alaybeyoglu 1979, s. 555).
Toplu tagim sistemi; kent i¢inde insanlarin zaman ve mekan i¢inde toplu olarak yer
degistirmelerine olanak saglayacak Ogeler, bunlarin o6zellikleri ve aralarindaki
iliskiler kiimesi olarak tanimlanabilir (Saatgioglu 1978, s. 161).

Glintimiizde kavram olarak toplu tasima tiirleri literatiirde ¢esitli siiflandirmalara
ayrilmaktadir. Tekerlek tiirii, kullanilan yolun tiirii ve yapisi, hareketi saglayan itici
giiciin ¢esidi; kapasitesi, isletim hizi, yatirnm maliyeti; ayrimda kullanilan baslica
oOl¢iitlerdendir. Kentlerde kullanilan ya da sozii edilen toplu tasima sistemlerini; lastik
tekerlekli, rayli, deniz ve hava toplu tasima sistemleri olarak dort ana baglikta

gruplandirmak mimkiindiir. Lastik tekerlekli sistemler; ara toplu tasima ve otobiis



sistemi olarak iki gruba, rayl toplu tasima sistemleri ise tramvay, hafif rayli sistem,
metro, banliyd ve monoray sistemi olarak bes gruba ayrilmaktadir. Ayrica
teknolojinin ilerlemesiyle baska ara sistemler ya da yeni sistemler ortaya ¢ikmaktadir

(Atak 2011, . 8).

2.2 KENT ICi TOPLU TASIMA SISTEMLERI

Kentlerde hizla artan niifus ile birlikte hareketlilik ihtiyacinin da artmasi ve yerel
yonetimlerin bu niifusa yeterli ve nitelikli toplu tagima hizmeti sunamamasi,
otomobil kullanimimi ve buna bagl olarak trafik tikanikliklarini her gecen giin
arttirmakta ve kentsel yasam kalitesini diisiirmektedir. Karayolu aginin yiizde 80 ini
isgal eden 6zel araglar, yolculuklarin yiizde 20’ sine cevap verirken, yol aginin yiizde
20’ sini kaplayan toplu tasima araglar1 yolculuklarin ylizde 80’ ini karsilamaktadir.
Karayolu altyapisini verimsiz kullanan bireysel araglarla soruna ¢éziim aramak var
olan problemi her gecen giin arttirmaktadir (www.topluulasimhaftasi.com).

Bu baglamda ulasim problemlerinin ¢6ziimiinde tasitlarin yerine insanlarin hizl,
ekonomik, giivenli, konforlu ve 6zgiir hareket etmesini saglayacak ve yolculuklar
otomobilden toplu tasima sistemine kaydiracak bir yaklasima ihtiyag duyulmakta;
bunu gerceklestirebilmek ise bireysel tasimacilik yerine toplu tagima sistemlerini
gelistirmek ve yayginlagtirmak ile miimkiin olmaktadir.

Kent i¢i ulasimda otomobil kullanimindan kaynaklanan trafik sorunlarini hafifletmek
amactyla gelistirilen ¢oziimlerden biri olan toplu tagimacilik, yolculuk taleplerinin
diisiik oldugu kentsel alanlara otobiis, minibiis, dolmus gibi diisiik kapasiteli
karayolu toplu tasima araglariyla hizmet vermek, bu tiirlerin talebe cevap vermekte
yetersiz kaldig1 koridorlarda tramvay, hafif metro, metro ve banliy6 treni gibi yiiksek
kapasiteli toplu tasima araclarini kullanmak, denize kiyist olan bdlgelere ise motor,
vapur ve deniz otobiisii seferleri diizenleyerek ulasim ihtiyacini karsilamak ilkesine
dayanmaktadir.

Toplu tasima, kentsel yolculuk taleplerinin karsilanmasinda kullanilan ve genis bir
kullanici kitlesine hizmet veren bir ulasim tiiriidiir. En genel tanimiyla toplu tasima
kavrami, insanlarin kent ig¢inde bir tasit kullanarak toplu olarak yer degistirmeleri

olarak tariflenebilir. Herhangi bir ulagim tiiriiniin toplu tagima kategorisinde



degerlendirilebilmesi i¢in asagidaki ozelliklere sahip olmasi gerekli goriilmektedir
(Oncii, 1986, s. 75):

a) Kullanicilar tarafindan bilinen, sabit bir glizergahinin olmasi,

b) Kisiden kisiye degismeyen dnceden belirlenmis sabit bir ticretinin bulunmasi,

c¢) Onceden belirlenmis bir zaman tarifesine gore isletilmesi,

d) Toplumun tiim kesimlerine agik, herkesin kullanabilecegi bir hizmet sunmast,

Bu 6zelliklerin hepsine birden sahip olmayan ulagim tiirleri, 6rnegin sabit bir tarifesi
olmayan dolmus, minibiis; herkesin kullanimina acik olmayan okul ya da isyerlerine
hizmet veren servisler; yolcunun talebi dogrultusunda sekillenen ve sabit bir
giizergaht olmayan taksiler ara toplu tasima tiirleri olarak degerlendirilmektedir
(Sancakli 2004, s.64).

Kent i¢i ulasimda otomobile alternatif olarak toplu tagsima sistemlerinin kullanilmasi
kente ve kentlilere bir¢ok agidan fayda saglamaktadir. Bunlardan bazilarini su
sekilde siralamak miimkiindiir:

a) Toplu tasima sistemi bir kamu hizmeti olarak insanlarin kent i¢inde bir
noktadan diger noktaya en ekonomik, hizli ve giivenli sekilde tasinmasini
saglamaktir.

b) Farkli sosyal gruplar dikkate alinarak herkese esit ulasim imkani
sunulmaktadir.

c) Bu sistem tagitlarin degil insanlarin hareketliligini arttirmakta ve kentsel
aktivitelere erigsimlerini kolaylagtirmaktadir.

d) Mevcut ulasim altyap1 ve araglari daha verimli kullanilmakta ve daha az
yatirimla daha etkin bir ulasim hizmeti gergeklestirilmektedir.

e) Ozellikle kent merkezlerinde otopark alami talebini azaltmakta ve otopark
alan1 i¢in ayrilan arazilerin diger kamu hizmetleri i¢in kullanilmasina olanak
saglamaktadir.

f) Yollarda otomobillere gore daha az alan kaplamasi ve bu nedenle daha az
alan tiiketmesi arazinin ekonomik kullanilmasina imkan vermektedir.

Kent i¢i ulasimin gelisim siireci igerisinde toplu tasimacilia gereken 6nemin tam
anlamiyla verilmemis olmasi ve toplu tasimaya iliskin diizenlemelerde tiirler arasinda
biitiinlesme ve birbirini tamamlama ilkesinin gbéz ardi edilmesi sistemin kentsel

yolculuklardaki payinin diisiik diizeylerde kalmasinin temel nedenleridir.



Toplu tasimanin kentsel ulagimdaki paymnin arttirilmasinda otobiis sayisinin
cogaltilmasi, rayli sistemlerin yayginlastirilmasi ve kent i¢i toplu tasima aginin
genisletilmesi tek basina yeterli olmamaktadir. Tiirlerin birbirinden bagimsiz
caligmasi ve tilirler arasinda dengeli bir birliktelik saglayacak biitiinlesik bir toplu
tagima aginin kurulmamig olmasi kullanicilar agisindan aktarmalar sirasinda gereksiz
dolagima ve siire kaybina neden olmakta bu da sistemin kullanimin1 azaltmaktadir.
Kentlerde biitiinlesik bir toplu tasima ag1 ancak farkli tasima tiirlerinin belirli
noktalarda birbirine baglanacak sekilde bir araya getirilmesi ile kurulabilmektedir.
Boyle bir biitiinlesme ayni1 zamanda toplu tasima sisteminin hizmet kalitesini
yiikseltmekte, verimliligini arttirmakta ve daha fazla insan tarafindan kullanilmasini
saglamaktadir. Sistemin hizmet kalitesini ve verimligini arttirmak i¢in yapilmasi
gerekenleri su sekilde 6zetlemek miimkiindiir (Camkesen, 2010, s. 63):

a) Farkli toplu tasima tiirlerinin yolculuk talebi g6z Oniine alinarak
kapasitelerine uygun koridorlarda kullanilmasi ve bunlar arasindan mekan,
zaman ve licret entegrasyonunun saglanmasi,

b) Diisiik kapasiteli toplu tagima tiirlerinin ana hatlardaki yiiksek kapasiteli toplu
tagima sistemlerini besleyici sekilde ¢alistirilmast,

¢) Ulastirma altyapisi olusturulurken kent diizeyinde entegrasyon saglanmasi,
ulagim tiirlerinin birbirleri ile yaristirilmamasi ve birbirlerini tamamlamasi,

d) Degisik tiirlerin ayn1 tasima hatlarin1 kullanmalarinin miimkiin oldukga
onlenmesi, boylece araglarin kapasite kullanim oranlarinin arttirilmas,

e) Ozel ara¢ sahiplerinin dzellikle ev ve is arasindaki yolculuklarinda toplu
tasima araglarini kullanmalarini saglamak {izere, toplu tasima hizmetlerinin
kalitesinin arttirilmasi olarak 6zetlenebilir.

Ulagim tiirlerinin tagima kapasiteleri degerlendirildiginde (Sekil 2.1) otomobillerle
bir seritte saatte tek yonde 1500 kisi, ara-toplu tasim araci olarak adlandirilan
minibiis ve midibiislerle 2000-3000 kisi, standart kent ici otobiislerle 3000-6000 kisi,
tahsisli otobiis yollarinda otobiislerle 6000-12000 kisi, metrobiis sistemiyle 7000-
35000 kisi, hafif rayli sistemlerle 12000 — 30000 kisi, banliyo ve metro sistemleriyle
30000-60000 arasinda yolcu tasiabilmektedir(Malatya Kent i¢i Ulagim ve Trafik
Plan1 Rapor-2, 2010; s: 8).



Sekil 2.1:Ulasim Tiirlerinin Tasima Kapasiteleri

Metrobis

Kaynak: Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plan1 Rapor-2 2010, s 8

Diinyada son yillarda hizla gelisen ve yayginlasan, lilkemizde ve Avrupa iilkelerinde
Metrobiis (BRT) olarak adlandirilan, uygulamalarda lastik tekerlekli tasimacilikta bir
yonde saatte 48 bin yolcu tasima diizeylerine ulagsmis olmasi, yiiksek talep
diizeylerinde rayli sistemlere kiyasla daha diisilk maliyetli bir secenegi ortaya
cikarmis bulunmaktadir (Oncii, 2009).

Genellikle Avrupa iilkelerinde siklikla kullanilan troleybiislerde rayli sistemlere
oranla daha diislik yatirim maliyetine sahiptir. Ayrica troleybiisler Metrobiis olarak
tanimlanan (BRT) toplu tasima sistemine gore daha fazla yakit tasarrufu

sagladigindan isletme maliyeti diigiiktiir.

Toplu tasima araglarinin bir¢ok Olgiite gore tasniflenmesi asagidaki tablolarda
verilmistir.



Tablo 2.1: Ulasim Sistemlerinin Teknolojik Ozellikleri

Tasit Tasitlar iz basma | iz basina En iist yolcu
Kapasitesi | Arasi Siire | tasit yolcu tasima siniri
(Yolcu) (Saniye) kapasitesi | kapasitesi (yolcu/saat)
(tasit/saat) | (Yolcu/saat)
Otomobil | 4 3 1.200 1600 4800
Dolmus 7 10 360 2142 2520
Minibiis 11 12 300 2805 3300
Otobiis 80 30 120 6400 9600
Tramvay | 300 45 80 16000 24000
Metro 1000 90 40 27000 40000
Tren 2000 120 30 40000 60000

Kaynak: Elker, C., 1978. Kentsel ulasim sistemlerinin 6zellikleri bir karsilagtirma, 1. Toplu Tagima
Kongresi, Ankara Belediyesi Ego Genel Miidiirliigii, Ankara, 11-14 Aralik, s:390

Tablo 2.2 : Toplu Tasima Sistemlerinin Baz1 Ozellikleri
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Otobiis - | »5q | 15 | 12 100 | 0,25 | 1,00 5000 350 | 50 | 12
Troleybiis
Ekspres 550 | 12 | 12 | 100 | 025 | 1,00 | 6000 500 | 50 | 20
Otobiis
Tramvay | 2,30 | 10 | 24 | 200 | 0,25 | 1,20 8000 400 | 50 | 12
Ekspres 265 | 12 | 48 | 450 | 025 | 1,25 | 18000 | 600 | 80 | 24
Tramvay
Metro 280 | 16 | 96 | 1200 | 020 | 2,00 | 30000 | 1000 | 80 | 32

Kaynak: Alaybeyoglu, Y., 1979. Kent imar plant hazirlama asamasinda, kentsel ulasim ve toplu tasim
planlama ¢aligmalari ile toplu tagim tiirii se¢im kriterlerinin ve konu ile ilgili diger sorunlarin bir 6rnek
yardimu ile anlatimi, 2. Toplu Tasima Kongresi, Ankara Belediyesi Ego Genel Miidiirligii, Ankara, 3-
6 Aralik, s 58



2.3 RAYLI SISTEMLER

Kentsel ulasim konusundaki kokli onlemler rayli sistemlere dayanmaktadir. (Evren,
1979; s: 519) Rayl sistemler, baz1 6zel tasitlarin disinda tramvay, hafif metro, dizel,
buharli ve elektrikli trenleri kapsamaktadir (Erol 1981, s. 3).
Demiryolu 19. yiizyilin ilk yarisindan itibaren insanlarin hizmetine girmis ve ulasima
getirdigi olaganiistii kolaylik ve siirat dolayisi ile kisa siirede benimsenerek
yayginlagsmaya baglamistir. Avrupa llkelerinde baglayan bu gelismeler diger diinya
devletlerinin de ilgisini ¢ekmis, bu ¢ercevede Osmanli Devleti de konu ile yakindan
ilgilenmeye baglamistir (Engin a.g.e, s. 219).
1869 yilim1 Istanbul’'un sehir ici ulasiminda bir doniim noktas1 saymak
gerekmektedir. Ciinkii bu tarihte kisaca 3T olarak vasiflandirabilecegimiz sehir igi
kara ulagiminin ii¢ 6nemli unsuru i¢in imtiyaz verilmis ve bunlarin mukaveleleri de
ayni y1l imzalanmistir. Bu 3T lerden birincisi Tren, ikincisi Tramvay, {igiinciisii ise
Tiinel’dir.
3T’den Tren, Rumeli demiryollarinin sehir i¢i banliyd kisminmi olusturacak sekilde
1871°de  Sirkeci-Kiigiikcekmece arasinda hizmete girmistir. lkinci T Olarak
nitelendirdigimiz Tramvay, 1869-1972 yillar1 arasinda gergeklesen ingaat ¢alismalari
sonucu Unkapani-Ortakdy, Eminonii-Topkapi, Aksaray-Davutpasa gibi semtler
arasinda hizmete sokulmustur. Ugiincii T ise tiinel’dir. Tiirkiye’nin ilk metrosu olan
Tiinel ayn1 zamanda Diinyanin da ilk metrolar1 arasinda yer almaktadir (Engin a.g.e,
S. 367). Kent i¢i rayli sistemleri iki sinifta toplayarak tanimlamak miimkiindiir. Bu
sistemler:

1. Hafif Rayli Sistemler (Light Rail Transit)

2. Agir Rayl Sistemler (Heavy Rail Transit)
Hafif rayh sistemlerde, kent i¢i yollarda diger trafikten ayrilmis veya ayrilmamis
olarak hareket etmekte, zaman zaman yer diizeyinin altina inebilmektedir. Tasitlar
1100 — 1400 kg/metre uzunlugu gecmeyen hafif tasitlardir. Tasitlar en fazla g
aractan olusabilmektedir. Tramvay, hafif rayl sistemlerden sayilmaktadir.
Agir rayl sistemlerde ise, tasitlar diger trafikten tamamen ayri, 6zel yollarda ve
giizergahlarda isletilmektedir. Tasitlar genellikle 13,5 metreden uzun, 2,5 — 3,0 metre
genigliginde ve 1200 — 1800 kg/metre uzunluk araligindadir. Hizlar1 hafif rayh
sistemlere gore daha fazladir. Dolayisi ile alt yapr dzellikleri degisiktir. Ozellikle



raylar daha agirdir (Genellikle 40-60 kg/m arasindadir). Agir rayli sistemlerin en
onemli ozelliklerinden biri de tren igletmeciliginin s6z konusu olmasidir. Metro ve
banliy6 sistemleri agir rayli sistemlere 6rnek gosterilebilir. (Coskun a.g.b, s. 333).
Rayli sistemler; hizli bir ulasim ve yiliksek kaliteli hizmet sunmaktadir. Bunun
yaninda ¢ok yliksek maliyetleri, uzun yapim siireleri ve sinirlt erisim alanlar ile
kentsel niifusun sadece belli bir boliimiine hizmet verebilmektedir (Atak a.g.t, S. 1).
Klasik ogretide rayli sistemlerde, saatte bir yonde 10 — 12 bin yolcu diizeylerinde
tramvaylar etkin olarak uygulanabilmekte, talep diizeyleri 18 — 20 bin yolcu
diizeylerine ulastifinda Hafif Rayli Sistemler one ¢ikmakta, talepler 30 bin yolcu
diizeylerini astiginda ise s6z konusu koridorun 6zelliklerine gére metro veya banliyd
kacinilmaz seceneklerden olmaktadir (Oncii 2009).

Son donemde rayl: sistem kavrami degismis, daha dogru deyimle kavrami genislemis
ve esnek bir yapiya kavusmustur. Bu gelisim tramvay ve metro arasindaki kapasite
yelpazesini dolduran hizli tramvay, hafif metro, yar1 metro, ve On metro
kavramlariyla tanimlanan yeni rayl sitemlere dayanmaktadir.

Bu yeni sistemler, gerektiginde diger trafikle birlikte kent caddelerini paylasan,
kosullara gore degisik bicimlerde ayrilmis yollardan veya tiinellerden yararlanan,
talebe gore kapasitenin arttirtlmasini, dolayisiyla yatirimin asamali bigimde
gerceklestirilmesini saglayan, bu Ozellikleriyle de kentsel rayli sistemlere genis
olanaklar kazandiran sistemlerdir. Tramvayla metro arasindaki bu sistemler, metro
asamastyla sonlanma Ozelliginde de sahip bulunmaktadir. Teknik olarak, rayh
sistemlerin etkinligi kilavuzlanmis olma niteliklerine ek olarak kendilerine 6zel yola
sahip olmalar Ol¢iisiinde artar. Diger trafikle i¢ ice olan cadde tramvayr otobiis
kapasitesi sinirindan 7.000 yolcu / saat / yon kapasitesine kadar hizmet sunabilirken,
metrolar 40.000 yolcu / saat / yon’ den 80.000 yolcu / saat / yon’ e kadar varan
kapasitelerle hizmet verebilmektedir.

Baska bir anlatimla, tramvay ve metro rayli sistem yelpazesinin iki ucunda
bulunmaktadir. Ornegin, 15.000 yolcu / saat / yon degerindeki bir talep tramvay igin
biiyiik, metro icin kiigiiktiir. Bu durumda tramvay sorunla basa ¢ikmamiza yeterli
olmamakta, metro ise pahali bir ¢6ziim olmaktadir. Bu yiizden gelisen talebe paralel
olarak kapasiteyi de arttirabilmek tizere tramvayla metro arasindaki kapasite

boslugunu dolduracak yeni rayli sistem tiirlerinin gelistirilmesi ¢abalar1

10



stirdiiriilmektedir. Hizli tramvay, 6n metro, hafif metro tiirleri belirtilen gelismelerin
sonuglaridir. Bu tiirler kentsel rayli sistemlerde yeni bir ¢ag agan uygulamalardir
(Ogiit ve Evren, 2006).
Kent i¢i rayli ulagim tiirlerinin smiflandirilmasi i¢in kapasite en tutarli Olciittiir.
Kapasite kavrami, sehir i¢i ulasim tiirlerini birbirinden ayiran faktorlerin sentezi
niteligindedir. Kapasitelerine gore yapilacak bir siniflandirmada; bir yonde bir saatte,

1) 50.000 ve daha fazla yolcu tasiyan rayl ulagim tiirii bolgesel tren,

2) 30.000 ile 50.000 yolcu tasiyan rayli ulagim tiiri metro,

3) 15.000 ile 30.000 yolcu tastyan rayli ulagim tiirii hafif rayli sistem,

4) 10.000 ile 15.000 yolcu tasiyan rayli ulasim tiirii tramvay olarak

adlandirilabilir (Evren 1996, Toprak 1999).

Yakin ge¢miste, toplu tasim tiirlerinden 6zellikle metro, hafif rayl sistem ve tramvay
gibi rayl1 ve sabit bir koridora yatirim gerektiren sistemler 6n plana ¢ikmis, pek cok
kentte, 0zel araba trafiginin yarattig1 kentsel sorunlarin ¢6ziimii i¢in kentsel rayli
sistemlere yatirim yapilmstir.
Rayl sistemler kapasite, hiz, konfor ve araba trafiginden bagimsiz olmalar1 gibi
isletim Ozellikleri agisindan; otobiislerin yaninda “yeni bir ulagim tiirii” olarak daha
olumlu bir imaj’a sahip olduklarindan ve sabit bir koridorda yiiksek kapasitede
ulagim hizmeti vermenin kent {izerindeki kalic1 etkileri agisindan ulasim plancilar
tarafindan 0zel arabayla rekabette otobiisten daha etkili bir alternatif olarak
goriilmektedir (Babalik, 1998).
VIII. Plan doneminde iilkemizde Eskisehir Tramvayi, Bursa Hafif Rayli Sistem,
Istanbul Yenibosna - Havaalam Hafif Metro ve Emindnii - Kabatas Tramvay Hatt:
projeleri igletmeye alinmistir(9. Kalkinma Plan1 2007-2013, s. 37).
Bu kavramsal agilimlar ve gelisim trendi kendisini {ilkemiz toplu tasima siirecinde de
gostermis ve Kalkinma Planlarinda verilmesi gereken 6nemi kazanmistir. Kalkinma
Planinda rayl sistemlere dncelik verilmesinin yam sira planlamada 6l¢ek konusunda
ilkeler getirilmeye ¢alisilmaktadir: Rayli sistem projeleri, alternatif toplu tasim
sistemlerinin yetersiz kaldigi, sistemin isletmeye agilmasi 6ngoriilen yil i¢in doruk
saat yolculuk talebinin tek yonde asgari 15000 yolcu/saat diizeyinde gerceklesmesi

beklenen koridorlarda planlanacaktir (9. Kalkinma Plan1 2007-2013, s. 81).
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Istanbul’daki rayl sistemlerin (Metro, Hafif Metro) bir béliimiiniin yapimmi {ETT
isletmesini Ulasim A.S. iistlenmistir. Ankara’da EGO, Izmir’de Izmir Metro A.S,
Kayseri’de Kayseri Ulasim A.S., Samsun’da SAMULAS, Gaziantep’te Biiyiiksehir
Belediyesi, Antalya’da ANTRAY, Adana’da Biiyliksehir Belediyesi., Konya’da
Biiyiiksehir Belediyesi, Eskisehir’de ESTRAM, Bursa’da BURULAS iilkemizde

rayli sistemlerin kurulus ve igletmeciligini iistlenmektedir.

2.3.1 Tramvay

Demiryolu teknolojisinin dnce kentler arasi, giderek bolgesel ve kentsel tasimalarda
kullanimi1 bat1 iilkelerinde 1830 yillarinda baglanmistir. Bir yandan merkeze kadar
ulasan demiryolu hatlariyla kent ¢evreleri oOriiliirken, diger yandan 1860’larla birlikte
kapitalist iilkelerde tramvay kentsel ulasimda ilk siray1 almistir. Kentlerin tiim cadde
ve sokaklar1 tramvay hatlariyla dosenmis, kentler bu yillarda tramvay ulasimina bagh
olarak gelismis ve yayilmistir. Her kentte yiizlerce kilometrelik tramvay ve
demiryolu sebekesi dogenmesiyle birlikte ortaya ¢ikan yeni sanayiye yeni pazarlarin
olusturulmas1 gerekmistir. Ellerindeki tliretim fazlasi ray1 ve araci satmak i¢in alict
arayan sirketler aralarmnda Osmanli Imparatorlufu’nun da bulundugu daha az
gelismis iilkelere rayli tasim teknolojisini ihrag etmeye baglamistir. Devrin sartlarina
gore modern bir ulagim aract olmast ve sehir i¢i yolcu tasimacilifina 6nemli
kolayliklar getirmesi sebebi ile tramvay Osmanli Devleti’nde de ilgi gérmiis ve kisa
bir siire sonra da Osmanli iilkesine de girmistir (Engin a.g.e, s. 343).

Osmanli Devleti, 30 Agustos 1869 tarihinde Istanbul iginde insan ve esya nakli
icindemiryolu insaati ile demiryolu {izerinde hayvan c¢ekerli araba igletilmesi hakkini
40 w1l stire ile Dersaadet Tramvay Sirketi’ne vermistir. 1870 yilinda baslanan
caligmalar ile Azapkapisi-Galata-Besiktas-Ortakdy hattt Temmuz 1872°de, Eminonii-
Divanyolu-Beyazit-Aksaray hatti Aralik 1872’de, Aksaray-Samatya-Yedikule hatti
1873’de, Aksaray-Topkapr hatt1 ise 1874 yilinda tamamlanarak hizmete girmistir
(Kayserilioglu, 2001).
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Sekil 2.2 : istanbul’da ilk Ath Tramvay (Tophane 31 Temmuz 1871)

A Rt 1

: -_'/.--

Kaynak: IETT Nostaljik Tramvay 2011

Tramvaym Istanbul sehir ici ulasiminda yerini almasi ve git gide ragbet gdrmeye
baglamasi, onemli bir rekabet unsurunu da beraberinde getirmisti. Bundan ilk
etkilenen, Bogazici’'nde buharli vapurlar isleten Sirket-i Hayriye Idaresi idi. Kabatas,
Besiktas ve Ortakdy arasinda yolcusunu tramvaya kaptirdigini fark eden Sirket-i
Hayriye, acil bir tedbir olarak, Ortakdy hattinda kullanmak iizere Ingiltere’ye alti
yeni vapur 1smarlamig ve ayrica tlcretlerde indirime gidecegini duyurmustu.
Emindnii tarafindaki arabacilar da tramvayin rekabetinden bir hayli etkilenmislerdi.
Bunlar, yolcularini kaybetmemek igin aralarinda birlik olusturmus ve tcretlerini
indirmislerdi (Engin a.g.e, s. 347-348).

Sonraki yillarda yeni tramvay hatlarinin yapimi i¢in ¢alismalar yapilmis ve 1881°de
3 yeni glizergahin yapilmasina karar verilmistir (Kayserilioglu, 2001).

Istanbul’da tramvaylarin islemesine yonelik olarak Tramvay Sirketi ile yapilan 30
Agustos 1869 tarihli mukavelenin iiglincii maddesinde, sehrin diger taraflari ile
baglanti kurmak iizere uygun goriilecek yerlere omnibiis izninin, imtiyaz seklinde
olmamak sartiyla, tramvay sirketine verildigi belirtilmisti (Engin a.g.e, s. 67).

1912 yilinda Balkan Savasi’nin ¢ikmasiyla Tramvay Sirketinin elindeki atlara
hiikiimet el koydu. Bunun bir anlam1 bir daha Istanbul caddelerinde atli tramvaylarin
goriilmeyecegi idi. Hiikiimetin atlara el koymas1 askeri ihtiyaglardan kaynaklanip,
Istanbul’da artik tramvay islemeyecegi anlamma gelmiyordu. Nitekim Tramvay

Sirketi ile yapilan 19 Ocak 1911 tarihli mukavele geregince Istanbul’da bundan
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boyle elektrikli tramvaylar igleyecekti. Ayn1 zamanda tramvay arabalar1 kopriiden de
gececek ve boylece Eminonii ile Galata arasinda direkt tramvay baglantisi
saglanacag gibi, Eminonii’nden kalkan bir tramvay arabasimnin kesintisiz olarak
Ortakdy, Bebek, Beyoglu, Sisli gibi degisik semtlere ulasabilmesi de miimkiin
olacakti. Diger taraftan Eminonii Beyazit ve Aksaray yoniine giden tramvaylarin da
ilk duragi olarak bir nevi rayl sistem ulasiminin merkezi konumuna geliyordu.
Nitekim 25 Ocak 1914 tarihinde kopri iizerinde yapilan bir torenle elektrikli
tramvaylar hizmete girdi (Engin a.g.e, s. 358).

Istanbul’da Subat 1914°te elektrikli tramvay devri baslamistir(Ocakli, 2006). Bir siire
muhtelif yabanci sirketler tarafindan isletilen Elektrik, Tramvay ve Tiinel Isletmeleri
1939 yilinda millilestirilerek 3645 sayili yasa ile Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel
(IETT) Isletmeleri Umum Miidiirliigii ad1 altinda bugiinkii hiiviyetine kavusur. 1945
yilinda Yedikule ve Kurbagalidere havagazi fabrikalar ile bu fabrikalarin besledigi
Istanbul ve Anadolu havagazi dagitim sistemleri IETT’ye devredilir.

1928 yilinda da Uskiidar-Kisikli  hattt ile Anadolu yakasinda da tramvay
kullanilmaya baglanmistir. 1935 yilinda tramvaylarla giinde 314 bin yolcu tasimirken
1950 yillinda tramvay hatlarinin toplam uzunlugu 130 kilometreye ulagmistir. 1956
yilinda troleybiislerin sefere konmaya baglanmasi ile ilk olarak Tiinel-Magka hatt1 ile
Topkapr ve Yedikule tarafindaki tramvay seferleri Beyazit'a kadar iptal edilmistir.
1961 yilina gelindiginde ise, hizla artan lastik tekerlekli ulagim vasitalarina yol
acabilmek adina Avrupa yakasindaki tramvay hatlarinin tamami, 1966 yili i¢cinde de
Kadikoy yakasindaki tiim hatlar kaldirilmisgtir (Kayserilioglu, 2001).

Tramvaylar, Oteki kara ulastirma tiirlerinin yararlandiklar1 kent yollar1 {izerine
dosenmis hatlar iizerinde hareket eden elektrikli demiryollaridir. Bazi iilkelerde
Tiirkiye’de (Istanbul ve Izmir’de ) oldugu gibi kaldiriimalari yoluna gidilirken birgok
tilkelerin bir¢ok kentlerinde modernlesmesi yeglenmistir (Evren, 1978; s. 281).
Insanlarin 6zel otolara olan talebi sadece biiyiik kentlerde harig, toplu tasima
araclarinin  kaybolmasina neden olmustur. Buna bagli olarak trafige ¢oziim
tiretebilmek disiincesiyle kentlerde yeni yol aglar1 olusturulmus ve kent
merkezlerine de otoparklar insa edilmistir. Yaya ulasiminin diglandigi, toplu tasima

araclarmma yiiz ¢evrilen bu donemde birgok yerde var olan tramvay raylar
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sokiilmiistiir. Boylece bu donemde toplu tasima en biiyiik yarasini almistir (Cubuk ve
Tiirkmen 2003, s. 127).

Tramvay Isletmesi giderek alt yap1 tesislerinin eskimesi, otobiis hatlarmn1 gelismesi,
mevcut tramvay sisteminin dar rayl olup ¢ok yolcu tagimaya miisait olmamasi, en
yeni vagonun 39 yasinda olmasit dolayisi ile isletmenin bakim masraflarinin yiiksek
bulunmasi yaninda Istanbul’un imar calismalar1 dolayisiyla bir ¢ok yeni yolda
tramvayin trafigi tikadig: gibi gerekcelerle 12.8.1961 tarihinde Istanbul yakasindan,
14.11.1966 tarihinde Anadolu yakasindan tamamen kaldirilmistir(IETT 1978, s. 77)
Izmir’de: Izmir-Goztepe Tramvay Sirketi, 1883 yilinda Belgika uyruklu Horentz
kardeslere ve P. Guidizi’ye verilmis olan hayvan ¢ekimli tramvay isletme imtiyazini
gerceklestirmek i¢in 1885 yilinda kurulmustur. Sirketin 25 bin liralik sermayesi 5
liralik 5.000 adet hisse senedinden olusmaktadir (Tan 1966, s. 316).

[zmir-Goztepe Elektrik ve Tramvay Sirketi 1885 yilinda kurulan izmir-Géztepe
Tramvay Sirketi’ nin imtiyazi, 1899 yilinda Smith Bortelet’ ye verilmis olan izmir
elektrik imtiyazi ve 1909 yilinda Kokaryali - Narlidere tramvay imtiyazlari ile
birlestirilerek bir imtiyaz haline getirilmistir (Tan 1966, s: 321-322). Bu imtiyaz ayni
yil kurulan Izmir-Goztepe Elektrik Sirketi‘ne verilmistir. Imtiyaz siiresi 50 yildr.
Sirketin yillik karinin yiizde otuzunun belediyeye verilecegi kararlagtirilmistir.

Nisan 1880'de Kordon'dan gecerek Alsancak - Konak arasinda isletilmeye baslayan
ath tramvaylar (Sekil 2.3), yogun bir ilgi gbrmiis, atl arabalarini birakarak bu yeni
ulasim bicimini kullanan Levantenler i¢in bir prestij unsuru olmustur. 1883'de
tramvay isletme imtiyazi el degistirmis, 1885 yilinda yeni bir imtiyazla kurulan
[zmir-Géztepe Tramvay Sirketi Konak Kokaryali (Giizelyali) arasinda hat doseyerek
ikinci tramvay hattin1 hizmete sokmustur.

1914 yilinda elektrikli c¢ekise gecen tramvaylar (Sekil 2.4), 1954 yilina kadar
kentlilere hizmet etmistir(Oncii, 2009). Izmir’deki atli tramvaymn 50 kilometreyi

gectigi bilinmektedir (Candemir 2009, s. 579).

15



Sekil 2.3 : Alsancak - Konak Arasi Ath Tramvaylar (Nisan 1880)

Kaynak: http://www.bizimizmir.net/?page=fotogaleriayrinti&thisoffset=20&cat=120

Sekil 2.4 : izmir’de Elektrikli Tramvaylar

M

1931 yilinda ath tramvayla ve kaptikactilarla birka¢ giizergahta yapilan tasimacilik
1931 yilinda Belgikalilar Elektrik fabrikasini kurarak Elektrikli tramvaya igletmesini
agmiglardir. 19 Temmuz 1943 yilinda 4488 sayili kanunla Izmir Tramvayla ve
Elektrikli T.A. Sirketi Nafia Vekaleti tarafindan satin alinmistir. 31.12.1944 tarihinde
bu isletme Bakanlikla Belediye arasinda yapilan bir protokolle ESHOT Genel
Miidiirliigline birakilmigtir. ESHOT Genel Miidiirliiglince tramvay ve birkag otobiisle

16



yapilan ulasimda sehir niifusunun artmasi sonucu yeni bir takim ulagim imkanlari
aranmaya baglanmistir (Sagsasoglu 1981, s. 32).

Konya'da, toplu wulasim sisteminin tarihine inildigi zaman Konya'nin ath
tramvaylarinin ¢ok 6nemli bir yer tuttugunu goriiriiz. Bu bakimdan atli tramvay
konusunda biraz duracagiz. Soyle ki; Konya atli tramvayr mesrutiyetten sonra,
merhum Muhlis Koner’in ilk belediye baskanligi zamaninda, 1917 yilinda
Selanik’ten sokiilerek Konya’ya getirilmis ve kurulmustur (Dogan, 2012).
Giliniimiizde Nostaljik Tramvay, Tramvay, Cadde Tramvayi, Hizli Tramvay vb.
adlarla anilan Tramvay Sistemlerine tek yonde saatlik yolcu kapasitesi 7000 ila
15000 arasinda olan hatlarda tramvay toplu tasim sistemlerinin kullanilmasi tercih
edilmektedir.

Genellikle 1-2, bazen tli¢ araglik dizilerden olusmakta olan tramvay, diger trafikte
ayni yol ylizeyini paylastigindan servis kalitesi ve hiz1 disiiktiir. 20 km/s altinda,
giizergahinin diger trafikten korunmus kismi yiizde40’1n altindadir. Konfor, tarifelere
uyma, hiz gibi 6zellikleri otobiis diizeyinde ve diger rayl sistemlerden diisiiktiir
(Oncii 1978, s. 324).

1991 yilinda Istanbul’da Taksim, 2003 yilinda Kadikéy Moda Tramvayi, 2011
yilinda Bursa Nostaljik Tramvaymin hizmet vermeye baslamasiyla, kentici toplu
tagimacilikta bir yanda ge¢misle nostaljik bir bag kurulmus, diger yandan da
yayalastirma bdlgelerinde vizyoner uygulamalara érnek olusturulmustur. Istanbul
Bagcilar - Kabatag, Habibler - Topkap: tramvay hatlar1 yani sira Adana, Antalya,
Bursa, Eskisehir, Gaziantep, Kayseri, Konya ve Samsun’da da tramvay hatlar

hizmet vermektedir.

2.3.2 Hafif Metro

Tek yonde saatlik yolcu kapasitesi 15000 ile 30000 arasinda olan hatlarda Hafif
Rayli Toplu Tasim Sistemlerinin kullanilmasi tercih edilmektedir. Hafif metro, belirli
Olciilerde, Ozellikle ¢evre kesimlerinde kent yollarinin genel trafiginden tamamen
ayrilmamasiyla metroya gore ayrim gosterir. Bu 0Ozelligi, kent trafiginden hig
etkilenmeyecek bicimde 6zel yola sahip olmasi durumuna gore yapim maliyetini
onemli Olclide azaltmaktadir. Hafif metro, 6n-metro ya da yari-metro diye iki ayri

adla da tanimlanmaktadir. On-metro adi, ileride gercek metro niteligine
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kavusturulacagl amacini belirtmekten baska anlam tasimamaktadir (Evren a.g.b, s.
281-282).
Hafif metro, koriikli olarak 6-8 dingili ya da 4 dingili 2-3 araglik diziler halinde
calisan hafif metro gerektiginde tek kisiyle isletilen trenler olarak hizmete
konulabilmektedir. Tramvayda oldugu gibi gorsel trafik kontrolii ile isletilebilmekte,
daha yiiksek kapasite ve gilivenlik istendiginde en gelismis elektronik kontrol ve
haberlesme yontemleri kullanilabilmektedir. Hattin yiizde kirk ile yiizde doksan
arasindaki boliimii diger trafikten arinmistir. Esnek planlama ve isletmecilik saglayan
hafif metro, kent merkezinde hem de g¢evrede etken olarak kullanilabilmektedir
(Oncii a.g.b, s. 324).
Avrupa’da tramvay sistemlerinin tasarimlar1 genellikle gelecekte metro sistemine
gecise imkan verecek sekilde yapilmaktadir. Bu sebepten dolayr tramvay
sistemlerine ‘“Pre-Metro” adi da verilmektedir (Coskun a.g.b, s. 334). Gilinlimiizde
cok yaygin uygulama alani1 bulunan hafif metrolarla degisik amaclar giidiilmektedir:

a) Toplu tasimanin daha yaygin kullanim1 yoluyla hareketliligi artirmak,

b) Toplu tasimayi ¢ekici kilarak 6zel otomobil kullanimini azaltmak,

c) Otomobilin merkez disinda kullanimina yonelik 6nlemleri desteklemek,

d) Siklig: ve talebi artirarak ekonomik yapiy1 giiclendirmek,

e) Otomobil kullanimin1 azaltarak enerji tiiketimini ve hava kirlenmesini

azaltmak,

f) Trafik kazalarin1 azaltmak,

g) Merkezi bolgelerin daha az kirli ve daha canli olmasini saglamak,

h) Kentte ekonomik canlanmaya olanak vermek,

i) Kent gelisiminin yonlendirilmesini saglamak, Yaslilar ve engelliler i¢in

yaklasilabilir ulagim olanagi sunmak (Evren, 2001).

Diinyada 1970’li yillarda hizlanan kentsel rayli sistem gelistirme ¢abalar1 son yirmi
yilda iilkemize yansimistir. Istanbul’da Aksaray - Esenler rayl sistemi, 1989 yilinda
isletmeye agilarak yeni bir gelismenin baslangicini olugturmustur.
Ankara’da ise: Bagkentin siirekli artan niifusuna otobiis hizmetlerimizin yetersiz
kalmas1 nedeniyle Rayli Sistem uygulamalarina gecilmis, bu kapsamda 30 Agustos
1996 tarihinde Ankaray Isletmesi, bir yil sonra 28 Aralik 1997 tarihinde ise Metro

Isletmesi hizmete girmistir.
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1996 Agustosun da hizmete giren hafif rayli toplu tasima sistemi Ankaray 8,7 km hat
uzunlugu ile Dikimevi-Asti arasinda giinde 400 bine yakin Ankaralinin ulagimina

¢oziim getirmistir(http://web.ego.gov.tr/inc/newsread.asp?id=2819).

2.3.3 Metro

Gilinlimiizde tek yonde saatlik yolcu kapasitesi 30000 ve iizeri olan hatlarda metro
toplu tasim sistemlerinin kullanilmasi tercih edilmektedir. Metro higbir noktada
karayolu ile ayn1 diizeyde kesismesi olmayan, banliyo hatlari, bolgesel demiryolu ile
baglantilar1 disinda tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu agidir (Evren a.g.b, s.
283).

Diger tiirlerin ulasamadig yiiksek hizlara, kapasiteye ulasabilmektedir. Genellikle 2-
10 vagondan olusan metro katarlar1 tiim ulagim tiirleri i¢inde en yiiksek kapasiteyi
saglamakta (80000 kisi/saat), ancak o oranda yatirim maliyeti de biiyiik olmaktadir.
Yiiksek diizeyde otomasyon gerektiren isletmecilikle bu yiiksek maliyete karsilik en
diisiik isletme gideriyle ¢alismaktadir. Diisiik kapasiteli toplu tasim tiirleri metroyu
besleyici olarak galistiginda verimli bir igbirligi saglanmaktadir (Oncii a.g.b, s: 324).
Istanbul’da 1989 yilinda hizmete giren 24,77 km’lik Istanbul Aksaray-Atatiirk
Havalimani-Kirazli Hatti (M1) ile 2014 yilinda faal olan diger 19,5 km’lik
Hociosman- Yenikapt Hatt1 (M2), 15,9 km’lik Basaksehir-Olimpiyatkdy Metro Hatt
(M3) ve 21,7 km’lik Kadikoy-Kartal (M4) Metro Hatt1 ile hizmet verilmektedir
(Sekil 2.5).

1997 tarihinde Kizilay-Batikent arasinda 14,66km’lik bir hatta hizmet vermeye
baslayan agir rayl sistem Ankara Metrosu, 2014 yilinda 15,36 km’lik Batikent-
Sincan ve 16,59 km’lik Kizilay-Cayyolu metro hatt1 ile toplu tasima hizmeti
verilmektedir (Sekil 2.6).
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Sekil 2.5 : istanbul Rayh Sistemler Ag Haritasi
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Sekil 2.6 : Ankara Metrosu Ag Haritasi
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Kaynak: http://www.ego.gov.tr/inc/newsread.asp?id=2819

1994 yilinda yapima baslanarak 2001 yilinda hizmete baslayan Izmir Metrosu 11,6
km uzunlugu ve 1.700.000 Kisi/giin maksimum kapasitesiyle iilkemizde gerceklesen

onemli yatirimlardandir.
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2.3.4 Finikiiler

Finikiiler Sistemler, ¢elik halatlar ile ¢ekilen ve ray itizerinde hareket eden, iki ayri
aracin ayni anda kullanimi ve vagonlarin her birini kars1 agirlik olarak etkilemesi
prensibi ile ¢alisan, yiiksek egimlerde tercih edilen sistemlerdir.

Istanbul’daki ikinci rayl kitle ulasim sistemi Tiinelin yapilmasi ile gerceklesti. 1869
yilinda Eugene Henri Gavand adli Fransiz mithendisine Galata ile Pera (Beyoglu)
arasinda bir tiinel yapma ve 42 yil siireyle isletme imtiyazli verildi. Boyu 554,80
metre olan bu tiinel 61,55 metre bir yiikseklige tirmaniyordu. Bu kadar egimli bir
tiinelde araglar ¢elik kayislarla ¢ekilerek galisabilecektir (Tekeli 2009, ss: 29 -30)
1869 yilinda Karakdy ve Pera (Beyoglu) arasinda bir tiinel (metro) yapimi
calismalar1 baslamis ve bu tiinel, Istanbul Tiineli ismiyle Ocak 1875 tarihinde
hizmete girmistir (Yilmaz 2012, s: 194).

Tiinel’in ag¢ilis merasimi 17 Ocak 1875 tarihinde yapilmistir. Bu vesile ile biiyiik bir
toren diizenlenmistir. Ac¢ilis tdreninin ertesi giinii 18 Ocak 1875 tarihinden itibaren
Tiinel isletmeye agilarak halkin hizmetine sunulmustur (Engin a.g.e, s. 372-373).
2006 yilinda hizmete acilan 600 metrelik Taksim- Kabatas Finikiiler Hattiyla da

Istanbul 2. finikiiler hattina kavusmustur.

2.3.5 Teleferik

Teleferik kablolu insan tagima sistemleri igerisinde yolcularin halata bagli kabinler
icerisinde tasindig1 araclardir ve ylizeyle veya karla temas etmezler. Kabinler
terminaller arasinda karsilikli olarak gidip gelir ve terminallerde yer alan tahrik ve
germe sistemleri arasinda calisan ¢ekme halati ile yiiriitiiliir ve kontrol edilir.
Teleferik sistemleri tek hat {izerinde ileri ve geri gidip gelen tek kabinli veya ¢ok
kabinli olabilecegi gibi terminaller arasinda genellikle birbirine paralel iki hat
tizerinde gidip gelen tek kabinli veya kabin gruplu da olabilir. Sistem tek halatli veya
iki halatli olabilmektedir. Ulkemizde teleferikle tasimaciligin nemli orneklerden
birisi Bursa ve digeri Istanbul’da bulunmaktadir.

Bursa’da tesislerin yapimina Elektrik Isletmesi biinyesinde 1955 yilinda baslanmistir.
Tesislerin yapim1 29 Ekim 1963 tarihinde tamamlanarak isletmeye ag¢ilis1 yapilmistir.

Tesis iki kisimdan meydana gelmektedir.
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Birinci kisim, Teferriig-Kadiyayla-Sarialan istasyonlar1 arasinda 30 kisilik kabinlerin
calistig1 Teleferik sistemi ve ikinci Sarialan-Cobankaya istasyonlari arasinda iki
kisilik kabinlerin calistigi Telesiyej kismindan meydana gelmektedir. Teferrii¢ ile
Kadiyayla istasyonlar1 arasinda 6 adet direk mevcut olup mesafe 2480 m. dir. Bu
hatta 30 kisilik 2 kabin gidip-gelmektedir. Transfer siiresi 8 dakikadir. Kadiyayla-
Sarialan istasyonlar1 arasinda 4 adet direk mevcut olup mesafe 2286 m’dir. Bu hatta
da 30 kisilik 2 kabin g¢alismaktadir. Ulasim siiresi yaklasik olarak 8 dakikadir
(http://www.bursa.bel.tr/teleferik--tesisinin-tanitimi/sayfa/242).

Istanbul’da ise teleferikle 2 ayr1 hatta hizmet verilmektedir. 11 Nisan 1993 tarihinde
hizmete giren ve Taksim Taskisla ile Magka arasinda 1000 yolcu / giin kapasitesi ile
hizmet vermekte olan Demokrasi Parki ve Beyoglu Evlendirme Dairesi iizerinde
kurulu teleferik, bu iki nokta arasindaki karayolu ve yaya ulagiminin zorlugunu
ortadan kaldirarak zaman tasarrufu saglamaktadir. Eyiip - Pierre Loti Teleferigi ile
(3500 yolcu / giin) bolgenin tarihi ve turistik yapisinin korunarak yerli ve yabanci
turistlerin bolgeye erisiminde kolaylik saglanmasi ile birlikte hem ulagim, hem de

otopark sikintilarinin giderilmesi amaglanmistir.

2.3.6 Banliy6 Trenleri

Ulkemizde banliyd tasimacilign ii¢ ilde siirdiiriilmektedir: Istanbul, izmir ve Ankara.
Istanbul’da Haydarpasa - Pendik Hatt1 ve Sirkeci - Halkali Hatt1 olmak iizere iki ayr1
hat bulunmaktadir.

Kent cevresindeki banliydlerden kent merkezine yapilan uzun, hizli yolculuklarda
etkin olarak c¢aligmaktadir. Metro gibi yiiksek kapasite, konfor, hiz ve giivenlik
saglar. Kent merkezinde kullanimi sik durak yapamadig: i¢in ¢ekici degildir. Ancak
metronun bulunmadigl ve 6zellikle lineer makroformlu kentlerde daha yogun bir
gorev yiiklenmektedir (Oncii a.g.b, s. 324).

Bunlar yalmizca kisa uzaklikta yolcu tasimalarina elverigli arabalariyla normal
demiryollarindan ayrilmaktadir. Baslangigta ve birgok yerlerde bugiin, banliy6
tasimalar i¢in kentler arasi1 demiryollar1 kullanilirken; trafigin giderek artmasi 6zel
hatlar ayrilmasin1 ve garlarin 6zel bicimde diizenlenmesini gerektirmistir. Kentsel
ulasimin  gereklerini daha 1iyi bi¢gimde karsilayabilmek ic¢in Ozellikle kent

merkezlerinde birbirleriyle ve 6teki rayli sistemlerle tiinellerle baglantilarim
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saglamak icin yeni hatlar yapilmasi yoluna gidilmektedir. Bu rayli ulastirma tiirii
kentler arasi demiryollarindakine ¢ok yakin karakteristiklere sahip bulunmaktadir
(Evren a.g.b, s. 284).

1870’11 yillarin kent ulasimina girdigi rayli sistemin demiryollaridir. Bu biiytlik
Olcekli yatirimlar imparatorlugun genel gelismesine iliskin amaglar1 gergeklestirmek
icin yapiliyordu ama bu hatlar iizerinde isletilecek olan banliyd trenlerinin kentin
bicimlenmesinde ¢cok dnemli etkileri olacak, bu hatlar boyunca banliyé gelismelerini
baslatacaktir.

Iste bu girisim iginde rayl tasim ilk kez iilkemizde yabanci sirketler eliyle agilmistir.
Kentler arast demiryolunun kentsel tasimalarda ilk kez kullanilmasmin tarihi
bilinmemekle birlikte, demiryolunun kente ulagmasiyla birlikte (Sirkeci’ye 1874,
Haydarpaga’ya 1873, Alsancak’a 1860, Osmanbey’e 1865) bir Olglide banliyd
tasimalarimin da basladigi sdylenebilmektedir. (TMMOB 1979, s. 600)

1871 ile 1873 yillan1 arasinda 91 km’ lik Haydarpasa- Izmit hatti yapild:.
Haydarpasa- Gebze aras1 22 Eyliil 1872°de Gebze- Pendik aras1 1 Ocak 1873’de
acildi. Osmanli hiikiimetinin Anadolu yakasinda demiryolu yapimini basariyla
gelistirememesi lizerine 1888 yilinda Deutsche Bank’a Anadolu Demiryollari
imtiyaz1 verilirken, yeni tinlii Bagdat Demiryolu projesi uygulamaya konulurken, bu
hat da Anadolu Demiryolu Sirketine satilmistir. 1890’1 yillarda Haydarpasa’dan
kalkan tren Kiziltoprak, Goztepe, Erenkdy, Bostanci, Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla,
Gebze, Diliskelesi, Tavsanct Hereke ve Yarimca’da durur. Tek hat olarak yapilan bu
demiryolu Haydarpasa —Gebze aras1 1905 yilinda cift hatta ¢evrilmistir (Tekeli a.g.e,
s: 31).

Istanbul’da 1956 yilinda elektriklendirilen Sirkeci — Halkali Hatt1 igin iki motris ve
iki romorktan olugan 18 banliyd dizisi satin alinmistir. 1956 — 1960 yillar1 arasinda
12 dizi eklenerek 30’a ¢ikarilan dizi sayisi, bugiine degin arttiritlmamistir. Bunlardan
5’1 de 1969 yilinda elektriklendirilen Haydarpasa — Gebze Hattinda aktarilmistir. Bu
hatta ayrica lokomotifle ¢alisan 5 dizi igletilmektedir (Evren 1979, s. 507).

[zmir’in Tiirkiye’de ilk defa yapilmis olan Izmir Aydin Demiryolunun baslangig
olmast miinasebetiyle, Tiirkiye Demiryolu insaatinda tarihi bir yeri vardir

(Sagsasoglu 1971, s. 31).
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1856’da isletmeye baslayan Izmir-Aydin demiryolu; Anadolu topraklarindaki ilk
demiryolu isletmesidir.Ayn1 giizergihta hizmet verecek olan IZBAN A.S. modern
banliyd isletmeciligi  yaparak, Anadolu topraklarinda bir ‘ilk’i daha
gerceklestirmistir. Banliy0 sistemi ile kentigi toplu tagimacilikta yeni bir sistem olan
[ZBAN; Aliaga — Cumaovasi hatti olarak bilinen izmir Banliy sistemini isletecek
olan ve proje ortagi TCDD ile Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin yiizde 50 oraninda
ortakligi ile kurulmustur.

IZBAN A.S’ nin isletim yapacagi rayl sistem 80 kilometre uzunlugunda olup,
Aliaga - Alsancak - Halkapmar (Kuzey) ve Halkapinar - Alsancak - Cumaovasi
(gliney) aksi olarak iki ana boliimden olusmaktadir. Hat {izerinde TCDD yolcu ve
yiik trenleri ile IZBAN A.S. ye ait banliyd trenleri birlikte isletilecektir. Izmir’in
kuzeyden giineye en 6énemli ulasim aksindan gecen banliyd sisteminde IZBAN A.S.’
nin giinlik yolcu sayisinin  550.000 civarinda olmasi1  Ongoriilmektedir
(http://www.izban.com.tr/Sayfalar/Single.aspx?Page=22).

Ankara’da banliyd tagimaciligr 1929 yilinda baslamistir. Kamunun kent i¢i yolcu
tagimasina tek katkisi 1929 yilinda Ankara-Kayas arasindaki 9 km’lik demir yolu
hattinda banliy6 seferleri baglatmasi olmustur (Tekeli a.g.e, s. 120).

Banliydé Demiryolu tagimaciligi kurulusundan hemen sonra kentin gelisme bigimini
etkilemeye baglamistir. 1950’ lilerde Cebeci ve Mamak arasinda demiryolu boyunca
gecekondular ¢cogalmaya baslamistir. Banliyd treninin bati yoniinde yolcu tagima
hizmeti vermesi Ozellikle Etimesgut ve Sincan gibi bolgelerde niifus artisini
koriiklemistir. Ankara-Kayas arasindaki ¢ift hat 1970 yilinda tamamlanmistir. 1972
ye kadar buharli veya dizel lokomotifle ¢alisan banliyd treni, ayni yil elektrikliye

dontstirilmistiir(http://web.ego.gov.tr/inc/newsread.asp?id=228).

2.4 LASTIiK TEKERLEKLI SISTEMLER

Lastik tekerlekli toplu tasimacilik sistemleri kent ici toplu ulasim sisteminin ana
omurgasini olusturmaktadir. Toplu ulagimda sadece otobiislerin kullanildig1 bir¢cok
kent varken, otobiisiin kullanilmadig:i higbir kent bulunmamaktadir. Ulkemizde
hemen hemen tiim kentlerimizde otobiisler toplu ulasimin en énemli 6gesi olurken,

diinyada biiytik kentlerde de rayl sistemleri besleyici olarak gérev yapmaktadir.
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Ulkemizde 6zellikle 1950°den sonra hiz kazanan kentsel gelisimle birlikte
kentlerimiz merkezden ¢epere dogru biiyiimiis ve farkli ulasim talepleri olusmustur.
Artan ve farklilasan ulagim taleplerini karsilamak i¢in en verimli yontem toplu
ulasim da kendi igerisinde biiyiimiis, fakat bu kontrolsiiz biiyiime beraberinde bir¢ok
sorun da getirmistir. Ozellikle lastik tekerlekli toplu ulasim icerisinde farkli tiirler
meydana gelmis, hizmet alanlar1 giderek genislemis, verimsiz yliksek maliyetli ve
birbiri ile biitiinlesmeyen birden fazla sistem ortaya c¢ikmistir (Kocaman ve dig.
2011, s. 216).
Ulkemiz kentlerinde diger yandan da yolculuk talebini karsilayabilmek igin
kaptikacti adiyla baslayan ara-toplu tasim tiirleri yayginlasarak dolmus, minibiis ve
son yillarda halk otobiisiinii de iceren bir yelpaze olusturulmustur(Kenti¢i Ulagim
OIK Raporu, 1991).
“Ozel kesim kaynaklarin kamu hizmetine kazandirilmasi” politikast ile giiglendirilen
halk otobiisii isletmeciligi bir olciide bekleneni saglamis, kapasiteyi genisletmis ve
bu sektorde 6zel kesim paymi arttirirken kamu isletmelerinin aleyhine gelismeler
ortaya ¢ikarmis, kentsel ulagim bir ticaret konusu olmustur (a.g.r).
Kent ici toplu tasimacilik 6nemli bir kamu goérevidir. Mevcut yasalar ¢er¢evesinde de
gorevin belediyelerce yerine getirilmesi gerekmektedir. Bu hizmetin kesinlikle kamu
miilkiyetindeki araglarla yapilmasi yoniinde bir kosul séz konusu degildir. Onemli
olan bu gorevin yapilmasi ve hizmetin sunulmasidir (Orhon 1996, s. 146).
Genelde bir kamu hizmeti olarak degerlendirilen kent i¢i toplu tasima hizmetlerinde
cok tiirliliiglin sergilendigi mevcut uygulamalardan anlasilmaktadir.

1) Taksi dolmus

2) Minibiis

3) Servis Tagimacilig

4) Belediye Otobiisleri

5) Ozel Halk Otobiisleri (Orhon, 1996).
Kentlerde cesitli organizasyonlar tarafindan sunulan ulastirma hizmeti devaml
olarak degisiklikler gostermektedir. Kent i¢i toplu tasima hizmetleri genellikle yerel
yonetimler tarafindan gerceklestirilmektedir. Ulastirma hizmetlerinin performansi
yolcu, isletmeci ve planlamaci agisindan ayri ayri degerlendirilmektedir. Yerel

yonetimler ulagtirma hizmetini sunarken yeterli performansi gosterememektedirler.
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Bu yiizden isletmecilik agisindan kamu sektorii yaninda 6zel sektér de devreye
girmistir. Kamu ve 0zel sektoriin birlikte veya ayr1 olarak caligmasiyla belli bir
rekabet ortami saglanmis ve hizmet performansinda ilerlemeler kaydedilmistir

(Karacasu ve Yayla, 2004).

2.4.1 Belediye — Ozel Halk Otobiis Isletmeciligi
Otobiis tagimacilifinin en biiyilk avantaji siklik, esneklik ve ekonomikliktir. Bu
ozelligi ile kent i¢inde ¢ok genis bir alanda tasima hizmeti sunulabilmektedir. Fakat
sistemli bir organizasyon ve planlama olmadig1 takdirde etkin bir otobiis tasimaciligi
saglanamaz (Karacasu ve Yayla 2004).

Otobiis tasimaciliginda isletme ii¢ sekilde ele alinabilir:

1. Kamusal isletmecilik

2. Ozel isletmecilik

3. Karma (kamu+dzel) isletmecilik

2.4.1.1 Kamusal isletmecilik
Yerel, bolgesel ve merkezi hiikiimet otoriteleri ve organizasyonlar1 tarafindan
yapilan isletmedir. Kamu otoriteleri toplu tasima hizmetini sunarken isletim i¢in

kendi i¢inde c¢esitli gérev dagilimi yapabilir.

2.4.1.2 Ozel isletmecilik

Bu tiir isletmecilikte yasal ve ekonomik anlamda her tiirlii yetki 6zel isleticilere aittir.
Isleticiler stmirli sorumlu sirketler veya genis bir pay1 kamuya ait olmak iizere belli
bir hisse yiizdesi ile calisan sirketler olabilir. Bu sirketler kendi aralarinda bir ortaklik
kurup yerel yonetimlerden alinan lisans ve yerel yonetimlerle yapilan anlasmalarla
isletmecilik yapabilirler. Ozel isletmecilik ile daha fazla basar1 saglanmis ve somut

sonuglar elde edilmistir.

2.4.1.3 Karma(kamu-+ozel) isletmecilik
Karma isletmecilikte sahiplik kamu ve 06zel isletmecilik arasinda paylasiimistir.

Sunulan hizmetin sonuglarindan dogan sorumluluk her iki tarafa aittir. Bu tiir
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isletmecilikte 6zel sektor hissedarlarinin kontrolii daha muntazam yapilmaktadir.
Ayrica sistemin etkinligi ve calisanlarin haklarinin korunmasi agisindan karma
isletmecilik savunulan bir isletmecilik tiiriidiir (Karacasu ve Yayla 2004).

Her yil diinyada birka¢ yeni rayli tasim sisteminin isletmeye acilmasina ve
mevcutlarin stirekli olarak gelistirilmesine karsilik, otobiis sistemleri gegerliligini
yitirmemektedir. Otobiis ulasiminin 6neminin azalmamasi, tiim toplu tagim tiirlerinin
biitiinlesik bir ulagim sistemi i¢inde akilci bir gérev dagiliminin dogal sonucudur.
Otobiis gibi genis bir kapasite araligi (pratik olarak 500 — 10 bin kisi / saat — iz)
saglayan bir ulagim bi¢imi kent icinde her zaman yogun gorevler iistlenmek
zorundadir (Oncii 1979, s. 181).

Herhangi bir koridorda bir yondeki en yiiksek saatlik yolculuk talep diizeyi 10-12 bin
kisiye ulagana kadar otoblis sistemlerinin “en uygun” ulagim tiirleri oldugu
anlasilmaktadir (Oncii, 2009).

Ulkemizde otobiis tasimaciligmin ve isletmeciliginin once Istanbul, Ankara ve
Izmir’de baslamasi sonrasinda diger illerde de ozellikle 1940’11 yillardan sonra
gelistigi bilinmektedir. Dersaadet Tramvay sirketi, ahalinin ihtiyacin1 gidermeye
yonelik olarak belirli vakitlerde yeterli miktarda araba isletme mecburiyetindedir.
Bundan bagka sehrin diger yorelerini tramvay merkezlerine baglayabilmek icin tespit
edilecek giizergahlarda omnibiis isletilecektir. Ilk olarak 1872 Agustos’unda
Persembe pazari ile Pangalt1 arasinda omnibiisler calismaya baslamistir. Galata’dan
yokusu tirmanmaya baglayan omnibiisler Tepebasi’ndaki ilk durakta durmaktaydilar.
Buradan Galatasaray, Harbiye yoluyla Pangalti’ya ulasilmaktaydi. Bu hat {izerinde
yedi omnibiis ¢alismakta ve sirket belediyeye araba basina 2 lira vergi 6demektedir
(Engin a.g.e, s. 68).

1874 Haziran’indan itibaren artik, Istanbul’un Avrupa yakasindaki sokaklarinda
omnibiislerin isledigi goriilmez olmustur. Esas itibariyle Tramvay Sirketi omnibiis
isletmesinden bir hayli zarar etmistir. Yollarin tamiri konusundaki anlagmazlik
siirdiiglinden 10 Subat 1876’da alinan bir kararla omnibiislerin calisma izinleri
kaldirtlmistir (Engin a.g.e, s. 77).

Istanbul ve ¢evresinde sefer yapmaya uygun olan yerlerde otobiis ve omnibiisler
kullanilarak tasima yapilmasi amaciyla Ingiliz uyruklu David Rosu’ya 1909 yilinda

imtiyaz verilmis ve siiresi 60 y1l olarak belirlenmistir(Ergin 1995, s. 2581-2592).
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Belediye tarafindan imtiyaz sartnamesine araglarin modeli ve sayisi, hangi
giizergahlarda hareket edebilecekleri, kadinlar i¢in ayr1 araglar tahsis edilecegi, ticret
tarifelerinin belirlenmesi gibi siki kurallar konulmustur. Her biri 5 Osmanli liras1
bedelli 6000 hisseye ayrilarak 30000 Osmanl liras1 sermayeli bir sirket kurulmustur.
Bu sirketin ad; Der saadet Otobiis ve Omnibiis Osmani Anonim Sirketidir.
Cumhuriyet sonrast donemde Istanbul’da toplu tasima bakimindan gelisme:
Otobiislerin ¢alismaya baglamasidir. Ger¢i daha 1912 yilinda kentte c¢alismaya
baslayan otobiisler ruhsata baglanarak, bu konuda Sehremanet¢ce Babialiye bir
nizamname Onerildi ise de otobiis tasimacilifi yayginlasmamistir. Kurtulus Savasi
sonrasinda otobiisler yeniden devreye girerek, 1926-1927 yillarinda Kadikoy iskelesi
ile Moda arasinda 6zel girisimciler otobiis islettiler. Tramvay Sirketi 21 Ekim
1927°de Beyazit, Emindnii arasinda otobiis isletmeye baslamistir.1928 yilindan
itibaren halk otobiisleri yayginlasmistir. Bunun iizerine 1931 yilinda belediye bir
otobiis talimatnamesi ¢ikarmistir. Buna gore otobiisler iki belirli nokta arasinda
calisacak, ticret ve hareket tarifelerine wuyacaklar, yolculara basilmis bilet
vereceklerdir (Tekeli 2009, s. 39).

Tramvay Isletmesi’ne destek olmak amaciyla Dersaadet Tramvay Sirketi'ne otobiis
calistirma izni verilmesinin ardindan 1926 yilinda Fransa’dan 4 adet Renault Scenia
marka otobiis satin alinmistir. Tramvay Sirketi’ne bagli ¢alisan otobiislerden biri 2
Haziran 1927°de Beyazit -Taksim hattinda ilk tecriibe seferini yapmistir. Digerleri de
bes ay sonra Beyazit - Fuatpasa - Mercan Yokusu - Sultanhamam - Eski Postane -
Eminonii gilizergahinda calismaya baglamistir. Bu hat daha sonra Karakdy’e kadar
uzatilmistir. Istanbul’un ilk otobiisleri tramvaylarin ¢ikmakta zorlandig1 yokuslarda
hizmet vermeye baslamistir(http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=29).

Otobiislerle yapilan karayolu tagimaciligi 1926 yilinda 4 otobiisle baglamis, gittikce
gelisen otobiis isletmesi bugilinkii 655 otobiisliik filosuna ulagsmistir. 1961 senesinde
hizmete konan troleybiislerdeki amag¢ ise otobiise gdre daha ekonomik olmasi,
bilhassa yedek parca, yakit bakimindan fazla doviz sarfina gereksinme
hissettirmeyecek olup [1978 yilinda] 101 adet troleybiis mevcuttur(IETT 1978, 5.77)
Istanbul’un her iki yakasinda uzun yillar halka hizmet veren elektrikli tramvaylarin
1950’ 1i yillarin sonunda sehrin talebini karsilayamaz hale gelmesi iizerine,

otobiislere gore daha ekonomik olmasi ve elektrik enerjisi ile ¢alisma 6zelliginden
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dolay1 daha ¢evreci olan troleybiis siteminin kurulmasina karar verilmistir. Giiclini
cift havai elektrik hattindan saglayan troleybiisler i¢in ilk hat Topkapt — Eminonii
arasina doésenmistir. Italya merkezli Ansaldo San Giorgia sirketine 1956 — 1957
yillarinda siparis edilen troleybiisler 27 Mayis 1961° de hizmete agilmistir. Toplam
uzunlugu 45 kilometre olan havai hat, 6 trafo merkezi ve 100 troleybiisliik isletmenin
maliyeti o glinlin rakami ile 70 milyon liray1r bulmustur. Sisli ve Topkap1 da bulunan
garajlara bagl olarak c¢alisan ve numaralar1 1 ile 100 arasinda numaralandirilan
araclara 1968 yilinda tamamen IETT iscilerinin iiretimi olan ‘Tosun’ da katilinca
arag sayist 101 olmustur. Tosun, 101 kap1 numarastyla Istanbullulara 16 yil siire ile
hizmet vermeye devam etmistir. 27 Mayis 1961’ de hizmet vermeye baslayan
troleybiisler, 1984° e kadar Istanbul halkina hizmet vermistir. (Kaynak:
http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=189).

2007” nin Eyliil aynda Istanbul halki Tiirkiye’de ilk defa uygulanacak bir sistemle
tanismistir. Metrobiis olarak adlandirilan yiiksek yolcu kapasiteli, klimali, yiizde yiiz
alcak tabanli, engellilerin kullanimina elverisli otobiisler alinmistir. Halen IETT’ nin
filosunda ¢esitli tiir ve markalarda, 3 bine yakin otobiis bulunmaktadir.

Ozel Halk otobiisleri ise; 1927 yilinda hizmet vermeye baslamis ve ilk kez 1960
yilinda ruhsatlandirilmigtir. Biiyliksehir Belediyesince 1982 yilinda yapilan
diizenleme ile sayilar1 giderek artmistir.

Istanbul’da; halk otobiisleri, 12 hatta 1975 yilinda 145 otobiis ile giinde 153.000
yolcu tagimaktadir(Tekeli a.g.e, s: 69). 1930’lu yilardan beri var olan ama hep
marjinal konumda kalmis olan halk otobiisleri askeri yonetim dénemimde
yaygimlastirilmistir. 1982 yilinda aldigi bir kararla belediye, halk otobiislerini yeni
hazirladig1 bir yonetmelik cercevesinde yayginlagtirmak istemistir (Tekeli a.g.e, s.
74-76).

2.4.2 Ara Toplu Tasima (Para-Transit)

Kentsel ulasimda farkli talep diizeylerinde farkli ulasim tiirlerinin bir plan iginde
kullanimi ile ekonomik bir sistem olusturulabilmektedir. Oysa iilkemiz kentlerinde
tiirel dagilim rasyonel bir plan sonucunda ortaya ¢ikmamais; toplu tagim sistemlerinin

ve kamu girisiminin yetersizligi sebebiyle dolmus, minibiis gibi ara - toplu tasim
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tiirleri ve halk otobiis gibi bireysel toplu tasim girisimleri tiirel dagilim1 belirlemis ve
bu girisimler ulasimda en biiyiik pay1 almistir(Kent i¢i Ulasim OiK Raporu, 1991).
Bir kamu hizmeti olarak benimsenen kentsel ulasimda kamu girisiminin yetersizligi
sonucu ortaya ¢ikan dolmus, minibiis gibi 6zel girisimcilerin pay1 giderek artmistir.
Ara toplu tasimada giizergahlarin, tarifelerin, sefer araliklari ve tasima iicretleri
belirlenmesi birgok kentte farklilik gostermektedir. il trafik komisyonlarinca
belirlenmesi yani sira belediyelerce yada yalnizca isletenlerce belirlendigi kentler
bulunmaktadir. Tasima iicretlerinin belirlenmesi ise meslek odalar1 ile belediyeler
arasinda zaman zaman hukuki c¢ekigsmelere neden olmaktadir. Tasimaciligin
baslangi¢c ve bitis saatlerinde, giizergahlarin baslangi¢ ve bitis noktalarinda da tam
bir kesinlikten bahsedilememektedir. Ozellikle baslangic ve bitis seferlerinde toplu
tasimanin genel ilkelerinden uzaklagilmaktadir.

Ara toplu tasima, toplu tasimanin genel 6zellikleri arasinda sayilan: “belirli ve sabit
bir glizergah1 olmak, fiyat1 bilinmek, zaman tarifesi bulunmak” gibi 6zelliklerden
uzaklastiginda mevcut toplu tasima sistemiyle -6zellikle de otobiis isletmeciligiyle-
yarigsan ve ona rakip bir tasimacilik haline gelmektedir. Bu durum, ulasimda
stirdiirebilirlik hedefleri i¢in agilmasi gerek bir engel olarak goriilmektedir.

Dolmus gibi yolculuk — paylasmaya dayali ara-toplu tasim tiirlerinin az gelismis
tilkelerde yayginlagsmasinin nedenleri bu iilkenin ekonomik, sosyal ve politik
yapilarinda aranmalidir. Dolmus gibi ara-toplu tasim tiirleri, az gelismis ilkelerin
yerel ya da merkezi yonetimlerinin kamu ulasimini yeterince gelistirememeleri ( ya
da gelistirmemeleri ) sonucunda ortaya ¢ikmus ve gelismistir (Oncii 1979, s. 676).
Isletme &zellikleri, kullanim yer ve bigimi, farkli istem kosullarina uyumu, tasiyici
ara¢ Ozellikleri agisindan farkliliklar gosteren ara-toplu tasim tiirlerinde genellikle
10-20 kisilik araclar kullanilmakta, bazen de ara — toplu tasim disindaki araclarin
(otomobil ve otobiis) degisik kullanimi da gériilmektedir (a.g.b, s. 667).

Taksi dolmus: Birbirlerini tanima zorunlulugu olmayan ve ayni yonde gidecek
kisilerin olusturdugu yolculuk grubunun, ortaya ¢ikan maliyeti paylasarak yaptig
taksi yolculugudur. Ulkemizde de 6rnegi goriilen bu kullanim ya taksi soférlerinin
zirve dis1 saatlerdeki taksi maliyeti 0demektense diger tiirleri segen yolculari
kazanmak i¢in maliyeti paylagtirmalariyla ortaya ¢ikmakta, ya da zirve saatlerde

dolmus ve otobiis kuyrugunda beklemektense daha yiiksek maliyeti (taksi iicretini)
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paylasarak taksinin sagladigi ulasimi daha ucuza getirmek isteyen yolcular tarafindan
olusturulmaktadir (a.g.b, s: 670).

Dolmus: Sabit giizergahiyla lastik tekerlekli toplutasim isletmeciligine benzeyen
anacak farkli olarak zaman tarifesiz c¢alisan ve cesitli biiyiikliikteki araclarin
kullanildig1, genellikle 6zel kesim tarafindan isletilen ara- toplu tasim tiiriidiir. Baz1
uygulamalarda giizergah da bir 6l¢iide degisebilmekte, cogunlukla durak noktasi
olmadan durus yapmakta, yolcu alip indirmektedir.

Ara - toplu tasim sistemleri iki farkli bigimde gelisme gostermistir. “Kendiliginden
gelismis” olarak tanimlanabilecek ara —toplu tasim tiirleri, kisilerin kendi ulagim
sorunlarin1 ¢ozmek iizere baslattiklari, yolculuk maliyetinin paylasiimasi bekleme
sliresinin azaltilmasi gibi amaglar1 olan girisimlerin sonucu olarak ortaya ¢ikmustir.
Ozellikle az gelismis iilkelerde izlenen bu gelisme cizgisinde taksi paylasma ve
dolmus kullanimlari agirlik kazanmaktadir (a.g.b, s. 675).

Nitekim iilkemiz de dolmuslarin baglangici da boyle bir siirecin iirlintidiir. 1929
yilinda baslayan ve tiim diinyada etkili olan ekonomik kriz doneminde taksi
ticretlerinin paylasilarak ulasimin daha ucuza getirilmesi diisiincesi ile ortaya ¢ikmis
ve uzun yillar Istanbul trafigine olumlu olumsuz yénleri ile sik¢a tartisilan bir tasima
tiiri olmustur. (Toplu Tagima Sistemi Komisyon Raporu 2002, s. 73)

Istanbul’da ilk kez 1931°de ¢alismaya basladi. Esas itibari ile dolmusculuk, II.
Diinya Savasi’nda ortaya ¢ikan motorlu ara¢ ve yakit sikintisinin yayginlastirdigi bir
sistemdir. Diisiik kapasiteleriyle hizmet veren dolmuslarin sayisi, ihtiyaca bagh
olarak artmustir. Ilk defa Eminonii-Taksim hattinda ¢alismaya baslayan dolmuslar,
daha sonra Eminonii-Sisli ve Eminonii-Nisantas1 hatlarinda da faaliyet gostermeye
baslamiglardir (Kahraman 2010, s. 23).

Minibiisler: Ikinci Diinya Savasi’nin ekonomik giigliikleri sonucunda isleri bozulan
ara¢ sahiplerinin nakliye bedelini paylasmalariyla Istanbul’da dolmus sistemi
dogmustur.

Ozellikle 1950’lerden sonra otomotiv sanayindeki gelismeler dolmus sisteminin
yayginlagsmasina neden olmustur. Kentlesmenin hizlanmasiyla beraber 1960’lardan
sonra kent cevresindeki kirsal kesimlerden merkeze yapilan tagimacilik otomobil

yerine minibiis tipi araglarla saglanmistir (Orhon, 1996).
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Lastik tekerlekli karayolu tasimaciligi icerisinde dolmus-minibiis tagimaciligi,
yaklasik elli yildir kentimizde [Istanbul-EU] hizmet vermektedir. Zaman iginde
olusan sartlarin getirdigi sorunlara bir ¢are olarak uygulanmaya baglayan bu ¢6ziim,
ilerleyen yillarda etkinligini giderek arttirmis, fakat kent i¢i ulagim ihtiyacim
kargilarken ayni zamanda yeni ulasim ve trafik sorunlarinin giindeme gelmesine
neden olmustur.

Ulasim sorununun yasandigi en biiyiik kentimiz olan Istanbul’da, niifus artisini
karsilayacak kara ulagim planlar1 ayn1 hizda gergeklestirilememis, bunun sonucunda
ara ulasim denilen, midibiis, minibiis, dolmus ve taksi ile tasimacilik meydana
gelmistir. 1960 tarihinde, kamu ulasiminda minibiisler hizmet vermeye baslamistir.
Ilk olarak Sishane, Silahtar arasinda faaliyete baslanmis, sonra Taksim, Sariyer,
Gaziosmanpasa, Vezneciler buna eklenmistir. ilk zamanlarda 20-35 minibiisle
baslayan faaliyet; Anadolu’dan Istanbul’a akin eden niifusun, istanbul’un merkezi
smirin1 - agarak oldukg¢a uzak olan yerlesme bolgelerinde toplanmasi, sanayi
tesislerinin daginikligi ve buna bagli olarak sanayi tesislerinden oldukca uzakta
toplanan isgilerin ulasim sorunu nedeni ile 6nem kazanmustir. Niifusa paralel olarak,
minibiis sayist da hizla cogalmistir. Ve bugiin kamu ulasiminda, minibiisler 6nemli
yer isgal etmektedir. Istanbul merkezine yakin yerlesmelerin niifusu ¢ok yogundur.
Buradaki niifusun tasinmasi i¢in I.E.T.T. kafi gelmemektedir. Dolmuslarin da az
veya hi¢ olmadigi bu yerlerde minibiisciiliik dogmus ve gelismistir (Kahraman 2010,
S. 22).

Kentlesme ve gecekondulasma egiliminin artmasiyla beraber taksi dolmuslarin
yerine biraz daha bliylik kapasiteli araclara birakmasiyla dogan minibiis tasimacili
1960’11 yillarda hizla yayginlasmistir. Bu gelisme karsisinda ilk kez 1970 yilinda il
Trafik Komisyon Karar1 ile minibiislerin hat, giizergah ve sayilarinda kisitlamaya ve
plaka sinirlamasina gidilmistir (Orhon 1996, s. 143-144).

Toplu tasima servisleri bir iilkeden diger bir iilkeye, kent i¢i ve sehirlerarasi
bolgelerde farkliliklar gosterebilmektedir. Tiirkiye’de 6rnek olarak baslica iki kent
i¢ci toplu tasima sistemi mevcuttur. Bunlar otobiis ve minibiis tagimaciliklaridir.
Minibiisler, yerel yonetim kontrollii 6zel tesebbiis tasimaciligi olarak diisiiniilebilir.
Minibiis ve otobiis tasimaciliklarinin idare birimleri sirasiyla belediye meclisleri ve

Ozel tesebbiislerdir.
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Tiirkiye’ de minibiisler ile yapilan tasimaciliklar genellikle 14 kisi kapasiteli araglar
ile yapilmaktadir. Minibiisler daha ¢ok otobiislerin kullandig1 gilizergahta ve yol
kesimleri lizerinde isletilmektedir. Bu durum, otobiis tasimacilig1 yapan isletmelerin
gelirlerinin azalmasma ve ekonomik sikinti ¢ekmelerine sebep olmaktadir. Bu
sebepten dolay1 otobiis ve minibiis tagimaciliklarinin daha koordineli ¢alistirilmast,
kontrollerinin yapilmasi ve verimliklerinin arttirilmasi i¢in ¢alismalarin yapilmasi
gerekmektedir. Bunlara ek olarak minibiis soforleri, gereksiz rekabet anlayislar ile
trafik ihlalleri gerceklestirerek kent i¢i trafigini daha fazla karmasikliga neden
olmaktadir. Bu kesmekeslik hem yol kapasite problemlerinin dogmasina sebep
olmakla birlikte, ayn1 zamanda trafik giivenligini de tehlikeye sokmaktadir.

Minibiis tagimaciligina olan talebin hizla yiikselmesinden dolay: otobiis tagimaciligi
son on yil iginde beklenen talep artisin1 yakalayamamugtir (Ozan ve digerleri, 2010).
Istanbul’da; 1960 yilinda kiigiik girisimci tasimaciligma yeni bir ara¢ olarak
minibisler girmistir. Bu yilda 200 minibiis giinde 50000 yolcu tasimmustir (Tekeli
2009, s. 55).

Kent ici tasimacilikta pay1 gelisen bir arag tiirii de minibiisler olmustur. ITU’niin
1971 yilinda yaptig1 bir aragtirmanin bulgularina gore belediyece saptanan 19 hatta
3.125 minibiis ¢calismaktadir (a.g.e, s. 63).

Istanbul’da minibiis tasimaciligindaki en énemli gelisme, 11 yolcu tasiyan araglarin
yerini 14 yolcu tagtyan minibiislerin almasinin biiytik 6l¢iide gergeklesmesi olmustur.
ITU’ce yapilan arastirmada 1982 yilinda 57 hatta 3.690 minibiis ¢alistig1 saptanmigtir
(a.g.e, s. 73).

1982°de 3268 olan minibiis sayis1 1985 yili sonunda 5654°e yiikselmistir. Minibiis
sayisindaki bu artisin minibiis basmna taginan yolcuda belli bir artis yapacagi
kabuliiyle 1985 yilinda minibiislerin giinde 1.850.000 yolcu tasidigi tahmin
edilmektedir (a.g.e, s. 77).

Ankara’da ise; EGO’nun Ozellikle kent merkezinde yetersiz kalmasi sonucu bu
bolgelerde yeni kiiciik girisimcilik tiirleri dogmus, 11 yolcu tasiyan minibiis
isleticileri 330 aragla 1952 yillarinda Bahgelievler-Dortyol, Aydinlikevler - Cankaya
hatlarinda ¢alismaya baslamiglardir. Tiirkiye’ de minibiis tiretiminin baslamasi ve
belediyenin ¢ikardigi bir yonetmelikle minibiis hatlarin1 denetim altina alarak

kontenjanlar1 artirilmistir(http://web.ego.gov.tr/parts/egootobushizmetleri.asp).
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Kiiciik girisimci araglarinin plaka kisitlamasi 1975 yilinda da siirdiigiinden arag
basina gilinde tasimman yolcu sayisinda Onemli artiglar oldugu anlasilmaktadir.
Sanli’nin yaptig1 bir arastirmaya gore 1976 yilinda minibiisler giinde 383, dolmuslar
178, taksi dolmuslar 153 yolcu tasimislardir. Bu donemde kent i¢i tagimaciligina
giren yeni bir arag tipi, 14 yolcu tasiyabilen midibiisler olmustur (a.g.e, s. 69).
Ankara’da; otobiis ve minibiisler diisiik gelirli siniflara hizmet verirken, minibiislerin
Gazi Mustafa Kemal Bulvari’na girislerinin yasaklanmasi sonucu ortaya c¢ikan 7
kisilik dolmuslar orta ve iist-orta gelir gruplari igin bir se¢cenek olmustur.

Ankara’da dolmuslarin kentsel trafik ve c¢evre kirliligi ac¢isindan yarattigi
olumsuzluklar nedeniyle tiim hatlarda kaldirilmasi karari uygulanarak ticari
faaliyetleri kesin olarak yasaklanmistir. Bu siirede 11 kisilik minibiisler de yerini 14
kisilik daha biiyiik araglara birakmistir. Minibiis dolmus tasimaciligindaki 6nemli bir
gelisme merkezle konut alanlar1 arasindaki hatlarin yani sira ¢evre igindeki iki nokta

arasinda yeni hatlarin ortaya ¢ikmasidir.
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3. MALATYAILIi VE MALATYA’DA KENT ICi TOPLU TASIMA

Malatya Kenti, Dogu Anadolu Bolgesi’nde cografi konumu itibari ile ¢cok dnemli bir
kavsak noktasindadir. Bolgedeki merkezi konumu ve sagladigi olanaklar ile hem ilge
ve koylerinden, hem de ¢evre illerden aldig1 yogun gogler ile niifusu 800.000 sinirina
dayanmistir. Hizla biiyliyen kentlerde yasanan plansizlik sorunu Malatya’da da
kendini gostermis, yeterli altyap1 olanaklar1 saglanamadan biiyiiksehir olmaya aday
bir kent haline gelmistir. Otuz yi1l 6ncesinde Malatya Kenti’nde, yollar araba sayisina
gore oldukca genis iken gilinlimiizde ulasim ihtiyacina cevap veremez olmustur.
Ulasim planlamasi yapilirken gelecekteki ihtiyaglar1 dikkate alinmadan, ongoriisiiz
planlanma yapilmistir. Kentsel ulasim, kent planinin omurgasini ve arazi kullanim
kararlarini birbirine baglayan agini olusturmaktadir.

Ulasim Kkararlart; politik, ekonomik, toplumsal ve fiziki mekana iliskin sonuglar
dogurmaktadir. Arazi kullanim sekli ve yogunlugu ulasim talebini arttirir. Ayrica
ulagim altyapis1 baglantilar1 ve hizmetin kalitesi kentin gelismesine etki eder. Yollar
ayn1 zamanda temiz su, pis su, dogalgaz, telefon, elektrik gibi altyap1 unsurlarinin da
tagiyicist durumundadir. Altyapr ile ilgili yapilan ¢alismalar dogrudan ulasimi etkiler.
Bu nedenle, ulasim planlamasi ve politikalar1 mutlaka iyi yoOnlendirilmelidir
(Celikhan, 1995, s. 127).

Hizla biiyliyen kentlerde artan ulagim ihtiyaci ile birlikte ulasim olanaklar1 da
gelismis, yeni araglarin kullanilmaya baslamasi ile gesitli kesimlere hitap eden
ulasim tiirleri boy gostermistir. Daha Onceden toplu tasima araclart ve yaya
yolculuklar oransal olarak agirlik kazanirken, giderek bireysel ulasim sekli olan 6zel
otomobiller diger ulasim sekillerinin yerini almistir.

Ozel otomobil sahipligi kentin etrafinda yeni yerlesim yerlerinin olusmasina, giderek
yakin temasin ve iligkilerin kaybolmasina neden olmaktadir. Ulagim tiirleri ve
araglar1 gelisir ve cesitlenirken yayalarin kent icinde hareketliligi azalmis ve yliriiyiis
yollar1 ve her tiirlii bos alanin aracglara terk edilmesi ile ulagim araglar1 kentlerimizi

neredeyse teslim almistir.
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3.1 MALATYA iLI TOPOGRAFIK YAPISI
Malatya kenti Malatya ovasinin giiney kisminda, Beydaglarinin kuzey eteklerinde

diiz bir alana yerlesmistir. Kentin dogusundaki Bayrak Tepesi, batisindaki Beyler
Deresi ve giineyinde yer alan Beydaglar1 kentin gelisiminin belirlenmesinde énemli
etki yapmisgtir. Kentsel alanin 6zellikle ¢evre yolu ile demiryolu arasinda kalan
kesimi yiizde 0-5 arasinda degisen bir egime sahiptir. Demiryolundan sonra kuzeye
dogru yiikselip Karakaya Baraji’na dogru dalgali bir bi¢imde uzanan arazi yiizde 5-
10 arasinda degisen egimdedir. Kentin glineyinde dogu-bati yoniinde uzanan Bey
Daglar1 bulunmaktadir. Yaklasik 2441 m. yiikseklikte olan Beydaglarinin etek ve
yamagclarinda egim yiizde 10-20 ve yer yer yiizde 20-30 arasinda degismekte,
eteklerden yukari dogru yiizde30’un iizerine c¢ikarak kesintisiz siirmektedir. Bu
kesimlerde de yerlesik alanlar mevcuttur. Kentin dogusunda Yikikhan tepesinde
egim, yiizde 20-30 ve yiizde 30°dur. Kentin kuzeyi ve batis1 diize yakin hafif dalgali
diizliiklerden olugmakta, egim yiizde 0-5 ile ylizde 5-10 arasinda degismektedir.

3.2 MALATYA ILININ iKLiMi
Malatya ilinin denizden yiiksekligi ortalama 900 m.dir. Deniz diizeyinden olduk¢a

yiiksek olan kent karasal iklimin etkisi altindadir. Yillik ortalama sicaklik 14 °C
civarindadir. En yiiksek sicaklik 42,2 santigrat derece 11e1990 ve 2000 yillarinda
olmustur. En diisiik sicaklik 1929 yilinda —25,1 santigrat derece; 1953 yilinda —22,2
santigrat derece; 2002 yilinda ise —19,0 santigrat derece olarak oOlglilmiistiir.
Malatya’da cephesel durumlar disinda riizgar, genel olarak hafif eser. Normal orta-
lama riizgar 1,3 m/sn dir. Egemen riizgarin yonii giineybatidir.

Son on yilda, yillik sisli giinler ortalamasi 5 giin olarak kaydedilmistir. Sisin en fazla
goriildiigii aylar Kasim, Aralik, Ocak ve Subat aylaridir. Kisin, yerin asir1 soguma-
sindan Otilirli radyasyon sisleri goriilmekte ve Malatya’y1 etkisi altina almaktadir.
Malatya’da son 10 yil nispi nem ortalamalar1 degeri yiizde 53°diir. Ortalama olarak
nem Aralik, Ocak, Subat aylarinda ylizde 65-75 arasinda degisiklik gostermekte,
[lkbaharda ise yiizde 50-60 olmakla, yaz aylarinda ise yiizde 30-40’a diismektedir.
Malatya’da yilda ortalama 77,1 giin don goriilmiistiir. Malatya’da en erken don 28
Ekim, en ge¢ don ise 5 Nisan’da kaydedilmistir.
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Ilde, yillik yagisin yiizde 38°i ilkbahar, yiizde 351 kis, yiizde 22’si sonbahar, yiizde
5’1 ise yaz aylarinda diismektedir. Uzun yillar metrekareye diisen yagis 382,6 mm.
olarak belirlenmistir. Malatya ve ilgelerinde kar yagislari, Kasim ayinda baslamakta,
Nisan ayinda son bulmaktadir. Kar yagis1 en ¢ok Aralik, Ocak ve Subat aylarinda
goriilmektedir. Son on yildaki en fazla kar yagish giin sayis1 40 glinle 1992 yilinda,
en az kar yagish giin ise 12 giinle 1999 yilinda olmustur. Malatya’da son yillarda kar

kalinliginin en fazla Kasim 1992 yilinda 48 cm olarak gergeklesmistir.

3.3 CEVRE YERLESMELER VE ULASIM OZELLIKLERI
Dogu Anadolu Bolgesinde yer alan Malatya ilinin dogusunda Elazig ve Diyarbakir,

giineyinde Adiyaman, batisinda Kahramanmaras, kuzeyinde Sivas ve Erzincan illeri
bulunmaktadir. Kentin, disartyla ana baglantisin1 saglayan D-300 karayolu ile bati-
sinda 223 km uzaklikta yer alan Kahramanmaras’a ve dogusunda 98 km uzaklikta
Elazig’a ulasilmaktadir. D-300 Karayolunun bati kesimine baglanan D-800 karayolu
ise kentin Adiyaman, Kahramanmaras ve Gaziantep illeriyle baglantisin1 saglamak-

tadir.

Sekil 3.1 : Malatya Ilceleri ve Karayolu Baglantilari
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Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Baskanligi Arsivi
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I’de 484 km devlet yolu, 576 km il yolu olmak iizere toplam 1.060 km yol ag
bulunmaktadir. Devlet ve il yollarinin 96 km.si boliinmiis yoldur ve bu yollarin 92
km.si sathi kaplamali, 53 km’si stabilize, 51 km’si toprak ve 34 km’si diger yollardir.
Devlet ve il yollar1 disinda 415 km’si asfalt 2275 km’si stabilize 3141 km’si tesviye
ve 655 km’si ham yol olmak {izere toplam 6518 km kdy yolu bulunmaktadir.
Malatya ili devlet demiryollar1 5. bolge alaninda yer almaktadir. Doguda Elazig, Bati
yoniinde Sivas, Gilineybat1 yoniinde Kahramanmaras illeri ile demiryolu baglantisi
olan il, yiikk ve yolcu tasimaciligr acgisindan 6énemli bir baglant1 noktasi konumun-
dadir. Demiryolu ile Malatya ilinden Istanbul, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas,
Malatya, Elaz1g, Mus, Adana illerine yolcu tasimaciligi yapilmaktadir.

[l'de bulunan sivil tasimaciliga acik askeri Erha¢ hava alanindan her giin Istanbul ve
Ankara illerine ucak seferleri yapilmaktadir. Ayrica kentte sivil trafige kapali Tulga
hava alani askeri amagcli hizmet vermektedir.

Malatya kenti, dogu-bat1 istikametindeki D300 karayolunun g¢evresinde gelismistir.
Bu nedenle, kent makro form olarak kuzey ve giiney olmak {izere ikiye boliinmiistiir.

D300 Karayolu kent i¢i trafiginde de yogun bi¢imde kullanilmaktadir.

3.3.1 Ulagim Sistemini Etkileyen Arazi Kullamim Ozellikleri

Merkez Alan: Malatya kenti yag lekesi bigiminde ancak dort yondeki ulasim
akslarinin c¢ekiciligi ile yayilarak biiylimiis, kent merkezi ise bu akslarin kesistigi
bolgede gelismistir. Kentin iginden gecen bati-dogu yoniindeki c¢evre yolu
niteligindeki; Buhara Bulvar1 ve Turgut Ozal Bulvari kent igi islevlere hizmet eder
hale gelmistir. Merkez aktiviteleri ise Cevre Yolu’nun giiney kisminda, Cengiz
Topel, Milli Egemenlik ve Hamit Fendoglu Caddeleriyle smirlanan alanda
yogunlagmaktadir. Merkezi alanin igerisindeki Miicelli, Fuzuli ve Indnii caddeleri
onemli kamu kurumlarinin, bankalarin, aligveris alanlarinin, ofis kullanimlarmin yer
aldig1 merkez caddeleridir. Bu caddelerde yiizeylerinin 6nemli bir kismi otopark ve
0zel amacli indirme-bindirmeler i¢in kullanilmakta, bu da toplu tasim araglarinin
yolcu indir bindirmelerinde sikintilar yasanmasina sebep olmakta, trafik akisini
olumsuz etkilemektedir. Bu caddelere baglanan sokaklarin énemli bir boliimii ise dar
ve diizensiz ve az katli yapilara sahip geleneksel kent dokusunun, ayni yetersiz yol

sebekesi lizerinde yiiksek yogunluklu yapilara doniisiimiiyle olusmustur. Bu sokaklar
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tizerinde yer alan hurdacilar, demirciler, oto galericileri, ingaat malzeme saticilari
gibi islevler merkezde yogunlasan yaya hareketlerini ve toplu tasim dolagimini
sikintrya sokmaktadir.

Sanayi Alanlari: Sanayi kullanimlar1 kentin D-300 {izerinde bat1 yoniinde 12 km
mesafe uzaklikta yer alan 1. ve II. Organize Sanayi Bolgesi’nde toplanmis
bulunmaktadir. Kentin bu 6zelligi sayesinde ¢alisma yolculuklart merkezden disariya
yoneldiginden merkez iizerindeki baskilar1 azalmaktadir. Belediye otobiislerinin ve
minibiislerin sanayi alanina hizmet veren hatlar1 mevcuttur.

Inénii Universitesi Yerleskesi: Inonii Universitesi yerleskesi kentin dogusunda Ma-
latya-Elaz1g yolu iizerinde, kent merkezinden yaklasik 15 kilometre uzaklikta ko-
numlanmustir. On sekiz bin dolayinda 6grencinin 6grenim gordiigl iiniversite Malat-

ya kentinin toplu tasim yolculuklarmin en yogun odaklarindan birini olusturmaktadir.

3.4 MALATYA’DA NUFUS
Adrese dayali niifus kayit sistemi (ADNKS) verilerine gore 2013 yilinda

762.538tlir. Malatya ilinin kentsel niifus degisimine bakildiginda, 1970-2000 yillar1
arasinda artig yasanmis, 2000-2007 yillar1 aras1 yasanan diislisten sonra 2008 yilinda
tekrar artis baslamistir.

Kirsal niifus ise 1970-2000 yillar1 arasinda ufak artis ve azalmalar gostermesine
ragmen sabit kalmig, 2000-2008 arasinda ise onemli bir azalma yasanmistir. Kirsal
niifustaki azalmaya bagli olarak 1970’ten 2000 yilina kadar artis gosteren toplam
niifusta 2000 y1l1 sonrasinda onemli bir azalma goriilmektedir. Ancak bu azalmada
farkli bir niifus tespit sistemi kullanilmasinin etkileri de mevcuttur. 2000 ve oncesi
niifuslar1 genel niifus sayimlariyla, 2007 ve 2008 yillarinda ise adrese bagh niifus

tespitiyle belirlendigi géz onilinde bulundurulmalidir.
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Sekil 3.2 : Kentsel niifuslarin toplam niifuslara oranlari
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Kaynak: Malatya Belediyesi, Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plam1 Rapor-2 Ulasim ve Trafik

Iyilestirme Plan Raporu.

Sekil 3.3 : Kentsel Niifuslarin Toplam Niifuslara Oranlari
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Kaynak: Malatya Belediyesi, Malatya Kent i¢i Ulagim ve Trafik Plan1 Rapor-2 Ulasim ve Trafik
Iyilestirme Plan Raporu.
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Sekil 3.4 :

Malatya Merkez Tlgesi Mahalle Simirlar

Kaynak: Malatya Belediyesi, Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plani Rapor-2 Ulasim ve Trafik
lyilestirme Plan Raporu.

Tablo 3.1 : Malatya Merkez ilce Mahalle Listesi

Mabhalleler
1 | Abdulgaffar 23 | Cukurdere 45 | Kiltepe 67 | Tastepe
2 | Akpmar 24 | Dernek 46 | Koyunoglu 68 | Tecde
3 | Askeri Alan 25 | Fatih 47 | Kiigiikhiiseyinbey | 69 | Turgut Ozal
4 | Aslanbey 26 | Ferhadiye 48 | Kigiikmustafapasa | 70 | Ugbaglar
5 | Asagibaglar 27 | Firat 49 | Melekbaba 71 | Yaka
6 | Atakoy 28 | Gazi 50 | Niyazi 72 | Yamag
7 | Atatirk 29 | Goztepe 51 | Nuriye 73 | Yenihamam
8 | Basharik 30 | Haciabdi 52 | Ozalper 74 | Yesilkaynak
9 | Battalgazi 31 | Halfettin 53 | Pasakoski 75 | Zafer
10 | Bentbasi 32 | Hamidiye 54 | Salkoprii 76 | Zaviye
11 | Beydag1 33 | Hasan Varol 55 | Samanli 77 | Yavuz Selim
12 | Beylerbas1 34 | Hidayet 56 | Sancaktar 78 | Canurlu
13 | Biyiikhiiseyinbey | 35 | H. Ahmet 57 | Saray 79 | Universite
Yesevi
14 | Biiyiikmustafapasa | 36 | Ilyas 58 | Saricioglu 80 | Firinc1
15 | Cemal Giirsel 37 | Inénii 59 | Selguklu 81 | Haci Haliloglu
Ciftligi
16 | Cevherizade 38 | Iskender 60 | Seyran 82 | Bulgurlu
17 | Cirikpmar 39 | Ismetiye 61 | Sehitfevzi 83 | Yildiztepe
18 | Cumhuriyet 40 | Istiklal 62 | Seyhbayram 84 | Kosu
19 | Carmuzu 41 | Izzetiye 63 | Siksik 85 | Cevatpasa
20 | Cavusoglu 42 | Karakavak 64 | Sifa 86 | Kirguval
21 | Cilesiz 43 | Kavaklibag 65 | Tabakhane
22 | Cosniik 44 | Kaynarca 66 | Tandogan

Kaynak: Malatya Belediyesi, Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plam1 Rapor-2 Ulasim ve Trafik

Tyilestirme Plan Raporu.
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3.5 MALATYA KENT iCi TOPLU TASIMA BILGILERI

Malatya Belediyesi ve miicavir alan sinirlart i¢inde kalan alanda, kent i¢i toplu
tasima hizmetleri belediye otobiisleri ve minibiis dolmuglar ile verilmektedir.
Malatya merkezden cevre koylere ve diger ilgelere yapilan yolcu tasimaciligi ise
kendi belediyeleri veya 6zel isleticiler tarafindan isletilen ¢ogunlugu minibiis tipi

dolmus araglariyla saglanmaktadir.

3.5.1 Belediye Otobiisleri

Malatya’da otobiisle toplu tagima hizmetleri 156 otobiisliik filo ile bir Belediye
sirketi olan Motag tarafindan yapilmaktadir. 2000 yilina kadar dogrudan Malatya
Belediyesinin Otobiis ve Soguk Hava Isletmeleri Miidiirliigii (OSI) tarafindan verilen
bu hizmet, bu yildan itibaren yapilan bir s6zlesme ¢ergevesinde Malatya Belediyesi
Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi (MOTAS) tarafindan yiiriitiilmeye baglanmustir.
Otobiis hatlarinin tiimii kent merkezi baglantilidir. Ancak merkezde sonlanan hat
sayist sinirhdir. Hatlarin ¢ogunda Kentin bir yoniinden merkeze gelen, merkezi
gecip, diger yonde devam eden ring giizergahlar izlenmektedir.

Otobiislerin hareket kontrolii, kent merkezinde, birbirine yakin konumda ii¢ ayr1 nok-
tadan yapilmaktadir. Merkez-1istasyon (Vilayet Onii), Merkez-2 Cilesiz, Merkez-3
Universite (Cevre yolu) adli bu noktalar ayn1 zamanda hatlarm terminal alanlarimni
olusturmaktadir. Hareket Amirligi Merkez Cilesiz noktasindadir.

Belediye otobiislerinin calistigt toplam 33 hattin gidis-doniis tam tur icin hat
uzunluklart 7,5 km ile 52 km arasinda degismektedir. Uzun hat olarak nitelendirile-
bilecek grupta li¢ hat bulunmaktadir. Bu hatlar bati yoniinde Organize Sanayi
Bolgesine, dogu yoniinde Universite yerleskesine ve Kapikaya’ya hizmet
vermektedir. Hatlarin yiizde 9’u 45-52 km arasindadir.

Belediye otobiisleri marka ve model dagilimi ile belediye otobiisii hatlar1 asagidaki

tablolarda verilmistir.
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Tablo 3.2 : Belediye Otobiisleri Marka ve Model Dagilim

Sira Marka Arac Tipi Model | Arag¢ Sayisi
1 BMC BELDE 220 CB - CCB | 2007 9
2 BMC BELDE 220 CB - CCB | 2006 5
3 BMC BELDE 260 CB - CCB | 2007 5
4 BMC BELDE SLF PROCITY | 2009 2
5 MAN KORUKLU (SG 220) 1988 3
6 MAN KORUKLU (SG 220) | 1993 2
7 MAN KORUKLU (SG 220) 1986 9
8 MAN KORUKLU (SG 220) 1985 1
9 MAN SL 283 LIONS CLASIC | 2009 10
10 MAN SL 283 LIONS CLASIC | 2006 2
11 | MERCEDES BENZ 302 1984 18
12 | MERCEDES BENZ 302 1985 1
13 | MERCEDES BENZ 302 1986 1
14 | MERCEDES BENZ 302 1987 5
15 | MERCEDES BENZ 302 1989 1
16 | MERCEDES BENZ 302 1991 1
17 | MERCEDES BENZ 302 1996 1
18 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 1999 1
19 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2000 13
20 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2001 5
21 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2002 2
22 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2004 2
23 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2005 1
24 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2008 4
25 | MERCEDES BENZ 345 CONECTO 2009 1
26 | MERCEDES BENZ 345 KORUKLU 2004 3
27 OTOKAR DORUK 2011 5
28 OTOKAR KENT LF 290 2012 10
29 OTOKAR M2010 2010 1
30 OTOYOL M23 2000 4
31 OTOYOL M24 2001
32 OTOYOL M24 2003
33 TEMSA AVENUE - LF 2010 10
34 TEMSA AVENUE - LF 2011 14
35 TEMSA AVENUE - LF 2009
36 TEMSA PRESTIJ 2008
37 TEMSA PRESTIJ 2010

157

Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri Dairesi Bagkanlig1 arsivi
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Tablo 3.3 : Belediye Otobiis Hatlarn

HAT o A
KODU | _ V GUZERGAH ])ETAYLARI B
1A | ISTASYON - BEYDAGI BEYDAGI HST. - SITMAPINARI - VALILIK
HASTANESI
1B ISTASYON — MERKEZ INONU MH. - SITMAPINARI - VALILIK
1C ISTASYON — MERKEZ ISTASYON - SITMAPINARI - VALILIK
2A SOFOR OKULU — MERKEZ MASTI - POLIS OKULU - VIYADUK
2B CEVRE YOLU - UNIVERSITE MASTI - SIRE PAZARI - UNIVERSITE
2C SOFOR OKULU — MERKEZ SEVGI EVLERI - MASTI - MERKEZ
2D BOSTANBASI — MERKEZ BOSTANBASI - MASTI - MERKEZ
3A CARMUZU-KILTEPE KILTEPE - SANAYI - SITMAPINARI
4A DEVLET HST. - COSNUK DEVLET HST. - AYTAC PASA - VALI KONAGI
4B INDERESI — MERKEZ INDERESI - OGRENCI YURDU - VALI KONAGI
4C VALI KONAGI — COSNUK VALI KONAGI - COSNUK - AYTACPASA
4D INDERESI — COSNUK AYTAC PASA - COSNUK - VALI KONAGI
4F COSNUK — SEYRANTEPE DEVLET HST. - COSNUK - SEYRANTEPE
5A | YESILTEPE — MERKEZ YESILTEPE - TEKTUT - BEYDAGI HASTANESI
5B YESILTEPE — MERKEZ YESILTEPE - TEKTUT - KOY GARAIJI
6A | TEMELLI - MERKEZ OZALPER - SEHBAYRAM - CUKURDERE
7A SEHIR MEZARLIGI - MERKEZ GALERICILER SITESI - KOSU MAHALLESI - KOY
GARAJI
7B YAKA MAHALLESI - MERKEZ SEHIR MEZARLIGI - TEKTUT - SITMAPINARI
8A TOKI — MERKEZ PASAKOSKU - MALATYA LISESI - EMEKSIiZ
8B TOKI - MERKEZ M.AKIF CADDESI - MUCELLI - EMEKSIZ
8C TOKI — MERKEZ CEMAL GURSEL - PASAKOSKU - EMEKSIZ
9A CILESIZ - IPEK CADDESI MASTI - IPEK CD. - DEVLET HASTANESI
9B CILESIZ - MERKEZ SAMANLI - HASANBEY - EMEKSIZ
10A | TURGUT OZAL MH. - MERKEZ | FAHRI KAYAHAN BULVARI - DEDEKORKUT -
SITMAPINARI V
11A | KARAKAVAK — MERKEZ KAYALIK - BEYDAGI HST. - SITMAPINARI
12A | HAVA LOJMANI - MERKEZ BEYDAGI HST. - BELEDIYE - SITMAPINARI
13A | ORGANIZE 1.ORGANIZE - 2.0RGANIZE
13B | OZALKOYU — MERKEZ ORGANIZE - MASTI - EMEKSIZ KAVSAGI
14A | MELEKBABA — TASTEPE MELEKBABA - TASTEPE - AKPINAR
14B | KAYNARCA — KAYALIK KAYNARCA - KAYALIK - MERKEZ
14C | CARMUZU — KAYALIK CARMUZU - KAYALIK - MERKEZ
15A | HHALIL CIFT. - SIREPAZARI KAPIKAYA - H. HALIL CIFT. - MISMIS PARK
16A | ARASTIRMA - SIREPAZARI MISMIS PARK - OGRENCI YURDU - MERKEZ
16B | ARASTIRMA - UNIVERSITE ARASTIRMA - UNIVERSITE
16C | CANKOC — ARASTIRMA CANKOC - ARSTIRMA - MERKEZ
16D | MiSMIiS PARK MISMIS PARK
17A | UNIVERSITE - SIREPAZARI CEVREYOLU - MiSMIS PARK - UNIVERSITE
17B | TEMELLI — UNIVERSITE HASAN BEY - IPEK CD. - T.OZAL TIP MERKEZI
18A | OGRENCI YURDU - MERKEZ DEVLET HAST. - ZAFER MH. - SIVAS CD.
19A | GOZTEPE - YILDIZTEPE GOZTEPE - YILDIZTEPE - AKPINAR
198 | YILDIZTEPE YILDIZTEPE - AKPINAR
20A | KONAK — EMEKSIZ KUYU ONU - PASA KOSKU - CEVRE YOLU
20B | KONAK — EMEKSIZ F.KAYAHAN BUL. - BEYDAGI DEVLET HAS. -
CEVRE YOLU
21A | SUTLUCE MASTI - ALTAY KISLASI - DILEK YOL AYRIMI
21B | YAZIHAN YAZIHAN - FETHIYE - EMEKSIZ KAVSAGI
25A | AKCADAG-MALATYA ELEMENDIK - KUYULU - GORGU KOYU
150 | YAKINCA - MERKEZ KUYUONU - TECDE - YAKINCA
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151 | MASTI - GALERICILER SITESI ADIYAMAN YOLU - GALERICILER - YAKINCA
152 | MASTI — YAKINKENT P.OKULU - ONBIN KONUTLAR - SITMAPINARI
200 | KULTUR MAHALLESI - SIRE KULTUR MH. - SIVAS CD. - KISLA
PAZARI
250 | BATTALGAZI - SIREPAZARI ALACA KAPI - HASAN BASRI
251 | BATTALGAZI - SIREPAZARI MEYDAN - KARAHAN - DOLAMAN TEPE
252 | BATTALGAZI - SIREPAZARI BATTALGAZI - KARABAGLAR - MERKEZ
253 | BATTALGAZI - UNIVERSITE ZIRAAT OKULU - INONU M.Y.O
254 | BORAN — TOYGAR ALACA KAPI
255 | HASIRCILAR BATTALGAZI - HASIRCILAR
300 | YAYGIN - SIRE PAZARI CEVRE YOLU - KAPI KAYA - KOPRU
301 | BULGURLU - SiRE PAZARI BULGURLU - BAGTEPE - H.YUSUFLAR
350 | KALE - SIRE PAZARI CEVRE YOLU - KAPI KAYA - KOPRU
400 | ORDUZU — MERKEZ ORDUZU - MERKEZ
401 | KALDIRIM — MERKEZ ELMASUYU - TASPINAR - KALDIRIM
402 | ELMASUYU - VAIZPINARI ELMASUYU - VAIZPINARI - MERKEZ
403 | LEYLEK PIN. - PAZARBASI LEYLEK PIN. - PAZARBASI - MERKEZ
404 | SANLIKAYA PINARBASI - SANLIKAYA - MERKEZ
405 | PINARBASI PINARBASI - MERKEZ

Kaynak: Malatya Belediyesi, Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plam1 Rapor-2 Ulasim ve Trafik
Iyilestirme Plan Raporu.

3.5.2 Minibiisler
Malatya kent i¢i toplu tasima da minibiisler 6nemli bir paya sahiptir. Toplu tasima
talebinin yaklasik yaris1 minibiisler tarafindan karsilanmaktadir. Minibiisler 6zel

tesebbiisler tarafindan isletilmektedir.

3.5.2.1 Hatlar ve giizergahlar

Malatya’da mevcut miniblis dolmus sayist 256’dir. Bu minibiisler 27 hatta 35
glizergah tizerinde c¢aligmaktadir. Minibiis hatlarmin tiimiinde giizergdhlar merkez
ucludur. Tiim hatlarin terminal alanlar1 kent merkezindedir. Hatlar kent merkezindeki
terminal alanlarindan kentin bir yoniine dogru ¢alismaktadir. Hatlarin 12’s1 kentin
batisina, 8’1 dogusuna, bir diger sekizi giineyine hizmet verirken, kentin kuzeyine
caligan hat sayis1 dorttiir. Hat sayisina paralel olarak minibiislerin ¢ogunlugu da
kentin batisina c¢alismaktadir. Kentin bati yoniine calisan hatlardaki 116 arag,
minibiis dolmus arag filosunun yiizde45’ini olusturmaktadir. Kent giineyine 54, kent
dogusuna 47 minibiis calisirken, kentin kuzeyine c¢alisan 39 minibiis, minibiis
filosunun yiizde15’ini olusturmaktadir.

Kentin batisina hizmet veren miniblis dolmus hatlarinin terminali kent merkezinin

odaginda yer alan sehir i¢i minibilis terminal alanindadir. Bu gruptaki hatlardan
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sadece Organize Sanayi hattinin terminali yeni Hamam Caddesi iizerindedir.Kentin
dogusuna hizmet veren miniblis dolmus hatlarinin terminali kent merkezinin
odaginda yer alan belediye katli otoparki yaninda Turfanda Sokak’tadir. Bu gruptaki
hatlardan sadece Universite hattinin terminali Eski Sire pazaridadir.

Kentin kuzeyine ve giineyine ¢aligan hatlarin terminalleri dogu ve bati hatlarinda
oldugu gibi toplu degil farkli noktalardir. Kuzey hatlarindan Tastepe ve Melekbaba
hatlar1 Akpinar meydanini, Carmuzu sehir i¢i minibiis terminali 6niinii terminal alani
olarak kullanirken, Kiltepe hattinin terminal alan1 Dabakhane mahallesindedir.
Kentin gilineyine c¢alisan hatlarin terminal alanlar1 kent merkezin degisik noktalarinda
yer almaktadir.

Minibiis isletmeciligi, durak bazinda yapilmaktadir. Her duragin arag sayisi sabittir.
Araglarin  hatlarda rotasyonla ¢alistirtlma uygulamalari yoktur. Sadece, hatlari
sacaklanarak iki farkli bolgeye hizmet veren ii¢ hatta kendi hat sagaklari i¢inde
rotasyon uygulanmaktadir. Araglarin sefere ¢ikis saatlerini ve bir giinde yapacaklari
sefer sayillarint durak gorevlileri diizenlemektedir. Sefer sikliklari, hat
glizergahlarinda saglanabilen ticari hizlara ve yolcu taleplerine gore belirlenmektedir.
Minibiis hat giizergahlar1 bircok hatta MOTAS’ 1n ¢alistirdig1 belediye otobiisleri hat
giizergahlar ile ¢akismaktadir. Bu durum hatlarda rekabet halinde isletme bigimini
dogurmaktadir. Minibiisler, sahipleri ve soforler tarafindan calistirilmaktadir.
Araglarin miilkiyetinde,2-3 araca sahip olanlar oldugu gibi, dortte bir, beste bir
hisseye sahip olan da vardir. Araglar, hattin karliligina gore 150-450 bin TL arasinda
satilabilmektedir. Minibiislerin otobiise doniisiim konusunda Belediye ile goriismeler
stirdiiriilmektedir.

Minibiis hatlarindan sadece Universite hattinda 24 koltuklu kiigiik otobiisler ¢alis-
tirilmaktadir. Bu hat ayr1 bir ihale ile 1999 sonunda bir grup isleticiye verilmistir.
Diger tiim hatlarda on dort koltuklu araglar g¢alistirllmaktadir.Minibiislerin, trafik
acisindan denetimleri, Emniyet Trafik Denetleme ekipleri tarafindan yapilmaktadir.
Araclarin tanimlanmis giizergdhlar1 disina ¢ikmalar, fazla yolcu almalari, trafik
kurallarina uymamalar1 halinde cezai islemler uygulanmaktadir. Ayrica, Belediye

ilgilileri, Minibiisgiiler Odasi yetkilileri tarafindan da denetleme yapilabilmektedir.
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Sekil 3.5 : Sefer Halinde Minibiis Dolmus

Kaynak: Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plam Nihai Rapor s. 39

Sekil 3.6 : Kent i¢i Minibiis Durag

Kaynak: Malatya Kent I¢i Ulagim ve Trafik Plan1 Nihai Rapor s: 52
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Sekil 3. 7 Organlze Sanayl Hattmm Mllllblls Durag

Kaynak: Malatya Kent i¢i Ulasim ve Trafik Plam Nihai Rapor s. 52

3.6 MALATYA’DA KENT iCi TOPLU TASIMA ILE iLGILI YAPILAN
CALISMALAR

3.6.1 Troleybiis calismalar
Troleybiis projesine 21 Haziran 2013 tarihinde ihaleyi kazanan firma ile sdzlesme
imzalanarak start verilmesinden itibaren Belediyemiz biinyesinde kontrol teskilati ve
sahada ¢esitli alanlarda gorev yapacak personeller olusturularak projenin uygulama
calismasi baslatildi.Bu ¢aligmalar sirasiyla:
I.  Yiklenici firma ve muayene ve kontrol teskilati mithendislerince uygulama
projesi i¢in sahada fiziki olarak kesif yapildi.

ii.  Uygulama projesi olusturulduktan sonra giizergahta yapilacak olan trafo
merkezleri i¢in yer teslimleri yapilarak insaat ¢alismalar1 baslatildi.

iii. Katener direk temelleri ve kablo kanal giizergdhinin tespiti ve
projelendirilmesinde, yapilacak kazi calismalarinda, glizergahtaki (igme suyu,
drenaj, kanalizasyon, elektrik, mobese, telefon vb.) altyapilarda herhangi bir
sikintt yasanmamasi i¢in giizergdh boyunca altyapist bulunan firmalarla
koordinasyon toplantilar1 yapildi.

iv.  Giizergahla ilgili altyap1 projeleri degerlendirildi.
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Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

Glizergahtaki altyapilarin alimlar1 yapildiktan sonra yol ve kavsak yapilari
degerlendirilerek Katener direk montaj1 yapacak olan firma miihendisleri ve
proje ekibimizce Oncelikle altyapi unsurlar1 olmayan yerlerden baslanarak
Katener projeleri olusturuldu.

Glizergdh boyunca; yolculuk degerleri ve yapilasma yogunlugu dikkate
alinarak uygun mesafelerde durak yerleri tespit edildi. Aplikasyonlar: yapildi.
Giizergahta; Katener hatti ve trafo merkezlerine kesintisiz enerjinin
saglanmasi i¢in sehir ana sebeke trafolarindan Malatya I TM ve Malatya II
TM trafolarindan kazi yapilarak trafo besleme hatt1 ¢ekildi.

Giizergah uzatma mesafesi dahil belirlenen 9 adet trafo merkezinin gii¢ ve
mimari yerlesimi ile ilgili analizler yapilarak projeler hazirlandi.

Trafo binalariyla ilgili ingaat ¢aligmalar1 bitirilme asamasinda olup trafo i¢i
yerlesimlerin yapimina baglanmistir.

Giizergahta yol ve kavsak konumuna gore yapilacak OG, AG VE FIBER
kablo cekimi icin bolgedeki altyapilarin yogunlugu dikkate alinarak bazi
yerlerde cevreyolu orta reflijlden baz1 yerlerde yan yollardan gecirilecek
sekilde projelendirme yapilarak Universite ici, Arastirma Hastanesi ile
Belediye arkasindaki yola kadar toplamda 23km lik kablo kanal kazisi
yapilarak OG-AG kablo serilme islemi ve fiber optik kablo ¢ekimi igin
borular yatirilmistir.

Durak, Katener diregi ve trafo enerji kablo gegislerinde gerek yola gerekse
altyapilara herhangi bir zarar verilmemesi i¢in gilizergahta uygun olan
yerlerde kablo gecisleri yatay sondaj uygulamasi yapilarak herhangi bir tesise
ve yola zarar vermeden kablo gegisleri yapilmaktadir.

Hazirlanan projeye gore ilk olarak Katener direk temel insaat isleri Universite
icerisinde baslatilarak mevcut durumda arastirma hastanesi ile Tandogan
kavsagi aras1 yaklasik 250 adet Katener direk temeli yapilmistir. Direk temel
kazilar1 bolgedeki altyapr unsurlar1 kontrol edilerek g¢evreye ve iist yapiya
zarar vermeyen 3,5 mt derinliginde fore kazik sistemiyle yapilmaktadir.
Glizergahin Baz1 bolgelerinde 6zellikle sehir merkezine yakin, altyapilarin

yogun oldugu yerlerde direk temelleri yiizey temel sistemiyle yapilacaktir.
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Xiv.

XV.

XVi.

XVil.

XViii.

XiX.

XX.

Bazi altyap1 firmalarina ait verilerin olmadigindan herhangi bir zarar
verilmemesi i¢in; bu yerlerde altyapi unsurlarii tespit eden yeralti radar
cihazi getirilmistir.

Cihaz ile yapilan tespitlere gore direk temel tip ve yerleri tespit edilerek
imalata devam edilecektir.

Malatya i¢in 6zel iiretilecek olan trambiis liretiminde 24,7 metre uzunlukta
olan araglarin gerekli tasarim ve testleri yapilarak iiretimine baslanmistir.

Bu agamada aracin ¢elik govde imalat1 bitirilmis olup arag dis renk ve dizayni
belediyemiz internet sayfasi araciligi ile anket yapilarak halkin tercihine
sunulmustur. Yaymlanan 3 renk arasindan kirmizi beyaz oy cokluguyla
secilmigtir. Secilen renk dogrultusunda i¢ ve dis dizayn montajlarinin
imalatina baslanmustir.

Giizergahta yapilacak olan duraklarin fiziki st yap1 yerlesimi ile ilgili durak
ici kamera, yolcu bilgilendirme panolari, turnike tip ve yerlesimleri ve durak
kaplama rengi ile ilgili calismalar yiiriitiilmektedir.

Durak yerlerinde temel insaat ¢alismalar1 basglamistir.

Glizergahta bulunan kavsaklarda ve yol gecislerinde trambiis aracina oncelik
verecek sekilde sinyalizasyon yapisi olusturulmasi amactyla gerekli fizibilite

caligmalari bitirilmis olup gerekli altyap1 ¢calismalar1 baslatilmistir.

Trambiis araglarinin tasarimi i¢in Malatya Biiyiiksehir Belediyesi resmi internet

sitesinde halkin araglarin rengini belirlemesi i¢in anket diizenlemistir. Anket

sonucunda vatandaslar Trambiis projesinde aracglarin rengini tespit etmistir (Sekil 3.8

ve 3.9).
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Sekil 3.8 : Uretim Asamasindaki Trambiis (a)

Kaynak: Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Mudiirliigii arsivi

Sekil 3.9 : Uretim Asamasindaki Trambiis (b)

Kaynak: Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Mudiirligii arsivi
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Kaynak: http://www.malatyasonsoz.com.tr/malatya/trambus-hazir-h30569.html

Sekil 3.11 : imalati Tamamlanan Trambiis Araci (b)

Kaynak : http://www.malatya.com/video-30-trambusun_ilk_goruntuleri.html

Trambiis projesi imalatlarin tamamlanmasi ile Inonii Universitesi — Otogar arasinda
hizmet verecektir. Gidis — gelis olmak iizere toplam 35 km olan hatta 54 adet engelli
erisimine uygun duraklar yer almaktadir. Projenin 2014 yilinda tamamlanmasi

planlanmaktadir.
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4. SONUC VE ONERILER

Kentlerde, kirsal bolgelerden gelen goglerle gerceklesen niifus artisi ile ulagim
zorlugu ve trafik sikisikliklart yerel yoOnetimlerin ¢ézmeye c¢alistigi en biiyiik
sikintilarin basinda gelmektedir. Kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde toplu
tagima en biiylik miidahale aracidir. Toplu tasima, daha az arag ile daha fazla kisinin
tasinmasini saglamaktadir.
Malatya kentinde toplu tasima otobiis ve minibiis ile ger¢eklestirilmektedir. Yapimi
devam eden trambiis projesi de 2014 yilinda toplu tasimaya dahil olacaktir.
Bu tez arastirmasi ile toplu tasimada Malatya da uygulanabilecek oneriler asagidaki
gibidir:
i.  Oncelikle Malatya Toplu Tasima Sistemleri adi altinda toplu tasima
araglarmin biitiinligiinii saglayacak bir sistem olusturmak,
ii.  Mevcut minibiislerin otobiislere doniistiiriilmesi saglanarak, kapasitesi diisiik
olan araglardan kapasitesi yliksek araglara gecisi saglamak,
iii.  Kent merkezinde yolcu indirme ve bindirme disinda toplu tagima araglarinin
duraklama yapmamasini saglamak,
iv. Trambiis projesinin tamamlanmas: ile mevcut yapmin bu sisteme entegre
edilmesi ve stirdiiriilebilirligin saglanmast,
V. Giizergdh ve durak analizlerini gerceklestirerek hatlarin diizenlemesini
saglamak,
vi. Toplu tasima araglarinin bir biitiin olarak diisiiniilmesi halinde sistemden
daha fazla verim alinacagi bir gercektir. Kapasitesi yiiksek araglarla ana hat,
kapasitesi diisiik araclarla ise ara hat tasimaciligi gerceklestirerek sisteme

islerlik kazandirilabilir.

4.1 KENT ICi MINIBUSLERIN OTOBUSE DONUSTURULMESI

Malatya’da toplu tagima sisteminin daha verimli ¢alisabilmesi i¢in sayis1 256 adet
olan minibiislerin otobiislere donilistimii gerekmektedir. Minibiislerin ve otobiislerin
maliyet hesaplamalarini karsilastirarak, analizlere uygun olarak doniisiimden sonraki

arag sayist tespit edecegiz.
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Kent ici minibiislerin maliyet hesabi: Asagida Tablo 4.1 ‘de Malatya kent ici

minibiislerin giinliik verilerine yer verilmistir.

Tablo 4.1 : Kent i¢i Minibiislerin Giinliik Verileri

Hat ) Arag Hat ) Yolcu | Sefer Sefer Toplam
Numarasi Guzergah Sayisi Uzunlugu |/ / / Hat k.r.n
(km) Sefer | Arag (giin)
1 01A Goztepe-Kireg Ocagi 4 9,5 32 25 | 100 950
2 01B Tandogan - Kire¢ Ocag1 3 9,9 32 25 75 743
3 02A Devlet Hastanesi-Inderesi 6 6,1 28 28 | 168 | 1.025
4 02B Devlet Hastanesi-Zafer Mah. 4 5,7 34 15 60 342
5 03 Firat Mah. - Yamag¢ Mabh. 6 11,4 32 22 132 | 1.505
6 04A Tandogan Mahallesi 3 11,6 22 22 66 766
7 04B Cosniik Mah.-Vali Konagi Cad. 4 7,5 32 25 | 100 750
8 05 Hangukuru 8 11,3 38 18 | 144 | 1.627
9 06 Battalgazi (Hilaltepe) Mahallesi 6 10,9 46 15 90 981
10 07 Tastepe Mahallesi 12 7,9 44 18 | 216 | 1.706
11 08 Melekbaba Mahallesi 8 6,8 44 18 | 144 979
12 09 Cilesiz Mahallesi 14 12,2 44 18 | 252 | 3.074
13 10 Basharik Mah. - Kernek Mah. 8 9,2 34 13 | 104 957
14 11 Tecde Mahallesi 8 14,3 32 20 | 160 | 2.288
15 12A Beydagi Mabh. - Polis Loj. 4 7,1 40 20 80 568
16 12B Cemal Giirsel Mah. - TOKI 4 8,9 30 24 96 854
17 13 Universite 9 24,2 66 12 | 108 | 2.614
18 14A Carmuzu Mabhallesi 6 12,1 40 15 90 1.089
19 14B Kaynarca Mahallesi 3 12,4 36 15 45 558
20 15 Kiltepe Mahallesi 10 8,3 28 14 | 140 | 1.162
21 16 Organize Sanayi 4 31,2 70 13 52 | 1.622
22 17 Tecde Mah. - Sentepe Mah. 4 15,2 36 20 80 1.216
23 18 Karakavak Mahallesi 4 12,6 54 15 60 756
24 19 Istasyon 13 8,9 32 12 | 156 | 1.388
25| 20A Sanayi - Babuktu 8 12,4 30 8 64 794
26 20B Sanayi 9 6,5 32 10 90 585
27 21A Yesiltepe 11 12,5 40 15 165 | 2.063
28 21B Yesiltepe - Afet Evleri 10 14,7 54 15 | 150 | 2.205
29 22A Bugday Pazar1 - Ozalper Mah. 9 10,5 44 16 | 144 | 1512
30 22B Tastepe Kav. - Ozalper Mah. 5 11,2 46 16 80 896
31 23 So6for Okulu 21 24,8 48 15 | 315 | 7.812
32 24 Kayalik 4 14,3 48 17 68 972
33 25 Hayvan Borsasi 6 7,8 26 12 12 562
34 26 Cemal Girsel Mahallesi 6 8,6 30 30 180 | 1.548
35 27 Koyunoglu Mahallesi 12 9,2 36 14 | 168 | 1.546

Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri Dairesi Bagkanlig arsivi.

Minibiislerin maliyet hesaplamalar1 yapilarak her hat i¢in giinlik maliyet

hesaplanmistir. Hesaplamalarda kullanilan yatirim ve isletme maliyetleri her hat i¢in
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ayni alinmig, yakit, bakim ve onarim maliyetleri ise her hat i¢in ayr1 olarak
hesaplanmistir. Her hat i¢in yapilan maliyet hesab1 Tablo 4.2” de gdsterilmistir.
Minibiis Yatirnm Maliveti :

AB= Alim Bedeli (TL)

EO= Ekonomik Omiir (15 y1l)

YM-= Yatrim Maliyeti (TL/giin)

YM=AB / (EO*365)

YM=100.000 TL / (15 x 365 giin)

YM = 18,26 TL/giin

Minibiis Yakit Maliyeti :

Malatya Minibiis¢iiler Odasindan alinan verilere goére, minibiislerin ortalama yakit
maliyeti 0,40 TL/km olarak kabul edilmistir.

YK= Yakit Maliyeti (TL/glin)

Yakit maliyeti her hat i¢in ayr1 ayri, hattaki bir aracin giinliik kat ettigi kilometre ile
carpilarak giinliik maliyet bulunmustur.

L~ = Bir minibiisiin bir giinde kat ettigi toplam yol uzunlugu (km/giin)

YK=10,40 TL/km X Lw

Minibiis isletme Maliveti:

Kent i¢i minibiislerin isletme maliyetinin hesabinda, minibiislerde tek sofor ¢alistig
ve bir aylik maliyetinin 1.500,00 TL oldugu kabul edilmistir.

IM= Isletme Maliyeti (TL/giin)

IM=1.500,00 TL/30

IM= 50 TL/giin

Minibiis Bakim ve Onarim Maliyeti :

Bakim, onarim ve amortisman maliyeti, yakit ve iscilik maliyetlerinin toplaminin
%10’ u olarak kabul edilmistir. (Ceylan, Ozan, Haldenbilen ve Yasar, $.57).
BM=Bakim ve Onarim Maliyeti (TL/giin)

BM= (IM+YK) x 20/100

Minibiis yatirim, yakit, igletme ile bakim ve onarim maliyetleri her hat icin ayr1 ayr

olarak Tablo 4.2° de gosterilmistir.
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Tablo 4.2 : Minibiis Hatlarinin Maliyetleri

-rrnoli()rlr? Ya_klt _ Yat1_r1rn_ Ballﬂm. 1§1e_tme_
Giizergah (arag/ Mal |y"et| Mal |y"et| Mal |yfet| Mal |yfat|
.. TL/giin TL/giin TL/giin TL/glin

giin)
1 Goztepe-Kireg Ocagi 238 9520 TL | 18,26 TL | 14,52 TL | 50,00 TL
2 Tandogan - Kire¢ Ocagi 248 99,20 TL | 18,26 TL | 14,92 TL | 50,00 TL
3 Devlet Hastanesi-inderesi 171 68,40 TL | 18,26 TL | 11,84 TL | 50,00 TL
4 Devlet Has.-Zafer Mah. 86 3440TL | 18,26 TL | 8,44TL | 50,00 TL
5 Firat Mah. - Yamag¢ Mah. 251 100,40 TL | 18,26 TL | 15,04 TL | 50,00 TL
6 Tandogan Mabhallesi 255 102,00 TL | 18,26 TL | 15,20 TL | 50,00 TL
7 Cosniik Mah. - Vali Konagi Cad. 188 7520 TL | 18,26 TL | 12,52 TL | 50,00 TL
8 Hangukuru 203 81,20 TL | 18,26 TL | 13,22 TL | 50,00 TL
9 Battalgazi (Hilaltepe) Mahallesi 164 65,60 TL | 18,26 TL | 11,56 TL | 50,00 TL
10 Tastepe Mahallesi 142 56,80 TL | 18,26 TL | 10,68 TL | 50,00 TL
11 Melekbaba Mahallesi 122 4880TL | 18,26 TL | 9,88 TL | 50,00 TL
12 Cilesiz Mahallesi 220 88,00 TL | 18,26 TL | 13,80 TL | 50,00 TL
13 Bagharik Mah. - Kernek Mah. 120 48,00 TL | 18,26 TL | 9,80 TL | 50,00 TL
14 Tecde Mahallesi 286 11440 TL | 18,26 TL | 16,44 TL | 50,00 TL
15 Beydagi Mah. - Polis Loj. 142 56,80 TL | 18,26 TL | 10,68 TL | 50,00 TL
16 C. Giirsel Mah. - TOKI 214 85,60 TL | 18,26 TL | 13,56 TL | 50,00 TL
17 Universite 290 116,00 TL | 18,26 TL | 16,60 TL | 50,00 TL
18 Carmuzu Mahallesi 182 72,80TL | 18,26 TL | 12,28 TL | 50,00 TL
19 Kaynarca Mahallesi 186 7440TL | 18,26 TL | 12,44 TL | 50,00 TL
20 Kiltepe Mahallesi 116 46,40TL | 18,26 TL | 9,64TL | 50,00 TL
21 Organize Sanayi 406 | 162,40TL | 18,26 TL | 21,24 TL | 50,00 TL
22 Tecde Mah. - Sentepe Mah. 304 121,60 TL | 18,26 TL | 17,16 TL | 50,00 TL
23 Karakavak Mahallesi 189 7560TL | 18,26 TL | 12,56 TL | 50,00 TL
24 Istasyon 107 4280TL | 18,26 TL | 9,28 TL | 50,00 TL
25 Sanayi - Babuktu 99 3960TL | 18,26 TL | 8,96 TL | 50,00 TL
26 Sanayi 65 26,00TL | 1826TL | 7,60TL | 50,00 TL
27 Yesiltepe 188 7520 TL | 18,26 TL | 12,52 TL | 50,00 TL
28 Yesiltepe - Afet Evleri 221 88,40TL | 18,26 TL | 13,84 TL | 50,00 TL
29 Bugday Pazar1 - Ozalper Mah. 168 67,20 TL 18,26 TL | 11,72 TL | 50,00 TL
30 Tastepe Kav. - Ozalper Mah. 179 71,60 TL 18,26 TL | 12,16 TL | 50,00 TL
31 So6for Okulu 372 148,80 TL | 18,26 TL | 19,88 TL | 50,00 TL
32 Kayalik 243 97,20 TL | 18,26 TL | 14,72 TL | 50,00 TL
33 Hayvan Borsasi 94 3760TL | 18,26 TL | 8,76 TL | 50,00 TL
34 Cemal Giirsel Mah. 258 103,20 TL | 18,26 TL | 15,32 TL | 50,00 TL
35 Koyunoglu Mahallesi 129 51,60 TL | 18,26 TL | 10,16 TL | 50,00 TL

Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Bagkanlhigi arsivi

Tablo 4.2° de hat uzunluklarma gore yakit, yatirim, isletme, bakim ve onarim
maliyetleri gosterilmistir. Hatlardaki ara¢ sayilari, bir aracin kat ettigi kilometre ve

toplam maliyetler Tablo 4.3’ te belirtilmistir.
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Tablo 4.3 : Hat Uzunluklarinin Ortalama Maliyeti

Toplam

Hat No Giizergah 5‘;1; a:(s}l 'I;:f;s/rgulflr;] Maﬁi)./.et

(TL/giin)
1 01A Goztepe-Kire¢ Ocagi 4 238 177,98 TL
2 01B Tandogan - Kireg¢ Ocag1 3 248 182,38 TL
3 02A Devlet Hastanesi-Inderesi 6 171 148,50 TL
4 02B Devlet Has.-Zafer Mah. 4 86 111,10 TL
5 03 Firat Mah. - Yamag Mah. 6 251 183,70 TL
6 04A Tandogan Mahallesi 3 255 185,46 TL
7 04B Cosniik Mah. - Vali Konagi Cad. 4 188 155,98 TL
8 05 Hangukuru 8 203 162,58 TL
9 06 Battalgazi (Hilaltepe) Mahallesi 6 164 145,42 TL
10 07 Tastepe Mahallesi 12 142 135,74 TL
11 08 Melekbaba Mahallesi 8 122 126,94 TL
12 09 Cilesiz Mahallesi 14 220 170,06 TL
13 10 Basharik Mah. - Kernek Mabh. 8 120 126,06 TL
14 11 Tecde Mahallesi 8 286 199,10 TL
15 12A Beydagi Mah. - Polis Loj. 4 142 135,74 TL
16 12B C. Giirsel Mah. - TOKI 4 214 167,42 TL
17 13 Universite 9 290 200,86 TL
18 14A Carmuzu Mabhallesi 6 182 153,34 TL
19 14B Kaynarca Mahallesi 3 186 155,10 TL
20 15 Kiltepe Mahallesi 10 116 124,30 TL
21 16 Organize Sanayi 4 406 251,90 TL
22 17 Tecde Mah. - Sentepe Mah. 4 304 207,02 TL
23 18 Karakavak Mahallesi 4 189 156,42 TL
24 19 Istasyon 13 107 120,34 TL
25 20A Sanayi - Babuktu 8 99 116,82 TL
26 20B Sanayi 9 65 101,86 TL
27 21A Yesiltepe 11 188 155,98 TL
28 21B Yesiltepe - Afet Evleri 10 221 170,50 TL
29 22A Bugday Pazari - Ozalper Mah. 9 168 147,18 TL
30 22B Tastepe Kav. - Ozalper Mah. 5 179 152,02 TL
31 23 S6for Okulu 21 372 236,94 TL
32 24 Kayalik 4 243 180,18 TL
33 25 Hayvan Borsasi 6 94 114,62 TL
34 26 Cemal Giirsel Mah. 6 258 186,78 TL
35 27 Koyunoglu Mahallesi 12 129 130,02 TL

Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Bagkanhigi arsivi

Belediye otobiislerinin maliyet hesabi: Malatya’da kent i¢i toplu tasgimada
kullanilan otobiisler Malatya Biiyliksehir Belediyesi’nin sirketi olan Malatya
Biiyiliksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri A.S. tarafindan giinde aktif 130 arag ile
isletilmektedir. Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri A.S.’nin yillik

bazda toplanan verileri Tablo 4.4’de giinliik olarak gosterilmistir.
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Tablo 4.4 : Belediye Otobiislerinin Giinliik Ortalama Verileri

Maliyet Cinsi Tutari (giin) Ortalama Maliyet (TL/giin)
Yakit Maliyeti 16.930,96 TL 130,24 TL
Isletme Maliyeti 9.873,00 TL 75,95 TL
Bakim ve Onarim Maliyeti 3.810,74 TL 29,31 TL
Yatirim Maliyeti 10.684,70 TL 82,19TL
Toplam Maliyet 317,69 TL

Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Bagkanlig1 arsivi

Belediye Otobiisii Yatirim Maliveti

AB= Alim Bedeli (TL)

EO= Ekonomik Omiir (15 y1l)
YM= Yatirim Maliyeti (TL/giin)
YM= AB / (EO*365)
YM=450.000 TL / (15 x 365 giin)
YM = 82,19 TL/giin

Belediye Otobiisii Yakit Maliyeti
Giinliik Yakit Tutari= 16.930,96 TL
Giinliik Aktif Ara¢ Sayisi= 130 adet
Y K= Yakit Maliyeti (TL/giin)
YK=16.930,96 TL/130

YK= 130,24 TL/giin

Beledive Otobiisii isletme Maliveti:

IM= Isletme (personel, akilli bilet) Maliyeti (TL/giin)

Giinliik Isletme Tutari=9.873,00 TL
Giinliik Aktif Ara¢ Sayisi= 130 adet
IM=9.873,00 TL / 130

IM= 75,95 TL/giin

Beledive Otobiisii Bakim ve Onarim Maliyeti :

BM= Bakim, Onarim ve Amortisman Maliyeti (TL/giin)

Giinliik Isletme Tutari=3.810,74 TL
Ginliik Aktif Ara¢ Sayisi= 130 adet
BM=3.810,74 TL /130

BM= 29,31 TL/giin
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Tablo 4.5 : Minibiislerin Otobiise Doniistiiriilmesi

) Minibii | Minibiis OCr)ttill:liriza Mo | DOnustirtl
Giizergah Maliyeti A en Otobiis
s Sayist (TL/giin) Mally.(.étl Mwm Sayisi
(TL/giin)

1 Goztepe-Kireg Ocagi 4 17798 TL | 31769 TL | 1,78 2,2
2 Tandogan - Kire¢ Ocag1 3 182,38 TL | 317,69 TL | 1,74 1,7
3 Devlet Hastanesi-inderesi 6 14850 TL | 317,69 TL | 2,14 2,8
4 Devlet Has.-Zafer Mah. 4 111,10 TL | 317,69 TL | 2,86 1,4
5 Firat Mah. - Yamag¢ Mah. 6 183,70 TL | 31769TL | 1,73 3,5
6 Tandogan Mahallesi 3 18546 TL | 317,69 TL | 1,71 1,8
7 | Cosniik Mah. - Vali Konagi Cad. 4 155,98 TL | 317,69 TL | 2,04 2

8 Hangukuru 8 16258 TL | 317,69 TL | 1,95 4,1
9 Battalgazi (Hilaltepe) Mahallesi 6 14542 TL | 317,69 TL | 2,18 2,8
10 Tastepe Mahallesi 12 135,74 TL | 317,69 TL | 2,34 51
11 Melekbaba Mahallesi 8 126,94 TL | 317,69TL | 2,5 3,2
12 Cilesiz Mahallesi 14 170,06 TL | 317,69 TL | 1,87 7,5
13 Bagharik Mah. - Kernek Mah. 8 126,06 TL | 317,69 TL | 2,52 3,2
14 Tecde Mahallesi 8 199,10 TL | 317,69 TL 1,6 5

15 Beydagi Mah. - Polis Loj. 4 135,74 TL | 317,69TL | 2,34 1,7
16 C. Giirsel Mah. - TOKI 4 167,42 TL | 31769TL | 1,9 2,1
17 Universite 9 200,86 TL | 317,69 TL | 1,58 5,7
18 Carmuzu Mabhallesi 6 153,34 TL | 317,69 TL | 2,07 2,9
19 Kaynarca Mabhallesi 3 155,10 TL | 317,69 TL | 2,05 15
20 Kiltepe Mahallesi 10 12430 TL | 317,69 TL | 2,56 3.9
21 Organize Sanayi 4 25190TL | 31769TL | 1,26 3,2
22 Tecde Mah. - Sentepe Mah. 4 207,02 TL | 317,69TL | 1,53 2,6
23 Karakavak Mahallesi 4 156,42 TL | 317,69 TL | 2,03 2

24 1stasy0n 13 120,34 TL | 317,69 TL | 2,64 49
25 Sanayi - Babuktu 8 116,82 TL | 317,69 TL | 2,72 2,9
26 Sanayi 9 101,86 TL | 317,69 TL | 3,12 2,9
27 Yesiltepe 11 155,98 TL | 317,69 TL | 2,04 54
28 Yesiltepe - Afet Evleri 10 17050 TL | 317,69 TL | 1,86 5,4
29 Bugday Pazar1 - Ozalper Mah. 9 14718 TL | 317,69 TL | 2,16 4,2
30 Tastepe Kav. - Ozalper Mah. 5 152,02 TL | 317,69 TL | 2,09 2,4
31 Sofor Okulu 21 236,94 TL |317,69TL | 1,34 15,7
32 Kayalik 4 180,18 TL | 317,69 TL | 1,76 2,3
33 Hayvan Borsasi 6 11462 TL | 317,69 TL | 2,77 2,2
34 Cemal Giirsel Mah. 6 186,78 TL | 317,69 TL 1,7 35
35 Koyunoglu Mahallesi 12 130,02TL | 31769TL | 2,44 4,9

Tablo 4.5’ te her minibiis hatti i¢in gilinlik otobiis ve minibiis maliyetleri
gosterilmistir. Glinlik otobiis maliyetinin (Mo), gilinlik miniblis maliyetine (Mw)
orani belirlenmis ve hatlardaki minibiis sayilarinin buldugumuz sayiya oranlari ile
her hattaki minibiis sayisinin kag¢ otobiise doniisecegi belirlenmistir.

Yatirim, bakim, onarim, isletme ve yakit maliyetlerini denk yapan minibiis karsilig

otobiis sayilar1 esas alinarak, minibiis karsilig1 otobiis sayilar1 belirlenmistir.
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