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OZET

GEOMETRIK DUZENLEMELERIN TRAFIK PROBLEMLERININ
COZUMUNDEKI ROLU (MALATYA ORNEGI)

Kadircan Esen
Kentsel Sistemler Ve Ulastirma Y 6netimi

Tez danigsmant: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

Mayis 2014, 69 sayfa

Niifusun artmasiyla birlikte insanlarin ortak olarak kullandigi alanlarda, paydaslikta
artmaktadir. Bir kenti ana unsurlariyla yapi, insan, yol, tasit vb. elemanlar meydana
getirmektedir. Gelisen teknoloji ve artan ekonomik oOzellikler bu unsurlar1 insan
hayatinda daha &nemli hale getirmektedir. Insan odakli gelisen kentlerde ulasim gok
onemli bir yere sahiptir. Kentlerin ulasim aksini olusturan yollar sehrin imajini, kiiltiir
seviyesini ve gelismigligini yansitir.

Calismanin birinci boliimii olan giris kisminda; ulasim ve ulastirma genel olarak ifade
edilerek trafik ve trafik diizenlemeleri hakkinda genel teorik bilgiler verilmistir. ikinci
boliimde; Malatya kenti genel Ozellikleriyle, ilge bilgileri, ulasim o6zellikleri, arazi
bilgileri, niifus gelisimi ve ekonomik &zellikleriyle anlatilmistir. Ugiincii béliimde;
Malatya’ya ait mevcut ulagim sistemlerini olusturan otobiis ve minibiis hatlar1 ayr1 ayri
incelenmis olup, mevcuttaki hatlarin detayli bilgileri verilmistir. Dordiincti boliimde
kent i¢cinde yasanan ulasim sikintilar1 detayli irdelenerek, tezin konusu olan Malatya’nin
en yogun caddesi konumundaki Inonii Caddesi bilgilerle, fotograflarla tanitilmistir.
Inénii Caddesini yogun bir sekilde kullanan toplu tasima hatlar tek tek incelenmis ve
ana duragin iki yaninda bulunan Fuzuli Kavsag: ile Vilayet Kavsagina ait ara¢ sayim
sonuglar1 verilmistir. Sabah ve aksam pik saatlerde yapilan sayimlarin yani sira ticari
hiz ile ilgili 6l¢lim sonuglar1 da aktarilmistir. Ayrica cadde boyunca yasanan sorunlar,
fotograf ve sekillerle ayrintili olarak gosterilmistir. Besinci boliimde ise yasanan
sorunlarin ¢ozlimiine yonelik olarak Onerilen geometrik ve trafik diizenlemeleri
verilmistir. Altinci boliimde ise Onerilen sonuglar ve bu sonuclarin disinda orta ve uzun
vadede yapilmasi gereken diizenlemeler yer almistir.

Anahtar Kelimeler: Malatya, Indnii Caddesi, Ulasim Sorunlari, Geometrik

Diizenlemeler



ABSTRACT

THE ROLE OF GEOMETRIC REGULATION OVER RESOLUTION OF TRAFFIC
PROBLEM ( MALATYA CASE)

Kadircan Esen
Urban Systems And Transportations Management Master Programme

Thesis Advisor: Asistant Professor Dr. Nilglin Camkesen

May 2014 , 69 Pages

Along with increasing population, available space on common areas for each individual
gets smaller. There are many elements that are composed of a city such as instruction,
human beings, roads, vehicle etc. Developing technology and flourishing economic
conditions all over the world make the elements more crucial. It is not deniable that
transportation occupies a huge place on today’s modernized city. Roads are the
reflections of cities in terms of modernity, appearance, and culture.

In the introduction chapter, theoretical information regarding transporting,
transportation, traffic, and traffic regulations are described. In the second chapter,
Malatya is characterized by general information of the city including the counties, the
transport system, the population, and the economic development. In the third chapter,
private buses operated by businessman and public buses operated by the municipality
are investigated and information regarding the routes of these buses is provided. In the
fourth chapter, traffic problems of the city are investigated and Inonu Street which is the
busiest street in the city is portrayed with photographs and general information about
the street. Public transportation system and routes, totally consists of private and public
buses, used on Inonu Street are investigated; also, the record of number of vehicles
during morning and evening rush hours on Fuzuli intersection and Vilayet intersection
that are located on both side of the main station in the street is reported. Furthermore,
the problems all along the street are described in details by photographs and figures. In
fifth chapter, geometric and traffic regulations suggested to resolve the problems are
stated. In the last chapter, suggested results as well as regulations that need to be done
in mid-term and long-term are discussed.

Keywords: Malatya, Inonu Street, Transport Problems, Geometric Regulation.
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: Adrese dayal1 niifus kayit sistemi
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: Dogu yoniu

: Dakika

: Izmir ve Van arasinda devam eden karayolu

: Ordu ve Suriye sinir1 arasinda devam eden karayolu

: Gliney

: Gliney bat1

: Giiney dogu

: Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Genel Miidiirliigii
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: Kilometre

: Kilometrekare
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:Merkezi Is Alanlar

: Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Anonim Sirketi
: Otobiis ve Soguk Hava Isletme Miidiirliigii

: Posta ve Tebligat Teskilati Genel Mudiirligi



1.GIRiS
Niifusun artmasiyla birlikte insanlarin ortak olarak kullandigi alanlarda , paydaglikta
artmaktadir. Bir kenti ana unsurlariyla meydana getiren yapi, yaya yolu, karayolu,
ticaret merkezleri vb. unsurlardir. Gelisen teknolojiyle ve ekonomiye bagl olarak artan
bu unsurlar insan hayatinda ¢ok Onemli bir yere sahiptir. Bunlarin basinda insan
yasaminda dnemli bir yere sahip olan yollar gelmektedir. Kentlerin ana aksini olusturan

yollar, sehrin imajini, kiiltiir seviyesini ve gelismisligini yansitir.

Kentlilesmenin geregi olan ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin artmas1 yolculuk
artisin1 da beraberinde getirmistir. Yolculuk mesafelerinin artmasi ve yolculuklarda 6zel
ara¢ kullanimmna bagimlilik, ulasim maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir.
Uretimde kullanilmas1 gereken zamanin trafikte harcanmasi, ekonomide onemli
kayiplar olusturmaktadir. Ulkemiz ekonomisi, ulasimdaki ekonomik kayiplardan
dogrudan, ulasim nedeniyle diger sektorlerde ortaya ¢ikan kayiplardan dolayli olarak
zarar gormektedir. Trafik sikisikligi, hava ve giiriiltii kirliligi, trafik kazalarinin artmasi,
otopark yetersizligi biiyiik sehirlerimizde yasadigimiz wulasim sorunlarinin en

Oonemlileridir. Biitiin bu sorunlar da kentsel yagam kalitesini diisiirmektedir.

Sorunlarin  ¢6zlimiine yonelik olarak c¢alismalarda, disiplinlerarasi ¢alismalarin
yapilmamasi, sorunun ¢dziimii i¢in gegici diizenlemeler yapilip uzun vadeli planlar
yaparak bu planlara uygun sekilde yatirnmlarin yapilmamasi kenti¢i ulasim sorunlarini

her gecgen giin daha da artirmaktadir. Kisaca 6zetlemek gerekirse;
i.  Kentlesmenin plansiz yiiriitiilmesi,
ii.  Ulasim altyapisinin olusturulmasinda yapilan yanlis uygulamalar,

iii.  Toplu tasimacilik yerine, bireysel tasimaciligin O6ne ¢ikmasini saglayan

yatirimlar,
iv.  Kent i¢inde 6zel oto sahiplilik oraninin ve hareketlilik ihtiyacinin artmasi,
v.  Buihtiyacin lastik tekerli sistemlerle karsilanmaya ¢aligilmast

vi.  Trafik yogunlugunun ve buna bagl olarak sera gazi salinimlarinin artmasina ve

dolayisiyla yasam kalitesinin diismesine neden olmaktadir.



1.1 ULASTIRMAYA AIT GENEL KAVRAMLAR

Tez kapsaminda ilk olarak ulastirmaya ait bazi genel kavramlar agiklanacaktir. Bunlar ;

Ulasim; insanin, esyanin ve bilginin bir yerden bir yere gitmesi, tasinmasi ve iletilmesi

olarak tanimlanabilir (Kizgin 2013).

Ulastirma; insanlarin sonsuz istek ve ihtiyaglarini tatmin etmek amaciyla insanlarin
kendilerinin, nesnelerin, mallarin, enerji, bilgi ve sinyallerin bir yerden ikinci yere
zaman ve mekan acisindan fayda saglayacak sekilde yer degistirmesini saglayan bir
hizmet tiiriidiir (Kizgin 2013).

Tasima; ulagtirma faaliyeti i¢inde, insan ve esyanin yer degistirme seklinin

belirlenmesidir (Camkesen , 2014 ).

Trafik; Yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayolu tizerindeki hal ve hareketlerinin

butinuddr.

Isletme; insanlarin gereksinimlerini mal ya da hizmet olarak karsilamak icin faaliyet

gosteren ve belirli bir ticari amaci olan birimlerdir (Camkesen , 2014).

Ulastirma Isletmesi; ekonomik ve sosyal faaliyet gdsteren ve belirli bir ticari amag

giiden, hizmet tireten isletmelerdir (Camkesen ,2014).

Bu kavramlardan 6zellikle ulagim ve ulastirma kavrami ¢ok sik olarak

karigtirilmaktadir. Bu nedenle bu tanimlarin dogru anlagilmasi ¢ok énemlidir.

1.2 ULASTIRMA SISTEMLERININ TASIMASI GEREKEN OZELLIKLER

Ulastirma sisteminin tasimasi gereken ozellikler, hizmetin niteliklerinin tlimiidiir ve bu
Ozellikler sistemin kalitesini olusturur. Kalite, mutlak bir biiyiikliilk olmayip, sistemden
yararlananlarin aradiklar1 oOzellikler ile sunulan Ozellikler arasindaki fark olarak

degerlendirilebilir. Bu 6zellikler:

Erigebilirlik 6zelligi (Mekansal ve bilgisel yonden) ; Mekansal yonden, ulastirma
sistemlerinin terminalinin yolcu ve yiiklere olan uzakligi olarak tanimlanir. Bilgi

yoniinden erigebilirlik, sistemin ¢alisma kosullarina kolay ulagabilmektir.

Siklik; Belirli bir terminalden ayn1 yonde arka arkaya gecen iki tasit arasindaki

siiredir. Siklikta amag:



a. Talebi karsilayabilmek,
b. Yolcu ve yiikii bekletmemek,

c. Sistemin karini maksimize etmek.

Dakiklik; Tasimaciligin 6nceden belirlenen zamanda baslayip bitmesidir.

Giivenlik; Seyahat sirasinda olusabilecek kaza olarak tanimlanir.Olgiim,sistemde
gergeklestirilen milyon-kisi basina ya da milyon/yolcu/km ve milyon/ton/km basina

diisen kaza sayisidir.

Hizlilik; Seyahatin baslangicindan son noktasina kadar harcanan siiredir.

Giivenilirlik;Sistemin diizenli olarak bulunabilme 6zelligi, diger bir deyisle sistemin

stirekli mevcut olmasidir.
Ucret; Maliyet ve kalite dzelliklerine baghdur.
Sistemin maliyeti=[ Tasima-+isletme]maliyeti+Kar

Olarak hesaplanir.Kar , toplu tasimacilikta toplumsal fayda olarak degerlendirilmeli ve

sistemin maliyetini azaltic1 yonde olmalidir.

Konfor ; Seyahat sirasindaki bedensel ve ruhsal rahatlik durumudur.Konfor, yolculugu
hos,rahat ve kolay yapan 6zellikler toplamidir.Yolculuk sirasinda kisinin karsilastig
etkiler sunlardir:

a.Yolculuk sirasindaki fiziksel etki(ivme):
Y <1 m/sn2 konforlu
Y'< 2 m/sn2 katlanilabilir

Y> 2 m/sn2 fiziksel olarak hasar olusturabilir.

Titresimler: Insan organizmasini etkiler, dogrultusu, frekansi, genligi, siiresi dnemlidir.

b.Mekan diizenlemesi ve aydinlatma: Yolcular iizerinde psikolojik etkisi vardir.

c.Giirilti : Fiziksel olarak belirlenen sinirlar i¢cinde kalmalidir.



Kapasitelilik; Tasinacak yolcu ya da esyay belirli bir slirede belirlenmis mekan i¢inde

tagtyabilme 6zelligidir.(Camkesen , 2014 )

1.3 KENT iCi ULASIM VE SORUNLARI

Ulasim dokusu , kentin , kent planinin omurgasini , arazi kullanim kararlarini birbirine

baglayan agini olusturmaktadir.

Sehirlesmenin en yogun yasandigi kent merkezleri insanlarin en ugrak yeri oldugundan
ulasimda yasanan en biiyiik sikinti merkezi bolgelerdeki yogunluktur.Bu yogunlugun
odak noktasi insandir.insanlar kent icinde yaya olarak bulundugu gibi tasitlarin
hareketlerinde de basrol oynamaktadir.Bunun i¢in kent i¢i ulasimi sehirler arasi

ulasimdan ayiran en belirgin 6zellik insan yogunlugudur.

1950’ yillardan bu yana uygulanan ulagim politikalar1 , karayoluna gore daha
ekonomik olan ulagim sistemlerini ( demiryolu ,denizyolu) geri planda birakmistir.Bu
herkes tarafindan bilinen ve kabul edilen bir gercektir.Ancak , bir bagka gercek , tiim

ulasim sistemlerinde bas aktoriin yaya oldugu gerc¢eginin gézden kagirilmasidir.

Ulke niifusundaki artisgin yam sira, kentsel niifus oranimnin hizla biiyiimesi ve gelisen
ekonomik eylemlerle birlikte kisi basina yapilan gilinliik yolculuk oranlarinin
yiikselmekte olusu, toplam kentsel yolculuk sayilarinda biiyiik artiglar ortaya
cikarmaktadir. Sonugta kent i¢i ulasim sektoriinlin boyutlar1 hizla artarken kapsami
genislemekte, her gecen giin biraz daha yayilan ve sayilar1 artan kentsel alanlardaki
yolculuklarin uzunluklar1 da artmakta ve daha c¢ok yaya yolculugu motorlu tasit

yolculuguna doniismektedir.

Kent ici seyahatler , kentler arasi seyahatlerden daha uzun zaman almaktadir.Kentler
arast tren seyahatleri 150-250 km/saat hizla yapilirken , kent i¢i zirve saatlerde
otomobillerin ve otobiislerin hiz1 10 km/saate kadar diismektedir.Baz1 kesimlerde ise
yaya hizinin daha altinda seyahat edilmektedir.Her gegen giin daha fazla kisi kentsel
alanda yasadig i¢in toplu ulagim yoniinde daha yogun ¢oziimler gerekmektedir (TMH-
Tirkiye Miihendislik Haberleri Say1 429-2004/1).

“Kentsel Ulagim Sorunlar1" ve "Trafik Yonetiminden Kaynaklanan Sorunlar" birbiri ile
i¢ ice gecmis olan kavramlardir. Ancak, Trafik Yonetiminden Kaynaklanan Sorunlar,
genellikle idareyi ilgilendirmekte ve ¢oziim yollar1 yine idarece aranmaktadir. Kentsel

Ulasim Sorunlar ise, idareyi ilgilendirmekle birlikte daha ¢ok kendiliginden kentlesme



stireci icersinde ortaya ¢ikan ve ulagimla ilgili herkesi ilgilendiren sosyo-ekonomik bir

igerige sahiptir. Bu nedenle daha kapsayici bir nitelik tasimaktadir.

Kentsel ulasim sorununa ¢oziimler getirebilmek ve daha iyi analiz edebilmek igin
sorunu olusturan etkenlere inilmesi zorunludur. Bu nedenle kentsel ulasim sorunu tek
olmadig1 gibi, ulasim sorunu da tek bir etkenden kaynaklanmamaktadir. Bu etkenler

asagidaki sekilde siniflandirilabilir.

Bolgesel Faktorler

Biiyilik kentlerin yonetsel, ekonomik ve ticaret merkezi niteligi tasimalar1 hizla artan
niifuslar1 ve her bakimdan biiyiik 6neme sahip kent i¢i ve ¢evre yollan trafik sorununa
neden olan baglica bolgesel faktorlerdir. Bunun yaninda, bu kentler sahip olduklar
tarihi eserler, dogal glizellikler, saglik tesisleri, iiniversiteler, spor kompleksleri ve

sanayi tesisleri bakimindan da birer cazibe merkezi halini almiglardir.

Yolun, sosyal ve ekonomik hayata baglama giicli onun {iizerinde yerlesmeyi
artirmaktadir. Bu yol-yerlesme iliskisinde, yol baslangigta yerlesmeye olumlu etki
yapmakla beraber sonralar1 yolda trafik hacminin giderek artmasiyla bu etkinin olumsuz

yonde gelistigi goriilmektedir.

Hizli kentlesme ve niifus artisinin ortaya koydugu toplumsal-ekonomik ve toplumsal-
kiiltiirel kosullar, otomotiv sanayindeki hizli gelisme, kirsal kesimler ile kentler aras1 ve
kent i¢i iliskileri hizlandirarak yollar {izerinde yogun bir trafik dogmasma neden

olmustur (Camkesen , 2014).

Kentsel Arazi Kullanimi

Ulagtirmaya iliskin Oncelikler/tercihler, ekonomik ve kiiltiirel onceliklerle birlikte,
kentleri big¢imlendiren {i¢ temel etmenden biridir. Otomobile yada toplu tasimaya
oncelik veren ulastirma sistemi, kentin diginda yeni alt kentler kurmaya yada mevcut
kentsel alanlarin yenilenmesine yonelik arazi kullanim tercihleri ve kentsel mekana
iliskin kiiltiirel anlayislar, i¢inde yasadigimiz yada yasayacagimiz kentlerin yapisini

bicimlendirmektedir.

Kentlesme, ulasimi saglayan yol olgusu ile ayrilmaz bir biitiindiir. Bu nedenle, kent
planlan yapilirken en diisiik maliyete en fazla yarar saglayabilmek ig¢in trafik
planlamasinin yapilmasi, bagka bir deyisle arazi kullanimi ile ulasim planlamasinin
birlikte ele alinmas1 gerekmektedir (Camkesen , 2014).



1.4 TRAFiGi OLUSTURAN ELEMANLAR

Trafigi olusturan elemanlar siralanmadan once trafigin bir tanimin1 yapmak gerekirse;
Trafik; Yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayolu tizerindeki hal ve hareketlerinin
biitlintidiir. Trafik sadece igerisinde akisin yonlendirildigi bir yollar sistemi degil, ayni

zamanda toplumun bireylerinin bir baska bi¢imde etkilesim de bulunmasidir.

Karayolu trafigini olusturan elemanlar;

1. Yol

2. Tasit

3. Insan’dur.

Bu elemanlar1 birbirinden ayirmak miimkiin degildir. Ciinkii;
i.  Insansiz tasit diisiiniilemez
ii.  Insan tasit ile trafigi olusturur

iii.  Tasit, yol ve park sahasi olmayan yerde trafikte yoktur.

Kentsel ulagtirmada amag, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulasim
gereksinimini uygun kosullarla karsilarken, gelecekteki gelisimlere uyarlanabilecek ve
kentsel gelismeye iliskin hedeflere uyumlu bir ulagtirma sisteminin planlanmasi ve

gergeklestirilmesidir (Evren, 2001).

Yol, tasit, insan olarak diisiiniirsek eger bu li¢ parametre birbirine bagl olarak dogru
orantili sekilde hep artis gdsterir. Insan sayismin artmasi tasit sayisinin artmasina neden
olurken, tasit sayisinin artmasi yollarin artmasina neden olur. Bunun i¢in planlama ve

analiz yapilirken niifus artis hiz1 diisiiniilerek ileriye doniik planlamalar yapilmalidir.

Kentsel ulastirmanin temel sorunu, elbette Oncelikle insanlarin ulasim gereklerinin
uygar Olciilere uyan hizmet nitelikleri ile karsilanamamasidir. Giderek enerji, kazalar ve
cevre sorunlar1 giindemde iist siralara c¢ikmaktadir. Kisaca sdylemek gerekirse,
giinimiizde kent sorunlarinin en Onemlisi ulasim sorunu olarak ortaya c¢ikmis

bulunmaktadir (Evren, 2001).



Ozellikle biiyiik kentlerde ulasim ve trafik sistemlerini dolasim sistemine benzetebiliriz.
Hig alakasiz olarak goziiken cadde ve sokaklar aslinda trafik sikigiklig1 ve hacmi olarak
birbirini tetiklerler. Bunun i¢in trafik akimlarini yonetirken kent i¢i ulasim sistemini bir
pafta olarak degerlendirmek gerekir. Sinyalizasyon, geometrik diizenlemeler gibi

asamalarda sehri bolmeden ¢alisma yapilmalidir.

1.5 TRAFIK YONETIMININ KRONOLOJIK GELISIMi
Trafik tekniginin 18. yiizyilin basindan itibaren gelisimi su sekilde 6zetlenebilir:

a. 1850 yilinda, Newyork’ta trafik tikanmalar1 gozlemlenmis ve polis ile denetim
saglanmaya calisilmistir. O donemlerde insaat miihendislerinin sadece yol
ingaati ile ilgilendigi kanis1 bulunmaktaydi. Ancak zamanla yalnizca polis ile
idare etmenin imkansiz oldugu anlagilmis ve mihendislerden trafik

problemlerinin ¢6ziilmesi i¢in yardim istenmistir.
b. 1878 yilinda, Amerika’da ilk motorlu arag¢ patenti alinmistir.

c. 1904 yilinda bir ¢ok yerde trafik sayimi ve kontrolii ile ilgili caligmalar

baglamistir.
d. 1907 yilinda San Francisco’da ilk defa yaya adalar1 kullanilmaya baglanmstir.
e. 1908 yilinda Rhode Island da ilk sofor ehliyet kanunu ¢ikarilmaistir.

f. 1910 yilinda Detroit’de ilk defa el ile idare edilen renkli fenerler ve trafik

memurlari i¢in yoldan yiiksek platform ve semsiyeler kullanilmistir.
g. 1911 yilinda Wayne kentinde ilk defa beyaz yol eksen ¢izgisi kullanilmistir.

h. 1913 yilinda James Hoge, bugiinkii {i¢ renkli sinyallerin ilk Ornegini

bulmustur.
i. 1914 yilinda ilk defa Clevelend’da elektrikli 151kl isaretler kullanilmistir.

j. 1915 yilinda Newyork’da baslangi¢c ve son sayimlari ile trafik kaza haritasi

kullantlmistir.
k. 1916 yilinda E.P. Godrich tarafindan yiiksek bir binadan gézleme ile hiz ve

gecikme etiidleri yapilmistir.



1918 yilinda Wisconsin’de ilk defa yol numaralar1 ve isaretleri kullanilmigtir.

. 1922-1927 yillan arasinda trafik kule ve sinyallerinin uygulamasi artmis, fakat

1930 dan sonra kuleler kaldirilmistir.
1920-1930 yillar arasinda, ¢esitli vesilelerle toplantilar, kongreler yapilmistir.

1922 yilinda Pittsburgh Universitesinde Prof. Lewis Mc Intyre tarafindan ilk

trafik dersi verilmistir.

1924 wyilinda ABD’de iilke capinda yol emniyeti ile ilgili toplantilar
yapilmuistir.

1927 yilinda daha 6nce Ohio ve Minessota eyaletlerince kabul edilen trafik

isaretleri ile ilgili esaslar1 benimseyen bir kitap yaymlanmstir.

1930 yilinda 30 tiyesi ile Trafik Miihendisleri Enstitiisii (Institute of Traffic
Engineers) kurulmustur. Trafik miihendisligi meslek olarak resmen kabul

edilmisgtir.

1950 yili baglarinda ABD’de 43 eyalette ve 82 kentte trafik miihendisligi
biirolar1 acilmistir. Bati Avrupa iilkeleri trafik miihendisligi bakimindan

ABD’yi 10-15 yil geriden takip etmektedir.

1969 yilinda ABD ‘de ERGS ( Electronic Route Guidance System , Elektronik

Glizergah Klavuzluk Sistemi)’nin kurulmasi.
1973 yilinda Japonya’da kapsamli arag trafigi kontrol sistemi gelistirilmistir.

1974 yilinda Almanya’da ARI ( Autofahrer-Rundfunk-Informationssyste ,

Siiriicii Radyo Yayimi Bilgi Sistemi) ‘ nin olusturulmas.
. 1982’de Avustralya’da Sydney Koordine Adaptif Trafik Sistemin kurulmasi.

1992 yilinda ISO TC204 Akilli Ulasim Sistemleri teknik komitesinin

kurulmasi.

1994 yilinda AUS Diinya Kongresi yapilmasi (Murat,Y.Sazi Trafik
Miihendisligi Ders Notlar1).



1.6 TRAFiK AKIMLARININ YONETILMESI

Trafik akimlarinin yonetilmesinde temel amag trafikte gilivenlik, konfor ve kapasitenin
saglanabilmesidir. Yol tasariminda ve tasitlarin yonlendirilmesinde bazi etkin trafik
yonetim prensiplerine gerek duyulmaktadir. Bu amagtan hareketle trafigin yonetilmesi,
trafik kurallar1 ve trafik teghizati ile mevcut karayolu sisteminin kamu yararina en iyi
sekilde kullanilmasinin saglanmasidir. En iyi kullanim, yolun kapasitesinin artirilarak
sistemin daha ¢ok tasit tarafindan daha az gecikme ile daha giivenli kullanilmasi
amacimi tagimaktadir. Bir diger deyisle trafik akimlarinin isletim kalitesinin
optimizasyonu amaglanmaktadir. Trafik akimlarmin yonetimindeki en 6nemli unsur,
ayrintili bir sekilde sistemin ve dolayisiyla olusan trafik envanterinin olusturulmasidir.
Bu envanterin basinda sayimlar, yonlendirme ve hiz etiitleri gelmektedir. Bu caligmalara
ek olarak, son ii¢ yilin kaza istatistikleri degerlendirilmeli, eldeki bu veriler yardimiyla
yeni Onerilerin dogrulugu kanitlanmaya calisilmalidir. Yapilacak degerlendirmelere

dayanarak kazalar ve olumsuz sonuglari minimize edilmelidir.
En yaygin ve etkin trafik yonetim 6nlemleri,

a. Otopark diizenlemeleri

b. Tek yon uygulamasi

c. Trafigin yonlendirilmesi

d. Sinyalizasyon

e. Trafik isaret levhalarinin kullanimi (Murat,Y.Sazi Trafik Miihendisligi Ders
Notlar1).

1.6.1 Otopark Diizenlemeleri

Tasitlarin belirli siireler icin ve cesitli amagclarla statik hale gelmeleri durma ve park
etme olarak ifade edilmektedir. Tanim olarak durma, trafik akimmin gerekli kildigi
haller disinda, tasitin yolcu indirme bindirme ve ylikleme bosaltma amaclari ile gecici
olarak duraksamasidir. Park etme ise, ayrilmis park yerlerinde daha uzun siirelerde

yukarida belirtilen amaglar diginda tasitin statik hale gegmesidir.

Durma ve park etme eylemleri, kaldirnm kenarinda ve yol kaplamasi {iizerinde

gergeklesirse, tasitin yolda kapladigi alan oraninda kapasite, kavsaktaki opsiyonlar ve



bunlara bagl olarak isletme ve seyahat siireleri olumsuz yonde etkilenmektedir. Ayrica

hareket halindeki stiriiciilerin, park etmis araglardan uzak durma istekleri, bu

olumsuzluklar1: daha da artirmaktadir.

Durma ve park etme diizenlemelerinin;

1.

ii.

1il.

1v.

Kavsak ayaginda, kavsaga yakin olmamasina
[saret levhalarin1 engellememesine
Tesis ¢ikisina yakin olmamasina

Aligveris merkezlerinin ulasim yollarini daraltip, bu merkezlerin erisilebilirligini

engellememesine c¢aligilmalidir.

Ayrica kavsak sahasi ig¢inde durma eylemi yarim saati gegmeyecek sekilde

siirlandirilmalidir.

Park etme eyleminin ise;

a.

b.

Acik otoparklarda

Kaldirim kenarlarinda belirlenen yerlerde ve etiitler sonucunda bulunan siire

igerisinde

Kapali otoparklarda olmak {iizere 1iic ana grupta gergeklestirilmesine

calisilmalidir (Murat,Y.Sazi Trafik Miihendisligi Ders Notlar1).

1.6.2 Tek Yon Uygulamasi

Trafik akimlarmin yonetilmesi amaciyla alinabilecek Onlemlerden biride tek yon

sistemlerinin kurulmasidir. Tek yon sistemlerinin kurulmasi ile elde edilebilecek

yararlar su sekilde siralanabilir;

1.

ii.

Tasitlarin  kavsaklarda birbirleriyle ve yayalarla olan karsilasma noktalar

azalmaktadir.

Duran ya da park eden tasitlarin, hareket halindeki tasitlar i¢in olusturacagi

engel etkisi azalmaktadir.
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1il.

1v.

Karsidan gelen tagitlarin etkisi ortadan kalktigindan daha yiiksek isletme
hizlarma erisilebilmektedir. Yayalar tek yonii gézlemek zorunda olduklarindan

karsidan karsiya gecisler daha giivenli kosullarda gergeklesecektir.

Park yerlerine giren ya da cikan tasitlar, hareket halindeki tasitlar1 daha az
etkilemektedir. Tek yon sistemlerinin kurulmasi ile yukarida sayilan yararlar
sonucunda tasitlarin birbirini engellemesi ortadan kalkar, kavsak kapasitesi artar,
gecikmeler azalir ve kavsaktaki akimlarin hareketleri daha giivenli bir duruma

getirilmis olur(Murat,Y.Sazi Trafik Miihendisligi Ders Notlar1).

1.6.3 Trafigin Yonlendirilmesi

Trafigin yolun sagindan aktig iilkelerde sola doniis hareketleri, kavsak kapasitesini

onemli oranda etkilemektedir. Bu sorun, sinyalize kavsaklarda sola doniisler i¢in ayri

bir faz ayrilmasiyla ¢oziilebilmektedir.

1.

ii.

1il.

1v.

Kontrolsiiz kavsaklarda sola doniis hareketleri, yolu kullanis sira ve seklinin
karmasikli nedeniyle, trafik giivenligini azaltmakta, kapasiteyi de olumsuz
yonde etkilemektedir. Onemli bir kavsak maksimum kapasitesine ulastiginda
sola doOniislerin birkagin1 veya hepsini yasaklamak gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Bu yasaklama sonucunda, sola doniis yapacak araglarin tek bir
doniis yerine, birden fazla doniisle hareketlerini tamamlamalar1 yoluna

gidilmektedir. Asagida bu uygulamanin en yaygin sekilleri agiklanmistir.

Q doniislerinde tasitlar, ii¢ kez saga donerek amagladiklar1 doniisleri
gerceklestirirler. Bu doniisiin sakincasi, sola donecek tasitlarin kavsagi iki kez

kat ederek trafik hacmini artirmalaridir.(Sekil 1.1)

T doniislerde tasitlar, dnemli bir kavsakta yapacaklar tek doniis yerine iki tali

kavsakta sola doniis yaparak sola doniis hareketlerini gerceklestirirler

G dontislerde tasitlar, T doniislerde oldugu gibi 6nemli kavsakta yapacaklari sola
doniis hareketini bir saga bir sola doniis hareketiyle gerceklestirirler. (Sekil 1.2)

Sola doniislerin yasaklanmasi planlanirken, yol ag1 bir biitiin olarak diisiintilmeli,

tali kavsaklarda kapasitenin diisiip diismedigi arastirilmalidir.
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Sekil 1.1 : Sola doniis yerine Q doniis

S O N Y

—_—"

Kaynak : Murat,Y .Sazi Trafik Mithendisligi Ders Notlari

Sekil 1.1 ¢ de goriildiigii gibi kutu seklinde taranmis olan kavsaktaki trafik yogunlugunu
azaltmak icin kavsaga sekile gore asagidan gelen ara¢ yogun kavsaktan sola donmeyip
tic defa saga doniis eylemi gergeklestirilerek yogun kavsaklarda sikinti ¢oziilebilir.
Tabiki bu kararlar1 alirken ve diizenlemeleri yaparken diger caddelerin trafik hacimleri

ve sikintilart da g6z onilinde bulundurulmalidir.

Sekil 1.2. Sola doniis yerine G doniis

Kaynak : Murat,Y .Sazi Trafik Mithendisligi Ders Notlari
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Sekil 1.2. de goriildigli gibi gibi kutu seklinde taranmis olan kavsaktaki trafik
yogunlugunu azaltmak icin paralelindeki cadde gecis olarak kullanilarak kavsagin

yogunlugu azaltilabilir (Murat,Y.Sazi Trafik Miihendisligi Ders Notlar1).
1.6.4 Sinyalizasyon

Sinyalizasyon sistemleri genel olarak trafik akimlarin1 diizenlemek, kavsaklarda
giivenlik, konfor ve kapasite gereklerini saglamak i¢in kurulmasina ragmen bazi

olumsuz yanlar1 da olmaktadir.
Bunlar siralanirsa;
1. Sabit yatirim masrafi
ii.  Isletme, bakim ve onarim masrafi
1ii.  Anayolda seyreden araglarin gereksiz yere durdurulup bekletilmeleri sonucu
enerji, zaman ve amortisman kayb1
iv.  Seyahat konforunun azalmasi
v.  Cevre kirliliginin artmas1

Tim olumsuzluklara ragmen, sinyalizasyon sistemlerinin genel olarak denetimsiz
kavsaklar i¢in en uygun ¢6ziim oldugu soylenebilir (Murat,Y.Sazi Trafik Miihendisligi
Ders Notlari).

1.6.5 Trafik isaret Levhalarinin Kullanimi

Trafik isaret levhalar1 veya pano isaretleri, siirlicii ve yayalarin giivenle seyahatine
yardim etmek amaciyla hazirlanmis kelime veya sembol igeren levhalardir. Pano
isaretler hareket yoniinde, yol eksenine dik olarak yolun soluna koyulmalidir. Bu
isaretlerin yiiksekligi sehir dis1 yollarda 1,5 m sehir i¢i yollarda 2 m olabilir. Altindan
gecilmesi gereken isaretler en az 4,5 m yiikseklige koyulmalidir. Isaretler hiz yollarinda,
kaldirimsiz yollarda, kaplama kenarindan 1,80 m den daha yakina ve 3 m den daha uzak
mesafeye koyulmamalidir. Kaldirima koyulan isaretler i¢in ise isaretin kaldirim
kenarina en yakin mesafesi 30 cm den az olmamalidir (Murat,Y.Sazi Trafik

Miihendisligi Ders Notlar1).
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2. MALATYA KENTININ GENEL OZELLIKLERI

Bu boliimde Malatya ilinin konum , ulasim , arazi ozellikleri , niifus gelisimi , gecmis
yillara ait niifus degisim tablolar1 , Malatya’nin ilgelerinin 6zellikleri ve ekonomik

yapist anlatilacaktir.

2.1 MALATYA iLi KONUMU 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, disariyla ana baglantisin1 saglayan D-300 karayolu ile batisinda
223 km uzaklikta yer alan Kahramanmarag’a ve dogusunda 98 km uzaklikta Elazig’a
ulasilmaktadir. D-300 Karayolunun bati kesimine baglanan D-850 karayolu ise kentin
Adiyaman, Kahramanmaras ve Gaziantep illeriyle baglantisin1 saglamaktadir. (Sekil

2.1)

I’de 484 km devlet yolu, 576 km il yolu olmak iizere toplam 1.060 km yol ag1 bulun-
maktadir. 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
yollart disinda 415 km’si asfalt 2275 km’si stabilize 3141 km’si tesviye ve 655 km’si
ham yol olmak iizere toplam 6518 km kdy yolu bulunmaktadir.

Malatya ili devlet demiryollar1 5. bolge alaninda yer almaktadir. Doguda Elazig, Bati
yoniinde Sivas, Giineybat1 yoniinde Kahramanmaras illeri ile demiryolu baglantisi olan
il, yik ve yolcu tagimaciligt acisindan Onemli bir baglanti noktast konumundadir.
Demiryolu ile Malatya ilinden Istanbul, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas, Malatya,

Elaz1g, Mus, Adana illerine yolcu tagimaciligi yapilmaktadir.

[l'de bulunan sivil tasimaciliga agik askeri Erha¢ hava alanindan her giin Istanbul ve
Ankara illerine ugak seferleri yapilmaktadir. Ayrica kentte sivil trafige kapali Tulga

hava alani1 askeri amagli hizmet vermektedir.

Malatya kenti, dogu-bat1 istikametindeki D300 karayolunun cevresinde gelismistir. Bu
nedenle, kent makro form olarak kuzey ve giiney olmak iizere ikiye bdliinmiistiir. D300

Karayolu kent i¢i trafiginde de yogun bi¢imde kullanilmaktadir.
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Sekil 2.1: Malatya ilceleri karayolu baglantisi

> TUNCELI

sivas
| 2
KULUNCAK \

SIVAS
-4

ELAZIG
KALE =

DOGANYOL
ELBISTAN

A

PATURGE DIYARBAKIR

GAZIANTEP

KAHRAMANMARA ADIYAMAN (g

Kaynak: Ulagim-art 2010

Malatya’nin toplamda ikisi merkez ilge olmak iizere 13 tane ilgesi bulunmaktadir.
Bunlar; Akcadag, Arapkir, Arguvan, Battalgazi, Darende, Dogansehir, Doganyol,
Hekimhan, Kale, Kuluncak, Piitiirge, Yazihan ve Yesilyurt’tur.

Battalgazi ve Yesilyurt Malatya’nin iki merkez il¢esidir. Battalgazi’nin niifusu 2013
niifus verilerine gére 297.806 kisi olup, Yesilyurt’un niifusu ise 2013 niifus verilerine
gore 267.365 kisidir. Malatya merkeze en uzak ilge ise 120 km mesafe ile Doganyol
ilgesidir. Sekil 2.2 ‘de Malatya’nin komsusu olan 6 ile uzakligi , sekil 2.3’de ise

Malatya’nin biiyliksehir olmadan 6nceki haritasi gosterilmistir.

Sekil 2.2: Malatya’nin komsu illere uzakhgi

KOMSU ILLER [UZAKLIK
Adiyaman 185 km
Diyarbakar 251 km

Elazig 98 km
Erzincan 363 km
Kahramanmaras 223 km
Sivas 247 km

Kaynak: Ksdircan Esen tarafindan hazirlanmigtir
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Sekil 2.3: Malatya il haritas: ( biiyiiksehir olmadan once)

ERZINCAN

KAHRAMANMARAS

ADIYAMAN

Kaynak: http://www.loadtr.com

2.2 ARAZi KULLANIM OZELLIKLERI

Merkez alanda ; Malatya kenti yag lekesi biciminde ancak dort yondeki ulasim akslari-
nin ¢ekiciligi ile yayilarak biiylimiis, kent merkezi ise bu akslarin kesistigi bolgede
gelismistir. Kentin i¢inden gegen bati-dogu yoniindeki ¢evre yolu niteligindeki; Buhara
Bulvar1 ve Turgut Ozal Bulvar1 kent igi islevlere hizmet eder hale gelmistir. Merkez
aktiviteleri ise Cevre Yolu'nun glney kisminda, Cengiz Topel, Milli Egemenlik ve
Hamit Fendoglu Caddeleriyle sinirlanan alanda yogunlagmaktadir. Merkezi alanin
icerisindeki Miicelli, Fuzuli ve Inonii caddeleri énemli kamu kurumlarmin, bankalarn,
aligveris alanlariin, ofis kullanimlariin yer aldig1 merkez caddeleridir. Bu caddelerde

ylizeylerinin 6nemli bir kismi otopark ve 06zel amagh indirme-bindirmeler igin
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kullanilmakta, bu da toplu tagim 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 kath yapilara sahip
geleneksel kent dokusunun, ayni yetersiz yol sebekesi iizerinde yiiksek yogunluklu
yapilara doniisiimiiyle olugsmustur. Bu sokaklar {izerinde yer alan hurdacilar, demirciler,
oto galericileri, insaat malzeme saticilar1 gibi islevler merkezde yogunlagsan yaya

hareketlerini ve toplu tasim dolasimini sikintiya sokmaktadir (Ulagim-art 2010).

Sanayi kullanimlar1 kentin D-300 {izerinde bat1 yoniinde 12 km mesafe uzaklikta yer
alan I. ve II. Organize Sanayi Bolgesi’'nde toplanmig bulunmaktadir. Kentin bu 6zelligi
sayesinde caligma yolculuklart merkezden disartya yoneldiginden merkez iizerindeki
baskilar1 azalmaktadir. Belediye otobiislerinin ve minibiislerin sanayi alanina hizmet

veren hatlar1 mevcuttur (Ulasim-art 2010).

Inonii Universitesi yerleskesi kentin dogusunda Malatya-Elazig yolu iizerinde, kent
merkezinden yaklasik 15 kilometre uzaklikta konumlanmistir. Yirmi bes bin dolayinda
Ogrencinin 6grenim gordiigl liniversite Malatya kentinin toplu tagim yolculuklarinin en

yogun odaklarindan birini olusturmaktadir (Ulagim-art 2010).

2.3 MALATYA ILININ NUFUS GELiSiMi

Tiirkiye Istatistik Kurumu 2000 yili genel niifus sayimi sonuglarina gére Malatya ili
niifusu 853.658, adrese dayali niifus kayit sistemi (ADNKS) verilerine gore 2008
yilinda 733.789, 2009 yilinda 736.884tiir.2013 verilerine gore ise 762.538 kisidir.

Malatya ilinin 1970 yilindan bu yana niifus gelisimi Tablo 2.2’de, kentsel niifusun
toplam niifusa oranlar1 Tablo 2.3’de Tiirkiye , Malatya Ili niifus gelismeleri ile birlikte

gosterilmistir.

2012 Niifus Sayimina gore Malatya ili toplam niifusu igerisindeki kentsel niifus orani
yiizde 66,21°dir. Tiirkiye genelindeki kentsel niifus oram1 yiizde 74,62 olarak
saptanmistir. Malatya ilinde kentsel niifus oranlar1 Tiirkiye geneline gore daha diisiik,

Dogu Anadolu Bolgesi genelinden daha yiiksek degerdedir. (Sekil 2.3).
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Tablo 2.1: Niifus gelisimi (1970-2012)

Tiirkiye Malatya ili

Yil Kir Kent Kir Kent
1970 21.914.075 13.691.101 | 331.332 179.647
1975 23.478.651 16.869.068 | 359.308 215.250

1980 | 25.091.950 | 19.645.007 | 365.436 | 241.560
1985 | 23.790.701 | 26.865.757 | 341.137 | 324.672
1990 | 23.146.684 | 33.326.351 | 322.867 | 379.188
2000 | 23.797.653 | 44.006.274 | 353.945 | 499.713
2007 | 20.838.397 | 49.747.859 | 259.496 | 462.569
2008 | 17.905.377 | 53.611.723 | 241.378 | 492.411
2012 | 19.191.143 | 56.436.241 | 257.573 | 504.793

Kaynak: TUIK 2012 ADNKS

Tablo 2.2: Kentsel niifuslarin toplam niifuslara oranlari

Yil | Tiirkiye (%) |Malatya ili (%)
1970 38,45 35,16
1975 41,81 37,46
1980 43,91 39,80
1985 53,04 48,76
1990 59,01 54,01
2000 64,90 58,54
2007 70,48 64,06
2008 74,96 67,11
2012 74,62 66,21

Kaynak: TUIK 2012 ADNKS

18



Malatya ilinin kentsel niifus degisimine bakildiginda, 1970-2000 yillar1 arasinda artis
yasanmig, 2000-2007 yillar1 arasit yasanan diigiisten sonra 2008 yilinda tekrar artig
baslamistir. Kirsal niifus ise 1970-2000 yillar1 arasinda ufak artis ve azalmalar gdster-
mesine ragmen sabit kalmis, 2000-2008 arasinda ise Onemli bir azalma yasan-
mistir.2008-2012 yillarinda ise onemsenmeyecek oranda degisim gozlenmektedir.Kirsal
niifustaki azalmaya bagli olarak 1970’ten 2000 yilina kadar artis gosteren toplam
niifusta 2000 yil1 sonrasinda onemli bir azalma goriilmektedir. Ancak bu azalmada
farkli bir niifus tespit sistemi kullanilmasinin etkileri de mevcuttur. 2000 ve Oncesi
niifuslart genel niifus sayimlariyla, 2007 ve 2008 yillarinda ise adrese bagli niifus

tespitiyle belirlendigi g6z oniinde bulundurulmalidir.

Sekil 2.4’de Malatya ilinin ilgeleri ile birlikte niifus yogunlugunu gosteren vaziyet
gorilmektedir.Malatya merkez alanda kirmizi ile belirlenen bolge niifusun yogunlukla
yasadig1 alandir.Merkezden uzaklastikca yogunlugun hissedilir derecede azaldigi da

goriilen bir durumdur.

Sekil 2.4: Malatya ili niifus yogunlugu

Nuus Yogunlugu

[ 1 10-31
32-90
91-167
168-503

AKCADAG

DOGANSEHIR

Kaynak : Ulagim-Art
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Malatya’da merkezi alanin tek bir bolgede olmasi ve alt merkezler gelistirilmemesi
niifusun belirli bolgede sikismasina neden olmustur.Niifusun tek bir bolgede sikismasi
ulasim, emlak, hava kirliligi, giiriiltii kirliligi gibi bazi sonuglar dogurmustur ve
dogurmaya devam etmektedir. 2013 yilinda biiyiiksehir kapsamina alinan ve merkez

ilgeleriyle biitiinlesen Malatya’nin tek merkezlilikten kurtulmasi hedeflenmektedir.
2.4 MALATYA ILININ EKONOMIK YAPISI

Malatya Ili ekonomik olarak ilgelerde genellikle tarim ve hayvanciliga dayanmaktadir.
Tarim alaninda en 6nemli gelir kaynagi kayisidir. Kayist yurti¢i ve yurtdisi ihracat ile
ilin ekonomik yapisina en Onemli katki yapan ekonomik faaliyettir. Sekil 2.5’de
Malatya’nin civar illerine gore ihracat rakami stlinligii goriilmektedir. Ayrica sehir
merkezinde bulunan 1.ve 2.0rganize Sanayi Bolgeleri istihdam konusu basta olmak
tizere bircok alanda ekonomiye katki yapar.Sektorel bazda ihracatin yiizde 90’hik
kismini tarim triinleri olustururken , yilizde 9 civarindaki ihracati ise sanayi lriinleri

olusturmaktadir.

Ulkemizdeki bdlgeler arasi gelismislik farki dnemli bir sorun olmaya devam etmektedir.
Hemen hemen tiim kalkinma planlarinda 6zellikle iizerinde durulmasina ve tedbirler
Ongoriilmesine ragmen, bu konuda o6nemli bir mesafe alimamamistir. Bu durum
tilkemizde yaygin bir sekilde yasanan goclerinde en temel sebeplerinden biridir. Dogu
Anadolu Bolgesindeki tiim iller (16 il) sosyoekonomik gostergeler ve tilke ekonomisine
sagladiklar1 katma deger acisindan geriye gitmeye devam etmektedirler. Bu gergekten
izlintii verici bir durumdur. Bolgeler aras1 gelismislik farki azalacagina her gecen giin

artmaktadir (Bilsam,Malatya Vizyon 2023 — Malatya 11 Gelisim Raporu).

Sekil 2.5: Malatya ili ihracat rakamlari ( 1000 §)

192195
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40.000 3,929 11195
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20.000 0 1,158 1790 . 682 19 0.0
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W Sanayi
Madencilik

Bingol Elazig Malatya Tunceli

Kaynak: Bilsam,Malatya Vizyon 2023 — Malatya {1 Gelisim Raporu
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Malatya, ortalama 250 milyon dolar ihracat ve 50 milyon dolar ithalat ile 300 milyon
dolarlik bir dig ticaret hacmine sahiptir. Bu yoniiyle Malatya, TRB1 Bdlgesi’nin en
fazla ihracat yapan ve her yil dis ticaret fazlas1 vererek iilkeye doviz girdisi saglayan ili
konumundadir. 2009 yili rakamlarina gore TRB1 bolgesinde gergeklestirilen toplam
ithracatin ylizde 85’den fazlasi, toplam ithalatin ise yiizde 56’s1 Malatya tarafindan
gerceklestirilmektedir (Bilsam,Malatya Vizyon 2023 — Malatya 11 Gelisim Raporu).

Malatya bu ihracat rakamlariyla Tiirkiye’nin 28. en ¢ok ihracat yapan ili konumundadir.
Malatya, Tiirkiye’'nin toplam ihracatinin yiizde 0.22°sini ger¢eklestirmektedir.
Malatya’da kisi basina ihracat degeri 300 dolar, ithalat degeri ise 64 dolardir. Bu
rakamlar bolge sartlarinda oldukea iyi goriinmesine ragmen Tiirkiye ortalamasinin ¢ok
altindadir. Zira Tiirkiye’nin kisi basina ihracat degeri 1846 dolardir (Bilsam,Malatya
Vizyon 2023 — Malatya il Gelisim Raporu).
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3. MALATYA iLi KENTICI ULASIM SiSTEMLERI

Malatya Belediyesi ve miicavir alan sinirlart iginde kalan alanda, kent i¢i toplu tagima
hizmetleri belediye otobiisleri ve minibiisler ile saglanmaktadir. Malatya merkezden
cevre koylere ve diger ilgelere yapilan yolcu tagimaciligi ise kendi belediyeleri veya
0zel isleticiler tarafindan isletilen c¢ogunlugu minibiis tipi dolmus araclartyla
saglanmaktadir. Sekil 3.1°de Malatya’nin sehir i¢i yol ag1r goriilmektedir. Dogu-bati
istikametinde devam eden siyah ¢izgi yol c¢evre yolunu yani D-300 Karayolunu
gostermektedir. Kirmizi ¢izgi ise Inonii, Mehmet Buyruk, Fuzuli, Tevhik Temelli
,Akpiar,Cengiz Topel Caddeleri gibi yogunlugun sik yasandigi caddeleri temsil
etmektedir.Mavi ¢izgi ile gosterilen yollar Pasakoskii , Hastahane, Hasanbey gibi ara ara
yogunlasan caddeleri temsil ederken , yesil ¢izgi ise sikisikligin olmadigi ara yollari

gostermektedir.

Sekil 3.1: Malatya sehir i¢i yol ag:

D-300 Karayolu
——— 1. Derece Yogun Tgl
. 2.Derece Yogun Yol

—— 3- Derece Yogun Yol

-

Kaynak : Ulasim-Art
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3.1 OTOBUS SISTEMi

Malatya’da otobiisle toplu tagima hizmetleri 94 otobiisliik filo ile bir Belediye sirketi
olan Motas tarafindan yapilmaktadir. 2000 yilina kadar dogrudan Malatya Belediyesinin
Otobiis ve Soguk Hava Isletmeleri Miidiirliigii (OSI) tarafindan verilen bu hizmet, bu
yildan itibaren yapilan bir sézlesme ¢ergevesinde Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri

Anonim Sirketi (MOTAS) tarafindan yiiriitiilmeye baglanmistir.
3.1.1 Otobiis hat ve giizergah ozellikleri

Belediye otobiisleri toplam 24 ana hatta hizmet vermektedir. 1, 2, 4, 8, 9 no’lu hatlarda
izlenen farkli giizergahlar degisik hat olarak degerlendirildiginde hat sayis1 33’tiir. Bu

hatlarda toplam 92 arag her giin servise ¢ikarilmaktadir.

Otobiislerin hareket kontrolii, kent merkezinde, birbirine yakin konumda ii¢ ayri
noktadan yapilmaktadir. Merkez-1istasyon (Vilayet Onii), Merkez-2 Cilesiz, Merkez-3
Universite (Cevre yolu) adli bu noktalar ayni zamanda hatlarin terminal alanlarii

olusturmaktadir. Hareket Amirligi Merkez Cilesiz noktasindadir.

Belediye otobiislerinin ¢alistig1 toplam 33 hattin uzunluklari, sefer siireleri, sefer siklik-
lar1 ,bir gilinde yapilan sefer sayilar1 ve hatlara ait ara¢ sayilar1 Tablo 3.1°de
gosterilmistir. Hatlar gidis doniis ring seklinde ¢alistirildigindan hat uzunluklari ve sefer

stireleri tam bir tur i¢in verilmistir.

Gidis-doniis tam tur i¢in hat uzunluklart 7,5 km ile 52 km arasinda degismektedir.
Hatlarin yiizde 9’u 45-52 km arasindadir (Tablo 3.2). Uzun hat olarak nitelendirile-
bilecek bu grupta ii¢ hat bulunmaktadir. Bu hatlar bati yoniinde Organize Sanayi

Bolgesine, dogu yoniinde Universite yerleskesine ve Kapikaya’ya hizmet vermektedir.

Otobiis hatlarinin yiizde 30’u 20-30 km, yiizde 33’1 15-20 km aras1 uzunluktadir. Otobiis
hatlarinin yiizde 27’sini olusturan 9 hat ise kisa hat olarak nitelenecek 15 km uzunlugun

altindadir.

Hatlarin ara¢ sayilarima gore siralanmasi Tablo 3.1°de gosterilmistir. En ¢ok arag
Universite hattindadir. Bu hatta galisan otobiis sayis1 9°dur. Temelli-Universite (3 arag),
Masti-Universite (1 arag), Sofor Okulu-Universite (6 arag) hatlarinin araglariyla toplam

19 otobiis Universite ugludur. Turgut Ozal Tip Merkezi hattindaki 5 ara¢ ta bu grupta
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diisiiniildiigiinde Belediye otobiis filosunun yiizde 26’s1 Universite yerleskesi civarma

hizmet i¢in ¢alistirilmaktadir.

Tablo 3.1: Belediye otobiis hat bilgileri

Hat Tur Tur Siklik | Sefer | Arac
No Hattin ismi (m)| (k) | (k) | Sayst | S
la | Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi 16,9 60 30 32 2
1b | Devlet Hastanesi-Cosniik 16,9 60 30 32 2
lc | Cosniik - Inderesi - Istasyon -Beyd.Has. 17,3 60 30 32 2
2 | Masti - Sofor Okulu 21,0 60 10 95 6
2a | S$.0kulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite 48,0 100 17 48 6
3 | Carmuzu - Kiltepe 15,6 60 20 42 3
Masti- Devlet Hastanesi (Arastirma) 13,3 60 60 13 1
4a | Masti - Ogrenci Yurdu 16,0 60 60 13 1
5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu 17,3 60 15 62 4
5 | Merkez - Yesiltepe 12,5 60 30 32 2
6 | Temelli - Devlet Hastanesi 15,5 60 10 94 6
7 | Sehir Mezarligi - Yaka Koyl 27,3 60 60 16 1
7a | Sehir Mezarlig1 21,0 60 60 12 1
8 | Beydag -Toki 9,0 45 45 2 1
8a | Beydagi-Bagharik 9,0 45 22 43 2
8b | Beydagi - Cemal Giirsel 9,5 45 22 43 2
9 | Merkez Cilesiz 9,2 36 12 80 3
Cilesiz - ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet 19,0 60 20 41 3

9a | Has.
10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu 16,2 60 20 45 3
11 | Karakavak - Devlet Hastanesi 20,0 60 30 33 2
12 | 2.0rdu Hava Lojmanlari 18,5 60 15 61 4
13 | Organize Sanayi 46,0 120 120 6 1
14 | Melekbaba - Tastepe 9,8 40 20 42 2
15 | H.Halil Ciftligi - Kapikaya 52,0 90 | 90 10 I
16 | T.Ozal Tip Merkezi 21,0 60 12 60 5
17 | Indnii Universitesi 24,0 75 8 127 9
18 | Battalgazi 27,0 60 12 79 5
19 | Goztepe Tandogan 7,5 60 60 14 1
20 | Hanimin Ciftligi 13,0 40 20 53 2
21 | Yakinkent Onbin Konutlar 17,0 35 17 53 2
22 | Temelli Universite 27,6 75 25 36 3
23 | Masti Universite 32,5 90 90 8 1
24 | Yakinca 17,6 60 20 49 3

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Tablo 3.2°de otobiis hatlarinin uzunluklarina gore yiizdesel dagilimi gosterilmistir. Tur
mesafesi 40-55 km olan hatlar yiizde 9,20-35 km olan hatlar yiizde 27,15-20 km olan
hatlar yiizde 39 ve 1-15 km olan hatlar ise ylizde 24’liikk pay olusturmaktadirlar.

Tablo 3.2: Otobiis hatlarinin uzunluklarina gore siralanmasi

Hat No Hattin Ismi (Km) Yiizde(%)
15 | H.Halil Ciftligi - Kapikaya 52
2a | S.Okulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite 48 10
13 | Organize Sanayi 46
23 | Masti Universite 32,5
22 | Temelli Universite 27,6
7 | Sehir Mezarhigi - Yaka Kdyii 27,3
18 | Battalgazi 27
17 | Indnii Universitesi 24 27
2 | Masti - Sofor Okulu 21
7a | Sehir Mezarlig1 21
16 | T.Ozal Tip Merkezi 21
11 | Karakavak - Devlet Hastanesi 20
9a | Cilesiz - Ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet Has. 19
12 | 2.0rdu Hava Lojmanlar1 18,5
4 | Magsti- Devlet Hastanesi (Arastirma) 18,29
24 | Yakinca 17,6
5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu 17,3
lc | Cosniik - Inderesi - Istasyon -Beyd.Has. 17,29
21 | Yakinkent Onbin Konutlar 17 39
la | Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi 16,89
1b | Devlet Hastanesi-Cogniik 16,89
10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu 16,22
4a | Masti - Ogrenci Yurdu 16
3 | Carmuzu - Kiltepe 15,6
6 | Temelli - Devlet Hastanesi 15,5
20 | Hanimin Ciftligi 13
5 | Merkez - Yesiltepe 12,5
14 | Melekbaba - Tagtepe 9,8
8b | Beydagi - Cemal Gilirsel 9,5
9 | Merkez Cilesiz 9,21 24
8 | Beydagi -Toki 9
8a | Beydagi-Basharik 9
19 | Goztepe Tandogan 7,5

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Tablo 3.3’de goriildiigii gibi belediye otobiis hatlarinin yaklasik yarisinda (yiizde 48) 2
veya 3 otoblis caligmaktadir. Dort ve tistii ara¢ sayisina sahip hatlar toplam hat sayisinin
yiizde 24’1 olusturmaktadir. Hat sayisinin yiizde 27’sini olusturan 9 hatta sadece bir

otobis servise verilebilmektedir.

Tablo 3.3: Hatlarin otobiis sayilarina gore siralanmasi

Hat No Hattin Ismi Arag | Yiizde(%)

17 | Inénii Universitesi
2 | Masti - Sofér Okulu
2a | S.Okulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite
6 | Temelli - Devlet Hastanesi
16 | T.Ozal Tip Merkezi
18 | Battalgazi
5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu
12 | 2.0rdu Hava Lojmanlar
3 | Carmuzu - Kiltepe
9 | Merkez Cilesiz
9a | Cilesiz - Ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet Has.
10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu
22 | Temelli Universite
24 | Yakinca
la | Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi
1b | Devlet Hastanesi-Cosniik
lc | Cosniik - inderesi - Istasyon -Beyd.Has.
5 | Merkez - Yesiltepe
8a | Beydagi-Bagharik
8b | Beydagi - Cemal Gilirsel
11 | Karakavak - Devlet Hastanesi
14 | Melekbaba - Tastepe
20 | Hanimin Ciftligi
21 | Yakinkent Onbin Konutlar
4 | Masti- Devlet Hastanesi (Arastirma)
4a | Masti - Ogrenci Yurdu
7 | Sehir Mezarhigi - Yaka Kdyii
7a | Sehir Mezarligi
8 | Beydagi -Toki
13 | Organize Sanayi
15 | H.Halil Ciftligi - Kapikaya
19 | Goztepe Tandogan
23 | Masti Universite

25

48
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Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Otobiis hatlarinin sefer siirelerine gore siralanmasi tablo 3.4’de gosterilmistir. En uzun
sefer siiresi Organize Sanayi hattindadir. Bu hatta gidis- gelis tam bir sefer 120 dakika
siirmektedir. Isletme kontroliiniin zor oldugu s6ylenebilecek bu tip sefer siiresi uzun hat
sayist (75 dakika {istii) 6’dir ve bu hatlar toplam hat sayisinin yiizde 18’ini
olusturmaktadir. Tur siiresi 35-45dk olan otobiis hatlarinin payi ise yiizde 21°dir.Hatlarin

yiizde 61’inin sefer siiresinin 60 dk oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.4: Hatlarin sefer siirelerine gore siralanmasi

Hat No | Hattin Ismi Tur(Dk) | Yiizde(%)
13 | Organize Sanayi 120
2a | S.Okulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite 100
15 | H.Halil Ciftligi - Kapikaya 90
23 | Masti Universite 90 18
17 | Indnii Universitesi 75
22 | Temelli Universite 75
la | Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi 60
1b | Devlet Hastanesi-Cosniik 60
lc | Cosniik - Inderesi - Istasyon -Beyd.Has. 60
2 | Masti - Sofor Okulu 60
3 | Carmuzu - Kiltepe 60
4 | Masti- Devlet Hastanesi (Arastirma) 60
4a | Masti - Ogrenci Yurdu 60
5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu 60
5 | Merkez - Yesiltepe 60
6 | Temelli - Devlet Hastanesi 60
7 | Sehir Mezarligi - Yaka Kdyii 60 61
7a | Sehir Mezarlig1 60
9a | Cilesiz - Ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet Has. 60
10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu 60
11 | Karakavak - Devlet Hastanesi 60
12 | 2.0rdu Hava Lojmanlar 60
16 | T.Ozal Tip Merkezi 60
18 | Battalgazi 60
19 | Goztepe Tandogan 60
24 | Yakinca 60
8 | Beydagi -Toki 45
8a | Beydagi-Basharik 45
8b | Beydagi - Cemal Gilirsel 45
14 | Melekbaba - Tastepe 40 21
20 | Hanimin Ciftligi 40
9 | Merkez Cilesiz 36
21 | Yakinkent Onbin Konutlar 35

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Otobiis hatlariin {igte birinde sefer sikliklart 15-30 dakika arasindadir. Sefer aralig
yarim saatin ustiindeki hatlar tiim hatlarin yiizde 42’sini olusturmaktadir (Tablo 3.5). En
uzun aralikla sefer Organize Sanayi hattinda verilmektedir. Bu hatta iki saatte bir sefer
yapilmaktadir. Sefer siklig1 bakimindan en yogun olan hat 8 dakikalik periyotla Inénii

Universitesi hattidir.

Tablo 3.5: Hatlarin sefer siklarina gore siralanmasi

Hat No | Hattin ismi Siklik(dk) | Yiizde(%)

17 | Indnii Universitesi 8

2 Masti - Sofor Okulu 10

6 Temelli - Devlet Hastanesi 10

9 Merkez Cilesiz 12

16 | T.Ozal Tip Merkezi 12 25
18 Battalgazi 12

5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu 15

12 2.0rdu Hava Lojmanlari 15

2a | S.Okulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite 17
21 Yakinkent Onbin Konutlar 17

3 Carmuzu - Kiltepe 20

9a | Cilesiz - Ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet Has. 20

10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu 20

14 Melekbaba - Tastepe 20 33
20 Hanimin Ciftligi 20
24 Yakinca 20

8a Beydagi-Basharik 22

8b Beydagi - Cemal Giirsel 22

22 Temelli Universite 25

la Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi 30

1b Devlet Hastanesi-Cosniik 30

lc | Cosniik - Inderesi - Istasyon -Beyd.Has. 30

5 Merkez - Yesiltepe 30

11 Karakavak - Devlet Hastanesi 30

8 Beydagi -Toki 45

4 Masti- Devlet Hastanesi (Arastirma) 60

4a | Masti - Ogrenci Yurdu 60 42
7 Sehir Mezarlig1 - Yaka Koyt 60

Ta Sehir Mezarligi 60

19 Goztepe Tandogan 60

15 H.Halil Ciftligi - Kapikaya 90

23 Masti Universite 90

13 Organize Sanayi 120

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Otobiis hatlarinda saglanan ticari hizlar Tablo 3,6’da gosterilmistir. En uzun hat olan
H.Halil Ciftligi-Kapikaya hattinda en yiiksek ticari hiza ulagilmaktadir. Giizergahinin
bliyiik boliimiinii Elazig karayolunda olusturmaktadir. En diisiik hiza sahip olan hat ise
Goztepe Tandogan hattidir. Burda géze ¢arpan durum ise durak sayisinin bir hayli fazla

olmasidir.

Tablo 3.6: Otobiis hatlari ticari hizlar1

Hat Hiz

No Hattin Ismi Hat Km | Tur (dk) | (km/sa)
15 | H.Halil Ciftligi - Kapikaya 52,0 90 34,7
21 | Yakinkent Onbin Konutlar 17,0 35 29,1
2a | S.Okulu C.Yolu - Tip.Merk. - Universite 48,0 100 | 28,8
7 | Sehir Mezarlig1 - Yaka Koyt 27,3 60 27,3
18 | Battalgazi 27,0 60 27,0
13 | Organize Sanayi 46,0 120 23,0
22 | Temelli Universite 27,6 75 22,0
23 | Masti Universite 32,5 90 21,7
2 | Masti - Sofor Okulu 21,0 60 21,0
7a | Sehir Mezarligi 21,0 60 21,0
16 | T.Ozal Tip Merkezi 21,0 60 21,0
11 | Karakavak - Devlet Hastanesi 20,0 60 20,0
20 | Hanimin Ciftligi 13,0 40 19,5
17 | Inonii Universitesi 24,0 75 19,2
9a | Cilesiz - Ipek Caddesi Byd.Has.-Devlet Has. 19,0 60 19,0
12 | 2.0rdu Hava Lojmanlari 18,5 60 18,5
4 | Masti- Devlet Hastanesi (Arastirma) 18,3 60 18,3
24 | Yakinca 17,6 60 17,6
5a | Yesiltepe - Ogrenci Yurdu 17,3 60 17,3
lc | Cosniik - Inderesi - Istasyon -Beyd.Has. 17,3 60 | 173
la | Cosniik - Istasyon -Beyd.Hastanesi 16,9 60 16,9
1b | Devlet Hastanesi-Cosniik 16,9 60 16,9
10 | Turgut Ozal Mahallesi - Ogrenci Yurdu 16,2 60 16,2
4a | Masti - Ogrenci Yurdu 16,0 60 16,0
3 | Carmuzu - Kiltepe 15,6 60 15,6
6 | Temelli - Devlet Hastanesi 15,5 60 15,5
9 | Merkez Cilesiz 9,2 36 15,4
14 | Melekbaba - Tastepe 9,8 40 14,7
8b | Beydagi - Cemal Girsel 9,5 45 12,7
5 | Merkez - Yesiltepe 12,5 60 12,5
8 | Beydagi -Toki 9,0 45 12,0
8a | Beydagi-Basharik 9,0 45 12,0
19 | Goztepe Tandogan 7,5 60 7,5

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi)
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Otobiis Filosu
Otobiis isletmesinin 9’u kortiklii, toplam 94 araglik otobiis filosunun yiizde 60,6’sin1 (57
arag) Mercedes’ler olusturmaktadir. Bunlarin 16’s1 Mercedes 302, 5 tanesi Mercedes

345°tir. Mercedes 345’lerin ti¢ tanesi koriikliidiir (Ulagim-art 2010).

Filodaki araglarin 21 adedi BMC marka solo tip otobiistiir. Bu otobiisler toplam arag

parkinin ylizde 22,3’{inili olusturmaktadir (Ulagim-art 2010).

Otobiis filosunda Man marka otobiislerin pay1 ylizde 17°dir. Filodaki toplam 16 adet
Man marka otobiisiin 10’u sol tipte, 6’s1 koriikliidiir (Ulasim-art 2010).

Otobiis filosunun yag1 12,7’°dir. Otobiislerin ylizde 38,3’ (36 otobiis) 15 yasin, yiizde
43,6’s1 (41 otobiis) 10 yasin {istiindedir 10 yas ve altindaki otobiis sayis1 53’tiir.
Ekonomik isletilmeye uygun olarak nitelenen 10 yas ve altindaki bu otobiisler toplam
filonun ylizde 56,4’iinii olusturmaktadir. 10 yasin1 asan otobiisler ekonomik dmiirlerini
tamamlamis, 15 yasin1 asan otoblisler ise fiziki Omiirlerini tamamlamis olarak

nitelenmektedir (Ulagim-art 2010).

Sekil 3.2°de Malatya Belediyesine ait otobiisler goriilmektedir.

Sekil 3.2: Merkez otobiis duragindan genel goriiniim

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Anonim Sirketi)

Tablo 3.7 ‘de 2012 yilina ait giinliik ve aylik yolcu sayilart verilmistir. Bu sonuclara
gore 2012 yilinda toplam 21.467.091 yolcu MOTAS tarafindan taginmistir. Aylik
ortalama taginan yolcu sayis1 1,788,000 civaridir. Giinliik ortalama taginan yolcu sayisi
ise 65.000 kisi civarindadir. Tablo 3.7°den de goriildigi gibi kis aylarinda yolcu
sayisinda yiizde 10 artig gézlenmektedir.
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Tablo 3.7: Belediye otobiisleri yolcu sayilari (2012 Yih)

Aylar Yolcu/Ay Yolcu/Giin | Aylik Yiizde
Ocak 1,923,805 68,928 % 8,30
Subat 1,798,702 64,336 % 8,30
Mart 1,907,868 68,467 % 8,80
Nisan 1,997,334 71,333 % 9,30
Mayis 1,879,650 67,078 % 8,70
Haziran 1,609,350 57,527 % 7,60
Temmuz 1,445,169 51,499 % 6,80
Agustos 1,487,282 52,867 % 7,00
Eyliil 1,649,129 58,964 % 7,70
Ekim 1,939,553 69,163 % 9,10
Kasim 1,925,398 68,550 % 9,00
Aralik 1,903,851 67,495 % 8,80
Toplam 21,467,091 100

Kaynak : MOTAS (Malatya Belediyesi Ulasim Hizmetleri Anonim Sirketi)

3.2 KENT ICI ULASIMDA MINUBUS

Malatya kent i¢i toplu ulasiminda minibiis dolmuslar 6nemli paya sahiptir. Toplu ulasim

talebinin yaklasik yaris1 minibiis dolmuslar tarafindan kargilanmaktadir.
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Malatya’da mevcut minibiis dolmus sayist 256’dir. Bu minibiisler 32 degisik hatta
calismaktadir. Hatlar, hatlarin kent merkezindeki terminal alanlari, hatlarin kentte

hizmet verdigi bolgeler ve hatlarda ¢alisan arag¢ sayilar1 Tablo 3.8’de gosterilmistir..

Minibiis hatlarinin tiimiinde giizergahlar merkez ugludur. Tiim hatlarin terminal alanlar
kent merkezindedir. Hatlar kent merkezindeki terminal alanlarindan kentin bir yoniine
dogru c¢aligmaktadir. Hatlarin 12’si kentin batisina, 8’i dogusuna, bir diger sekizi
giineyine hizmet verirken, kentin kuzeyine calisan hat sayis1 dorttiir (Tablo 3.9). Hat
sayisina paralel olarak minibiislerin ¢ogunlugu da kentin batisina ¢aligmaktadir. Kentin
bat1 yoniine ¢alisan hatlardaki 116 arag, minibiis dolmus ara¢ filosunun yilizde 45’ini
olusturmaktadir. Kent glineyine 54, kent dogusuna 47 minibiis calisirken, kentin

kuzeyine calisan 39 minibiis, minibiis filosunun yiizde 15’ini olusturmaktadir.

Kentin dogusuna hizmet veren minibiis dolmus hatlarinin terminali kent merkezinin
odaginda yer alan belediye katli otoparki yaninda Turfanda Sokak’tadir. Bu gruptaki

hatlardan sadece Universite hattinin terminali Eski Sire pazarindadir.

Kentin kuzeyine ve giineyine ¢alisan hatlarin terminalleri dogu ve bat1 hatlarinda oldugu
gibi toplu degil farkli noktalardir. Kuzey hatlarindan Tastepe ve Melekbaba hatlar
Akpinar meydanini, Carmuzu sehir i¢i minibiis terminali 6niinli terminal alani olarak

kullanirken, Kiltepe hattinin terminal alan1 Dabakhane mahallesindedir.

Kentin giineyine ¢alisan hatlarin terminal alanlar1 kent merkezin degisik noktalarinda
yer almaktadir. Belediye katli otopark yaninda Ugar Sokak, eski Ozel Idare iistii, Il Ozel
Idare arkasi, Miicelli Caddesi, sehir i¢i minibiis terminali karsis1 bu gruptaki hatlarn

terminallerini olusturmaktadir
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Tablo 3.8: Minibiis hatlar1 terminal alan1 hizmet yonii ve arac sayilari

Sira Hizmet Arag
No Hat Ad1 Merkez Terminali Yonii Sayis1
1 | Cemal Giirsel Nasuhi Caddesi G* 6
Cosniik Tandogan Belediye Katli Otopark Yani Turfanda KD 4
2 Sokak
3 | Cosniik Vali Konag Belediye Katli Otopark Yani Turfanda Sokak GD 3
Izollutepe-Goztepe Belediye Katli Otopark Yani Turfanda KD 7
4 Sokak
5 | Tecde i1 Ozel idare Arkasi G 8
6 | Sofor Okulu Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 20
7 | Tastepe Akpinar Meydani K 12
Inderesi (Hastane) Belediye Katli Otopark Yani Turfanda GD 5
8 Sokak
Hastane (Devlet Belediye Katli Otopark Yani Turfanda Sokak GD 5
9 | Hastanesi)
10 | Sanayi-Babuktu Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 9
11 | Babuktu Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 8
Mal Pazar1 (Hayvan Sehir Ici Minibiis Terminali KB 6
12 | Borsas1)
13 Universite Eski Sire Pazari D 9
14 | Afetevleri-Yesiltepe Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 10
15 | Yesiltepe(Afetevleri) Sehir Ici Minibiis Terminali KB 11
16 | Karakavak Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 6
17 | Bevdag Miicelli Caddesi G 4
18 | Toki Beydag: Miicelli Caddesi G 4
19 | Firat-Yamag Belediye Katli Otopark Yan1 Ucar Sokak G 6
50 | Carmuzu Sehir Ici Minibiis Terminali Onil K 9
21 Istasyon Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 13
7 | Ozalper Sehir Ici Minibiis Terminali GB 14
23 | Kiltepe Dabakhane Mahallesi K 10
74 | Tecde- Sentepe Sehir Ici Minibiis Terminali Karsisi G 5
75 | Koyunoglu Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 11
26 | Kayalik Sehir I¢i Minibiis Terminali GB
27 | Kernek-Bagharik Eski Ozel Idare Ustii G
Battalgazi-Hilaltepe Belediye Katli Otopark Yani Turfanda KD
28 Sokak
79 | Cilesiz 11 Ozel idare Arkasi G 14
30 | Organize Sanayi Yeni Hamam Caddesi B 4
31 | Melekbaba Akpinar Meydani K 8
Hangukuru Belediye Katli Otopark Yam Turfanda KD
32 Sokak
Toplam 256

Kaynak: (Ulasim-art 2010)
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Tablo 3.9: Hizmet verdikleri kent alanlarina gore minibiis hatlan

Sira Hizmet Arag
No Hattin Adi Kent Merkezi Terminal Alant Yonii Sayisi
Kentin Batisina Calisgan Hatlar
1 | Sofor Okulu Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 20
2 | Sanayi-Babuktu Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 9
3 | Babuktu Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 8
4 | Mal Pazar (Hayvan Borsasi) Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 6
5 | Afetevleri-Yesiltepe Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 10
6 | Yesiltepe(Afetevleri) Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 11
7 | Karakavak Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 6
8 | Istasyon Sehir I¢i Minibiis Terminali KB 13
9 | Ozalper Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 14
10 | Koyunoglu Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 11
11 | Kayalik Sehir I¢i Minibiis Terminali GB 4
12 | Organize Sanayi Yeni Hamam Caddesi B 4
Toplam 116
Kentin Dogusuna Calisan Hatlar
1 | Césniik Tandogan Belediye Katli Otopark Yani Turfanda Sokak Kd 4
2 | Cosniik Vali Konagi Belediye Katli Otopark Yam Turfanda Sokak Gd 3
3 | Izollutepe-Goztepe Belediye Katli Otopark Yani Turfanda Sokak Kd 7
4 | Inderesi (Hastane) Belediye Katli Otopark Yani1 Turfanda Sokak Gd 5
5 | Hastane (Devlet Hastanesi) Belediye Katl Otopark Yam Turfanda Sokak Gd 5
6 | Battalgazi-Hilaltepe Belediye Katli Otopark Yami Turfanda Sokak Kd 6
7 | Hangukuru Belediye Katl Otopark Yani Turfanda Sokak Kd 8
8 | Universite Eski Sire Pazari D 9
Toplam 47
Kentin Giineyine Calisan Hatlar
1 | Firat-Yamag Belediye Katli Otopark Yani Ugar Sokak G 6
2 | Kernek-Basharik Eski Ozel Idare Ustii G 7
3 | Tecde 11 Ozel idare Arkast G 8
4 | Cilesiz 11 Ozel idare Arkasi G 14
5 | Beydagi Miicelli Caddesi G
6 | Toki Beydagi Miicelli Caddesi G
7 | Cemal Giirsel Nasuhi Caddesi G
8 | Tecde- Sentepe Sehir I¢i Minibiis Terminali Karsist G 5
Toplam 54
Kentin Kuzeyine Calisan Hatlar
1 | Tastepe Akpinar Meydani K 12
2 | Melekbaba Akpinar Meydant K 8
3 | Kiltepe Dabakhane Mahallesi K 10
4 | Carmuzu Sehir I¢i Minibiis Terminali Onii K 9
Toplam 39

**K=Kuzey, G=Giiney, D=Dogu, B=Bati, KD=Kuzey Dogu, KB= Kuzey Bati, GD= Giiney Dogu,
GB=Giiney Bati

Kaynak: (Ulagim-art 2010)
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Sefer ve Yolcu Sayilan
Minibiis hatlarinda gerceklestirilen sefer sayilari ve taginan yolcu sayilart Tablo 3.10°da

verilmigtir.

Hatlarda ara¢ basina yapilan sefer sayisi, hattin uzunluguna ve yolcu talebine baglh

olarak, 30 ile 8 sefer arasinda degismektedir.

Arag basina en c¢ok sefer Cemal Giirsel hattinda (30 sefer), en az sefer Sanayi-Babuktu

hattinda (8 sefer) yapilmaktadir

Hatlarda sefer basina yolcu sayis1 35 ile 10 arasinda degismektedir. Organize Sanayi
hattinda sefer basma 35 yolcu tasinirken, Istasyon hattinda 10 yolcu tasinmaktadir. Arag

basina en ¢ok sefer yapilan Cemal Giirsel hattinda sefer basina yolcu sayist 15°tir.

Hatlarin verimliligi yapilan her km yol basina taginan yolcu sayisina (yolcu/km) gore
degerlendirilmistir. Buna gore en verimli hat, kilometre basina tasinan 2,9 yolcu ile
Battalgazi-Hilaltepe hatti, en verimsiz hat ise yapilan her kilometre basina taginabilen

0,9 yolcu ile Cosniik—Tandogan hattidir.

Hatlar tagidiklar1 yolcuya gore siralandiklarinda, en ¢ok yolcunun tasindigi hat Sofor
Okulu hattidir. Bu hatta bir giinde 8000 yolcu tasinmaktadir. Cilesiz hatt1 glinde taginan
5600 yolcu ile ikinci siray1, Ozalperler hatt1 4900 yolcu ile iigiincii siray1 almaktadir. En

az yolcu Malpazar hattinda tasinmaktadir. Bu hattin giinliik yolcusu 900 kisidir.
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Tablo 3.10:Minibiis hatlarinda yolcu ve sefer sayilari

Giinlik

Sira Arag | Yolcw | Sefer/ | Yolcu/ | Sefer/ | Yolcu/

No Hat Ad1 Sayis1 | Sefer | Arac | Arac Hat Hat
1 | Cemal Giirsel 6 15 30 450 180 | 2700
2 | Cosniik Tandogan 4 11 22 250 88 1000
3 | Cosniik Vali Konagt 3 16 25 400 75 1200
4 | izollutepe-Goztepe 7 16 25 400 175 2800
5 | Tecde 8 16 20 320 160 | 2560
6 | Sofor Okulu 20 24 17 400 340 | 8000
7 | Tastepe 12 22 18 400 216 | 4800
8 | Inderesi (Hastane) 5 14 28 400 140 | 2000
9 | Hastane (Devlet Hastanesi) 5 17 15 250 75 1250
10 | Sanayi-Babuktu 9 16 8 125 72 1125
11 | Babuktu 8 15 10 150 80 | 1200
12 | Mal Pazan (Hayvan Borsasi) 6 13 12 150 72 900
13 | Universite 9 33 12 400 108 | 3600
14 | Afetevleri-Yesiltepe 10 27 15 400 150 | 4000
15 | Yesiltepe(Afetevleri) 11 20 15 300 165 3300
16 | Karakavak 6 27 15 400 90 | 2400
17 | Beydag: 4 20 20 400 80 | 1600
18 | Toki Beydag: 4 15 24 350 96 | 1400
19 | Firat-Yamag 6 16 22 350 132 | 2100
20 | Carmuzu 9 20 15 300 135 | 2700
21 | istasyon 13 10 12 120 156 1560
22 | Ozalper 14 22 16 350 224 | 4900
23 | Kiltepe 10 14 14 200 140 | 2000
24 | Tecde- Sentepe 5 18 20 350 100 | 1750
25 | Koyunoglu 11 18 14 250 154 | 2750
26 | Kayalik 4 24 17 400 68 1600
27 | Kernek-Basharik 7 17 13 225 91 1575
28 | Battalgazi-Hilaltepe 6 23 15 350 90 | 2100
29 | Cilesiz 14 22 18 400 252 | 5600
30 | Organize Sanayi 4 35 13 450 52 1800
31 | Melekbaba 8 22 18 400 144 | 3200
32 | Hangukuru 8 19 18 350 144 | 2800
Toplam 256 556 82270

Kaynak: Ulagim-art 2010
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Sekil 3.3’de goriildiigii gibi giinliik en ¢ok yolcuyu s6for okulu hatt1 8.000 kisi olarak
tagimaktadir.Yolcu sayisina orantili olarak arag¢ sayisida en fazla olan hatta s6f6r okulu
hattidir.Hatlarin yiizde 47’sinde giinliik 2.000 yolcunun altinda yolcu tasinmaktadir.

Sekil 3.3: Miniibiis hatlar: giinliik yolcu ve arag sayilari

2000
000
bOOO
5000
4000 |
2000
2000

1000 -

Kaynak: Ulagim-art

Sekil 3.4’de Malatya ilinde en yaygin olarak hizmet veren minibiis tipi gdziikmektedir.
Sekil 3.4: Sehir i¢ci minibiis durak yeri

Kaynak: Ulagim-art
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4. MALATYA ILi KENT iCI ULASIM SORUNLARI

Malatya ilinde 2013 verilerine gore 128.950 ara¢ bulunmaktadir. Niifus yogunlugunun
merkezde yaklasik 0.9 km? alanda sikistigini ve toplu ulasim araglarinin merkez
caddeleri sik bir sekilde kullandigimmi diisiiniirsek, trafik sikisikli§i Malatya igin
kaginilmaz hal almaktadir.31 Mart 2014 tarihinden itibaren Malatya’nin Biiyiiksehir
olmastyla tiim ilge ve alt merkezlere de ulasim saglanacagindan toplu ulagim ile ilgili
revizyon yapilmasi kaciilmaz olacaktir. Suan mevcutta Malatya’nin merkezinde
ticaret, ulasim merkezi olan Inonii caddesinde otobiislerin gdstermis oldugu yogunluk

iyice artarsa suan bile sikint1 gdsteren indnii Caddesi daha fazla aksayacaktir.

Malatya’nin imar1 6nceden beri tamamlanmistir. Su an merkez olarak bilinen kesiminde
yapilan planlarin yetersiz oldugu goriilmektedir. Otobiis park alanlari, otopark alanlari
ve cadde genislikleri bircok yerde yetersizdir. Bu durum 6zellikle sehir i¢cinde araglarin

yogun oldugu saatlerde sikint1 yaratmaktadir.

Mevcut durumda kullanilan ¢evreyolu sehir i¢i dogu-bati istikametinde hizmet veren
yol durumuna gelmis fakat kuzey c¢evreyolunun agilamamasi sehrin dogu bati yonli
calisgamamasini dogurmustur. Her ne kadar mevcut ¢evreyoluna alt gecitler yapilsa da
Sanayi kavsagi, Emeksiz kavsagi ve Akpinar kavsaklarinda sikintilar mevcuttur. 2011
yilinda Malatya Belediyesi tarafindan yapilan tek yon caligmalari da trafigin ¢éztimiinde
etkili olamamistir. Bunun nedeni kentin trafik olgusunun tek olarak degil parga parca

ele alinmasidir.

Tim gilizergahlardan gegen otobiislerin kent meydanini isgal etmesi ise ayrica
degerlendirilmesi gereken bir pozisyondur. Kapali ¢ars1t mevkiinde bulunan duraklarda
giren ve c¢ikan otobiislerin bir hareket etmesi trafigin adeta kitlenmesine neden

olmaktadir.

Kuzey-giliney yonlii trafigin ise kitlenmesinin en biiyiik nedeni yol akslarinin diiz olarak
devam edememesidir. Gegmiste yapilan imar planina gore kuzey-giiney yonlii caddeler
kirik sekilde devam etmektedir. Bu durum ise geg¢is noktalarinda bir hayli sikinti

dogurmaktadir.
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4.1 INONU CADDESI

Inonii Caddesi Malatya-Elaz1i§ ve Malatya-Ankara karayolunun giiney paralel
istikametinde yer alan diiz aksta bulunan Malatya’nin en gbézde ve en prestijli
caddesidir. Bat1 istikametinde Dede Korkut kavsagindan Dogu istikametinde askerlik
subesine kadar devam etmektedir. Uzunlugu 3600 metre olup 2x2 olarak toplam 4

serittir (Sekil 4.1).

Sekil 4.1: Inonii Caddesi genel goriiniimii

Kaynak: http://www.panoramio.com

Giizergah olarak batidan doguya Kiiltiir ve Sanat Merkezi, Malatya Belediye binasi,
Stimerpark, Malatya Park Alis Veris Merkezi, Sitmapinar1 kavsagi, Eski Tekel Binasi,
Dortyol, Emeksiz Kavsagi, Vilayet kavsagi, Kapali Carsi, Fuzuli kavsagi, Eski
Belediye, Akpinar kavsagi ve Kisla kavsag ile siralanabilir.
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Sekil 4.2: In6nii Caddesi Kapali Cars1 Meydan — Vilayet Kavsag

L)

SRS T] L S
. RN ¥
"..i.m‘ .

Kl | ¥

Kaynak: http://www.papatyam.org

Caddede yapilagma tamamlanmis olup Malatya’nin ticaret merkezini olusturmaktadir.
Insanlarin sik sekilde ugrak yerleri arasinda olan; market, konfeksiyon, ev tekstili,
dershane, elektronik, telekominikasyon, kirtasiye, kuyumcu, banka gibi ticari mekanlar
olusturmaktadir. Kent meydani olarak bilinen kapali carsi-yeni cami civari Indnii
Caddesi lizerinde yer alir. Cadde dogu ve bati noktalar arasinda sekiz mahalle sinir1 ile
kesismektedir. Bunlar batidan doguya sirasiyla; Inénii, Sifa, Niyazi, Stksik, Kavaklibag,
Tabakhane, Hamidiye, Biiylikhliseyinbey mahalleridir. Ayrica 31 Mart 2014 tarihinden
itibaren biiyiiksehir statiisiine kavusacak olan Malatya’da Inonii Caddesi Merkez’de
olusan Battalgazi ve Yesilyurt belediyelerinde Sitmapinari kavsagindan dik olarak
kesmektedir.(Sekil 4.3) Cadde iizerinde toplu ulasim araglarinin gegmesi ve biiyiiksehir
kavramiyla mevcut toplu ulasim artmasi disiliniiliirse, mevcut bulunan trafik

sikintilarinin artmasi beklenmektedir.
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Sekil 4.3: Cevre yolu-inonii Caddesi ve biiyiiksehir simiriyla Malatya

BEWuS afajPasaimin:

Oy, 1
iGUkurder
Fin o U

TurRehberi

Kaynak: Google Earth

Inonii Caddesi Bat1 istikametinde Dede Korkut Kavsagindan Doguda Askerlik Subesine
kadar sabit yol genigligi ile devam etmektedir.2011 yilinda Malatya Belediyesi
tarafindan yapilan yol ve kaldirim ¢aligmasiyla caddenin yeni yapist olusturulmustur.
Caddede eski yapilasmadan dolay1r imar aksinda degisimler gozlendiginden, olusan
kivrimlar kaldirimlarda giderilmistir. Sekil 4.4°de goriilecegi gibi kaldirimlar hari¢ yol

genisligi 13 metredir.
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Sekil 4.4: Inonii Caddesi plan goriiniimii

SK EDUCATIONAL P

|

@yﬂED BY AN AUTODE
AjH

Kaynak: Parlakpmar , Seda-2011 ( Inénii Caddesi yol ve kaldirim projesi)

Sekil 4.5: Inonii Caddesi kesit goriiniimii

1000

500 50 174 112 249 50, 50 174 187 174 50 500
500 635 30 835 500
2300

Kaynak: Parlakpinar , Seda-2011 ( Inénii Caddesi yol ve kaldirim projesi)
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4.2 INONU CADDESINi KULLANAN OTOBUS HATLARI

Mevcutta 2a hattr harig biitiin hatlar Inénii Caddesini belirli oranlarda kullanmaktadirlar.
Toplamda bulunan 33 hattin 21’1 dogu-bati istikametinde, 12’si ise kuzey-giiney
istikametinde hareket etmektedir. Dogu bat1 istikametinde hareket eden otobiisler biiyiik
olgiide komple Inénii Caddesini kullanmaktadir. 9 nolu Cilesiz hatti gibi hatlar ise
Cengiz Topel Caddesini biiyiik 6l¢iide kullanmakta olup, 300 metre civarinda Indnii
Caddesini Kullanmaktadir. Otobiislerin Inonii Caddesini kullanmasinin yani sira durak
yeri olarak da kullanmasi 06zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde sikintilar
dogurmaktadir. 2a hattt hari¢ geri kalan 32 hattin gilinlik toplam sefer sayisi
1380°dir.Gidis gelis olarak toplamda ele alinirsa bazi hatlar tek sefer Inonii Caddesini
kullandigindan (8rnegin; 17-indnii Universitesi) giinliik iki seridi ortalama 2200 kere

otobisler kullanmaktadirlar.

Sekil 4.6: 1A-1B-1C-2 Otobiis hatlarinin giizergahi

1A-1B-1C-2 HATLAR

Kaynak: Ulasim-art

Sekil 4.6’da goriildiigii gibi 1A , 1B, 1C ve 2 hatlar1 batida Dede Korkut Kavsagindan

kent meydanina kadar inénii Caddesini kullanmaktadir.

43



Sekil 4.7: 3-4-4A-5A Otobiis hatlarinin giizergahi

3-4-4A - 5A HATLARI

Kaynak: Ulagim-art

4 ve 4A hatlar1 dogu — bati istikamette olup 3-5A hatlart kuzey — gliney istikametinde
calismaktadir.3 nolu Carmuzu —Kiltepe hatti Sitmapinarindan itibaren Inonii Caddesini

keserken 5 nolu Yesiltepe hatt1 bastan basa katetmektedir (Sekil 4.7).

Sekil 4.8: 5-6-7-7A Otobiis hatlarinin giizergahi

9-6-7-7TA HATLARI

Kaynak: Ulagim-art
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Sehrin kuzeyinde bulunan Yaka Mahallesi ve Sehir Mezarligi hatlari ile Yesiltepe
Mabhallesi hatlar1 Sekil 4.8’de goriilmektedir.6 nolu Temelli-Devlet Hastanesi hatt1 ise

dogu — bat1 istikametinde 15.5 km’lik bir giizergah uzunluguna sahiptir.

Sekil 4.9: 8-8A-8B-9 Otobiis hatlarinin giizergahi

8-8A-8B-9 HATLARI

Kaynak: Ulagim-art

Toki konutlar1 Malatya’nin glineyinde Beydaginin yamaglarinda yeralmaktadir.
Mevcutta yer alan Cemal Giirsel Mahallesi, Bagharik Mahallesi ve Toki Konutlar1 hatti
Sekil 4.9 ‘da goriildiigi gibi Emeksiz Kavsag1 sonrast ¢ok kisa mesafe tek seferde

[nonii Caddesini kullanmaktadirlar.
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Sekil 4.10: 9A-10-11-12 Otobiis hatlarinin giizergahi

9A-10-11-12 HATLARI

Kaynak: Ulagim-art

Sehrin yeni yapilasmasi bati kisminda bulunan Cilesiz, Turgut Ozal, Karakavak
Mahallelerinde olusmaktadir. Niifus yogunlugu bu mahallelerde giinden giine
artmaktadir. 10-11-12 hatlar1 direk olarak Dede Korkut Kavsagindan itibaren Inénii
Caddesini tamamin1 kullanmaktadir (Sekil 4.10).

Sekil 4.11: 13-14-15-16 Otobiis hatlarinin giizergahi

13-14-15-16 HATLARI

Kaynak: Ulagim-art
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Malatya’nin dogusunda yer alan Turgut Ozal Tip Merkezi ve batisinda yer alan
Organize Sanayi Bolgesi yogun kullanilan hatlardir. Sekil 4.11 ‘de gériildiigii gibi indnii
Caddesini yalniz gidiste kesmektedir.

Sekil 4.12: 17-18-19-20 Otobiis hatlarimin giizergah

£ =

17-18-19-20 HATLARI
Kaynak: Ulagim-art

17 numarali inénii Universitesi hatti en ¢ok yogunlugun oldugu hattir. Battalgazi,
Goztepe ve Hanimim Ciftligi hatlar1 250 metre civarinda indnii Caddesini tek seferde
gecmektedir (Sekil 4.12).

Sekil 4.13: 21-22-23-24 Otobiis hatlarinin giizergahi

- x

21-22-23-24 HATLARI

Kaynak: Ulagim-art
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Yakinkent, Masti, Yakinca sehrin batisinda yer alir ve indnii Caddesi’ne Dede Korkut
Kavsagindan baglanir. Bu bolgelere ¢alisan 21,23,24 numarali hatlar Inonii Caddesini
hem gidiste hemde doniiste kullanmaktadirlar (Sekil 4.13).

4.3 INONU CADDESI TRAFIiK HACMIi

Inénii Caddesinde giin igerisinde trafigin yogunlastigi en sikintili bdlge otobiis
duraklarinin yer aldigi Fuzuli Caddesi Kavsagi ve Vilayet Kavsagidir.(Sekil 4.14)
Merkezi otobiis duragi bu iki kavsak arasinda yer aldigindan bu aralikta yogunluk ve
sikisiklik belirli saatlerde gézlenmektedir. Bu bolgelerde 13 Ocak 2013 ‘de ve 14 Ocak
2013°de sabah 07:30- 08:30 araliginda ve aksam 16:30-17:30 araliginda sayimlar
yapilmistir. Ara¢ sayim tablolarindan trafik hacmini hesaplamak i¢in degerler birim
otomobile ¢evrilmistir.Ara¢ uzunluklarina gore minibiis ve panelvan tiirii araglar 1.88
otomobil , otobiisler ise 2.86 otomobil olarak hesaplanmistir.(Birim otomobil hesabi1
icin kaynak:DEU Miihendislik Fakiiltesi Fen ve Miihendislik Dergisi Cilt:7 Sayi:1 ,
Ocak 2005, Cizelge:3 ,Esdeger Birim Otomobil Katsayilart).

Sekil 4.14: Fuzuli Kavsag ve Vilayet Kavsaginin genel goriiniimii

Kaynak: Google Earth
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Sekil 4.15: Fuzuli kavsag ve Inonii Caddesi

Kaynak: Google Earth

Sekil 4.15°de arag sayimi yapilan Fuzuli kavsaginim Indnii Caddesi iizerindeki konumu
ve Fuzuli Kavsagimi sabah saatinde kullanan araglarin sayim cetveli Sekil 4.16’da

verilmistir. Sekilden de anlasilabilecegi gibi en ¢ok yogunlukta kullanilan giizergah 2-3

giizergahidir.2-3 giizergahindan sabah bir saatte 770 otomobil,

panelvan, 34 otobiis gecmektedir.

Sekil 4.16: Fuzuli Kavsagi sabah sayim foyii

161 kamyonet—

FUZULI KAVSAGI ARAG SAYIMI

SABAH : -

07 30.08.30 OTOMOBIL KAMYONET-PANELVAN OTOBUS
32312-3 [2-11-31-23-23 123211314323 12-3211-31-2
07:30-07:45  |108/31[184 [41]44[14]14 4 39/ 5|7 1|3/ 3[8[3]9]2
07:45-08:00 |101]22[186/39[40 10]17 4 [45[3 |5 /1329392
08:00-08:15  [113]38]201 (48[ 52 [11[18] 240/ 09 2 2193 10]1
08:15-08:30  |105]37[199145[41][14] 9 [0 l37[6 211|338 [3]11]0
TOPLAM | o7l128| 770 [173|177| 49| 58 10 |161| 14| 24| 5 | 11| 9 | 3412|390 5

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir.
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Sekil 4.17 ‘de kavsaktan gecen araglarin birim otomobile ¢evrimi yapilarak sayilar
verilmigtir. Fuzuli Caddesinin ¢ift yonlii ¢alismasi yani 1’den 3’e ve 2’den 1’e trafik
yoniiniin olugsmast bazi boéliimlerde karmasayir olusturmaktadir. Bu kavsakta kiicilik

Olcekte birgok trafik kazasi meydana gelmektedir.

Sekil 4.17: Fuzuli Kavsag: sabah trafik hacmi

1406
1506 2
iNOGND CADDESI —
@ 173 N335 23 @
741\% . 642 .,

KAPALI CARSI @ ESKi BELEDIYE

FUZULI CADDESI

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir.

Sekil 4.18: Fuzuli Kavsagi aksam sayim foyii

FUZULI KAVSAGI ARAG SAYIMI

OTOMOBIL KAMYONET-PANELVAN OTOBUS

3--23-12--3 |2--11-3 1--23--23--12--3|2--11--3 1--23--2 3--12--3 2--11--31--2
16:30-16:45  (171/44 | 263 | 5168 19/21|10({26|8 (11| 3|2 5|5 7 13 2

AKSAM
16.30-17.30

16:45-17:00 136/ 47 286 /51|76 19|23 |12[44 |14[18] 4|3 | 4[5]6 12| 2

17:0017:15 12443241 14974 [ 19]13[11[40 [ 11[13] 1 /46 [6]5 131

17:1517:30 11748210 |46 |71 14|10(10[39/9 |5 |1 |/4 6|4 |7 /111

TOPLAM

498|182|1000|197)289| 71| 67| 43 (149(42 47| 9 |13]21]|20|25|49| 6

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir.
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Sekil 4.18 ‘de goriilen aksam sayimlarinda sabah sayimlarina gore toplamda ortalama
yiizde 10 gibi bir artig goriilmektedir. Yine ayni sekilde sabah sayimlar1 gibi aksam
sayimlarinda da 2-3 giizergah1 en yogun giizergah olarak goze ¢arpmaktadir.

Sekil 4.19 ‘da kavsaktan gecen araclarin birim otomobile ¢evrimi yapilarak sayilari
verilmistir.2-3 yoniinde akan trafigin birim otomobil cinsinden degeri 1858’dir.Bu
rakamin otobiis durak c¢ikislar1 ve sag seritteki kisa siireli arag parkinda akim yoniinde

zorlandig1 gozlenen durumdur.

Sekil 4.19: Fuzuli Kavsag aksam trafik hacmi

1687
51858 <

iNONU cADDESI
324 19 34
986_\\_: .

KAPALI CARSI @ ESKi BELEDIYE

FUZULi CADDESI

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir.

Sekil 4.20: Vilayet Kavsag: Ve inonii Caddesi

> A §
\ -, \

Kaynak: Google Earth
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Sekil 4.20°de ara¢ sayimi yapilan Vilayet kavsagimin ve Indnii caddesinin konumu uydu
resmi olarak gosterilmistir. Sekil 4.21°de goriildiigii gibi 1 yoniinden yani Vilayet
yoniinden Inonii Caddesine arag girisi yapilmamustir. Ciinkii Vilayet Caddesi tek yon
olarak calismaktadir. Buranin Inonii Caddesi ile kesisim noktas1 Fuzuli Kavsagma gore

daha az karmasik yapiya sahiptir.

Sekil 4.21: Vilayet Kavsag: sabah sayim foyii

VILAYET PARKI KAVSAGI ARAC SAYIMI
SABAH - -
0730.08.30 OTOMOBIL KAMYONET-PANELVAN OTOBUS
3-2[3-12-3 [2-1]1=31-43-23-1[2~-3 2—-1[1=F 14323 [2--F2-1[1=J1-2
07:3007:45 [118/50 | 23134 16] 3 [31] 4 117 [15] 0
07:45-08:00 [105] 61259 | 27 14] 9 29[ 8 10]9 [15] 0
08:00-08:15 |114] 55| 242 31 21]12[ 29[ 11 117 [15] 0
08:15-08:30  |148] 55| 281] 34 20 2 [33] 8 98 13]0
TOPLAM 1485|221/ 1013]126 7126|122 31 41[31]58] 0

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir

Sekil 4.22: Vilayet Kavsag: sabah trafik hacmi

(3) 350 185 @
s N

ZIRAAT BANKASI @ KAPALI CARSI

ViLAYET CADDESI

iNONU CADDESI

E

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmigtir
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Sekil 4.22°de Vilayet Kavsaginda sabah trafik sayiminin, birim otomobil cinsinden arag¢
sayim degerleri gosterilmistir. Vilayet Caddesinin tek yon olmasi 3 yoniine giden arag
sayisini azaltmistir. Sekil 4.23°de ise Vilayet kavsagindaki aksam saati ara¢ sayim foyii

gorilmektedir.

Sekil 4.23: Vilayet Kavsagi aksam sayim foyii

VILAYET PARKI KAV$AGI ARAC SAYIMI
AKSAM : .
16,3047 30 OTOMOBIL KAMYONET-PANELVAN 0TOBUS
3-23-12-3 [2--1[1-3[1-23-23-12--32--[1~-J 12323123 2-1-3 1--2
16:30-16:45  |201] 82| 281 | 42 221326 6 6 4]14]1
16:4517:00 |213[ 91| 287 | 36 18116/ 15] 3 10715/ 0
17:0017:15  |210] 801 283 | 32 21/18]23] 4 118 [16] 0
17:15417:30  [231] 84 ] 289 | 38 23/12]20 3 10[ 8 [14] 0
TOPLAM | 355|337|1140 148 84|59 84|16 37| 27|59 1

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmigtir

4.24°de Vilayet kavsaginin birim otomobil cinsinden ara¢ sayim degerleri
gosterilmistir.3 yoniinden gelen araglarin yaklasik yiizde 30’unun aksam saatinde

Vilayet Caddesine yani 1 yoniine yoneldigi goriilmektedir.

Sekil 4.24: Vilayet Kavsag1 Aksam Trafik Hacmi

iNONU CADDESI
(3) 52 f\ (2)

ZIRAAT BANKASI @ KAPALI CARSI

VILAYET CADDESI

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir
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4.4 INONU CADDESI TiCARI HIZ OLCUMU

Inénii Caddesinde iki kez sabah ve iki kez aksam olmak iizere 3 Subat 2014 tarihinde ve
27 Subat 2014 tarihlerinde ticari hiz ol¢iimleri yapilmistir.Yapilan dl¢iimlerde sabah
saati 09:30 olarak , aksam saati ise 17:45 olarak belirlenmistir.Ticari hiz o6l¢limleri
[ndnii Caddesinin bastan sona komple alindigi gibi trafigin ¢ok sikistign Fuzuli ve

Vilayet Kavsaklarinda ayri olarak ele alinmistir.

1. 03.02.14 tarihinde sabah 9:30° da yapilan 6l¢iim sonucu ticari hiz 18.63 km/s (Inonii

Caddesi bastan sona Sl¢iilmiistiir).

2. 03.02.14 tarihinde sabah 9.40’da yapilan 6l¢iim sonucu ticari hiz 14.70 km/s (Fuzuli-

Vilayet Kavsaklari aras1 ol¢lilmiistiir).

3. 27.02.14 tarihinde aksam 17:45’de yapilan l¢iim sonucu ticari hiz 17.32 km/s (Inénii

Caddesi bastan sona Sl¢iilmiistiir).

4. 27.02.14 tarihinde aksam saat 18:00°da yapilan Sl¢iim sonucu ticari hiz 10.41 km/s

(Fuzuli-Vilayet Kavsaklari aras1 6l¢iilmiistiir).

5.24.04.14 tarihinde sabah saat 08:15°de yapilan 6l¢lim sonucu ticari hiz 16.45 km/s

(Inénii Caddesi bastan sona dl¢iilmiistiir).

6.24.04.14 tarihinde sabah saat 08:40°da yapilan 6l¢iim sonucu ticari hiz 14.98 km/s

(Fuzuli-Vilayet Kavsaklari aras1 6l¢iilmiistiir).

4.5 INONU CADDESINDEKI TRAFiGIN GENEL GORUNUMU

Fuzuli kavsagindaki sola doniisler kesici etkide bulunmaktadir. Vilayet Kavsagi
tarafindan gelen araglar zirve saatlerde Kisla Caddesine dogru diisik hizla

ilerlemektedirler.(Sekil 4.25 , Sekil 4.26).
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Sekil 4.25: Fuzuli Kavsag sikisan trafik

Kaynak: Kadircan Esen

Sekil 4.26: Vilayet Kavsagi Sikisan Trafik

Kaynak: Kadircan Esen

Sekil 4.27 ‘de Vilayet kavsag: sinyalizasyon bdlgesinde biriken trafik gosterilmistir.
Burada yaklagik olarak 60 metre uzunlugunda ara¢ kuyrugu olugmaktadir.
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Sekil 4.27: Vilayet Kavsagi-Emeksiz arasi sikisan trafik (60 metre)

r—

a3aonao:

......

\ ! TE<E_ ' kS
| M E

19NAd0dd T¥NOLLYDNAT ¥SIAOLNV N}

PRODUCED EY AN AUTO[

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmigtir

Aksam is c¢ikis1 saatlerinde toplu ulasimin ve ara¢ yogunlugunun etkisiyle cadde
tizerindeki otobiis duraginda trafik sikisikligi olusmaktadir. Trafik sikisikliginin
olugsmasinda toplu ulasim araglarinin diizensiz giris ve c¢ikislart biliylik rol

oynamaktadir.(Sekil 4.28)

Sekil 4.28: Fuzuli Kavsag: sikisan trafik

Kaynak: Kadircan Esen
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Sekil 4.29’da goriildiigii gibi Fuzuli ve Vilayet kavsagi arasinda yer alan otobiis
duragindaki beklemeler cadde giris ve c¢ikislar1 sikisiklik ve yayalar icin tehlike

olusturmaktadir.

Sekil 4.29:Fuzuli Kavsag: ve Vilayet Kavsagi arasindaki durak

Kaynak: Kadircan Esen
Sekil 4.30°da kapali ¢ars1 ontinde ¢ift tarafl sikisan trafik goriilmektedir.
Sekil 4.30: Kapah Carsi onii

Kaynak: Kadircan Esen
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Sekil 4.31°de Fuzuli caddesi ile Akpinar bolgesi arasinda sikisan trafik goriilmektedir.
Akpmar ve Fuzuli kavsagi arasinda trafik yaklasik 130 metre civarinda sikigmaktadir
(Sekil 4.32).Bat1 istikametinde giden araglarin 6niinde sola doniis, otobiis durak hareketi

kisa siireli otopark oldugundan bat1 istikameti sik sik tikanmaktadir.

Sekil 4.31: Fuzuli Kavsagindan Akpinar’a uzanan trafik sikisikligi

Kaynak: Kadircan Esen

Acikea goriildiigii gibi fuzuli kavsaginda sola doniis ve ileri istikamette yer alan otobiis
durag trafigi kesmekte, akigkanligini bozmaktadir. Trafigin en yogun oldugu saatlerde
ise otoblis, yaya geg¢isleri, sinyalizasyon etkisi Fuzuli ve Vilayet kavsaklar1 basta olmak

tizere Akpinar ve Emeksiz kavsaklarini da olumsuz olarak etkilemektedir.
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Sekil 4. 32: Fuzuli Kavsag1 —Akpinar arasi biriken trafik (130 metre)

ESK EDUCATIONAL PRODUCT

UEED BY ATEAL
12nacydd TYNOILYDNA3 )ISHGO.L[{V NV A8 a3

SAYIM YAPILAN
FUZULI KAVSAGI

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir

Sekil 4.33°de diizensiz yaya gegisleri ve otobiislerin ayn1 andaki Indnii Caddesindeki

hareketi Emeksiz kavsagi civarinda goriilmektedir.

Sekil 4. 33:Emeksiz Kavsagi civarinda giindiiz goriiniimii

Kaynak: Kadircan Esen
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Sekil 4.34’de goriildiigii gibi diizensiz yaya gegcisleri, kisa siireli parklar gilindiiz
saatlerinde ve kavsak noktalarinin uzaginda trafik sikisikligina neden olmamaktadir.
Ancak zirve saatlerde ve kavsak noktalarda bu durum basli basma bir problem
olmaktadir. Yogunlugu fazla olan indnii Caddesinde otobiis, yaya, kisa siireli park ve

sola doniis etkileri varsayilirsa sikigikligin olmas1 kacinilmazdir.

Sekil 4. 34:Dértyol civari inonii Caddesi

Kaynak: Kadircan Esen
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5. ONERILEN DUZENLEMELER

Malatya sehir igi trafigin en yogun olarak akti31 cadde olan inénii Caddesinde sikintilar
4.boliimde genis bir sekilde anlatilmistir. Yasanan sikintilarin aslinda ¢ok fazla
yogunluktan olmadig1, yanls diizenlemelerden oldugu 4.boliimde paylasilan ara¢ sayim
foylerinde goriilmektedir.5.Boliimde ise sikintilara yonelik diizenlemeler gerekgeleriyle

Onerilmistir.

Mevcutta bulunan durak eni 55 metredir ve otobiisler bekleme yapmaktadir. Fuzuli
kavsagi istikametinden Vilayet kavsagi istikametine giden araglar otobiis ¢ikislarina
denk gelmekte ve Inonii caddesinden vilayet kavsaginda sola dénen araglardan &tiirii
trafik iki kavsak arasinda rahat akmamaktadir (Sekil4.29). Sekil 5.1°’de Vilayet kavsagi
ve Fuzuli kavsagi arasinda bulunan ve bu alanda bekleme yapan otobiisler i¢in 70 metre
ileride bekleme yapmadan sadece yolcu indirme ve bindirme islemlerini yapacak alan

Onerilmektedir.

Sekil 5.1: Kent meydanindaki otobiis durak yeri ve PTT meydam

OTOB(S DURAGT
.

ADANO: 3

FUZULI KAVSAGI

ADA NO:-4

VILAYET KAVSAG

ANO:&

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir

Yapilacak diizenleme ile dogudan batiya (Fuzuli kavsagindan Vilayet kavsagi yoniine)
giden araclar daha rahat hareket edeceklerdir. Mevcut otobiis duraginda bekleme

yapilmasi ve otobiislerin birlikte hareketi de trafigi olumsuz etkilemektedir.
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Otobiis duragmin ileri alinmasiyla rahatlayan bolgede Vilayet kavsagindan sola
doniigler daha rahat yapilacaktir. Fuzuli’den sola donen araglarla Vilayet’ten sola donen
araclar ayni gilizergaha vardigindan fuzuli kavsagi iptal edilerek arkasinda 130 metreye
kadar biriken trafik minimize edilmis olacaktir. Sekil 4.25’de sola doniisten dolay1
Inoénii Caddesinde yasanan sikint1 goriilmektedir. Sekil 5.2°de goriildiigii gibi otobiis
duraklarmin sonunda daralan yol kesiti ayn1 bolgede yapilan sola doniis ile trafigi

olumsuz yonde etkilemektedir.

Sekil 5.2: Kapal Cars1 Meydani-Fuzuli ve Vilayet Kavsag:

OTOB(S DURAGT
-

ADANO: 3

FUZULI KAVSAGI

ADA NGO 4

__ VILAYET KAVSAGI

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmigtir

Sekil 5.3’de mavi renk ile belirtilen aks mevcut sinyalizasyon aksidir. Isiklarda
bekleyen araclar inénii caddesine cikincaya kadar zaman kaybi yasadigindan siireyi
kagirmakta ve arada kalmaktadirlar. Bu durum ise indnii caddesindeki trafigi kesmekte
oldugundan mevcut 1siklarin yolun kesisim noktasina alinmasi gerekmektedir. Mevcutta
bulunan trafik 1siklar1 10 metre kadar ileri noktaya tasindiginda Fuzuli istikametinden

gelen araglar Inonii Caddesine ¢ikacaklarinda arada kalmayacaklardir.
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Sekil 5.3: Fuzuli Kavsag

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmigtir

Sekil 5,4’de Fuzuli Caddesinin girisinde bulunan iki yonlii otobiis duragi gosterilmistir.
Fuzuli caddesindeki otobiis duragi yol ile i¢ ige oldugundan iki yonlii olarak trafige
olumsuz etki yapmaktadir. Ozellikle yogun olarak kullanilan giiney yonlii duraga

yoldan ayirici alan yapilmali ve trafigin akmasina engel olunmamalidir.

Sekil 5.4: Fuzuli Caddesi girisinde bulunan yol ile i¢ ice otobiis durag:

Kaynak: Kadircan Esen
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Sekil 5,5’de goriildiigii gibi yol ile i¢ ige olan otobiis duragi yapilacak cep ile yoldan
tamamen bagimsiz hale getirilmelidir. Boylece trafik kavsaga dogru sikisan bolgede

daha hizli akacaktir.

Sekil 5.5: Fuzuli Caddesi girisi

— -
— UZUL KAVSAGEK

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir

Sayimlarin yapildig1 Fuzuli ve Vilayet kavsaklarinin daha 6tesinde bulunan Emeksiz ve
Akpmar kavsaklarinda ticari hiz zirve saatlerde ortalama 13km/sa-14km/sa
araligindadir. Bunun daha oncede ifade edildigi gibi en 6nemli sebebi arada bulunan
durak sistemi ve baz1 diizensizliklerdir. Sekil 5,6’da Inénii Caddesinde ikinci seritte kisa

stireli parki gosteren resim gosterilmistir.
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Sekil 5.6: inonii Caddesindeki kisa siireli parklar

Kaynak: Kadircan Esen

Yapilan kisa siireli parklar trafik seritinde akimi olumsuz etkiledigi gibi arkasinda
biriken trafigin diger serite kaymasinda da kesme etkisi yapmaktadir. Bu durum birgok
zaman trafigin yogun oldugu durumlarda karmasa ve ufak ¢agli kazalara da yol
acmaktadir. Sekil 5,7°de goriildiigii gibi karmasanin en yogun yasandigi ve yogunlugun
en fazla oldugu 450 metrelik bolgede sag seritte kisa siireli parki engellemek icin akilli
ulasim sistemleri ve O6zellikle MOBESE uygulamalar1 getirilmelidir. Boylece trafik

Inénii Caddesi iizerindeki 4 seritten de kusursuz akabilir.

Sekil 5.7: Akpmar ve Emeksiz Kavsag:

Kaynak: Kadircan Esen tarafindan hazirlanmistir
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Malatya ili trafik akimlarinin yonetilmesi kapsaminda akilli ulagim sistemleri ile alakali
calismalar yapilmalidir. Ozellikle mevcut sinyalizasyon sistemi sabit zamanli
caligmakta olup, bunun akilli ulastirma sistemi destegiyle gelen talebe gore degisen

zamanl “Tam Adaptif Sinyalizasyon * sistemi olugturulmalidir.

Ayrica belirli noktalarda geometrik diizenlemelerin yani sira Malatya ili i¢in trafik
kontrol merkezide kurulmalidir. Trafik kontrol merkezi ile toplu ulasim araglar1 ve
kavsaktaki sikintilar saptanmali ve miidahale edilmelidir. Ayrica kurulacak trafik
kontrol merkezi Malatya’daki trafik kayitlarn i¢in 6nem arz edecektir. Yapilacak

diizenlemelerde merkezin kaydedecegi veriler 6nemli rol oynayacaktir.
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6. SONUC

Malatya ilinin tek ana arteri olma &zelligi tasiyan Inonii caddesindeki trafik sikigiklig,
yogun otoblis kullanimi, diizensiz yaya hareketleri ve yogun ara¢ trafigi gibi
nedenlerden dolayr her gegen gilin artmaktadir. Biiyliksehir kavrami ile beraber, toplu
tasimada artig olacagindan sikisikligin boyutunun artmasi asikardir. Yapilan ¢alismada
Malatya kentici ulagim sistemlerinin mevcut verileri ve yapilan sayimlar ve gozlemlerle
desteklenerek Inonii Caddesinin degerlendirmesi yapilmistir. Sekil 4,3’de goriildiigii
gibi biiyiiksehir statiisiiyle Malatya ve Inonii Caddesi dogu-bat1 yoriingeli ikiye
ayrilmistir.  Biiyiiksehir  olgusundan sonra belediye otobiislerinde yapilacak
diizenlemeler hat sayisi ve otobiis sayisinin artacagini gostermektedir. Sekil 4.4 ve
Sekil 4.5 ‘de goriildiigii gibi cadde 2x2 olmak iizere toplam dort serit kapasiteye
sahiptir.

Tez kapsaminda Sekil 4-14’de goriilen Kapali Cars1t Meydaninin saginda ve solunda yer
alan Fuzuli Kavsag1 ve Vilayet Kavsagi’'nda trafik sayimlarr yapilmistir. Iki kavsagin
arasinda yer alan merkez otobiis duragmin olumsuz etkileri tablo ve resimlerde
verilmistir. Inonii Caddesinde dogu-bat1 istikametinde gitmek isteyen araglarin trafik
yogunlugunu yasadigi Sekil 4.17, Sekil 4.19, Sekil 4.22 ve Sekil 4.24 ‘de
goriilmektedir. Bu yogunluk 2-3 yoniinde ( dogu-bati) hareket eden araclar tarafindan
yogun sekilde yasanmaktadir.

Sabah ve aksam pik saatlerde yapilan hiz l¢iimlerinde, Inénii Caddesinde ortalama hiz
17km/s — 18km/s arasindadir. Kapali Cars1t Meydaninin civarinda Fuzuli ve Vilayet
Kavsaklarin1 da kapsayan bolgesel Olciimlerde ortalama hiz 12 km/s — 13km/s

araliginda oldugu goriilmustiir.

Mevcut ¢evreyolu(D-300) Inénii caddesine Sekil 4,3’ de gosterildigi gibi paralel olarak
hizmet vermektedir. Istimlak calismalar1 devam eden Kuzey Cevre Yolu Projesi
tamamlandiginda, suan ¢evre yolu olarak hizmet veren D-300 karayolunun, kentici
toplu tasima sistemine hizmet verecek sekilde diizenlenmesi de, Malatya’daki ulasim
sorununun ¢oziilmesinde bir alternatif olacaktir. Ayrica Indnii Caddesinde her gegen
giin yogunlasan ticari faaliyetlerin, yeni Merkezi Is Alanlar1 (MIA) olusturularak

azaltilmasi, bu caddedeki trafik yogunlugunu azaltacaktir.

67



Bu tez kapsaminda Onerilen diizenlemeler, kisa vadeli ¢oziimler icermektedir. Ancak,
Malatya genelindeki ulasim sorununun ¢6zliimii i¢in, tiim ili kapsayacak sekilde uzun

vadede ulagim master planinin hazirlanmasi ya da revize edilmesi gerekir.

Sekil 4.29°da gorildiigi gibi merkez durakta otobiislerin yogun kullanimiyla yasanan
sikigiklik, Fuzuli Kavsagi ve Vilayet Kavsagi arasindaki merkez duragin kaldirilmasi ve

beklemenin sonlandirilmasiyla ¢éziime kavusturulabilir (Sekil 5.1).

Sekil 4.31°de goriilen durum, Fuzuli Kavsagi ile Akpinar Kavsagi arasinda ¢ok sik
rastlanan bir tablodur. Bunun nedeni Vilayet Kavsagindaki otobiislerin ¢ikis noktasinda
yer alan ii¢ farkli durumdur. Toplamda iki serit lizerindeki birinci durum, otobiislerin
sag seritten Indnii Caddesine ¢ikmasidir. Ikinci durum Inénii Caddesinden Vilayet
Caddesine sola doniis yapanlar igin solda bekleme yapilmasidir. Ugiincii durum ise
caddenin rutin akan trafigidir. Bu durumlar diisiiniildiigiinde sinyalizasyon bitimindeki
sola doniis ve otobiis ¢ikist {igiincii bir serit olmadigindan trafigi tikamaktadir. Sekil
4.32’de goriildigii gibi Akpinar Kavsagina dogru 100 metreyi asan sikisikliklar

gozlenmektedir.

Giiney yonlii hatlar i¢in kullanilan Sekil 5.5’de goriilen otobiisler yolun kenarinda yer
almaktadir. Fuzuli Caddesi girisinde yer alan bu yapi1 Indnii Caddesinden gelen trafik
akimin1 olumsuz ydnde etkilemektedir. Bu bolgede otobiislerin bekleme yapacagi

alanlar yoldan ayr1 ¢calistirilmalidir.

Mevcut kapasiteyle bile iki serit hacmi yogun olan caddede kisa siireli parklar sik
sekilde gozlenmektedir (Sekil 4.34).Bu parklar akan trafigi olumsuz yonde
etkilediginden yasaklamalarin gelmesi gerekir. Sekil 5,7°de Akpinar Kavsagi ve
Emeksiz Kavsagi arasinda ticari hizin azaldig1 alanlarda park yasagi uygulamalarinin

diizenlenmesi gerekir.

Kisa vadede kavsaklar arasi diizenleme, Fuzuli Caddesi giris alaninin diizenlenmesi,
park yasagi uygulanmasi mevcuttaki sikintilart normal seyrine c¢evirecektir. Fakat
Malatya i¢in orta ve uzun Olgekte trafik sikintisim1 yok edecek vizyon iiretmek ve

biitiiniiyle trafigi ele almak, saglikli bir planlama i¢in gereklidir.
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Yapilacak diizenlemelerin yani sira, Akilli Ulastirma Sistemleri ve 6zellikle MOBESE
uygulamalar1 ile elektronik denetleme sistemleri kurularak, trafigin merkezden

denetlenmesini saglayacak trafik kontrol merkezi uygulamaya konulmalidir.

Ayrica, su an sabit zamanli olarak calismakta olan sinyalizasyon sisteminin yenilenerek,
gelen talebe bagli olarak sinyal siirelerinin diizenlendigi Tam Adaptif Sinyalizasyon

sistemine gecilmelidir.
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