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OZET

Sanayi Devrimin baglangici ile kentler, hizl1 bir biiylime siirecine girmislerdir. Kentlerde ortaya
c¢ikan fiziksel biliylimeler, niifus artis1 ve gelisen teknoloji ile birlikte motorlu araclarin artmast,
¢evrenin bozulmasina, kaynaklarin kirlenmesine neden olmaktadir. Toplu ulasim segim
yaparken, bu konuda uzman olmus kisiler tarafindan yapilan analizler sonucu ortaya ¢ikan
bilimsel verilere gore, sehrin imar planina, ulasim ana planina, niifus ve yolculuk durumuna
gore planlanmalidir. Malatya kenti bu sistemler i¢inde elektrik ile ¢alisan Trambiis sistemini
se¢mistir. Trambiis’lin kullandig: elektrikli siiriis sistemi, enerji tasarrufu saglamakta ve cevreci
ulagim plani ile farklilik yaratmaktadir. Bu ¢alismada Trambiis sisteminin, ara¢ ve calisma
sistemi 6zetlenmektedir. Malatya kent merkezi nazim imar plani iizerinden; kentsel islevlerin
yerleri tespit edilip Trambiis duraklart arasindaki mesafeler hesaplanarak erisebilirligi etiit
edilmektedir. Ayrica Trambiis hatt1 tespit edilerek yol tizerindeki trafik yogunluklarina gore
ulagilabilirligine bakilmaktadir. Tiim bu sentezlerden sonra Malatya Trambiis sisteminde gevre
duyarhiligi, calisma prensibi, ulasimda yolcu tasima kapasitesi, yolcu memnuniyeti ve Malatya
kent i¢i trafigine ¢Ozlimleri aragtirilmaktadir. Trafik sorununa fayda saglayip
saglayamayacagina iliskin goriisler ortaya konulmaktadir. Basinda ¢ikan haberler derlenmekte,
yolcu goriisleri alinmaktadir. Kenti i¢i trafigine, yakit tiiketimine gore olumlu ve olumsuz
etkileri, karbon salimlar1 tespit edilerek diger kentlere Ornek olabilecek degerlendirmeler
yapilmaktadir.
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ABSTRACT

With the beginning of the Industrial Revolution, cities entered a period of rapid growth. The
physical growth in cities, population growth and the increase in motor vehicles combined
with the developing technology, causes the deterioration of the environment, pollution of
resources. At this point, public transportation has become the most important quality in the
cities. The choice of public transportation should be planned according to the scientific data
obtained from the experts by the subject, according to the orientation and manter plan of the
city, transportation master plan, population and travel status and the travel estimates. The
city of Malatya has chosen the Trambus system that works with electricity in these systems.
In this study, vehicle and working system of Trambus system are summarized. Malatya city
center via master plan: public institutions, social facilities, recreation areas, education areas,
housing Areas, development areas, industrial areas and recreational areas are determined and
the distances between Trambus stops are calculated and their accessibility is studied. In
addition, the Trambus line is determined and its accessibility is examined according to the
traffic density on the road. After all these syntheses, environmental sensitivity, working
principle, passenger carrying capacity in transportation, passenger satisfaction and solutions
to Malatya city traffic are investigated in Malatya Trambus system. Opinions about whether
it can benefit traffic problems are put forward. News in the press are compiled and passenger
opinions are received. Positive and negative effects are determined according to intra-city
traffic and fuel consumption and evaluations that can be an example for other cities are made
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TESEKKUR

Bu ¢aligmanin gerceklestirilmesinde, degerli bilgilerini benimle paylasan, kendisine ne zaman
danigsam bana kiymetli zamanini ayirip sabirla ve biiyiik bir ilgiyle bana faydali olabilmek i¢in
elinden gelenden fazlasini sunan her sorun yasadigimda yanina ¢ekinmeden gidebildigim, giiler
yiiziinii ve samimiyetini benden esirgemeyen ve gelecekteki mesleki hayatimda da bana verdigi
degerli bilgilerden faydalanacagimi diistindiigiim kiymetli ve danigman hoca statiisiinii hakkiyla
yerine getiren Prof. Dr. Ozge YALCINER ERCOSKUN’a tesekkiirii bir borg biliyor ve
stikranlarimi sunuyorum. Yine ¢alismamda konu, kaynak ve tezimi bitirebilmem i¢in her tiirli
fedakarlikla bana destekte bulunan Yesilyurt Belediyesi’nde ¢alisan mesai arkadaglarima ve her
bilgi ve belge dokiimanlari istedigim zaman, en kisa siirede bana ulastiran Malatya Biiyliksehir

Belediye calisanlara gerekli tesekkiirlerimi sunarim.

Beni bu giinlere sevgi ve saygi kelimelerinin anlamlarini bilecek sekilde yetistirerek getiren ve
benden hi¢bir zaman destegini esirgemeyen bu hayattaki en biiylik sansim olan aileme sonsuz

tesekkiirler
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.
Simgeler Agciklamalar
Ei Kirletici salim
FCj,m Her bir ara¢ kategorisinin yaki tiikketimi
EFi,j,m Arag kategorisi ve yaki tiirii igin kirleticinin yaki tiikketimine bagl
salim faktorii
Kisaltmalar Aciklamalar
CT Toplam maliyet
D Indirim faktorii (yiizde 3 olarak almacaktir)
LCC Yasam boyu maliyetin bugiinkii degeri

N Calisma i¢inde ki y1l sayis1



1. GIRIS

Kentlesme; niifus artisi, ekonomik canlanma, sanayilesme, tarim alanlarinin azalmasi
gibi sebeplerle hizli bir sekilde artmakta, kirsal alanda yasayan insanlar artik daha fazla
sehirlere go¢ etmektedir. Sehirde yasayan niifusun artmasi, diizensiz yapilagma ile
birlikte yesil alanlar ve tasit yollar1 ayni hizla artmamaktadir. Bunun sonucunda ise trafik

sikisikligl, cevre, hava, ses ve 151k kirliligi gibi ciddi problemler goriilmektedir.

Kentlesme, beraberinde ¢esitli diizenlemeler gerektirmektedir. Bu diizenlemelerden biri
de ulagimdir. Ulagimin kent i¢inde ¢éziimlenmesi, kentler arasinda islevsel baglantilar
olusturmasi gereklidir. Ulagimin tanimi kisaca, ¢esitli amaclar i¢in esyalarin ve insanlarin

mekanda yer degistirmesi olarak tanimlanabilir.

Ulasim sistemleri su anda dort farkli yol, demiryolu, havayolu ve denizyolu kategorisi ile
yapilmaktadir, ancak kentsel ulasim genellikle kiy1 olmayan bolgelerde karayolu-

demiryolu tagimacilig1 entegrasyonu temelinde gerceklestirilmektedir.

Kenti¢i ulasimda yogun olarak kullanilan 6zel araglar trafik yiikiinii arttirmak ile birlikte
karbon salimlarini arttirarak ¢evreye zarar vermektedir. Trafik sikisikligini azaltmak ve
stirdiiriilebilir kentlere kavusmak i¢in en 6nemli ulasim araglar1 toplu tasima (otobiis,
minibiis, metro, tramvay, troleybiis, taksi vb.) sistemleridir. Diizensiz ve plansiz
yapilasma ile beraber bu araglarin kullaniminda hem konfor hem de erisebilirlik agisindan
sorunlarla karsilagilmaktadir. Bunun yaninda kullanilan toplu ulasim araglarin ¢evreye

olumsuz etkileri olmaktadir.

Finansal ve ¢evresel etki yoniinden giderek artan baskilar ile bir¢ok yeni karayolu ulagimi
projesinde elektrikli ulagim sistemleri detayli ele alinmaya baslanmis ve lastik tekerlek
tizerinde elektrikli tahrik sistemleri 6n plana ¢ikmaya baglamistir. Bu segenekler i¢inde
en yapilabilir olani troleybiis sistemleridir. Sangay sehrinde yaklasik 100 yildir kesintisiz

olarak troleybiis isletmektedir.

Troleybiis isletme giderleri biiyiik 6l¢lide elektrik fiyatlarina baghdir. Bir¢ok sehir daha
iyl performans, daha g¢evre dostu ve herhangi bir birincil enerji kaynagindan elde

edilebilir elektrik kullanimi gibi iistiin 6zellikleri i¢in daha yiiksek ilk maliyet bedelini



Odeyerek troleybiis sistemlerini tercih etmektedir.

Tiirkiye’de Istanbul, Ankara ve Izmir’de 1980’ler ve 1990’lara kadar kullanilan bu
sistemden teknik aksakliklar nedeni ile zaman iginde vazgeg¢ilmistir. 2015 yilindan
itibaren ise Malatya kent merkezinde modern yapida ve yiiksek kapasiteli troleybiisler

“Trambiis” ad1 ile yeniden kullanilmaya baslanmistir.

Bu ¢alismada;

Birinci Boliimde Ulagim kavrami agiklanmis olup diinya ve Tiirkiye’de kullanilan ulasim

tiirleri hakkinda bilgi verilip kent i¢i ulasim sistemleri incelenmistir.

Ikinci Béliimde giiniimiiz diinyasinda biiyiilk onem kazanan siirdiiriilebilirligi,
strdiiriilebilir ulagim kavrami agisindan incelenmistir. Ulasimin siirdiiriilebilirlik tizerine

etkisi aragtirilarak karbon salim hesaplama yontemlerinden TIER1 metodu agiklanistir.

Ugiincii Boliimde elektrik ile calisan trambiis Sistemleri incelenmistir. Diinya ve
Tiirkiye’de Troleybiis tarihi incelenerek artik neden kullanimdan kalktig1 sorusuna cevap
aranmistir. Troleybiislerin teknik oOzellikleriyle birlikte maliyeti ve ¢evreye etkisi

arastirilmistir.

Dordiincti Boliimde iilkemizde trambiisii kullanan tek il olma o6zelligi gosteren
Malatya’nin genel yapisina deginilmistir. Akabinde Malatya kent i¢i ulasim durumu
hakkinda ki veriler goz 6niinde tutularak Malatya trambiis Sisteminin trafige ve ¢evreye

etkisi incelenmistir.

Besinci Boliimde ise Malatya trambiis kullanicilarina anket yapilarak memnuniyetleri ve

beklentileri incelenmistir.

Bu calismada ayrica su sorulara cevap aranmaktadir;

e Arastirma Sorulart:

e Malatya Trambiis sistemi kenti¢i toplu ulasimda iyi bir ¢6ziim miidiir?



e Trambiis sistemi ¢evre dostu mudur?
e Trambiis glizergahlari uygun mudur?
e Trambiis yolculari bu toplu ulagim sisteminden memnun mudur?

e Yolcularin beklentileri nelerdir?

Bu tezde Malatya Trambiis sisteminin ulasima ve cevreye etkisi ortaya konmaktadir.
Malatya kent i¢i ulagimi, toplu tasim durumu, ulagim-arazi kullanimu iligkisi ¢ikarilmistir.
Trambiis hatt1 etiit edilmis, yolculuk verileri saptanmis, glizergah ilizerinde zararlh gaz
salimlar1 hesaplanmistir. Daha sonra Trambiis yolculariyla anketler yapilmis,
memnuniyet diizeyleri ortaya konmustur. Beklentilere gore sonu¢ ve Oneriler

gelistirilmistir






2. ULASIM KAVRAMI, ULASIM TURLERI VE KENTICi ULASIM

Bu boliimde ulasim, ulasim tiirleri agiklanmakta, farkli tilkelerden 6rnekler verilmekte ve

kent i¢i ulasim sistemleri a¢iklanmaktadir.
2.1. Ulasim Kavram

Ulasim; canli ve cansiz varliklarin, bilgi ve enerjinin yardimiyla bir amaca olumlu yonde
katki saglamas {izerine yapilan yer degistirme bi¢imidir (Sénmez, 2011, s. 6). Insan ve
yiiklerin yer degistirmesi olayina ulagim, bu sistemi saglayan vasitalara da ulasim sistemi

denmektedir (Yagmur c. , 2013.)

Ulasim, “yer degistirme” olarak tanimlandigina gore; insanligin hatta canli yasam
bigimlerinin var olmasindan bu yana ifade edebilecek bir terimdir. Canli varliklar ilk
zamanlarda temel ihtiyaclarini giderebilmek adina siirekli bir yer degistirme “konar-

gocerlik” bir yasam bi¢imi slirdliirmiistiir.

Ulastirma tarihi i¢in kiymetli olan iki 6nemli donem vardir. Bunlardan birincisi; sanayi
devrimine kadar olan ve canlilarin fiziksel giicli ile rlizgar giiciine bagimli olunan
dénemdir. Ikinci donem ise sanayi devrimiyle birlikte makinelerin kullamldig: sanayi
devriminden sonraki donemi ifade eder (Murat ve Sahin, 2010.). Ulasim tiirleri genel

olarak, kara, deniz, demir ve hava yolu ulasimi olarak siniflandirilabilir.

Ulastirma sektorti, kara yollari, deniz yollari, demir yollari, hava yollari, bilginin ve
iletisimin hizinin altyapis1 ne kadar giiglii olursa iilke ekonomisinin gelismesine o
derecede katki saglamaktadir. Ulagtirma sektorii iiretilen iirlinlerin tasinmasi ve bir

yerlere aktarilmasi konusunda ¢ok 6nemli bir yere sahiptir.
2.2. Ulasim Tiirleri
Ulasim giiniimiizde bir¢ok farkli sekilde yapilmaktadir. Bunlar; kara yolu, demir yolu,

deniz yolu ve hava yolu olarak ¢esitlendirilebilir. Herkes tarafindan bilinen bu yol

tiirlerine genel bir bakis sonraki kisimlarda verilmistir.



2.2.1. Kara yolu ulasimi

Kara yolu en eski ulagim aracidir. Kara yolu, kitalar iizerinde belli bir diizen ile erisimin
saglanmas1 amaciyla asfalt veya toprak seklinde olan yol sistemleridir. Bu yol sistemleri

giiniimiizde en ¢ok tercih edilen ulagim tiirtidiir.

Tarih Oncesi g¢aglarda insanlarin yaya olarak kullandiklart bu yol sistemleri binek
hayvanlar iizerinde, at arabalari, kisisel araglar ve toplu tasima araglari seklinde

gelismislik diizeyine bagli olarak cesitlenmistir.

Tasimacilik sistemlerinin siirekli pozitif yonde gelismesine bagl olarak bir¢ok iilkede
karayoluna olan ihtiyacin giin gegtikge arttigi gézlenmektedir. Kara yolu tagimaciligi tek
basina bir ekonomik faaliyet oldugu kadar, iilkenin ekonomik faaliyetlerinin ve refah
diizeyinin gelismesini saglayan sektorlerle olan iligkisi ve bu sektorlerin faaliyetlerine

yardimci olan bir hizmet tiiriidiir (Calik, 2008).

Hem sehirler aras1 hem de sehir i¢i en ¢ok kullanilan ulagim tiirii olmakla beraber, toplu

tasimada da en ¢ok kullanilan ulagim tiirtidiir.

2.2.2. Demir yolu ulasimi

Ulasim Karayolu fizerine yerlestirilmis raylardan olusan ulasim tiriidiir. Buharli

makinelerin icadiyla birlikte diinya lizerinde hizlica yayginlik gostermeye baslamistir.

Demir yollar1 sistemi hem sehirlerarasi hem devletler arasi hem de sehir i¢i ulasimda

kullanilmaktadir. Ozellikle yiik tasimaciliginda kullanilan bir ulagim tiiriidiir.

Kaz1 bilimciler tarafindan Misir’da yapilan bir kazi galismasi neticesinde M.O 2600
yillarinda yapildig1 tahmin edilen tunctan ray kalintilar1 ortaya ¢ikarilmistir. Diinyada ilk
demir ray sistemi ise 1738 yilinda Ingiltere’de, Cumberland bélgesinde yiiklerin

taginmasi amactyla bir maden ocaginda kullanilmistir (Ekopangea, 2019).

Demir yolu tasimacilig1 yapan araglar, raylar iizerinde hareket etmek zorundadir. Bu

zorunluluga ragmen, demiryollar1 yiik ve yolcu tasinmasinda giivenilir ve deniz yolu



tasimaciligindan sonraki en hesapli ulasim seklidir. Demir yolu araglari; tren, tramvay,

banliy6 ve metro bigimleri olarak yer almaktadir.

2.2.3. Deniz yolu ulasim

Deniz yolu ulagimi, kitalar arasi okyanuslarda, denizlerde ve akarsularda yapilan yolcu,
yiik ve turizm amagli tercih edilen bir ulasim sistemidir. Deniz yolu ulasimi gemiler,
vapurlar, deniz otobiisleri vb. deniz araclar1 ile yapilmaktadir. Yolcu ve sanayi
iiriinlerinin taginmasinda diger sistemlere oranla ekonomik a¢idan en uygunu olan ulagim

cesididir.

Sanayi triinlerini olusturan ham maddelerin diger ulasim tiirlerinden daha fazla yiik
tagiyabilen ve tasima maliyetlerinin hava yolu ulasimindan 22, kara yolu ulagimindan 7
ve demir yolu ulagimindan da 3,5 kat daha uygun fiyata mal edilmesi deniz yolu

ulagiminin {ireticilere sundugu 6nemli bir hizmet seklidir (Yagmur C. 2013, s. 8).

Japonya, Hong-Kong, Norveg, Ingiltere, Kibris, Hollanda vb. deniz kiyis1 bulunan iilkeler

ekonomilerinin biiyiik bir kismin1 denizcilik sektoriinden saglamaktadir.

Tiirkiye’nin jeopolitik konumu geregi 3 tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve 2 bogaza
sahip olmasindan dolay1 denizcilik sektoriiniin ekonomiye biiyiik bir katkisinin olmasi
beklenirken, Tiirkiye’nin ge¢misten itibaren denizcilik sektdriine yeterince Onem

vermediginden dolay1 beklenen seviyeye gelememistir.

Deniz ulasimi sehir i¢i tasimacilikta da kullanilmaktadir. Amsterdam, Venedik ve

Istanbul Sehir i¢i deniz yolu ulasimina 6rnek olabilecek kentlerdir.

2.2.2. Hava yolu ulasim

2016 Ugak, helikopter, zeplin, balon vb. hava yolu araclar1 ile yapilan ulasim sekline hava
yolu ulagimi denilmektedir. Bu ulasim sisteminin amaglar1 insan ve yiik tasimanin yani
sira turizm amacl da kullanilmaktadir. Hava yolu ulasimi diger ulasim tiirleri arasinda

en yiiksek fiyat1 olan ulagim tiirtidiir.



Hava yolu ulasim Wright kardesler tarafindan birgok planér deneme ugusu yapilmis olup
1903 yilinda motorlu ugaklar ile ilk denemelerine baglamigladir. Bunun akabinde 1910
yilinda Paris ve Madrid kentleri arasinda ilk ugus seferleri yapilmistir.

Zeplin ile yapilan hava yolu ulasimi 1937 yil1 Hindenburg Felaketi olarak anilan kazadan
sonra tehlikeli bulunmus olup giiniimiizde artik kullanilmayan bir hava yolu ulagim

cesididir. Balon ise 6zellikle Kapadokya’da turizm amacl kullanilmaktadir.

2.3. Kent I¢i Ulasim

Yasamin icindeki hareketliligi saglayabilmek bir iilkenin kiiltiirel, siyasal, sosyal
gelisimlerini saglikli olarak siirdiirebilmesinde en 6nemli toplumsal hizmettir. ogal
kaynaklarin etkin kullanimu, liretilen {iriin ve hizmetlerin etkin dagilimi, i¢ ve dis ticaretin
gelistirilmesi, toplumun ulasim hizmetleriyle dogrudan baglantilidir. Bu nedenle
ulastirmanin ne kadar yaygin olmasinin yaninda etkili ve hizli olusu da iilkenin, bélgenin

veya kentin kalkinmasinda o kadar etkili olacaktir (Celik, 2001).

Kent i¢i ulasimda; kara yolu, demir yolu ve deniz yolu seklinde yapilmaktadir.
Tiirkiye’de deniz yolu ile kent i¢i ulagimi kullanan en énemli illerimiz Istanbul ve
[zmir’dir. Tiirkiye’de kent i¢i ulasim sistemleri biiyiik oranda karayoluna ait sistemler ile

yapilmaktadir.

Tiirkiye, kentsel demiryolu tasimaciligini ve 6nerilen demiryolu sistemini planlarken,
baslangicta Avrupa iilkeleriyle birlikte hareket etmistir. Ingiltere'deki ilk demiryolu
operasyonu 1829'da gergeklesti. 1869 yilinda Osmanli Imparatorlugu'nda kuruldu.
Demiryolu sistemi Istanbul'da "Karakdy Tiineli" olarak adlandiriliyor ve 1874'te faaliyete

geciyor. Tiirkiye, kentsel demiryolu tagimaciliginin ilk 6rnegidir.

1940 sonras1 donemden sonra kentsel rayli sistemlerde pek bir adim atilamamuigstir.
Kentsel ulasimda 195011 yillardan donra “otobiis”, “kaptikacti” dolmus, “6zel otomobil”
gibi karayoluna bagimli ve lastik tekerlekli ulasim araglar1 yogun olarak yiiriirliige

girmistir.

1980'lerin sonunda nispeten yeni bir donem basglamis ve yerel yoneticiler demiryolu

trafigini kentsel trafikte degerlendirmeye baslanilmistir. 2000 sonrasi ise Tiirkiye’de kent



ici raylt sistemler hala yeterli olmasa bile 6nceki donemlere oranla biiyiik gelisim

gostermistir.

Kentsel ulagim bireysel ve toplu tasimacilik olmak tizere 2 sekilde siniflandirilabilir.

2.3.1. Bireysel ulasim

Son Bireysel ulagim, yolcunun istegine gore sekillenen yol ve zaman kullanimin
kendisinin belirledigi ve herhangi bir giizergdha uyma zorunlulugu olmayan yolculuk
bi¢imidir (Agin, 2015). Bireysel ulagim iki sekilde yapilmaktadir. Birincisi yaya olarak

gerceklestirilen ulasim seklidir. Ikincisi ise dzel aragla yapilan ulasim tiiriidiir.

Yaya ulasimi

Kent i¢i ulasimda temel amag gidilecek yere varmaktir. insanlar genelde kisa mesafelerde
yaya olarak hareket ederek yer degistirme islevini yerine getirirler. Kent i¢i yaya olarak
yapilan ulasimda genelde aligveris, komsu ziyaretleri, ylirliylis-gezinti, trafik yiikiiniin
fazla oldugu kent merkezlerine olan ziyaretlerde kullanilir. Yaya olarak ulasim genellikle
cok kullanilmamaktadir. Bunun temel sebebi hizli akan zamanin ¢ok daha degerli olmasi,

carpik yapilasmadan dolay1 yaya yollarinin olmayisi gosterilebilir.

Ozel arac

Bisiklet iki veya ti¢ tekerlekli olup kullanicisinin fiziksel giicii ile ¢alisan bir aragtir. Kent
ici yolculuklarda yaya olarak yolculuk yapilmasindan daha hizli bir ulagim tiirtidiir. Kent
ici ulasimda bisiklet de ¢ok tercih edilen bir yolculuk tiirii degildir. Kentsel yolculuklarda
bisiklet kullanim1 1900’lii yillarda yaygin olarak kullanilirken, otomobilin kent ici
yolculuklarda kullanilmasiyla birlikte 1920’1i yillardan baglayarak bisiklet kullaniminda
cok biiyiik diisiis meydana gelmistir (Candan, 2003).

Otomobil

Kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir. Otomobiller hem konfor hem de

erigebilirlik kullanic1 kontroliinde oldugundan dolayr hizli bir sekilde istenilen yere
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ulagmada biiyiik kolaylik saglamaktadir. Trafikte yer kaplama oranlari oldukca fazla
olmasina ragmen yolcu tagimaciligina etkisi yok denilecek kadar azdir. Bu araglarin
kullanim1 fazla olmasi ve trafikte kapladiklar1 alan biiyiik oldugundan dolay1 trafigin

yogunlasmasinda ki en biiyiik sebeplerden biri olarak

2.3.2. Toplu tasima

Toplu tasimacilik kavrami, “Insanlarin ulasim gereksinimlerini kendilerine ait araglar:
kullanmadan karsilayabildikleri tiim ulasim sistemlerini kapsamaktadir” diye ifade
edilmistir (UITP, 2019)

Tiirkiye’de toplu ulasim genellikle kara yolu ile yapilmaktadir. Baz1 biiyiiksehirler ise
rayh sistemler yoluyla da toplu tasima yapilmaktadir. Cok nadir de olsa Istanbul ve izmir

gibi sehirlerde deniz yolu ile de toplu tasima tercih edilmektedir.

Kara volu ile toplu tasima sistemleri

Kara yolu ile toplu tagima sistemi Tiirkiye’de en ¢ok yapilan toplu tasima sistemidir. Bu
tasima sistemine lastik tekerlikli toplu tasima sistemleri de denilmektedir. Bu tasima
Sisteminde Kullanilan araclara dolmus, minibiis, otobiis, metrobiis, troleybiis vs.

sistemleri Ornek verilebilir.

Troleybiisler daha ayrintili bir sekilde ilerleyen boliimlerde anlatilmaktir.

Demir yolu ile toplu tasima sistemleri

Yoldan bagimsiz sadece kendilerine ayrilmis ve raylarla dosenmis bir alan icerisinde
erisim saglayan toplu ulasim sistemleridir. Genelde niifus yogunlugu yiiksek olan
yerlerde kullanilan bu sistemler, Tiirkiye’de ise biiyiiksehir belediyeleri igerisinde yaygin
olarak kullanilan ulagim sistemidir. Maliyet acisindan yiiksek oldugu icin sadece devlet
eliyle yapilmaktadir. Bu sistemlerin avantaji kent i¢i trafik yogunlugundan
etkilenmemeleridir. Varilacak yere planlanan varma siireleri kara yolu ulagimina oranla

cok daha yakindir.
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Gelismis ve gelismekte olan kentlerin rayli sistemleri yaygin bir sekilde ulagim sistemi
icerisinde kullanmaktaki amaglart bu sistemlerin kent i¢i ulasimda giivenilir, modern,

konforlu, ¢evreci ve hizli olmasidir (Yazici, 2010).

Tiirkiye’de kent i¢i rayl sistemlere gegis 1980’11 yillarin sonuna dogru hiz ilk adamlari
atilmis olup ilk olarak 1989 yilinda Istanbul’da Aksaray-Havaliman: hatt1 ile
baslanmustir. Tiirkiye’de rayli sistemlerin en ¢ok kullanildigi il olan Istanbul’da raylh

sistemlerin kullanim alan1 diger kentlere oranla oldukga geligmistir.
Kent i¢i ulasgimda kullanilan rayli sistem araclarina Teleferik sistemleri, Fiinikiiler
Sistemleri, tramvay sistemleri, monoray sistemleri, hafif rayli sistemleri, metro

sistemleri, banliyo tren sistemleri 6rnek olarak verilebilir.

Deniz vyolu toplu tasima sistemleri

Denizlere kiyisi olan ve sehrin i¢inden nehirler gecen kentlerde deniz yolu ulagim ile
toplu tasimacilik yapilmaktadir. Tirkiye’de ¢ok goriilmeyen bu ulagim sistemine en iyi
ornek Istanbul’dur. Avrupa yakasmi Anadolu yakasindan ayiran Marmara denizi
iizerinde feribot, vapur, deniz otobiisii ve gemiler ile toplu yolcu tasimacilig

yapilmaktadir.

Toplu tasima sistemlerinde tiirlere gore saatte tek yonde tasinan yolcu sayisit ve yol
sistemleri Tablo 1°de verilmistir. Buna gére metrobiis, banlio trenleri ve feribotlar en

yiiksek kapasiteli tiirlerdir.
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Cizelge 2.1. Ulasimda kullanilan sistemler (Akbulut, F., 2016)

Tur

Minibiis

Otobiis
Metrobiis
Troleybiis
Teleferik
Fiinikiiler
Tramvay
Monoray

Hafif Rayli Sistemler
Metro

Banliy6 Trenleri
Motor

Vapur

Deniz Otobiisi

Feribot

Saatte Tek Yonde
Tasman Yolcu Sayisi

2.000-3.000
7.000-15.000
10.000-40.000
10.000-25.000
2400

7500

15.000

33.000

35.000

60.000

75.000
1.500-2.000
15.000-70.000

50.000-100.000
80.000-150.000

Ulasimda Kullanilan
Yol
Sistemi
Lastik Tekerlikli
Lastik Tekerlikli
Lastik Tekerlikli
Lastik Tekerlikli
Rayli Sistemler
Rayli Sistemler
Rayli Sistemler
Rayl1 Sistemler
Rayl1 Sistemler
Rayl1 Sistemler
Rayli Sistemler
Deniz Yolu
Deniz Yolu

Deniz Yolu

Deniz Yolu

Tiirkiye ve Diinya’da kara, deniz, hava ve rayli sistemler olarak bir¢cok ulasim tiiri
bulunmaktadir. Bu ulagim tiirleri c¢evreye dogrudan ve dolayli olarak bir etkisi
bulunmaktadir ve her etkisi ¢evreyi olumsuz etkilemektedir. Diinya iizerinde gittikce
onem kazanan siirdiiriilebilirlik kavrami ulasim araclar1 i¢inde dikkat edilmesi
kacinilamaz bir gergektir. Bahsi gecen ulagim araglarinin kullanmis olduklar yakat tiirleri
karbon ayak izini olumlu ya da olumsuz etkilemektedir. Bir sonraki boliimde bahsedilen

ulasim tiirlerinin ¢evreye etkisi incelenerek siirdiiriilebilirlige etkisi agiklanacaktir.
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3. SURDURULEBILIR ULASIM

3.1. Siirdiiriilebilirlik Kavram ve Siirdiiriilebilir Ulasim

Siirdiiriilebilirlik, siirdiiriilebilir gelismeve siirdiiriilebilir ulasim i¢in uluslararasi bir

tanim bulunmamakla birlikte asagida ¢esitli tanimlardan birkag¢ 6rnek verilmistir.

Siirdiiriilebilirlik, “uzun vadeli bir gelecek yaratma kapasitesidir”. Birlesmis Milletlere

gore gelecek nesilleri diistinerek bugiiniin kaynaklarini idareli kullanmaya denir.

“Stirdiiriilebilir kalkinma, c¢evreye ve dogal kaynaklara zarar vermeden ekonomik

kalkinmanin saglanmasidir” (Litman & Burwell, 2006).

"Siirdiirtilebilir ulasimin hedefi; ¢evresel, toplumsal ve ekonomik hususlari, ulasim
faaliyetlerini etkileyen kararlarda g6z oniinde bulundurmaktir” (Litman & Burwell,
2006).

Stirdiiriilebilir ulagim, cevreye en az zarar verecek sekilde insanlarin, mallarin ve bilginin

hareketlilik ihtiyacini1 destekleme kapasitesine denir.

Stirdiiriilebilir gelismeyi ulagim sistemlerine uyarlayabilmek i¢in ¢evre duyarliligi,

ekonomik verimlilik ve sosyal olarak ilerlemenin arasindaki bagi kurmak gerekir.

Cevresel boyut altinda, fiziksel ¢evre, sanayi uygulamalari arasindaki etkileri anlamak,

ulagim sanayisinin ¢evresel etkilerini géz oniine almak onemlidir.

Ekonomik boyut altinda, ekonomik verimlilige yonlenen ilerlemeye bakmak gerekir.

Ulasim diisiik maliyetli ve degisen taleplere uyumlu olmalidir.

Sosyal boyut g¢ercevesinde yasam standartlarin1 ve yasam kalitesini arttirmak hedef

olmalidir.

Siirdiiriilebilir ekonomi, biiylime (miktarin artmasi) ve kalkinma (kalitenin artmasi)

arasinda bir ayrim yapar (Litman, 2005).
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Siirdiiriilebilirlik; koruma etigi iizerine kurulmustur. Uretim ve tiiketim kaliplari, kaynak
tilkketimini ve israfi en aza diisiirecek sekilde tasarlanir. Bu baglamda, verimsiz iiretim ve
tiikketimi tesvik eden ekonomi politikalar1 degistirilmelidir. Veren toplu tasima tiiriidiir.
Hizmetlerin devamliligini saglamak ve iiretimi tesvik etmek i¢in enerji fiyatlarimi
azaltmaya calisir. Bu bir tiiketim etigidir. Ote yandan, koruma etigi kapsaminda enerji
fiyatlar1 arttirtlirken (6rnegin karbon vergisi ile) binalarda yalitim saglanir, araglarim
yakit verimliligi arttirilir, alternatif ulasim yontemleri gelistirilir ve endiistriyel verimlilik
tyilestirilir. Boylece, iireticiler ve tiiketiciler daha az kaynak kullanarak ihtiyag¢larini

karsilayabilir (Kisla,2019).

Siirdiiriilebilirligin 3 boyutu ve bu boyutlarin kapsadiklar1 konular Sekil 3.1°de

verilmistir.
Gevresel adalet
Saghk ve giivenlik
Sosyal adalet Iklim degisikligi
Farkliik Cevre yasasi
Insan haklar
Sosyal yardim A
isci-isveren iliskileri
v
N
AN
h
\.
N
[s yaratma A % e
) = Kaynak verimliligi
Becerilerileri gelistirme| “* . | - Ye:u enerji &
!Eli]gesvel ekonomik etki | Ur‘im yonetimi
Is etigi \ J Yazihm/Teknoloji gelistirme
v
Inovasyon
Sermayenin etkinligi
Risk yonetimi
Biiylimenin Geligtirilmesi

Sekil 3.1. Siirdiiriilebilirligin kapsaminda ki konular. (Senbagc1 Ozer, 2020)
3.2. Ulasimun Siirdiiriilebilirlik Uzerindeki Etkisi

Motorlu tasitlardaki artis gidilen mesafedeki zaman kaybini azaltmaya fayda saglasa da
cevresel ve ekonomi yoniinden bir¢ok zararl etkileri olabilecegi ortaya koyulmaktadir

Bunun sebebi olarak verimliligin diismesi ve ara¢ kullanimindan dogan maliyetler
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(benzin, Ipg vs.) ekonomik kazanglari dengelemekle beraber iilkenin disa bagimliligini

da arttirmaktadir.

Stirdiirebilirligi ekonomik, toplumsal ve ¢evresel olarak ele alirken ulasimda verimliligi
arttirarak bu amagclara ulagilmasini saglayacak en onemli unsurlardan biri ulagimda
stirdiiriilebilirlik ilkesidir. sitirdiiriilebilir ulasim hedefleri belirlemek ve mevcut ulasim
sisteminin bu hedefe dogru ilerleyip ilerlemedigini degerlendirmek i¢in kullanilmistir.
Bazi1 durumlarda ulasimdaki gelismeler ve konuyla ilgili stirdiiriilebilirlik gostergelerine
dair Ongoriilerde bulunulmustur. Bahsi gegen tiirde gostergelerin derlenmesi igin

calisilmistir (Steg & Gifford, 2005).

Zehirli ve zararli maddelerin salinimi, arazi kullanimi, enerji tiiketimi, dogal alanlarin
tahribi ve parcalanmasi, trafik sikisikligi, trafik kazalar, ses kirliligi, pik saatlerinde
bekleme siireleri, yesil ve yliriiyiis alanlarinin arag¢ trafigine acilmasi vb. sebepler

stirdiiriilebilirligi etkilemektedir.

Cizelge 3.2. Ulasimin Ekonomik, Toplumsal ve Cevresel etkisi. (Akbulut, F., 2016)

Ekonomik Toplumsal Cevresel
Yakit Tiiketimi Haraketliligin azalmasi Hava ve su kirliligi
Trafikte harcanan siire Estetik bozulma Dogal ortamin zarar
gérmesi
Tesis kurma masraflar Toplum ¢esidine gore Tarim alanlarimin
farkli hizmetler ile boliinmesi
hakkaniyet eksikligi
Kazalarin neden Insan sagligmin Yakit tiiketiminin
oldugu masraflar bozulmasi karbon salinimina etkisi
Toplu ulagim maliyet Yasanabilir alanlarin Dere, kanal ve nehirlerin
masraflari azalmasi uistii kapatilarak yol
yapilmasi

3.3. Ulasim Sistemlerinden Kaynaklanan Karbon Salimlari

Kent i¢inde yogunlagan toplumsal faaliyetler bugiiniin iklim degisikligi sorununun en
onemli pargalarindan biridir. Kentlerin, niifus yatirnmlar1 ile birlikte altyapinin
odaklandigr yerler olmasi, diisiik maliyetli ve etkin ve yenilik¢i c¢oziimlerin
gelistirilmesini hedefleyen yerler haline getirmektedir.

Tiirkiye’nin karbon ayak izine bakildiginda, ekonomik faaliyetlerin ve niifusun
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yogunlastigt Marmara Bolgesi en yiiksek karbon ayak izine sahip bolgedir (Sekil 2).

KARADENIZ N
> {"‘
P £ -~
= A.A KIRMKALE ’ \ N
T )
e X mng«n o
R &) ntvsum d e e
= - ,
o | MAKKARI
> .
=
&}
AKDENIZ
Karbon Ayak izi
Cografi Bolgeler ve Ortalama o 76 W0 300 450 600 (Kisi basina ton CO2)
Karbon Ayak Izi Degerleri ) o Veri Yok
| Karadeinz Béigesi (14.63 ton CO2) —
Ig Anadolu Bélgesi (14.71 ton CO2
J}; nadolu Bélges! ( on CO2) @ 1201-1400
Ege Bigesi (14.77 ton CO2)
‘ 14.01 - 16.00
[ Dogu Anadolu Béigesi (14.94 ton CO2)
17 Guneydogu Anadolu Bsigesi (14.97 ton CO2) ‘ 16.01 - 18.00
|| Akdeniz Béigesi (15.73 ton CO2)
I Marmara Bsigesi (15.80 ton CO2) . >18.00

Sekil 3.2. Tiirkiye’nin illere ve cografi bolgelere gore karbon ayak izi haritasi
(Saritiirk, Sivri, & Seker, 25-28 Mart 2015)

Kentlerden kaynaklanan sera gazlarmin azaltimina yonelik yapilan c¢alismalar
uluslararas1 sozlesmelere gore hazirlanan uluslararast ve yerel iklim planlart ve
stirdiiriilebilir enerji planlart ile somutlastirilabilmektedir. Tiirkiye’de siirdiiriilebilir
enerji eylem planlar1 ve iklim eylem planlari hazirlayan belediyelerin sayisi giderek
artmaktadir. Bahse konu eylem planlarinin hazirlanmasinda ilk basamak her zaman kent
ici sera gazi envanterinin c¢ikarilmasidir. Kent i¢i sera gazi envanterinin nasil
olusturulacagi ve hangi verilerin kullanilacagi uluslararasi protokollerde (IPCC-GHG

Emissions Inventory ) tanimlanmustir.

Ulasim sektorii ekonomik biiylimenin temel 6gelerindendir. Hem gelismis {ilkelerde hem
de gelismekte olan iilkelerdeki artan ulagim talebini bu sektorii hizla biliylitmektedir.
Bunun sonucunda ise fosil yakitlardan kaynaklanan enerji tiiketiminin armas1 ve karbon
ayak izinin iyice biiylimesi agisindan bir¢ok iilke tarafindan biiyiikk sorun teskil
etmektedir. Artan enerji tiiketimi ve karbon ayak izi miktar1 agisindan birgok iilkede

sorun teskil etmektedir.
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Uluslararasi Enerji Ajanst (IEA) verilerine gore ulasim sektorti, elektrik ve 1s1 liretimi
sektorlerinden sonra en fazla karbon ayak izi salimi1 yapan sektdr olup, bu salimlarin

%70’inden fazlasi karayolu ulagimi kaynaklidir (Tiiydes ve Yaman, 2013).

Tiirkiye’de ulagtirma sektorii kaynakli karbon ayak izi miktarinin enerji sektorii icindeki
pay1 %22,2, ulusal toplam salimdaki pay1 ise %15’tir. Ulagim sektoriinde yakit tiiketimini
etkileyen her tiirlii uygulamanin karbon ayak izi miktarina ve iklim degisikligine etkisi
olmaktadir (Algedik, ve digerleri, 2016). 1990-2010 yillar1 arasinda yakat tiikketiminden
kaynakli CO2 salimunun azaltilmasi konusunda ciddi mesafe kat eden iilkeler Almanya
%19,8, ingiltere %12, Ukrayna %61,2 ve Romanya %54,8 olarak belirlenmistir.
Tiirkiye’de ise 1990-2012 doneminde yakit tiiketiminden kaynaklanan CO2 salimu
yaklagik olarak %100 oraninda artig gostermistir. Bu durum Tirkiye’nin Kyoto
hedeflerinden oldukg¢a uzakta kaldigint gostermistir (Isik ve Kilig, 2014).

Tiirkiye’de kentsel ulasim sektdriinden kaynakli karbon ayak izi degeri 1990-2015 yillar
arasinda %181 oraninda artmistir. Yaklasik olarak senelik %7,5 oraninda artmaya devam
etmektedir. Sekil 3.3” te Tiirkiye’de 1990-2015 yillart arasinda karbon ayak izi degisim
grafigi gosterilmistir (TUIK, 2015).
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Sekil 3.3. Tiirkiye’de ulagim sektorlerindeki karbon ayak izi degisimi, 1990-2015
(TUIK, 2015).

3.4. Karbon Salim Hesaplama Yéntemlerinden TIER1 Metodu

Ulagtirma sistemlerinin hepsinin hava kalitesine mutlaka bir etkisi bulunmaktadir.
Etkilerinin siddeti hem arac¢ 6zelliklerine ve yakit tlirline hem de kilometresine gore
degismektedir. Bunlarin gevreye saldigi karbon salimini hesaplamak i¢in bir¢ok yontem

vardir. Biz burada TIER1 Metodunu kullanilarak hesap yapilmistir.

Calismada kullanilan TIER1 yaklasimiyla karbon salimlar1 arag tipi ve yakat tiiriine gore
dagilimi asagidaki gibidir (Y1lmaz, Karakas, Agagsapan, & Cabuk, 2019).

TIER1 metodu
Egzoz salimlar i¢in Tier 1 yaklagiminda asagidaki genel denklemi kullanir:
Salim hesaplamalarinda kullanilan genel denklem;

Salim (g)= Alinan yol (km) x Yak tiiketimi (g/km) x Salim faktorii (g/kg)

Dikkate alinacak tasit kategorileri; otomobiller ve agir vasita (otobiis) araglaridir. Bu
araglarda genellikle benzin ve dizel yakit kullanildigindan, bu yakat tiirlerine bagl salim

faktorleri kullanilmistir. EMEP/CORINAIR salim faktorleri ve yakit tiiketim verileri



Cizelge 3.2 ve 3.3’te verilmistir (Y1lmaz, Karakas, Agagsapan, & Cabuk, 2019).

Cizelge 3.2. Arag kategorileri ve yakit tiirlerine gore salim faktorleri
(Yi1lmaz, Karakas, Agag¢sapan, & Cabuk, 2019).
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Yakit Emisyon Faktorii (g/kg yakit)
Tiiri
(6{0) NOx NVOC PM
Otomobil Benzin 84.7 8.73 10.05 0.03
Dizel 3.33 12.96 0.70 1.10
LPG 84.7 15.20 13.64 0.00
Hafif Ticari Araglar Benzin 152.3 13.22 14.59 0.02
(Minibis ve Dizel 7.40 14.91 1.54 1.52
Kamyonet) Lpg NA 16.00 | NA 0.00
Agir Ticari Araglar Benzin 7.58 15.00 1.92 0.94
(Otobiis, Kamyon, Dizel NA 33.37 0.00 1.20
Traktor, Cekici, CNG 5.70 13.00 | 0.26 0.02
Ozel Amagcli Arag,
Tanker, Arazi Tasit1,
Digerleri
Motorsiklet Benzin 497.7 6.64 131.4 2.20

Cizelge 3.3’te Tier 1 yontemine gore yakit tiirii ve tiiketimi gosterilmistir.
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Cizelge 3.3. Tier 1 yonteminde- Arag kategorisine gore km basina tipik yakit
tilketim degerleri (Yilmaz, Karakas, Agac¢sapan, & Cabuk, 2019).

Arag Tipi Yakit Tiird Yakit tiiketimi
(9/km)
Otomobil Benzin 70
Dizel 60
LPG 57.5
Hafif Ticari Araglar Benzin 86.5
(Minibiis ve Kamyonet) | Dijzel 62.6
Lpg 100
Agir Ticari Araglar Benzin 80
(Otobiis, Kamyon, Dizel 240
Traktor, Cekici, Ozel CNG 500
Amacl Arag, Tanker,
Arazi Tasiti, Digerleri
Motorsiklet Benzin 35

Diinya’da biiyiikk 6nem kazanan siirdiiriilebilirlik kavrami ulasim araclari agisindan
incelenmis olup, ulasim araglarinin kullanis oldugu yaki tiirtine gore gevreye etkileri
incelenmistir. Ozellikle fosil yakit kullanan araglarin elektrikle ¢alisan araclara oranla
karbon ayak izinin daha fazla oldugu tespit edilmistir. Diger boliimde elektrikle ¢alisan
araglardan olan Troleybiisler incelenerek Diinyada ve Tiirkiye’de tarihgeleri kullanim
oranlari, karbon salim oranlar1 ile birlikte c¢evreye etkileri fosil yakith araclarla

karsilastirmali olarak arastirilacaktir.
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4. BIR TOPLU ULASIM ARACI OLARAK TRAMBUS

Otobiis  sektorii  kapasitesini  arttirmak i¢cin  yeni tasarimlarla  kendilerini
gelistirmektedirler. Tram on Tyres, Tramon Wheels, Metrobiis, Trambiis vs. rayh

sistemlerin benzeri oldugunu vurgulayacak kelimeler kullanmislardir.

Trambiis kelimesi sadece Tiirkiye’de kullanilmaktadir ve yurtdisinda ki “troleybiis™ ile
esdegerdir. Reklam ve pazarlama alaninda Trambiis kelimesi Tiirkiye’de tramvay ve
otobiis olarak kullandigimiz yabanci tram ve bus kelimelerinin birlestirilmesinden
meydana gelmektedir. Trambiis isminin anlami tram (S6zliik manasi; elektrigi kullanan
ve belli rotada seyahat eden toplu tasima vasitasi) ile bus (motorlu karayolu tasiti)

sOzciiklerinin birlestirilmesiyle olusmustur.
4.1. Diinyada Troleybiis Tarihi

Troleybiis ’iin ilk Ornekleri 1882 yilinda Almanya’nin Berlin kentinin banliyd
bolgelerinde kullanilmistir. Déneminde “Raysiz Tramvay” olarak isimlendirilen bu
sistem tramvay sistemine gore oldukea diisiik yatirim ve isletme maliyetinden dolayi
kullanilmaya baglanilmistir. Troleybiis sisteminin diizenli olarak 1890 yilinda ABD’nin
Dakota kentinde isletmeye baslanilmistir. Kotli yol kosullart ve pnomatik sistemlerin
seviyesi sebebi ile ilk yillarda hizli yayilamayan troleybiis sistemleri gercek
genislemesini 1930’lardan sonra gdstermis ve bir¢ok eski Sovyetler Birligi, Batt Avrupa

ve Amerika sehrinde yayilmistir (Sekil 4.1.).



22

Sekil 4.1. Berlin’de Werner Von Siemens tarafindan “Electromote” ad1 verilmis olan
ilk Troleybiis (Berlin, 2020).

Kétii yol kosullar1 ve pndmatik sistemlerin seviyesinin yetersiz olmasi sebebi ile ilk
yillarda pey yayilamamustir. 1930’lardan sonra zamanin Sovyetler Birligi, Batt Avrupa
ve Amerika sehirlerinde yayilmis fakat yine kavsaklarda ki goriinti kirliligi, elektrik
kesintileri sebebi ile bircok sehirde kullanimdan kalkmigstir. 1970’lerden sonra
teknolojinin de gelismesiyle beraber Troleybiislere karsi tutum goriilmiistiir. 2000’1i
yillardan itibaren ise yenilik¢i teknolojiler ve yeni yaklagimlar ile birlikte ¢evreci tutumu

da dikkate alinarak yeni troleybiis hatlar1 hizmete agilmistir.

Bugiin troleybiis sistemlerinin en ¢ok kullanildig: ilkelerden biri Rusya’dir. Rusya’da 85
sehirde aktif olarak kullanilmaktadir. Moskova sehri ise diinyada ki troleybiis sistemleri
arasinda en biiyiik aga sahiptir. Rusya’da troleybiisler sadece tagimacilikta degil sehir
gezileri, partiler ve kutlamalar icinde kiralanabilmektedir (Ulkeye gore Troleybiis

kullanim1 - Trolleybus usage by country, 2020).

Avrupa’da ise Yunanistan en biiyiik troleybiis agina sahip iilkelerden biridir. Sadece
Atina metropol bolgesinde 22 troleybiis hatti hizmet vermektedir (Sekil 5). ILPAP
tarafindan isletilen troleybiis hatlar1 360 troleybiis ile Avrupa’nin en biiyiiklerinden

biridir (Ulkeye gére Troleybiis kullanimi - Trolleybus usage by country, 2020).



Sekil 4.2. Atina sehrinde kullanilan troleybiis sistemi.

4.2. Tiirkiye’de Troleybiis Tarihi

Ankara: 1947 yilindan itibaren Tirkiye’de ilk Troleybiis hatti Ankara’da hizmete
acilmistir. Haziran 1947°de 10 tane Brill markda, bir yil sonra ise 10 adet FBW marka
troleybiis hatt1 Ulus-Bakanliklar rotasinda hizmete agilmistir. 1952 yilindan itibaren ise
Ankara’da toplam troleybiis sayis1 33’e ulasmistir. Bununla birlikte Diskap1-Bahgelievler
ile Digkapi-Kavaklidere rotasi {izerinde de trloybiisler kullanilmigtir. 1979-1981 yillart
arasinda trafigi aksattiklar1 ve yavas gittikleri sebebiyle hizmetten kaldirilmistir

(Troleybiis, 2020).

Istanbul: istanbul’un her iki yakasina hizmet veren tramvay 1960’dan itibaren kentigi
ulagim ihtiyacimt karsilayamamaya baslamasi, otobiislerden daha az maliyetli olan
troleybiis sistemlerine gegilmesini saglamistir. ilk troleybiis hatt1 Topkap: ve Emindnii
rotasi arasinda baslamustir. Sisli ve Topkapi garajlarina bagli olarak hizmet veren ve kap1
numaralar1 birden yiize kadar siralanan vasitalara 1968 senesinde tamamen IETT
emekeilerinin yapimi olan ‘Tosun’ da katilinca vasita rakami 101 olmustur. Tosun, 101

kap1 numarastyla Istanbullulara on alt1 sene miiddetle hizmet vermistir.
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Troleybiisler Elektrik kesintilerinden dolayr bircok kez yolda kalmis ve seferleri
aksamistir. Bu sebeplerden dolayr sik sik trafigi engellediginden dolay1 gerekgesiyle
1984°te kaldirilmistir. Araglar Izmir Belediyesi’ne satilmistir. Boylece Troleybiisler 23
yillik hizmetinden sonra Istanbul’dan da kaldirilmistir (Troleybiis, 2020).

Izmir: Ankara'dan sonra troleybiisii Tiirkiye’de hizmete acan ikinci sehirdir. Tiirkiye’de
Malatya’da once on son troleybiisii kullanan sehir Izmir’de de Mart 1992'de
kaldirilmistir. (Troleybiis, 2020)

Malatya: Tiirkiye'de tamamen kaldirilan troleybiis Mart 2015 tarihinde bazi aksiliklere
ragmen Malatya'da trambiis ismiyle hizmete acilmistir. Su an hala hizmete devam

etmektedir.

4.3. Troleybiis Sisteminin Teknik Ozellikleri

Troleybiislerim hem tramvaylarla hem de otobiislerle ortak 6zellikleri vardir. Ancak
tramvaylar raylardan hareket ederken Troleybiisler otobiisler gibi tekerlekler sayesinde

hareket eder. Ayrica tramvaylar tek kablo kullanirken troleybiisler ¢ift kablo kullanir.

Tasitlarin kaportalar1 otobiislere benzer sekilde tiretim asamasindan ge¢mekle beraber,
vasitalar 400 voltun iizerinde diiz akimla ¢alisan elektrik motoruyla hareket etmektedir.
Troleybiis motorlar1 azami seviyede sessiz ve gii¢lii olmasiyla dikkat cekmektedir.
Vasitalarda debriyaj ve gaz pedali bulunmaz ve gaz pedali yerine, akim ge¢isini

ayarlayarak siirati yilikselten reosta ismi verilen 6zel bir pedal bulunur.

Troleybiislerde bulunan bataryalar sayesinde vasitalar elektrik kesintilerinden ve vasita
iistiinde bulunan kablolarin temassizligindan etkilenmemektedir. Giiniimiiz sartlarinda
tiretilen yeni trambiisler elektrik enerjisi ile birlikte dizel yakit1 da kullanmaktadir (Sekil

4.3).
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Sekil 4.3. Malatya Troleybiis (Trambiis) profil goriintiisii (Trambiis Katalog, 2015).

Bircok uzunluga sahip olan troleybiisler 12-18-21-24-30 metre uzunluklarinda
cesitlenmektedir. 30 metrelik araglarda sik sefer araliklari ile bir yonde saatte 15.000
yolcu tasinabilme kapasitesine sahiptir. Tablo 5 ve 6’da Malatya Trambiis sisteminin

teknik ozellikleri verilmektedir.

Cizelge 4.1. Malatya 18 metrelik Trambiis’lin teknik 6zellikleri (Trambiis Katalog, 2015)

Arac¢ Boyu: Ara¢ Boyu: 18750 mm
Ara¢ Genisligi: Arag¢ Genigligi: 2550 mm
Arac Yiiksekligi: 3467 mm

Arag Agirhig (AWO0) 17800 kg

Toplam Yolcu Kapasitesi 147 (34 oturan,113 Ayakta)
%100 Algak Taban Evet

Artikiilasyon Sayisi 1

Azami Hiz 70 km/Saat

Maksimum Ivmelenme 1,1-1,4 m/s?

Fren Sistemi Elektrikli ve Pnomatik
Frenleme Ivmesi 1,1-1,4 m/s?
Cikabilecegi maksimum egim 18%

Aks Sayisi 3

On Aks RL 75 EC

Stirlis Aks1 (2. ve 3. Aks) ZF AV 132
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Cizelge 4.1. (devam) Malatya 18 metrelik Trambiis’iin teknik 6zellikleri (Trambiis Katalog

2015).
Digli Orani 9,8
En Kiigiik Dontis Capi1 23,2 metre

Tahrik Sistemi

Tek veya Cift Akstan Tahrikli

Elektrik Motor Tipi

Asenkron Motor

Motor Giicii 240 -250 kW

Arag¢ Nominal Giicti 1x160 kKW

Hat Voltaji 750V DC

Arag OG seviyesi 380 V AC (3 faz)

Ara¢ AG Seviyesi 24V DC

Yardimc1 Tahrik Sistemi Batarya / Dizel Jenerator
Kap1 Sayisi 4

Kapi1 Tipi Elektrikli Kayar Kapi1
Klima Sistemi Elektrikli 1sitma ve sogutma

Yardimci Giig¢ Sistemi

33 kW (40 KW pik)

Sarj Cihaz1

8 kW

Cizelge 4.2°de Malatya 24 metrelik Trmambiis Sisteminin teknik 6zellikleri verilmistir.

Cizelge 4.2. Malatya 24 metrelik Trambiis’lin teknik 6zellikleri

Ara¢ Boyu: Ara¢ Boyu: 24700 mm
Arag Genisligi: Arag Genigligi: 2550 mm
Arag Yiiksekligi: 3467 mm

Arag Agirligi (AWO0) 23700 kg
Toplam Yolcu Kapasitesi 267 (34 oturan,113 Ayakta)
%100 Algak Taban Evet

Artikiilasyon Sayisi 2

Azami Hiz 70 km/Saat

Maksimum Ivmelenme 1,1-1,4 m/s?

Fren Sistemi Elektrikli ve Pnomatik
Frenleme Ivmesi 1,1-1,4 m/s?
Cikabilecegi maksimum egim 18%

Aks Sayist 4

On Aks RL 75 EC

Stiriis Aks1 (2. ve 3. Aks) ZF AV 132
Arka Aks ZF AVN 132

Disli Orani 9,8

En Kiiciik Doniis Cap1 23,2 metre

Tahrik Sistemi Cift Akstan Tahrikli
Elektrik Motor Tipi Asenkron Motor

Motor Glicii 160 kW

Arag¢ Nominal Giicii 2x160 kwW

Hat Voltaj1 750V DC

Arag OG seviyesi 380 V AC (3 faz)
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Tahrik sistemi ve egim: Troleybiisler de egimin %12-15 oldugu yerlere ¢ikabilme 6zelligi
bulunmaktadir. Rayli sistemler %6’dan fazlasinda zorlandigi igin troleybiisler
tramvaylara oranla daha avantajlidir. Klasik otobiisler arasindaki fark ise birden fazla

akstan tahrikli olmalaridir (Sekil 4.4).

Mevcut otobiislerde birden fazla dizel motoru olmadig: i¢in tek motorla tek eksenden
tahrik verilmektedir. Kis kosullarinda tekerlek ve asfalt arasindaki siirtlinme katsayisinin
distiigii i¢in olusan tekerlek patinaji problemi, cift tahrikli motor sayesinde ya

eksiltilmekte ya da tamamen ortadan kaldirilmaktadir.

Elektrikli motorlar1 da tipki rayli sistemler gibi birden fazla motor ile birlikte

suriilebilmektedir.

Akim Alicilar
2.Motor
Invertori

1. Motor
invertori

1.Modiil
HVAC

3.Modiil HVAC

Ziiahnik

dodahrki
Viotor

WVIGTor)

Sekil 4.4. Troleybiis Sisteminin teknik gosterimi (Malatya Biiyliksehir Belediyesi, 2015)

Yakit tasarrufu:_Kullanilan enerji maliyetleri agisindan; ozellikle petrol fiyatlar1 g6z

Oniine alindginda olursa troleybiisler, diger sistemlerden daha avantajli olmaktadir.
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Trambiis’iin yakit tiiketimi ise k dizel araclarin yakit maliyetine gore 4-5’te biri (%20-

25’1 kadar) olmaktadir. Cizelge 4.3’de trambiisiin yakit tiirline gore karsilagtirilmasi

verilmektedir.

Cizelge 4.3. Yakit Tiriine Gore Ener;ji Tiiketim Karsilastirmasi

18 m 18 m 18 m 25m 32m
Otobiis Otobiis Troleybiis Troleybiis Tramvay
Yakat Tipi Dizel CNG Elektrik Elektrik Elektrik
100 km’de
o 60 65 200 300 500
Tiiketilen LT M3 KW KW KW
Enerji
100 km’de
o 382,2 260 80 120 200
Tiketim TL TL TL TL TL
Bedeli (TL)
Aylik
o 6000 6500 20000 30000 50000
Titketim LT M3 KW KW KW
(10000 Km)
Aylik
o 38.220 26.000 8.000 12.000 20.000
Tiiketim TL TL TL TL TL
Bedeli(TL)
Yillik
o 60000 65000 200000 300000 500000
Tiiketim LT M3 KW KW KW
(100000 Km)
Yillik
o 382.200 260.000 80.000 120.000 200.000
Titketim TL TL TL TL TL
Bedeli (TL)
Dizel: 6,37 tl Cng: 4.00 tl Elektrik: 0,40 tl (2019)

4.4. Troleybiis Sistemlerinin Maliyetleri.

Ik bakista diisiik maliyetli olarak goriiniirken, isletim émrii dikkate alinarak toplam

maliyetlere bakilmis oldugunda 6ngoriilmeyen yakit, bakim, isletme benzer bigimde ek

giderler ile daha yiiksek biit¢elere neden olabilmektedir.

Troleybiis sistemleri, yapilacak yatirimin degisikligine gore rayli sistemlere oranla 3-5
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kat daha biitgesi uygun olabilmektedir. Fakat ara¢ fiyatlar1 dizel otobiislerden daha
pahalidir. Troleybiislerde ilk yatirnm maliyetleri otobiislere gore diisilk olmamakla
beraber araglarin bakim giderleri, hizmet 6miirleri, yakit maliyetleri gibi degerler dikkate
alindiginda uygulanan sisteme gore orta uzun vadede yapilan yatinmi kara

dontstiirmektedir.

Troleybiis sistemlerinin bakim giderleri, modellere ve ara¢ uzunluklarina gore degisim
gostermekle birlikte dizel otobiislerin bakim giderlerine yakindir. Yani ek masrafi
olmayan troleybiisler bakim araliklar1 daha uzun oldugu i¢in daha avantajlidir. Ayrica
elektrik sistemlerin 6mriiniin daha uzun olmas1 ara¢ omiirleri dizel vasitalara nazaran

daha uzundur.

Alim bedelinin tek 6l¢iit olarak dikkate alinmas1 hem finansal olarak kdétii sonuglar hem
de teknik problemler sebebiyet vermektedir. Omiir boyu maliyet (lcc) analizinde bir
irliinlin 6miir boyu maliyeti, varlifint devam ettirdigi zaman sonuna kadar, ortadan
kaldirma, yenileme masraflar1 da dikkate alinarak ortaya ¢ikacak maliyetlerin toplanmasi
ile elde edilen bir degerdir. Bu metot tek alim bedelini degil 6miir siiresince ortaya
cikacak biitiin maliyetleri kapsamaktadir. Yasam boyu maliyet (LCC) agisindan
degerlendirildiginde yogun yolcu tasimaciligi olan bir giizergahta troleybiis ve dizel
otobiis arasinda, altyap1 maliyeti ve yakit maliyeti agisindan ii¢ farkli senaryo tizerinden

ornek degerlendirmeler yapilmaktadir. (Hedekoglu, 2015)

LCC hesaplanmasinda;

t
LCC:Zt=0 Ct / (1 +d)t formiilii kullanilmistir.
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Cizelge 4.4’de trambiisiin ve dizel otobiisiin maliyet analizi verilmistir.

Cizelge 4.4. 12,5 Km i¢in Dizel ve Elektrik kullanimina bagli maliyet analizi (Hedekoglu,

2015).
Trambiis Dizel Otobiis
Arag Sayisi 12 12
Ara¢ Maliyeti 600.000 € 250.000 €
Toplam Ara¢ Maliyeti 7.200.000 € 3.000.000 €
Giizergah Uzunlugu 12,5
Altyap1 Maliyeti 10.625.000 € 0€
Yakit Tiiketimi 250Kw/100Km 60Lt/100Km
Ara¢ Uzunlugu 18 Metre 18 Metre
Yolcu Sayisi 20.000 20.000
Ara¢ Omrii 26 yil 13 y1il
Toplam Maliyet 17.825.000 € 6.250.000 €

Yasam boyu maliyet analizi Sekil 8’de goriildiigii tizere trambiis 25 yilda 28 milyon

Euro ile otobiisiin altinda kalmaktadir.

TROLEYBUS-DIZEL OTOBUS LCC ANALIizZ

€ 35.000.000

€ 20.000.000

€ 25.000.000
€ 20.000.000

€ 15.000.000

€ 10.000.000

€ 5.000.000

€0

12 2456 7 8 910111212141516171819202122232425

Sekil 4.5. Dizel ve Elektrik kullanimina bagli maliyet analizi grafigi (Hedekoglu, 2015)

TROLEYBUS

YIL

DIZEL OTOBUS




31

Trambiis Bakim gideri ve arag¢ dmiir grafigi: Trambiislerin 6mrii yaklasik olarak 25-30
sene arasindadir. Dizel araglarda bu Omiir yaklaisik 14 yil oldugu kabul edilmistir.
Trambiisler, mevcut yollar1 diger vasitalar ile beraber kullanilacagindan isletmeye ek bir

masraf getirmemesi beklenmektedir

*Gosterge % Yilhk harcamalar

180 4

| -Trambus Yeni Trambus Alimi

91 Artan Enerji
120

! /maltyoﬂon
100 4
*Dizel Otoblis \

1

123 45 67 8 %1011 14 61718192021 2223 242526272829 30
“Yillar

Trambus Bakim ve Onanmi *Yeni Dizel otobls alimi

Sekil 4.6. Trambiis bakim gideri ve ara¢ dmiir grafigi (Uruk & Tamgaci, 2015)

Sistemlerin Yedekliligi: Trambiis sistemlerinde elektrik trafolarinda yedek besleme
sistemi bulundugundan dolayi, herhangi bir elektirik kesintisi durumunda metro ve
tramvaylar gibi genelde etkilenmez. Acil durumlarda ise jenerator veya batarya sistemi
devreye girerek belli bir mesafe yedek giic ile kat edilir. Yani Trambiis sistemi toplu

tasimada siirdiiriilebilirlik ve stireklilik saglar.

4.5. Troleybiis Sisteminin Cevreye Etkisi

Glinlimiizde c¢evreye ulasimdan kaynaklanan en biiyiikk zarar gaz salumlarindan
gelmektedir. Bu salimlar1 ne kadar azaltabilirsek gelecege yasanabilir bir diinya birakmak
o kadar kolay olabilir. Bunun en kolay yolu yenilenebilir enerji kaynaklarini
kullanmaktir. Bu noktada Troleybiis sistemleri kirletici emisyon kullanmayip elektrik
motoru kullandigindan dolay1, dizel motora gore hem daha sessiz hem de yerel dlgekte

sifir salim iireten araclardir.
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Otobiisler 6nemli miktarda kirletici salim iiretirler. Hidroelektrik enerji ile ¢alisan
troleybiis sistemlerinde ise hi¢ salim bulunmaz. Ozellikle otobiis seferlerinin sik oldugu
caddelerde hem ses kirliligi hem de kirletici salimlar sebebiyle yayalar ve yolcular i¢in

ciddi saglik sorunlar1 ortaya koymaktadir.

Troleybiisler yerel 6l¢ekte hi¢ salim iiretmez. Kiiresel dlgekte ise elektrik enerjisi aldigi
kaynaga gore verdigi salim degeri degismektedir. Bir troleybiis eger elektrik kaynagini
barajdan aliyorsa yerel 6lgekte salim iiretmez, kiiresel dlgekte ise barajin yaymis oldugu
salimdan dolay1 az da olsa salim yayar. Eger bir troleybiisiin elektrik enerjisi; gilines,
elektrik vs. yenilenebilir enerji kaynaklarindan saglantyorsa hem yerel 6l¢cekte hem de
kiiresel 6lgekte salim yaymaz ve siirdiiriilebilir bir gelecege biiylik faydasi olur. Tablo

9’da zararli gaz salimlar1 karsilastirmasi verilmektedir.

Cizelge 4.5. Dizel ve elektrikli araglarin zararlh gaz salimi karsilagtirmasi
(http://www.tbus.org.uk/, 2019).

Yakat Tiirti Particiiller | NOx CcO
Konvansiyonel Dizel 1.3-3.5 22.0-38.0 | 10.0-30.0
Temiz Dizel 0.1-1.77 10.75-21.0 | 3.1-24.3
Dogal Gaz 0.016-0.051 | 3.60-13.0 | 5.63-6.0
Dizel/Elektrik Hibrit 0.017-0.23 | 6.64-8.6 | 0.08-2.5
Troleybiis (Karisik Kaynaktan) 0-0.2 2.91-3.69 | 0.056-0.144
Troleybiis (Dogalgaz Santralinden) 0 1.98-3.12 | 0.04-0.06
Troleybiis (Hidroelektrik Santralinden) | 0 0 0

Troleybiis (Yenilenebilir Kaynaklardan) | 0 0 0

Malatya Trambiis Hattin yapiminda toplamda 1576 adet 6 farkl tipte direk ve 80.200 m
enerji tel kullanilmigtir. Hat; 3 ana beslemeli toplam 9 trafodan enerji saglamaktadir. 2
ve 6 numarali trafolar Keban Baraji’ndan, 9 numarali trafo da Elbistan Termik Santral’
den beslenerek, belirli bolgelerde enerji kesintisi yasanmasi halinde araglarin isletmeye

devam etmesini saglamaktadir (Malatya Biiyiiksehir Belediyesi, 2015).

Troleybiis sistemlerinin tarihi neden vazge¢ildigi arastirilarak giinlimiizde troleybiis
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kullanan tilkeler ve nasil modernlestirildigi ortaya konulmustur. Ayrica teknik 6zellikleri
ile birlikte maliyet analizleri yapilarak ¢evreye etkisi 6l¢iilmiis olup, karbon ayak izinin
diger tekerlekli tasitlara gore oldukg¢a diisiik oldugu saptanmistir. Maliyet olarak
bakilacak olursa Ozellikle dizel araglara oranla ekonomik olarak biiyiik bir kar
saglamaktadir. Bu kapsamda iilkemizde troleybiis sistemini trambiis adiyla kullanan tek
il olma ozelligini gosteren Malatya kent merkezi incelenerek, troleybiis sisteminin

Malatya kent merkezinde ¢evre ve ulasim acgisindan etkileri ele alinacaktir.
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5. MALATYA TRAMBUS SISTEMININ CEVRE VE ULASIM
ETKILERI

Bu boliimde Malatya’nin genel yapisi, cografyasi, niifusu, kenti¢ci ulasim durumu
haritalarla desteklenerek verilmektedir. Daha sonra Trambiis sistemi ulasim-arazi

kullanim1 ve plan iligkisi ortaya konmaktadir. Cevreye etkisi hesaplanmaktadir.
5.1. Malatya Kenti Genel Yapisi

Malatya ili Dogu Anadolu bdlgesinde yer almaktadir. Cevresinde doguda Elazig ve
Diyarbakir, batida Kahramanmaras, giineyde Adiyaman, kuzeyde Sivas ve Erzincan illeri
ile cevrilidir. Malatya Tiirkiye’de ki 30 biiyiiksehir Belediyeden biridir. Malatya ili
icerisinde 2 merkez ilge olmak iizere toplam 13 tane ilgeye sahiptir. Toplam yiiz 6l¢iimii

12.146 km2’dir (wikipedia-Malatya, 2019).

Sekil 5.1. Malatya’nin iilke igerisindeki konumu.

5.1.1. Cografi yap1

Malatya ili alani, Firat Havzasi lizerinde yer alir. Yukari Firat boliimiinde Malatya
Havzasi olarak adlandirilir ve Giineydogu Toroslar 'in giiney ve kuzey siralari ile bu
daglar arasina sikismis ¢okiintii oluklarindan olusur. Yer yer diizenli siralar olusturan
daglar, tabaninda Malatya Ovasi'nin bulundugu biiyiik ¢okiintii alanini giineyden, batidan
ve kuzeyden kusatir. Cokiintii alaninin su boliim ¢izgilerinde yiikseltiler 1.000 metrenin

iizerindedir ve genis alanlar kaplayan platolar, merkeze yaklastik¢a algalir. Bu yiiksek
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yap1 bat1 ve kuzeybat1 yoniinde Tohma ve Kurugay vadileri, glineybati yoniinde Sultan

Suyu Vadisi tarafindan ¢esitli pargalara ayirir. Platolar, vadi yamaglarinda son derece

diizenli diziler halini almig taragalar bulunur. Malatya ili’nin topraklarinda asag: yukari

her ¢esit yerylizii sekillerine rastlanir, bununla beraber plato ve daglar1 fazladir (Yakar,

Firat, Bozdag, Baydogan, & Ekber, 2004) (Sekil 11).

Erzincan

Elazig

Kahramanmaras

Adiyaman

. Diyarbakir|

&

MALATYA iLi
FiziKi HARITASI

LEJANT

Akarsular

“7r. . Mevsimlik
“\_ Dere

“_ Yan Kollar
“\_- Ana Akarsu
Yukselti
1901+
| 1.601-1.900

| 1.301-1.600
1 1001-1.300
[ 524 - 1000
I:] Komsu ller

Sekil 5.2. Malatya Fiziki Haritas1 (wikipedia-Malatya, 2019).

5.1.2. Niifus

2019 sonu TUIK verilerine gére Malatya ili toplam niifusu 800.165°dir. Merkez

ilcelerden olan Yesilyurt ve Battalgazi ilgelerinin toplam niifuslari ise 624.405’dir. Buna

gdre Merkez ilgelerin toplamy, Il niifusunun %78’ine esittir (Tablo 10). Bu da merkezdeki

insan yogunlugunun ne kadar yiiksek oldugunu gostermektedir.




Cizelge 5.1. Malatya ili 2018-2019 yil1 niifus bilgileri
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2019 y1l1 sonunda Malatya ili ve il¢elerinin yerlesim yeri ve niifusla ilgili sayisal

bilgileri
Niifu Niifu Niifus _
flge s s Fark Artist 2/Iah.S ;AZIOa o km Eﬁgun
2018 2019 % Y-
5 35.35 29.06 . -
Akcadag 5 . 2.29 1780 77 1.118 26
Arapgir 1086 1 1027 1 53 | 545 | 63 987 10
Arguvan 8.157 7.626 -531 -6,51 49 1.096 7
Battalgaz 295.8 304.7 8.96
; o - 5 3,03 102 947 322
Darende 59'04 56'16 2.87 -9,01 67 1.482 18
9
Doganse 3945 | 3869 | 50 | 1o 39 1.364 28
hir 4 0
Foganyo 4420 | 4051 | -369 | -835 16 177 23
Hekimha 22.86 18.34 . -
) : c 421.52 1078 65 1514 12
Kale 6.100 6.085 -15 -0,25 28 237 26
L(”'unca 8.384 7.783 -601 717 28 645 12
Piitiirge 35'04 33'88 1.16 771 68 1.086 13
0
16.67 13.78 . -
Yazihan 3 6 3.88 17.32 33 653 21
. 304.8 319.6 147
Yesilyurt o e 79 485 82 953 335
MALAT 797.0 800.1 3.12
VA e 55 5 0,39 717 12.259 65



https://tr.wikipedia.org/wiki/Malatya#cite_note-20
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Cizelge 5.1°e bakildiginda merkez ilgelerde niifus hizla artarken ¢evre ilgelerin hepsinde
azalmistir. Kale, Kuluncak, Doganyol ve Arguvan ilgelerinin niifuslar1 ise 10.000’den
diisiiktiir. Cevre ilgelerin azalip merkez ilgelerinin artmasi kirsal mahallelerdeki sosyal
yasama iliskin donati ve altyap1 yetersizligi sebepleriyle yasam standartlarinin oldukca

diistik olmasi olarak yorumlanabilir.

5.2. Malatya Kent i¢i Ulasim Durumu

Malatya merkezi Yesilyurt ve Battalgazi merkez ilgeleri tarafindan olusmaktadir.
Malatya kentini kuzey ve giiney seklinde ikiye ayiran bir Cevre Yolu (D300 Karayolu)
bulunmaktadir. Bu Cevre yolu Kent i¢inde kaldigindan dolay1 ¢evre yolu 6zelliginin
yaninda kent i¢i ulasimda da yogun olarak kullanilmaktadir. S6z konusu ¢evre yolu

Malatya Organize Sanayi Alanindan, Inonii Universitesine kadar devam etmektedir.

Sekil 5.3. Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) Kent i¢i Giizergahu.
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Sekil 5.4’de Malatya merkezinin cadde ve sokak isimleri gosterilmistir.

Sekil 5.4. Malatya merkez cadde ve sokak isimleri

Sekil 5.5 ve 5.6 da goriildiigii izere Malatya Kent Merkezi’nde tasit trafigi yogun olarak
kullanilmaktadir. Ozellikle Inénii Caddesi, Akpinar Caddesi, Kisla Caddesi giiniin ¢ogu
saatinde trafik yogunlugu bulunmakla birlikte pik saatlerinde trafigin tamamen
durdurdugu da gozlemlenmektedir. Toplu tasima araglar1 da bir¢ogu trafik yiikiini

olumsuz etkilemektedir.



40

Sekil 5.5. Malatya Merkez toplu tagima ve 6zel arag trafiginin en yogun oldugu yollar.

Sekil 5.6’da goriildiigi gibi toplu tagima araglart da bir¢ogu trafik yiikiinii olumsuz
etkilemektedir.

Sekil 5.6. Malatya Merkez Bolgesi 2. Derece arag trafiginin yogun oldugu yollar.
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Sekil 5.7°ye bakildiginda Malatya kent merkezinin tamamen tasit odakli bir ulagim plani
olmakla beraber yollarin yetersizligi ve diizensiz yerlesme trafikte olusabilecek
sorunlarin ana sebebidir. Ayrica kent merkezinde otopark alanlarinin azlig: kisisel arag
kullananlar1 zor duruma sokmakla birlikte yol kenar1 park eden araglar trafige ayr1 bir

yiik getirmektedir.

Sekil 5.7. Malatya Merkez Bolgesi 1. Derece ve 2. Dereceden yogun olan yollar.

Otobiislerin bilyiik cogunlugunun giizergah icerisinde yer alan Inonii Caddesi Malatya
kent merkezinin ana ulagim aksini olusturmaktadir. Caddenin her iki tarafi Malatya Halki
tarafindan ¢ok kullanilan magazalar, bankalar ve lokantalar ile ¢evrilidir. Bu sebeple hem
yaya yogunlugu hem tasit yogunlugu bulunmaktadir. Diikkkanlarin 6niinde mal indirme
ve yliklemesi ve aligveris yapan kisilerden dolay:1 yolun her iki yonden bir seridi park
yapan araglarla doludur. Normalde yol kenar1 park yapilmasi yasak olan Indnii
Caddesinde denetimlerin az olmasindan dolay1 kurala pek uyulmamaktadir. Bu sebeple
giiniin biiyiik bir saatinde cadde her iki yonde sadece tek serit olarak kullanilmak zorunda

kalmaktadir.
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5.2.1. Malatya kent ici toplu ulasim durumu

Malatya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2016 yilinda Malatya Ulasim Ana Plani yapilmstir.

Ulasim Ana Plan1 2035 yilin1 6ngorerek hazirlanmistir. S6z konusu rapora gore 2016 yili

ve 2035 yili Malatya Toplu Ulagim tiirleri ve giizergahlar: verilmistir.
Sekil 17’ye bakildiginda en ¢ok kullanilan toplu tasima %46 ile Otobiis olurken en az

kullanilan ise %11 ile Trambis’tiir.

M Trambis
M Otobls
M Minibis

lice Belde

Sekil 5.8. 2016 yil1 toplu tagima yolculuklarinin modlara gére dagilimu.

Sekil 5.9°da ki haritaya gore otobiis yolculuklarinin dagilimi incelendiginde Malatya
Cevre Yolu iizerinde ki bat1 aksinda ve Inénii Caddesi iizerinde en yiiksek degere ulastig
goriilmektedir. Bu kollarda pik saatlerinde yaklasik 2000 yolculuk degerine kadar
ulagabilmektedir (Malatya Ulasim Ana Plani, 2016).
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Lejant
Toplu Tagima Atamasi
irve Saat Tek Y6n Otobiis Yolculuklan
— 0-500
— 501 - 1000
e 1001 - 2000
s 2001 - 3000
7 TVilge Simin
Karayolu Agi
| Yol Tipi

s Davlet Yolu Kirssl

| s Davlet Yolu Kentsel
w— | Yolu
—Ana Arter

4 —— Koy Yolu - Sokak

Sekil 5.9. 2016 y1l1 otobiis hatlarinda link {izerinden gegen zirve saat tek yon kesit
yolculuk degerleri (Malatya Ulagim Ana Plani, 2016).

Sekil 5.10’a bakildiginda Minibiis yolculuklar1 Malatya Cevre Yolu’nun Sanayi Kavsagi
girisi ile Emeksiz Kavsagi arasinda en yiiksek yolcu hacmine ulasilmistir. Emeksiz
Caddesinden giineye dogru inildikge Minibiislerin bu bdlgede yogunlastiklari
goriilmektedir. Inonii Caddesinde yogunlugun olmama sebebi ise Minibiislerin bu
caddeye girmelerinin yasaklanmasindan dolayidir. Minibiis ve Otobiis yolculuklar
siralandiginda ise minibiislerin otobiislere gore daha az yogun yolculuk degerlerinin

oldugu sodylenebilir.
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Sekil 5.10. 2016 yili minibiis hatlarinda link lizerinden gecen zirve saat tek yon kesit
yolculuk degerleri (Malatya Ulasim Ana Plani, 2016).

Ilge ve belde minibiisii hatlarinda ise yine Malatya Cevre Yolu en yiiksek hacme sahip
olan aks olarak goriilmektedir. Bu aksin bu kadar yliksek olmasinin sebebi ise eski kdy
garajinin bu gilizergah iizerinde olmasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica minibiislerin
yogun olarak toplandigi Emeksiz Caddesi belde minibiislerinin de yogun yolculuk
hacminin oldugu gilizergah olarak gosterilmektedir (Sekil 5.11) (Malatya Ulagim Ana
Plani, 2016).
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Sekil 5.11. 2016 yil1 ilge ve belde minibiisii hatlarinda link lizerinden gegen zirve saat tek yon
kesit yolculuk degerleri (Malatya Ulasim Ana Plani, 2016).

Malatya Trambiis Sistemi gilizergah1 sadece Malatya Cevre Yolu iizerinde
seyretmektedir. Tiim toplu tasimalarin bu yolu yogun olarak kullanmasi s6z konusu yolun
kapasitesinin ne kadar zorlandigin1 géstermektedir. Malatya Cevre yolunun 6zellikle kent
merkezinin dogu kismima bakilacak olursa pik saatinde 2000 yolcuyu gectigi
goriilmektedir. Bu kismin bu kadar yogun olmasmin sebebi ise Inonii Universitesi’ne
giden 6grencilerin yogun oldugu yurtlarin ve ucuz kira bedeli olan konutlarin oldugu

sOylenebilir.
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Sekil 5.12. 2016 yil1 Trambiis hattinda link iizerinden gegen zirve saat tek yon kesit Trambiis
yolculugu degerleri (Malatya Ulasim Ana Plani, 2016).

5.3. Malatya Trambiis Sisteminin trafige etkisi

2010 yilinda yaptirilmis olan Malatya Kent i¢i Ulasim Plani raporunda bu sorunlar
detaylariyla belirtilmistir. Rapora gore, ¢6ziim yollarinin en basinda gelen sehir igi
ulasiminda ¢ok sikintili olan ve yogun olarak kullanilan, Indnii Caddesi - Kigla Caddesi
- Mehmet Buyruk Caddesi — Cosniik Caddesi - Cevreyolu gilizergahi tizerinde ¢alisan
toplu tagima trafiginin diizenlenmesi ve diger ara¢ yogunlugunun alternatif yollara
dagitilmasi, ayrica Masti (Malatya sehirleraras1 Otobiis Terminali) — Indnii Universitesi
hatt1 arasina toplayic1 olacak sekilde ve yeterli kapasitede bir toplu tasima hattinin

olusturulmasi 6nerilmektedir.

Mevcut Trambiis hatti Malatya’da en yogun olarak kullanilan Malatya Cevre Yolu (D300
Karayolu) yolu iizerinde bulunmaktadir. S6z konusu bu yol hem kent i¢i hem de sehirler

aras1 bir giizergahtadir.
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Sekil 5.13’de Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 1.kisim iizerinde Sanayi Alani,
Askeri Alan, Beylerderesi Mesire Alani, Yesilyurt Belediyesi, Otogar, Seker Fabrikast,
Malatya Devlet Hastanesi, Kadin Dogum Hastanesi, Malatya Dis Hastanesi, Malatya

Fizik Tedavi Hastanesi ve Malatya Cocuk Hastanesi bulunmaktadir.

SANAYi ALA

e
iy
NI

%

ALATYA DEVLET HASTANES|®

KADIN DOGUM HASTENES| =

MALATYA DIS HASTANES| B
MALATYA FIZIK TEDAVI

Sekil 5.13. Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 1.kisim {izerinde bulunan 6nemli kurumlar.

Sekil 5.14’e gore Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 2.kisim iizerinde Tren Gart,
Malatya Biiyiiksehir Belediyesi, Kiiltiir ve Turizm Merkezleri, Aligveris Merkezi,
Adliye, Maliye, Kayist Borsasi ve Battalgazi Belediyesi bulunmaktadir.
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BATTALGAZI
Q) BELEDIYESI
e

Sekil 5.14. Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 2.kisim lizerinde bulunan 6nemli kurumlar.

Sekil 5.15’de Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 3.kisim iizerinde Kiz Yurtlari,
Turgut Ozal Tip Merkezi, inénii Universitesi ve Malatya Stadyumu bulunmaktadir.

sk B

TURGUT OZAL TIP o ]
MERKEZ| -~S¥ INGNU UNIVERSITES]

Sekil 5.15. Malatya Cevre Yolu (D300 Karayolu) 3.kisim iizerinde bulunan énemli kurumlar.
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Sekil 5.13, 5.14 ve 5.15’e genel olarak bakildiginda Malatya Cevre Yolu’nun (D300
Karayolu) dogu-bati aks1 iizerinde kamu binalarimin yayildigini ve bunlarin s6z konusu
yol iizerinde baski yarattigindan dolayr ozellikle pik saatlerinde ise gelis-gidis

zamanlarinda trafigin durma noktasina geldigini goriilebilir.

Malatya 1/5000 Olgekli Nazim Imar Plani’na bakildiginda Cevre Yolu’nun (D300
Karayolu) her iki tarafi —6zellikle giiney tarafi- Konut+Ticaret ve Ticaret Alani olarak
kullanilmaktadir (Sekil 5.16). S6z konusu yolun yogunlugu sadece kamu alanlar1 olarak

degil ayn1 zamanda ticari faaliyetler olarak da kullanilmaktadir.

P 4y e
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>

Sekil 5.16. Malatya 1/5000 Olgekli Nazim Imar Plan1 (1/5000 Olgekli Nazim Imar Plani,
2019).
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Malatya Nazim Imar Planina gore (Sekil 5.17) Trambiis Giizergahi iizerinde kamusal
kurumlar, is merkezleri, AVM’ler, otogar ve iiniversite olmasina ragmen konut alanlarina
yakin degildir. S6z konusu Trambiis duraklarina ulasabilmek i¢in herhangi bir ring
sistemi, bisiklet yolu-bisiklet parki ve park-et devam-et sistemleri bulunmamaktadir.
Konut alanlarindan Trambiis alanina gitmek icin herhangi bir alternatif olmadigi i¢in
calisan kesim tarafindan ¢ok fazla kullanilmaktadir. Bu ylizden giiniin belirli saatleri (

ogrencilerin okula gidis ve doniis saatleri) disinda pek kullanilmadigi gozlemlenmistir.
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Sekil 5.17. Malatya 1/5000 Olgekli Nazim Imar Plani

Trambiis hatt1 tizerinde 6zel tahsisli yol olmadigi i¢in trafik sorununa herhangi bir ¢6ziim
bulamamistir. Kent¢i ve Sehirlerarasi yol oldugu icin trafik sikisikligina daha ¢ok yol
acmaktadir. Hatta hat ¢ok kullanildigindan dolay: trafik kazalarinin ¢ok olmasi trafik
sikisikligin1 daha da arttirmaktadir. S6z konusu Ankara- Kayseri yolu iizerinde 3 tane
Batti- Cikt1 kavsak oldugundan dolay1 6zel tahsisli yol yapmak daha da maliyetli ve zor
olmustur. Fakat gelisen teknoloji ve alternatif ulasim planlamasi ile s6z konusu 6zel

tahsisli yol agilabilir.
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Ayrica Trambiis hattinin hiz1 ¢ok diisiik oldugu i¢in ilk durak ve son durak arasi zaman
normal seyirde 90 dakika trafik sikigiklig1 yasandigi zamanlarda ise 100-110 dakikayi
bulmaktadir. Malatya-Elaz1g aras1 uzaklik 70 dakika oldugunu diisiiniiliirse Malatya gibi
orta Olgekli biiylikliikte bir kent i¢in 90 dakika ¢ok uzun bir siiredir.

5.3.1. Malatya trambiis hattinin yolculuk verileri

Trambiis hattinin yolculuk degerleri Inénii Universitesi’nin acik oldugu dénemler ile
dogrudan iliskili bir yapidadir. Tablo 11°de goriilecegi gibi Inonii Universitesi’nin agik
oldugu aylarda giinliik 24.000-30.000 arasinda degisen yolcu sayilari iiniversitenin
akademik tatilde oldugu donemlerde giinliik 10.000 yolcuya kadar diismektedir. Boylece
Trambiis kullanicilarmin  bilyiik bir boliimiiniin Universite grencileri oldugunu

goriilebilir.

Cizelge 5.2. 2017-18 yillarinda trambiis hattinin aylara gore aylik ve giinliik yolcu
sayilar1. (Kilig, 2019)

- 2017 2018
Ayhk Giinliik Ayhk Giinliik

Ocak 616.739 19.895 658.463 21.241
Subat 537.414 19.193 680.968 24.320
Mart 816.134 26.327 862.665 27.828
Nisan 130953 24.598 808.433 26.948
Mayis 774.237 24.975 754.099 24.326
Haziran 428.722 14.291 305.654 10.188
Temmuz 380.846 12.285 413.323 13.333
Agustos 362.859 11.705 365.688 11.796
Eyliil 547.794 18.260 528.283 17.609
Ekim 880.919 28.417 943.537 30.437
Kasimm 853.904 28.463 924.967 30.832
Aralik 767.334 24.753 800.000 25.806
Yillik 7.704.855 21.109 8.046.080 22.044
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5.3.2. Malatya trambiis sistemi ile ornek sehirlerde kullanilan alternatif sistemlerle

karsilastirilmasi

Cizelge 5.3. Malatya trambiis sistemi ile Erzincan tramvay sisteminin karsilastirilmasi

Malatya Trambiis Erzincan Tramvay
Sistemi Sistemi
Arag uzunlugu 25 37
Arag sayisi 12 12
Giizergah uzunlugu (km) 12.5 29
Azami hiz (km/sa) 70 45
Siire (dk) 90 105
Toplam yolcu sayisi (yillik) 8.046.080 6.958.848
Zirve saatte tek yonde yolcu 11.300 7860
sayis1
Yakat tipi Elektrik Elektrik
Yakat tiiketimi 250Kw/100Km -
Toplam maliyet 110.642.000 TL 320.052.738

Cizelge 5.4. Malatya trambiis sistemi ile Istanbul Metrobiis sisteminin karsilastiriimasi

Malatya Trambiis Istanbul Metrobiis
Sistemi Sistemi

Giinliik yolcu sayis1 23.000 600.000

Zirve saatte tek yonde yolcu 11.300 35.500

sayi1sl

Ortalama hiz (km/sa) 35 40

Giizergah uzunlugu (km) 12.5 51.3

Toplam maliyet 110.642.000 TL 6.323.000.000 TL
(2015) (2012)
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5.4. Malatya Trambiis Sisteminin cevreye etkisi

Giliniimiiziin en biiyiik problemlerinden biri de zararli gaz salimlaridir. Bu salinimlar1 an
aza indirgemek ve gelecege daha yasanabilir bir diinya birakmak tiim diinyanin ortak
hedeflerindendir. Siirekli kendini yenileyen ve gelisen teknoloji ile birlikte bu
problemlere ¢6ziim yasamsal faktér olmustur. Trambiisler elektrik motoru ile
calistigindan dolayi fosil yakitlarla beslenen araglara oranla daha sessiz, kent iginde sifir

salim ureten vasitalardir.

Sistemin trafo ihtiyaci hesaplanirken gelecekte 1,5-2 dakika araliklarla troleybiis
araglarinin sefer yapabilecegi ve bu hattin tramvaya doniistiiriilebilecegi diisiintilmiis ve

bu ylizden hat {istiinde ortalama 2,5 km araliklarla trafolar yerlestirilmistir (Sekil 5.18).

Sekil 5.18. Malatya troleybiis giizergahi trafo yerlesimi ve depo binasi (Malatya
Biiyiiksehir Belediyesi, 2015).

Motorlu otobiisler, 6zellikle dizel otobiisler, dnemli miktarlarda kirletici salim {iretirler.
Hidroelektrik enerji ile ¢alisan troleybiis sistemlerinde ise hi¢ salim bulunmaz. Sik otobiis
seferleri olan sokaklarda yogun bulunan kirletici salimlar yayalar ve yolcular i¢in tehlike
olusturmaktadir. Bu 0Ozellikle yogun yaya trafigi olan sehir merkezi alanlarinda
goriilmektedir. Clark Universitesi’nden Prof Dale Hattis’e gore metrekiip basina 1
mikrogram dizel egzozuna diizenli maruz kalinmasi milyon niifus basina 230-350 ek
kanser vakasina neden olmaktadir. Yogun dizel otobiislerinin isledigi gilizergahlarda
genellikle bu degerden kat kat daha yiiksek konsantrasyonlarda egzoz gazi

bulunmaktadir.

Troleybiisler sokak seviyesinde higbir salim iiretmez ve bu yiizden dizel otobiislere gore
yayalar ve yolcular iizerinde dogrudan saglik etkisi bulunmaz. Slaven Tica yapmis

oldugu bir ¢calismanin neticesinde elde etmis oldugu zararli salim degerlerini asagidaki
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gibi yaymlamistir.

Cizelge 5.5’deki degerler incelendigi zaman zararli madde salimlarinin tiimiinde
troleybiis sistemleri en az degerleri vermektedir. Eger, troleybiis sisteminin elektrik
enerjisi hidroelektrik veya yenilenebilir kaynaklardan saglaniyorsa kiiresel salim

degerleri sifira ¢cok yakin degerlere inmektedir.

Cizelge 5.5. Koriiklii otobiis ve troleybiisiin zararli salinim karsilagtirmasi (Slaven, 2011)

Yerel Zararh Sahmm Global Zararh Salimm
ST Koriiklii ""'u““ Koriikli | Koriiklii
Degerler SR Troleybiis .. | Troleybiis | Troleybiis
Otobiis (g/km) (¢/km) Otobiis (e/km)* (@/km)**
- , : . , | (g/km) | 1 :
| S02 1,07 . 0 | 17 | 08 | 043
 NO2 23,6 { 0 242 | 131 066 |
CO ; 0.47 0 48 0,61 031 |
| CO2 | 1204 ' 0 [ 1314 | 912 | 456
(Partikil | 047 | 0 | 05 | 025 | 0.13
| *Fosil yakith elektrik  **Hidroelektrik santralinden elde edilen elektrik |

5.5. Tierl Metoduna Gore Malatya Trambiis Giizergah1 Uzerinde Zararh Gaz
Salimlarmin Karsilastirilmasi

Cizelge 5.6’da goriilecegi iizere Gaz salimi Yerel Olgekte O iken kiiresel Olgekte ise
havay1 elektrik enerjisinin alindigi barajin yapmis oldugu kirlilik kadar kirletmektedir.
Hava kirliligi bakimindan oldukg¢a avantajhidir.

Salim hesaplamalarinda kullanilan genel denklem;

Salim (g)= Alinan yol (km) x Yaki tiiketimi (g’km) x Salim faktorii (g/kg)

Trambiis hattinin uzunlugu yaklagik 19 km dir.
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Araglarin yakit tiikketim grafikleri ve salim faktorleri yukarida verilmistir. Bu tablolara

gore CO oranlar1 Tablo 13’deki gibi olmaktadir.

Cizelge 5.6. Karsilagtirmal1 zararli gaz salinimlari

Glinliik Salim Salim
Arag ortalama arag Sahm €O Nox (g) NVOC Salim
Tiiri kmsi(km/giin) ©) (9) PM (9)
Benzinli
Otobiis 600 363.840 720.000 92.160 45.120
Dizel
Otobiis 600 1.091.520 4.805.280 NA 172.800
CNG
Otobiis 600 1.710.000 3.900.000 78.000 6.000
Yerel
Olcekte 600
Trambiis 0 0 0 0
Global
Olcekte 600
Trambiis 18.600 39.600 25800 7800

Malatya II’inin cografi yapisi, demografik yapisi incelenerek, biiyiiksehir olmas1 ve

birgok sehirleraras1 yolculukta gecis giizergahinda oldugu vurgulanarak, kent i¢i ulagim

durumu incelenerek, Malatya trambiis sistemlerinin trafige ve c¢evreye etkileri

incelenmistir. Ozellikle tierl metodu ile de saglamasi yapilarak cevreye etkisi

olumluyken, trafige etkisinin olumsuz oldugu saptanmistir. Bunun akabinde trambiis

kullanicilar ile anket yapilarak memnuniyet durumlar1 Sl¢lilmiistiir. Ayrica yenilik¢i

beklentileri sorularak trambiis araglarinda, giizergahta neler istedikleri belirlenmistir.
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6. MALATYA TRAMBUS SISTEMi YOLCULUK MEMNUNIYETI
ARASTIRMASI

Bu aragtirmada Malatya’da bulunan Trambiis sistemi ile ilgili halkin beklentilerini ve
memnuniyet oranlarmmi arastirmak hedeflenmektedir. Bu arastirmanin evrenini
Malatya’da kent iginde trambiis kullanan halk olusturmaktadir. Orneklem ise bunlar
arasindan segilen 500 kisiden olusmaktadir. Bu aragtirmadaki veriler 2019 Ocak ayindan
2019 Kasim ayimna kadar bizzat arastirmaci tarafindan yiizyiize ve internet ortaminda

anket uygulanarak toplanmuistir.

6.1. Bulgular

Anket calismalarima katilanlardan erkek olan sayisi kadinlara gore daha fazla
gozliikmektedir. Bu da Trambiis kullanicilarinda erkeklerin daha fazla oldugunu
gostermektedir. Ayrica anket ¢aligmasina katilan katilimeilarin gogu 18-24 yas araliginda
olan tiniversite 6grencilerinden olusmaktadir. 46 yas ve istii kesimde de 6zellikle 65 yas
ve {stlinlin iicretsiz biletlerden Trambiis kullanimi olduk¢a fazla oldugu goze

carpmaktadir (Tablo 16).

Yapilan calismada katilimcilarin ylizde 41 oranla biliylik kismini lise mezunu kitle

olusturmaktadir. Devamindan ise yiizde 30’luk bir oranla lisans mezunu kitle gelmektedir

(Cizelge 6.1).
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Cizelge 6.1. Anket katilimci profili

Cinsiyet Erkek: %42 (210 kisi) Kadin %58 (290 kisi)
Yas 18-24: 25-31: 32-38: %9 39-45: 45 ve
%49 (245 %24 (120 (45 kisi) %7 uistii:
kisi) kisi) (35 %11 (55
kisi) kisi)
Ogrenim Tlkokul: %24 Lise: %41 Lisans: %30 Lisansiistii
Durumu (120 kisi) (205 kisi) (150 kisi) 1 905 (25
kisi)
Ozel Hay1r: %88 ( 440 kisi) Evet: %12 (60 kisi)
Arag
Kullanim1
Engel Hay1r %97 (485 kisi) Evet %5 (15 kisi)
Durumu

Cizelge 6.1°de goriildiigli tizere kullanicilarin biiyiik bir ¢ogunlugunun engel durumu

bulunmamaktadir ya da engel durumu bulunan vatandaslar toplu tagima sorunlarindan

dolayi uzak durmak zorunda kalmaktadir. Bununla ilgili engellilere 6zel yapilan anket

ilerde gosterilecektir.
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Sekil 6.1°de goriildiigii iizere Trambiis kullanicilar tarafindan genel olarak is yeri ve okula
gitmek i¢in kullanilmaktadir. Bu kullanimin sebebi olarak Trambiis hattinin konut

alanlaria uzak olmasinin etkisi oldugu sdylenebilir.

Trambusu Ne Amagla Kullaniyorsunuz

10; %2

|

miSYERi = OKUL = EV = DIGER

Sekil 6.1. Trambiis kullanim amaglari

Genel olarak bakinca Trambiis kullanimi haftalik yolculuk oran1 homojen bir goriintii

gostermektedir (Sekil 6.2).

Trambdus ile Haftada ki Yolculuk Sayisi

m Haftada 6 saatten az = Haftada 6-10 Saat = Haftada 10-14 Saat = Haftada 14 Saatten Fazla

Sekil 6.2. Trambiis haftalik yolculuk orani

Sekil 6.3’e gore trambiis kullanicilarin hemen hemen hepsi duraklara otobiis ve
yiiriiyerek gitmektedir. Yiiriiyerek gidenlerin biiyiik bir ¢ogunlugu Universite ve Lise
Ogrencisi olmakla beraber, otoblisle gidenler genelde is yerine gitmek igin

kullanmaktadir. Ozel ara¢ oraninin sifir olmasi ise 6zel ara¢ kullananlarin Trambiis’ii
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tercih etmedigini gdstermektedir. Bunda Trambiis duraklarinin etrafinda herhangi bir

otopark alani olmamasi sebep olarak gosterilebilir.

Trambus Duraklarina Gelmek igin kullanilan
vasitalar

0;0% 0%

0;0% 25;5%

= OTOBUS = MINiBUS = OZELARAC = YURUYEREK = TAKSi = DIGER

Sekil 6.3. Trambiis duraklarina gelmek i¢in kullanilan vasitalar

Sekil 6.4’e gore varilan yerlerde yiirlime orani daha da artmis goriilmektedir. Boylece
varilan  yerlere yakinlik olarak ¢ok daha basarili  duraklar  yapildig:

gbzlemlenebilmektedir.

Varmak istenilen Yerde kullanilan vasitalar

195; %0
0; %0

\\o; %2

290; %0

= OTOBUS = MINiBUS = OZELARAC = YORUYEREK = TAKSI = DIGER = OTOBUS

Sekil 6.4. Varmak istenilen yerde kullanilan vasitalar.



Ogrenci kartmin yiizde 67 ile pastanin biiyiik payini aldig géziikmektedir (Sekil 6.5).

Kullanilan Bilet Tipi

0; %0 o0 %2 4.
0:%80 0,40 =0 %0
= MALATYA KART = OGRENCI KARTI = OZEL ARAC = 65 YAS USTU KARTI
= REFAKATCI KARTI = GAZi KARTI = ENGELLI KARTI = AKILLI BILET

Sekil 6.5. Kullanilan bilet tipi

Bisikleti olan higbir kullanic1 Trambiis’e bisiklet ile binmemektedir(Sekil 6.6).

BiSIKLET KULLANIMI

65; %13

= YOK = VAR

Sekil 6.6. Bisiklet kullanim oran1
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Trambiis i¢inde isiklet aparati olursa bisiklet kullanacak kisi sayis1 %48’lere kadar

arttig1 gézlemlenmektedir (Sekil 6.7).

TrambdUs icinde bisiklet aparati olsa bisiklet ile
Trambus’e binme orani

= HAYIR = EVET

Sekil 6.7. Bisiklet ile trambiise binme durumu

Kullanilan enerji kaynagi %76 oraninda bilinmektedir (Sekil 6.8).

Trambus Sistemlerinde kullanilan ener;ji
kaynaginin bilinip bilinmemesi

= HAYIR = EVET

Sekil 6.8. Trambiis Sistemlerinde kullanilan enerji kaynaginin bilinip bilinmemesi



Cep telefonu uygulamasi hizmeti %53 oraninda istenmektedir (Sekil 6.9).

Trambiis sistemleri icin herhangi bir cep telefonu
uygulamasi hizmeti olmasini ister misiniz?

= HAYIR = EVET

Sekil 6.9. Trambiis sistemleri i¢in herhangi bir cep telefonu uygulamasi hizmeti
olmasini ister misiniz?

Sekil 6.10°da kullanicilarin biiyiik bir gogunlugu ulasilan noktalardan memnun
olmadig goriilmektedir (%26 ve %22).

ulasilan noktalardan ne derece memnunsunuz?

30%

0,
%25 %26

25%
%22
20% %19
15%
10% %8
5%

0%
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim
Memnun Degilim

M ulagilan noktalardan ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.10. Ulasilan noktalardan memnuniyet orani.

63
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Trambiis glizergahin da genelde kararsizlar 6n plana ¢ikmaktadir (Sekil 6.11).

Trambus glizergahindan ne derece memnunsunuz?

45% %41
40%
35%
30%

%25
25%

20%
%14 %14
15% ° °

10%
- %4
. [ ]
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim

Memnun Degilim

B Trambus glizergahindan ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.11. Trambiis glizergadhindan memnuniyet orant

Sehir i¢i Trafikten rahatsiz olmayanlarin sayis1 %6°da kalirken, %60°1ik kisim ise

memnun olmadigini belirtmistir (Sekil 6.12).

Sehirici trafikten ne derece memnunsunuz?
40%
35% %34

%31

30% %29
0

25%
20%
15%

10%
%6

5%
. W
0%
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne ~ Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim
Memnun Degilim

B Sehirici trafikten ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.12. Sehir igi trafikten memnuniyet orant
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Istenilen yere zamaninda ulasilmasinda da genelde memnun olunmadig
gozlemlenmektedir (%36). Bunda Trambiis hattinin ayr1 bir yolu olmamasinin da etkisi

olmaktadir (Sekil 6.13).

istediginiz yere zamaninda yetismekten ne derece

memnunsunuz?
40% %36
35%
30%
%25

25% %22
20% %18
15%
10%

5%

%0
0%
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim

Memnun Degilim

W istediginiz yere zamaninda yetismekten ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.13. Istenilen yere zamaninda yetisme memnuniyet orani

Duraklarda yeterince iyi bilgilendirmelerin olmadig1 gézlemlenmektedir (%27 ve %25)

(Sekil 6.14),

Duraklardaki bilgilendirmelerden ne derece

memnunsunuz?
0,
0
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35% .
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5(;: %2 %3
0% — |
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Memnun Degilim  Hig¢ Memnun
Ne Memnun Degilim
Degilim

M Duraklardaki bilgilendirmelerden ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.14. Duraklardaki bilgilendirmelerden memnuniyet orant
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Arag i¢i yonlendirme ve sesli bilgilendirmelerde kullanicilar genellikle memnun
kalmaktadir (%20 ve %24) (Sekil 6.15).

Arac i¢i yonlendirme ve sesli bilgilendirmelerden ne
derece memnunsunuz?

40% %36
35%
30%
25% %24
’ %20
20% %17
15%
10%
59% %3
0% [
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne Memnun Degilim Hig¢ Memnun
Memnun Degilim Degilim

M Arag i¢i yonlendirme ve sesli bilgilendirmelerden ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.15. Arag i¢i yonlendirme ve sesli bilgilendirmelerden memnuniyet orani

Web sitesi bilgi yeterliligi iyi bulunmamaktadir (%44, %21 ve %21) (Sekil 6.16).

Web sitesindeki bilgilerin yeterliliginden ne derece
memnunsunuz?
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* mm
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne Memnun Degilim Hi¢ Memnun
Memnun Degilim Degilim

%44

W Web sitesindeki bilgilerin yeterlilig§inden ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.16. Web sitesi bilgi yeterliliginden memnuniyet orani
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Trambiisler elektrik ile ¢alistigindan dolay sessiz olmalarina ragmen kullanicilarin
biiylik bir kisminin giiriiltii konusunda memnun olmamasinin sebebi olarak arag i¢i

insan sesleri oldugunu gostermektedir (Sekil 6.17).

Gurultt konusunda araglarin gevre duyarhligi konusunda ne
derece memnunsunuz?
45%
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Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim
Memnun Degilim

B GUrllth konusunda araglarin gevre duyarliligi konusunda ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.17. Giiriiltii konusunda araglarin ¢cevre duyarliligi konusunda memnuniyet orani

Sekil 6.18de goriilecegi tizere kullanicilarin biiyiik bir kismi trambiis duraklarina olan

erisim mesafelerinden memnun degillerdir.

Evinizden/isinizden bineceginiz Trambus duragina kadar
olan erisim mesafesinden ne derece memnunsunuz?

40% %37
35; %34
(]

30%
25% %22
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15%
10% %7

0%

Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun
Memnun Degilim Degilim

B Evinizden/isinizden bineceginiz Trambis duragina kadar olan erisim mesafesinden ne derece
memnunsunuz?

Sekil 6.18. Ev/is yerlerinden Trambiis duragina olan erisim mesafesi memnuniyet orani
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Malatya kart kolaylikla temin edilmektedir (Sekil 6.19).

Malatya Kart temin etme kolayligi agisindan ne derece

memnunsunuz?
60%
%53

50%

40%

30%

%22
20% %14
10% 79
m -
0% |
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim

Memnun Degilim

B Malatya Kart temin etme kolayligi agisindan ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.19. Malatya kart temin etme kolaylig1 memnuniyet orant

Yolcu giivenliginden memnuniyet orani az ¢ikmustir (%7) (Sekil 6.20).

Seyahat esnasinda yolcu glivenliginden ne derece

memnunsunuz?
a2 o
(]
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o _

Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Memnun Degilim  Hi¢ Memnun
Ne Memnun Degilim
Degilim

B Seyahat esnasinda yolcu giivenliginden ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.20. Seyahat esnasinda yolcu giivenliginden memnuniyet orant
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Arag i¢i yogunlugundan memnun kalinmamustir. (%38 ve %34). (Sekil 6.21).

Arac ici yolcu yogunlugundan ne derece memnunsunuz?

40% %38
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Memnun Degilim

B Arag i¢i yolcu yogunlugundan ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.21. Arag i¢i yogunlugundan memnuniyet orant

Aktarma kolaylig1 agisindan memnuniyet oran1 da diistiktiir (% 5). (Sekil 6.22).

Aktarma kolayligi acisindan ne derecede memnunsunuz?
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Memnun Degilim

B Aktarma kolaylhigi agisindan ne derecede memnunsunuz?

Sekil 6.22. Aktarma kolayligi agisindan memnuniyet orani
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Sekil 6.23’de goriildiigii iizere engelli yolcularin hepsi duraklara erisimde problem
yasadiglr gozlemlenmektedir. Engelli yolcularin trambiisii az kullanmasinin sebepleri

arasinda gosterilebilir.

Duraklara ulagimin Engelli vatandaslar igin uygunlugundan
ne derece memnunsunuz?

100% %92
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° %0 %0 %0 |
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Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim
Memnun Degilim

B Duraklara ulagimin Engelli vatandaslar i¢in uygunlugundan ne derece memnunsunuz?

Sekil 6.23. Duraklara ulasimin engelli vatandaslar uygunlugu agisindan memnuniyet
orani.



Trambiise binip inebilme uygunlugunda yolcular kararsizdir (%43). (Sekil 6.24).

Trambduse binebilme ve inebilme uygunlugundan ne
derecede memnunsunuz?

50%
45% %43
40%
35%
30% %27
25% %20
20%
15% %12
10%

5% %0

0%

Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne Memnun Degilim Hi¢ Memnun
Memnun Degilim Degilim

B Trambuse binebilme ve inebilme uygunlugundan ne derecede memnunsunuz?

Sekil 6.24. Trambiise binebilme ve inebilme uygunlugu agisindan memnuniyet orani

Arag i¢in yolcular konforlu bulmaktadir (%35 ve %15). (Sekil 6.25).

Arac ici konforlu sekilde yolculuk etme sartlarindan ne
derecede memnusnuz?

40%
%35
35%
%29
30% %
25%

20%
%15
15%

10% %7

I

0%
Cok Memnunum Memnunum Ne Memnunum Ne  Memnun Degilim Hi¢ Memnun Degilim
Memnun Degilim

B Arag i¢i konforlu sekilde yolculuk etme sartlarindan ne derecede memnusnuz?

Sekil 6.25. Arag i¢i konforlu sekilde yolculuk etme sartlar agisindan memnuniyet orant
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Trambiise binerken ya da durakta beklerken gilinaydin, iyi glinler gibi nezaket ifadeleri
%24 oraninda ¢ok nadir, %37 oraninda hi¢bir zaman kullanilmamaktadir.
Trambiiste inenlere Oncelik verilmektedir (%87). %76 oraninda yasli, hamile ve

cocuklara yer verilmektedir.

Yenilik¢i hizmet beklentilerine bakildiginda 6zellikle Wi-fi sisteminin her aracta olmali
(%87), Sarj cihaz1 hizmeti her aragta olmali (%76), trambiis sistemleri i¢in cep telefonu
uygulamasi sistemi olmali (95), araglarda televizyon olmali (%88), gibi teknoloji ile ilgili
yeniliklerde evet orani oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira Klima
sistemleri her aracgta olmali (%98), iicret indirilmeli (%100), otomatik engelli rampas1
olmali1 (%100), araglar zamaninda gelmeli (%98) gibi yiiksek oranda evet ¢ikan sonuglar

trambiislerde ki keskin sorunlar1 gostermektedir (Cizelge 6.2).

Trambiis kullanicilarina sorulan trambiisiin ayr1 ayri bir trafik yolu olmali sorusuna %91
oraninda ve trambiis istasyonuna giden yollar gelistirilmeli sorusuna da %92 oraninda
evet cevabr gelmesi kentici trafik yogunlugunun yolcular acisindan biiyiik bir sorun

olusturdugu goriilmektedir (Cizelge 6.2).

Bunun yanin sira araglarda kitap, dergi, ve gazete olmali (%32), soforlerin yolculara
davranislar1 diizeltilmeli (%14), calisanlar Ingilizce konusmal1 (%12), Arag igerisinde
ve/veya istasyonda aydinlatmalar arttirilmali (%26), araglar daha temiz olmali (%38) gibi
evet oranin diisiik olmasi yenilik¢i hizmet beklentilerinin olmadigi veya memnun

kaldiklarin1 gostermektedir(Cizelge 6.2).



Cizelge 6.2. Yenilik¢i hizmet beklentileri
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Yenilik¢i hizmet beklentileri EVET HAYIR
Wi-fi sistemi her aragta olmali %87 %13
Sarj cihazi hizmeti her aragta olmali %76 %24
Klima sistemleri her aragta olmali %98 %2
Arag i¢i koltuk sayilart arttirilmali %77 %23
Araglarda su otomati olmali %56 %44
Bisiklet aparat1 her aracgta olmali %66 %34
Trambiis sistemleri i¢in herhangi bir cep telefonu %95 %5
uygulamasi hizmeti olmal

Arag i¢i yogunluk azaltilmal %68 %32
Araglarda pegete olmali %46 %54
Araglarda kitap, dergi, ve gazete olmali %32 %68
Aragclarda Televizyon olmali %88 %12
Arag i¢inde miizik ¢calmali %61 %39
Bebek arabasi i¢in yer olmali %73 %27
Soforlerin yolculara davraniglar: diizeltilmeli %14 %86
Konfor ve hijyen saglanmali %74 %26
LCD ekran her aragta olmali %39 %61
Otomatik engelli rampasi olmali %100 %0
Arag ici oraya nasil giderim hizmeti olmal %66 %34
Trambiisiin ayr1 bir trafik yolu olmali %91 %9
Internet sitesi giincel olmali %64 %36
Ucret indirilmeli %100 %0
Hat uzatilmali %82 %38
Trambiis duraklar gelistirilmeli %63 %37
Trambiis istasyonuna giden yollar gelistirilmeli %92 %38
Araglar zamaninda gelmeli %98 %2




74



75

7. SONUC VE ONERILER

Icinde bulunulan ¢agm bilgi ve teknoloji ¢ag1 oldugu gercegi, diinya niifusunun hali
hazirda %53 iiniin kent merkezlerinde yasadigi ve 2050 yilina varildiginda ise %70’inin
sehirlerde yasayacagi ongoriisii ile birlestiginde, siirdiiriilebilirlik agisindan 6zellikle
stirdiiriilebilir ulasimin1 6nemi her gegen giin daha da artmaktadir. Toplu tagima
sistemlerinin ¢evreye duyarli olmasi gelecekte artan niifus ve bu niifusun artan
ihtiyaglarim1 karsilamada hayati 6nem tagimaktadir. Yollarin ve otomotiv sektoriiniin
karsilikli biiyiimesi sonucunda artan trafik yogunlugu, sikisiklik, gecikme, uzayan
seyahat siiresi, verimsiz kaynak kullanimi, ¢evre problemleri biiyiik bir oranda

stirdiiriilebilir toplu tasima sistemleri ile ¢oziilebilecegi ortaya konmaktadir.

Malatya’da kullanima baslanan trambiis sisteminin olumlu ve olumsuz katkilari
olmustur. Ozellikle ¢evre agisindan sifir salimla kent i¢i tasimaciligi saglamasi, yolcu
basma diisen enerji acisindan yiiksek verimlilik, yerel karbon ayak izini azaltmasi
trambiis sisteminin olumlu yonleri arasindadir. Tierl metodu ile de yapilan dl¢iimlerde
trambiislerin Malatya’da kullanilan diger toplu tasim araglarina oranla ¢ok daha az gaz
salimi verdigi tespit edilmistir. Bunun yaninda ekonomik olarak tramvaylar gibi yiiksek
altyapr maliyeti getirmedigi i¢in yatirim maliyetinin diisiik olmasi, elektrikli motorun
benzin, LPG ve dizel motorlara gére daha uygun olmasi, hizmetin uzun 6émiirlii olmasi
ve diisiik bakim maliyetleri ile birlikte tek seferde daha fazla yolcu almasi olumlu yonleri
arasinda sayilabilir. Ayrica elektrikli ¢ekis sistemleri ile giivenligin arttirilmasi, elektrikli
motor sayesinde sessiz bir yolculuk sunmasi, gii¢lii ama yumusak ivmelenme ve frenleme
sistemleri, yiiksek manevra kabiliyeti ve tirmanma performansinin diger araglara gore

iistiin olmasi aracin mekanik ve konfor olarak olumlu yonlerindendir.

Trambiis sisteminin olumlu yonlerinin yaninda bircok da olumsuz yonii de
bulunmaktadir. trambiis sistemleri incelendiginde Ozellikle kent ici trafige olumlu katkist
smirhidir.  trambiis giizergah1 sadece Malatya Cevre Yolu ilizerinde olmasi ve diger
yollarla herhangi bir baglantisinin olmamasinin yaninda diger tagima sistemleri ile de
baglantisinin olmamasi trambiis Sisteminin kent genelinde kullanilan bir toplu tasima
sistemi olmaktan ¢ikararak sadece belli bir bolgeye hizmet vermesini sebep olmaktadir.

Malatya Cevre Yolu hem sehirlerarasi yol hem sehir i¢i yol olma 6zelligini gostermesi
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hem de iizerinde Sanayi Alani, Askeri Alan, Beylerderesi Mesire Alani, Yesilyurt
Belediyesi, Otogar, Seker Fabrikasi, Malatya Genglik ve Spor Midiirliigii, Malatya
Itfaiye Merkezi, Malatya Devlet Hastanesi, Kadin Dogum Hastanesi, Malatya Dis
Hastanesi, Malatya Fizik Tedavi Hastanesi, Malatya Cocuk Hastanesi Tren Gari, Malatya
Biiyiiksehir Belediyesi, Kiiltiir ve Turizm Merkezleri, Aligveris Merkezi, Adliye, Maliye,
Kayis1 Borsasi, Battalgazi Belediyesi, Kiz Yurtlari, Turgut Ozal Tip Merkezi, inénii
Universitesi ve Malatya Stadyumu gibi hem kamusal, hem ticari alanlarin s6z konusu yol
iizerinde olmasi1 yolu yogun olarak kullanilmasina sebebiyet vermektedir. Bununla
beraber trambiis sistemlerinde bahse konu yola entegre olmasiyla birlikte yolun iizerinde
ki baski daha fazla artmustir. Trafik Ozellikle pik saatlerinde durma noktasina

gelmektedir.

Bunun yaninda trambiise herhangi bir 6zel tahsisli yola sahip degildir. Yogun olarak
kullanilan yolun iizerinde bir¢ok kaza meydana gelmektedir. Ayr1 bir glizergahi olmayan
trambiis bu kazalardan dolay1 uzun bekleme siiresi ve gecikmelere neden olmaktadir.
Tikanan trafik ile birlikte trambiis araclar1 da bundan olumsuz etkilenmektedir. Varilan
noktalara zamaninda ulasamamaktadir. Uzun ve genis ara¢ olmasindan dolayr ayr1 bir
giizergaha sahip olmayan trambiis trafigi rahatlatmak yerine fazladan trafik yaratmasi

kent i¢i trafigi olumsuz etkilemistir.

Konut alanlarina uzak olan ve Malatya da sadece Malatya Cevre Yolu iizerinde yol alan
trambiise herhangi bir entegre sistem bulunmamaktadir. Ozellikle uzak olan konut
alanlarina ulagilabilmesi i¢in herhangi bir ring sistemi gelistirilmemistir. Malatya Cevre
Yolu'na uzak olan konut alanlar1 i¢in trambiisiin kullanim orami oldukca diisiiktiir.
Trambiise uzak olan konut alanlarinin yogunlugunun fazla olmasi ve trambiis
kullanamamas1 biiyiik bir kayiptir.

Bunun yaninda Malatya Cevre Yolu'nu besleyen yollardan higbirinde bisiklet yolu
olmamas1 ve yollarin altyapisinin yetersiz olmasi bisiklet kullanimini oldukga
diistirmektedir. Malatya’da bazi caddelerde bulunan bisiklet parki ise ulasim amagli degil
sadece gezi amaclh kullanilmasina sebebiyet vermektedir. Bisiklet yollar1 trambiis
giizergahi ile baglantili olmas1 ve trambiis duraklarina bisiklet park alanlar1 yapilmasi

bisiklet kullanimini arttiracaktir.

Ozel arac1 olan ve yiiksek konut alanlarinda yasayip kamu kurumlarma gidecek kisiler
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icin park et-devam et sistemleri getirilerek Malatya Cevre Yolu’na giren 6zel arag
sayisini azaltacak ve s6z konusu yol iizerinde olan trafigi azaltacaktir. Onemli trambiis

duraklarina park et, devam et sistemleri getirilmelidir.

Bu tiir sistemlerin olmamasindan dolay1 trambiisiin 6zel ara¢ kullanimini azaltic1 bir

etkisi olmamaktadir.

Stirekli tekrar eden elektrik direkleri ve yogun olan elektrik telleri kent estetigini
bozmakla beraber tehlike yaratmaktadir. Zamanlamanin ¢ok 6nemli oldugu is merkezleri
calisanlar ile {iniversite 6grencilerinin yogun olarak kullandiklar1 bu sistemin hizinin

diisiik olmasi kullanicilar tarafindan olumsuz elestirilmektedir.

Biiyiik bir ¢ogunlugunu 6grencilerin kullandig1 trambiise kullanicilarin hemen hemen
hepsi duraklara otobiis ve yiirliyerek gitmektedir. Yiiriiyerek gidenlerin biiyiik bir
¢ogunlugu Universite ve Lise dgrencisi olmakla beraber, otobiisle gidenler genelde is
yerine gitmek icin kullanmaktadir. Ozel ara¢ oraninmn sifir olmasi ise 6zel arag
kullananlarin trambiisii tercih etmedigini gostermektedir. Bunda trambiis duraklarinin
etrafinda herhangi bir otopark alan1 olmamasi ve park et devam et sistemlerinin olmamasi

sebep olarak gosterilebilir.

Kullanicilara sorulan diger bir soruda bisiklet kullanim oraninin ¢ok diisiik olmasi (%13)
bisklet yollariin yetersizligi ve trambiislerde bisiklet aparatinin olmamasi sebep olarak

gosterilebilir.

Trambiisiin sadece Malatya Cevre Yolu giizergdhinda olmas1 Kullanicilarin biiyiik bir
cogunlugu ulasilan noktalardan memnun olmamasina sebebiyet vermistir (%26 ve %22).
Kullanicilara sorulan sehir i¢i trafikten ne derece memnunsunuz sorusuna %60’lik bir
oranda hayir ¢ikmasi biiyiik bir sorunu ortaya ¢ikmasi ve istenilen yere zamaninda
ulagilmasinda da ne derece memnunsunuz sorusuna %58 oraninda memnun degilim

sonucunun ¢ikmasi trambiisiin 6zel tahsisli yola sahip olmamasi gosterilebilir.

Konut alanlarina uzak oldugu tespit edilen trambiis kullanicilarina evinizden/isinizden
bineceginiz trambiis duragina kadar olan erisim mesafesinden ne derece memnunsunuz?

Sorusunu soruldugunda %59 oranda memnun degilim sonucunun ¢ikmasi trambiisiin
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kente heniiz entegre olmadigini1 gostermektedir.

Duraklara ulasiminin engelli vatandaslar i¢in uygunlugundan ne derece memnunsunuz?
Sorusunda %100 orada memnun degilim sonucunun ¢ikmasi trambiisii besleyen yollarin

altyapisinin ne derecede kotii oldugunu gostermektedir.

Yenilikg¢i beklenti olarak incelendiginde ise wifi sistemlerinin yetersizligi, bebek arabasi
ve bisiklet aparatlarinin olmamasi kullanicilar i¢in sorun teskil etmektedir. Kullanicilarin
%100 oranda Tcret indirilmesini istemesi bilet fiyatlarinin yiiksek oldugunu

gostermektedir.

Tiirkiye’de daha 6nce Istanbul, Ankara ve izmir’de kullanilmis ancak yogun elektrik
kesintilerinden dolay1 yolda kalmalar1 ve karayolu trafigini olumsuz etkilemeleri,
karayolunu kullanan dizel araglarin yatirimlarinin daha hizli ve kolay olmasi gibi
nedenlerle sonraki yillarda vazge¢ilmis bir sistemdir. Malatya’da sistemin kurulum karar1
ve uygulamaya baslanmasi, kamuoyunda ciddi elestirilerin olugsmasina sebep olmustur.
Diinyanin birgok kentinde hala kullanilmasina ragmen Tiirkiye’ nin {i¢ biiyiik kentinde
yasanan bu talihsiz siire¢ yiliziinden yapim siireci boyunca elestiriler devam etmistir.
Fakat glinlimiizde gelisen teknoloji ile birlikte elektrik kesintilerinin az olmasi ve entegre
sistemlerle trambiis elektrik kesintisinin sifira yakin olmas1 kullanimin1 avantajli hale
getirmigtir. Su an diinyanin ¢esitli sehirlerinde de halen kullanilmaktadir. Ayrica su anda
Sanlurfa’da da benzer trambiis projesi ihalesi yapilmakta olup altyap: calismalari devam
etmektedir. Sanliurfa’da yine kent merkezinde ve ayr1 bir yolu olmadan yapilan bu sistem
Malatya ile benzer sorunlar1 beraberinde getirecektir. Diizgiin ve planl altyapi ve kent
biitiiniiyle entegre edilmis bir sistem olarak uygulanabilirse eger trambiis sistemi
Sanlrfa ve civar illerde biiyiik altyapr maliyetleri gerekmeden siirdiiriilebilir ulasim

sistemleri saglanabilir.

Trambiis sistemi kentgi ¢evre kirliligine biiylik oranda ¢oziim bulabilmistir. Yakat
noktasinda ise %78-80 oraninda tasarruf saglamaktadir. Maliyet acisindan ise dizel

otobiislere gére daha uzun vadede ¢ok daha az maliyetli bir sistemdir.

Trambiisler kentci trafik sorununa kesin ve kalic1 ¢6ziim bulamamasi, yapilan anket

sonucunda olumsuz olarak degerlendirilen sorunlara heniiz ¢6ziim bulamamasi trambiis
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sisteminin eksi yonleridir. Malatya trambsiis sistemi sadece Malatya Cevre Yolu iizerinde
degil glizergahlar uzatilarak kent i¢ine yayilmasi saglanirsa ve diger sistemlerle entegre
edilirse kente entegre olabilecegi gdzlemlenmektedir. Ozellikle Malatya Cevre Yolu
iizerinde 6zel tahsisli yolunun olmasi trambiis kullanim oranini biiyiik oranda arttirmakla
beraber trambiis de yasanan gecikmeleri azaltacaktir. Buna ragmen gevreci bir sistem
olan trambiis sistemi saglikli ve ¢ok yonlii bir ulasim planlamasi yapilarak cevreyi

korumasi ile birlikte trafik sorununa ¢6ziim bulabilir.

Stirdiirtilebilir ulagim agisindan toplu tagim sistemleri, internet, cep telefonu
uygulamalari, sosyal medya gilincellemeleri ile ¢cagin teknolojisine ayak uydurmalidir.
Modern ekranlar, aydinlatma giivenlik ve temizlik gibi beklentilere karsilik vermelidir.
Nazim Plan ve ulasim ana plani giincellenerek trambiis sisteminin hatlar1 uzatilmali ve
konut alanlarina da hizmet vermeli, planlamada toplu tasim oncelikli gelisme (TOD)
anlayisina 6nce Malatya sonra Malatya benzeri Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu

kentlerinde gidilmelidir
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EK-1. Anket Formu

ANKET FORMU
Anket Gunii: Anket Saati: Durak Yeri:

Bu anket formu Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii’nde yiiriitiilmekte olan “Malatya
Trambiis Sisteminin Cevre Ve Ulasim A¢isindan Arastirtimast” baslikli yiiksek lisans tez caligmasi
icin yapilmaktadir. Sizlerden edinilecek bilgiler tamamen bilimsel amagli kullanilacaktir.
Katkilarimiz bizim i¢in énemlidir. Simdiden degerli katkilarinmizdan dolay: tesekkiir ederiz.

Prof. Dr. Ozge YALCINER ERCOSKUN Mehmet Fatih ACUN
Gazi Universitesi Gazi Universitesi
Tez Danigsmani Ogrenci
KISISEL BILGILER
1 | Cinsiyetiniz Erkek Kadin
() ()
2 | Yasinz 18-24 25-31 32-38 39-45 | 46 ve Ustii
() () () () ()
3 | Ogrenim Tkokul Lise Yiiksekokul | Fakiilte | Lisansiistii
Durumunuz @) Q) Q) Q) (@)
4 | Ozel Araciniz Var Yok
@) )
5 | Engel Var Yok
Durumunuz () ()
6 | Mesleginiz Ucr | Ucretli, | Emekli | Ogrenci | Serbest Ev Issiz | Diger
etli, | kamu () () | Mestek ) Haumi | () | G
ozel | () O 1 O 0)
()




EK-1. (devam) Anket Formu

7- Liitfen Trambiisii ne amagcla kullandiginizi belirtiniz.
Isyeri ()
Okul ()
Ev ()
Diger (Belirtiniz) ()i
8- Liitfen Trambiis ile haftada kag yolculuk yaptiginizi belirtiniz.
Haftada 6 Saat’ten az ()
Haftada 6-10 Saat ()
Haftada 10-14 Saat ()
Haftada 14 Saat’ten Fazla ()
9- Liitfen Trambiis Duraklarina hangi vasita ile geldiginizi belirtiniz.
Otobiis ()
Minibiis ()
Ozel Arag ()
Yiiriiyerek ()
Taksi ()
Diger ()i

Otobiis ()
Minibiis (
Ozel Arag (
Yiiriiyerek (
Taksi (
Diger (
11- Hangi Tip bilet kullandiniz?
Malatya kart @)
Ogrenci kart1 )
65 yas st karti )
Refakat¢i karti @)
()
0
()
0

Gazi kart1
Engelli kart
Akallr bilet
12- Liitfen Bisiklet sahibi olup olmadiginiz1 belirtiniz.
Var () Yok ()
13- Liitfen Bisikletiniz ile Trambiise binip binemediginizi belirtiniz.
Evet () Hayir ()

14- Trambiis sistemlerinde Bisiklet aparatlar1 olursa bisikletiniz ile trambiise binmeyi
diistiniir miisiiniiz?

Evet () Hayir ()
15- Trambiis Sistemlerinin enerji kaynaginin ne oldugunu biliyor musunuz? Evetse
aciklaymiz.

Evet () eeiiiiiii Hayir ()

16- Trambiis sistemleri i¢in herhangi bir cep telefonu uygulamasi hizmeti olmasini ister
misiniz?
Evet () Hayir ()
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EK-2. Memnuniyet Anketi
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oOZCxomow

Kriter Puanlamalari

COK
MEMNUNUM

MEMNUNUM

NE MEMNUNUM
NE MEMNUN
DEGILIM

MEMNUN
DEGILIM

HIC
MEMNUN
DEGIT iM

ulasilan noktalardan ne derece
memnunsunuz?

—
~

—
~

—
~

Trambiis giizergahindan ne derece
memnunsunuz?

—~
~

—~
~

()

Sehirigi trafikten ne derece
memnunsunuz?

—~
~

—~
N

()

istediginiz yere zamaninda yetismekten
ne derece memnunsunuz?

engelli erisimi sistemlerinden ne derece
memnunsunuz?

()

()

()

Duraklardaki bilgilendirmelerden ne
derece memnunsunuz?

()

()

()

AN WORNPNMNNENONORELOBE-

Arac ici yonlendirme ve sesli
bilgilendirmelerden ne derece
memnunsunuz?

~ A~ N |— [ —~ N~ AN [ ——~

()

()

()

Web sitesindeki bilgilerin yeterliliginden
ne derece memnunsunuz?

~ —~

N0 N

Gurilth konusunda araclarin cevre
duyarliligi konusunda ne derece
memnunsunuz?

~N DN

Evinizden/isinizden bineceginiz Trambis
duragina kadar olan erisim
mesafesinden ne derece memnunsunuz?

— —~ ~ —~

Malatya Kart temin etme kolayhgi
agisindan ne derece memnunsunuz?

Seyahat esnasinda yolcu glivenliginden
ne derece memnunsunuz?

Arac ici yolcu yogunlugundan ne derece
memnunsunuz?

P WO W WON N

Arag ici ses/glrilti ve sarsinti
seviyesinden ne derece memnunsunuz?

~ [~~~ [ — o~ [~ —~




EK-3 Davranigsal Anket
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S
o} z =
pd
R , = g | = =3
U Kriter Puanlamalari ﬁ ’<\(‘ Z o=
N o foa) % = ﬁ
0] = o
3 Trambiise binerken ya da durakta beklerken
6 giinaydin, iyi sabahlar vs. gibi nezaket ifadeleri () () () ()
kullanir misiniz?
3 Trambiiste inenlere 6ncelik tanir misiniz. Siraya 0) () () )
7 dikkat eder misiniz?
3 Trambiiste yaslilara, hamile veya ¢ocuklulara () () () )
8 yer verir misiniz?
EK-4 Yenilik¢i hizmet Beklentileri
SOR m .
Y Kriter Puanlamalar1 a >
NO <
I
39 Wi-Fi sistemi her aragta olmali () ()
40 Sarj cihazi hizmeti her aracta olmal () ()
41 Klima sistemleri gelistirilmeli () ()
42 Arag i¢i koltuk sayilari arttirilmali () ()
43 Araglarda su otomati olmali () ()
44 Bisiklet aparati her aragta olmali () ()
45 Seferler siklastiriimali () ()
46 Arag i¢i yogunluk azaltilmali () ()




EK-4. (devam) Yenilik¢i Hizmet Beklentileri
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S

@)

R f o
U Kriter Puanlamalari E 2
N T
@)

47 Araglarda pegete olmali () ()
48 Araglarda kitap, dergi, gazete olmali () ()
49 Araglarda televizyon olmali () ()
50 Arag i¢lerinde miizik ¢almali () ()
51 Bebek arabasi i¢in yer olmali () ()
52 Soforlerin yolculara karsi davraniglar diizeltilmeli () ()
53 Konfor ve hijyen saglanmali () ()
54 LCD ekran her aragta olmali () ()
55 Otomatik engelli rampasi olmali () ()
56 Arag i¢i oraya nasil giderim hizmeti olmali () ()
57 Trambiisiin ayn bir trafik yolu olmali () ()
58 Internet sitesi giincel olmali () ()
59 Ucret indirilmeli () ()
60 Seferler arttirilmali () ()
61 Hat Uzatilmali () ()
62 Trambiis Duraklan gelistirilmeli () ()
63 Trambiis Istasyonlara giden yollar gelistirilmeli () ()
64 Araglar zamaninda gelmeli () ()
65 Calisanlar ingilizce konusabilmeli () ()
0 Arag igerisinde ve/veya istasyonlarda aydinlatmalar () )

arttirilmali

67 Arag ici daha temiz olmali () ()
68 Turnikelerde diizenleme yapilmali () ()
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