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MALATYA’DA KENTICi ULASIM VE TOPLU TASIMA SISTEMLERININ
KARSILASTIRMALI INCELENMESI: TRAMBUS VE HAFIF RAYLI SISTEM
ORNEGI

OZET

Ulasim, insanlar aras1 etkilesimi saglamasindan ve sektorler arasi bir koprii gérevi
gormesinden Otiiri tarihin ilk donemlerinden beri 6nemini koruyan bir kavramdir.
Ulasim planlamas: bugilin birgok toplumun gergeklestirirken sorun yasadigi ve
sonuglarmin agir oldugu bir faaliyet alanidir. Ulasimin etkiledigi sektorlerin de olumlu

etkilenebilmesi i¢in ulasim planlamalarinin hassas bir sekilde yapilmasi gerekmektedir.

Kentlerde gergeklestirilen faaliyetlerin eksiksiz bir sekilde yapilmasi ve bireylerin
yasam kalitesinin artmasi ac¢isindan kenti¢ci ulasim Onem tagimaktadir. Ulasim
sistemlerindeki dengesiz dagilim karayollarinin trafik yiikiinii artirmig ve bu durum
bircok trafik problemini de beraberinde getirmistir. Bu problemlerden dolay: kentigi
tasimacilikta gozler rayh sisteme c¢evrilmek zorundadir. Rayl sistem kapasite, hiz,

konfor, giivenlik gibi konularda karayollarindan ¢ok daha avantajlidir.

Bu calismada bir Dogu Anadolu Bélgesi ili olan ve heniiz bir rayl toplu tasima
sistemine sahip olmayan Malatya kentinin kentigi toplu tasimacilik sistemleri
incelenmektedir. 2015 yilinda uygulamaya konulan Trambiis projesinin kenti¢i toplu
tagimaciliktaki verimliligi rayl sistemlerle karsilastirilarak analiz edilmeye ¢aligilmistir.
Calismadan olas1 bir hafif rayli sistem i¢in kentin fiziki ve diisiinsel altyapisindan
uygunlugu tespit edilmeye c¢alisilmistir. Bu kapsamda, belirlenen kurumlarda
gorlismeler gergeklestirilerek sorularin cevaplart dogrultusunda degerlendirmeler

yapilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Malatya, Toplu Tasima, Hafif Rayli Sistem, Trambiis.
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COMPARATIVE ANALYSIS OF URBAN TRANSPORTATION AND PUBLIC
TRANSPORTATION SYSTEMS IN MALATYA: EXAMPLE OF TRAMBUS
AND LIGHT RAIL SYSTEM

ABSTRACT

Transportation is a concept that has maintained its importance since the earliest
periods of history because it provides interpersonal interaction and serves as a bridge
between sectors. Transportation planning is a field of activity where many societies
have problems in realizing and the results are severe. ransportation planning needs to be
done sensitively in order to be positively affected by the sectors affected by

transportation.

Urban transportation is important in terms of carrying out the activities in the
cities in a complete way and increasing the quality of life of the individuals. The
unbalanced distribution of Transportation Systems has increased the traffic load of the
highways and this has brought about many traffic problems. Due to these problems,
eyes must be turned to the rail system in urban transportation. The rail system is much

more advantageous than the highways in terms of capacity, speed, comfort and safety.

In this study, the urban public transportation systems of Malatya city, which is an
eastern Anatolia region province and does not yet have a rail public transportation
system, are examined. The Trambus project, which was implemented in 2015,
attempted to analyze the efficiency of urban public transportation by comparing it with
rail systems. The study attempted to determine the suitability of the city's physical and
intellectual infrastructure for a possible light rail system. In this context, interviews
were conducted at the designated institutions and evaluations were made in line with the

answers to the questions.

Key Words: Malatya, Public Transportation, Light Rail System, Trambus.
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1. GIRIS

Ulasim sektorii; turizm, ekonomi, ticaret, tarim gibi bir¢ok sektorle baglantisi olan
ve bu alanlar etkileyen bir sektordiir. Bir {ilkenin ekonomisi, iirettigi mal veya hizmeti
genis pazarlara ulastirabilmesi ile gelismektedir. Genis pazarlara ulasabilmesi igin ise

gelismis bir ulagim agina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasim sistemleri arasinda kurulacak olan denge, belirli planlar dahilinde bir
kamu politikas1 olarak tasarlanir. Diger devlet politikalarinda oldugu gibi ulasim
politikalart da ihtiyaglar gozetilerek titizlikle planlanmasi1 gereken bir alandir. Bunca
onemli olmasindan otiirii de genellikle iilkelerin yatirnm planlari arasinda ulasim

yatirimlari biiytik bir paya sahiptir.

Ulkeler ulagimla ilgili yeni projeleri ve gerceklestirilecek yenilikleri dnemserler.
Ulastirma sektoriindeki problemler diger alanlari da etkileyecegi i¢in genel olarak
ekonomi bundan olumsuz etkilenecektir. Diinyada yasanan tiim gelismeler g6z 6niinde
bulunduruldugunda degisen ¢agin hizina uygun bir sekilde, ulasimda daha nitelikli
yenilikler yapilmasi zorunludur. Modern diinyada kiiresellesme ile birlikte insanlar her
alanda daha hizli ve verimli hareket etmek istemekte ve bu istek ulasim sektoriinii de
etkilemektedir. Ulasimda hiz ve kapasite 6nemli bir rol oynamaktadir. Gergeklestirilen
ulagtirma yatirnmlardan bir¢ogu da yeni ulasim araglarimin hizli ve verimli olmasi

amaciyla yapilmaktadir.

Giintimiizde ulastirma temel olarak demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu ve
boru hatlar1 tasimaciligi olmak {izere bes sekilde gergeklestirilmektedir. Ulastirma
politikalart  belirlenirken bu alanlarda ihtiyaglar ve eksiklikler g6z Oniinde
bulundurularak politikalar yapilmaya c¢alisilmaktadir. Bu planlar hazirlanirken
diinyadaki degisimler, gelismeler, iilke i¢indeki ihtiyaglar, tilke ekonomisi, bireylerin
nasil bir hizmet almak istedikleri, giivenli ve konforlu bir seyahat, ucuz tagima, iilke
ekonomisine katki gibi unsurlar goz oOnilinde bulundurularak politikalar olusturulur.
Calismalar gergeklestirilirken de hem uluslararast hem de Kent i¢i tasimacilikta belirli

bir takim diizenlemeler yapilir.



Diinyada son yillarda ekonomi hizli bir sekilde gelismis ve insanlarin hayat
standartlarinin yiikselmesi ile birlikte ulasimdan beklentiler de degismistir. Bundan
dolayr ulasim politikalar1 iilke ¢ikarlarina uygun ve modern bir ulasim sistemi
tasarlayan, genis bir kapasitesi olan, bir iilkenin ihtiyaglarin1 karsilayan ve emniyet,
konfor ve giivenligi saglayacak sekilde gerceklestirilmelidir. Basarili bir ulasim
politikas1 saglanmasi sonucunda bolgeler arasinda koordinasyon ve biitiinlesme
saglanabilir, bu da ekonomik gelismeye dogrudan katki saglamaktadir. Ayrica ulagim
sistemleri bolgeler arasinda siki bir bag kurabilmesinden otiirii bolgelerarasi sosyolojik
ve kiltiirel farkliliklar1 ortadan kaldirabilme ve bu bolgeleri kaynastirma giiciine sahip

olabilmektedir.

Ulagtirma sistemlerinin gelisimi yerel, kiiresel, tarihi ve cevresel faktorlerle
etkilesim igindedir. Ulagim sistemlerinin gelisimi sosyo-ekonomik baglamlarda
gerceklesir. Ulastirma sektorii diger sektorleri de etkilemesinden Otiirii ekonominin
onemli bir bileseni oldugu gibi kalkinma i¢in de kullanilabilecek 6nemli bir aractir.
Kiiresel ekonomiler insanlarla, mallarla ve bilgi ile daha fazla iligkili oldugu i¢in,
ulasimin kalkinmayla olan iliskisi kiiresel ekonomilerde daha fazladir. Etkili bir ulasim
sistemi ekonomik ve sosyal anlamda daha fazla firsat ve fayda saglar. Saghkli ve
basarili bir sekilde kurulan ulasim sistemleriyle piyasalara daha iyi erisilebilir; daha
fazla istthdam saglanabilir ve bu artis yatirimlara da yansir. Fakat tam tersi durumda
giivenligi saglanamamig ve kapasitesi olgunlastirilamamis ulagim sistemleri, hizmet ve
yasam kalitesini diistirdiigii gibi bir¢ok firsatin da kagirilmasina sebep olur. Verimli bir
sekilde gergeklestirilen wulasim bircok sektorde maliyetleri azaltirken, verim

saglanamayan ulasim sistemleri maliyeti de artirir.

Ulagimin ekonomi basta olmak {izere diger birgok sektorii etkilemesi sebebiyle
Ozenli ve diizgiin bir sekilde planlanmasi ve politikalarinin bu hususta olusturulmasi
gerekir. Kent i¢i ulasimi s6z konusu oldugunda hizmet kullanicisi tarafindan sik tercih
edilmesi sebebiyle toplu tasimanin planlanmasi1 daha da dikkat isteyen bir istir. Her giin
yiiz binlerce insanin kullandig1 toplu tasima vasitalar1 bireylerin refahina, ekonomilerine
ve taleplerine gore sekillendirilip programlanmalidir. Ancak bu sekilde ihtiyaca yonelik

bir hizmet sunumu saglanabilir.



1.1. Arastirmanin Konusu ve Onemi

Kentler, insanlarin benzer amaglarin1 gergeklestirmek amaciyla bir arada
yasadiklar1 toplumsal mekanlardir. Genellikle sanayi, ticaret, yonetim gibi islerle

ugrasilan ve tarimsal etkinliklerin olmadigi yasam alanlaridir (TDK, 2019) .

Kiiresellesme ve diinyada yasanan hizli gelismelerle birlikte kentlerin niifuslar
artmis ve kenti¢i niifus kalabaliklasmistir. Buna paralel olarak kenti¢inde
gerceklestirilen ulasim faaliyetlerinin 6nemi de artmistir. Kentlerde yasanan ulasimla
ilgili biitin problemler ekonomiyi, sosyal hayati ve cevresel fonksiyonlart olumsuz
etkilemektedir. Bu problemlerin ¢oziilmesi ile birlikte daha yasanabilir bir kent diizeni

saglanabilir.

Kamu politikalar1 kamunun ihtiya¢ ve faydasi gozetilerek, hiikiimetler tarafindan
gerceklestirilen faaliyetler bitiiniidiir. Bu faaliyetler egitim, saglik, ulasim, konut gibi
alanlarda gergeklestirilebilir. Bir kamu politikas1 karar verilmesi, kararla ilgili olarak
tasarlanan yasanin diizenlenmesi, daha sonra bu yasanin ve igeriginin isleme dokiilme
slirecini igeren asamalari kapsayan bir faaliyettir (Cevik, 1998: 105). Politikalar
tasarlanirken diizenleme yapilan iilkenin gelenekleri, hizmet kullanicilarinin talepleri,
kiiltiir, sartlar gibi unsurlar g6z Onilinde bulundurulmalidir. Ancak bu sekilde
gerceklestirilen kamu politikalar1 bagariya ulasabilir. Ulasim politikalar1 bu kapsamda
gerceklestirilen kamu politikalarindan biridir. Hiikiimetler, insanlarin ve mallarin daha
giivenli, hizli, rahat, uygun, ekonomik ve c¢evreye duyarli bir sekilde ulasim
gerceklestirebilmeleri i¢cin ulagim planlamasi yaparlar. Bu ulasim planlamalari, ulasim
sistemlerinin tesisi, hizmetlerin isletilmesi ve saglanmasi, ayni zamanda yonetilmesi
gibi hizmetlerin hepsini kapsar. Bu planlamanin basarili bir sekilde saglanmasi hem
kentlerin sekillenmesi, hem ekonomik kalkinmanin saglanmasi ayni zamanda

vatandasin yasam refahinin artirilmasi agisindan 6nemli faaliyetlerdir.

Sehir i¢inde bireysel olarak arag kullanmayi tercih etmeyen vatandaslarin ulasim
saglarken Kullanmak durumunda kaldiklart toplu tasima, kent i¢i refahin seviyesini
onemli 6l¢iide etkileyen bir olgudur. Kent i¢i toplu tagima sisteminin basarili bir sekilde
sistematize edilme orani, Sadece bu hizmetten yararlanan kullanicilarin degil;
kullanmayanlarin da aymi oranda refahini etkilemektedir. Kentler, toplu tasima

sistemlerinden olumlu veya olumsuz bir sekilde etkilenir. Bu c¢alismada Malatya



kentinin kenti¢i toplu tasima sistemleri incelenirken, bu toplu tasima sistemlerinin
Malatya halkinin taleplerini ne 6l¢iide karsiladigi, hizmetin iyilestirilmesi i¢in yapilmasi
gereken diizenlemelerin olup olmadigi, giincel olarak hangi toplu tasima vasitalarinin
kullanildig1 incelenmektedir. Calismanin konusu Malatya kentinde gergeklestirilen
toplu ulasim hizmetleri ve bu sistemlerin detayli bir sekilde incelenerek 2015 yilinda
hizmete baslayan troleybiis sisteminin kentigi toplu tasima ihtiyacim1i ne Olglide
karsiladiginin incelenmesi; bununla beraber hafif rayli sistem Onerisinin kent ulagimina
uygun olup olmadigmin degerlendirilmesidir. Deginilmek istenen ana nokta ise lastik
tekerlekli araglarin karayollar1 trafigini sikistirdigi ve toplu tasimayr yavaslattii
gercegini gz onlinde bulundurarak, rayl sistemlerin biitiin kentlerin toplu ulasiminda

gerekli ve sart hale gelmesinin Malatya kentine olan yansimalarini incelemektir.

Bu ¢aligma troleybiis ve hafif rayli sistemlerin denendigi sehirler gozetilerek
gerceklestirilmektedir. Ayni zamanda ¢alismada ulasim ve ulagimin tarihgesi ile ilgili
bir takim kavramlara ve bilgilere deginilerek konu, bir biitiinliik i¢inde ele alinmakta ve
ulagimin diger sektorler arasinda ne kadar onemli bir sektor oldugu vurgulanmaktadir.
Calismanin kapsaminda Oncelikle ulagim sistemleri genel olarak ele alindiktan sonra
Malatya kentinin toplu ulagiminda hangi vasitalarin kullanildigi, bu vasitalarin ne
derece yeterli oldugu ve yetersiz kaldig1 incelenmekte; ardindan calisma baglaminda

kentte yasanan toplu ulagim sorunlarina ¢ézliim onerileri iizerinde ¢aligilmaktadir.

1.2. Arastirmanin Amaci

Gerek toplumlar arasi iliskiler, gerekse insanlarin birbirleriyle kurmaya ¢alistiklari
iligkiler bakimindan ulagim sistemleri iletisimi kolaylastiran bir olgudur. Toplumlarda
gelistirilmis ve saglam bir sekilde olusturulmus ulasim sistemleri sayesinde kapali
toplumlar disaridaki toplumlarla iletisime gegmeye firsat bulmakta; gelisen ve ilerleyen
diinyada wulasim ve iletisim sayesinde kiiresellesme gergeklesmektedir. Ulasim
sistemleri sadece birey iletisimi hususunda degil, ticaret, turizm, sanayi, egitim gibi
birden c¢ok alani etkileyen ve gelismisligi bu sektorlerin gelisimleriyle dogrudan

baglantili olan bir sektordiir.

Ulkelerin gelismislik seviyelerinin farkli olmasi, ulasim sistemlerinin de farkli
olmasinin bir zorunlu sonucu olmaktadir. Bir iilkede ulasim sistemlerinin olusmasinda

ve o iilkede etkili bir ulasim sisteminin gergeklestirilmesinde iilkenin toplumsal,



sosyolojik, ekonomik yapilarinin hepsi rol oynamaktadir. Ulagim ve gelismislik
karsilikli bir sekilde birbirlerini etkileyen iki olgudur. Biitiin toplumlar kiiresellesen
diinyaya entegre olabilmek amaciyla ulasgim sistemlerini teknoloji, hiz, maliyet gibi
etkenleri géz Oniinde bulundurarak gelistirmek; ayn1 zamanda gelisen ve ilerleyen
diinya standardini yakalamak zorundadirlar. Ulkelerin yasadiklar1 ulasim problemleri
sadece ulagim alaninda yasanan bir problem degil, ayn1 zamanda siyasal bir problem
haline de gelmektedir. Kamu politikalar1 olusturulurken ulasim politikalar iizerinde de
detayli ve ¢ok yonlii ¢calismalar yapilmali ve vatandasin talebi ve ulusal kalkinma g6z

onunde bulundurulmalidir.

Bu calismada Malatya kentinde yiiriitiilen toplu ulagim faaliyetleri incelenmekte,
ayni zamanda bu faaliyetlerin kentin ekonomik kalkinma, kullaniciy1 tatmin edebilme
orani, ulagim sistemlerinin islevselligi gibi baglamlarda ne kadar etkililik gosterdigi
incelenmektedir. Calismada Malatya kentinde halihazirda var olan ulasim vasitalari
incelenerek bunlarin  yeterli oldugu ve yetersiz kaldigi hususlarinin analizi
amaglanmakta, son donemde uygulamaya konulan troleybiis (Trambiis) uygulamasinin
kentin toplu ulasim ihtiyacin1 ne derecede karsiladiginin degerlendirilmesi

amaglanmaktadir.

Calismanin esas hedefi ise kalabaliklasan kentlerde toplu tagima ihtiyacinin rayl
sistemler tarafindan karsilanmasi gerekliliginin Malatya kentinde kendini ne kadar
gosterdiginin arastirilmasi; ayrica 2015 yilindan beri hizmet sunan trambiis
uygulamasinin olas1 bir hafif rayli sistemle karsilastirmali analizinin yapilmasidir.
Calismada trambiis uygulamasinin Malatya kenti¢i toplu tasima ihtiyacini ne derecede
karsiladigi  degerlendirilmekte ve kenti¢i ulasimda yasanan problemlerin ve

yetersizliklerin belirlenmesi amag¢lanmaktadir.
1.3. Arastirmanin Sorunsal (Sorulari)

Calismanin sorunsalini olusturan, arastirilan sorular sunlardir;

Soru 1: Malatya kenti kenti¢i toplu tasimaciligi, kentici ulasim agisindan yeterli
midir?
Soru 2: Malatya kenti kentici toplu tasimacilikta siklikla karsilagilan ve hizmetin

aksamasina neden olan problemler nelerdir?



Soru 3: Rayl sistemlerin kenti¢i toplu tagimacilikta kullanilmasi gerekliliginin

sebepleri nelerdir?
Soru 4: Hafif rayl sistemlerin Malatya kentine uygulanabilirligi miimkiin miidiir?

Soru 5: Olast bir hafif rayli sistem ile Malatya kentinde uygulanan troleybiis

aracglar1 kiyaslandigi zaman hangi sistem kent i¢in daha yararli olacaktir?

Soru 6: Uygulamasit ¢ok yaygin olmayan trambiisler, Malatya kenti kentici

ulasimini nasil etkilemektedir?

1.4. Arastirmanin Yontemi

Bu arastirma gergeklestirilirken nitel arastirma yontemleri kullanilarak arastirma
tamamlanmustir. Oncelikle incelenen konu ile ilgili literatiir taramas1 gerceklestirilmis,
gerek yabanci gerekse yerli yayinlardan konu ile ilgili kitap, makale ve e-kaynaklar
taranmistir. Bu calisma kapsaminda kullanilabilecek arastirma raporlari, bildiriler ve
kayitlar da calisma kapsamina dahil edilerek ulasim olgusu genelden Ozele konu

biitlinliigii i¢inde ele alinmis ve degerlendirilmistir.

Calisma, ulasim ve sektorler arasi iliskileri, kent i¢i ulasimin kent gelisimine
katkisi, basarili bir kenti¢ci ulasim gerceklestirilmesi ve Malatya kentinin kentigi
ulasiminin yeterlilik ve noksanliklar1 konularinda yapilmistir. Bu ¢aligmalar, Malatya
Biiytiksehir Belediyesi’nin ulagim biriminden edinilen arastirma raporlar1 ve ulasim ile
ilgili planlarindan faydalanilarak gergeklestirilmistir. Calisma, belediye ulasim birimi ve
MOTAS ile koordinasyon ve bilgi paylasimi gergeklestirilerek yapilmistir. Literatiir
taramasi ve rapor incelemesinin yani sira, kentte ulasimla ilgili politikalar gergeklestiren
ve karar birimlerinde yer alan, secilmis bir gruba gdriisme yontemi ile belirli sorular
sorulmus ve bunlarin yanitlarina ¢alismada yer verilmistir. Sonucunda ise elde edilen

bilgiler ve gorlisme yanitlar1 degerlendirerek ¢oziim dnerileri olusturulmustur



1.5. Arastirmanin Sunus Sirasi
Arastirma alt1 ana béliimden ve bu boliimlerin alt boliimlerinden olusmaktadir.

Arastirmanin birinci bOliimiinde, arastirmanin konusu, amaci, arastiranin
sorunsali, yontemi ve siras1 gibi arastirma ile ilgili temel bilgiler yer almaktadir. Bu
boliimde arastirmanin konusunun ne oldugu, hangi amaci giiderek arastirma yapildigi,
arastirma kapsaminda hangi sorulara yanit arandigi ve arastirmanin hangi yontemleri

kullanarak gerceklestirildigi gibi bilgiler mevcuttur.

“Arastirmanin Kuramsal Cergevesi ve Kavram Tanimlar1” adli ikinci boliimiinde
ise ¢aligsmanin esas konusu olan ulagim kavrami ve bu kavramin tarihi baglamda ne gibi
gelismeler sergiledigi, donemsel olarak yasanan teknolojik ve endiistriyel gelismelerin
ulasim kavramini hangi acilardan etkiledigi ve tasimacilifin glinlimiize kadar ne gibi
asamalardan gecerek bugiinkii halini aldig1 incelenmektedir. Ulasim kavrami, bagh
oldugu 6teki kavramlarla bir baglam icerisinde ele alinmakta ve bu 6teki kavramlarin da
tanimlar1 yapilmaktadir. Bu boliimde ayn1 zamanda ulagimin alt sistemleri olan karayolu
ulasimi, havayolu ulasimi, demiryolu ulasimi, denizyolu ulasimi ve boru hatti ulasimlari
tarihsel baglamda incelenmekte ve degerlendirmektedir. Bu bolimde ¢alismanin ana
temast olan “Kenti¢ci Ulasim ve Toplu Tasima Sistemleri” degerlendirilerek, genel
olarak kenti¢i toplu tasimacilikta kullanilan ulasim sistemlerinin neler oldugu

incelenmektedir.

Caligmanin dgilincii boliimiinde, aynt zamanda bir kamu politikast olan ve
hiikiimetlerin titizlikle planlamasi gereken ulasim politikalarinin Tiirkiye'de ve gelismis
iilkelerde ne gibi uygulandig1r degerlendirerek; 6zellikle Tiirkiye'de donemsel olarak
yapilan politikalarin ne gibi degisikliklere ugradigi, hangi asamalardan gegerek

giiniimiizdeki halini aldig1 incelenmektedir.

Calismanin dordiincti boliimiinde esas arastirma konusu olan Malatya kentinin
genel bir incelemesi yapildiktan sonra, kenti¢i toplu tasimaciliginda hangi ulasim
sistemlerinin kullanildig1 ve kenti¢i toplu tagimacilikta kullanilan otobiis, trambiis ve
minibiis sistemlerinin detaylarina boliimde yer verilmektedir. Bu bdliimde ¢alismanin
esas konusu olan hafif rayl sistemlerin giiniimiize gelene kadar tarihi akis icinde hangi
asamalardan gectigi incelenerek, bu sistemin bugiin Tiirkiye'de hangi sehirlerde

uygulandigt ve sistemin Malatya kentinde uygulanip uygulanamayacagi



degerlendirmektedir. Bu degerlendirme ayni zamanda trambiis uygulamasinin
yetersizlikleri ve kenti¢ci ulagimina olumlu katkilar1 g6z oOniinde bulundurularak

karsilagtirmali bir sekilde yapilmaktadir.

Calisgmanin besinci boliimii, calisma kapsaminda belirlenen ilgili kurum ve
kurulus personeline sorulmak {izere hazirlanmis sorulardan olusan bir alan arastirmasini
kapsamaktadir. Bu boliimde belirlenen alt1 adet sorunun goriismecilere uygulandiktan
sonra alinan cevaplar1 dogrultusunda incelemesi yapilmakta ve cevaplar konularina gore

analiz edilmektedir.

Calismanin son bdliimiinde ise literatiir taramast ve rapor incelemeleri
gerceklestirilerek ortaya konan bilgiler degerlendirerek Malatya kenti kentigi toplu

tasimaciligl i¢in ortaya konulan oneriler degerlendirilmekte ve sonuglara varilmaktadir.



2. ARASTIRMANIN KURAMSAL CERCEVESI VE KAVRAM TANIMLARI

Ulasim, diger sektorleri etkileyen ve onlardan etkilenen bir sektér olmasi
sebebiyle biiyilk &nem tasimaktadir. insanoglunun biitiin ekonomik faaliyetlerinin
merkezinde ticaret yer almaktadir. Insanlar ticari faaliyetlerini gergeklestirirken bir
emege yatirim yaparlar ve bunun karsiliginda para ellerine ge¢mektedir. Bir {ilkenin
bilinyesindeki biitiin ticari aktorler birbirleriyle, bireylerle yahut hiikiimetlerle pek cok
seyin ticaretini gerceklestirmektedir. Biitiin bu ticari faaliyetler bir iletisim
gerektirmekte ve aligveris, ¢alisma, toplanma ve benzeri gibi biitlin faaliyetler icin mal
yahut kisilerin tasinmasi gerekmektedir. Bu sebeple ekonomik faaliyetlerin merkezinde
tasimaciligin oldugu ve ekonomik faaliyetlerini daha diizenli ve basarili bir sekilde
gerceklestirebilen iilkelerin daha etkin bir ulagim sistemine sahip olduklar

sOylenebilmektedir.

Ulasimin bu denli 6nemli olmas1 gozetilerek; sadece ekonomik kalkinmanin bir
kosulu olarak degil, ayn1 zamanda sosyolojik ve kiiltlirel etkileri de goz Oniinde
bulundurulmali ve bu sekilde diizenleme gerceklestirilmelidir. Ulasim planlamasinda
giivenlik, hiz, teknolojik uyum, hizmet kullanicisinin talebini karsilama gibi unsurlar bir

butiin olarak ele alinmalidir.

Bu calismada ulasim olgusu, ilgili kavramlar dahilinde ele alinmakta ve ulagim
sistemleri, alt sistemleriyle beraber incelenmektedir. Ulasim planlamasi, kentici toplu
ulagim, ulagim hizmet sunumunda yasanan problemler ve ¢oziim Onerileri kuramsal
cerceveyi olusturmakta; sonrasinda ise Malatya kentinin toplu tagima faaliyetleri

incelenmektedir.

2.1. Ulasimla Ilgili Kavram Tanmimlar
Bu boéliimde ulagim ile ilgili kavramlarin tanimlar1 yapilmaktadir:

Ulastirma, ¢esitli araclar aracilifiyla gergeklestirilen hizmet, mal ve kisilerin bir
yerden Otekine nakil siireci olarak tanimlanabilir (Cakici, 1985: 28). Ulastirma, hem
bireysel ulasim sistemlerini hem de toplu tasima sistemlerini kapsayan bir tasima
faaliyetidir. Ulastirma sektoriinde amaglanan hedeflerin en onemlisi, ulasim hizmeti
sunulurken zaman-maliyet ikilisi agisindan en uygun hizmeti saglayabilmektir

(Akgilingdér ve Demirel , 2004: 424). Ulastirma faaliyetleri, yasanan teknolojik



gelismelere paralel olarak gelisme sergiler. Ulasimda kullanilan araglar gerektigi gibi

giincellenmezse, ulagim faaliyetlerinin sektdrlere olumsuz etkileri dogmaya baglar.

Ulagim planlamasi, kent i¢i ulasimin planlama siirecinde mevcut sistemlerin
arastirildigl, degerlendirildigi ve bu sistemlerin belirli periyotlar i¢cinde ne sekilde
degiseceginin belirlendigi bir karar siireci olarak tanimlanabilir (Ulasim Planlama
Calismalar1 ve Ulasim Ana Plan1 Hazirlama Klavuzu, 2014: 6). Bu planlar sayesinde
tasinacak insanlarin ve mallarin daha hizli, rahat, uygun, ekonomik ve gevreye duyarl
bir sekilde tasinmasinin saglanmasi i¢in gereken tesis ve hizmetlerin isletilmesi ve
yonetilmesi  saglanir. Ulasim planlamast kentlerin = sekillenmesinde, ekonomik
faaliyetlerin saglanabilmesinde ve yasam kalitesinin artirilmasinda etkin bir rol oynar.
Dolayisiyla ulasim planlariin kent planlariyla siki sikiya iliskileri mevcuttur (Kaman
ve Ozalp, 2003: 130). Ayrica bu planlalar ile biitiin bireyler icin esit ve giivenli

erisilebilirlik saglanir.

Toplu tasima, ulasim hizmetinin karsilanabilmesi amaciyla otobiis, metrobiis,
minibiis gibi aracglar ile halka sunulan ulasim hizmetidir. Her ne kadar toplu tasima
bireylere sahsi araglari konforunu saglayamasa da; ¢evre agisindan, ekonomik agidan ve
devletin vatandasa hizmet sunumu sorumlulugu acgisindan basarili bir sekilde
gerceklestirilmesi gereken bir hizmettir. Toplu tasima sistemleri otobiis, metrobiis,
tramvay ve hafif rayli sistem, metro sistemi ve minibiislerden olusmaktadir (Cirit, 2014:
23). Toplu tasima sistemleri halka agik bir sekilde sistematize edilir, bu hizmet
karsiliginda iicret talep edilir ve planlanmis zamanlarda ¢alisir. Toplu tasima
sistemlerinin kullaniminin artmasi ile trafikte daha az ara¢ kullanilacak ve boylece hem
kismen daha giivenli bir seyahat saglanacak, hem de motorlu tasitlardan kaynaklanan

hava kirliligi azaltilmis olacaktir.

Motorlu tasit, karayollarinda hayvan, yiik ve insan tasimada kullanilan ve motor

giicii ile isleyen araglar1 tanimlamak i¢in kullanilmaktadir.

Otobiis, siiriiclisti haricinde en az 15 adet daha oturma yeri mevcut olan ve insan
tagimaciligt amaciyla kullanilan lastik tekerlekli motorlu araglardir (Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Terimleri Sozligt, 2011). Bu toplu ulasim tasiti 6teki toplu
tasim seceneklerine gore daha ekonomik olan ve daha fazla tercih edilen aragtir.

Otobiislerin altyapt maliyetleri daha diisiiktiir ancak bu tagitlarin kapasiteleri rayli
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tagitlara nazaran daha azdir. Otobiisler kenti¢i toplu tagimacilikta en ¢ok kullanilan
ulasim araglarindan biridir. Otobiisler, hatlari, tarifeleri ve zaman araliklar1 belirlenmis
bir sekilde yolcu tasiyan yiiksek kapasiteli bir toplu ulasim vasitasidir (Cirit, 2014: 23).
Otobiisler genellikle 12 ile 90 yolcu tasiyabilecek kapasitededirler. Bu tasitlar

kendilerine tahsis edilen yoldan gidebilecekleri gibi kentici trafigine de girebilirler.

Minibiis, merkez disinda kalan bolgelerde de tagimacilik hizmeti sunan ve otobiise
gore daha diisiik kapasiteli olan, ara toplu tasim yani para-transit olarak da bilinen toplu
tasima vasitasidir. Minibiisler, otobiisler gibi belirli bir giizergahi ve ticret tarifesi olan
ancak belirli duraklara sahip olmayan lastik tekerlekli toplu ulagim tasitlaridir.
Kentlerde toplu tasima sistemlerinin yetersizliklerini giderebilmek amaciyla ortaya
¢ikmis olan minibiisler, 6teki toplu tasima sistemlerinden kapasite olarak daha diisiik ve

kent gevresindeki ulasim ihtiyaci talebini karsilamaya yoneliktir (Oncii, 1979a: 665).

Troleybiis, elektrik giicliyle calisan lastik tekerlekli bir otobiis ¢esidi olarak
tanimlanabilir. Tiirkiye’nin ilk troleybiis hatt1 1947 yilinda Ankara’da kurulmustur. Bu
ulagim hizmeti Bakanlik-Ulus-Diskap1 hattinda 10 kilometrelik bir giizergahta 10 aragla
sunulmaya baslanmistir. Zamanla ara¢ sayis1 23’e yiikseltilse de, bu ara¢ baskentin
ulasim ihtiyacin1 karsilamada yetersiz kalmistir. Bir donem kullanildiktan sonra yavas
olmas1 ve trafigi aksatmasi nedenleriyle 1979-1981 yillar1 arasinda asamali olarak
kullanimdan kaldirilmistir. Ancak sessiz olmasi, cevreyi kirletmemesi ve enerji
tasarrufu saglamasi gibi avantajlarindan Otlirti  bircok Avrupa iilkesinde hala

kullanilmaktadir (Oncii A. , 2009: 8).

2.2. Ulasim Kavraminin Tarihi Gelisim Siireci

Insan sosyal bir varlik olmasindan &tiirii daima bir hareket ihtiyact hisseder ve bu
ihtiyacin planlanmasi ulagim planlamalar ile saglanmaktadir. Ulasim planlamalari her
iilkede, o tlkenin kendisini betimleyen yapt ve kosullarina gore degisiklik
gostermektedir. Ayn1 zamanda degisen ve gelisen teknoloji, 6zellikle ulasim planlari ve

araglarinin gelisiminde yadsinamaz bir olgu olmaktadir.

Ulastirma, insanlarin ve mallarin bir yerden bir yere tasinmasindan sorumlu bir
hizmet sektoriidiir. Ulasim sektorii sayesinde bir toplumun {iiyeleri arasindaki, sehirler,
bolgeler ve iilkeler arasindaki baglantilar gergeklestirilmektedir. Ulasim sektorii

olmadan yahut eksik olsa dahi o6teki sektorlerin faaliyetleri gergeklesmeye devam
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edecektir. Tasimacilik tamamlayict bir endiistridir, ancak faaliyetlerini kolaylastirdigi
oteki endiistrilerden daha az 6nemli degildir. Ticaret ve iletisim ile birlikte, faaliyetleri
toplum i¢in vazgecilmez olan hizmet sektoriiniin bir parc¢asini olusturur. Bir toplulugun
ekonomik ve sosyal gelisimi i¢in birgok bilesen gereklidir, ancak bunlarin higbiri bir
ulusun yasam standardinda bir gelisme saglamak i¢in tek basina yeterli degildir. Ulasim
da ilerlemenin anahtar1 olmamasina ragmen, diger temel hedeflerin kolaylastirilmasinda
onemli bir rol oynamaktadir. Bu nedenle ulasim, topragi verimli hale getirebilmek,
tarimsal {rtlinleri pazarlayabilmek ve kaynaklari erisilebilir hale getirebilmek agisindan
onemli bir faktordiir. Sanayinin gelismesinde, ticaretin genislemesinde, iilke capinda
egitim ve saglik programlarinin uygulanmasinda, fikir aligverisinde ve ulusal ve

bolgesel entegrasyonda 6nemli bir etkendir (Whittle, 1987: 11).

Teknolojik gelismeler zaman i¢inde biitiin ekonomik ve sosyal faaliyet alanlarinda
etkisini gostermistir. Bu ilerlemelerle beraber artik yeni hizmetleri sunmak ve daha az
girdi ile daha fazla ¢ikt1 elde etmek miimkiin hale gelmistir. Bu durum verimlilik artigi
saglamasinin yani sira sunulan hizmetin ¢evreye uyumunu da artirmaktadir. Teknoloji
ile beraber ulagtirma sistemlerinde zaman daha verimli kullanilmakta ve uzun vadeli
gelismeler gergeklestirilmektedir. Araglarin gelisim ve ilerlemesi giiniimiizde yasanan

degisimlerle hala devam etmektedir.

Ulagim hem ekonomik, hem sosyal, hem de kiiltiirel yonden etkili bir olgudur.
Ulasim sektoriintin verimli olmasi hizmetin kalitesini dogrudan etkileyen bir faktordiir.
Ayn1 zamanda ulastirma, sosyal gelismelere ve ekonomik hareketlere paralel bir sekilde
hareket etmek zorundadir. Ciinkii bir iilkenin gelismislik diizeyini belirleyen
faktorlerden birisi de ulasim aglarinin islerligi ve verimliligidir. Ulastirma tarih boyunca
askeri, siyasi, ekonomik ve sosyal sebeplerle daima gelismistir. Biitiin {ilkeler,
kiiresellesmenin etkisi ile birlikte biitiin diinyada degisen ulasim sistemlerine iilkedeki
vatandaslarin ihtiyaclarin1 kargilayabilmek amaciyla entegre olmustur. Ulasim sektorii
ozelikle gelisen teknolojiyle eszamanli olarak degismis ve gelismistir. Ciinkii bu sektor
tarim, sanayi gibi birgok sektorle dogrudan iliskili ve bu sektorleri tamamlayici
konumdadir (Ayten ve Dede, 2003: 96). Ulasim sistemleri olusturulurken bu
degisikliklerin g6z oniinde bulundurulmasi verimin artmasini, daha hizli ve giivenli bir

ulagim agina sahip olmay1 saglamaktadir.
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Her ne kadar tekerlek M.O. 5000 yillarinda Mezopotamya'da icat edilmis olsa da,
M.S. 2000 yilma kadar insan ve mal tasima amaciyla kullanilan bir ara¢ haline
gelememistir. Bu sebepten otiirii uzun yillar boyunca nakliye faaliyeti insanlar ve
hayvanlar tarafindan gerceklestirilmistir. Tekerlegin insan hayatin1 kolaylagtiracak
faaliyetlerde kullanilmamasi, yerlesim yerlerinin kisithh mesafelerde olmasimi ve

insanlarin seyahatlerinin kisith mesafeler arasinda yapilmasini zorunlu kilmustir.

Ulagim ve hareketlilik insanlik tarihinin ilk ¢aglarindan beri farkli sekillerde var
olmustur. Ilk olarak insanlarin yaya hareket etmeleri ile baslayan bu seriiven, motorun
icadinin tarihte yerini almasi ile birlikte ulasim sistemlerinin yeniden diizenlenmesini
saglamistir. O zamanlarda kurulan sehirlerin ve kd&ylerin smirlarinin ¢ok genis
olmamasi, sehir i¢inde yiiriiyerek seyahat etmeyi miimkiin kilmaktaydi fakat sonrasinda
sehirlerin biiyiimesi ile birlikte 18001 yillarda seyahatlerde atlar kullanilmaya
baslanmistir. Bu donemde makineler hayatin her alaniyla birlikte ulagim sektoriinii de
etkilemeye baglamistir. Motorun tasitlarda kullanilmasi, ulasimda yeni bir dénem
acmustir. Motorlu tasitlarin gelisim siiregleri uzun zaman almistir. Bu gelisim siirecleri
ulagim sektoriine girdiginden itibaren daimi bir ilerlemenin 6niinii agmis ve bu ilerleme
hala siirmektedir. Gelistirilen her arag, ulasim sistemlerinin evriminin bir parcasini
olusturmaktadir. Araclarin gelisimi ve yaygin kullanimi kentlerin de gelismesine ve
genislemesine imkén saglamistir. Bugiin gelismis iilkelerde her ehliyet basina neredeyse
bir ara¢ diismektedir. Artik arag sayilari hane basina birden fazla olacak sekilde
artmakta ve ancak bu artis, konformist bir ulasim saglamasinin yan sira bircok olumsuz
faktorii de beraberinde getirmektedir (Ausubel & Marchetti, 2001: 21-22). Arag
fazlalig1 kalabaliklasan kentlerde ulasimi yavaslatmasinin yani sira, ulasimin ve bireyin
yasam kalitesini diisliren ve seyahatleri zaman zaman kisitlayan bir sorun haline

gelmistir.

Sivil tasimaciligin ilk olarak, tiretim yapan insanlarin iiretim fazlasi iriinlerini
degistirme amaciyla gergeklestirdikleri aligverigle basladigi diisiiniilmektedir (Vuchic,
2007: 1) Bu verimliligin sagladig1 fazla mal, insanlar1 degisime yonlendirmis ve bu
degisim, ticaret yollar ile pazarlarin olusmasini saglamistir. Biitiiniiyle ticaret olgusu,
aligveris yapilan giizergadhlarin ve ticaret yollarmin da gelismesini saglamistir.
Tasimacilik sektoriiniin gelismisligi ile sehirdeki niifusun yogunlagmasi arasinda da

dogru orant1 vardir. Sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarda nitelikli bir ulasimin saglandigi
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sehirler daha fazla gelismis ve bliylimiistiir. Bu sehirler hem ekonomik anlamda hem de

niifus anlaminda 6teki sehirlere gore daha yogun bir gelisme sergilemistir.

Endiistri Devrimi’nden bu yana ulasim sistemleri ekonomik kalkinma hususunda
onemli bir rol oynamaktadir. Bu gelisim ve ilerleme hala devam etmekte ve ilerleyen
teknoloji, ulasimin hiz ve kapasitesini de degistirmektedir. Bu gelisim siireci, 19.
ylzyilin ilk yarisinda baglayan ‘Kanal Cagi’ni, motorun tasitlarda kullanimini, petrol-
otomobil ittifakini, demiryollar1 gibi ¢ok sayida etkeni icermektedir. Endiistri
Devrimi'nde gergeklesen biiyiik ve dnemli degisimler yasanmadan dnce motor, ulasim
araclarinda kullanilan bir teknoloji degildi. Kara tagimacilifinda temel olarak hayvan
emegi kullanilmakta ve deniz tasimaciliginda da riizgadr kullanilmaktaydi. Bu
kisithiliklar taginan miktarin az olmasina ve yavas tasinmasina sebep olmaktaydi. Bu
sistemde kanallar ve suyolu tasimaciligt mevcut en etkili ulagim yontemleri
olmaktaydi. Nehirlere daha yakin olan sechirlerin ticaret ve kiiltiirel-ekonomik uyum
saglama potansiyelleri daha yiiksekti. Teknolojik gelismeler yasamadan 6nce ulasimin
bu denli kisith olmasi; sehirlerin, ticaretin ve kiiltiir yayiliminin daha yavas olmasina ve
sehirlerin c¢aplarinin daha kiigiik bir sekilde sinirlandirilmasina yol ag¢maktaydi.
Ulasimmin bu sekilde kisitli olmasinin bir diger etkisi de ticaretin biiyiik oranda yerelde
yapilmasidir. Bu sebeple birgok ekonominin ticaret hacmi genisleyememis, kentlerin
biiyiikliigii zaman icerisinde artamanus ve sabit kalmak zorunda kalmustir. Insanlar
sehirlerin kiiglikliikklerinden otiirii etkilesime gegcememisler; fakat ticarette ulasimin
saglanabilmesi i¢in mal tasimaciliginda karavanlar kullanilmistir. Karavanlar kapasite
ve hiz bakiminda kisith bir ulasim hizmeti sunan tasima yontemidir (Rodrigue vd.,
2013: 43). Tarih boyunca ulasim, ilerleme ve gelisme gosteren; bu sayede insanlarin

hayatin1 kolaylagtiran bir alan olmustur.

Bu siiregler ve yasanan gelismelerle birlikte ulagim sistemleri daha hizli ve islevli
bir hal almis, ayn1 zamanda genisletilmistir. En biiyiik iyilesmelerden birisi kanal ¢agi;
yani i¢ suyollar ile birlikte gerceklesmistir. Ilk defa 1780’lerde insa edilen kanallar,
1870 yilina dek yaklasik 6400 km uzunluga ulasmistir. Kanallar 90 yillik bir siire¢
icinde gelisme ve ilerleme kaydetmistir. Ilk demiryolu insasma ise 1830lu yillarda
baglanmis ve 1930'lara dek 480,000 kilometre demiryolu hatti insa edilmistir.
Demiryollar1 kanallardan daha hizli ve fazla gelisme sergilemistir. Kanal ¢agindan

sonra, kalan i¢ suyollari, bos zaman etkinlikleri, diisiik degerli mallarin taginmasi ve
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sulama i¢in kullanilmistir (Griibler & Nakicenovic, 1991: 6). Bu suyollari, bolgeler
arasindaki aligverisi, ham madde ve enerji erisimini ve ayni zamanda yeni iriinlerin
yayitlimimi hizlandirmistir. Bu altyapr c¢alismalari ile birlikte ulasim engellerinin
azaltilmasina yonelik temel bir ¢aba ortaya konmustur. 19. ylizyilin baslarinda baglayan
kanal ¢ag1, 19. yiizyilin sonuna gelindiginde demiryollar ile rekabet etme durumunda
kalmistir. 1830’larda ilk defa insa edilmeye baslanan demiryollari, kanallarla
kiyaslandig1 zaman menzil, hiz ve verimlilik agisindan kanallardan daha iyi performans
sergilemislerdir. Demiryolu donemi 1930’lara dek siirmiis ve bu esnada kilometrelerce
ayrintili demiryolu ag1 dosenmistir. Otomobilin dogusu ve endiistriyel gelisimin
sembolii haline gelmesi ile demiryolu, ulasim sistemlerindeki hakimiyetini kaybetmistir.
Bununla birlikte otomobilin gelisimi ile birlikte yol altyapilarinin gelistirilmesi, ulagim
sistemlerine hiz ve performans agisindan bir iyilestirme saglamistir (Griibler &
Nakicenovic, 1991: 4).

Sehirlerin biiylimesi, smirlarin genislemesi ve insanlarin ulasim taleplerinin
artmasi ile kent i¢i ve kentler arasi tasimaciliginin 6nemi daha da artmistir. Bu ulasim
faaliyetleriyle birlikte ulasim sistemini diizenli bir sekilde planlamanin gerekliligi de
artis gostermistir. Tarihsel silire¢ igerisinde ulastirma sistemleri daimi bir gelisme
sergileyerek bugilinkli halini almis ve bugiin hala gelistirme ¢alismalarima devam

edilmektedir.

16. ylizyilda ilk defa organize edilmis sehirlerarasi toplu ulasim araglari ortaya
cikmaya baslamistir. Bu seyahat sistemleri igin ilk olarak atlar kullanilmstir. Oncelikle
mal tasimak i¢in kullanilan bu mekanizma daha sonra 17. yiizyilda yolcu ve yiik tasima
amaci ile kullanilmistir. 1662 yilinda Paris'te sabit bir giizergah iizere faaliyet sergileyen
bir halk otobiisii hizmeti tanitilmistir. Bes rotada sekiz yolcu kapasitesi ile hizmet veren
ve 20 yil siiresince faaliyette olan bu arag¢ toplu tasima sistemlerinin temellerini atmistir.
1798 yilinda ise biletle yolcu tasiyan biiyiik at arabalar1 yani athh omnibiisler Londra'da
kullanilmiglar ve bir slire sonra Fransa'da genel olarak ulasim faaliyeti sergilemeye
baslamislardir. Burada kullanilmasi ile beraber, ardindan diinyada farkl: iilkelerde sehir
ici ulagim sistemlerinde omnibiisler yer edinmislerdir. 20. yiizyilda motorun giiciine
yenik diisene dek bu araclar, isletmelerinin esnek olmasinin da avantaji ile siklikla
kullanilan araglar haline gelmislerdir (Vuchic, 2007: 8-9). Demiryolu ¢aginin

baslangiciyla birlikte at tasimacilifinin sonunun geldigi belirtilebilir. Uzun mesafeli
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yik ve yolcu tasimaciligi demiryollar1 araciligiyla gerceklestirilmeye baslanmis ve
demiryolunun tasidig1 yolcu sayis1 giderek artmistir. Demiryollar1 daha sonralarinda ise
sehiri¢i seyahatlerde kullanilacak sekilde elektrikli tramvay olarak yapilandirilmis ve
yayginlasmislardir. Sehir merkezinden disartya dogru yayilan ve rotast boyunca esnek
bir hizmet imkani sunan bu ulasim, sonralari lastik tekerlekli tramvay otobiisiiniin
altyapis1 haline gelmistir. (O'Flaherty, 2006: 6). Giiniimiizde hala kullanilan tramvay

sistemlerinin tarihi olarak ortaya ¢ikisi, bu donemlere dayanmaktadir.

Ulasim sistemlerinin evrilerek ve yenilenerek ilerlemesi, her sistemin bir
otekinden daha iyi hale getirilmesini miimkiin kilmistir. Omnibiislerden sonra kullanilan
ath tramvaylar da demiryolu sisteminin mantiginin kenti¢i ulagim sistemlerine ilk defa
yansitilmast olarak degerlendirilebilir. Bu sayede beygir giiclinden daha verimli bir
sekilde faydalanilmis; yolcu kapasitesi ve konfor artirilmistir. 1832°de ilk defa New
York'ta olusturulan bu sistemin temel Ozellikleri, sonrasinda makinelesmis rayli
sistemlere taginmistir. Avrupa'da ise ilk kez 1863’te Petersburg'da olmak tizere ardindan
Berlin, Viyana, Budapeste gibi sehirlerde de uygulanmistir. Ancak atlarin satin alma
besleme gibi maliyetlerinin yiiksek olmasi, sistemin artik buharli makinelere entegre
olmasmin oniinii agmistir. 1821-1840 yillar1 arasinda Ingiltere'de buhar vagonlari insa
edilmis fakat hantal olmalarindan Otiirii basar1 elde edilememistir. Ancak buhar
teknolojisinin  gelismesi, buharli tramvaylarin  denenmesinin  devam etmesini
saglamigtir. Kablolu isletilen ilk cadde tramvay1 ise 1873'te San Francisco’da kullanima
gecmistir. Bu sistem omnibiislere gore daha temiz, daha giivenli, maliyetsiz ve hizli bir
sistemdir. Bu ulasim sistemi 16 Amerikan sehrinde hizla yayginlasmaya baslamistir.
Elektrigin ulasim teknolojilerinde kullanilmaya baslanmasiyla, teleferik sistemlerini

1883'te elektrikli tramvay hattinin kullanimi izlemistir (Vuchic, 2007: 12-13).

Buhar motorunun gelistirilmesi ile birlikte, buharli demiryolu teknolojisi ilk defa
1914 yilinda kémiir ¢ekme amaciyla ortaya ¢ikmis ve daha sonra bu ilk ticari demiryolu
hattina evrilmistir. Demiryolu aglar1 kisa siirede bir¢ok iilkede kurulmaya baglanmis ve
ulusal bir sistem haline gelmistir. Demiryollar1 genis bir ¢apla kaynak ve pazar erisimi
sagladigindan ve ayn1 zamanda yiik tasima kapasitesinin fazla olmasindan 6tiirii cazibe
kazanmigtir (Rodrigue vd., 2013: 52). Ucgak yolculuklarinda gergeklestirilen pratik
uygulamalar ise 20. yiizyilla kadar pratik bir hal alamamistir. 1903 yilinda hava

tagimaciligimin Wright Kardesler tarafindan Oniiniin agilmasi ile birlikte ilk olarak
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nakliye tagimaciligi baglatilmistir. Bu kisith bir tasimacilik olsa da ulagim sistemlerinin
gelismeye devam etmesi ile birlikte ucaklarin kapasiteleri ve hizlari artirilmig; sektor

bugiinkii halini almigtir (Rodrigue vd., 2013: 59 ).

20. ylizyilin baslarinda at arabalarina alternatif olarak sehirlerde otomobiller
kullanmaya baslanmistir. 1908-1927 yillar1 arasi satilan, Ford'un tarihte en ¢ok iz
birakan {retimi olan Model T, tramvay sistemlerinin biliyilk ¢ogunlugunun
kaybedilmesine yol agmistir. 1940'larin sonlarina dek ise otomobillerin altyapilarim
olusturabilmek icin karayollar1 yapimi hiz kazanmistir (Newman & Kenworthy, 2015:
1). Fransa'nin sektorde oncii olmasi ile ortaya ¢ikan ve ABD'de gelisme gosteren
otomobiller, ilk olarak 1769 yilinda Nicholas Joseph Cugnot tarafindan ii¢ tekerlekli
olmak {lizere, silah ¢ekmek amaciyla iiretilmis ve gelistirilerek oncelikle buharla ¢alisan
ardindan icten yanmali benzinli motorla calisan araglara evrilmislerdir. Modern
anlamda ilk otomobil ise 1886 yilinda Karl Benz ve Gottliech Daimler tarafindan
iiretilmis ve diinya genelinde artarak yaygimlasmistir. 20. ylizyilin ilk donemlerinde bu
sektor hizla gelisme sergilemis ve yaygmlagmistir. 1950 yilina dek motorlu arag
tiretiminde sektoriin onciisi ABD iken, 1960 yili sonrasinda ise Japonya hizli bir
gelisme sergilemis ve diinyadaki genel tiretimde %28,6’1ik bir paya sahip olmustur. Bu
gelismeyi 80'li yillarin sonrasinda Giiney Kore takip etmis ve zamanla 6teki iilkeler de
otomobil sanayindeki iiretime ortak olmus ve iiretmeye baslamislardir (Bedir, 2002: 3-

4).

Motorun ulasim araglarinda kullanilmasi ile birlikte 1839 yilinda Macmillan
tarafindan icat edilen bisiklet de dahil olmak {izere Gteki toplu tasima sistemleri de
biiylik bir diisiis yasamistir. Toplu tasimanin ucuz bir alternatifi olan bisiklet, icadindan
ve modellerinin gelistirilmesinden itibaren hem kadinlar hem de erkekler tarafindan
tercih edilmis fakat motorlu araglarin ve sahsi araclarin gelismesi ile birlikte 1993
yilinda toplam trafigin yaklasik %1°1 bisiklet trafigine ait olmus ve diismiistiir. Ford
Model T serisini liretene kadar bu tasitlar zevk siirlisii ve turne i¢in sadece zenginler
tarafindan kullanilan araglar olmus ve toplu tasima ile bisiklet daha ¢ok tercih
edilmistir (O'Flaherty, 2006: 6-7). Fakat 2. Diinya Savasi'ndan sonra kisisel gelirin ve
refahin artis1 ile birlikte motorlu tasitlarin sayis1 ve kullanimi da artmis ve insanlar
araglara bagli bir hayat tarzina sahip hale gelmislerdir. Insanlarin biiyiik bir ¢ogunlugu

kisisel ara¢ sahibi olmus ve trafikteki arag sayisi artmistir. Tasimaciligin motorlu
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tasitlarla gerceklestirilmesi ile birlikte insanlarin hayat tarzlarinda ve aligkanliklarinda
da bir takim degisiklikler meydana gelmistir. Refahin ve kentsel ulagimin artmasi ile
birlikte, insanlarin yasam alanlar1 is yerleri ve evleri ile sinirli olmaktan ¢ikmis ve
insanlar kentsel olarak yayilmaya ve yerlesim bdlgelerinin yogunlugu diismeye
baslamistir. Niifus biiyiik sehirlerden kiigiik kasabalara kayma egilimi gostermistir.
Bununla birlikte yeni endiistriler biiyiik sehirlerin dis alanlarinda yer almay1 tercih etmis
ve i organizasyonu da daha esnek bir hale gelmistir (O'Flaherty, 2006: 10). insanlarin
yasadiklart mekanlarin bu sekilde kentsel bir dagilim sergilemesi toplu tagimanin bu
ithtiyaci karsilayacak sekilde gelismesini ve insanlarin daha fazla bireysel ara¢ sahibi
olma egiliminde olmasi sonucunu beraberinde getirmistir. Motorlu tasitlarin bu gelisimi
karayollarinin da gelismesini saglamis; yiik ve yolcu tagimaciliginin biiyiik bir kismim

demiryollarindan karayollarina kaydirilmistir.

Tarih boyunca yasanan teknolojik degisimler, insan yasamini dogrudan veya
dolayli olarak etkilemistir. Bu etkilesimlerden ulasim sektorii de payima diiseni almis ve
hala da etkilenmeye devam etmektedir. Gelisimi sadece kendini degil alakali oldugu
bir¢ok sektoriin gelisimini de tetikleyen ulagim sektorii, tarihi doniisiimiinii yasadigi
buhar makinesinin icadindan sonra hizli bir doniisiim sergilemistir. Buhar makinesinden
Once at veya at arabalar ile saglanan kisith ulasimin ¢ap1 zamanla genislemis ve bu
sayede sehir merkezleri de gelisme gostermistir. Bu gelisim siirecini 19. yiizyilin ikinci
yarisinda demiryollarinin zirveye ¢ikmasi ve sonrasinda seri iiretilen motorlu araglarin
ve daha verimli otobiislerin ortaya c¢ikmasiyla {stlinliigii karayollarina kaptirmasi
izlemistir. Ancak, yeralti veya yiikseltilmis demiryolu ve tramvaylar, diinyanin tiim
biiylik sehirlerinde 1920'lere kadar tek mekanize ulasim araci olarak kalmistir.
Merkezden uzak yasayan kimseler, yasadiklari yerleri demiryolu hatlarina gore
belirlemis ve tiim fabrikalar ve istthdam merkezleri bu yollar boyunca insa edilmistir.
Demiryolu teknolojisi, Avrupa ve ABD'deki bu 19. yiizy1l biiyiik sehirlerinin sekline ve
bi¢imine karar vermistir (Mohan, 2008:42).

20. ylzyll ve sonrasinda ise karayollar1 yiikselise gecmis ve bireysel arag
sahipligi de artis sergilemistir. Buna paralel olarak kara tasitlarinda son donemlerde
biiylik artis yasanmis ve bu artis hala devam etmektedir. Biitiin bu gelismeler, ilerleyen
yillarda gelistirecek olan ve fakat bu gelismelerle birlikte temelleri ve temel isleyis

sistemleri oturtulan Gteki ulasim araglarinin da iskeletini olusturmuslardir. Mevcut
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araclara yapilan eklemeler, diizenlemeler, eksik yon tespitleri gibi detaylar {izerinde
caligilarak bugiin kullanilan otobiis, troleybiis gibi toplu tasima araclarinin Onii

ac¢ilmustir.

2.3. Genel Olarak Ulasim Sistemleri

Bugiin diinyada biitiin ulastirma sistemleri bir arada ve bir koordinasyon ile
birlikte hareket etmektedir. Diinyada yasanan gelismeler biitiin ulasim sistemlerini
olumlu yonde etkilemistir ve hala da etkilemektedir. Bir ulasim sisteminde etkililigin ve
verimliliginin saglanabilmesi i¢in bu sistemlerin ayr1 ayr1 degil, biitiinlesik ve
birbirlerine fayda saglayacak bir sekilde planlanmasi gerekmektedir. Ulastirma
sistemleri birbirinin rakibi olarak degil; birbirlerini destekleyen, daha iyi olmasi ve bir
halkin ulagtirma sistemlerinden daha fazla yararlanabilmesi i¢in verimli bir sekilde

planlanmasi gereken sistemlerdir (Murat & Sahin, 2010: 42).

Ulasim, diinyadaki en onemli insan faaliyetlerinden biridir. Ekonominin
vazgecilmez bir bileseni ve mekanlar arasindaki iliskilerde biiylik rol oynamasi
sebebiyle bu onemi daha da artmaktadir. Ulasim, bolgeler ve ekonomik faaliyetler
arasinda, insanlar ve diinyanin geri kalan1 yani neredeyse diinyadaki biitiin 6zneler
arasinda degerli baglantilar kurmaktadir. Tarihteki birgok medeniyetin ylikselmesinde
ve toplumlarin gelismesinde ulagimin farkli gorevleri olmustur. Ayn1 zamanda ulasim
sistemleri sayesinde saglik, sosyal hizmetler, kiiltiirel ve sanatsal etkinlikler gibi farkli
sektorler arasinda erisim ve hizmet sunumu kolaylasmakta ve ulasim, insanlarin sosyal
etkilesimlerini dogrudan etkilemektedir. Ulasim bu rolii sayesinde sosyal yapilari
desteklemekte ve hatta sekillendirmektedir. Sadece tarihteki medeniyetlerde degil,
bugilin hala giinlimiizde toplumlar ve kiiltiirler arasinda gerek toplumlarin kendi
iclerinde birlik ve beraberlik saglamalari agisindan gerekse kiiresel diizeyde birbiriyle
iletisimlerinin gelismesi agisindan ulasim en 6nemli faktér sayilabilmektedir. Sadece
sosyal ve Kkiiltiirel etkiler degil ayn1 zamanda ekonomik kalkinma da tasimaciliginin
gelisimi ile dogrudan baglantilidir. Ulagim sektorii kendi basina zaten bir endiistri
oldugu gibi bunun yani sira mal ve hizmet iiretiminde de ekonomik bir faktor olarak
ortaya cikmaktadir. Ulasim sistemleri ekonomik faaliyetlere katkida bulunmakta;

ekonomik faaliyetler wulasim ile sekillenmekte ve ayni zamanda ulasimi
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sekillendirmektedir. (Rodrigue vd. , 2013: 5). Ulasim bu sekilde karsilikli etkilesime

giren, ilerleyen ve oteki sektorlerdeki ilerlemeyi destekleyen bir olgu olmaktadir.

Ulasim planlamalar1 gerceklestirilirken planlama yapilan sehrin ya da {ilkenin
cografi yapisi ile planlama arasinda bir bag mevcuttur. Ulasim sistemi planlanan sehrin
daglik bir bolge olmasi, rayli sistemin gerceklestirilmesi i¢in uygun sartlarin
saglanmasi, bolge cografyasinin ulasgim sistemi altyapisi olarak hangi ulastirma
sistemine uygun oldugu yahut planlanan ulagim sisteminin gergeklestirilmesinin
onlinde engel olabilecek bir cografi 6zellik bulunup bulunmadigi bu baglantinin
gostergelerinden birkagidir. Cografi Ozelliklere gore ulasim sisteminin yapilanmasi
Tirkiye'de de kendisini gostermistir. Tilirkiye'nin cografi yer sekilleri incelendigi zaman
kara ve demiryollar1 ulagim aglariin dogu bati yoniinde olusturulmasi, Tiirkiye'nin yer
sekilleri ve cografi ozellikleri ile alakali bir durumdur. Ayn1 zamanda {ilkenin engebeli
olusu ve daglhk ozelliklere sahip olmast da ulasim planlamasini etkileyen

faktorlerdendir (Aydin & Oral, 2018: 258).

Bir iilkede ulagim sistemlerinin basarili ve etkin bir sekilde gelistirilmesi ve
uygulanmasi, iilkenin gelismisligi ile dogru orantilidir. Ulasim sektorii ¢ok genis
kapsamli ve kendinden baska birden c¢ok sektorii etkilemesinden Otiirti, ulasim
sistemlerinin kapsamli ve basarili olmasi bu etkiledigi sektorlerin de basarisini
artirmaktadir. Bunlar g6z oOnilinde bulunduruldugu zaman ulasimin biitiin iilkelerde
hizmet sunucular tarafindan 6zenle planlanmasi ve sunulmasi gereken bir faaliyet alani

oldugu sodylenebilir.

Tablo 2.1. Ulasim Tiirlerine Gore Yiik Tasimaciligi

Karayollari Denizyollar Demiryollart Havayollar
2010 190.365 12.570 11.462
2011 203.072 15.959 11.677
2012 216.123 15.768 11.670
2013 224.048 17.312 11.177
2014 234.492 15.572 11.992 26
2015 244.329 17.204 10.474 25
2016 253.139 15.829 11.661 19
2017 262.739 16.463 12.794 18
2018 266.502 17.801 14.478 13

(Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2018)
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Tabloda son donemdeki veriler incelendigi zaman Yiik tasimaciliginda da yolcu
tasimaciliginda da karayollarinin ezici ¢ogunlugunun mevcut ve hala da devam ettigi
goriilmektedir. Oteki ulasim tiirlerine gore daha ulasilabilir ve daha ucuz bir ulagim
modu olmasindan dolay1 yiik tasimaciliginda da yolcu tasimaciliginda da en fazla tercih
edilen ulasim seklidir. Bu durum bir siire sonra karayollarinda yogun bir sikisiklik
yasanmasina ve 0zellikle yolcu tagimacilii géz onlinde bulunduruldugu zaman ulasim
giivenligini de olumsuz etkileyerek maddi ve manevi ciddi bir takim problemlerle
karsilagilmasina neden olmustur. Bu, ulasim sektorleri arasinda dengeli bir dagilim

gerceklestirilmesini zorunlu hale getirmistir.

Tablo 2.2. Ulasim Tiirlerine Gore Yolcu Tasimaciligi

Karayollari Denizyollari Demiryollart Havayollari

2010 226.913 1570 5491

2011 242.265 1570 5882 18.016
2012 258.874 1417 4598 19.731
2013 268.178 1667 3020 23.357
2014 276.073 1806 3458 26.204
2015 290.734 1836 3708 29.790
2016 300.852 2059 3323 31.730
2017 314.734 1833 3683 34.018
2018 329.363 2101 4374 34.996

(Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2018)

Tasimacilik sistemleri ele alindig1 zaman temelde bes tiir tasimacilik mevcuttur.
Bu ulasim sistemleri arasinda yolcu ve yiik tasimaciliginda en sik ve yogunlukla

kullanilani ise karayolu ulagimidir.

2.3.1. Karayolu Ulasim

Karayollarinin her ne kadar giivenlik agisindan ¢ok fazla olumsuz 6zelligi
bulunsa da her tiirlii araziye uyum saglayabildigi i¢in ulasim agmin kurulmasi daha
kolaydir. Karayolunu kullanan kisiler i¢in ¢ok fazla hareket ve davranmis serbestisi

tanidigindan dolay1 kisa mesafeli tagimacilikta en ¢ok tercih edilen ulagim agidir.

Karayolu, kamunun fayda saglamasi amaciyla hizmete agilan otoyol, kopri ve

bunun gibi yapilarin tiimiinii kapsayan bir anlama sahiptir (Ulastirma Denizcilik ve
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Haberlesme Terimleri Sozligi, 2011: 39). Sehirleri; daha kiigiik ya da daha biiyiik
yerlesim alanlarii birbirine baglayan ve kara tasitlarinin ulasim yapmasina imkan
saglayan yollara karayolu denmektedir. Karayollar1 her tiirlii araziye uymasi sebebiyle
diger ulasim segeneklerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Ozellikle kapidan kapiya

ve kisa mesafe tagimaciliginda karayollar1 daha elverislidir.

Karayollarinin tarihgesi eski dénemlere dayanmaktadir. Antik Roma ve Yunan
uygarliklarinda esirleri tasima araci olarak insanlar tarafindan c¢ekilen tasitlar
kullanilmaktaydi. Sonrasinda karayollarinda ilk etapta hayvan ile tasimacilik; ardindan
tekerlegin icadi ile birlikte daha gelismis bir tasit sistemi dizayn edilmistir. Ancak
karayolu ulastirma sektoriinde esas gelisme motorlu tasitlarin gelistirilmesi ile birlikte
yasanmustir. 18. yiizyilin sonlarinda Fransiz miihendis N.J. Cugnot’un buharla isleyen
ilk motorlu araci yapmasi ile birlikte onu izleyen birka¢ miihendis bu gelismeyi
ilerletmis ve boylece bugiinkii modern otomobillerin yolu ac¢ilmistir (Murat & Sahin,
2010: 47). ilk etapta sadece yolcu tasimas1 amaciyla yapilan araglar varken, sonrasinda

esya, yiik ve coklu tasimacilik yapacak araclar gelistirilmistir.

Karayolu ulagimi s6z konusu oldugu zaman akla ilk gelen ulagim vasitasi
otomobiller olmaktadir. Otomobilin tarih sahnesinde ortaya c¢ikisi, ulasimin
gelismesinde yeni bir donem baglatmistir. Otomobilin ortaya ¢ikmasiyla birlikte hizlica

atli arabalarin yerini almis ve bu ikisi karsilagtirildiginda otomobil daha iistiin gelmistir.

Otomobil ilk ortaya ¢iktig1 donemde demiryollar ile etkili bir rekabet iligkisi i¢ine
girmemistir. Esasinda otomobiller, tren istasyonlarina ve tren istasyonlarindan ulasim
hizmetlerini iyilestiren ve yerel dagitim islevleri saglayan temel bir tamamlayici rol
edinmiglerdir. Otomobilin teknolojik gelismeler sergilemesi ve demiryollarinin
doygunluga erismesiyle birlikte otomobiller; uzun mesafeli tagimaciliklar igin
demiryollarina bir rakip ve alternatif haline gelmislerdir. ilk otomobiller, bugiiniin
baskin teknolojik tasarimindan ¢ok uzakta ve agik govdeye sahip olan daha ilkel araclar
olarak tanimlanabilirler. Yapisal tasarimlart ve malzemeleri, i¢ tasarim ve oturma
diizenleri, direksiyon tasarimi gibi 6zellikleri dogrudan at arabasi tasarimlarindan veya
tirevlerden alinmistir. Bu, otomobilin, atli araclar1 degistirerek ortaya ciktigini ve
biiylidiigiinii gostermektedir. Ayni zamanda otomobillerin, atli arabalara yonelik

halihazirda var olan bir altyapiy1; yollar1 kullanabiliyor olmalari, otomobillerin hizli
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bliylime asamasina katkida bulunan bir diger faktér olmaktadir (Griibler & Nakicenovic,

1991: 50).

Motorlu tasitlarin yayginlagmasi ile birlikte bu tasitlara uyum saglayacak yollar
acilmis ve karayolu ulasiminda bir kolaylik saglamigtir. Bugiin karayollarinin oldugu
her noktada karayolu ulasimi rahatlikla saglanabilmektedir. Karayolunun tasima
kapasitesi deniz ve demiryolu tasimaciligi kapasitesine gore daha az olsa da, hareket
imkan1 olarak daha genis bir aralikta hizmet sunmaktadir. Diger ulastirma sistemlerine
gore karayolunun yatirnm maliyeti daha azdir. Karayollar1 daha diizenli ve sik sefer
imkanina sahiptir. Ancak karayoluyla uluslararasi bir tasimacilik yapilacagi zaman kisi
glimriik kontroliine takildig1 i¢in havayoluna ve denizyoluna gore daha zor bir ulasim
gerceklestirmektedir. Ayrica karayolu kullandigi petrolden otiirii cevre kirliligi ve
seslerden otiirii gliriiltl kirliligi yaratmasi nedeniyle diger ulasim tiirlerine kiyasla daha
fazla tahribat yaratmaktadir. Biitiin ulasim sistemleri i¢erisinde kaza oraninin en yiiksek

oldugu ve giivenligin en alt seviyede oldugu ulagim tiirii karayolu ulagimidir.

Karayollari, yiik ve yolcu tasimaciliginin biiyiik kismimin gerceklestirildigi ve bu
durumun biitiin diinyada gegerli oldugu bir tagimacilik tiiriidiir. 1950'li yillara kadar
ezici agirligim1 koruyan demiryollari, 1950 yillarinda karayolu yapiminin ve
politikalarin hiz kazanmasi ile birlikte yerini karayollarina birakmistir. Gelismesine
devam eden karayolu, son donemde biitiin diinyada hakim olan ulasim tiirii haline

gelmistir.

2.3.2. Havayolu Ulasim

Havayolu ulasimi diger ulasim tiirlerine gore daha sonradan gelistirilmis bir
ulagtirma sistemidir. Havayolu ulasimi 20. yiizyllda modern ulastirma sistemleri
alaninda yasanan en biiyilk gelismelerden birisi olarak kabul edilir. Sonradan
gelismesine ragmen sagladigi yiiksek hizdan, uzun mesafelerde daha kisa siirede
tasimacilik yapabildiginden ve ayrica giivenlik ve konfor sagladigindan o6tiirli cok fazla
talep gormektedir. Havayolu ulasimi s6z konusu oldugunda tasimacilik yapilan
cografyanin biiyiik, dagmik veya fiziki acidan karayoluna ve demiryoluna elverisli
olmayan bir cografya olmasi havayolu ulasimi etkilememektedir. Havayolu uzun
mesafelerde de ¢ok kisa siirede tasima saglayabildigi ve ayrica tagidigi insan ve mallarin

giivenle taginmasina imkan tanidig1 i¢in ¢ok fazla tercih edilen bir yoldur. Her ne kadar
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yakit ve isletme maliyetleri yolcu biletlerine yansiyor ve genellikle diger ulasim
tiirlerine oranla daha pahali bir tasgimacilik sunuluyorsa da, zaman ve konfor

saglamasindan 6tiirli sektor tercih edilmeye ve kendini gelistirmeye devam etmektedir.

Insanlarin ulasimda havayolunun kullanilabilecegini diisiinmeleriyle birlikte
havayolu araclar ile ilgili birgok deneme, fikir ve tasar1 ortaya atilmistir. Temelde ilkel
parasiit sistemleriyle baslayan bu siire¢, sonrasinda Montgolfier kardesler tarafindan
gelistirilen sicak hava balonlariyla ilerlemesini siirdiirmiistiir. Fakat balonlarin ugus
yoniiniin belirlenememesi ve riizgarin siiriiklemesi ile ilerlemesi, balonun kontrol
edilememesine ve balonu olan ilginin azalmasina neden olmustur. 19. yiizyilin basinda
Endiistri Devrimi’nin ulasim araglarima c¢ok biliyiik bir katkis1 olan buhar motorunun
hava araglar1 igin de itici bir gii¢ olmasi saglanmaya c¢alisilmis ancak bu konuda
basarisiz olunmustur. Ucan araglara sahip olma fikri o zamanlar imkansiz bulunmustur.
19 yiizyilin ikinci yarisinda da hava araglarinin gelistirilmesi ve bilim insanlarinin ugma
fikrini gergeklestirilmesi i¢in yine ¢aba sarf edilmistir. Bu amagla gergeklestirilen
calismalar, Montgolfier Kardesler tarafindan test edilen ve Graf Zeppelin tarafindan
gelistirilen biiyiik hava gemilerinin ortaya koyulmasi ile ilk somut 6rneklerini vermeye
baglamistir fakat Filipinler'in daha sonra ortaya koyduklari; zeplinlerin ulasim
sistemlerinde yeterli ve giivenilir bir ara¢ olmadig:1 kararina varilmasi ile bu hususta
duyulan ilgi azalmaya baslamistir. Buhar motorlarinin ugan bir aracta kullanilamayacak
kadar agir olmasi, buhar motorlar1 ile ugan tasitlarin gelistirilmesi fikrini bir siire
engellemistir. Bu donemde her ne kadar basarili ugak tasarimlar1 gergeklestirilse de bu,
ucaklara oturabilecek bir motor olmamasindan ve maddi yetersizliklerden 6tiiri gelisim
slirecinin yavas ilerlemesine sebep olmustur. Fakat bu araclar1 gelistirme ¢alismalarina
Fransa, Ingiltere, Avustralya ve Amerika'da olmak {izere birgok iilkede denemelere

devam edilmistir (Schmitt & Gollnick, 2016:22).

Bu ugus denemeleri; basarili da olsa, basarisiz da olsa siiphesiz havacilik tarihine
olumlu katkilar saglamigtir. Bu denemeler sayesinde havacilik sektdriinde, bugiin
kullanilan tasitlara kadar siiren bir gelisme sergilenmistir. Denemeler, 20. yiizyilda da
devam etmis ve Ohio’da yasayan Wright Kardesler, bircok planor ile deneme
gerceklestirdikten sonra 1903 yilinda denemelerini genigleterek motorlu ugaklar1 da test
etmeye baslamiglardir (Murat ve Sahin, 2010:49). Wright Kardesler’in 17 Kasim

1903°de gerceklestirdikleri ilk ucuslari, tarihe gegen ve insanoglunun, tarihin ilk
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donemlerinden beri bir hayali de olan ugma fikrine atilan ciddi ve énemli adimlardan
biri olmustur. Ugan tasitlar1 ve havacilik sistemlerinin sadece sivil havacilik i¢in degil;
ayni zamanda gelismis savas teknolojileri i¢in de kullanilmasi, diinya tarihinde dnemli
gelismelerden sayilmaktadir. I. Diinya Savasi’nin ardindan birgok iilkede sivil havacilik
sistemleri olusturulmus ve bu tasitlarin teknolojileri de ilerleme ve gelisme gdstermeye
devam etmistir. Havayolu ulasimi sadece hizli olmasindan otiirii degil; kaza oranlari
incelendigi zaman diger ulastirma tiirlerine gore daha gilivenli olmasi, daha konforlu
olmasi, kapasite olarak daha yiiksek kapasiteye sahip olmasi ve hala da gelistirilen bir

teknoloji olmasi sebepleriyle 6n plana ¢ikmaktadir (Bakirci, 2012:342).

2.3.3. Demiryolu Ulasimi

19. ylizyilin ikinci yarisindan 1930'lu yillara kadar en yaygin ve siklikla kullanilan
ulasim sekli demiryolu ulasimi olmaktaydi. 20. yilizyilin baglarina gelindiginde,
demiryollar1 tiim sanayilesmis {ilkelerin tasimacilik sektoriinde baskin bir konuma
sahipti ve yolcu ve yik tasgimaciliginin %80 ila 90’1 demiryollart araciligi ile
gerceklestirilmistir.  Dolayisiyla ulastirma  sektoriindeki  hékimiyeti, su anda
otomobillerin sahip oldugu hakimiyetten bile daha giigliiydii. Ilk olarak 1825°de 20
kilometrelik Stockton & Darlington demiryolu agilmis ve gelisen teknoloji ile birlikte
ulasim altyapis1 da esgiidiimlii bir sekilde gelisme sergilemistir. Bu durum, ulasim
altyapis1 ve teknolojik gelismelerin eszamanli ve tamamlayic1 karakterinin Gnemini
gostermektedir. Buhar motoru teknolojisinin demir vagonlarla Dbirlestirilmesi,
tasimacilik sistemlerinin performansit ve kalitesi agisindan bir sigcrama meydana
getirmistir. Demiryollar1 bu asamalardan sonra tiim diinyaya yayilmis ve ciddi bir
bliylime sergilemistir. Bu asamadan sonra kilometrelerce demiryolu insa edilmis;
boylece yolcu ve mal tasimaciliginda ciddi ilerleme gergeklestirilmistir. Bu sebeple
ekonomik tarih¢iler 19. yiizyiln ikinci yarisimm  "demiryollart ¢ag1" olarak
adlandirmislardir. Demiryollarinin biiytime siireci kiiresel diizeyde 1830'larda baslamis
ve yaklasik 100 yil siirmiistiir. Doygunluk gerceklestiginde, kiiresel demiryolu aginin
uzunlugu yaklagik 1.3 milyon kilometreye ulagsmistir. Bu bilylimenin ana itici giicii,
temel olarak Avrupa, Rusya ve ABD olmak iizere birgok c¢ekirdek iilkede yaygin
demiryolu aglarinin gelistirilmesidir (Griibler & Nakicenovic, 1991: 39). Fakat
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sonrasinda karayolunun agirlik kazanmasi ile birlikte demiryolunun gelisimi

durmustur.

Sanayi Devrimi’nin etkisiyle birlikte demiryollar1 ilk olarak Ingiltere’de ortaya
¢cikmistir. Sanayi Devrimi ile fabrikalagma ve tiiketim artmis; buna bagli olarak yeni bir
ulasim sistemine ihtiya¢ duyulmasi demiryollarina uzanan yolu agmistir. 1630 tarihinde
Ingiltere'de ‘tranways’ adi1 verilen ilk demiryolu tasima servisleri ile demiryolu
kullanima baglamistir fakat modern anlamda demiryolu ulagtirma hizmetlerinin 19.
ylizyilin baslarinda lokomotifin kesfi ile baslamis oldugu kabul edilir. 1804 tarihinde
Ingiltere'de Richard Trevithick ilk buharli lokomotifi kesfetmistir (Murat & Sahin,
2010: 45). Fakat bu lokomotif saatte sadece 8 kilometre hizla gidebilen bir giice sahipti.
Zamanla gelisen teknoloji ve etkilesimler ile birlikte bu lokomotifler hiz kazanmis ve
gelistirilmistir. Ilerleyen yillarda daha hizli lokomotifler, bugiinkii sisteme benzer
bicimde ray sistemleri ve daha fazla islevi olan lokomotiflerin kesfedilmesi
demiryolunun kullanim alanmi ve oranmi artirmistir. Demiryolunun biitiin diinyada
yayilmasinda basat iilkeler basi ¢ekerken diger iilkeler ise onlardan etkilenerek kendi

tilkelerinde demiryolu yapimini hizlandirmislardir.

Demiryollarinin  baglangi¢ ve kurulum asamalart maliyetli olsa da, isletim
siirecinde oldukc¢a ekonomik bir hizmet sunmaktadir. Demiryollar1 toplu yiik ve yolcu
tasimaciligr acisindan daha elverisli oldugu gibi can ve mal giivenligi acisindan da
giivenilir bir ulagim saglamaktadir. Demiryolu ulagtirmasi enerji tiiketimi agisindan
daha avantajli oldugundan ve daha fazla miktarda yiik ve yolcu tasima kapasitesi oldugu
icin daha karli kabul edilmektedir. Biiyiikk boyutlu ve daha agir yiikleri tasimak igin
daha uygun bir ulagtirma sistemidir. Ayrica diger ulagim tiirlerine gére can ve mal
giivenliginin daha fazla oranda saglandigi bir alternatiftir. Demiryollar1 teknik
donanimindan ve fiziki yapisindan 6tiirii hava kosullarindan diger tasitlara goére daha az
etkilenir (Ergiin, 1985: 50). Fakat baz1 durumlarda transit siireleri daha uzun oldugu igin
diger ulastirma sistemlerine gore ulasim daha fazla zaman alabilir. Ayrica hava yolunun
gelisimi ile birlikte demiryolu yiliksek hizli tren agamasina gelene kadar popiilerligini
kismen yitirmistir. Yiiksek hizli tren yapimina baslanmasiyla birlikte tekrar

gelistirilmesine hiz verilmistir.
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2.3.4. Denizyolu Ulasimi

Ekonomik biliylimeyi ag¢iklamaya yonelik cabalarin ¢ogunda, ulagtirma
teknolojisinde yasanan basarili gelismeler sik sik kilit bir faktor olarak belirtilmistir.
Tasimacilik maliyetindeki 6nemli azalmalar, bolgesel ve bolgelerarast Olgekte
isglicliniin uzmanlasmasi ve bélliinmesi i¢in vazgegilmez bir 6nkosuldur. Denizyolu
tasimaciligr farkl kitalarin ekonomilerini biitiinlestirdigi ve kiiresel bir ticaret agini
saglayabildigi i¢in 6nem kazanmaktadir. Diinyanin biiylik ¢ogunlugu okyanuslar ve
denizlerle kaplidir. Deniz tagimaciligiin ve deniz ticaretinin bu denli 6nemli olmasinin
en biiylik sebeplerinden biri budur. Yine bu sebepten 6tiirii uluslararasi ticaretin, yiikiin

bliyiik ¢ogunlugunu hareket ettiren deniz tasimaciligi ile yakindan ilgilidir.

Denizyolu ulasimi, ulasim sistemleri arasinda en koklii ge¢mise sahip olan ulagim
tiriidiir. Diinyanin biiytlik bir ¢ogunlugunu kaplayan su birikintilerinde ulagim amaciyla
ilk olarak nerede ve nasil bir tagimacilik gerceklestirdigi tam olarak bilinmemekle
birlikte, en eski su tasimaciligmin denizlerde yahut okyanuslarda degil; daha kiiciik

nehir ya da gollerde gerceklestigi tahmin edilmektedir.

Denizyolu ulagimi, mal yahut insanlarin tasinma faaliyetinin denizde kullanilan
araclar tarafindan gerceklestirilmesi olarak tanimlanabilir. Denizyolu tasimaciligi 6teki
ulasim tiirleriyle kiyaslandigi zaman daha yliksek tasima kapasitesine, daha ucuz
maliyete ve daha gilivenli bir ulasim sunma imkanina sahiptir. Tarihi Oteki ulagim
tiirlerine gore daha gecmise dayanan bu ulasim tiirlinde kullanilan araglar, teknoloji ile
birlikte zamanla diizenli bir gelisme sergilemis ve sanayi devriminin gemileri de
etkilemesiyle birlikte denizyolu ulagiminin gelisimini etkilemistir. Her ne kadar biitiin
diinyada yiik tasimaciligi genellikle kara ve demiryollar: ile gerceklestirilse de, deniz
tasimaciligl uluslararasi ticaretin belkemigi olmaktadir. Deniz tagimaciliginin hacmi
uzun yillardir artmakta ve yakin gelecekte biiyiimeye devam etmesi beklenmektedir.
Deniz tagimaciligi, diger ulastirma tiirlerinden farkli 6zelliklere sahip benzersiz bir
ulasim modudur ve karsilagilan sorunlarin 6zelinde ¢oéziime yonelik karar modelleri
gerektirmektedir (Barnhart ve Laporte, 2007:279). Deniz tagimaciliginin sorunlarinin
¢Oziimiine yonelik Onerilerin her gecen yil artmasina ragmen denizyolu, hava ve

demiryolu gibi daha goriiniir ulasim alternatiflerinin gerisinde kalmaktadir.
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Denizyolu tagimaciligi uluslararasi ticaretin gelismesinde biiyiikk rol oynamistir.
Denizyolu da adeta demiryolu gibi genis bir hacimde ulasim saglamaktadir. Bu

ozelliginden otiirli maliyeti diisiik ancak hacmi biiyiik ulagim gergeklestirilmektedir.

Denizyolu ulasimmin tarihsel siireci ilk olarak M.O. 3000'li y1llara kadar dayanr.
[Ik defa denizde vyiiziilen bir ara¢ Misirlar tarafindan kullamlmigtir. Daha sonra
Fenikeliler ve Yunanlilar ticari bir tagimacilik amaciyla denizyolunu gelistirmislerdir.
15. ve 18. yiizy1l arasinda pusula, haritacilik, astronomi ve gemicilik tekniklerinin
gelismesi ile birlikte ¢cok fazla gelisim yasanmis ancak daha biiyiik gelisimlerin 6nii 18.
yiizyilin ikinci yarisindan itibaren buharin kesfi ile acilmistir. ilk asamada yapilan
gemiler diisiik hizli olsa da 19. yiizyilda ve bundan sonraki donemde gemicilik sanatinin
gelismesi ve gemi yapiminda kullanilan malzemelerin iyilestirilmesi ile birlikte ¢ok
daha agir yiikler taginmaya baslanmis ve zamanla bu eski tip gemiler motorlu gemilere
evrilmistir (Murat & Sahin, 2010, s. 48).

Denizyolu ulagimi toplu yiik ve yolcu tasimaciligina elveren ve daha ekonomik
bir ulagim sistemidir. Uluslararas: ticarette ve yiik tasimaciliginda daha avantajlidir
ancak denizyolu ulagiminin altyapisi; liman, tersane ve gemiler biiyiikk mali yatirimlar
ile gergeklestirilmektedir. Bu nedenle denizyolu ulastirmasi kapsamli bir organizasyon
gerektirmektedir. Denizcilik teknolojisi, tarih Oncesi kokenlerinden uzun bir yol kat
etmistir. Insanlar1 ve miilkleri, diinyaya yayilan denizyollar1 boyunca tasimak igin daha

biiylik, daha hizli, daha gilivenilir gemiler liretilmistir.

2.3.5. Boru Hatti1 Tasimacihigi

Boru hatlar1 ilk etapta biiyiik yatinmlar gerektiren bir ulagim sistemidir. Ancak
tiretime gegcildikten kisa bir siire sonra ilk etapta yapilan biiylik yatirnmlar kendini

karsilamaktadir.

Boru terimi, dairesel kesitli kapali bir kanal olarak tanimlanabilmektedir.
Tasimacilikta kullanilan bu borular, ¢elik, plastik gibi uygun herhangi bir malzemeden
yapilabilir. Boru hatti terimi ise tasimaciligi gerceklestirecek olan biitiin ekipman ve
tesisleri igeren; uzun ve birbirine bagli boru bdliimleri hakkini ifade etmektedir Bu
tagimacilik sisteminde bir sivi yahut gazin, yani maddelerin tasinmasi isleminin borular
araciligiyla tasinmasi gerceklestirilmektedir. Boru sistemlerinin ve boru hatlarinin

tasarim ve insasi, en eski uygarliklara dayanmaktadir. Tarim kentlerinin gelisirken
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ilerlemeye yonelik duyduklar ihtiyaclar, sehirlerin biiylimesi, Sanayi Devrimi ve buhar
gliciiniin  kullanimi, petroliin  kesfi ve kullanimi, ¢elik iiretiminde kaynak
teknolojisindeki gelismeler, plastiklerin kesfi ve kullanimi, kimya ve enerji endiistrilerin
hizli biiylimesi ve bu gibi sebepler, giivenilir su petrol ve dogalgaz boru hatlarinda
duyulan ihtiyaglar1 artirmistir (Antaki, 2003: 1). Gelisen ve kiiresellesen diinya
diizeninde basarili bir tasimacilik, diinyadaki kiiresel ticaret sistemine entegre olabilmek
icin kosut hale gelmistir. Bu durum, uluslararasi ticaret sisteminde islerligi olan

tasimacilik sistemlerine duyulan ihtiyaci artirmistir.

Boru hatt1 ulasimi nakliyatta kolaylik ve ucuzluk saglamaktadir. Boru hattinin
cap1 biyiik tutuldukga isletme maliyetleri de buna bagli olarak azalmaktadir, boru
hatlarinin ¢ap1 kiiclik tutulur ise yatirnm diisiik ancak isletme maliyetleri yiiksek
olmaktadir (Murat & Sahin, 2010: 57). Boru hatlarinda itici bir tagima arac1 yoktur, itici
giicii yol saglamaktadir. Oteki ulasim tiirlerine gére daha tekelci olan boru hatlarinm
uygulama alaninda énemli derecede bir uzmanlagmasi saglanmasi gerekir. Boru hatlari
diisiik hizda olmasina ragmen hava sartlarindan etkilenmez ve ¢ok yiiksek bir ulasim

olanagi saglar (Ergiin, 1985: 53).

Boru hatlarmin kullanimi uzun bir gegmise sahiptir. Insanlar kasabalarda
yasamaya bagladikca, suyun kaynagindan bagka bir yere aktarilmasi ihtiyaci, insanlarda
bu tagimacilikta boru kullanma ihtiyacin1 yaratmistir. Antik Misir’dan bugiine suyun
kullanilabilmesi i¢in bu sekilde borularin kullanildig1 arkeolojik kalintilarla da
ispatlanmistir. Suyun akisini kontrol etmek ve kullanilmasini kolaylagtirmak amaciyla
su dagitim sistemleri olusturulmus ve bu tasimaciliklar gerceklestirilmistir. Ornegin,
1000 yi1ldan daha uzun bir slire dnce Romalilar, su kemeri sistemlerinde Roma'ya su
saglamak icin kursun borular kullanmiglardir. Drenaj, su tagimaciligi, gaz tagimaciligi
gibi amaclarla boru hatti tasimaciligi tarihin ilk donemlerinden beri kullanilan bir
yontemdir. Boru hatti teknolojisinde 6nemli bir gelisme, 18. yiizyilda su borulari,
kanalizasyon ve gaz boru hatlari olarak kullanilmak iizere dokme demir borularin
tiretildigi zaman meydana gelmistir. Bir sonraki biiyiik olay, 19. yiizyilda, her 6l¢ekteki
borularin giiclinii biiyiik Ol¢iide artiran c¢elik borularin tanitilmasi ile yasanmistir.
1879'da Pennsylvania'da petroliin bulunmasinin ardindan, ilk uzun mesafeli petrol boru
hatt1 bu durumda insa edilmistir. Yiiksek mukavemetli ¢elik borularin gelistirilmesi,

dogalgaz, ham petrol ve petrol iirlinleri gibi sivilarin uzun mesafelerde tasinmasini
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miimkiin kilmistir. Ilk olarak, biitiin celik borularm birbirine vidalanmas1 gerekmekte
iken, bu durum borularla gerceklestirilen tasimacilikta zorluk yaratmakta ve yiiksek
basing, sizinttya sebep olmaktaydi. 1920'lerin sonlarinda sizdirmaz, yiiksek basingli ve
genis c¢apli boru hatlarinin yapilmasinin miimkiin olmasi ile birlikte boruhattt

tagimaciliginda 6nemli bir gelisme kaydedilmistir (Liu, 2003: 3).

17 ve 18. yiizyilda Avrupa'da su tagimacilifinin kolaylastirilabilmesi igin
pompalama teknolojisinin gelismesi, boru kullanimin1 gerektirmistir. 19. yiizyilda ise
ilkel bir sekilde kullanilan bu teknoloji, Endiistri Devrimi ile birlikte hizli bir gelisim
gbstermis ve bu biliylimenin katalizorleri; ortaya ¢ikan petrol endiistrisi, dogalgaz
dagitimi ve artan su buhar ihtiyact olmustur. Oncesinde ahsap yahut daha kalitesiz
malzemelerle kullanilan bu tasimacilik, 1800lerde S. R. Dresser tarafindan bu
teknolojinin mitkemmellestirmesi ile birlikte ilerlemeye devam etmis ve Londra ve
Amerika'da borularla iletim hatlar1 kurulmustur. 20. yilizyila gelindigi zaman boru
teknolojisi benzersiz bir biiylime sergilemis, kullanilan malzemeler, kaynaklar ve
pompalama sistemlerinde iyilesme sergilenmistir. Bu gelismelere ek olarak tasarimlarda
standardizasyon saglanmaya calisilmis ve endiistri ilerlemeye devam etmistir (Antaki,
2003: 4).

Boru hatt1 tasimaciliginda zamanla teknolojinin gelismesi, kullanilan materyal ve
borularin fiziksel 6zelliklerinin iyilestirilmesi, borularin désenmesinin kolaylasmast,
eksiklerin ve hatalarin fark edilme yontemlerinin ¢esitlenmesiyle birlikte biiyiik gelisme

kaydedilmistir.

2.4. Kentici Ulasim ve Toplu Tasima Sistemleri

Kentici ulagim, kentte yasayan bireylerin ulasim hizmetlerinin karsilanmasi ve
ayni zamanda toplumda meydana gelen degisiklikleri g6z oniinde bulundurarak gelisen
teknolojiye uyumlu bir sekilde ulasim hizmetinin planlanmasi olarak tanimlanabilir
(Murat & Sahin, 2010: 163). Kenti¢i toplu ulastirma sistemlerinin planlanmasi,
diizenlenmesi ve daha iyi hale getirilmesi amaciyla belirlenen faaliyetler biitlinli kentigi
toplu tasima politikalaridir. Bu politikalar {lizerinde sistematik bir ¢aligma sisteminin
uygulanmasi, programlarin daha disiplinli bir sekilde uygulanmasina, gergeklestirilmesi
diisiiniilen faaliyetlerin yatirnmlarinin akil bir sekilde gergeklestirilmesine, toplu

tasimacilik  sistemlerindeki eksikliklerin ve degistirilmesi gereken hususlarin
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belirlenmesine ve uygulamada olan ve islerligini yitirmis yasalarin, diizenlemelerin
iptaline ve nihayetinde ise eski uygulamalarin yerlerine kamunun refahini yiikseltmeye

yonelik degisikliklerin getirilmesine yardimer olmaktadir (Akyilmaz, 1979: 303).

Ulasim sistemleri, birbirlerinin tamamlar nitelikte gelistirilmesi gereken sistemler
biitiiniidiir. Bir ulagim sistemi planlanirken ekonomik, hizli, teknolojik, islevli olas1 gibi
kosullar gozetilmektedir. Bu kosullar baglaminda olusturulan ve hizmet kalitesinin
gozetildigi tlkeler, vatandasin talebine gore hizmet sunmakta ve bireysel arag
sahipliginin karayolu trafigine verdigi zarar, bireyler toplu tasimaya yonlendirilerek

azaltilmaktadir.

Kenti¢i toplu tasimacilik politikalar1 uyguladiklar1 farkli {ilkelerin farkli
ozelliklerine gore degisiklik gostermektedirler. Ulkeler farkli 6zelliklere sahip oldugu
ve bu ozelliklere bagl olarak toplu tagimanin tercih edilme orani degistiginden 6tiirdi, bu
tilkelerde uygulanacak olan kent igi toplu tasim politikalarin tcretleri, 6zellikleri,
oncelikleri ve diizenlemeleri de degismektedir. Politikalar1 hazirlayan hiikiimetlerin, bu
farkliliklar1 gozeterek en uygun politikayr uygulamalar1 gerekmektedir (Akyilmaz,

1979: 303).

Toplumlarin ekonomik, kiiltiirel ve sosyolojik yapilar1 degerlendirmeye katilarak
uygun bir ulagim planmasi yapilmasi hizmet sunuculari i¢in zorunludur. Kentte yasayan
bireylerin refah1 gozetilerek gergeklesirilmis bir kentsel ulagim politikasi, bireyin
yararindan ziyade toplumsal yarar1 gozeten, bir¢ok ac1 diisiiniilerek kapsamli bir sekilde
olusturulmus, sehirdeki bisiklet ve yaya yollarim1 6zenle diizenleyen ve yasanan
gelismelere paralel bir sekilde politikalarini gilincelleyen bir anlayista olmalidir

(Celikhan, 1995: 127).

Sanayi devriminden sonra kalabaliklasan diinya niifusu ile birlikte kentlesme 6n
plana ¢ikmistir. Niifusun biiylik ¢ogunlugunun zamanla kente go¢ etmesi ve kentlerin
kalabaliklasmasi ile kent planlamasi daha fazla 6nem arz eden bir konu haline gelmistir.
Sanayi Devrimi’nden etkilenen toplumlar daha ¢ok kentlerde yasama egilimi
gostermislerdir (Ergiin, Iyinam ve Iyinam, 1999: 382). Bu degisimde kentlerdeki
ekonomik faaliyetlerin daha rahat gergeklestirilebilmesi ayricaliginin da etkisi vardir
Diinyanin gitgide bir tiikketim toplumu olmasi ve bunun giderek artis géstermesi kent

yasantisina da tezahiir etmistir. Kentlerin kalabaliklagmasi, yolcularin hizmet
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taleplerinin degismesine yol agmistir. Toplu tasima sistemlerinin yetersiz kalmasiyla
bireysel ara¢ sahipligi artmis ve bu, trafigin de kalabalik bir hal alarak ortaya hava
kirliligi, gurilti kirliligi ve cevre kirliligi gibi bir¢ok problemin ¢ikmasina neden
olmustur (Elmas, 1999: 407). Bu problemlerle beraber kentteki ulastirma yapisinin

gelisim ve degisim ihtiyact dogmustur.

Ulasim planlamalar1 yeni dogan bu ihtiyaglara gore yeniden sekillendirilmistir.
Kalabaliklasan kentler gbz oniinde bulundurularak tasarlanan ulagim planlari, zamanla
geleneksel planlardan siyrilarak ¢evreye zararin nasil en az olacagi ve en az maliyetle en
fazla ara¢ verimliliginin nasil saglanabilecegi sorularina cevap arayan bir planlama

halini almustir (Elker, 1978: 387).

Toplu tagima ulagim sisteminde bir grup yolcunun bir yerden baska bir yere toplu
bir sekilde tasinmasi olarak tanimlanabilir (Berkmen, 1978: 104). Toplu tasima
sistemlerinde kullaniciya, onceden kararlastirilmig bir {icret karsiliginda, ayni sekilde
onceden kararlastirilmis bir gilizergah lizerinde belirli duraklar tizerinden bir hizmet
sunulur. Toplu ulasim faaliyetleri diizenlenirken bu hizmetten yararlanan kitlenin
hizmetten edindigi yararin ve hizmet karsiliginda payia diisen maliyetin esit bir sekilde
dagitilmis olmas1 gerekmektedir. Bu sayede toplu tasim politikalar1 araciligiyla
toplumdaki biitiin kesimlere esit bir hizmet sunumu gerceklestirilmektedir. Hizmet
sunulurken sunulan cografyanin altyapisi géz oniinde bulundurularak en uygun toplu
ulagim araglari ile hizmet saglanmali ve verim gozetilmelidir. Bunlar saglandig siirece
uygulanan toplu tasima politikalar1 ¢evreye duyarli, konformist, etkili, verimli ve
nihayetinde kaliteli hale gelmektedir (Oncii , 1979b: 191).

Niifus ve degisen c¢evresel faktorler, ulasim sisteminde bireysel arag
kullanimindan ziyade toplu tasima sistemlerinin daha fazla kullanilmasinin gerekliligini
vurgulamaktadir. Kullanilan tasitlarin neden oldugu cevre kirliligi, giiriiltii kirliligi,
enerji kaynaklarinin tiiketilmesi gibi sorunlar toplu tasima sistemlerinin Onemini
vurgulamaktadir. Trafikteki fazla ara¢ sayisinin meydana getirdigi giiriiltii kirliligi
kentlerde kaliteli bir yasam siirmeyi olumsuz etkileyen bir faktor; bu tasitlardan yayilan
egzoz gazlar1 ise hava kirliligini olusturan bas faktdrlerden biridir. Bugiin gelismis
kentlerde islerligi olan ve talebi karsilayan, ¢evre ile dost ve daha az enerji tiikketimini

saglayabilen bir toplu tasim sisteminin olusturulabilmesi son derece dnemli bir gérevdir.
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Gilinimiizde enerji kaynaklarmin mevcut durumu ve Kkentlerde trafik probleminin
yarattig1 sorunlar, toplu tasima politikalarinin daha 6zenli bir sekilde planlanmasini ve

kullaniminin arttirilmasini saglamay1 mecbur kilmaktadir.

Kentigi toplu tagima sistemleri baslica karayolu, suyolu ve rayl sistem olmak

tizere smiflandirilmaktadir (Saatg¢ioglu  ve Yasarlar, 2012: 121). Karayolu
tasimaciliginda kullanilan araglar lastik tekerlekli araclar olarak da adlandirilmaktadir.
Lastik tekerlekli araglar otobiis, metrobiis, troleybiis ve minibiisken; rayli sistemler
metro, tramvay, hafif metro ve banliydlerdir (Murat & Sahin, 2010). Su yolu
tasimacilig1 ise bu ulagimin uygun oldugu kentlerde vapur ya da deniz otobiisleriyle

gergeklestirilen bir toplu tagima tiirtidiir.

Tablo 2.3. Ulagim Sistemlerinin Teknolojik Ozellikleri

. . En Ust
Tasit Tasitlar LEysina 1z Basina Yolcu
el .. Tasit Yolcu
Kapasitesi | Arasi Siire N . Tasima
(Yolcu) (Saniye) Kapasitesi Kapasitesi Simirt
(Tasit/Saat) | (Yolcu/Saat) (Yolcu/Saat)
Otomobil 4 3 1200 1600 4800
Dolmus 7 10 360 2142 2520
Minibiis 11 12 300 2805 3300
Otobiis 80 30 120 6400 9600
Tramvay 300 45 80 16 000 24000
Metro 1000 90 40 27 000 40 000
Tren 2000 120 30 40 000 60 000

(Kaynak: Elker, 1978:390)

Tabloya gore yolcu kapasitesi en yiiksek ulasim araci tren olmakla beraber, en
iist yolcu tagima simirina sahip olan ulagim vasitast da trenlerdir. Otomobiller her ne
kadar daha fazla tercih edilse de, kapasite bakimindan yeterli bir sonug
alimamamaktadir. Bunlarin yani sira kentigi toplu tasimacilikta en fazla tercih edilen
toplu tasima araglarindan biri olan otobiis ise kapasite bakimindan rayli sistemlerin
gerisinde kalmaktadir. Otobiis ve minibiis ile kiyaslandigi zaman, gelecege yonelik
yiiksek kapasiteli ve uzun vadeli toplu tagima sistemlerinin rayl sistemler oldugu

sOylenebilir.
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2.4.1. Rayh Sistemler

Erhan Oncii (1978a, 303), rayli sistemleri sabitlenmis bir yola bagimli bir sekilde
yolcu tasima amaciyla kullanilan araglar ve birlesik sistemler biitlin olarak

tanimlamaktadir.

Motorun tasitlarda kullanilmasi ve motorlu kara tasitlarinin artmasiyla beraber
bireyler otomobil sahipligine yonlenmistir. Arag¢ sayisinin artisi ve lastik tekerlekli kara
tasitlarinin sayisinin artmasi, karayolu trafigini kalabaliklagtirmis ve bu durum, yogun
bir sikisikliga yol agmistir. Zaman ilerledikge sikisik bir kara trafigi ve yetersiz bir toplu
tasima sistemi meydana gelmis ve bununla beraber artik kenti¢i ulasimda da rayl
ulasimin 6n plana ¢ikmasi mecburi hale gelmistir. Bu sikisikligin giderilmesi ve

karayolu trafiginin rahatlamasi i¢in alternatif olarak gozler rayl sisteme gevrilmektedir.

Rayli sistemler sikisik karayolu trafigini rahatlatmanin yani sira kapasite, hiz,
gurtiltii kirliligi, glivenlik gibi agilardan diisiiniildiigii zaman da oteki toplu tasima
vasitalarina gore daha avantajli durumdadir. Bu gibi sebeplerden 6tiirii kentici toplu
tasimacilikta rayli sistemlere oncelik verilmesi gerekmektedir. Otobiisler ve diger lastik
tekerlekli araclarda zaman kaybi, kirlilik, giiriiltii ve en 0nemlisi giivenlik problemi
yasanmaktadir. Her yil can kayiplar1 ve manevi hasarlarin yan sira, biiyiik ekonomik
zararlar yaratan trafik kazalar1 gergeklesmektedir. Ulasim planlamasi gergeklestirilen
sehrin altyapisal, sosyolojik, kiiltiirel, cografi ve ekonomik unsurlari géz Oniinde
bulundurularak gerceklestirilen ulasim planlamasi ile bu sorunlar agilacak ve islevli bir

ulasim politikas1 saglanacaktir.

Metro; karayollar1 ile kesigsmeleri olmadig: gibi bolgesel demiryolu aglari ile de
kesismesi olmayan tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu agidir. Metrolar genellikle
kent merkezlerinde toplu ulasim gerceklestirmek icin olusturulan ulagim sistemleridir.
Banliyolerden, hafif metro ve tramvaylardan daha farkli ozellikler sergilemektedir
(Evren, 1978:283). Kentigi toplu tasimacilikta en biiylik yatirimi gerektiren araglar olan
metrolar, genellikle 16 ile 23 metre uzunlugunda ve 2,5 ile 3,2 metre genisligindedir.
Yolcu kapasiteleri 120-250 arasinda degismekte ve hizlar1 genellikle 25-60 km/saat
civarindadir (Vuchic, 2007:306). Eski modlar1 daha agir ve hantalken; yeni metrolar

daha teknolojik bir sekilde dizayn edilmektedir.
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Tramvay; kenti¢i ulasimda toplu tasima hizmeti sunan ¢elik tekerlekli elektrikli
trenlerdir. Bu araglar, hizmet verdikleri trafikte yolu Oteki araclarla ayni altyapiyi
paylasarak kullanabildikleri gibi; 6zel olarak insa edilen bir koridorda da hizmet
sunabilirler veya yolun herhangi bir tarafina ya da tam ortasina yerlestirilmis korumali
bir serit lizerinde hareket ederler. Tramvaylar genellikle ya gomiilii oluklu raylarla veya
geleneksel diiztaban raylarla insa edilen ¢ift yonlii hat kullanirlar. Genellikle 5-20 km
arasindaki mesafelere hizmet eden bu tasitlar, 15-25 km/s araligindaki ticari hizlarla
karakterizedir ve yon basina yaklasik 15.000 yolcu/saat tasiyabilmektedir (Pyrgidis,
2016:103). Tramvaylar da zamanla gelisen ve ilerleyen teknoloji ile birlikte gelisme

gostererek modern tramvaylar halini almislardir.

Hafif metro; tramvay ve metronun etken yanlarini birlestiren bir tasimacilik tiirii
olan bu sistem, orta kapasiteli ve orta maliyetli bir kentsel ulagim modeli olarak ulagim
sistemleri arasinda yerini almaktadir. Kalabaliklasan kentlerde esnek uygulanma
Ozelligiyle one c¢ikan bu tasitlar, altyapir maliyeti olarak da daha uygun kalmaktadir.
Hafif metro araglari, sabit istasyonlar arasinda yolcu tastyan ve elektrikle ¢alisan rayl

toplu tagim sitemleridir (Perrott, 2010:11).

Banliyo treni; schirlerarasi demiryollarindan sadece kisa mesafe yolcu
tasimacilignr gerceklestirmesiyle ayrilmaktadir. Banliydler ilk kullanildigi zaman
kentleraras1 demiryollar1 ile ortak istasyonlar1 kullanirken, sonrasinda kendilerine 6zel
garlar diizenlenmis ve kenti¢i ulasimi1 daha saglikli bir sekilde gerceklestirebilmek i¢in
yeni hatlar yapilmasi yoluna gidilmistir. Banliydler metrolara goére daha fazla yolcu
tasima kapasitesine sahipken, metrolar daha kiigiik bir alanda ve daha sik duraklarla
hizmet verdiginden o&tiirii daha iglevlidirler. Banliyoler kapasite ve hizlarindan dolay1

daha ¢ok sehir merkezi disinda kullanilmaktadir (Oncii, 1978a:310).

2.4.2. Lastik Tekerlekli Sistemler

Lastik tekerlekli sistemler, kentlerde caddelerde hizmet veren; otobiis, troleybiis,
minibiis ve metrobiis gibi araglardir. Rayl sistemlere gore daha diigiikk maliyetli olan ve
altyap1 bakimindan da daha kolay olusturulan bu sistem, son dénemde artan motorlu
kara tasitlar1 ve lastik tekerlekli ara¢ sayilarindan dolayr zaman kayiplarina neden
olmakta, cevre kirliligi yaratmakta ve trafigi sikistirmaktadir. Rayli sistemlerle

karsilastirildigi zaman, kenti¢i toplu tasimacilikta lastik tekerlekli sistemlerin yerini
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rayl sistemlere birakmasi gerektigi diisiiniilebilir. Rayl1 sistemler ne kadar ¢evreye karsi
daha duyarl ve daha avantajli olsa da, karayolu ulasim1 ve lastik tekerlekli tasitlar hala

en sik kullanilan ulagim modu olmaktadir.

Otobiis; bir dizel motor ve lastik tekerlekler ile dizayn edilen ve bireysel olarak
tahrik edilen bir toplu tasima aracidir (Grava, 2003:304) Sabit bir rotada ilerleyen ve
genellikle bir iicret 6denmesi ile yararlanilan bu toplu tasima araci, en sik kullanilan
toplu tasima araclarindan biridir. Otobiisler lastik tekerlekli olduklart ve rayh
sistemlerdeki gibi herhangi bir altyap1 olusumu gerektirmedikleri i¢in 6teki toplu tasima
araclarindan daha yaygin kullanilmaktadir. Otobiislerin sokaklarda ulasim saglamasi
icin ek bir hazirlik gerekmemektedir. Otobiisiin neredeyse biitiin kentsel olusumlara ve
topluluklara verimli bir hizmet saglayabilmesi ve daha ekonomik olmasi da yine daha

sik kullanilmasinin sebeplerinden biridir.

Metrobiis; duraklar1 otobiislere gore daha sinirli ve durak araliklar1 daha uzun
olan bir lastik tekerlekli toplu tasima modudur. Metrobiisler kismen hafif rayli sisteme
benzetilebilir. Metrobiisler diinyada gitgide daha fazla kullanilan bir otobiis modudur.
Modern metrobiis sistemleri tipik olarak GPS araciliiyla veri yolu izleme, akilli kart
kullanimi, trafik sinyal oOnceligi, elektronik varig gostergeleri gibi teknolojilerinin
kullanimin1 da igermektedir. Metrobiis, hiz1 6nceleyen ve yenilik¢i bir ulagim sistemdir.
Metrobiis sistemleri genellikle trafigin karisik oldugu ve bu trafigin otobiis ulagiminm
kisitladigi trafik akiglarinda calismaktadir. Bu sekilde ¢alisabilmesinin sebepleri diisiik
maliyetli olmasi ve minimum ingaat cabasi gerektirmesi olarak gosterilebilir

(Wirasinghe vd., 2013:7).

Troleybiis; havada bulunan iki kablodan ve mevcut direkler {izerinden gii¢ alarak,
elektrikle calisan karayolu araglari olarak troleybiisler, diizenli ¢alisma i¢in bagimsiz bir
gii¢c kaynag1 olmayan tek lastik tekerlekli karayolu aracidir. Elektrikli ¢ekis nedeniyle,
dizel otobiislere gore, daha hizli ve diizglin hizlanma ve yavaslama dahil olmak iizere
birgok Onemli performans avantajina sahiptirler. Son zamanlarda piyasaya siiriilen
elektronik motor gesitleri sayesinde modeller, frenleme sirasinda giicii yeniden iireterek,
onceki modellerden daha da fazla enerji tasarrufu saglar hale gelmistir (Vuchic,
2007:206). Cok diisiik bir giiriiltii iireterek ve egzoz dumani ¢ikarmadan calisan bu

araglar, ¢evre ve giiriiltii kirliligi agisindan da daha avantajli durumdadirlar. Ayrica
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troleybiis araglar1 dizel otobiislere gore daha dayanmiklidir. Dizel otobiislere kiyasla

dezavantajlari, daha yiiksek yatirim ve hat bakim maliyetlerine ihtiya¢ duymalaridir.

Minibiis; siiriiclisli haricinde 8-14 oturma alani barindiran ve insan tagimacilig
amaciyla iretilmis lastik tekerlekli motorlu tasitlardir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Terimleri Sozligi, 2011). 1950’lerde kendini gdsteren kentlesme bir siire
sonra kentin, artan artan niifusun ihtiyaglarmi karsilamakta zorlanmasina ve biitiin
bolgelere yeterli hizmeti saglayamamasina neden olmustur. Gecekondulagsmay:1 da
beraberinde getiren bu kalabalik go¢ dalgalari, daha diisilk maliyetli ve daha yiiksek
kapasiteli bir tagima sistemine yol agcmistir. Bu sekilde meydana gelen minibiisler; yani
halk arasinda dolmusculuk, daginik yerlesimler i¢in en ideal ve pratik tasimacilik tiirii

olmustur (DISK, 1979: 31).

2.4.3. Diger Toplu Tasima Sistemleri

Denizyolu tasimaciligi, tek seferde ¢ok sayida yiik ve yolcu tasinmasina elverisli
oldugundan dolay1 tarihin ilk donemlerinden beri kullanilan bir tasimacilik tiirtidiir. Her
ne kadar tilkemizde kentigi toplu yolcu tagimacilig i¢in kullanimi kisith olsa da, deniz
otobiisti, feribot ve vapurlar, toplu ulasimda kullanilan deniz tasitlaridir. Lastik
tekerlekli ve rayli sistemlerdeki toplu tasima araglarinda oldugu gibi, denizyolu toplu
tasimaciliginda da hizmet gergeklestirilirken sabit glizergahlar ve rotas1 daha evvelden
belirlenen hatlar kullanilarak yolculuklar gergeklestirilmektedir. Ancak bu toplu
tasimacilik tiirtinde donemsel, mevsimsel veya glinlere gore giizergahlar ve hatlar
degisebilmektedir. Bu durumda farkli giinler ve durumlarda seferlerin yerine vapurlar

atanarak hizmet sunumu devam ettirilmektedir (Yiicel, 2019:358).

Vapur/Feribot; Vapur, denizlerde kisa mesafe yolcu tasimaciliginda kullanilan
deniz tagitlaridir. Vapurlar, iki veya daha fazla nokta arasinda planlanmis sabit bir su
yolu rotasi {lizerinde yolcu tasityan gemilerdir. Feribot gemileri genellikle buhar veya
dizel motorlu konvansiyonel vapur gemileridir ancak bunlar deniz otobiisii veya diger
yiiksek hizli gemiler de olabilir. Hizmet genellikle bir kopriiniin olmadig1 veya su
kiitlesinin genisliginin bir kopriiyli kullanigsiz kilacagi iki nokta arasinda saglanir
(Talley, 2006:69). Feribotlar, hem yolcu hem de araglarin tagimaciligini
gerceklestirmek i¢in kullanilan vapurlardir. Feribotlar yolcularin yani sira otomobil

yahut vagonlar1 da tasimaktadirlar. Bu tasitlar genellikle buhar yahut dizel motorlu
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araclardir. Temelde arag feribotu ve yalnizca yolcu tasiyan feribotlar olmak {izere iki tiir
feribot mevcuttur. Arag feribotlar1 araglar i¢in en az bir, yolcular i¢in de bir giiverteye
sahipken; yolcu feribotlarinda sadece yolcu giiverteleri mevcuttur. Arag¢ feribotlar1 arag
erisimine ve ¢ikisina izin verebilmek i¢in genellikle kare uglu olurken, Yyolcu
feribotlarinda ise araglar mevcut olmadigi igin sivri uglu da olabilmektedirler (Neff,
2008:45). Vapurlar genellikle sehirici ya da yakin sehirler arasinda yolcu

tasimaciliginda kullanilmaktadir.
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3. BIR KAMU POLITIKASI OLARAK ULASIM POLITIKASI

Kamu politikasi, bir cografi bolge gbzetilerek yahut politik birimin yoneticilerinin
kendi alanlar1 ve ilgilendikleri konularda yapmis olduklar1 degisiklikler ve almis

olduklari karar siireglerinin toplami olarak tanimlanabilir (Schultz, 2004: 350).

Devlet ic¢inde oOrgiitlenen biitiin topluluklar ulagsmak istedikleri amagclar
dogrultusunda faaliyette bulunur ve bu faaliyetler biitiinii ic¢in politikalar
olusturmaktadirlar. Kamu politikast olusturma siiregleri yasa ve anayasalarda
betimlenmistir. Kamu politikalarinin olusum asamalarinda birden ¢ok aktor devreye
girmektedir. Bu baglamda yasama ve yiiriitme erkleri daha 6n planda olan aktorlerdir.
Ancak sadece yasalar ve Anayasa degil; biirokraside yer alan ve politikalarin
uygulayicist olan kamu gorevlileri ve sivil toplum kuruluslar1 da bu siiregte yer

almaktadirlar (Bicer & Yilmaz, 2009: 51).

‘Kamu’ bir grup insanin tarihlerinin ve eylemlerinin ortak bir sesle yansitilmasi
anlamina gelirken; ‘politika’ ise yoneticilerin yoOnetim kurallarmi, stratejilerini,
stireglerini ve planlarin1 kapsayan bir biitiiniin genel adidir. Bir kamu politikasi
yiuritiiliitken  uygulanacak  kurallarin  se¢imleri  halk  tarafindan  dogrudan
gerceklestirilebilecegi gibi dogal olarak da uygulanabilir. Hiikiimetlerin yonetim
sekillerine gore politikalarin degistigi gibi, kamu politikasint uygulama sekli de
degismektedir. Modern demokrasi ile yonetilen bir tilkede kamu politikas1 hiikiimetin
yasama ve yiiriitme kanatlar1 tarafindan olusturulan bir idari siiregtir. Politika yapilmak
istenen konu ile ilgili yaklasimlar yasama organinca belirlenir ve bu yaklagimi
uygulamak i¢in gereken kural ve prosediirler ise ylirlitme organ1 tarafindan
gercgeklestirilir. Kamu politikasi biitiin bu siire¢ ile birlikte politikalarin olusturuldugu

ara¢ ve mekanizmalar1 da tanimlamak i¢in kullanilan kapsamli bir kavramdir (Schultz,

2004: 351).

Kamu politikalari, kamu yonetiminde mevcut olan bir soruna cevap olarak yapilir.
Politikalar kamu adina yapilir ve hedefte bir sorunun ¢6ziimii yahut gergeklesmesi
istenen bir durum, bir degisiklik mevcuttur. Politikalarda 6ne siiriilen ¢éziimler yahut
yeni fikirler hiikkiimet disindan, hiikiimetten veya hiikiimet dis1 aktorlerin etkilegimi
yoluyla gelse dahi hiikiimetler tarafindan gerceklestirilir. Ortaya konan ¢oziimler kamu

ve Ozel sektor aktorleri tarafindan yorumlanir ve uygulamaya gegcirilir. Hiikiimetin
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yaptigi seyler politika olabilecegi gibi yapmadigi seyler de politik olarak

degerlendirilebilir.

Kamu politikalar1 farkli bigimlerde gerceklestirilir. Bu gergeklestirme sekilleri
belirli bir konunun bir kismimi diizenlemek olabilecegi gibi tiim yasa ve diizenlemelerin
hepsini kapsayabilir. Diizenlemeyi gergeklestirenler Bu diizenlemelerden kimlerin
faydalanacagini, diizenlemenin manevi maddi yiikiimliliiklerini hangi taraflarca
karsilanacagina karar verirler. Kamu politikasi biiyiik 6l¢iide bir seyin ¢oziilebilir bir
sorun olup olmadig1, potansiyel ¢ézlimlerin ne oldugu, bu ¢oziimlerin maliyetlerinin ne
oldugu ve c¢oziimlerin tamamen veya daha biiyiikk olasilikla kismen etkili olup

olmayacag1 konusundaki argiimanlara dayanir (Birkland, 2010: 9).

Kamu politikasi, biitlin halk:i ilgilendiren kararlar ve uygulamalar biitiinii
oldugundan kamu c¢ikarlariyla ilgilidir. Politikalarda biitliin  halkin  faydasi
gozetilmektedir. Bu politikalar ¢cok kapsamli ve farkli alanlarda gerceklestirildiginden
oOtiirii biitlin bireyler ayni derecede etkilenmemektedir. Getirilen kurallar bireyin giinliik
yasamindaki serbestilerini kisitlayabilir, tamamen yasaklayabilir. Biitiin bireyleri
etkilediginden otiirii kamu politikalarinin tutarli, verimliligi gozeten ve esitlik¢i bir
anlayisla yapilmasit gerekmektedir (Demir, 2011: 118). Birden ¢ok alanla ilgili olan
politikalar savunma, ¢evre, egitim, sosyal giivenlik, refah, saglik, kentsel gelisim ve

ulasim gibi alanlarda gergeklestirilmektedir (Usta, 2013: 81).

Tasimacilik sektori, tiim diinya ekonomilerinde 6zel bir hassasiyetle diizenlenmis
sektorlerden biridir. Tasimacilik faaliyetleri, ulasim politikalar1 olarak hiikiimetler
tarafindan belirlenir. Politikalar1 belirleyen hiikiimetler hizmeti kullanan kitlenin
refahin1 gozeterek ulasim altyapisin1 hazirlar. Gergeklestirdikleri faaliyetler toplu
tasimayr desteklemek, araclarin vergi yiikiimliliiklerini diizenlemek, trafigin kent
hayatin1 etkilememesi agisindan gereken diizenlemeleri yapmak ve genel olarak biitiin
ulasim faaliyetlerini koordine ederek diizenlemektir. Bu diizenlemeler piyasanin
basarisiz olmamasi ve tahsis edilen kaynagin etkin bir sekilde kullanilmasi amaciyla

hiikiimet tarafindan gergeklestirilir (Wee vd., 2013: 284).

Ulagim sektorii bir tarafta hiikiimetlerin; yani hizmetin altyap1 saglayicilarinin
oldugu, Obiir tarafta ise toplu tasima sirketleri ile tasit {reticilerinin oldugu bir

sektordiir. Ulasim hizmetinin saglanmasi siirecinde insanlar bu sektorlerle iligki iginde
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bulunmaktadirlar. Insanlarin ihtiya¢ duyduklari hizmetin saglanmasi igin eldeki kit
kaynaklarin dogru bir sekilde yonlendirilmesi gerekmektedir. Kaynaklar etkin bir
sekilde tahsis edilmedigi slirece istenen hizmet elde edilemez, meydana gelen

istenmeyen durumlarla ise miicadele edilemez.

Ulastirma sektoriinde yasanan hizli degisimler ulasim sektortinii olumlu etkilese
de cevresel olarak bir¢ok olumsuz etkiye yol agmaktadir. Enerji kaynaklarinin hizli
tiiketimi, ulasim hizmeti {iretilirken gevrenin kirletilmesi ve giiriiltii yayilimi, araglardan
saliman gazlarin olusturdugu hava kirliligi, ulagim ihtiyac1 i¢in gereken alanlarin
kamulastirilmalari, yasanan trafik kazalar1 ve trafik gecikmeleri, ayn1 zamanda 6teki
araglarin bundan gordiigii zarar bu olumsuz etkilerden birkagidir (Profillidis vd., 2014:
647).

3.1. Gelismis Ulkelerde Ulasim Politikalar

Insan faaliyetlerinin merkezinde daima bir hareket etme ihtiyac1 yatmaktadir. Bu
nedenle tarihin ilk ¢aglarindan bu yana insanlarin yasantilar1 mekanlar ve dolayisi ile
ulasim ihtiyac1 {izerinden temellenmistir. Bugiine dek insanlarin ve mallarin
hareketliligi bir¢ok iligkinin belirlenmesine neden olmustur. Bu sayede ekonomi
sekillenmis, ekonomik verimlilik artmis ve insanlara daha fazla sosyal firsat
sunulmustur. Ulasimin bu denli ilerlemesi ve gelismesi bu gibi olumlu 6zelliklerinin
yaninda g¢evrenin tahribati, tikaniklik, kaza oranlart gibi birgok olumsuz faktori de

beraberinde getirmis ve hala da getirmektedir.

Sanayilesme ile birlikte ulasim hareketliligi artis sergilemektedir. Gelismis
diinyanin ekonomik anlamda daha etkin olan alanlari, 6nceki donemlere gore ¢ok daha
fazla trafikle miicadele etmek zorunda kalmakta ve bu mekanlarda trafik daha fazla
sosyal maliyete sahip biiyiik bir sorun haline gelmektedir. Ulasim sektorii ekonomik
kalkinmanin  gerceklestirilmesi i¢in gelistirilmesi gereken Onemli bir sektor
konumundadir ve bu konumu gelisen diinya diizeniyle birlikte daha 6nemli bir hal
almaktadir. Bu nedenlerden otiirii hiikiimetler, bu maliyetler ve digsalliklar ile basa
cikabilmek i¢in gesitli politika 6nlemleri énermektedir. Bu politikalarin nihai amaci,
halki kentsel alanda toplu tasimaya tesvik etmek ve bireysel ara¢ kullanimini azaltmaya
caligmaktir. Ancak her iilkenin kendi sosyal ve ekonomik yapisina gore farkli ¢éztimler

ongoriildiigiinden otiirii tek, kesin ve etkili bir politika mevcut degildir. Modern
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toplumlar kiiresel ve yerel dlgeklerde ayni mekansal hareketlilige sahip degildirler. Bu
gibi faktorler de gozetilerek degisen toplum yapisina, teknolojiye, sosyal ve ekonomik

faktorlere gore farkli ve en uygun ¢6ziim metodu uygulanmak zorundadir.

Bunlar gbéz oOniinde bulunduruldugu zaman farkli yapilara uygun sekilde
diizenlenmis farkli tasima modlar1 6ngoriilebilir. Meydana gelen degisiklikler yeni nesil,
hizli, ¢evre dostu ve daha fazla enerji tasarruf eden araglarin ortaya konulmasini
gerektirebilir ve ayn1 zamanda yolcu tasimaciliginda demografik siirecler, yeni yagam
tarzlari, isgiicline katilim oranlari, kentsel yayilma, ekonomik faaliyetlerin esnek olmasi

gibi degisiklikler ulasim politikalarini da etkilemektedir.

Diinyadaki ekonomi ve rekabet sistemlerinin degismesi ve diinya c¢apinda daha
giicli bir hal almasi ile birlikte, iilke i¢i rekabet {lilkeler arasi rekabet ile yer
degistirmistir. Boyle bir rekabet ortaminda basariy1, potansiyeli ve performansi en {ist
diizeye ¢ikarmak amactyla ulasim, modern rekabette 6nemli bir bilesen haline gelmistir.
Avrupa tllkeleri artan bir sekilde ticaret engellerinin kaldirildigi ve mekansal
iletisimlerin arttig1 bir ekonominin belirtilerini gostermektedir. Her millet bu
uluslararas1 ekonomik rekabet sisteminde kendi biiyiimesini gergeklestirebilmek igin
biitiin olanaklarmi iyilestirmek ve kullanmak zorundadir. Bu gelisen rekabet, artan
ticaret ag1 ve kiiresellesme nedeni ile Avrupa'da ulasim sektorii 6zellikle son yillarda
biiyiik dlciide bir gelisim ve artis sergilemistir. EKonomik gelisme ve altyapi gelisimi
birbirlerine bagli oldugundan &tiirti bir digerinin gelisimi Gtekilerin de gelismesini
mecburi kilmaktadir. Avrupa'nin fiziki ve fiziki olmayan altyapr problemlerinin
giderilmesi ile birlikte i¢ Avrupa pazarindan gelecek yararlar tam bir sekilde saglanmis
olacaktir. Ulagim hizmeti liretim siire¢lerinin basarili bir sekilde gergeklestirilebilinmesi
ve daha iyi tasima metotlarinin saglanabilmesi igin tagimacilik sektoriine gereken
politika yonetimlerinin verilmesi gerekmektedir. Bu asamada hiikiimetlerin sagladiklar
hizmete ek olarak 6zel sektor ile isbirligi iginde olmalari, bu hizmetin daha eksiksiz ve
kamunun istegine yOnelik bir sekilde verilmesini saglayacaktir. Kamu sektorii
yatirimlart 6zel sektoriin katkilari ile birlikte desteklenmis olacak ve hizmetin maliyeti

farkli taraflara doniistiiriilmiis olacaktir (Banister vd. , 2000: 22-23).

Gelisen ve kiiresellesen diinya sisteminde ticaretin de kiiresellesmesi ile birlikte

Avrupa, liretmek istedigi mal ve hizmeti liretmek ve gerektiginde bu hizmetin ticaretini
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yapabilmek i¢in uygun ulagim aglarina ve dagitim merkezlerine ihtiya¢ duymaktadir.
Bundan otiiri  ulasim politikalarini, bu faktorleri g6z Oniinde bulundurarak
olusturmaktadir. Avrupa'nin gelistirdigi ve uyguladigi ulasim politikalar1 sadece ulasim
hizmetinin iyilestirilmesi i¢in degil, Avrupa'nin sosyal ve ekonomik biitiinlesmesinin de
temel faktorlerinden biri olmaktadir Bu nedenle bu ulasim politikasi ekonomik
kalkinma, ¢evrenin korunmasi, refahinin gerceklestirilmesi ve hizmet kullanicisinin
malinin ve caninin korunmasi gibi faktorler gozetilerek olusturulmustur (Kusgu, 2011:
78). Bu unsurlar goz oniinde bulundurularak olusturulan AB ulasim politikalar ile,
biitlin Avrupa’da ulasim faaliyetlerinde etkinliligin saglanabilmesi igin sinirlar arasi
tasimaciligin kolaylastirilmast ve bu sayede ticaret agina dahil olan isletmecilerin,
sahislarin ve metalarin ulasiminin daha rahat bir sekilde saglanmasi amaclanmaktadir.
Ayrica biitiin ulagim faaliyetlerinin birbirlerine entegre olmus bir sekilde is gérmesi
ticareti de kolaylastiracagi icin 6n planda tutulmaktadir. Avrupa ulasim politikalarinda
yuk tasimaciliginda i¢ suyolu, denizyolu tasimaciligi ve demiryolu tagimacilifi on
planda tutulurken; yolcularin tasinmasinda ise c¢evrenin korunabilmesi agisindan
onceligin toplu tagimada olmasi goézetilmektedir. Ayni zamanda ulagtirma faaliyeti
saglanirken hizmet sunulan ortamin biitiin toplum ve ¢evre acisindan giivenli bir formda
olmas1 amaglanmaktadir. Ulastirma sistemindeki gerek altyapi ve hizmetler, gerekse
ekipmanlar olmak {izere biitiin sistemlerin iyilestirilmesi ve iyilestirmeye yonelik bir
takim hedeflerin belirlenmesi politikalarin dncelikli hedeflerinden olmaktadir. Biitiin bu
amaclarin politikalara basarili bir sekilde yansitilabilmesi i¢in mevzuatlar, ulasim
sistemleri, toplu tasimaciligin ve altyapi sistemlerinin gelismesi, ulagim sistemlerinde
akilli ulagim sistemlerinin kullanilmast ve simrlar arasi transit gecislerin

kolaylastirilmasi gibi tedbirlerin uygulanmasi 6nerilmektedir (Kuscu, 2011: 81).

Son yillarda gelisen ve degisen toplum ve ¢evre yapisina uygun bir sekilde ulasim
politikalarinin da degisim sergiledigi goriilmektedir. Devlet miidahalesinin toplumda
daha az kabul gormesi ve etkili olmasi sebebiyle, kati planlama sistemlerinin
kaldirilmast  yoniinde bir egilim  goriilmektedir. Tasimacilik  politikasinda
gergeklestirilen karayolu ticretlendirme, otopark {icretleri ve ticari izinler gibi iicretler
tartisilmakta ve bu tartisilan faktorler bireysel ara¢ kullanimini etkilemekte ve bireyleri
toplu tagimaya yonlendirebilmektedir. Ayn1 zamanda verimi artirma amactyla imtiyazl

ve haksiz diizenlemeleri kaldirma egilimi de bulunmaktadir. Hiikiimetin yaptigi
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diizenlemelerde verimlilik 6n planda tutularak ozellestirmeler gerceklestirilmekte ve

verim saglanmaya ¢alisilmaktadir (Banister vd. , 2000: 37).

Amerikan tagimacilik sistemlerinde ulasim sektorii kendi basina geliserek ulusal
gelisime kendi siiregleriyle dahil olmustur. Bir takim planlarin gergeklestirilmesi i¢in
idari bir igslem zinciri siireci olmamistir. Belirli bir silire zarfinda aykir1 amag ve
hedefleri uzlastirma deneyimine dayanan evrimsel bir gelisim sergilemistir.
Tasimacilikta kapsamli bir plan veya hedefler kiimesi gerceklestirilmemistir. Amerikan
tasimacilik politikalar1 ardisik plan yahut planlama siirecleri ile degil, art arda
gerceklestirilen yasal diizenlemelere ve sorunlara dayanmaktadir. Bu sebeple ulusal
ulasim politikas1 bir planlama yaklagimi degil bir politika olusturma siireci olarak
degerlendirilmektedir. Yasama seklinde gerceklestirilen bu yaklasimin temel 6zellikleri
evrimsel bir gelisim sergilemesi, yasa yapiminda oldugu gibi yasama tartismasi yoluyla
amaclarin ve hedeflerin belirlendigi akilct bir siire¢ olmasi, gerceklestirilmesi planlanan
plan ve verilerin bir tekrar edis olarak degil de akilci bir siire¢ sonrasinda bir yasa
degisikligi seklinde gerceklestirilmesi ve de gergeklestirilen politikalarin sosyal,
ekonomik ve politik motivasyonla uygulanmasidir. Yasama yaklasimi, politika olusum
siirecinden bu yana federal, eyalet ve yerel yOnetimler tarafindan iiretilen ulasim

hizmetinin tanitiminda kullanilmaktadir (Nupp, 1970: 145-146).

Amerika'da gergeklestirilen ulagim politikalarinda merkezi hiikiimet, kongrenin
kabul ettigi yasalar1 ve uygulanmasi i¢in Kkararlastirilan programlari, programlarla
birlikte sorumluluklar1 ve hedefleri belirlemekte ve ayni zamanda eyaletlerdeki ulagim
yatirimlarinin yapilmasindan, ulagim altyap1 tesisinden ve altyapinin korunmasindan
yine biiyiikk o6lgiide sorumlu olmaktadir. Politika yapim siirecinde genel olarak
standartlar1 koyan, diizenlemeleri yapan, ulusal ulasim sistemini koordine eden ve
ulastm konulart ile 1ilgili ¢alismalar1 gergeklestiren genelde merkezi hiikiimet
olmaktadir. Yerel ile gergeklestirilecek isbirligi iginde bir ulasim politikasinin
giidiilmesi asamasinda ise koordinasyon, daha farkli c¢aligmalarla saglanmaya
calisilmaktadir. ABD senatosunda yer alan yerelin temsilcileri araciligiyla, yerelin
politika yapim siirecine katilimi gergeklestirilmektedir. Amerikan tasimacilik
faaliyetleri genel olarak USDOT tarafindan vyiiriitiilse de Federal Havacilik Idaresi,

Federal Transit Idaresi, Federal Karayolu idaresi gibi farkli kuruluslarla da ydnetim
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gerceklestirilmektedir. Fakat 21. Yiizyil Ulastirma Esitligi Yasasi ile birlikte bu farkli
tasimacilik birimleri birlestirmeye ¢alisilmistir (Gordon, 2005: 295-296).

3.2. Tiirkiye’de Ulasim Politikalar:

Hiikiimetlerin ulagim faaliyetlerini diizenlemek ve daha saglikli bir ulagim hizmeti
verebilmek amaciyla gergeklestirdikleri biitiin diizenlemeler ulastirma politikalar1 adi
altinda anilmaktadir. Ulagim faaliyetleri sayesinde bolgeler arasi bilgi ve gelismislik
aktarimi saglanabildigi ve bdlgelerin sosyo-ekonomik seviyeleri bu faaliyetler
araciligiyla daha da gelisebildigi i¢in ulastirma politikalar1 son derece Onemli bir
hiikiimet politikasidir. Ulastirma faaliyetleri sayesinde gerek ekonomik gerek kiiltiirel
gerek sosyolojik bir¢ok bag kurulmakta ve bu faaliyetlerin daha iyi hale getirilmesi,

hiikiimetleri, isletmeleri ve de bireyleri pozitif bir sekilde etkilemektedir.

En temelde amaci taginacak mal ve insanlarin en giivenli ve verimli sekilde
tasinmasi olan ulasim politikalari, farkli iilkelerde ayni temellerde fakat farkli sekillerde
olusturulmaktadir. Ulkelerin kiiltiirel, ekonomik, cografi, demografik yapilar
gozetilerek hiikiimetlerce en uygun ulasim politikast olusturulmaya calisilmaktadir.
Politikalar diizenlenirken bunlarin yani sira iilkede gerceklesen kazalar, maddi manevi
hasarlar, kaynak tahsisi hususunda izlenmesi gereken adimlar, teknolojik gelismelerin
ulasimdaki yeri, politikalarin ekolojik dengeye olan etkisi gibi unsurlarin
degerlendirmeye alinmasi gerekmektedir. Bunlarin saglanmadigi ve hizmet alicisinin
memnun olmadigr durumlarda ise hizmetin eksik ifas1 yahut ifa edilememesi durumu

sO0z konusu olmaktadir.

Devletlerin ana gorevlerinden biri, ulasim altyapisini toplumun ihtiyaglarini
karsilayacak sekilde organize etmek, toplumun ve iilkenin tam fayda saglayabilecegi bir
ulasim sistemi olusturmak ve bu ulasim sistemlerinin birbirlerine koordineli bir sekilde
caligmalarin1 saglayabilmektir. Planli ve saglikli bir sekilde olusturulmus ulasim sistemi
toplumsal gelismeyi saglayan esas unsurlardan biri olmaktadir. Bu sebeple ulasim
sektorli oteki sektorlerle bir arada diizenlenmesi gereken ve bu sektorlerden etkilenen,
bu sektorleri de etkileyen bir sektordiir. Ulasim hizmetinin tiretim ve satis faaliyetleri
ayn1 anda gergeklestirildiginden, ulasim depolanabilen bir hizmet degildir. Bu sebepten

otiirti planl bir sekilde sunulmasi gereken hizmetlerden biri olmaktadir (Cakar, 2001:1).
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Tablo 3.1. Ulasim Tiirlerine Gore Yiik ve Yolcu Tasimaciligi Yiizdeleri

YOLCU YUK
Karayolu %88.9 %90
Demiryolu %1 %4.4
Havayolu %9.6
Denizyolu %0.5 %5.6

(Kaynak: TC. Ulastirma Bakanlig1, 2019)

Ulagim sektoriiniin giincel verileri incelendigi zaman yolcu tasimaciliginda da
yuk tasimaciliginda da biiylik ¢ogunlugunun karayollarinda oldugu goriilmektedir. Bu
durum karayolu trafigini olumsuz etkilemekle beraber Onleyici bir takim c¢alismalar
yapilmadig: siirece bu sekilde devam edecektir. Mevcut durum ve yasanan problemler
gbz Oniinde bulunduruldugu zaman gelecege yonelik wulasim politikalarinin

sektorleraras1 denge kurmay1 hedefler sekilde yapilmasi gerekmektedir.

Tiirkiye'nin ulasim politikalar1 genel olarak iki donemde incelenmektedir. 1923
yilindan 1950'ye kadar olan donem demiryollar1 hususunda oncelik gosterilen bir
donemken, 1950'den giiniimiize kadar olan ikinci donem ise karayolunun
gelistirilmesine agirlik verilen bir donem olmustur. 1963 yilindan sonra ulasim
planlamas1 kalkinma planlarinda da yer almis ve gerceklestirilmesi tasavvur edilen

politikalar burada ele alinmustir.

3.2.1. 1923-1960 Aras1 Donem Ulastirma Politikalar:

Tirkiye'deki ulasim politikalarina bakildigi zaman Cumbhuriyet’in ilanindan
19501i doneme kadar demiryollarinin gozetildigi bir politika sistemi goriiliirken, 1950

yil1 sonrasinda ise karayollarinin 6nem kazandigi bir donem goériilmektedir.

Osmanli Devleti'nde ekonomik yetersizlikler, demiryolunun yaptirilmasi isinin
yabanci sirketler tarafindan {istlenilmesine neden olmustur. Ancak Cumhuriyet’in
ilanindan sonra ulasim ve demiryolu ulasimi konusu bir politika olarak ele alinmis, daha
ciddi bir sekilde diizenlenmis ve devlet tarafindan yapimina devam edilmistir.
Demiryolu insasinin giderlerin {ilke tarafindan karsilanabilmesi i¢in 1924 ve 1925
yilinda birtakim kanunlar ¢ikarilmis ve demiryolu yapiminin biitceden finanse edilmesi
miimkiin kilmmigtir (Akgiingér & Demirel, 2004: 424). Bunun ardindan demiryolu

politikalar1 hususunda o6zenle calisilmis ve yabanci sirketlerin kendi c¢ikarlarinca
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dosedikleri raylarin aksine daha etkin bir ulasim sistemi saglayabilecek hatlar

dosenmistir. Ancak bu esnada karayolu yapiminda biiyiik bir gelisme sergilenememistir.

2. Diinya Savasi'ndan sonra kara tasimaciligi haricindeki alternatif ulasim
yapilanmalariin fazla énemsenmedigi goriilmektedir. Ancak 1950li yillardan sonra
Marshall yardimlarinin etkisiyle ulasim sektoriiniin meylinin degistigi goriilmektedir. O
donemlerde bu yardimlar ve Truman Doktrini araciligiyla planlanan sanayilesme;
tarimsal uzmanlagmaya, tiiketim mallarmma ve {liretime dayali oldugu i¢in ulagim
sistemleri arasinda karayolu ulasimi agirlikli bir sekilde 6n plana g¢ikarilmaya
calistimistir. Bu donemde Amerikan heyeti baskani1 karayollarina agirlik verilmesi
gerektigini sOyleyerek deniz yoluna ve demiryoluna karsi ¢ikmaktadir. O donem bu
sebepten Otiirli  karayolu haricindeki ulasim sistemlerinin g6z ardi1 edildigi
goriilmektedir. 1950'li yillarda esya ve insan tasimacilifinin %46°lik oranin1 demiryolu
%17’sini karayolu olusturmaktayken, 1960 yilinda bu oranin %67 karayolu, %37

PR

demiryolu olarak degistigi goriilmektedir (Cakar, 2001:3).

1950’11 yillarda demiryollar1 biiyiik bir durgunluk dénemine girmistir. Bu durum
tizerinde II. Diinya Savasi’nin, ABD’nin ve biiyiiyen otomotiv sektdriiniin etkisi
bulunmaktadir. Karayolu iizerinde detayli caligmalar yapilmasi agamasinda birgok
miihendis egitim i¢in ABD’ye gonderilmistir. 1 Mart 1950 yilinda ise Karayollar1 Genel
Midiirliigli kurulmustur. Yol yapimi konusunda hassasiyet gosterilmesi ve biitce
ayrilmasi, Yol-Su-Elektrik Genel Miidiirliigli'nlin faaliyete ge¢cmesi,  otomotiv
sanayiinin kurulmasi ve kismi de olsa ¢alismalar ger¢eklestirmesi, karayollarinin tahmin
edilenden de fazla ilerlemesini saglamistir. Biitiin ulastirma sistemleri diisiiniildiiglinde
yik tagimaciliginin %901, yolcu tagimaciligmin ise %95°1 karayollar1 vasitasiyla

gerceklestirilmektedir (Akgiingdr & Demirel, 2004: 425).

1950'li yillardan sonra karayolu yapimina ve karayolu politikalarina daha fazla
agirlik verilmesi ve bunun sonucunda karayollarinin 6teki ulasim tiirlerine gére daha
gelismis ve sik tercih edilen bir ulagim ¢esidi olmasi, demiryolu ve karayolu ulasimini
birbirlerini tamamlayan iki ulasim sistemi olmaktan ziyade, birbirine rakip sistemler
haline getirmistir. Demiryollar1 yapiminda 1950'li yillardan sonra ¢ok énemli gelismeler

katedilemese de Devlet Demir Yollari'na bagl bir sekilde lokomotif sanayinin, vagon
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sanayinin ve demiryolu makineleri sanayinin kurulmasi demiryollar1 adina yapilmis

onemli gelismelerden birkac1 olmaktadir. (Altinok, 2001: 80).

1950'li yillardan sonra temel ekonomi politikalarindan birisi olan karayolu
ulasimina Oncelik verilmesi somut verilere de yansimaya baslamistir. Bu donemde
devlet karayollarinin uzunlugu 24,000 kilometreden 35,000 kilometreye ¢ikarilmistir
(Elmas & Yildizhan, 1999: 271). Karayollarmin gelistigi bu siiregte demiryollar
Otelenmistir. Ayn1 donemde denizyolu da gelistirilmeye calisilmis ancak bu caligsmalar
yetersiz kalmis ve deniz ulasiminda gerceklestirilmek istenen yenilikler sinirli kalmistir.

Havayollari ise geligsmesini siirdiirmistir.

1950’lerden sonra yol yapimi politikalarinin hiz kazanmasi ile birlikte temel
olarak toplumsal bir¢ok konuda iilkenin her yerine esit hizmet sunulabilmesi amaciyla
yol yapimina baslanmis ve bu yollarin gecitverir O6zellikte olmasi gbéz Oniinde
bulundurulmustur. Temelde esit hizmet sunumu gozetilerek baslanan bu caligsmalar
sonucunda 1960'li yillarda iilke 60,000 kilometrelik bir karayolu agina sahip hale
gelmistir. Donemde motorlu tasit sayisinin az olmasi ve kalabalik bir trafigi olmamasi
nedeniyle yliksek limitli bir yol yapimindan ziyade belirli bir standart gozetilerek
calismalar gergeklestirilmis ve sonrasina ihtiyaca ve trafige gore bu yollar iyilestirmeye

ve gelistirilmeye baslanmistir. (Kapluhan, 2014: 427).

1960 tarihinde yasanan darbeden sonra ise ilk etapta biitiin ulasim sektorlerinde
bir gerileme yasanmustir. 1963 yilindan itibaren kalkinma planlar1 yapilmaya baglamig
ve artik ulagim sektoriinde planli doneme gecilmistir. Birinci planda iic¢lincii planin
sonuna kadarki olan dénemde genellikle ulastirma sektorii diger sektorlerden daha hizli
bliylimiistiir. 1960'larin ikinci yarisindan sonra daha gelismis yollar yapilmaya
baslanmigtir. Bu yol yapiminda 6zellikle turizm avantaji olan sehirlerin yollarina daha
cok Onem verilmistir. Bu donemlik gelismelerle birlikte yolcu tasimaciliginda
karayollar1 yiiksek bir oranla basi ¢ekmekteyken demiryolu ve denizyolu Onem
kaybetmeye devam etmistir. Karayollarinin biiyiimesinde sektorde vergilerin az olmasi
ve bunun fiyata az bir sekilde yansimasi gibi etkenler karayollarinin daha fazla tercih
edilir bir ulagim vasitasi olmasina yol agmistir. Karayollar1 bu sekilde gelisirken senelik
dosenen demiryolu uzunlugu ise azalmis ve TCDD bu durumdan Otiirii zarar etmistir

(Elmas & Yildizhan, 1999: 272).
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1980'den sonraki sonra gerceklestirilen ulasim politikalarinda ise ulastirma
sektoriinde toplam fayda artmaya devam etmistir. Bu donemde ulasim politikalar1 adina
yapilan 1983-1993 Ulastirma Ana Plan1 6nem tasimaktadir. Bu plan ile daha saglikli bir
yapi, sisteminin iyilestirilmesi ayrica can ve mal giivenligi hedeflenmistir. Yine bu
donemde sektorde farkli ulagim tiirleri arasinda bir denge saglayabilmek ig¢in yiik
tagimacilig1 belirli bir oranda deniz ve demiryoluna kaydirilmaya g¢alisilmistir ancak
demiryolu karayolunun gerisinde kalmaya devam etmistir. Planli dénemin basindan
itibaren ulastirma sektoriine belirli kaynaklar ve biitce ayrilmis ancak gerceklestirilmek

istenen bir¢ok politika gerceklestirilememistir.

Ulasim politikalart1 uygulandig1 biitiin siireg boyunca gelismelerle birlikte
problemler de goz oOniinde bulundurulmustur ancak One siiriilen ¢6ziim Onerileri
kalabaliklasan sehirlerde ayni hizla gergeklestirilmedigi i¢in ¢ogu zaman yetersiz
kalmistir. 1950'lerden itibaren yogunlasan karayolu trafigiyle birlikte aymi oranda
yogunlasan niifus da géz 6niinde bulunduruldugu zaman bir siire sonra ulasim karmasik
bir hal almis ve karayolu trafigi trafik kazalarina ¢ok miisait bir hale gelmistir. Meydana
gelen trafik kazalar1 her yil binlerce kisinin 6liimiine ve maddi hasara yol agmaktadir.

Bu durumdan iilke ekonomisi de olumsuz etkilenmektedir.

3.2.2. Planh Dénemde Gerceklestirilen Ulasim Politikalar:

Kalkinma plani, gelismemis yahut gelismekte olan iilkelerin ekonomik
yenilenmeler ve destekler araciligiyla gelismis {ilkelerin seviyelerine yetisme
faaliyetlerinin planlanarak yer aldigi bir plan olarak tanimlanmaktadir. Kalkinma
planlar1 temelde toplumun ve iilkenin gelisme siirecinde yapilabilecekleri ve yapilmasi
gerekenleri ifade etmektedir. Bu planlar refah seviyesinin yiikseltilmesi, milli gelirin
artirilmasi, hiikiimet politikalarinin gelisen teknoloji ve degisen diinya diizenine entegre
bir sekilde gerceklestirilmesi, toplumda islevini yitirmis politikalarin yerine islevli
politikalarin getirilmesi ve toplum yapisinin da ilerleyen yillara ve diizene paralel bir
sekilde degistirilmeye c¢alisilmasi amaglarini tasimaktadir. Tirkiye'de ilk defa 1963’te
uygulanan bes yillik kalkinma planlart ile tarimdan ulasima, sagliktan enerjiye dek
bir¢cok alanda politika tasarlanmis ve kalkinma planlar kaydedilmistir. Bu planlarin
temelde amaci mevcut durumla istenen durum arasindaki farki en aza indirgemektir

(Geng & Demir6gen, 1994: 114).
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1960 yilina dek ulusal ulasim politikalarinda demiryolu agirlikli bir ulagim
politikas1 benimsenirken, bu durum 1960 yili sonrasinda karayollar1 lehine seyretmeye
baslamistir. Karayollar1 6nem kazanirken, demiryollar1 gelisimini ve sahip oldugu
Oonemi yitirmeye baslamistir. Buna paralel olarak otomotiv sanayi gibi karayollarinin
gelisimini besleyecek sanayiler de gelisim sergilemistir. 1960 yil1 sonrasinda artik planl
gelisim politikalarinin benimsenmesi ile beraber, ulagim planlamalar1 da kalkinma
planlar1 biinyesinde gerceklestirilmis ve takip eden planlama donemlerinde hedeflenen
planlara ne kadar ulasildig1 ve ne 6l¢iide gelisim sergilendigi analiz edilerek bu planlar,
giinlimiize dek gelmistir. Planlarda her sektor ayri ayri degerlendirilerek sektorel
hedefler ve oncelikler belirlenmis; bu dogrultuda ilerleme gergeklestirilmistir. Ulasim

sektorii de kalkinma planlarinda incelenen sektorlerden biridir.

I. Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963-1967 yillar1 arasin1 kapsamaktadir. Bu planda
ulastirmacilik hususunda genel olarak ulagimin sektorel olarak iyilestirilmesi, mevcut
kapasiteden en fazla olacak sekilde yararlanilmasi ve bunlarin iilke ekonomisine paralel

bir sekilde yapilmasi benimsenmistir (Devlet Planlama Teskilati, 1963: 384).

Ulkenin o giinkii mevcut durumunda karisik bir hal alnus olan tasimacilik
politikalarinin farkli birimler tarafindan degil de tek bir merkezden yonetilmesi, ulasim
sistemlerinin birbirine besleyecek sekilde organize edilmesi ve tasimacilik sistemlerini
ortak yiikiimliliikklere baglamak tasimaciligin ilkeleri haline getirilmistir. Bu ilkeler
dogrultusunda yolculuklarin daha rahat ve giivenli hale getirilmesi, ulagim sistemlerinin
rekabeti edecek sekilde degil de birbirini tamamlayict bir sekilde organize edilmesinin
benimsenmesi, yakin dis iilkelere hava ulagtirmaciliginin saglanmasi, deniz filosunun
gelistirilmesi ve tek ylikiin karayollarina binmemesi amaciyla 6teki ulasim modlarinda
verimin artirilmaya calisilmas: gibi hedefler, bu planda ulagim hedefleri olarak

belirlenmistir (DPT, 1963: 386).

1968-1972 yillarin1 kapsayan II. BYKP’nda amaglanan ise ulasimin alt sektorleri
arasindaki rekabetin daha dengeli olmasi i¢in gereken sartlari saglamak ve ulasim
sektorlinil bir biitlin olarak belirli bir uyum ve program ¢er¢evesinde modernize etmektir
(DPT, 1968: 561). I. BYKP basindaki durum genel olarak muhafaza edilmis ve fazla

bir gelisme yasanmamustir. 1. planda gergeklestirilmesi diisiliniilen tek elden yonetim bu
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plan doneminde de saglanamamustir. bu planda da en fazla talep karayollarinda olmus

ve en fazla gelismenin de dolayisi ile karayollarinda gerceklestigi saptanmustir.

1973-1977 yillar1 III. BYKP donemidir. Bu dénemde oteki planlamalarda
yapilan tahminlere ulasildig1 ve bu duruma paralel olarak karayollarina verilen 6nemin
arttigr  goriilmektedir. Fakat sektorler arasi istenen esit rekabet ortamimin
olusturulamadig1 ve koordinasyonun yetersiz kaldigi da tespit edilen saptamalardan
olmustur (DPT, 1973: 579). III. plan doneminde de Tirkiye'nin donemlik olarak
benimsedigi ulagim politikalarina istinaden agirlikli ulasim modu karayolu ulasimi
olmustur. Karayollarinin demiryollarindan daha fazla tercih edilmesi demiryollarini

geride birakarak karayollarinin ilerlemesine yol agmustir.

1979-1983 aras1 gergeklestirilen IV. BYKP donemi, 6teki kalkinma planlarinda
belirlenen hedeflerin kismen yenilendigi bir donem olmustur. Bu donemde de yine
sektorler arast denge ve maksimum verim hedeflenmistir. Secilen tasimacilik
yonteminin ekonomik durumlar da géz 6niinde bulundurularak en rantabl olacak sekilde
secilmesi planlanmistir. Bu donemde yakit tasarrufu da gozetilerek toplu tasimaciliga
tesvik, bir ulagim plani olarak belirlenmektedir. Toplu ulasima yonlendirme saglandig:
siirece yakit maliyeti diisecek ve gelismis {ilkelerdekine paralel politikalar
saglanabilecektir (DPT, 1979: 416). Bu sayede tasimaciligin ekonomik verimliliginin

yani sira kapasitesinin artirilmasi da planlanmaktadir.

Kalkinma planlar1 ve planlardaki ulasim diizenlemeleri incelendigi zaman,
dordiincii kalkinma planinda dek kalkinma planlarinda ciddi bir diizenleme ve planlama
olmadig1 goriilmektedir. Buna kadar olan kalkinma planlarinda daha ¢ok durum
tespitleri ve yasanan geligsmeler planlara yansitilmis ve takip eden planlarda, bir dnceki
planin ne Olclide gerceklestirildigi analiz edilmistir. IV. plan doneminde ise artik Ulagim
Ana Plan1 yapilarak planli donem ulagim politikalarinin bir parcasi olmustur. 1983
yilinda ulasim sektoriiniin genel olarak incelenmesi ve altyapi {iistyapr biitlinligi
saglanarak verimin artirilabilmesi i¢in 1983-1993 yillarin1 kapsayacak sekilde Ulasim
Ana Plant hazirlanmigtir. Yine bu plant da Devlet Planlama Teskilati hazirlamistir
(Ayten ve Dede, 2003: 99). Fakat bu plan hazirlanirken 6ngoriildigii kadar islevli

olmamas1 ve gerceklestirilen ulasim faaliyetlerinde bu planin dikkate alinmamasinin

51



Otlirii yalnizca bir kere ile hazirlanmig ve siiresi tamamlanmadan uygulamadan

kaldirilmastir.

V. BYKP, 1985-1989 yillar1 aras1 dénem i¢in hazirlanmistir. Bu plan donemi de,
yine ulagim hizmetleri hususunda giivenli ve ekonomik hizmet sunumunun planlandig:
bir donem olmustur. Bu donemde de verimlilik ve etkin kaynak kullanimi 6n plana
cikarilmistir. V. kalkinma plan1 doneminde yurti¢i yolcu tagimaciliginda zaten etkin
olan karayollarin etkinligini siirdiirmesi beklenirken, yurtdisi yolcu tasimacilifinda ise
havayolunun agirliklt bir paya sahip olmasi beklenmektedir. Bu dénemde de, sehirici
yolcu tasimaciliginda verim ve etkinlik gozetilerek bu verimin artirilmasi yoniinde
gelismeler saglanacaktir (DPT, 1985: 112). Her ne kadar yiik ve yolcu tasimaciliklar
oranlarinda yogunlugun karayollarindan denizyolu, demiryolu ve boru hatti
tagimaciligina kaydirilmast planlansa da, bu gergeklestirilememis ve yine ozellikle
yolcu tagimaciliginin ¢ok biiyiik bir kism1 karayollar: ile gerceklestirilerek o donemde
de ulasim sektorleri arast dengesiz bir dagilim varligini siirdiirmistiir. V. plan
doneminde gilivenli ve ekonomik altyap: olusturulmasi, etkin kapasite kullanimi, ulagim
modlar1 arasinda denge saglanmasi ve giivenligin artirilmasina yonelik projeler

planlanmas1 6ngdriilmiistiir.

VI. kalkinma plan1 donemi, 1990-1994 yillar1 arasim1 kapsamaktadir. Bu plan
doneminde ulagim politikalar1 hususunda Avrupa Toplulugu ile entegre edilmis bir
ulasim politikas1 ongoriiliirken, ayni1 zamanda sunulan hizmetin daha teknolojik bir hale
gelebilmesi igin gereken destegin saglanmasi gerektigi belirtilmistir (DPT, 1990: 270).
Yine ayni plan doneminde yurt i¢inde karayolu ve yurt disinda havayolunun énemini
korumasi beklenirken, ulagim sektorleri arasindaki dengesiz dagilimin bu sistemler arasi
koordinasyon saglanarak giderilmesi beklenmektedir. Bu sayede ulagim hususundaki

politikalar da daha saglikli bi¢imde belirlenecektir.

1996-2000 yillarim1 kapsayan donem, VII. kalkinma plan1 déonemidir. VI. plan
doneminde toplam kamu yatirimlarmin %30.6’lik bir payr ulagim sektorlerine ait
yatirimlara yapilmistir. Bu payin %80’1 karayolu, kalan paylar ise oteki ulasim
sektorlerine gerceklestirilmistir. Karayolunun bu agirligi ve yogunlugu, VII. kalkinma
plan1 doneminde de devam etmistir. VII. plan doneminde ayrica ulasim alt sektorlerini

birbirleri ve oteki sektorlerle uyumlu hale getirecek bir ulasim ana plani olmamasi, bir
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sorun olmaya devam etmektedir (DPT, 1996: 144). Bu donemde bir ulagim ana plani
yapilmast planlanirken ayrica ulasim sistemlerinin nitelikleri g6z Oniinde
bulundurularak yatirimlarin yapilacagi ve yap-islet-devret modeline agirlik verilecegi

belirtilmistir.

VIII. donem 2001 ve 2005 yillar1 arasi donemi kapsamaktadir. Bu donemde
gerceklestirilen kalkinma plani, herhangi bir Ulasim Ana Plani mevcut olmayisinin
yarattig1 eksikligi vurgulamaktadir. Basarili bir sekilde gergeklestirilmis Ulasim Ana
Plan1 eger mevcut olsaydi, bunun &zellikle ulagim sisteminin bir biitiin olarak ele
alinmasini kolaylastiracagi belirtilmis ve bu olmadigindan dolay1 ¢6ziimlerin kisa vadeli
olarak kaldig1 yinelenmistir. Ayn1 plana gore sektorler arasi dengesizlik mevcudiyetini
korumaktadir ve koordinasyon eksikligi devam etmektedir (DPT, 2001: 153). Bu ve
bunun gibi sorunlarla beraber ulasim ana plan1 hazirlanmasi, sektorel dengenin
kurulmasi, ulastirma alt sektorlerinde esit rekabet sartlarinin saglanmasi ve gereken

Ozellestirme diizenlemelerinin yapilmasi planlanmaktadir (DPT, 2001: 154).

IX. kalkinma plan1 2007 ve 2013 yillar1 aras1 donemi kapsamaktadir. Bu plan
doneminde ulasim hususunda giivenligin yeterince saglanamadig belirtilmistir. Bunun
yani sira dengesiz dagilim gosteren ulagim alt sektorlerinin karayollarina asir1 yiik
binmesine yol agtig1 ve boylece verimin de distiigii belirtilmistir 26. Planda Tiirkiye'nin
demiryolu uzunlugu bakimindan Avrupa Birligi iilkelerine kiyasla ¢ok geride oldugu
belirtilirken, denizyolu ulastirmaciliginda Avrupa Birligi ile uyum amaclh ¢aligmalar
yapildig1 ifade edilmistir. Havayolu ulasiminda ise havaalani sayisinin artisina paralel
olarak tasinan yolcu sayisinin da artti§i yine bu kalkinma planinda yer alan
saptamalardandir. IX. kalkinma planinda bunlarin yani sira kent trafiginin kalabalik
olusu, hizli kentlesmenin bunu tetikledigi ve toplu tasimanin bu sebepten oOtiirii

iyilestirilmesi gerektigi de vurgulanmaktadir (DPT, 2007: 28).

X. kalkinma plan1 donemi ise 2014-2018 yillar1 arasin1 kapsamaktadir. Bu plan
doneminde de ulagim ile ilgili genel analizler yapildiktan sonra ulasim politikalar1 adina
bir takim hedefler siralanmigtir. Bu planda yolcu ve yiik tasimaciliginin ¢ok biiyiik bir
kisminin karayolu araciligi ile gercgeklestirildigi yinelenmektedir. Bu durumun
karayollar1 trafigini sikistirarak birtakim sorunlara yol agtig1 ve agmaya devam edecegi

eklenmistir. Mevcut kaynaklarmi en etkin sekilde kullanimi ve verimliligin
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saglanabilmesi adina temiz yakit kullanan c¢evre dostu arag ve ulasim sistemlerine
oncelik taninacagi, kullanicilarin denizyolu ve demiryolu tagimaciligina 6zendirilecegi
de belirlenen politikalar arasindadir (DPT, 2014: 110). Ayrica 6zellikle karayolu ve
oteki ulagim sistemlerinde de giivenliginin saglanabilmesi i¢in gereken Onlemlerin
alinmasi, planlanan hizli tren hatlarinin isletmeye agilmasi, havayollarinda Istanbul'un
bir aktarma noktasi olmasi saglanarak islerligini artirilmasi ve denizyollarinda ise
limanlarin yonetimindeki dagimikligin ortak bir ydnetim politikast olusturularak

giderilmesi genel olarak planlanan hedefler arasinda yer almistir (DPT, 2014: 111).

XI. BYKP ise giiniimiize en yakin tarihte yapilan ve hala gegerliligini siirdiiren
kalkinma planidir. 2019-2023 yillar1 arasindaki donemi kapsayan planda 6teki kalkinma
planlarinda oldugu gibi yine karayollarinin can ve mal giivenliginin saglanabilmesi igin
buradaki Onlemlerin artirilacagi ve denetimlerin siklastirilacagi belirtilmigtir. Ulagim
politikalarinda kaynak kullanimimin etkin hale getirilmesi, bunun verimi de olumlu
etkileyecegi belirterek buna yonelik altyapir ¢alismalar1 politikalara dahil edilmistir
(DPT, 2019: 125). Ulasim altyapisi i¢in gereken yatirimlara agirlik verilmesi ile hizmet
kalitesi yiikselecek; bu yatirimlarin verimlilik odakli olmas1 sayesinde siirdiiriilebilirlik

ve saglanacaktir.

3.2.3. Giiniimiizde Uygulanan Ulasim Politikalar

Gilinimiizdeki ulasim sistemleri incelendigi zaman bugiin hala yiik ve yolcu
tagimaciliginda ezici bir agirhigi olan karayolu ulasimidir. Karayolu tasimaciligi
1950'lerden baslayarak ilerlemesine devam etmis ve 2000'li yillara gelindigi zaman
bir¢cok yenilik ve degisiklik kaydetmistir. Karayollarinin bu sekilde ilerlemesi ve en
fazla kullanilan ulagim sistemi olmas1 bir siire sonra ulagim sistemleri arasinda dengesiz
bir durum dogmasina sebep olmus ve bu dengesizlik karayolu trafigini sikisik ve
yetersiz bir duruma sokmustur. Kentici ulasimda karayolu trafigi arac sayisi, kirlilik,
artan trafik kazalari, sikisiklik, zaman kaybi ve benzeri gibi birgok problemle karsi
karsiya kalmaktadir. Karayollariin bu yogun kullanimi motorlu tasit sayisinda artig
yasanmasinin yani sira, buna bagl olarak otomotiv sektoriiniin disa bagimli bir sekilde
gelismesine neden olmus; yine bu duruma paralel olarak petrol konusunda da disa

bagimlilik iilke ekonomisi ve siyaseti agisindan olumsuz bir sonuca yol agmistir (Cetin

vd., 2011:148).
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Kalkinma planlarinda koordinasyon saglanmis ve iilkeye gore diizenlenmis ulagim
sistemlerinin olusturulmasi 6ngoriilse de ulasimda yasanan birtakim dengesiz gelismeler
ve koordinasyon eksikligi, gerceklestirilmesi diisiinlilen bu politikalarin basarili bir
sekilde uygulanmasina engel olmustur. Ayn1 zamanda Oteki ulasim sistemlerine gore
karayolunun daha hizli ve fazla gelismesi, park yeri ve yol gibi yetersizlikleri de
beraberinde getirmistir. Toplumun otomotiv sanayiine 6zendirilmesi bireysel arag
sahipliginin hizli artisina sebep olmus ve bu durum birgok olumsuz sonucu
dogurmustur. Karayollarina gergeklestirilen yatirimlar demiryoluna ayni oranda
yapilmadigi i¢in, demiryolu tasimaciliginin kapasitesi ve giivenligi karayollarindan daha
fazla olmasina ragmen karayollar1 kadar gelisme goOsterememistir. Karayollarinin
gelisimine paralel bir sekilde motorlu ara¢ sayisi artis sergilemis; motorlu araglarin
icinde de otomobil sayisi fazlasiyla artmis ve bu durum park problemi, sikisik trafik,
trafik kazalarmin fazlaligi ve enerji tiiketimi gibi birgok problemi beraberinde
getirmistir. Daha esnek olmasi sebebiyle oteki ulasim sistemlerine gore karayolu
ulasimi daha fazla tercih edilse de, gelisen ve biiyliyen diinya diizenlerinde artan yiik ve
yolcu tasima ihtiyacini karsilayabilmek igin karayollari artik yeterli bir performans
sergileyememektedir. Artirilmas1  gereken kapasite demiryollar1 araciligi ile
saglanabilecekken demiryollariin iilkemizde ilerlemesi durdugu ve gelisime
gosteremedigi i¢in 1950'li yillardan sonra ufak tefek yatirimlarla ilerlemeye devam
etmis ve bugiin mevcut yolcu ve yiik ulagimimi saglayabilecek kapasiteye sahip hale
gelememistir. Tiirkiye'de demiryolu sistemleri 6teki gelismis devletlere nazaran daha
geriden gelmektedir. Degisen politika ve uygulanan stratejilerle gelisimin o6zellikle
karayoluna kaydirilmasi ve karayolunun gelismesine dair politikalar gergeklestirilmesi
ile demiryollar1 arka planda kalmistir. Bu geri kalmislikta 6zellikle kaynaklarin da
karayoluna kaldirilmas1 biiylik bir 6nem tasimaktadir (Altinok, 2001: 84). Fakat artik
karayolu ulagimi, bir ulasim hizmetinde saglanmak istenen giivenlik, konfor, hiz gibi
unsurlar1 karsilayamamaktadir. Bunun sebebi karayollarinin ¢ok yogun bir trafik
yiikline sahip olmasi ve bireysel arag sayisinin glin gectikce artis goOstermesidir.
Karayollar1 yatirimlarina 6ncelik taninmasi karsisinda demiryollari, karayollar ile
miicadele edememistir. Modern diinya diizeni karsisinda demiryollari, eski teknolojisi,

hiz1, kapasitesi ve biitiin sistemleri ile bu moderniteye yenik diismiistiir.
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Bugiin gelinen noktada ulasim politikalar1 karayollarinin haricinde bu yogunlugu
kaldirabilecek alternatif bir ulasim sistemine yonelmek zorundadir. Boyle bir alternatif
icin demiryollar1 iyi bir segenektir. Demiryollar1 hizli, glivenli ve konforlu olduklari i¢in
karayollarindan daha avantajli durumdadir. Bundan sonra gerceklestirilecek ulasim
politikalar1 da daha ileriye yonelik, stirdiiriilebilir, kenti¢i ulasimda da en fazla verimin
saglanmaya calisildigi ve trafigin barindirdigi riskleri en aza indirgemeye calisan

politikalar olmalidir.
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4. MALATYA ILi ULASIM SISTEMLERI

Ulasim insanlarin hayatlarinda temel bir mefhum oldugundan otiirii ulagim
altyapisinin ve ara¢ donaniminin iyilestirilmesi de son derece 6nemli bir konudur.
Ulagim faaliyetinde kullanilacak yollarin ve araclarin sistemli, kolay erisilebilir ve

kullanicinin ihtiyacina gére diizenlenmis olmasi gerekmektedir.

Ulasim kavraminin yerel, bolgesel ve kiiresel diizeyde mekansal yapi iizerinde
giiclii bir etkisi vardir. Bir mekan, ulasim olanaklarinin elverdigi 6l¢iide gelisime acik
ve etkilesim kapasitesi bu olanaklar dahilinde yiiksektir. Tarihi donemlerde de bir¢ok
bolge ve sehir, bu sekilde ulasim faaliyetlerinin yogun olmasi sebebiyle 6teki sehirlerle
etkilesime gecebilmis ve gelisimini bu sayede gerceklestirmistir. Ulasim sistemlerinin
gelisim siireglerinde teknolojik yeniliklerin etkileri yadsinamaz. Ulasim faaliyetleri
tizerinde ekonomik, sosyal ve mekansal a¢idan yasanan degisimler etkili oldugu gibi,
ulasimdaki gelismeler de bu alanlardaki yenilikleri etkilemektedir. Bunlar birbirlerine
bagimli haldedirler. Eski ulasim sistemleri, yeni teknolojilerle birlikte degisim siirecleri
yasayarak uzun bir evrim siirecinin sonunda giiniimiizdeki ulastirma sistemlerine
dontigmiistiir. Biitiin bu evrim siireci boyunca buhar motoru teknolojisi ile birlikte bir
sigrama yasanmis; buglin 21. yiizyllda 6nceden ulagimi giinlerce siirecek olan
mesafelerin bugiin birkag saatlik mesafeler haline gelmesi ile evrimini belirli bir oranda
gerceklestirmis ve bugiin hala ilerleyen teknolojilerle bu doniisiim devam etmektedir.
Bu gelismeler yalnizca insanlari degil mekanlari da olumlu anlamda etkilemistir.
Ulasim faaliyetlerinin basarili bir sekilde gergeklestirildigi kentlerde kalkinma orani ve
refah seviyesi daha yiiksek olmaktadir. Bu kentlerde yasayan bireyler, kentteki bolgeler
arast ulasim daha kolay oldugu icin kentin imkanlarindan daha kolay

faydalanabilmekte; zaman kaybetmeden faaliyetlerini gergeklestirebilmektedir.

Malatya kentinde ulasim faaliyetleri karayolu ulasimi, demiryolu ulagimu,
havayolu ulasim1 ve i¢ suyolu tasimaciligi olarak siniflandirilabilir. Yiik ve yolcu
tasimaciliginda iilke genelinde de onemli bir paya sahip olan karayolu, zamanla ve
gelisen teknolojiyle birlikte her ne kadar yerini havayolu ve gelismis demiryolu aglarina
biraksa da genel olarak sehiri¢ci ve sehirlerarasi yolculuklarda hala akla ilk gelen
seceneklerden biridir. Bu durumda hem sehirici hem sehirleraras1 yolculuklarda

karayollarinin ve kullanilan tasitlarin daha konforlu, ekonomik ve gilivenli olmasi
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gerekliligi on plana ¢ikmaktadir. Yiik ve yolcu tasimaciliginda karayollarinin tercih

edilme orani daha yiiksektir.

Tablo 4.1. Malatya Kenti Il ve Devlet Yollart Uzunluklart

Devlet Yolu 517 km
il Yolu 651 km
TOPLAM 1168 km

Kaynak: (www.ubak.gov.tr, 2018)

Malatya, 517 kilometresi devlet yolu ve 651 kilometresi il yolu olmak {izere

toplamda 1168 kilometrelik bir yol agina sahiptir. Bunlarin haricinde kentte caddeler,

bulvarlar, ana arterler, kdy yollar1 ve i¢ yollar bulunmaktadir.

Tablo 4.2. Malatya Kenti Yol Cinsi Uzunluklari

Asfalt |- Sathi | rop) Ap | parke | Stabilize | Toprak | (9t | TopLam | BOlinmis
Betonu | Kaplama Vermez Yol
285 804 1089 6 0 49 24 1168 411

Kaynak: (www.kgm.gov.tr, 2018)

Malatya kenti, Dogu Anadolu Bdlgesi’'nde ulasim merkezi oldugu ve Dogu

Anadolu Bolgesi’nden Akdeniz ve Giineydogu bolgesine dogru uzanan rotada bir gecis

noktas1 oldugundan dolayi, 6zellikle karayolu ulagimi gelismis bir kenttir. Tirkiye'nin

biitiin sehirlerinde oldugu gibi bu kentte de karayollar1 politikalarindan ve karayolu

ulasiminin daha fazla tercih edilmesinden Gtiirii karayollar: trafigi sikisik ve en fazla

tercih edilen ulagim tiirii olmaktadir. Kentteki demiryolu ag1 ise kuzey ve giiney

bolgeleri birbirine baglayan bir koprii gorevi gormektedir.

Kentte karayolu ulagimini gerceklestiren 4 biiyiik karayolu mevcuttur. Bunlar;

D-300 Karayolu

D-850 Karayolu

D-875 Karayolu

D-330 Karayolu’dur.

Bu yollar arasinda en sik kullanilan1 ve en biiylik olani, Kayseri’den gelen ve

Elazig’a devam eden, ¢evreyolu olarak da bilinen D-300 Karayolu’dur. Sehrin en islek

yollarindan birisi olmast ve en merkezi konumlardan birine sahip olmasi sebebiyle
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trafigin yogun oldugu ve siklikla trafik sikisikliginin yasandigi bir yol olmaktadir.
Kentte ulasim gerceklestiren toplam karayolu ag1 11,361 kilometredir. Bu aga il yollari,
devlet yollar1, sokaklar, caddeler, bulvarlar, ana arterler gibi biitiin yollar dahil
olmaktadir. Kentteki devlet ve il yollar1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii sorumlulugunda
iken; cadde ve bulvarlar Biiyliksehir Belediyesi'nin sorumluluk alaninda, sokaklar gibi
daha kiigiik yollar ise ilge belediyelerinin sorumluluk alanindadir (Mevcut Bilgilerin

Toplanmasi1 ve Degerlendirilmesi Raporu, 2017:183).

Tablo 4.3. Malatya Kenti Motorlu Kara Tasitlar1 Sayis1

Yillar Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon Motosiklet Agnz:éh Traktor I\gl(;lk?:eissi
Tasit
1995 19 922 1842 697 1614 2447 3974 245 9383 413
2000 27791 2852 880 4546 2978 4599 326 12 113 557
2005 37423 3558 868 9359 4189 5696 233 14 975
2010 51414 3835 1237 18 395 4341 8675 325 17664
2015 75 352 4401 1441 28 254 4749 9345 335 21246
2018 92 046 4643 1685 34019 5200 9854 472 24574

(Kaynak: TUIK, 2019)

Kentteki motorlu kara tasitlar1 sayis1 incelendigi zaman goriilmektedir ki,
siiregelen yillar boyunca kara tasit1 sayis1 daima bir artis sergilemektedir. Bu araglar
arasinda sayist en fazla olan otomobillerdir. 25 yil gibi bir slirede kentteki otomobil
say1st 4 katindan fazla hale gelmistir ve bu durum kara trafigini sikistirmakta ve trafikte
zaman kayiplarina; ayni zamanda buna bagli olarak trafik kazalarinda artisa sebep
olmaktadir. Karayollarindaki yogunluk ¢esitli kirliliklere ve maddi manevi zarara neden
olurken; bunun sebeplerinden bir digeri de toplu tasima kullanimmnin az olmasi ve
artmas1 gerektigidir. Kentin toplu tagima politikalar1 iyilestirilerek hizmet kullanicisinin

toplu tagimaya tesvik edilmesi ve bireysel ara¢ sahipliginin azalmasi gerekmektedir.
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Tablo 4.4. Malatya Kenti Yillara Gore Bin Kisi Basina Diisen Otomobil Sayisi

Bin Kisi Basina Diisen
Yillar
Otomobil Sayisi

2008 61
2009 64
2010 69
2011 74
2012 79
2013 85
2014 91
2015 97
2016 104
2017 112
2018 115

(Kaynak: TUIK, 2019)

Kentte artan motorlu kara tasit1 sayisi ile birlikte bin kisi bagina diisen otomobil
sayisinda da bir artig gézlenmistir. On yillik bir periyotta bin kisi bagina diisen otomobil
sayist neredeyse iki katina ¢ikmis ve bu durum beraberinde zaten sikisik olan karayolu

trafigini daha da sikisik hale getirerek tahrip edici sonuglara yol agmustir.

Tablo 4.5. Malatya Kenti Yillara Gore Trafik Kazas1 ve Olii Sayisi

Yillar Trafik Kaza Sayisi Olii Sayis1 Yarah Sayisi

1995 542 79 1082
2000 618 48 1239
2005 771 37 1521
2010 1167 49 2266
2015 1555 81 2860
2018 1792 93 3173

(Kaynak: TUIK, 2019)

Motorlu kara tasit1 sayisindaki artisa paralel olarak trafik kazasi sayis1 da artmis
ve bu durumun magdurlar1 da sayica artis sergilemistir. Trafik kazalar1 gerek bireyler
gerekse hiikiimetler i¢cin maddi ve manevi zararlara yol agmaktadir. Sikisik ve kalabalik
bir trafikte bu durumlarin yasanmasi her ne kadar normal olsa da, dnlenebilmesi i¢in

gereken tedbirlerin alinmasi mecburidir.

Malatya kentinde ulasim gerceklestiren bir diger ulastirma sistemi ise demiryolu

ulagimidir. Kentte konvansiyonel demiryolu ag1 259 kilometredir. Anahat uzunluguna
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sahip olan sehir, yliksek hizli tren demiryolu agina sahip degildir. Kentteki demiryolu
ulasimi dogu, bati, kuzey ve gilineyi birbirine baglayan bir koprii gérevi gormektedir.

Kentteki demiryolu ulagimi ile diizenli bir sekilde yiik ve yolcu tasinmaktadir.

Tablo 4.6. Malatya Kenti 2018 Yilinda Tasinan Toplam Yiik ve Yolcu Sayisi

Toplam Taginan Yolcu 248 082

Toplam Taginan Yiik 1734 690 ton

(Kaynak: www.ubak.gov.tr, 2018)

2018 yilindan kette gergeklestirilen tagimacilik faaliyetleri sonucunda 248,082
kisi tasinirken; farkli ulagim sistemleriyle toplamda taginan yiik ise 1,734,690 tondur.

Kentte havayolu ulasimi ise 1941 yilinda tagimacilik hizmetine baslayan
Malatya Erha¢ Havaalani’nda ulagim saglanmaktadir. Bu havaalani, i¢ hat ve dis hat
ucuslarina imkan verecek verebilecek kadar genis ve gelistirilmistir. Kent merkezinden
32 kilometre uzakta yer alan havaalani, her sene ucak yolculuguna sahiplik yapmakta ve
neredeyse bir milyona yakin yolcu tasinmaktadir. Havayolu ulasiminin kentte
gerceklestirilmesi ile birlikte ozellikle uzak mesafelere gerceklestirilecek yolculuklar
acisindan biiyiik kolaylik saglanmis ve gerek hizli olmasi, gerek giivenli olmas1 gibi
sebeplerden 6tiirii sikg¢a tercih edilen bir ulasim sistemi olmustur. Havayolu ulasiminin
kentte gelisimi ve ilerlemesi, kentin gelismesine de katkida bulunmus ve ulasim

sistemlerinde yaganan bu gelisim diger sektorleri de olumlu etkilemistir.

Tablo 4.7. Malatya Kenti 2018 Yilinda Havayolu Tasimaciliginda Tasinan
Toplam Yiik ve Yolcu Sayisi

Ugak Sayisi 6645

Toplam Tasiman Yolcu Sayisi 872 136

(Kaynak: www.ubak.gov.tr, 2018)
2018 yilinda kentte 6645 adet ugak ile toplamda 872,136 yolcu taginmustir.
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Tablo 4.8. Malatya Kentinde Yillara Gore Havayolu Ulasimiyla Tasinan Yolcu Miktari

inis inis inis . . D1
Kalkis Kalkis Kalkis Ic Hat Ic Hat Hast Dis Hat
YILLAR Yaf.pan Yapan YE}E)an TOPLAM Gelen Giden Gelen Giden | TOPLAM
Tiirk Yabanci Diger Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu
Ucak Ucak Ucaklarin Sayisi Sayisi Sayisi
Sayisi

Sayisi Sayisi Sayisi
2005 3503 - 88 3591 | 152205 | 152 360 - - 304 565
2010 3911 110 1940 5961 | 254 726 | 249 048 8761 7922 520 457
2015 4976 48 2054 7078 | 383386 | 373342 5291 5434 767 453
2018 5559 68 1018 6645 | 433 441 | 426 595 6067 5412 871515

(Kaynak: TUIK, 2019)

Malatya kenti havayolu trafigi incelendigi zaman ilerleyen zamanla birlikte
tasman toplam yolcu miktarinin arttign goriilmektedir. Ozellikle inis kalkis yapan Tiirk
ucak sayisi, i¢ hat gelen yolcu sayisi ve i¢ hat giden yolcu sayis1 daima artis sergilerken,
dis hat gelen ve giden yolcu sayismin azaldigi gézlemlenmektedir. I¢ hatlardaki yolcu
ve ucak sayist artarken, dis hatlarda dalgali bir durum mevcuttur. Buna ragmen
toplamda Malatya ili havayolu ulasimi ile tasinan yolcu miktar1 daima bir artis
sergilemistir. Bununla beraber havayolu ulagimi ile tasiman yiik miktar1 da ilerleyen

yillarla bir artis sergilemis ve bu artig 6zellikle i¢ hatlarda meydana gelmistir.

Tablo 4.9. Malatya Kentinde Yillara Gore Havayolu Ulasimiyla Tagian Yiik Miktari

YILLAR I¢ H:(tﬁi}elen Ic H:{tﬁ(lzlden Dis H‘z;ltl lf}elen Dig H‘z(lltl lE}lden TOPLAM
2005 2393 2391 - - 4784
2010 3313 2358 235 204 6110
2015 3186 3535 143 131 6994
2018 3188 3696 153 111 7148

(Kaynak: TUIK, 2019)

4.1. Malatya ili Tarihi Gelisimi

Malatya kenti tarih boyunca gergeklesen donemsel gelismelere paralel olarak

ilerleme sergilemistir. Kentteki ilerlemenin ve yerlesim sistemlerinin olusumunda,
yasanan gelismelerin yani sira ekonomik, sosyolojik, tarihi ve dogal faktorler de etkili
olmustur. Ozellikle kentin cografi konumu sebebiyle birtakim gelismeler kent agisindan

mecbur hale gelmis ve ilerlemeyi hizlandirmistir.
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19501 yillara kadar Kurtulus Savasi'ndan ¢ikmis olmanin verdigi bir
modernlesme siirecine adapte olan sehir, bu tarihe dek gerek niifus artisi gerekse
kentlesmenin getirdigi yaptirimlardan 6tiirii konut alanlarin1 genisleterek birtakim
gelismeler sergilemistir. Bu ilerleme glinden giine artmis, ozellikle de sanayilesme,
kentteki ticari yatirinmlarin artmasi, sanayiye artan 6nem ve ilgi gibi sebeplerden oOtiirii

daima devam etmis ve kent, ilerlemesini siirdiirmiistiir. (Demir E. , 2002: 23).

Sehrin gelisiminde sadece ticari ve sanayi faaliyetlerinin olumlu etkisi degil,
kentin cografi konumundan dolayr ulasim politikalarinin  bagarili  bir sekilde
gerceklestirilmesi de gelisimi hizlandiran faktorlerden biri olmustur. Havayolu,
demiryolu, karayolu gibi ulasim sistemleri hususunda gergeklestirilen biitiin yatirimlar
kentin ilerlemesinde etkin bir faktor olarak goriilebilmektedir. Dénemin Tiirkiye'sinde
biitiin illerde yasandigi gibi 1950'1i yillara kadar demiryolu politikalar1 daha hakimken,
Malatya kentinde de 1950'den sonra karayolu ulasiminin ve karayolu politikalarinin
daha etkin oldugu goriilmektedir. Fakat kente havayolu ulasiminin gelmesi ile birlikte

sehrin biiylime alan1 daha farkl bir rotaya dogru kaymistir.

1970’ten sonra kentin farkli bolgelerinde iiretim gerceklestiren fabrikalar ve
ulasim kanallarinin mevcut olmasi, sehrin biiylimesini olumlu yonde etkileyen
unsurlardandir. Bununla birlikte 1980'den sonra kirdan kente go¢ alan bu sehir, gocle
gelen niifusun yerlesmesi ve bu yerlesmelerin sehir merkezine farkli yollarla
baglanmas1 sonucunda diizensiz ve siirekliligi olmayan yol aglarinin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur (Akbulut: 17). Dogu Anadolu'nun en biiyiik kent merkezlerinden birisi
olan Malatya kentinin gelisiminde ekonomik ve siyasi sebeplerin yani sira toplumsal
sebepler de olumlu bir rol oynamistir. Malatya kenti, etrafindaki 6teki sehirlere nazaran
gelisimini daha hizli gergeklestirmis bir sehirdir. Niifus artisin1 yalnizca dogal niifus
artist degil; kentin uzaktan ve yakindan go¢ almasi, ayni zamanda Malatya'ya Il.
Ordu’nun taginmasi, Ogretime basladigi giinden beri sehrin gelismesini hizlandiran
Inonii Universitesi'nin kurulmas: ve kentteki Karakaya Baraj Golii’niin yiikselmesi ile
birlikte bu baraj goliiniin engelledigi kentlesmelerin bir boliimiiniin kent merkezine
tasinmas1 gibi faktorler, hem kent niifusunu hem de sehirlesmenin hizin1 artirmistir

(Karadogan, 2001:45).
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4.1.1. Malatya ili Kentsel Yapisi

Malatya kenti 13 ilgeden olusan, toplam 797,036 kisi niifusa ve 12313,00 km :
yiiz6l¢iimiine sahip olan bir Ortadogu Anadolu sehridir. Kent biinyesinde bir biiyiiksehir
belediyesi ve 13 ilge belediyesini barindirir. Bu ilgeler Battalgazi, Yesilyurt, Piitiirge,
Dogansehir, Akgadag, Kale, Doganyol, Yazihan, Darende, Kuluncak, Hekimhan,

Arguvan ve Arapgir’dir.

Malatya ili, Dogu Anadolu Bolgesi'nin kuzeybatisinda ve Yukart Firat havzasinda
yer almaktadir. Malatya’nin ¢evresinde doguda Elazig olmak iizere; giineyinde
Diyarbakir, batisinda Adiyaman, kuzeyinde Kahramanmaras, Sivas ve Erzincan illeri
yer almaktadir. Sehrin tarihinin ¢ok koklii olmasindan &tiirti dogudaki en eski ulagim
yolu Malatya-Sivas iizerinden gegen Erzurum yoludur. Bu konuda Malatya, bolgede

onemli bir ge¢it pozisyonundadir.

Sekil 4.1. Malatya {li Haritas1

e Erzincan

Elazig

Diyarbakir

Adiyaman

(Kaynak: TC. Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2020)

Genellikle iklim sartlarinin karasal iklim olarak seyrettigi sehirde yazlar sicak ve
kurak, kislart soguk ve siklikla kar yagishh olmaktadir. Sehir bulundugu bdolgenin
denizden yliksek olmasi sebebiyle sert bir iklime sahiptir. En sicak giinler yaz aylarinda
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yasanmakta; ilkbahar ve sonbahar ise yagish gecmektedir. Sehrin bitki ortiisii kiiclik
otlardan meydana gelen bozkirdir. Malatya kenti Karacadag, Koru Dagi, Bozdag,
Beydagi, Ziyaret Daglar1 gibi 6nemli daglara sahiptir (Bayraktar, 1998: 4).

Tarihinde birgok uygarliga ev sahipligi yapmis olan ve bu nedenle
‘medeniyetlerin besigi’ olarak anilan Anadolu'nun 6nemli kavsak noktalarindan bir
tanesi olan kentte onemli yollar bulunmaktadir. Malatya, Akdeniz ve Giineydogu ile
Dogu Anadolu'yu baglayan bir pozisyonda olmasindan ve ulasim konusunda dogu
illerinin merkezi olmasindan otiirli gelismis bir karayolu agina sahiptir. Ayni sekilde
dogu, bati, kuzey ve giineyi bir arada tutan ve bu bolgeler arasinda bir koprii gorevi
goren demiryolu aglarina sahiptir. Ozellikle dogu bélgesinde Malatya-Sivas-Erzurum ve
bu istikamette Kafkasya’ya dek ilerleyen gilizergahta yer alan karayolu, dogudaki en
eski ulasim yolu sayilmaktadir. Antik Roma c¢aginda sehrin askeri bir merkez olmasi
nedeniyle yapilan yollar sehrin konumu gozetilerek yapilmistir. Bu nedenlerle sehrin
civarinda yapilanan yollar ve koridorlar kentle iligkilendirilerek gerceklestirilmistir.
Kent, hem fiziksel hem jeopolitik hem de siyasi agidan 6nemli bir yere sahiptir.
Dolayisiyla bu yollar, sehrin ticaret ve kiiltiirel anlamda gelismesine katki saglamigtir
(Malatya Valiligi, 2019).

Malatya kenti cografi konum agisindan Dogu Anadolu Bélgesi'nde onemli bir
mevkiye sahiptir. Bu sehir I¢ Anadolu Bélgesi, Giiney Dogu ve Akdeniz bélgeleri
arasinda bir gecis hatt1 olusturmaktadir. Engebeli bir arazi olmasina ragmen tarim ve

sanayi faaliyetleri agisindan elverisli bir bolgedir.

4.1.2. Malatya ili Demografik Yapisi

Niifus, herhangi bir kentte sosyal yapiy1 insa eden en 6nemli faktorlerden biridir.
Sosyal yapiy1 olusturan unsurlar niifustan etkilenmekte ve niifusu etkilemektedir.
Herhangi bir kentte yasanacak ekonomik gelismeler niifus ile dogrudan baglantilidir.
Bir¢ok faktor niifusun artigina, azalisina ve hangi bolgelerde yogunlastigina baghdir.
Bir kentte gerceklestirilecek birtakim yapilanmalar niifus faktorii goéz Oniinde

bulundurularak diizenlenir.
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Tablo 4.10. Malatya Kenti Ilcelere Gére Kent Niifusu

. ) KADIN ERKEK BELEDIiYE MAHALLE
ILCELER | TOPLAM NUFUS | NUFUSU NUFUSU SAYISI
SAYISI

Akcadag 35359 16 884 18 475 1 77
Arapgir 10 868 5 326 5542 1 63
Arguvan 8 157 4013 4144 1 49
Battalgazi 295 821 150 569 145 252 1 102
Darende 29 045 14 414 14 631 1 67
Dogansehir 39 454 19351 20103 1 39
Doganyol 4420 2183 2237 1 16
Hekimhan 22 867 11274 11593 1 65
Kale 6 100 3091 3009 1 28
Kuluncak 8 384 4162 4222 1 28
Piitiirge 15 049 7 686 7363 1 68
Yazihan 16 673 8 143 8530 1 33
Yesilyurt 304 839 153 063 151 776 1 82
TOPLAM 797 036 400 159 396 877 13 717

(Kaynak: TC. Malatya Valiligi, 2018)

Malatya kenti toplamda 13 ilgeye sahip bir Dogu Anadolu Bolgesi kentidir.
Kentin toplam niifusu 797,036°dir. Bu niifusun ilgelere gore dagilimi incelendiginde
goriilmektedir ki; en kalabalik ilge Yesilyurt; sonrasinda ise Battalgazi’dir. En az niifusa
sahip olan il¢e ise Doganyol ilgesidir. En fazla mahalle sayisina sahip olan ilge ise
Battalgazi il¢esidir. Kent merkezi zamanla ilgelerden go¢ almis ne bu da kent niifusunun
artisinda etkin bir sebep olmustur. Merkeze go¢ etmenin sebepleri, is imkanlari, egitim

alanindaki imkanlar, merkezdeki erigebilirlik gibi sebepler olarak gosterilebilmektedir.

4.2. Malatya 1li Kentici Toplu Tasima Sistemleri

Modernlesen diinyada kentler gittikce daha karmasik ve kalabalik bir hal
almaktadir. Artan niifus sehirlerde yasanan hayati daha zor ve karmasik bir duruma
getirmekteyken; sehirler ve bu sehirlerde yasayan niifus da bu degisimlerden ve
artiglardan olumsuz etkilenmektedir. Dogu Anadolu Boélgesi'nde bulunan Malatya
kentinde de benzer sikisikliklar gerceklesmektedir. Toplu tasimaciligin gelisme
cabalarinin yani sira belirli mekan ve zamanlarda gergeklestirilen seyahatlerde yetersiz
kalmasi, bireysel aracla seyahat etmenin cazibesini artirmakta ve insanlart buna

yonlendirmektedir. Bu kalabaliklasma ve yetersizlikler toplu tasimayi tercih etmeye
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niyetlenen kisilerin de problem yasamasina ve bundan itilmesine neden olmaktadir.
Ulasim hizmetlerinin goriildiigii belediye ve belediyeye bagh kuruluslar bu sorunlarin
¢ozlimiine yonelik ¢aligmalar gergeklestirmis, belirli raporlar diizenlemis, gereken

diizenlemeleri yapmis ve hala yapmaya devam etmektedirler.

5216 sayili yasa geregince toplu ulasim faaliyetlerinde isletme imtiyazi
belediyelere verilmistir. Belediyeler bu hizmeti yiiriitiirken, hizmeti belediyenin
birimleri araciligiyla gergeklestirebilecekleri gibi, bu hizmeti sermayesinin %51 ’inden
fazlasina sahip olduklar sirketlere devredebilirler veya imtiyaz olusturmama sartiyla da
belediyelerce uygun goriilen kisi ve kurumlara yaptirabilirler. Malatya kentinde de toplu
tasimacilik hizmetlerinin bir bdliimii belediyeler tarafindan yetkilendirilen 6zel
isletmeciler tarafindan verilmektedir. Bunun yani sira belediye adina toplu tagimacilik
hizmetlerini verme gorevi, sermayesi Malatya Biiyiiksehir Belediyesine ait olan
MOTAS tadir.

Kentteki yolculuklarin %50,8’1 yaya olarak, %20,9’u toplu tasima vasitasiyla,
%17’s1 0zel araglarla, %10,6’s1 servis ve %0,7’s1 diger aracglarla gergeklestirilmektedir

(Ulasim Ana Plan1 Raporu, 2017: 69).

Tablo 4.11. Malatya’da Toplu Tasim Yolculuklarinin Tiirel Dagilimi

MOTAS Otobiis Isletmeleri % 39,5
Malatya Merkez Minibiisleri %38,3
MOTAS Trambiis Isletmeleri %10,6

Malatya Merkez Belde Araglari %9,9
Ilge Araglari %1,7

(Kaynak: Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi Raporu, 2017: 108)

Toplu tasimacilikla gerceklestirilen yolculuklarin tiirel dagilimlart incelendigi
zaman en bliylik paya sahip tasimacili@in otobiis isletmeleri oldugu, ilge araglarinin ise
en az paya sahip olan toplu tasimacilik tiirii oldugu gorilmektedir. Otobiisler ve

minibiisler giizergahlarinin daha genis olmasindan dolay1 daha biiyiik bir paya sahiptir.

Malatya kentinde toplu tasimacilik faaliyetleri trambiis, otobiis, 6zel halk
otobiisii ve minibiisler tarafindan gerceklestirilmektedir. Kentici toplu tagimacilikta
trambiisler, otobiislerin yolcu tagima is yiikiiniin bir kismini1 devralsa da, trambiisiin

D300 karayolu iizerinde tek bir hat boyunca calismasi ve otobiisler yahut 6zel halk
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otobiisleri kadar kapsamli bir bolgeye hizmet vermemesinden dolayi, kenti¢i toplu
tagimacilikta biiylik gorev hala otobiislere diismektedir.

Kenti¢i yolcu tasimaciliginin yogunlugu ise donemsel olarak degisiklik
gostermektedir. Ornegin; egitim ve dgretimin aktif oldugu dénemlerde toplu tagimacilik
kullanim1 artarken, tatil donemlerinde ise bu oran azalmaktadir. Egitim 6gretimin
devam ettigi zamanlarda ise kurumlarin acilis ve kapanis saat araliklarinda toplu tasima

kullanim1 daha da yogunlagmakta ve taginan yolcu sayis1 artmaktadir.
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Kentte faaliyet gosteren ii¢ ayri toplu tasima aracinin istatistikleri incelendigi
zaman tasinan yolcu sayilarinin aylara, mevsimlere ve donemlere gore artis veya azalis
sergileyebildigi  goriilmektedir. Tasman yolcu sayist bu gibi unsurlardan
etkilenmektedir. U¢ ayr1 vasitanin da bilhassa yaz aylarinda oteki aylara nazaran daha
az yolcu tasidig1 goriilmektedir. Trambiis ve 6zel halk otobiisiiniin faaliyete basladiktan
sonra sonraki giiniimiize dek olan periyotta yolcu sayisinin artis sergiledigi goriiliirken,
otobiisiin tagidig1 toplam yolcu sayisi ise bu durumun aksine yillara gore azalmistir. Bu
durumda 6zel halk otobiisii ve trambiisiin belediye otobiislerinin i ylikiini hafiflettigi

ve kentici toplu tagimacilig besledigi soylenebilir.

"Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Bagkanligt UKOME
tarafindan alman 11.07.2019 tarih ve 2019/52 sayili karari ile sehir ici toplu tasima
araglar1 Ttcretlerinde gilincelleme yapilmistir. Karar 15.08.2019 tarihi itibari ile

uygulamaya alinmistir." Giincel Tarife bilgisi asagidaki gibidir;

Tablo 4.13. MOTAS AS. Calisilan Hatlarin Ucret Tarifesi

Hatlar Tam Kart Malatya Karti Ogrenci Kart1 Akilh Bilet
1.Grup 2,601 2,601 1,75b Bir Kontiir
11.Grup 4205 4205 3,301 Cift Kontiir
111.Grup 520b 520b 390%b Cift Kontiir

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Kent i¢i yolcu tasimaciliginda farkli glizergahlara gore, kent merkezinden daha
uzak yerlere ¢ift kontiir bilet tarifesi uygulandigi goriilmektedir. Ancak merkez ve
merkez civar1 bolgelerde gerceklestiren ulasim hizmetinin ticret tarifesi 2,60 liradir.
Ogrenciler bu hizmetten indirimli bir sekilde faydalanabilmekte ve 1,75 liraya ulasim

hizmetini ger¢eklestirmektedirler.
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Tablo 4.14. MOTAS AS. Kart Ucretleri

Kisisellestirilmis | Kayip-Kirik
Bin? lik Bin;1 lik Bin? lik M}igrtty ) Kart Ilk Kart Yenileme | - Vize
$ $ 3 Bagvurusu Yenileme
7000 | 14001 | 21,00 b 8,00 b 15,00 b 20,00 b 11,006 | 10,00 b

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Kisisellestirilmis kart ile degil de 2, 4 veya 6 biniglik kart alarak seyahat yapmak

isteyen yolcularin 6deyecekleri miktar ise kisisellestirilmis kart ile uygulanan

tarifelerden daha farklidir. 2 binislik kart ile seyahat etmek isteyen yolcu 7 liraya hizmet

alirken, 4 binislik kart 14 lira 6 binislik kart ise 21 liradir. Kisisellestirilmis kart

cikarmak istendigi zaman da ilk bagvuru iicreti 15 lira iken, bu kartin kaybolmasi yahut

kirilmak suretiyle zarar gormesi halinde yenilenme ihtiyacinda kullanici 20 lira

karsiliginda bu islemini gerceklestirebilecektir. Bunlarin haricinde herhangi bir

yenileme isleminin ticreti ise 11 liradir.

Tablo 4.15. MOTAS AS. Abonmanlik Tarifeleri

Kart Tipleri 30 Giinliik Binis Adeti
Tam Kart 195,00 b 120
Ogrenci Karti 130,00 b 120

Not: Aktarma Hakk: vardir.

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Toplu tasimayi daha fazla kullanan yolcularin daha ekonomik bir ulagim

gerceklestirebilmesi igin bir avantaj olan Abonman Kartlar, sivil/tam bilet kullananlar

icin 195 lira iken, 6grenci kartlar1 130 liradir. Bu kartlar 120 adet binis hakkina sahiptir

ve 30 giinliik kartlardir.

Tablo 4.16. MOTAS AS. Aktarma Bedelleri

Sivil Kart/Malatya Kart

1,001

Ogrenci

0,60b

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Yolculuklar esnasinda gergeklestirilen aktarmalarda ise Ogrenci aktarma

bedelleri 0,60 kurusken, tam bilet aktarma bedeli 1 liradir.
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4.2.1. Malatya ilinde Toplu Tasimaciigin Gelisimi

Ulasim sektorii; tarim, ticaret, turizm gibi farkli sektorleri etkilemesi ve onlari
tamamlanmas1 sebebiyle Oteki sektdrlerin gelisimine de etki eden bir olgudur. Ayni
zamanda mevcut oldugu cografyadan etkilenmesi sebebiyle mekansal diizenin de bir
tiyesidir. Ulasim sadece kendi basina bir alan degil, ¢cok cesitli disiplinlerden, kavram ve
yontemleri 6diing alan bir uygulama alanidir. Ulastirma altyapilari, terminaller, ekipman
ve aglar cografyalarda 6nemli yere sahip oldugundan ve karmasik bir mekansal sistemin
temelini olusturdugundan dolayi, ulasim oOrgiitlenmesi cografya agisindan 6nemli bir
kavramdir. Ayn1 zamanda cografya, mekansal iliskileri agiklamak istediginden otiirii

ulasim aglar1 bu agiklamalarda ayr1 bir 6nem kazanmaktadir (Rodrigue vd., 2013: 6).

Geng bir ara¢ filosuyla toplu tasimacilik hizmeti sunan MOTAS, 1999 yilinda
yalnizca 52 araglik bir filo ile hizmete baglamistir. Kurum zamanla ilerleme ve gelisme
sergileyerek arac filosunu genisletmis; illere hizmet sunmasinin yan sira ilgelere de
toplu ulasim hizmeti sunmaya hala devam etmektedir. Kurum bugiin 22'si trambiis,
160" sirkete ait otobiis ve 150'si 6zel halk otobiisii olmak iizere 332 adet tasitla hizmet
sunmaktadir. Malatya kenti kentici toplu tasimacilik hizmeti gergeklestirirken hizmetin
eksiklerini belirleyerek tamamlamaya ¢alismak, hizmet sunarken kar giitme amacini
ikinci plana atmak, toplu tasima hizmetini verimli ve etkili bir sekilde sunabilmek,
hizmetin detaylarindan ve yeniliklerden vatandasi bilgilendirmek ve teknolojik
yenilikler ve ilerlemelere entegre bir sekilde hizmeti giincelleyebilmek gibi amaglarla
calismaya devam etmektedir (MOTAS, 2019 ).

Malatya sehri kent merkezinde toplu ulasim faaliyetlerinin biiyiik boliimi
belediyelerin faaliyet alan1 iginde verilmektedir. Kentsel toplu ulastirma hizmetlerinde
tiim toplu tagimacilik faaliyetlerini tek elden yoneten birimler Ulagim Hizmetleri Daire
Baskanligi ve MOTAS tir. Ozellikle kuruldugu giinden bugiine kenti¢i toplu ulasim
faaliyetlerini diizenleyen ve yliriitiilmesini saglayan MOTAS, toplu ulasimda 6nemli bir
gorev lstlenmektedir. Bu kurumlarin igbirligi ve koordinasyon ile ¢alismasi ile birlikte
kent merkezinde ulagim hizmetinin goétiiriilecegi her yere esit sekilde hizmet
gotiirtilmesi saglanmaktadir. Kenti¢i toplu ulagim saglanirken 6zellikle hizmetin esit
gotiirtilmesi, saatlerin uygun olmasi, yolculuk kalitesinin vatandagi memnun etmesi gibi

kosullar g6z 6niinde bulundurularak, kenti¢i ulasim hizmeti saglanmaya c¢aligilmaktadir.
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4.2.2. Kenti¢i Toplu Tasimacilikta Kullanilan Vasitalar

Ulasim hizmetleri, bir kentte yasayanlarin spor, saglik, dinlenme, temel
ihtiyaglarini giderme, ¢alisma gibi faaliyetlerini gerceklestirebilmek amaciyla bir yerden
bir yere sorunsuz bir sekilde erigebilmeleri i¢in diizenlenmis faaliyetler biitiintidiir. Bir
kentte ulasim hizmetlerinin sorunsuz ve tam bir sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in ulasim
hizmetlerini saglayan birimlerin bu sartlar1 géz oniinde bulundurarak hizmet vermesi
gerekmektedir. Sehirlerde gerceklestirilen ulagim hizmetleri, bir kentte yapilanmis ve
genislemis karmasik sistemler biitiiniidiir. Bu sistemde yasanacak herhangi bir problem,
insanlarin gidermeye ¢alistiklar1 ihtiyaglarinin da sekteye ugramasina sebep olacaktir.
Eksiksiz ve hizmet alan kitlenin talepleri gozetilerek olusturulmus ulasim hizmetleri
sayesinde kentlerde trafik problemleri yasanmayacak ve bireylerin sosyal yasantilar

olumsuz etkilenmeyecektir.

Malatya kentinde toplu ulasim faaliyetleri tamamen lastik tekerlekli kara tasitlar
aracilig1 ile gergeklestirilmektedir. Buna ilaveten Battalgazi ilgesi ile Baskil ilgesi
arasinda hizmet veren feribot da kentte kullanan toplu tasima vasitalarindan biri
olmaktadir. Malatya kentinde heniiz bir hafif rayli sistem olmamakla beraber,
calismanin devaminda olas1 bir hafif rayli sistemin kent yapisina uygun olup olmadig:
degerlendirecektir. Kentte toplu tagimacilik otobiisler, minibiisler ve uygulamaya 2015
yilinda gecilen trambiis araciligi ile gergeklestirilmektedir. Trambiislin faaliyete
gecmesi ile birlikte otobiislerin yolcu yogunlugu ve is yiikii azalmis; kenti¢i ulasimda
bir rahatlama goriilmiistiir. Her ne kadar ulagimda bir rahatlama goriilse de, trambiisiin
hizmet sagladigi alan otobiis kadar kapsamli olmadigindan otiirii hala kentigi toplu
tasimanin biliylik cogunlugu otobiisler tarafindan gerceklestirilmektedir. Otobiislerin
yani sira minibiisler de ayni sekilde genis bir alanda hizmet sagladiklar1 i¢in yolcu
tasimaciliginda 6nemli bir paya sahiplerdir. Trambiisiin sehrin en islek kara yollarindan
biri olan D-300 karayolunun neredeyse bir ucundan &teki ucuna kesintisiz bir hat
tizerinde hizmet vermesi, Ozellikle iiniversite Ogrencileri ve {iniversiteye ulasim
saglamak isteyen kitlenin otobiislerde yogunlagmasini engellemistir. Bununla beraber
filoya sonradan eklenen 6zel halk otobiisleri de otobiis yogunlugunu azaltan bir toplu

tasima vasitasi olmustur.
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Tablo 4.17. Malatya Belediyesi Biinyesindeki Arag Sayilari

Ticari Plaka Adet
HPLAKA 102
UNIVERSITE HATTI 9
M PLAKA 224
T PLAKA 914
JPLAKA 610
S PLAKA 1624
TOPLAM 3483

Kaynak:(Malatya Belediyesi Ulagim Hizmetleri Daire Bagkanligi Arsivi, 2018)

Malatya Belediyesi biinyesinde H plaka, M plaka plaka, J plaka ve S plaka
olmak iizere farkli tiirden ve sayica bir¢ok farkli aract barindirmaktadir. Bu ara¢ durumu

ilerleyen zamanla birlikte zenginlesmekte ve hizmet alan1 genislemektedir.

4.2.2.1. Otobiis

Malatya ili kentici toplu tasimacilikta en biiylik paya sahip olan toplu tasima aract
otobiislerdir. Lastik tekerlekli bir kara tasiti olan otobiisler, her ne kadar dogayi
kirletme, kapasite, hiz bakimindan rayl sistemlerle kiyaslandigi zaman bir adim geride
kalsa da hala en fazla tercih edilen toplu tasima aracidir. Giizergahlarinin, sefer
sayilarinin ve yolculuk gerceklestirilen hatlarin kapsamli olmasi sebeplerinden otiirii

otobiis en fazla tercih edilen toplu tasima araclarindan biridir.

Malatya kentinde toplu tasimacilik hizmetlerinde en biiyiik role sahip olan
MOTAS, 160 adet kendi sirketlerine ait otobiis ve 150 adet 6zel halk otobiisii olmak
tizere 310 adetlik bir arag filosuna sahiptir. Bu araglar Mercedes, Man, Temsa, Otokar,
Bmc ve Otoyol markalarina aittir. 2015 yili itibariyle araglarin yas ortalamasi 8’e kadar
diigmiistiir.  Araglarin bakim, onarim ve temizlik isleri MOTAS biinyesinde
yapilmaktadir. Bunlara ek olarak yeni alinan araclarin klimali, algak tavan ve engelli
erisimine uygun araglar olmasi gozetilmektedir. Toplu tasima gergeklestirilen hareket
merkezleri ise Cosniik Hareket Merkezi, Istasyon Hareket Merkezi, Cilesiz Hareket
Merkezi, Sire Pazar1 Hareket Merkezi, Orduzu Hareket Merkezi, Battalgazi Hareket
Merkezi, Dilek Hareket Merkezi, Nikah Saray1r Hareket Merkezi’dir (MOTAS, 2019).
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Sekil 4.2. Malatya Kenti Planlanan Otobiis Sefer Sayilari

OTOBUS PLANLANAN SEFER SAYILARI

700.000
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000
100.000

]

2015 2016 2017 2018
PLANLANAN SEFER 612.887 574.710 496.123 373.927

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

Malatya kenti otobiis tagimaciliginda 2015 ve 2018 yillar1 arasinda dort yili
kapsayan grafik incelendigi zaman planlanan sefer ayinda yillara gore devamli bir diisiis
oldugu goriilmektedir . En fazla planlanan sefer sayis1 612,887 ile 2015 yilinda ve en az

planlanan sefer sayis1 ise 2018 yilinda mevcut olmustur.

Sekil 4.3. Malatya Kenti iptal Edilen Otobiis Sefer Sayilari

OTOBUS IPTAL EDILEN SEFER SAYILARI
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
. ]
2015 2016 2017 2018
IPTAL SEFER 2.399 1.545 2.007 473

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

Bu 4 yillik siiregte iptal edilen sefer sayilari ise artis ve azalislar gostererek
degismektedir. Ancak en giincel veri olan 2018 yilinda en az iptal sayisinin

gerceklestigi goriilmektedir.
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Sekil 4.4. Malatya Kenti Gergeklesen Otobiis Sefer Sayilar

OTOBUS YILLARA GORE SEFER GERCEKLESMIE ORANLARI
99,90% 99,87%
99,85%
99,80%
99,75% 99,73%
99,70%
99,65% 99,62%
99,60%
99,60%
99,55%
99,50%

99,45%
2015 2016 2107 2018

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

Malatya kentinde gergeklestirilen otobiis sefer sayilari incelendigi zaman ise bu
yillik siiregte de artis ve azaliglarin goriildiigii; ancak 2018 yilinda en fazla gergeklesme
oraninin yakalandigi ve bu oranin %99,87 gibi bilyik bir oran oldugu
gozlemlenmektedir. Bununla beraber her ne kadar gerceklesme oran1 2018 yilinda en
yiiksek orana ulagsa da, oOteki yillarda da %99’un altina diismeyerek basarili bir

gerceklesme orani saglanmistir.

Ulasim hizmeti her ne kadar birgok semt ve il¢ede saglansa da, yogunluk genel
olarak kent merkezindedir. Otobiislerin ilk hareket ettikleri durak olan biiyiik otobiis
duraginin sehrin merkezinde yer almasi, ayn1 zamanda farkli amaglarla da kullanilan
kent merkezinin yogunlagmasina ve buradaki hareket serbestisinin kisitlanmasina neden
olmaktadir. Ozellikle trafi§in yogun oldugu saatlerde otomobillerin ve otobiislerinin
ayni yolu paylasmak zorunda olmalari, sadece yayalarin degil, araclarin da trafikte
zorlanmasina neden olmaktadir. Bu durum hem trafik hem de yayalar i¢in problem
teskil etmektedir.

2015 yilinda faaliyete baslayan ve 5 ayr1 bolgede toplamda 120 aragla hizmet

sunan Ozel Halk Otobiisleri, kentici ulasimda énemli bir rol {istlenmektedir.
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Tablo 4.18. Ozel Halk Otobiisii Bdlgelere Gére Arag Sayilari

Ozel Halk Otobiisii "
Bélgeler Bolgeler Hat Sayilar Arac Sayilari
i Topsdgiit-Sahnahan-
I Bolge Dilek Bolgesi 12 25
2. Bolge Battalgazi Bolgesi 11 24
) Bostanbasi-Ozalper-
3. Bolge Ozal Mahallesi 3 8
4. Bolge Istasyog-Yeglyurt 20 78
Bolgesi
5. Bolge Akgadag Bolge 1 15

(Kaynak: Malatya Belediyesi Faaliyet Raporu, 2018)

Malatya kentinde 6zel halk otobiisleri 5 ayr1 bolgede ve farkli ara¢ sayilar ile

hizmet vermektedir. Bu arag sayilar1 bolgelerin yogunluguna ve toplu ulagim ihtiyacina

gore belirlenmektedir. Bolgelerdeki hat sayilart da ayni bu sekilde yolcu yogunluguna

ve bolgelerin islekligine gore farklilik gostermektedir. En fazla ara¢ ve hat sayisina

sahip olan bolge Istasyon-Yesilyurt Bolgesi olan 4. bolgedir. En az hat ve arag sayisina

sahip olan bolge Akcadag bolge iken, en az arag¢ sayisina sahip olan bolge ise

Bostanbasi-Ozalper-Ozal Mahallesi’ni kapsayan 3. bolgedir.
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Tablo 4.19. Ozel Halk Otobiisii Tasian Toplam Yolcu Sayilari

Bolgeler Yolcu Sayilar

1. Bolge 2 358 453
2. Bolge 4211 966
3. Bolge 2 487 474
4. Bolge 16 444 490
5. Bolge 949 158

(Kaynak: Malatya Belediyesi Faaliyet Raporu, 2018)

5 ayr1 bolgede hizmet veren 6zel halk otobiisii yolcu sayilar1 verileri incelendigi
zaman en yogun bolgenin Istasyon ve Yesilyurt bolgesini kapsayan 4. bolge oldugu
goriilmektedir. Bunun yani sira en az yolcu tasiyan bolge ise bir hat iizerinde 15 adet
aragla hizmet veren 5. bolge olmaktadir. Ozel Halk Otobiisleri, kentte otobiisiin hizmet

yiikiinii azaltarak kenti¢i tagimacilik adina 6nemli bir gelisme olmustur.

Sekil 4.5. Malatya kenti Ozel Halk Otobiisleri Sefer Sayilar

OZEL HALK OTOBUSLERI SEFER SAYILARI

350.000
300.000
250.000
200.000
150.000

100.000

0

.
1. BOLGE 2.BOLGE 3. BOLGE 4. BOLGE 5. BOLGE
|SEFER SAYISI 57.386 80.643 35.030 322.237 17.849

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Ozel halk otobiisleri sefer sayilar grafigi incelendigi zaman ise en fazla sefer

say1sinin diizenlendigi bolge Istasyon-Yesilyurt bolgesini kapsayan 4. bolge iken, en az

sefer sayis1 diizenlenen bolge ise Akcadag bolge olan 5. bolgedir. Bolgeler arasi

diizenlenen sefer sayilarmin farkli olmasimin nedeni ise bolgelerdeki talep ve niifus

farkliliklardir.
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Tablo 4.20. MOTAS AS. Biinyesinde Calisan Araglar ve Ozellikleri

ISUZU
OTOKAR
ISUZU
ISUZU
GULERYUZ
TEMSA
KARSAN
BMC
OTOKAR
TEMSA
OTOKAR

1. BOLGE OHO

2.BOLGE OHO

3. BOLGE OHO

4. BOLGE OHO

5. BOLGE OHO

BMC
MAN

MERCEDES
OTOKAR

TEMSA

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

NOVOCITY
SULTAN CITY
CITYBUS
CITYPORT
COBRA
AVENUE
ATAK
NEOCITY
SULTAN LF
MD9-LE
SULTAN CITY
BELDE 220 CB - CCB
BELDE 260 CB - CCB
NEOCITY
SL 283 LIONS CLASIC
KORUKLU (SG 220)
302T
345 CONECTO
345 KORUKLU
DORUK
KENT LF 290
M2010
Sultan
AVENUE - LF
MD 9-LE
PRESTIJ

7,5 Metre
7,5 Metre
9 Metre
12 Metre
12 Metre
12 Metre
8 Metre
8 Metre
8 Metre
9 Metre
7,5 Metre
12 Metre
12 Metre
9 Metre
12 Metre
18 Metre
12 Metre
12 Metre
18 Metre
9 Metre
12 Metre
Mini Otobiis
9 Metre
12 Metre
9 Metre
9 Metre

MOTAS BUNYESINDE CALISAN ARACLAR

SAYI
4

MOTAS, gerceklestirdigi ulasim hizmetini 6zel halk otobiisleri ve kendi

bilinyesinde barindirdig1 otobiisler araciliiyla gergeklestirmektedir. Biinyesindeki 6zel

halk otobiisleri ve otobiisler farkli marka ve modellere ait araglardir. Filoda 6zel halk

otobiisii olarak en fazla Karsan marka Atak model ara¢ mevcutken, otobiis olarak

Temsa marka Avenue-Lf model araglar mevcuttur.
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Tablo 4.21. MOTAS AS. Hatlara Gore Yolcu Sayilar

TABLO ADI

HAT ADI

1B iSTASYON-MERKEZ
1C iSTASYON-MERKEZ

2B SOFOR OKULU-UNIVERSITE

3A CARMUZU-MERKEZ
5A YESILTEPE-MERKEZ
5B YESILTEPE-MERKEZ
6A TEMELLI-MERKEZ

6B OZALPER - MERKEZ

7A SEHIR MEZARLIGI-MERKEZ

7B YAKA MAH-MERKEZ
8A TOKi-MERKEZ

8B TOKi-MERKEZ

8C TOKi-MERKEZ

9A CILESIZ-iPEK CAD.

9B CILESIZ-MERKEZ

10A T.0ZAL MAH.-MERKEZ
13A ORGANIZE-MERKEZ

13B OZALKOYU-MERKEZ
14A MELEKBABA-AKPINAR
14B KAYNARCA-AKPINAR
15A H.HALIL CFT-KAPIKAYA
17B TEMELLI-UNIVERSITE
20B KONAK-EMEKSIZ

21A SUTLUCE-MERKEZ

150 YAKINCA-MERKEZ

151 YAKINCA-MASTI

152 YAKINKENT-MASTI

252 BATTALGAZI-SIREPAZARI
300 YAYGIN-SIRE PAZARI
350 KALE-SIRE PAZARI
301-BULGURLU-SIRE PAZARI
2C MASTI MERKEZ

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

2018 HATLARA GORE YOLCU SAYILARI

YOLCU HAT ADI YOLCU

16B ARASTIRMA-UNIVERSITE 244.375
16C MiSMi$ PARK 7.311
FELTEEI 401 KALDIRIM-MERKEZ 468.500
402 ELMASUYU-VAIZPINARI 69.936
403 LEVLEKPINARI-PAZARBAS! 141.997
404 PINARBASI-SANLIKAYA 217.519
2D MASTI-TOPSAKAL i©0 300.640
405-PINARBASI 72.045
LR LER YAZIHAN-FETHIYE 70.640
153 GUNDUZBEY-MALATYA 23.662
592.161 PRI 11.292
XL 351 ERENLI - DUZYOL 47.595
154 YAKINKENT-YESILYURT 42.652
406 SISMAN-KARATEPE 42.457
Y IESV I SE KARAGOZ-TOKI 743.620
3G ILCE GARAJI-GOZTEPE 230.741
XLV 2€ BOSTANBASI-C.YOLU EMEKSIZ 20.913
SPIEECI 3D BABUKTU-DOGU GARAII 203.214
118 YUZAKI-COSNUK 644.007
1528 YAKINKENT-POLIS LOJMANI 56.067
SREE 3C HATUNSUYU-KESIFLER 672.853
256 KULUSAGI-AGILYAZI 21.846
258 COLAKOGLU-KADICAYIRI 30.731
516.620 EIGIN 47.202
3K KIRAGLAR-UZUNOK 51.425
YR 3P PALABIYIK-KARAOGLAN 12.839
4C MERKEZ-GOSNUK 15.869
1H DI$ HAST.-NiKAH SARAY| 151.863
EYWYERI 200 H.CIFTLIGi-SIRE PAZARI 209.852
YR 24 MASKi-GUMRUK MUDURLUGU 7.402
11A KARAKAVAK 138.914
SRS 208 KONAK-HASTANE 12.487

Hatlara gore yolcu sayilari incelendigi zaman en fazla yolcu taginan hattin
Temelli-Merkez ve Temelli-Universite hatt1 oldugu goriilmektedir. Bu hatlarin bu kadar

yogun olmasiin bir sebebi de kentteki 6grenci niifusu ve egitim 6gretim doneminde
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toplu tasimanin ¢ok sik tercih edilmesidir. Bunun yani sira en az yolcu tasinan hat ise

Battalgazi-Sire pazar1 hatt1 olarak goriilmektedir.

Kentte yiiriitiilen toplu tasimacilik faaliyetleri yalmizca kent merkezinde degil;
ilcelerde de yiiriitiilmektedir. i1 merkezlerinde toplu tasim hizmeti genellikle belediye

birimleri tarafindan verilse de, il¢celerde bu hizmet 6zel isletmeciler ile karsilanmaktadir.

Tablo 4.22. Iicelerde Faaliyet Gésteren Toplu Tasima Araci Sayist

ilce Ruhsat Sayis1 Siiresi Biten Siiresi Devam Eden
Akcadag 139 18 121
Arapgir 60 14 46
Arguvan 21 5 16
Darende 101 22 79
Dogansehir 164 32 132
Doganyol 17 6 11
Hekimhan 69 13 56
Kale 31 2 29
Kuluncak 28 2 26
Piitiirge 73 5 68
Yazihan 42 11 31
TOPLAM 906 152 754

(Kaynak: Mevcut Bilgilerin Toplanmas1 Raporu, 2017:302)

Ilgelerde faaliyet gosteren toplu tasima araci sayilari incelendigi zaman en fazla
ruhsatl arag sayisina sahip olan ilge Dogansehir iken, en az ruhsatli sayis1 Doganyol
ilgesindedir. Siiresi devam eden toplu tasima araci sayisi da en fazla Dogansehir'de ve
onu takip eden Akcadag'dadir. Siiresi devam eden ruhsatl ara¢ sayisina en az sahip
olan ilge ise yine Doganyol ilgesidir. Toplamda ilgelerde faaliyet gdsteren ve siiresi
devam eden 754 adet ara¢ mevcuttur.

Bu araglar, J plakali arac¢ statiistinde olup toplu tasimacilik hizmeti sunan
otobiisler mevcuttur. Malatya Biiyiiksehir Belediyesi J plaka ile ilgili plaka ile tasima

yonetmeliginde bu araglarin kapsami;
Kapsam

Madde 2 — (1) Bu Yonetmelik, Dogansehir, Ak¢adag, Darende, Hekimhan,
Piitiirge, Yazihan, Arapgir, Kuluncak, Arguvan, Kale ve Doganyol ilge sinirlari iginde
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ve/veya bu ilgeler arasinda ve/veya bu ilgelerden Battalgazi ve/veya Yesilyurt ilge
smirlary igindeki yerlesim bolgelerine, Battalgazi ve Yesilyurt ilge simirlart iginde
ve/veya bu ilgeler arasinda ve/veya bu ilcelerden diger il¢elere motorlu tasitlarla yolcu
tasima faaliyetlerini yapanlar ile tasima isinde c¢alisanlari ve yolcu tasimacilik

faaliyetlerinde yararlanilan tasitlar: kapsar.

(2) S, T, M plakali tagitlar, Universite hattina calisan tasitlar ve MBB meclisince
isletmeciligi Malatya Ulasim AS’ve verilen hat ve giizergdhlarda yapilan yolcu
tasimaciligi bu Yonetmeligin kapsami disindadir. (Malatya Biiyiiksehir Belediyesi J
Plaka Ile Tasima Y&netmeligi, 2015:1).
olarak belirtilmistir. Ilgelere ulasim hizmeti gétiiren bu araglar 2015 yilinda ¢ikarilan
bu yonetmelik ile J plakali tasit statiisii almislar ve bu yonetmelikte isleyis kurallar

diizenlenmistir.

Tablo 4.23. Malatya Biiyiiksehir Belediyesi J Plaka Arag Sayisi

Battalgazi - 20 20
Yesilyurt - 57 57
Akgadag 5 87 92
Arapgir 7 26 33
Arguvan - 20 20
Darende 25 35 60
Dogansehir 30 78 108
Doganyol - 16 16
Hekimhan 3 58 61
Kale - 14 14
Kuluncak 8 19 27
Piitiirge 5 55 60
Yazihan - 30 30
TOPLAM 83 515 598

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Daire Baskanligi Arsivi, 2019)

Malatya Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde toplamda 598 adet J plakali arag
mevcuttur. Bu araclarin 83 adedi ilge merkezine gelmenin de bir ara¢ gerektirdigi
ilgelerde mevcut olan kdyden ilgceye giden arag sayisi iken, 515 adedi ise direkt kent

merkezine gelen aracglardir.
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4.2.2.2. Trambiis

Sehirlerde yasam kalitesi, genel tasimacilik ve trafik c¢ikarlarimi birlestirmeli ve
tim vatandaglara, yliksek diizeyde hizmet kalitesi ve asgari diizeyde tutulan cevre
kirliliginin yan1 sira, tagimacilik ihtiyaclarini kabul edilebilir maliyetlere gore esit
sartlarda sunulmalidir. Fosil yakit fiyatlarinin yiikselmesine, ¢evreye verilen zararin
artmasina ve kamu sektoriindeki finansal sorunlarin artmasina neden olan enerji krizi,
sehirlerde siirdiiriilebilir kalkinmaya ve yasam kalitesine olumlu katkida bulunan
kosullart yaratma acisindan modern troleybiis sistemlerinin lehinedir. Cevre lizerindeki
olumsuz etkilerin asgari diizeyde olmasi, verimli ve modern troleybiis sistemlerinin
sehirlerdeki 6teki toplu tasima alt sistemlerine gore bir¢ok sehirde ¢ok sayida ulasim ve
trafik sorununu daha etkin ve etkili bir sekilde ¢6zmesini saglayabilmektedir. Troleybiis
sistemi, Oteki ulastirma sistemlerine kiyasla kentsel ortama biiylik avantajlar
getirmektedir. Benzer sekilde, demiryolu alt sistemleri de, sehre aymi veya benzer
yararlar saglamaktadirlar. Bugiin, 47 farkli iilkede yaklasik 370 sehirde, troleybiis alt
sistemi yerel toplu tagima araglarindan bilyiik bir pay almaktadir. (Tica vd., 2011:197).

Trambiis, Tiirkiye’de ilk defa Malatya kentinde yapilandirilan bir troleybiis
hattidir. Trambiis, 36 kilometrelik bir hat tizerine kurulan ve 11’1 turnikeli 46’s1 normal
binis olmak iizere toplamda 57 istasyona sahip olan, MASTIi-Indnii Universitesi hatt1
lizerinde calisan, lastik tekerlekli bir toplu tasima aracidir. Trambiis, ¢evre yolu olarak
da bilinen D300 karayolu iizerinde hizmet vermektedir. 2013 yilinda altyapi
caligmalarina baglanan ve 2015 yili Mart aymda 10 adet aragla hizmet vermeye
baslayan trambiisiin hizmet verdigi giizergahta kullanim ihtiyac1 arttik¢a filosu
genislemis ve yeni araglar alinmistir. Elektrikle calisiyor olmasi sebebiyle de tasarruf
saglayan trambiisiin buna ek olarak avantajlari;; hava kirliligi yaratmamasi, sessiz
olmasi, giiriiltii kirliligi olusturmamasi, diger araglarla kiyaslandigr zaman %75 enerji
tasarrufu  saglamast ve yiiksek performansli olmasi olarak  gosterilebilir
(www.motas.com.tr, 2020). Kentteki 6teki toplu tagima araglari ile kiyaslandigi zaman,
hizmete girdigi 2015 yilindan itibaren toplu tasimada otobiis yolculugunu biiyiik oranda
rahatlatmis ve dezavantajlarinin yanisira yolcu kapasitesinin otobiislerden daha fazla
olmasi ve Ozellikle ¢evre yolu iizerinde sehrin bir ucundan 6teki ucuna kesintisiz bir
hizmet sunulmas1 sebebiyle ¢ok fazla ragbet gormiistiir. Bu sayede trambiisler, kentici

yolcu tasimaciligina olumlu katkilarda bulunmustur.
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Trambislerin ara¢ uzunlugu 24,85 cm, eni ise 2,55 cm’dir. 250-280 yolcu
kapasitesine sahip olan araglar, saatte 24 km hiz yapmaktadir. 38 kilometrelik hat
tizerinde 57 adet durakla hizmet veren aragla hafta ici ortalama 36.000 yolcu
tasinmaktadir. Saatte tek yonde 8000-12.000 ortalama yolcu tastyan bu araclar, ayr1 bir
glizergah olmadan da faaliyet gosterebildiklerinden otiirii, yollarin fiziki altyapisinin
rayli sistem insasina uygun olmayan kisimlarinda 6teki tasitlarla yolu paylasarak ulasim
hizmeti gergeklestirirler. Hat tahsisi gergeklestirilebilirse, rayli sistemle rekabet
edebilecek altyapiya sahip tasitlardir. Egimli yollarda da yiiksek tirmanma giicline sahip
olan trambiis, yliksek fren giicii sayesinde daha giivenli hale gelmektedir. Dar ve virajl
yollarda ise yiliksek manevra kabiliyeti sayesinde hizmet sunabilmektedir. Troleybiis
araglarinin en biiyiik avantaji ise yakit konusundadir. Fosil yakitlarin geleceklerinin
riskli olmasi ve maliyetlerin yiikselmesi, kentte kurulmas1 6dngoriilen ulasim sisteminin
fosil yakitlardan uzak olmasin gerektirmistir. Trambiisler dizel yakita gore %75 daha az
yakit maliyeti ile daha ucuz bir ulasim sunmaktadir (Malatya Biiyiiksehir Belediyesi
Ulasim Hizmetleri Dairesi Arsivi, 2019).

Tablo 4.24. Otobiis ve Troleybiisiin Enerji Tiiketimi Karsilagtirmasi

Yolcu
Tasidigl . . Tiikettigi Tiikettigi
Arag Tipi Yolcu Sayis1 TUkett.l.gl Enerji Brm Enerji thsma Oran
(max) Ener]ji Fiyati (TL) | Bedeli (TL) Diisen
Y Tiiketim
18 Metrelik
Dizel
Kériiklii 180 0.6 It’/km 51 3.06 0.017 0.017/0.0032
Otobiis =5,31
25 Metrelik 270 2.9 KW/km 0.3 0,87 0.0032
Troleybiis

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri Dairesi Arsivi, 2019)

Otobiis ve troleybiis

en fazla tasiyabilecekleri yolcu sayist bakimindan

karsilastirildiklar1 zaman, troleybiis otoblislerden neredeyse 100 kisi daha fazla
kapasiteye sahiptir. Buna ragmen trambiis, koriiklii dizel otobiislerden birim basina daha
ucuz ve daha az enerji tiiketmektedir. Troleybiis araglarin émrii dizel araglarin dmriiniin

iki katidir ve bakim onarim maliyetleri dizel araca gore %40 oraninda daha diistiktir.

2015-2017 yillar1 aras1 29 aylik siire zarfinda 73.100 sefer yapilmis ve toplamda
15.715.466 yolcu tasinmistir. Bu yolcularin dizel otobiislerle tagiabilmesi i¢in 219.300
sefer gerceklestirmek gerekmektedir. Bu sonuglar 1s1ginda 10.097 ton karbondioksit
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salinimimin engellendigi sonucuna varilmaktadir. 2016 yilinda ile tasinan 6.933.184
yolcu dizel otobiisler yerine trambiisler tarafindan tasinarak 3.824.750 It yakit sarfiyati
onlenmistir. 2015-2019 Ekim tarihleri aras1 55 ay i¢inde totalde taginan 33.754.943
yolcu trambiis ile 166.420 seferde tagimistir. Ayni yolcu sayisinin 12 metre dizel
otobiisle tasinmasi i¢in 327.717; 18 metre dizel otobiisle tasinmasi i¢in ise 232.797 sefer
yapmak gerekecektir (Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Arsivi,
2019).

Tablo 4.25. Trambiis Arag Sayisi

2018 TRAMBUS FiLO

MARKA MODEL MODEL YILI | KLIMA DURUMU ADET
‘ 13

TRAMBUS-Bataryali ‘ 2017 KLIMALI UYGUN ‘

TRAMBUS-Jeneratér 2015 KLIMALI UYGUN

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2018)

Hizmete ilk basladiginda 10 adet aracla faaliyet gostermeye baglayan trambiis,
ilerleyen donemde talebe ve ihtiyaca paralel olarak filosuna 12 adet ara¢ daha

eklemistir.

Sekil 4.6. Malatya Kenti Trambiis Hatt1

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)
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Kurulum altyapis1 ve isletme maliyetleri az olmasina ragmen, daha az enerji ile
yliksek kapasiteli bir ulasim hizmeti sunan trambiisler, elektrik ve calismakta ve daha az
masrafli bir ulasim hizmeti sunmaktadir. Trambiislerin altyapi olusumlar1 daha
maliyetsiz oldugu icin rayl sistemlere gore daha avantajli bir ulasim aracidir. Ayni
zamanda c¢evreye duyarli olmasi ve bakim giderlerinin diisiik olmasinin yani sira
performansinin yiiksek olmasi diisiintildii§ii zaman trambiisler 6n plana ¢ikmaktadir.
Oteki lastik tekerlekli toplu tasima araglarina gore yolcu kapasitesinin yiiksek olmasi,
ilk ulagim maliyetlerinin tramvaya gore daha diisiik olmasi, ayn1 zamanda ray ve makas
gibi ara¢ maliyetlerinin de olmamasi trambiisii ilgi ¢ekici hale getiren sebepler olarak
gosterilebilir. Trambiisiin yakit1 dizel degil elektriktir. Bundan dolay1 giiriiltii ve hava
kirliligine daha az sebep olmaktadir. Trambiisiin yakit tiiketimi petrolle kiyaslandig:
zaman zaten daha avantajli oldugu gibi, konvansiyonel dizel araglarin yakit maliyetinin
de %25'1 kadar bir yakit tiiketimi sagladigi i¢in ¢evre kirliligi agisindan daha ekonomik
ve ¢evreci bir tasit haline gelmektedir. Trambiisler yliksek kapasitelerinin yanisira daha
uzun Omiirlii ve doga dostu araclar olarak degerlendirilmektedir. Bununla beraber
trambiis kurulum sistemlerinde yapilacak bir takim degisiklikler ile birlikte altyapilar

rayli sistem altyapisina donistiiriilebilmektedir (BOZANKAYA, 2020).

Tablo 4.26. Trambiis Kullanici Dagilimi

Binis Tiirii Yiizde Oram
Serbest %14
Bilet %4
Tam %23
Indirimli %1
Ogrenci %58

(Kaynak: Malatya Belediyesi Faaliyet Raporu, 2018:764)

Trambiis kullanicilar1 analiz edildigi zaman en fazla kullanici kitlesinin %58'lik
bir oranla &grenci kitlesi oldugu gériilmektedir. Ogrencileri tam bilet kullanarak binen
yolcu kesimi takip etmektedir. Ogrencilerin trambiisii en fazla kullanan kitle olmasinin
sebebi, trambiisiin Masti-Universite giizergahinda faaliyet gdstermesi ve iiniversiteye

dogrudan giden bir toplu tasima vasitast olmasi olarak gosterilebilir.
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Sekil 4.7. Trambiisiin Yillara Gore Gergeklesen Sefer Sayilari

TRAMBUS YILLARA GORE GERCEKLESEN SEFER SAYISI

45.664
39.481
29.892
20.147

2015 2016 2017 2018

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Trambiisiin yillara gore gergeklestirdigi sefer sayilart grafigi incelendigi zaman
faaliyete basladigi 2015 yilindan 2018 yilina kadar daima bir artis sergilemektedir.
Bugiin i¢inde bulundugumuz 2020 yilinda da bu durum hala devam etmekte, trambiisiin
kullanim oranini gittikge artmaktadir. Bunun sebebi oOzellikle egitim doneminde
iniversite 0grencilerinin ¢ok biiyiik bir kisminin ulagimini trambiisle saglamasi olarak
gosterilebilir. Ayrica trambiis filosunun ilerleyen yillarda genisletilmesi de gergeklesen

sefer sayilarinin yillara paralel olarak artmasinin bir diger nedeni olarak belirtilebilir
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Sekil 4.8. Trambiisiin Yillara Gore Sefer Gergeklesme Orani

TRAMBUS YILLARA GORE SEFER GERGEKLESME ORANI

100,00%

99,90% O
99,90% a

99,80%
99,70% 99,82%
99,60%
99,50%
99,40%

0,
99,30% 99,39% 99,36%
99,20%
99,10%
99,00%
2015 2016 2017 2018

(Kaynak: MOTAS AS. Arsivi, 2019)

Trambiisiin yillara gore sefer gergeklesme orami grafigi incelendigi zaman ise
2015 ve 2018 yillan1 arasinda bir diislis yasandigi, ancak bu disilisiin kaydadeger ve
biiylik bir diisiis olmadig1 gozlemlenmektedir. Trambiis, kentici ulasimda siklikla tercih

edilen ve biiyiik bir kitle i¢in faaliyet gosteren bir toplu tagima aracidir.

4.2.2.3. Minibiis

Minibiisler, esasen kent merkezinden daha uzak ve geliri daha diisiik bolgelerin
ulagimini saglayabilmek amaciyla varolagelmis M plakali tagitlardir. Bir ara toplu tasim
olan minibiisler, otobiislerden daha dar bir kapasiteye sahip olan, belirli bir glizergah
iizerinde ve belirli bir iicret karsiliginda yasal bir ¢er¢evede ulasim hizmeti sunan toplu
ulasim araclaridir. Bu tasitlarda durak araliklar1 ya daha siktir ya da herhangi belirli bir
durak gdzetilmeksizin yolcular istedikleri yerde inip binebilmektedirler (Oncii
,1978b:.442). Bu gibi sebeplerden 6tiirii minibiisler bireysel ara¢ sahipligi ile otobiis
gibi daha koklii bir toplu tasima sisteminin arasinda konumlanmis ve ara toplutasim
olarak anilmistir. Minibiisler, oteki lastik tekerlekli toplu ulasim araclari ve rayl
sistemlerle karsilastirildigi zaman, daha esnek bir ulasim yapist sunan ulasim

araclaridir.
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Sekil 4.9. Malatya Kenti Minibiis Hatlar1

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Birimi Arsivi, 2019)

Malatya kentinde kullanilan lastik tekerlekli toplu ulasim araglarindan biri olan
minibiis, il merkezinde 38 adet hat iizerinde ve 264 adet minibiis olmak tizere faaliyet
gostermektedir. Kentte bir giinde ortalama olarak 90,000 yolcu tasinmaktadir. Toplu
ulagim hizmeti verilen hatlarda minibiis basina giinliik ortalama 150-450 yolcu/giin kisi
tasinmaktadir. Kentte kullanilan minibiis tagitlariin biiyiik cogunlugu 6 metre boyunda
ve 15+1 yolcu kapasitesine sahip tasitlardir. Minibiislerde, trambiis ve otobiislerde
oldugu gibi elektronik {icret toplama sistemi kullanilamadigindan, herhangi bir alternatif
O0deme yontemi veya indirimli bir yolculuk hakkindan faydalanmak s6z konusu degildir

(Mevcut Bilgilerin Toplanmasi Raporu, 2017: 297).

Minibiisler, yani ara toplu tasima araclari, otobiislere ve rayli sistemdeki toplu
tasima vasitalarina gore daha esnek bir ulasim hizmeti sunmaktadir. Gerek yolcularin
istedikleri yerde inebilmelerinden 6tiirii, gerekse gilizergah ve sefer sayisi olarak daha
stk yolculuk diizenlenmesi, bu tasitlarin sayica daha fazla olmasina ve yogun bir

sekilde hizmet sunmasina neden olmustur.

Minibiisler, giizergahlar1 belirlenmis bir sekilde 5- 15 koltuk kapasitesi ile ulagim

hizmeti sunan araglardir. Hizmet verdikleri sehirlerin degisen kosullarima gore
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blyiikliik, kapasite, gilizergdh yogunlugu gibi unsurlar bakimindan degisiklik
gosterebilirler. Ara toplu tasima araclar1 toplu tagimanin tamamlayicisi gibi de
goriilebildigi i¢in ihtiya¢ dahilinde seferleri arttirilip azaltilabilmektedir. Minibiisler
kapasitelerinin daha kii¢iik olmas1 sebebiyle daha fazla sayidadir ve durak araliklari
daha siktir. Aragtan inmek isteyen yolcular bunun igin duragi beklemek zorunda
degildirler; minibiislerde isteyen yolcu istedigi yerde inebilmektedir. Bu durum her ne
kadar giivenlik tehlikesi yaratarak trafige zarar verse de, minibiisler bu sekilde hizmet
vermeye devam etmektedir. Otobiislerle karsilastirildigt zaman servis sikliklar1 ve
hizlar1 otobiisten daha yiiksek olmasina ragmen diizensiz ve giivensiz olmasi agisindan

otobiislerden daha geride yer almaktadir (Vuchic, 2007:510).

Malatya kentinde de minibiisler ayn1 sekilde hizmet vermektedir. Sayica fazla
olmalari, kentin en islek caddelerinde hizmet vermeleri ve ¢ogu zaman trafik kurallarini
ihlal etmeleri sebebiyle giiven problemine yol agsalar da, toplu tasimanin bir pargasi
olarak hizmet vermeye devam etmektedirler. Ozellikle otobiisiin ve trambiisiin hizmet

vermedigi bir¢ok semtte minibiisler hizmet vererek ulagimi kolaylastirmaktadir.

Hizmet veren yeni araclarin da eklenmesiyle bugiin toplamda hizmet veren 264
minibiis bulunmaktadir. Ara¢ sayist 264 olmasina ragmen, bazi araglara ortak bir
sekilde sahip olunmasindan oOtiirli ara¢ sahipligi sayisi 234’°tlir. Bunun yani sira
iniversiteye hizmet veren 12 adet beyaz miniblis de M plaka arag¢ statiisiindedir ve

hizmete devam etmektedir (Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Arsivi, 2020).

Minibiisgiiler Odasi’na bagli olarak hizmet sunan bu tasitlar, belirli hatlar
tizerinde belirlenen giizergahlarda hizmet vermektedir. Bu belirli hatlar tabloda

belirtildigi gibi sunlardir;
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Tablo 4.27. Malatya Kenti Minibiis Hatlar

HATADI TASIT SAYISI
1-A Kire¢ Ocag1 Goztepe
1-B Tandogan- Goztepe
2-A Hastane
2-B Hastane- inderesi
3-Firat Yamag
4-A Tandogan - Cosniik
4-B Valikonagi1 Cosniik
5 Hangukuru
6 Battalgazi- Hilal Tepe
7-A Tastepe
7-B Sehit Fevzi
8 Melekbaba
9 Cilesiz
10 Bagharik - Kernek
11 Tecde
12-A Beydagi Polis Lojmanlar
12-B Toki - Beydagi
13-A Universite - Cevreyolu
13-B Universite Arastima
14-A Carmuzu
14-B Kaynarca
15 Kiltepe
15 Kiltepe Bentbasi
16 Organize Sanayi
17 Tecde Sentepe
18 Karakaya
19 Istasyon
20 Sanayi Babuktu Dogu Garaj
20-B Sanayi
21-A Yesiltepe
21-B Afet Evler
22-A Ozalper-2
22-B Ozalper-1

[N

P OO~ OOO|O|FRIOOWoO|URWIN|WO|IOWIA|A~lO|INIROWO|IO|ORfWOO|OIOTW|(A

[ERN

=

23 So6for Okulu 2
24 Kayalik Gidis

25 Hayvan Borsast

26 CemalGiirsel

27 Koyunoglu 1

(Kaynak: Mevcut Bilgilerin Toplanmas: ve Degerlendirilmesi Raporu, 2017:297)

Minibiis giizergahlar1 incelendigi zaman en fazla tasitin faaliyet sergiledigi hattin
Sofér Okulu hatt1 oldugu goriilmektedir. Bu hatta 20 adet ara¢ hizmet vermektedir.
Sofor Okulu hattin1 14 adet aragla hizmet vermeye devam eden Cilesiz hatti takip
etmektedir. En alt tasitla ulasim faaliyeti sergilenen hatlar ise Tandogan-Go6ztepe hatti,
Tandogan-Cosniik hatt1, Sehit Fevzi hatti, Universite-Cevreyolu hatt1, Kiltepe-Bentbas:

hattidir. Hatlardaki arag sayisi talebe ve yogunluga gore degisiklik gostermektedir.
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Malatya kentinde minibiisler yalnizca kent merkezinde degil, ilgelerde de hizmet
vermektedir. 2014 yilinda Battalgazi ve Yesilyurt il¢elerinin merkez ilge olmasiyla
beraber, Malatya’nin 11 dis ilgesi mevcut hale gelmistir. Bu ilgelerden merkeze
gerceklestirilen ulasim, kentteki hizmet kalitesi adina 6nemli bir gelismedir. Bu hatlar,

ilce belediyeleri tarafindan isletilmektedir.

Tablo 4.28. Ilce Minibiisleri Sayis1

Hattin Ad1 Arag Sayisi
Akcadag-Malatya Merkezi (Kooperatif) 27
Akgadag-Malatya (Bahri) 3
Akcadag-Malatya (Oriiklii) 2
Arapgir-Malatya Merkez 21
Arguvan-Malatya Merkez 10
Darende-Malatya Merkez 32
Dogangehir-Malatya (Dogansehir Belediyesi) 10
Dogangehir-Malatya (Dogansehir Koop) 30
Doganyol-Malatya Merkez 13
Hekimhan-Malatya Merkez 14
Kuluncak-Malatya Merkez 11
Piitiirge-Malatya Merkez 13
Yazihan-Malatya Koop 15
Yazihan-Malatya (Yazihan Tasimacilik) 3
TOPLAM 204

(Kaynak: Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi Raporu, 2017:95)

Yalnizca sehir merkezinde degil ilgelerde de faaliyet gosteren ilge minibiisleri
sayist incelendigi zaman toplamda ilgelerde faaliyet sergileyen 204 adet minibiis
oldugu goriilmektedir. En fazla minibiis 32 adet aragla Darende-Malatya merkez
hattinda faaliyet gostermektedir. En az arac ise Ak¢adag-Malatya (Oriiklii) hattinda

hizmet vermektedir.

4.2.2.4. Diger Toplu Tasima Vasitalari

Malatya kentinde kentigi toplu ulagim lastik tekerlekli kara tasitlarinin ve servis

araclarimin haricinde ayrica feribot ile de saglanmaktadir.

4.2.2.4.1. Servis Araclari

Servis araglari, il smirlar1t  iginde servis ve tasimacilik faaliyetlerini

gerceklestirmek amaciyla hizmet sunan S plakali tasitlardir. Bu araglarin tagimacilik
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usul ve esaslar1 “T.C. Malatya Biiyliksehir Belediyesi S Ticari Plakali Servis
Tasimaciligi Hakkinda Yonetmelik” ile diizenlenmistir. Yonetmelige gore tasimacilik

hizmetinin kapsami su sekildedir;
Kapsam

Madde 2 - (1) Bu yonetmelik kamu kurum ve kuruluslari ile gercek ve tiizel

kisilerce;

a) Kres, anaokulu gibi okul oncesi, ilkogrenim, orta 6grenim ve yiiksekogrenim
ogrencilerini,

b) Tasimalr egitim sistemi kapsamindaki 6grenci/ogretmenleri,

¢) Zihinsel ve bedensel oziirlii egitimi alan kisileri,

¢) Egitim, ogretim donemi disinda kurs, staj, etiit, ders vb. etkinliklere katilanlari,

d) Zihinsel ve bedensel tedavi géren hastalari,

e) Market, aligveris merkezleri vb. yerlerin miisterilerini,

f) Kamu kurum ve kuruluslari ile gergek ve tiizel kisilerin personellerini, tasimak

icin kullanilacak servis araclarini,

tasimacilart ve bu tasima isinde calisanlar: (Is kanunu ve diger kanunlar

kapsaminda),
g) Her tiirlii servis araglarinin ¢alismasina iliskin is ve iglemleri kapsar.

(Malatya Biiyiiksehir Belediyesi S Ticari Plakali Servis Tagimaciligi Hakkinda
Yonetmelik, 2009:1)

Bu tasit sahipleri araglarina S plaka taktirarak ulasim hizmeti sunmaya baglarlar
ve bu izin, belediyeler tarafindan saglanir. Servis araglari; personel servisi, okul servisi,
hasta servisi ve market servisi olmak tizere faaliyet gostermektedirler. Belediyeler

tarafindan ruhsat sahibi olamayan araglar, hizmet sunamazlar.
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Tablo 4.29. Servislerin Hizmet Tiiriine G6ére Dagilimi

Servis Araci Tiirii Arac Sayisi
Personel 578
Okul 553
Hasta 13
Market 1

(Kaynak: Mevcut Bilgilerin Toplanmasi Raporu, 2017:300)

Servis araglar1 en fazla personel tasimaciliginda kullanilmakta, en az ise

marketlerde servis aract mevcuttur.

Tablo 4.30. Iige Servis Araglar1 Sayis1

ilce Adx S Plaka Arag Sayisi
Battalgazi+Yesilyurt 1150
Akcadag 31
Arapgir 10
Arguvan 35
Darende 3
Dogangehir 39
Doganyol 7
Hekimhan 5
Kale 16
Kuluncak 8
Piitiirge 18
Yazihan 13
TOPLAM 1335

(Kaynak: Mevcut Bilgilerin Toplanmasi Raporu, 2017:301).

Ilgelerde faaliyet gdsteren toplamda 1335 adet servis araci mevcuttur. Bu araclar

en fazla Battalgazi ve Yesilyurt ilgelerinde faaliyet gostermekte, en az arag ise

Doganyol ilgesinde hizmet vermektedir. Ara¢ sayilari ilgelerin yogunluguna ve

bliytikliigline gore degismektedir.

4.2.2.4.2. Feribot

Feribotlar, hem yolcu hem de ara¢ tasiyabilen vapurlardir. Kentte hizmet

vermekte olan feribot, her giin, Elazig Baskil/imikusag1 Iskelesi ve Malatya

Battalgazi/Atabey Iskelesi arasinda ulasim hizmeti saglamaktadir. Feribotlar haftanin

her giinii ¢ift yonlii ¢alismaktadir. Battalgazi-Baskil ve Baskil-Battalgazi olmak iizere
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iki giizergah {iizerinde ulasim saglamaktadir. iki ilge arasinda tasimacilik hizmeti

stirdiiren feribotun seferleri yetersiz kaldig1 zaman ek sefer diizenlenebilmektedir.

Sekil 4.10. Malatya Kenti Feribot Giizergahi

s . B v q . & o5 o {

i N 7 v » . y ;'Qv' - j -

VA 77 =) { ] » !: wE, 4 | & ‘Q o 1
- A \ 8 4 . A i [

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Birimi Arsivi, 2019)

Ayrica donemsel olarak da sefer sayilari ve saatleri degiskenlik gosterebilir

(www.malatya.bel.tr, 2020).

Tablo 4.31. Malatya Kenti Feribot Sefer Saatleri

Sefer No P Rallos
Sefer 1 07:30 08:30
Sefer 2 08:30 10:30
Sefer 3 10:30 12:30
Sefer 4 12:30 14:30
Sefer 5 14:30 16:30
Sefer 6 16:30 17:00

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi, 2020)

6 farkli sefer diizenlenen feribot, belirli periyotlarla hizmet vermektedir.
Feribotlarin iicret tarifeleri araglarin tiirline ve biyiikligine gore farklilik
gostermektedir. Bunun yani sira ambulans, jandarma, polis, itfaiye ve sivil savunma

araci gibi araclarin ise hizmetten licretsiz faydalandigi goriilmektedir
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Tablo 4.32. Baskil-Battalgazi Aras1 Tasimacilik Faaliyeti Gostermekte Olan

Feribot Ucret Tarifesi

S Arag Tiirii Ucret
ra Tarifesi
1 Motosiklet 5000
2 Capa 12,00 b
3 Otomobil-Toplu Tasima Araglari - (Traktor Romorksuz) 16,00 b
4 (Traktor Romorklu) Minibiis 20,00 b
5 Kamyonet 1 (6,0m-7,0m) 30,00 b
6 Kamyonet 2 - Dorsesiz Tir (7,0m-8,0m) 40,00 b
7 Kamyon 1- Otobiis 1 (8,0m-9,0m) 60,00 b
8 Kamyon 2- Otobiis 2 (9,0m-10,5m) 75,00
9 Uzun ve Genis Arag 1 (10,5m-12,0m) 90,00 1
10 Uzun ve Genig Ara¢ 2 (12,0m-14,0m) 110,00 &
11 Uzun ve Genis Arag 3 (14,0m Ve Uzeri) 125,00 &
12 Acil Gegis / Ozel Sefer (Yarali, Ozel,) Vb 300,00 b
13 égigﬂl\a;gs / Jandarma / Polis / Itfaiye / Sivil Savunma / Yaya / Arag i¢i Ucretsiz

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi, 2020)

Malatya kentinde ulasim faaliyeti gergeklestiren feribotun hizmet sagladigi
giizergah 5,1 km yani 2,9 mildir. 2014'e dek Battalgazi Belediyesi'nin denetiminde olan
feribot iskelesi, bir takim altyap1 ve isletme problemleri yasamistir. Sonrasinda igletme
yetkisinin Malatya Biiyiiksehir Belediyesi'ne ge¢cmesi ile birlikte limanin giivenlik
problemleri daha ¢ok on plana ¢ikarilmistir. Iskele yapisi yenilenerek 24 saat izlenme
icin kamera sistemi kurulmus ve bunun yaninda elektronik bilet sistemine gecilmistir.
Can ve mal kaybi riski de yolcu kapasitesi diizenlemeleri ile azaltilmaya ¢aligilmis ve
Malatya Biiyiiksehir Belediyesi’nin insa ettirdigi iki adet daha feribot ulasim hizmeti
sunmaya baslamistir (Mevcut Bilgilerin Toplanmas1 Raporu,2017:349)

Kentte lastik tekerlekli kara tasitlar1 ve feribot haricinde baska herhangi bir toplu
tagima araci bulunmamaktadir. Rayli sistemler son donemde biiyiik kentler i¢in tartigilir
bir Oneri olsa da, Malatya kent i¢in simdilik bu durum s6z konusu degildir.

Calismanin bundan sonraki kisminda kent i¢in 6nerilebilecek bir hafif rayli sistem

modeli tartisilmaktadir.

96



4.3. Kenti¢i Ulasim ve Toplu Tasimacihikta Onerilen Alternatif: Hafif Rayh Sistem

ve Uygulama Ornekleri

Kiiresellesme, beraberinde sinirlarin siliklesmesini getirdigi i¢cin bu durum
kentlerdeki hareketliligi artirmistir. Modern diinya, beraberinde kalabaliklagsan kentleri
ve dengesiz bir dagilimi getirmistir. Bu durum gittik¢e artan bir ulasim ihtiyacini ortaya
cikarmis ve bu ihtiya¢ bir siire sonra bir problem haline gelmistir. Bu gibi problemler
karsisinda ulagim sektdrlerinin iyi bir sekilde planlanmasi ve politikalarin basarilt bir

sekilde hayata gegirilmesi mecbur hale gelmistir.

Ulasim planlamalari, tarihin ilk donemlerinden bugiine dek degisen teknolojik
sistemlere ve ihtiyaglara gore sekillenmistir. 1950'li donemden sonra karayolu ulasim
politikalarina daha fazla agirlik verilmesi ile beraber karayollar1 kalabaliklasmis ve
motorlu kara tagit1 sayisi artmig ve hala da artmaya devam etmektedir. Karayolu, gerek
sehirleraras1 gerekse kenti¢i ulasimda en fazla tercih edilen ve en fazla trafik yiikiine
sahip olan ulasim sektoriidiir. Bu durum biitiin kentler i¢in artik bir problem olmus ve
birgok sehir bu yiikii artik kaldiramaz hale gelmistir. Bu sebeple toplu tasimacilikta
zaman kayiplari, yolculuk siirelerinin uzamasi, can ve mal kaybi yasanmasi, etkin bir
hizmet sunulmamasi, trafik kazalarinin artmasi, ¢evre kirlilikleri gibi farkli belirtiler
kendini gostermektedir. Bundan dolay1 kenti¢i toplu tasimacilikta alternatif olarak
demiryollarinin tekrar diisiiniilmesi ve demiryollarina bir doniis olmas1 gerekmektedir.
Bu dogrultuda demiryollarina gereken 6nemi veren kentler olmasmin yanisira, hala

tilkemizde bu durum yetersiz olarak degerlendirilebilir.

Kentsel kalkinmanin saglanmasi1 amaciyla rayli sistemlere doniis yalnizca trafik
yogunlugunu azaltmakla kalmayip, bu olumsuz sonuclar1 da ortadan kaldirilmasi i¢in
bir ¢ozlim Onerisi olarak sunulabilir. Bu sayede otomobil gibi kara trafigini
yogunlastiran araglar odak noktas1 olmaktan ¢ikarak bireylerin toplu tagimanin
avantajlarin1 degerlendirmesi saglanabilir. Rayli sistem yatirimlar1 daha uzun vadeli,
daha ileriye yonelik, gelismis, yliksek yolcu kapasiteli, doga dostu ve modern diinyanin
artan hiz ihtiyacina cevap verebilen tlirden bir ulasim modudur. Rayl sistemler, oteki
araclara gore hava kirliligi yaratmamasi, yliksek kapasitesi ile tek seferde cok fazla
yolcu yi1gimini bir yerden bir yere tasiyabilmesi, daha kalicit ve uzun vadeli bir yatirim

olmasi, kentsel alana ait yolu ve araziyi bireysel arag ve oOteki lastik tekerlek toplu
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tasima araclarina gore daha verimli kullanmasi, daha giivenilir bir ulagim sunmasi ve
daha dakik olmasi gibi bircok olumlu 6zelligi goz 6niinde bulunduruldugu zaman,
ulasim politika yapim siirecinde goz oOnilinde bulundurulmasi gereken bir ulasim

sistemidir.

4.3.1. Hafif Rayh Sistemin Ozellikleri

Kenti¢i ulasimi saglamada kullanilan toplu ulasim sistemleri lastik tekerlekli
sistemler ve rayl sistemler olmak iizere temelde iki ayrilmaktadir. Kalabaliklasan sehir
diizenleri, lastik tekerlekli sistemleri hem kapasite bakimindan yetersiz hale getirmekte
hem de lastik tekerlekli araglarin sayisinin fazlalig: trafigi tikamakta ve kalabalik bir
hale sokmaktadir. 20. ylizyilin ortalarinda baslayan ve uzunca bir déonem gelismeye
devam eden karayolu politikalari, bunun neticesinde kenti¢i ulagimda da lastik tekerlekli
araglarin sayica fazla olmasina sebep olmus ve bu durum, modern diinya diizeninde ve
kentlerde zaman kaybina, sikisikliga ve maddi manevi hasarlara yol agmis ve hala da
acmaktadir. Biitiin bu sebeplerden otiirii kapasite, ¢cevre kirliligi ve kent diizenine daha
uygun olmasi gibi sebeplerden otiirli rayli sistemlere tekrar yonlenilmis ve ozellikle

kenti¢i ulasiminda bu sistemlerin kullaniminin gerekliligi vurgulanmaktadir.

Insanlarm ve mallarin toplu bir sekilde tasinmasi i¢in zaman ilerledikge elektrigin
kullanimi daha onemli bir hal almistir. Trafik sikisiklig1 ve karayolu trafiginin neden
oldugu kirliligin azaltilmasinda etkili bir katki sunulmasindan otlirii 19. ylizyilin
sonunda baslayan elektrikli rayli sistemlerin gelisim siireci, zamanla gelisen
teknolojinin yansimalarii kendi biinyesinde de hissetmistir. Her ne kadar gerekli
altyapi, ekipman ve teknolojik ilerlemeleri demiryolu sistemlerine uyarlamak maliyetli
olsa da, glinimiizde kenti¢i trafiinin lastik tekerlekli araglarin sayisindan Otiirii
stkigmast ve bu durumun modern diinyada hizmet kullanicisina zaman kaybettirmesi
sebeplerinden otiirli, bu maliyetlere ragmen rayli sistemlerin kenti¢i ulasimda 6nemi

artarak devam etmektedir.

1825 yili demiryolunun baslangig noktasi; Ingiliz bir miihendis olan George
Stephenson ise bu baglangicin oncii figiirii olarak kabul edilmektedir. Demiryolu, belki
de gelisim siirecinde erken bir zirveye ulagan, daha sonra kendisini sorgulayan ve son
on yil boyunca yalnizca yeniden yiikselmeyi degil, ayn1 zamanda bircok {ilkede

teknolojinin de en {ist noktasinda olmay1 basaran tek teknoloji olmustur. 1830 ve 1950
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yillar1 arasinda karayolu tasimaciligi demiryoluna galip gelene kadarki yiliz yillik
siirecte demiryolu ulagimi son derece revagta ve tercih edilen bir ulagim tiirii olmustur.
Bu donemde demiryolu, ulastirma ve medeniyete biyiik katki saglamistir.
Demiryolunun, tiim kitalardaki i¢ kalkinmanin temellerini olusturan tasima modu
oldugu diistiniilmektedir (Pyrgidis, 2016: 38). Demiryolu ulasimi bu kadar giiglii bir
sekilde yapilanmis olmasaydi, sadece temel toplu tasima araglar1 yani gemiler
kullanilarak mal tasimaciligi gerceklestirilecegi i¢in ancak kiy1 kasabalar1 giiclii
olabilecekken, demiryolu tasimaciliginin gelismesi ve giiglenmesi sebebiyle kesimler

arasinda diizenli bir gelisme izlenebilmistir.

Hafif rayli sistemde kullanilan araglar, agir rayli ve banliyd sistemlerinde
kullanilan araglarla ayni tipteki malzemelerle yapilmaktadir ve bu sistemdeki araglar
agir rayl sistemdeki araglar kadar biiyiik de olabilmektedir. Hafif rayli sistem, ¢elik ray
ile bir yol boyunca itilmis ¢elik tekerlekli elektrikli tahrikli binek araglardan olusan bir
sistemdir. Ray sistemleri bu ulasim sistemine miinhasir bir sekilde insa edilebilecegi
gibi, hafif rayl sistemdeki araglar sokaklar1 Oteki araglarla paylasarak bir ulasim

hizmeti de gergeklestirebilir (Lovejoy, 2012: 8).

Ingilizce'de ‘light rail’ diye tabir edilen, Avrupa'da ‘6n metro’ yahut ‘yar1 metro’
sistemleri olarak adlandirilan hafif rayli sistemler, tam olarak metro ya da tam olarak
tramvay degildirler. Hafif rayli sistem metronun klasik yapisinin yiiksek kapasitesini,
teknolojisini kapsamakla beraber tramvayin ise yiizeyde gidebilme, egim ve yarigap gibi
Ozelliklerini igeren ve ikisinin karmasi olan bir sistemdir. Bu sistem metrolagsmis
tramvay yahut tramvaylasmis metro olarak da bilinebilir ve bu iki ana sistemin arasinda
bir sistem olarak ortaya ¢ikmistir (Alpoge, 1978: 367). Otomobil trafigine sahip yogun
bir yolla ayni1 kapasiteyi sunan hafif rayl sistemler, dakika basina bir araliktan daha
uzun siire caligabilir ve bu da sosyal biitiinlesmeyi daha kolay hale getirmektedir.
Elektrikle ¢alistiklarindan, sokakta hava kirliligi olusmaz ve yenilenebilir iiretimden gii¢
alirsa karbondioksit igermez, fosil yakitlara ihtiyag duymazlar ve bu nedenle gevresel ve
enerji agisindan siirdiiriilebilirdir. Elektrikli ¢ekis ve hafif rayl tasitlar sessiz olduklar
icin, lastik tekerlekli araglarin yarattigi giiriiltii kirliligi ile karsilastirildigi zaman hafif
rayli sistemler daha avantajli bir duruma gelmektedirler (Lesley, 2011:8).
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Hafif rayh sistemler, ulasimini sagladiklar1 kentlerde kalict bir yatirimi temsil
ettiklerinden dolayi, bu kentlerde kentsel biiylimeyi etkileme, arazi kullanimini
etkileme, gelismeyi tesvik etme ve yakindaki miilk degerlerini artirma gibi dogal
potansiyele sahip sistemlerdir. Hafif rayl sistemlerin ¢aligma 6zellikleri her ne kadar
tramvay teknolojisine daha ¢ok benzese de, calisma 6zellikleri incelendigi zaman agir
rayl sistemlere iliskin ¢alisma 6zelliklerini incelemek de dgretici olacaktir. Hafif rayh
sistemler tam olarak bir metronun sahip oldugu niteliklere sahip olmamakla birlikte,
tramvaydan daha etkin bir hizmet gerceklestirmektedir. Bu sistem tramvay ile metro
arasinda bir gecis basamagi olusturarak kentte saglanacak ulasim hizmetini daha ucuz
ve daha siirekli bir bigimde ger¢eklestirmektedir (Evren, 1978: 283). Giiniimiizde hafif
raylt sistemler, agir rayli tasimaciligin gerek olmadigi ve karayolu kapasitesinin artik
miimkiin olamayacagi kentsel koridorlar boyunca diisiik maliyetli ulasim
gerceklestirmek i¢in kullanilan bir ulasim tiriidiir. Hafif rayli sistemlerdeki trenler
ylkseltilmis ray yahut orta serit gibi 6zel bir yol hakkindan yararlanabilecegi gibi, sehir
merkezi veya caddelerde karayolunu Gteki araglarla ortak kullanarak bir ulasim da
gerceklestirebilmektedir. Hafif rayli sistemin popiiler olmasinin bir diger sebebi de
bliyiik oOlgiide goreceli olarak sessiz olmast ve cevresel olarak giiriiltii kirliligi
yaratmamasi; bununla beraber elektrikle ¢alismasi ve petrokimya yakitlarinin varligina
bagimliligiin az olmasidir. Bu sistemler mevcut bir yol ya da sokak boyunca etkili bir
sekilde ¢alisir Bu nedenle hafif rayli sistemler ¢ok daha ucuz, daha az tahrip edici ve
insa edilmesi daha agirdir. Bu tiir 6zellikleri sebebiyle bu sistem, sehir merkezlerine

daha uyumludur (Cervero, 1984:134).

4.3.2. Hafif Rayh Sistemlerin Tarihsel Gelisim Siireci

Demiryollar1 iglevli olmasina ve siklikla kentlerarasi ulasimda kullanilmasina
ragmen ortaya ilk c¢iktigi zamanlarda kentigi ulasim igin elverisli bir sekilde
kullanilmamistir. Demiryollar1 araciligi ile ¢ok sayida mal ve yiik tasimaciligi kolaylikla
gerceklestirilirken, sehiri¢inde bu tagimacilik 6zel bir yol ve hat yapimi gerektirdiginden
kullanilamamaktaydi. Kent merkezlerinde insan ve arabalardan otiirii biliylik bir
sikisiklik yasandigindan dolayr bu sikigikliginin {izerine bir de kentiginde trenlerin
yayginlagmasi giivenli bir ulasim sekli olarak goriilmemekteydi. Zamanla demiryolu

sistemleri kenti¢inde kullanilabilecek sekilde daha ekonomik ve kolay bir ulasim
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saglamak {izere yapilandirilmis ve ‘street railway’ yayginlastirilmistir (Oncii, 1978a:

304).

Diinyada ilk defa kenti¢i toplu tasimacilik New York'ta, 1827 yilinda, faaliyete
‘omnibiis’ adi verilen araclarla baslamistir. Bu araglar hemen hemen 18 kisilik
arabalardan olugmakta ve atla ¢ekilmektedirler. Bu sistem New York'ta bas gosterdikten
sonra Amerika'daki 6teki sehirlere ve Avrupa'ya yayilmistir. Sehir i¢i toplu tasimacilik
ilk defa bu sekilde kendini gostermisken 1832 yilinda sehiri¢i ilk rayli sistem olan atl
tramvaylar yine New York'ta igletmeye acilmistir. Bu tramvaylar, 25 kisi kapasitesine
sahip, bir ya da iki atla ¢ekilen ve omnibiisten daha hizli olan bir toplu tagima
vasitastydi. Bu ara¢g ayni zamanda hafif rayli sistem olarak tanimlanmaktadir. 1873
yilinda San Francisco’da faaliyet gdsteren ve halatla ¢ekilen tramvaylar ise ‘ikinci
kusak hafif rayli sistem’ olarak tanimlanabilmektedir. Son olarak {i¢iincii kusak hafif
rayli sistem ise elektrikli tramvaylardir. Bu araglar, 1835 tarihinde denenmeye
baslanmus fakat ilk diizenli isletme 1886 yilinda Alabama’da faaliyet gdstermistir. ilk
iki denemesine gore daha basarili ve daha hizli olan bu toplu tagima tiirii, 20. ylizyilin

ilk ¢eyreginde diinyada yaygin bir donem yagamistir (Coskun, 1978: 333).

Ath  tramvaylarin  ve tramvaylarm Avrupa ve Amerika kentlerinde
yayginlagmasindan ve sik kullanimindan sonra bu durum sadece kentlerin ulasim
sistemlerini  degil, kentlerin sehir merkezlerinin geniglemesini ve ulagiminin
kolaylasmasini1 saglamistir. Orta gelirli aileler, kacak sehir merkezi kosullarindan
banliyolere ya da daha saglikli konutlara gecis yapabilmislerdir. Tramvaylarin bunca
yayginlasmasindan sonra ¢esitli savaslar ve at hastaliklari, atlarin ¢evreyi kirletmeleri,
atlarin yetersiz kalmasi gibi sebeplerden 6tiirii atlardan bagka bir hareket giicii bigimine
ihtiyag duyulmaya baglanmistir. Atlar kentici toplu tagimay1 gerceklestirmede yetersiz
kalmistir. Buhar ¢ekisi, benzinli motorlar, akiiler, kablo tagimacilig1 gibi alternatifler
denense de bu deneyimler ekonomik ve kalict bir alternatif olarak uygulamaya

gecememistir (Lesley, 2011:3).

1879 yilinda Berlin Endiistri Fuari igcin Werner von Siemens tarafindan insa edilen
kiigiik elektrikli demiryolu, elektrikli demiryolu uygulamasinin ilk 6rnegi olarak kabul
edilmektedir. Bu tarihten iki yil sonra 1881'de Siemens ve Halske, yaklasik 2,5

kilometre uzunlugunda Berlin yakinlarindaki Lichterfelde’de ilk elektrikli tramvay1
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hizmete agmislardir. Birkag yil sonrasinda Viyana, Frankfurt, Isvi¢re, Fransa ve ABD'de
elektrikli tramvaylar mevcut olmus; 1886 yilinda ise ABD Alabama’da bir tramvay ag1
kurulmugtur. Daha sonra ilerleyen ve gelisen teknoloji ile birlikte bu araglar daha
kusursuz ve ig goriir hale getirilmeye ¢alisilmis ve toplu tagima tarihinde 6nemli bir

gelisme yakalanmustir. (Brenna vd. , 2018:2)

Berlin'de 1882 yilinda Siemens’in, Amerika'da ise Frank Sprague’in denemeleri
her ne kadar tam anlamiyla basarili olamasa da, araclari tasimak icin elektrik akiminin
nasil kullanilacagini ve kamu karayollarinda nasil gilivenli bir sekilde yapilacagim
gostermislerdir. Elektrikli ¢ekis sistemi kullanimi, isletme maliyetlerini 6nemli 6l¢iide
diislirmis ve tramvay; en yoksul kesimler tarafindan bile kullanilabilen ilk toplu tasima
aract haline gelmistir. Avrupa ve Kuzey Amerika’nin ¢ogunda, yeni elektrikli tramvay
ve tramvay sistemlerinin finansmani, esas olarak 6zel yatirimcilardan gelmistir. Bu, baz1
yerlerde, dnce licretleri diizenlemek ve daha sonra nakit sikintis1 ceken operatorler artik
ekipman kullanamadiginda sistemleri kamu miilkiyeti altina almak ig¢in, kamusallik
suglamalar1 ve kamu makamlarinin miidahalesine yol agmistir. Bu, cogu yerde, ticari bir
hizmetten siyasi ajandalar1 tatmin etmek zorunda kalmaya, ozellikle de se¢im
ticretlerinde, bir iicret artisinin oy kaybeden olarak goriildiigli zaman, hafif rayli sistem
degismistir. Kamu kurumlar1 genellikle bu sistemlerden elde edilen isletme karimni,
belediye harcamalarini siibvanse etmek i¢in kullanmiglardir. Bu duruma benzer sekilde
Avrupa'da da tramvaylar, sosyal politika i¢cin de kullanilmistir; 6rnegin, gecekondu
boslugunu miimkiin kilarak, insanlarin i¢c bolgelerden banliydlere yeni yerlesim
yerlerine taginmasina izin vermistir. Belediye tramvaylari, gecekondu mahalline taginan
insanlarin, genellikle siibvanse edilen iicretlerde, sehir merkezinde ¢alismalarina devam

etmelerini saglamistir (Lesley, 2011:4).

Ozel otomobilin ortaya ¢ikmasi ve sehiri¢i otobiislerin sagladigi hizmet
diizeyindeki gelismeler, 1950'nin sonlarina dogru cogu Bati ve Asya iilkesinde tramvay
agmin hizla kaybedilmesine neden olmustur. Paris'te, 1938'de tramvaylar kaldirilmistir.
Amerika Birlesik Devletlerinde ise sadece on sehir tramvay hattini korumustur.
Bunlarin arasinda en eski sistem olan Swansea ve Mumbles Demiryolu, bdlgede bir
otobiis filosunu isleten South Wales Transport Company tarafindan satin alinmig ve
1960 yilinda nihayetinde tamamen kaldirilmistir. Tramvay aglarinin korunmasi ve

gelistirilmesi Otelenmis; sonunda da tramvay hatlart yavas yavas otobiis hatlar ile

102



degistirilmistir (Pyrgidis, 2016: 156). 1950lerin basinda Avrupa'da da siklikla goriilen
tramvay isletmeleri, bu tarihten sonra politik olarak Amerika'dan yayilmaya baslayan
karayollar1 politikasinin gelismesinin bir sonucu olarak diisiise ge¢mis ve bircok
isletme, lastik tekerlekli toplu ulasim araglarini 6n plana ¢ikarmistir. Her ne kadar bu
degisimin sebebi altyap1 eksikligi, maliyetinin fazla olmasi, bu ulagim sisteminin
tutarsiz bulunmasi gibi gosterilse de bunlar gecerli nedenler degil; asil sebep politik
sebepler olmaktaydi (Alpoge, 1978: 364). Son yillarda diinyada varilan genel kani ise
kentici trafiginin mevcut durumundan 6tiirii rayli sistemlerin gelistirilmesi ile bir¢cok
kentte kullaniminin artiritlmasinin mecburi bir hal aldig1 ve sehirlerde yasanan trafik

probleminin bu sekilde ¢6ziilecegi yoniindedir.

Tramvaylarin diislise ge¢mesinden sonra, tramvay teknolojisinden hafif rayl
sistemlere gecis yapilmistir. 2. Diinya Savasi boyunca neredeyse her Amerikan sehrinde
ulagim alaninda elektrikli tramvaylar hakim olmustur. Fakat daha sonra modernizasyon
caligmalar1 kapsaminda eski sistem olarak anilan tramvay hatlari, otobiislerin yiikselise
gecmesi ile kent icinde eski popiilerligini yitirmeye baslamistir; 1965 yilinda eski
tramvay sistemlerinden ¢ok azi sabit kalabilmistir. 1960'l1 yillarin sonuna dogru ise
Amerika Birlesik Devletleri'nde ‘hafif rayli ulasim teknolojisi’ ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Boston’da eski tramvay hatlar1 i¢in yeni araclar temin etme ¢aligmalari
kapsaminda Kentsel Toplu Tasima Idaresi bir takim calismalar gerceklestirmis ve bu
calismalar dahilinde tramvay kelimesinin olumsuz siyasi sonuglara yol agtigi kabul
edilmis; Ingiliz yerel dilinden 6diing alinan ‘hafif rayli tasit araci’ terimi kullanilmaya

baslanmustir (Lovejoy, 2012: 8).

Bu araclar zaman gectikce ilerlemeye ve gelistirilmeye devam etmislerdir.
Modern diinyada yasanan zaman problemi bu ulagim tiirlinii de etkilemis ve araglarin
hizlar1 da degisim gostermistir. 1950lerde siyasi ve politik nedenlerden Gtiirii
yogunlasilan kara trafigi ve lastik tekerlekli araclar bu gelisimi sekteye ugratsa da,
1980'lerin ortalarinda bu durum tramvay lehine degismeye baslamistir. 1990'lar ise
diinyadaki tramvay ronesansit gibi tanimlanabilmektedir. Kenti¢i ulasimda lastik
tekerlekli araclarin trafigi olumsuz etkilemeleri ve artik kalabaliktan 6tiirti insanlarin
zaman problemi yagsamalari, ¢evrenin kirlenmesi, kazalarinin artmasi, kalabaliklasma
gibi sebeplerden Otiirli rayli sistemler diisiiniilmesi ve gelistirilmesi gereken bir

alternatif olarak tekrar giin yiiziine ¢ikmistir. Bu tarihten sonra yeni modern araglar insa
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edilmistir. Eskilere kiyasla farklari, yepyeni bir kentsel ulasim modu olusturduklar
sOylenebilmektedir. Modern tramvaylar daha uzun, daha rahat, daha sessiz hareket eden
ve ¢ok daha hizli araglar olmuslardir. Ayn1 zamanda modern bir tasarima sahip ve cekis

ve frenleme sistemleri elektronik olarak kontrol edilmektedir (Pyrgidis, 2016: 157).

4.3.3. Hafif Rayh Sistemlerin Uygulandig1 Kentler

Rayli dizgeler, modernlesen ve kalabaliklasan diinyada lastik tekerlekli toplu
ulagim araglarinin yerini almaya yiiz tutmaktadir. Kalabaliklasan kentlerde, 6teki toplu
tagima araglar ile karsilastirildigi zaman daha ekonomik, hizli, konforlu ve gilivenli bir
konumda bulunduklart icin kentici ulasimda gelistirilmeye ¢alisilan bir ulasim
sistemidir. Lastik tekerlekli kara tasitlarinin sayica ¢ok fazla olmasindan ve gittikge artis
sergilemesinden dolay1 toplu tagima kullanimi artirillmaya ve bireysel araglarla
gerceklestirilen seyahat orani azaltilmaya ¢alisilmaktadir. Boylelikle toplu tasima daha
stk kullamildig1 icin karayolu trafigi rahatlayacak ve insanlar zaman kaybetmekten
kurtulmus olacaklardir. Rayl sistemler yliksek yolcu kapasitelerinden dolay1r da buna

uygun bir altyap1 saglamaktadir.

Gelismis ve gelismekte olan biitiin iilkelerde toplu tasimacilik politikalar1 rayl
sistemlere yonelmis durumdadir. Tiirkiye'de rayli sistemlerin kentici toplu tasimada
kullamldig: iller; Istanbul, Kocaeli, Bursa, Eskisehir, Ankara, Izmir, Samsun, Konya,
Antalya, Adana, Gaziantep ve Kayseri illeridir. Bu kentlerde rayl sistemler, agir rayl
sistemler ve hafif rayli sistemler olmak {izere kullanilmaktadir. Sadece bir sistemin
kullanildig1 kentlerin yani sira her iki sisteminde karma bir sekilde kullanildig1 kentler
de mevcuttur. Buna ek olarak herhangi bir kenti¢i rayli sisteme sahip olmamasina

ragmen rayli sistemin planlandig1 ve ¢alismalarin devam ettigi sehirler de mevcuttur.
Hafif rayli sistemlerin kullanildig1 kentler ise Ankara, Bursa, Samsun, Kayseri ve

[zmir’dir.

4.3.3.1. Ankara Hafif Rayh Sistem

Ankara kenti kent i¢i toplu ulasim sistemleri karayolu ve rayl sistemler araciligi
ile gerceklestirilmektedir. Kentteki rayli sistemler hafif metro, metro ve banliyd treni

olmak tizere ihtiyaca gore sekillenmis sistemlerdir.
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Ankaray, Ankara'da kullanilan kentigi rayli ulasim dizgelerinden biridir. Ankaray,
bir hafif rayli sistem tasitidir. Yapimmna 1992 yilinda baslanmis ve 1996 yilinda
tamamlanarak 30.08.1996 yilinda isletmeye acilmistir. Asti-Dikimevi giizergahi
boyunca 11 durak iizerinde ulagim hizmeti saglamaktadir. Bu hat 8527 kilometrelik bu
hat lizerinde 33 ara¢ mevcuttur. Giinliik ortalama 400 000 yolcunun tagindig1 bu toplu

tasima sisteminde Ansaldo Breda marka tasit kullanilmaktadir (Pektas, 2019:39).

Sekil 4.11. Ankara Hafif Rayli Sistem Giizergahi
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(Kaynak: www.ego.gov.tr, 2020)

8527 metrelik bir hatta sahip olan ve bu hat {lizerinde 11 istasyon ile hizmet
vermeye devam eden Ankaray projesi, tek yonde 27 000 yolcu tasima kapasitesine sahip
olmakla birlikte; bu giizergahin 215 metresi hemzemin, 410 metresi yarma, 1757
metresi delme tiinel ve 4920 metresi ise ag-kapa tiinel seklinde insa edilmistir. Ortalama
istasyon araliklar1 783 metre olan Ankaray’in ticart hiz1 ise 38 km’dir (Www.ego.gov.tr,
2020). 1996 yilindan beri tagimaciliga devam eden ve Ankara Biiyiiksehir Belediyesi
EGO Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen Ankaray, hizmete basladig1 giiden bu yana

baskentin ulasim ihtiyacin1 biiylik 6l¢iide karsilamis ve hala da karsilamaya devam

etmektedir.
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Tablo 4.33. Ankaray Calisma Saatleri

Ik Tren Son Tren Sefer Araligi
Dikimevi . .
06:00 Kalkis Asti Kalkis Min Max
00:55 00:50 4 dk 15 dk

(Kaynak: www.ego.gov.tr, 2020)

Ankaray, faaliyete 06:00°da baslamakta ve en son seferini 00:55’de
gerceklestirmektedir. Giin boyu hizmete devam eden bu tasitin bekleme siiresi en az 4

dakika iken, bu siire 15 dakikaya kadar artabilmektedir.

4.3.3.2. Bursa Hafif Rayh Sistem

Bursa'da kent i¢i rayli tasimacilikta tramvay ve nostaljik tramvaya ek olarak bir de

hafif rayl1 sistem mevcuttur. Bursaray, bir hafif rayl sistem tasitidir.

Kentteki oteki rayli sistemler karsilastirildigi zaman hat {izerinde en ¢ok arag
sayisina ve en uzun gilizergaha sahip olan hafif rayl sistemdir. Bursaray’in yapimi
toplamda ii¢ etap olarak tamamlanmistir. Toplamda 38,5 kilometre olan bu hat {izerinde
38 adet istasyon bulunmaktadir. Yapimima 1998 yilinda baslanmis ve 23.04.2002
tarihinde isletmeye agilmistir. Giizergah Kiigiik Sanayi duragindan Baglarbasi-Esentepe
duragina kadar yol almaktadir. Bu gilizergah iizerinde 138 adet hafif rayli sistem araci
mevcuttur. Araglar Durmazlar Green City, Bombardier ve Siemens marka araglardir.

Araglarin kapasiteleri 60 oturan/288 kisidir (Pektas, 2019:42).
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Toplam uzunlugu 39 kilometre olan hattin 31 kilometresi Universite-Kestel
duraklar1 arasinda olup, 8 kilometresi ise Emek-Arabayatagi duraklari arasindadir.
isletme hiz1 70 kilometre olan trenin 38 adet duraginin yedisi yeraltinda, besi ise kenar
platform olmak {izere faaliyete devam etmektedir. Kentte sunulan bu ulagim hizmeti,
Bursa Belediyesi’nin bir istiraki olan BURULAS tarafindan verilmektedir

(www.burulas.com.tr, 2020).

4.3.2.3. Samsun Hafif Rayh Sistem

Samsun kentinde hafif rayli toplu ulasim hizmetini veren, Samsun Belediyesi’nin
istiraki olan SAMULAS tir. Samsun kentinde kenti¢i rayli dizge olarak tamamen hafif

rayl sistem kullanilmaktadir.

Sekil 4.13. Samsun Hafif Rayli Sistem Giizergahi

(Kaynak:www.demiryolu.net, 2020)

Samsun hafif rayl sistem 2010, 2016 ve en son olarak da 2019 yilinda {iniversite
i¢i uzatma hattinin eklenmesiyle birlikte {i¢ etaptan olusmaktadir. Birinci etapta 15 695
metre hat uzunlugu mevcut olmakla beraber; bu hattin 14 kilometresi kapali, 1,5
kilometresi ise agik hattan olusmaktadir. Bu 15 kilometrenin 1.900 metresini depo alani,
404 metresini ise atolye binasi olusmaktadir. Birinci etapta 8 bdlgede ray gecisini ve
tramvayin daha kolay yon degistirmesini saglamak amaciyla 74 adet makas mevcuttur.
Hat dahilindeki 21 adet istasyonda gilivenli yolcu geg¢isinin saglanabilmesi i¢in yaya

hemzemin gecitleri bulunmaktadir. Bu gilizergahta 16 Ansaldo Breda, 5’1 CNR olmak
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tizere iki ayr1 marka tasit kullanilmaktadir. 2. etap olan Gar-Tekekoy giizergahinda ise
ilk yerli tramvay olan ve Bursa'da yaptirilan Panorama marka araglar kullanilmaktadir.
Ulkemizdeki ilk yerli tramvay Samsun hafif rayli sisteminde kullanilmistir. Bu hattin
uzunlugu ise 13 kilometredir. Ikinci etabin tamamlanmasi ve isletime acilmasi ile
birlikte rayli sistem hatti yaklasik 29 kilometreye ulasmis ve rayli sistem 36 adet
istasyona sahip olmustur. ikinci etap rayli sistemde 4 adet iist ge¢it mevcuttur. 2019 yili
temmuz ayinda kampiis i¢inde bir hafif rayli sistem olusturulmasi ve caligmalarinin
tamamlanarak hizmete baglamasi ile beraber; 6 kilometre uzunlugunda ve 7 istasyon ile
hizmet veren 3. etap hafif rayli sistem sehrin ulasim sistemine dahil olmustur

(www.samulas.com.tr, 2019).
4.3.3.4. Kayseri Hafif Rayh Sistem

Kayseri’de kentigi rayli toplu ulagim hizmeti sunan KAYSERAY, faaliyete 2009
yilinda baglamistir. Tasit giizergahi OSB-Ildem5 duraklar1 arasindadir. Hizmet, 27
kilometrelik bir glizergahta 43 adet istasyon ile sunulmaktadir. Hatta hizmet sunan 31
adet ara¢ Bozankaya A.S. tarafindan iiretilmistir. Ara¢ kapasiteleri en fazla 295 kisidir.
Araclarin ulasabilecekleri en fazla hiz 70 kilometre/saattir. Toplamda iki hattan olusan
Kayseray’m ilk giizergahi {i¢ etap olarak tamamlanmustir. Ikinci hat ise 2014 yilinda
isletime acilmistir. Cumhuriyet Meydani-Talas aras1 10 kilometrelik bir giizergahta 19
istasyon lizerinde faaliyete devam eden bu rayli sistemde 38 adet ara¢ mevcuttur. Bunlar
Ansaldo Breda marka araclardir. Araglarin kapasiteler 270 kisi olmakla beraber,

erigebilecekleri en fazla hiz 70 kilometre/saattir (Pektas, 2019:44).

Sehirde bu iki hatla beraber 37 kilometrelik bir hafif rayli sistem hatti

bulunmaktadir. Buna ek olarak yeni bir hat agilmas1 da planlanmaktadir.
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4.3.3.5. izmir Hafif Rayh Sistem

Izmir’de kentici rayl toplu tasim; banliyd, tramvay ve hafif rayli sistem olmak
lizere li¢ ayr1 sekilde gergeklesmektedir. Kent i¢i toplu tagima sisteminin 20 Kilometresi
hafif rayl sistem araciligiyla gerceklestirilmektedir. Ugyol-Bornova Hastanesi-Evka 3
glizergahinda hizmet veren hafif rayli sistem, 2000 yilinda isletmeye agilmistir

(Bastiirk, 2014:54).

Glizergahta 17 istasyonla hizmet veren 182 adet ara¢ bulunmaktadir. Araglar
Fahrettin Altay- Evka giizergahinda ulasim gergeklestirmektedir. Hizmet gerceklestiren
araclarin 45 adedi ABB marka, 42’si CSR ve 95’1 ise CNR markadir. Araglarin
kapasiteleri 44 oturan/280 kisi ve erisebilecekleri en yiiksek hiz ise 80 kilometre/saattir
(Pektas, 2019:41).
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4.3.4. Hafif Rayh Sistem ve Troleybiis Sistemlerinin Karsilastirmah Analizi

Troleybiisler, zararli egzoz emisyonlar1 ve diger modlara kiyasla diisiik giiriilti
seviyeleri goz oOniinde bulunduruldugu zaman c¢evre dostu kabul edilebilirler. Ayni
zamanda yenilenebilir enerji kaynaklarini kullanarak, uygun maliyetli ve ekonomik olarak
uygulanabilir bir ulasim sistemi sayilmaktadir. Diger elektrikli ulagtirma sistemlerine
kiyasla daha kiigiik bir yatinm ve daha kisa siirede uygulama olanagi saglamaktadir.
Troleybiis sisteminin basarili bir sekilde gelistirilmesi ile birlikte arag¢ fiyatlari ve isletme
maliyetleri diisecek, bdylece toplam f{iretimin kalitesi artmig olacaktir. Troleybiis ve
otobiis kiyaslandigi zaman ise araglarin 6dmriinden Gtiirii troleybiis, otobiise gore daha
avantajli bir konumda yer almaktadir. Ayn1 zamanda bu araglar ¢ekis giicii ve dinamik
ozellikleri sebebiyle, arazi topografyasi ve arag¢ yiikiinden bagimsiz bir sekilde hareket
edebilmektedirler. Bu ozellikler bu ulasim sistemine daha esnek bir hareket alani
sunmaktadir. Biitiin bunlara ek olarak bu ulasim sisteminin enerjiyi saklama ve geri
kazanma olanagi da mevcuttur. Troleybiisler, 6zel olarak belirlenmis koridorlarda ve
yiiksek ortalama hizinda ¢alisarak verimli bir ulasim saglamakta; ulagim kabiliyetleri ve
cevresel etkiler arasindaki denge agisindan da pozitif etki yarattig1 i¢in yerel toplum igin

uygun bir ulagim sistemi olmaktadir. (Tica vd., 2011:204).

Modern tramvaylar veya hafif rayl sistem ve troleybiisler birgok ortak ozellige
sahiptir: sistemler elektrikle calisir, sessizdir, kullanim noktasinda kirlilik igermez,
kullanicilar ve kullanicilar i¢in rahat, hizli ve caziptir. HRS ve troleybiisler farkli rotalara
uyum saglayabilmek i¢in farkli rollere sahiplerdir. HRS, metroya gére daha ucuz insan
Olcekli bir alternatifken, troleybiis sadece yiiksek kaliteli bir otobiistiir. Bircok iilkede,
oldukga gelismis ulasim politikalar1 ve fonlama diizenlemeleri, en iyi genel ag1 tiretmek
icin her bir rotaya en uygun modu segerek entegre aglarin siirekli gelisimine izin vermistir
(Brunton, 1992:61). Hafif rayli sistem otobiisle karsilastirildigi zaman elektrikli ¢ekis ile
calismas1 sebebiyle otobiisten daha iyi bir performans sergilemektedir. Egzoz
olusturmadig1 i¢in otobiislerden daha diisiik giiriiltii iiretmekte; boylece giiriiltii kirliligini
azaltmaktadir. Hafif rayli sistem araglari ayn1 zamanda otobiislerden konfor ve genislik
olarak da daha avantajli bir durumdadir. Hafif rayl tasitlar teknolojiye uyum saglayarak
gelisme ve ilerleme sergiledigi igin siiriis kalitesi olarak lastik tekerlekli kara tasitlarindan

daha Kalitelidir. Hafif rayli sistem bir kentin ulasim sisteminin gelismesi hususunda
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otobiislerden daha olumlu bir etkiye sahiptir. Her ne kadar ilk etapta yatirnrm maliyetleri
ve altyapi insaatt daha maliyetli ve uzun bir siire¢ olsa da, kalabaliklasan ve ¢ok fazla
lastik tekerlekli kara tasitin1 barindiran kentlerde yolcu tagima kapasitesi ve gelismislik

acisindan daha 6n plandadir (Vuchic, 2007:541).

Bir kentte herhangi bir ulagim sistemi orgiitlenecegi zaman kente uygun ulagim
sisteminin Orgiitlenebilmesi i¢in kent niifusu, cografi ozellikleri, ulagim altyapisi gibi
faktorlerin incelenmesi gerekir. Troleybiisler, altyapt maliyeti agisindan hafif rayl
sistemlerden daha avantajli sistemlerdir. Troleybiis, kentlere kolaylikla sistematize
edilir ve uygulanabilir. Lastik tekerlekli bir tasit olmasindan dolay1 ayri bir insa siireci
gerektirmez, hizli ve kolay bir sekilde sistem oturtularak hizmete baslanabilir. Fakat
troleybiis her ne kadar kolaylikla uygulamaya gecebilen bir proje olsa da, uzun vadeli
bir proje olup olmadig: tartisilabilir bir husustur. Bu sebeple rayli ve hafif rayli
sistemler her ne kadar troleybiise gore daha maliyetli ve uzun bir insa siireci gerektiren
ulasim sistemleri olsa da, hafif rayli sistem nihayetinde bir rayli sistemdir ve daha
gelismis bir ulasim teknolojisidir. Daha maliyetli bir ulasim modu olmasindan 6tiirii de
isletimi ve kurulumu i¢in belirli bir yolcu potansiyeli gerekmektedir. Troleybiis ¢ok
daha fazla giizergahla, kentlerin en islek caddelerinde bile hizmet verebilirken, hafif
rayl sistemler belirli bir yol genisligi, yolcu potansiyeli ve mali altyapiya gereksinim
duyan ulasim sistemleridir. Hafif rayli sistem bundan dolay: ileriye doniik ve uzun
vadeli bir yatirim olarak géze carpmaktadir. Hafif rayli sistemin insa siiresi mali altyap1
gerektirmesinin yani sira uzun da bir siiregtir. Troleybiis ise kentlere entegrasyonu daha

kisa ve maliyetsiz bir siire¢ gerektirir, insaas1 daha kolaydir.

Ancak troleybiislerin kendilerine tahsisli bir yolu olmadigindan, oteki lastik
tekerlekli kara araglartyla ayni yolu paylagmak zorunda kalmakta ve bu durum aracin
hizin1 yavaslatmaktadir. Hafif rayli sistemler, kendilerine ait yollar1 oldugundan ve
karayolu ile kesismeleri olmadigindan dolayr daha hizli tasitlardir. Bu acgidan
troleybiisler, hafif rayli sisteme gore daha esnek ve hareket serbestisi daha fazla
araclardir. Troleybiis gerektigi zaman hattindan ayrilip akiilii sisteme gegcis yaparak hat
haricinde de ulasim saglayabilir. Her ne kadar bu anlamda daha esnek bir tasit olsa da,
troleybiis, gelismis elektrikli bir otobiis teknolojisiyken, hafif rayli sistem bir rayl
sistemdir ve rayli sistemin sahip oldugu konfor, hiz, giivenilirlik ve kapasite

avantajlarin biinyesinde barindirir.
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Tablo 4.34. Hafif Rayl Sistem ve Troleybiis Sistemi Karsilastirmasi

Hafif Rayh Sistem* Troleybiis
Arac Agirligr (kg) 29 000 23700
Tam Dolu Yolcu Kapasitesi 224 258
Kisi Basi Tasinan Yik
Miktar (kg) 129.46 91.86

*Istanbul Tramvay1 ve Hafif Rayl Sistem Araclar1 Baz Alinmustir.
(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Arsivi, 2020)

Hafif rayli sistem tasitlar1 troleybiise gore daha agirken; kisi basina taginan yiik

miktar1 bakimindan da daha fazla yiik tasiyabilme potansiyeline sahiptir.

4.3.5. Hafif Rayh Sistemin Malatya’da Uygulanabilirligi

Malatya; niifusu giinden giine kalabaliklasan, kisa siire once biiyiiksehir olmus
bir sehirdir ve gelisimine hala devam etmektedir. Kent gerceklestirilen yatirnm ve yeni
projelerle biiyiitilmeye ve gelisen teknoloji, farkli sektorlere yansitilmaya

calisilmaktadir.

Kentte kullanilan toplu tasimacilik sistemleri otobiis, minibiis, servis araglar1 ve
trambiistiir. Biitlin bu tasitlar, lastik tekerlekli kara tasitidir. Sehrin yol yapisi, yol
durumu, trafigin kalabaligi, kentteki motorlu tasit sayisi, kent niifusu gibi unsurlar goz
onlinde bulunduruldugu zaman sehirde yogun bir trafik oldugu ve bu trafigin
Tiirkiye'nin genelinde oldugu gibi Malatya kentinde de kendisini trafik kazalari, ¢evre

kirliligi, girtiltii kirliligi gibi sonuglarla gosterdigi goriilmektedir.

Kentte 6grenci sayist en fazla iiniversite olan Indnii Universitesi’nin 8grenci
kapasitesi, mevcut yolcu yigminin bilyiik kismini olusturmaktadir. Universite-Organize
Sanayi Bolgesi hatti incelendigi zaman sehrin en islek yollarindan birisi olan D-300
karayolunun bu kadar yogun bir lastik tekerlekli kara tasit1 trafigini kaldiramadig1 ve
bunun trafigin aksamasina neden oldugu analiz edilmektedir. Son yillarda gerek kentici
gerek sehirlerarast tagimacilikta karayollarinin trafik yogunlugu gozle goriliir
problemler yaratmaktadir. Son yillarin ara¢ sayilari analiz edildigi zaman goriilmektedir
ki, tasit sayis1 Malatya kentinde de artis gostermistir. Bununla beraber kentin yol
durumu, yollarin genisligi, kentin biiylime sekli ve kentteki yogunlugun konumlandig:

bolgeler, kentteki otopark problemleri, kentin merkezine yakin sekilde konumlanmis ve
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trafigin daha da sikigsmasina neden olan yapilar gibi unsurlar bir arada diisiiniildiigii
zaman, kenti¢i ulasim sistemlerinin yetersiz kalmasi, mevcut sikisikliga baglh olarak
ulagim siiresinin uzamasi ve araglarin hizlarini diismesi, bu kalabaligin dogal bir sonucu

olmaktadir.

Kentte kenti¢i ulagim yiikiiniin yenilik¢i ve kesin ¢6ziim odakli bir ulagim
sistemi ile azaltilmasi gerektigi aciktir. Mevcut sistemler ve getirilen yenilikler kentin
toplu yolcu tagimaciligini 6nemli Olgiide gerceklestirebilse dahi, birtakim hizmet
kriterleri agisindan eksik kalmakta ve siirdiiriilebilirligi tartismali olan ulasim modlari
olarak degerlendirilmektedir. 2016 yilinda hizmete baglayan trambiis, D-300
karayolunda faaliyet gosterdigi i¢in 6zellikle hiz ve yolculuk giivenligi bakimindan
tartismalt durumdadir. Kentin en islek yollarindan biri olan bu yolu &teki tasitlarla
paylasmasi ve yolun trambiis tasimaciligina ayri bir hat olusumuna miisait olmamasi,
zaten sikisik olan kent trafigini daha da sikistirmakta ve aracin hizini diisiirmektedir. Bu

sebepten dolay1 tasit trafige takilmakta ve yolcu giivenligi de zarar gormektedir.

1950'li yillardan sonra ulasim politikalarinda karayollarinin 6nem kazanmasi ve
motorlu tasitlarin gelisiminin ilerlemesi, kenti¢i ulasimda da karayollarina agirligin
ylklenmesine sebep olmustur. Buna bir ¢oziim Onerisi olarak kenti¢i tagimaciliginda
rayl sistemlere doniis tekrar giindeme gelmis ve tiim diinyada biitiin kentler buna uyum
saglamaya calismis ve hala calismaktadir. Bu durum Malatya kentinin toplu tasimacilik
sistemleri degerlendirildigi zaman da ayni1 sekilde seyretmektedir. Karayollarinin artan
trafik ytkiinde toplu tasimacilikta hizmet kalitesi ve kapasitesinin yiikseltilmesi adina
rayli sistemlerin Oneri olarak sunulmasi bir zorunluluk haline gelmistir. Hafif rayh
sistemin kent yapisi ve yolcu niifusuna uygunluk analizi gergeklestirildikten sonra
uygunlugu sayet saglanabilirse, yiiksek kapasiteli olmasi, ¢cevre dostu olmasi, daha hizli
bir ulasim sunmasi ve ileriye yoOnelik uzun siireli bir proje olmasi sebebiyle

degerlendirmeye alinmasi1 gerekmektedir.

Calismanin bir sonraki bolimiinde, gergeklestirilen alan arastirmasinda sorulan
sorularin cevaplart analiz edilerek olasit bir hafif rayli sistemin Malatya kenti i¢in
uygulanabilirligi incelenmekte ve kentteki ulasim problemlerine bir ¢6ziim Onerisi

olarak sunulmasi planlanmaktadir.
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5. MALATYA ILi KENTICi ULASIM SISTEMLERI UZERINE BiR
ARASTIRMA

Calismanin bu boliimiinde, calismada arastirilan esas konu olan Hafif Rayl
Sistem’in Malatya kentine uygulanabilirligini tespit etmek amaciyla gerceklestirilen

goriismelerin analizi yer almaktadir.

5.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evreni; Malatya kenti kenti¢i ulasimla ilgili Malatya Biiyiiksehir
Belediyesi yoneticileri, Ulasim Koordinasyon Merkezi Subesi, Trafik Hizmetleri
Subesi, Toplu Ulasim ve Terminaller Subesi, Ulasim Planlama Subesi birim
personelleri, ilgili STK temsilcileri, Cevre ve Sehircilik I Miidiirliigii ve MOTAS ilgili

birim personelleridir.

Arastirmanin 6rneklemi ise bu birimlerde ¢alisan yonetici konumundaki kisiler ve
ilgili birim personelidir.
5.2. Arastirmanin Yontemi ve Teknigi

Aragtirmanin yontemi goriisme yontemidir. Arastirmada ylizylize karsilikli
goriisme teknigi kullanilmistir.
5.3. Arastirmanin Simirhihiklar:

Arastirma gerceklestirilirken gorlismecilerden bazilarinin yeterli bilgi diizeyine
sahip olmamasi, goriisme yapilmasi gereken birimlerde ilgili personellerin
bulunamamasi, konu ile ilgili STK’larin goriisme hususunda konuya olumlu
yaklagmamalari, goriisme yapilmak istenen bazi personellerin ¢ekinceli davranmalari

gibi bir takim kisitliliklar yasanmustir.

5.4. Arastirmanin Sorulari

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?
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Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi ac¢ilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Soru 5: Malatya kenti kentici ulagim politikasi nasil olmalidir? Kentte uygulanan

ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Soru 6: Gelecege yonelik ulagim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

5.5. Arastirmanin Uygulanmasi

Arastirma, 10.02.2020-06.03.2020 tarihleri arasinda, kurumlarda gergeklestirilen
on degerlendirme sonucu tespit edilen personeller ile yiizylize goriisiilerek
gerceklestirilmistir. Calisma kapsaminda goriigmecilere Malatya ili kenti¢i toplu
tasimacilik ile ilgili sorun tespiti ve beklentilerin analiz edilmesi amaciyla alt1 adet soru

sorulmus ve alinan cevaplar dogrultusunda degerlendirmeler yapilmistir.

5.6. Arastirmanin Degerlendirilmesi

Kenti¢i ulagim biitiin kentlerde oldugu gibi Malatya kentinde de yerel yonetimler
tarafindan gerek bizzat kendilerince, gerekse birtakim 6zellestirmeler ile sunulan bir
kamu hizmetidir. Bu hizmetin diizgiin bir sekilde orgiitlenmesi, kenti¢i faaliyetleri
dogrudan etkilemektedir. Bireylerin kentsel faaliyetlerini gerceklestirirken erisimlerini

kolaylikla saglayabilmeleri, kentte yasayan niifusun refahini arttiran bir faktordiir.

Malatya kentinde de toplu ulasim hizmeti belediyeler ve belediyelere bagh
sirketler tarafindan verilmektedir. Kentin cografi 6zellikleri, niifusu, kent merkezinin
kalabalik olmasi1 gibi sebeplerden &tiirii hizmet sunumunda sik sik problemler
yasanmaktadir. Amaclanan siirdiiriilebilir ulasim politikalari, bu gibi sebeplerden otiirii
kim zaman sekteye ugrayabilmektedir. Birtakim yonetsel problemlerden dolayr ulasim
hizmetinin aksamasi, bireyleri bireysel ara¢ kullanimina yonlendirmekte ve bu da zaten
yogun olan kentteki ara¢ niifusunu artirmakta ve trafikte gecirilen zamanin artmasina,
trafik problemlerin yasanmasina sebep olmaktadir. Bir kentte yasayan vatandasin hayat
kalitesi sunulan hizmetlerin kalitesi ile dogrudan baglantili oldugu icin, hizmetin

tyilestirilmesi, problemlerin ve eksiklerin saptanarak giderilmesi vatandasin da hayat

118



kalitesini artiracak ve buna bagl olarak kentsel gelismislik de artacaktir. Ulasim
politikalarinda basarinin saglanabilmesi ve aksakliklarin yaganmamasi i¢in dogru bir
altyapiyla planlamalar gerceklestirmek, mevcut durumu saglikli bir sekilde analiz
ederek buna gore politikalar yapmak ve gerek egitim calismalar1 gerek de Onleyici
calismalar gerceklestirerek mevcut durumun daha 1yi hale getirilmesi {izerinde

durulmalidir.

Bu calisma gergeklestirilirken Malatya kenti kenti¢i ulasim hizmeti sunumunda
yasanan problemler tespit edilmeye ¢alisilmis, bunun yani sira kentte gerceklestirilen
toplu ulasim projelerinin islerligi yapilan goriismelerle analiz edilmistir. Yapilan
goriismeler sonucunda kenti¢i ulasimda yasanan sorun ve problemler 6ne ¢ikarilirken,
2015 yilinda faaliyete gegen Trambiis projesinin hizmet sunumunda hangi agilardan
yeterli olup hangi agilardan yetersiz kaldigi incelenmistir. Kentte olasi bir hafif rayh
toplu tasima sisteminin kent fizyolojisine ve kentin yolcu kapasitesine uygun olup

olmadigi degerlendirilerek uygunluk analizi yapilmistir.

Arastirma degerlendirilirken Oncelikle alinan cevaplar tek tek analiz edilerek,
kenti¢i toplu ulasimda yasanan sorunlar ve elde edilen bulgular ii¢ adet konu basligi

altinda smiflandirilmastir.

5.6.1. Kenti¢i Ulasimda Altyap: Yetersizliginden Kaynaklanan Sorunlara Yonelik

Sorularin Degerlendirilmesi

Sanayilesen ve kalabaliklasan kentlerde kentigi ulasim, toplumlarin en biiyiik
problemlerinden biri olmus ve hala da olmaktadir. Niifus kalabaliklastik¢ca hizmetin
sistematik bir sekilde sunulabilmesi i¢in yerel yonetimler tarafindan oturtulmasi gereken
diizen, kimi zaman saglanabildigi gibi kimi zaman saglanamamaktadir. Hizmet
sunumunda yasanan diizensizlik ve aksakliklar bazi durumlarda plan ve programi
eksikliginden kaynaklanabilirken, bazen de mali problemler hizmetin aksamasina neden
olmaktadir. Kalabaliklasan kentlerde toplu tasima hizmetlerinin sunumunda yasanan
problemler bireyleri bireysel ara¢ kullanimina itmekte; bu da kent yollar1 i¢in agir bir
trafik yiikii haline gelmektedir. Bireysel ara¢ kullaniminin yogun oldugu sehirlerde
yasanan tikanikliklar giiriilti kirliligi, hava kirliligi, trafikte zaman kaybi ve kalitesiz
ulasim gibi sorunlar1 dogurmaktadir. Hizmet sunumuyla yiikiimlii olan taraflar kentlerin

yogunlagan niifusunu, yurttasin beklentilerini, teknolojik gelismeleri ve kent
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gereksinimlerini géz Oniinde bulundurarak hizmeti bu kosullara entegre bir sekilde
gelistirmelilerdir. Bu kosullar g6z 6niinde bulunduruldugu zaman kalabalik kentlerde
basarili bir sekilde oturtulmus toplu tasima sistemleri, kentte yasayan bireylerin hem
can ve mal giivenliklerini a¢isindan faydali olacak hem de hizli bir ulasim
gerceklestirmelerini saglayacaktir. Bu sayede kentlerde araglardan izole edilmis ve
bireylerin zaman gegirebilecekleri daha fazla alan ortaya ¢ikacak; bu sayede hava ve
giiriiltli kirliliklerinin Oniline gegcilebilecektir. Bu sebeplerden o6tiirii toplu tasima
sistemleri her konuda avantajli sistemlerdir, hizmet sunucular basarili bir ulagim

politikas1 benimsemek ve bunu gerceklestirmekle miikelleftir.

Malatya kentinde sunulan ulasim faaliyetlerinin eksik kaldiklari yonlerin analiz
edilmesi ve bu eksikliklerin kaynaklandigi altyapi yetersizliklerinin tespit edilmesi
amactyla goriismecilere “Ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapt yetersizlikleri ve
sorunlar nelerdir?” sorusu sorulmustur. Yapilan goriismeler kapsaminda goriisiilen onbir
goriismecinin ¢ogunlugu ayni konulara deginse de, farkli noktalara dikkat ceken
goriismeciler de olmustur. Hizmetler g6z 6nilinde bulunduruldugu zaman bu hizmetlerin
sunumuna engel olacak bir takim yetersizlikler; maddi altyapinin yetersiz olusu,
kentteki yollarin ¢ok eski olmasi ile beraber dar olmasi, kentin tarihinden bugiine dek

gelen hizli ve yanlis kentlesme ve plansiz ilerleme gibi konular 6zellikle 6ne ¢ikmustir.

Goriismeciler kentte sunulan ulasim  hizmetlerinin  mevcut  durumun
degerlendirmenin yanisira bir takim projelerin kent i¢in faydali olabilecegini, ancak
bunlarin  gergeklestirilmesi hususunda da mali engeller ile karsilasildigini
belirtmislerdir. Fakat mali engeller kentin fiziki durumunun yaninda daha kii¢iik bir
problem olarak yer almaktadir. Belirtilen en biiyiik problemlerden birisi, kentin Indnii
Caddesi gibi bliylik ve tek bir merkeze sahip olmasi, kentte yasayan vatandaglarin ise
mecburen biitliin gilinliikk islerini bu merkezde gergeklestirmeleri olarak belirtilmistir.
Giliniimiizde sanayilesme ve yogun bir sekilde yasanan kentlesme kent merkezlerindeki
niifusun artmasma ve buna bagl olarak buralarda trafik problemlerin yasanmasina
neden olmaktadir. Bu yogunluk giinden giine artarak devam etmektedir. Bir kentte
mevcut olan yollarin daha da genisletmeye calisiimasi yahut kent i¢inde veya kentler
arast herhangi bir mevkide yeni bir yol agilmasi gibi ¢oziim onerileri, kentlerin
fizyolojik yapilarinin yogunlugundan 6tiirii her zaman gerceklestirilemeyebilir. Bunun

saglanamadig1 durumlarda alternatif ¢6ziim Onerileri diisiiniilmelidir. Malatya kenti kent
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merkezinin eski bir yapt olmast ve vatandasin bir¢ok giinlik ihtiyacini burada
gormesinden oOtiirli kalabalik ve yogun bir merkezdir. Kentte herhangi bir alt merkezine
olmamasi1 ve sehirdeki biitiin yogunlugun tek bir merkez {izerinde toplanmasi, buradaki

arag trafigini de yogunlastirmaktadir.

Inénii Caddesi ve Kisla Caddesi gibi merkezde yer alan biiyiik caddelere hem
bireysel araglarin hem toplu tasima araglarimin ayni anda girmesi de onemli bir
problem olarak géze carpmaktadir. Indnii Caddesi, Kisla Caddesi gibi biiyiik caddeler
hem kentin en islek caddeleri olmasindan dolay1r hem de otopark sorunundan dolay1
yogun bir trafik sikisikligi yasamaktadir. Niifusun belirli bir alanda yayilmayip bu
merkezde sikismis olmasi, kentlesmeler eski yapilar oldugu i¢in degistirilmesi gii¢
olmasi, bu gibi zorluklarin yani sira kentin bilylime ve kalabaliklagsmaya devam etmesi
onemli trafik problemlerine neden olmaktadir. Kentte olusturulabilecek herhangi yeni
bir ya da birka¢ alt merkez, niifusun giinliik faaliyetlerini gerceklestirmesi amaciyla
buradaki yogunlugu dagitarak hem bireylere zamandan kazandiracak hem de 6zellikle

yogun trafik problemlerinin yasandig1 bolgeleri rahatlatmaya faydali olacaktir.

Kentte tek bir merkez olmasi probleminin yani sira yollarin darligt ve arag
sayisimin fazlahgr da kentte goze carpan 6teki 6nemli bir altyapr sorunudur. Yollarin
yetersiz olmasi toplu tasima araglarin1 yavaslatmak ile beraber bireysel araclarinda
ulagim kalitesini olumsuz etkileyen bir faktordiir. Bir altyap: problemi olarak bunu dile
getiren goriismeciler, bu sorunla beraber kentteki otopark probleminin 6nemli bir
problem teskil ettigini belirtmislerdir. Merkeze gelmesi gerektigi durumlarda bu ulagimi
bireysel araci ile gerceklestiren vatandaslar, merkezde yogun bir otopark probleminin
yagsanmasina neden olmaktadir. Otoparkin yetersiz kalmasi ile beraber buraya bireysel
aract ile gelen kisilerin trafigi uzun siire isgal ettigi ve carpik park etmelerinin ise zaten
dort seritlik olan yolu daha da daralttig1 belirtilmistir. Yollarin dar ve yetersiz kalisi,
trafik yogunlugunu artirmakta ve toplu tasima araglarinin hizmet kalitelerini olumsuz

etkilemektedir.

Kent yollarinin dar olmasi ve bireysel ara¢ sahipliginin fazla olmasi ile beraber
bireylerin toplu tasimaya yonlendirilmesi ihtiyact dogmustur. Bugiin bircok kentte bu
sorun yagsanmaktadir. Goriismecilere bu sorunun Malatya kentinde ¢6ziilebilmesi icin

“Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak amaciyla
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bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek igin neler yapilabilir?” sorusu sorulmustur.
Bireysel ara¢ kullaniminin azaltilmasi ve bireylerin toplu tagimaya yonlendirilmesi ile
yapilan goriismelerde genelde benzer noktalara deginilmistir. Bireylerin bireysel arag
kullanimina yonelmesinin énemli bir sebebi, toplu tasimanin hizmet sunumunda yeterli
kalmamas1 olarak degerlendirilmistir. Toplu tasimaya daha ¢ok yonlenilmesi i¢in toplu
tasimanin bireysel ara¢ kalitesine yakin bir hizmet sunmasi gerektigini; bunun ise

sikliklarinin artirilip giizergahlarin yogunlastirilmasi ile olabilecegi belirtilmistir.

Toplu tasima kullaniminin artirilmasi, toplu tagima araclarinin hizmet kaliteleri ile
dogrudan alakalidir. Bunun icin toplu tasima araclarimin daha hizli olmasi, ulasim
siirelerinin kisalmasi1 gerekmektedir. Miimkiin olabildigince toplu tasima i¢in tahsis
edilmis yollarla bu saglanabilir. Toplu tasimanin daha sik kullanilmasi i¢in gereken
yonlendirmeler yerel yonetimlerce saglanabilir. Bu yonelim egitimle saglanabilecegi
gibi, bunun bir diger yolu ise bireysel ara¢ kullanimina getirilecek bir takim kisitlamalar
olabilir. Goriismeler sonucu elde edilen bulgulara gore bu kisitlamalar sehirdeki en islek
caddelerin ozellikle trafigin en ¢ok yogun oldugu saatlerde bireysel ara¢ erisimine
kapatilmas1 olabilecegi gibi, kimi goriislere gore bu caddeler tamamen otomobillere
kapatilabilir. Bunun yani sira bu caddelere getirilecek {icretlendirme uygulamalar1 da

kisitlayici politikalara 6rnek olabilir.

Kentte yasanan otopark problemi de bu tiir uygulamalari mecbur kilmaktadir. Bir
toplu tasima aracinin nerede ise en az 70-80 aracin tagidig1 yolcuyu tek basina tagidigi
diisiiniiliirse bu yonlendirmeler hem kent trafigi i¢cin hem de ¢evre kirliligi agisindan
rahatlatic1 olacaktir. Bu araglarin sayica fazla olmasindan 6tiirii toplu tasima araglarinin
hizinin diigmesinin yanisira, hava ve giiriiltii kirliligi de yasanmaktadir. Bu araglardan
yayilan ve havanin kirlenmesine neden olan gazlar toplu tasimanin daha sik

kullanilmasi ile muhakkak azalacaktir.

Goriismeciler bununla beraber bireyleri alternatif bir tasimacilik yontemi olan
bisiklete yonlendirilmesinin de bireysel ara¢ kullanimini azaltacak ve doga dostu bir
ulagim yontemi olacagini belirtmislerdir. Gerek ¢evre gerekse saglik durumu agisindan

bisiklet, bir alternatif olarak degerlendirilmelidir.

Toplu tasimaya yonlendirme, tek tarafli bir yonlendirme olarak degil de iki tarafli

diisiiniiliirse daha basarili olacaktir. Toplu tasima araclarinin konforu artirilmast,
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bireysel ara¢ kullaniminin kisitlanmasi, iki tarafli bir politika olacak ve bu sayede toplu

tasima kullanimi artacaktir.

Gortigmecilerin ~ degindigi bir diger husus, toplu tasima iicretlerinin
azaltilmasidir. Bunu belirten goriismecilere gore iicretlendirmede yapilacak birtakim
olumlu degisikliklerle toplu ulasim daha cazip hale getirilebilir ve bireylerin toplu
tagima tercihi artabilir. Gorlismecilerin birkagi, bireysel araglarin tasimacilik maliyeti
ile toplu tasima araglarinin tagimacilik maliyetinin ¢ok farkli olmadigini, bundan dolay1
bireylerin bireysel ara¢ kullanimindan vazge¢melerinin zor oldugunu belirtmislerdir.
Bunun ¢6ziimii olarak ise toplu tagimaciliin {icretlendirilmesinin ciddi Olgiide

azaltilmasini onermislerdir.

Son olarak 65 yas ve {lizeri iicretsiz ulasim gerceklestiren yolcularin kentigi toplu
tasimayr fazlast ile isgal ettigi ve toplu tasimanin yogunlugunun arttgini
belirtmislerdir. Bu durumun engellenmese dahi 6zellikle mesai baslangic ve bitis
saatleri kapsaminda kisitlanabilecegi belirtilmistir. Bu kesimin iicretsiz yolculuk
haklarini1 kimi zaman suiistimal ettiklerini belirten goriigmeciler, bu kesimdense dgrenci
kesiminin ayni haktan faydalanmasi gerektigine deginmistir. Bir pozitif ayrimcilik
olarak 65 yas ve lizeri gruba sunulan bu imkanin zaten toplu tasimacilik kapasitesi
anlaminda problem yasayan bir sehir olan Malatya kenti i¢in ¢ok da faydali bir 6neri
olmadig: belirtilmis ve ek olarak, boyle bir haktan faydalanmaya devam edilecekse dahi
bunun sinirlandirilmast ya da birtakim sartlarla gergeklestirilmesi  gerektigini

belirtmislerdir.

5.6.2. Trambiis Projesinin Yeterliligi ve Kentte Hafif Rayh Sistemin Uygulanabilirligine

Yonelik Sorularin Degerlendirilmesi

Kenti¢i ulagim politikalari, ulasim hizmetini gergeklestiren birimlerin biitgesi,
vizyonu, kentteki eksikler, cografyasi, niifusu ve ihtiyaclar gozetilerek kapsamli olacak
sekilde planlanmasi gereken bir politikadir. Ulagim planlamalar1 yapilirken biitiin bu
degerler goz oniinde bulundurulur ve buna gore hangi ulasgim sistemin kent i¢in daha
uygun olacagi degerlendirilir. Bu degerlerin yani sira kenti¢i yolcu kapasitesi, projeyi
gerceklestirecek yerel birimin biitgesi, kentin hizmet ihtiyaci, ulasim konforu, ulasim
siiresi gibi etmenler de gbéz Onilinde bulundurulur. Eldeki mevcut kaynak en etkin

bicimde kullanilarak kentin ulagim problemlerini ¢ézecek en uygun ulasim birimi
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ulasim sistemi hayata gecirilmeye calisilir. Bundan dolay1 toplu ulasim ¢ok yonli
degerlendirilebilen bir kavramdir. Bir toplu tagima sistemi biitiin bu sorulara cevap
niteliginde oldugu silirece kent gelismisligine ve vatandasin hayat kalitesine katki
saglayabilir. Toplu ulasimin basarili bir sekilde saglanmasi arag kullaniminin azalmasini
saglayacag1 gibi, bir¢ok kirliligin ve zaman kayiplarinin da dniine gegecektir. Niifusu
kalabaliklasan ve gitgide genisleyen kentlerde ulasim biiyiik bir problem teskil
etmektedir ve bu kentlerde kentin mevcut durumunu gozetilmeksizin hayata gecirilen
projeler biitceye zarar vermesinin yaninda kentin gelecegi i¢in bir fayda

saglamamaktadir.

Rayli sistemler kentigi ulasimda uzun vadeli yatirimlar olmasi ve kalabaliklasan
kentlerin yolcu kapasitelerini daha hizli ve yogun bir sekilde tastyabildikleri i¢in toplu
tagimacilikta diisiiniilmesi gereken sistemlerdir. Lastik tekerlekli kara tasitlarinin
sayillarinin ¢ok fazla olmasi ve kentlerdeki yollarin bu trafigi kaldiramayacak hale
gelmesi, dogal olarak toplu tagimacilikta alternatif sistemlere yonlenilmesi gerektiginin
bir gostergesidir. Bundan dolay1 rayli sistemler daha verimli ve giivenli ulasim tiirleri
olarak karsimiza c¢ikar. Rayli sistemlerin altyapilarinin saglanmasi ve faaliyet
gosterebilmeleri igin gereken bir uygunluk analizi mevcuttur, bu uygunluk
saglanabildigi siirece hizmet gosterebilirler. Trafikten ayr1 ve kendilerine tahsis edilmis
bir ray hatti tizerinde hizli bir sekilde ulasim saglayan bu sistemlerin ilk yatirim
maliyetleri, lastik tekerlekli tasitlara gore daha fazladir. Bundan dolay1 da sistemin

islerligini saglayabilmesi i¢in gereken bir yolcu kapasitesi olmak zorundadir.

Malatya, kenti¢i toplu ulasimda otobilis, minibiis ve trambiis tasitlarinin
kullanildig1 bir kenttir. Trambiis projesi 2015 yilinda faaliyete baslamis ve bugiine dek
toplu tasimacilikta taginan toplam yolcu sayisinin biiyiik bir kisminin ulagim ihtiyacini
karsilamigtir. Arastirma kapsaminda goriismecilere  “Trambiis projesi hizmet
sunumunda yeterli midir?” sorusu sorularak gortismecilerden projeyi hiz, kapasite,
maliyet gibi agilardan degerlendirmeleri istenmistir. Bunun ardindan “Hafif rayli sistem
Malatya kentinde uygulanabilir mi, uygulama giicliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?”
sorusu sorulmus ve bu iki sorunun birbiriyle baglantili bir sekilde degerlendirilmesi

planlanmustir.
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Yapilan arastirmada  goOriismecilerin  birgogu  trambiisiin  yeterliliginin
degerlendirildigi soruya cevaben, trambiisiin kent i¢in yeterli ve yiiksek kapasiteli bir
ulasim modu oldugunu belirtmislerdir. Troleybiisler, elektrikle ¢alisan ve daha gelismis
bir teknolojiye sahip otobiisler olduklar: i¢in, dizel otobiislere gére daha ekonomik ve
doga dostu bir ulasim aracidir. Proje kapasite, konfor ve ekonomik anlamlarda yeterli
bulunurken; D-300 karayolu iizerinde kendisine ait bir yolu olmamast ve éteki lastik
tekerlekli kara tasitlart ile aymi yolu paylasmak zorunda olmasimdan dolayr hig
diisiikliigii  sebebiyle elestirilmektedir. Bu durum aracin fizyolojisinden dolay1
mecburen karsilasilan bir problemdir ¢linkii Malatya kentinde trambiisiin faaliyet
gosterdigi ¢evre yolu olarak bilinen ve sehrin en islek karayollarindan birisi olan D-300
karayolu, giliney ve kuzey cevre yollarinin faaliyette olmamasindan dolay1 yogun bir
trafik  yiikii tasimaktadir. Bu durum trambiisiin performansint da olumsuz
etkilemektedir. Trambiisiin daha iyi hizmet verebilmesi igin kendisine tahsisli bir yolda

ulasim saglamasi gerekmektedir.

Malatya kentinde de gerek vatandasin hizmetten beklentileri gerekse kentin
ulasim ihtiyaci, niifusu ve projeyi gerceklestirebilecek biitgesi goz Oniinde
bulundurularak fizibilite ¢alismalari yapilmis ve kent igin en uygun sistem
arastirillmistir. Bu ¢alismalar gerceklestirilirken troleybiis ve hafif rayl sistem {izerinde
karsilagtirmali analizler bir yapilmistir. Birtakim sayisal veriler 1s18inda kent icin en
uygun ulagim sisteminin troleybiis sistemi olduguna karar verilmistir. Troleybiisler rayl
sistemlerle karsilastirildigi zaman gerek ilk yatirim maliyetleri gerekse isletme
maliyetleri olarak daha uygun bir ulasim aract olmaktadir. Mevcut durumda kentte
ozellikle tiniversite 0grencilerinin ulagim faaliyetlerini gergeklestirmesinde biiyiik bir
rol oynamaktadir. Baz1 goriismecilere gore rayli sistemle karsilastirildigi zaman kent
icin daha avantajli bile oldugu sdylenebilir. Trambiisler faaliyete basladig1 zaman yerine
getirildikleri dizel otobiislerle kiyaslandigi i¢in son derece karli bir proje olarak
degerlendirilmektedir. Trambiisiin yiiksek kapasitesi ve karbondioksit salinimi
yapmadan daha ¢evreci bir ulagim saglamasi otobiislere gore daha avantajli bir durum
oldugunun kanmitidir. Trambiis sistemlerinde kullanilan elektrigin c¢ogu trambiis
garajinin ¢atisina yerlestirilmis gilines enerji panellerinden karsilandigi i¢in tasarruf

orani yiiksek bir ulasim aracidir. Bu tasarruflu olusu sistemi verimli hale getirmektedir.
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Ozellikle faaliyete gectikten sonra yiiksek bir yolcu tasimacilifi gerceklestirmesi,

kentici ulasimda belli bir basar1 sagladigin gostergesidir.

Trambiisler her ne kadar genellikle olumlu yonleri ile degerlendirilse de
elestirildigi hususlar da mevcuttur. En ¢ok elestirildigi noktalardan biri aracin hizinin
diigiik olmasidir. Bu mecburi yavaglik, durak sayisinin ¢ok fazla olmasi ile birlestigi
zaman ulasim siiresini uzatan bir faktérdiir. Ancak D-300 karayolunda kendisine tahsis
edilmis bir serit lizerinde faaliyet gostermesi ile ¢oziilebilir illere gére bu karayolu
tizerinde gerceklestirilmesi miimkiin bir projedir ve gerceklestirildigi siirece trambiisiin
hizinin artmasinin yan sira ulasiminin konforunu ve giivenligini de artiracaktir. Toplu

ulasimda tahsisli yol uygulamasi burada bir ¢6zlim alternatifi olarak onerilmistir.

Bunun yam sira trambiisiin sadece Masti-Universite giizergahinda faaliyet
gostermesi, giizergahinin eksikligi sebebiyle de elestirilmesine sebep olmaktadir. Bunu
belirten gorlismeciler trambiis sisteminin kent i¢inde bir ya da birka¢ gilizergah ilavesi
ile daha verimli hale getirilebilecegini belirtmislerdir. Trambiise kentin daha islek ve
merkezi noktalarinda kapsayacak sekilde yapilacak giizergah ilaveleri, aracin islevini
artirabilecegi gibi vatandasin bu hizmetten daha verimli bir sekilde faydalanmasini da
saglayacaktir. Trambiis uygulamasinin faaliyet gosterdigi iilkelere bakildig1 zaman bu
durumun imkansiz olmadigini belirten goriismeciler, yatirim maliyetlerinin ve hizmet
altyapist olusturulma siirecinin raylt sisteme gore daha ekonomik ve zahmetsiz
oldugunu belirtmis; bundan otiiri bu hizmetin kentin bagka bir¢ok noktasinda da

gerceklestirilebilecegini ve islevli olacagi belirtilmistir.

Sistemin kent i¢in kalict bir ¢oziim olmadigr elestirisi de belirtilen olumsuz
goriislerden biridir. Bu goriismeciler tasitin dizel otobiislere gore elbette avantajli
oldugunu; ancak ileriye yonelik bir ulasim ¢6ziimii olmadigint eklemislerdir.
Troleybiisler, nihayetinde lastik tekerlekli bir kara tasitidir. Kalabaliklasan ve kent
niifusunun gitgide daha yogun oldugu diinya diizeninde kentlerde daha hizli ve
kapasitesi yiiksek ulasim araglarimin faaliyet gostermesi etkinligi ve verimliligi

artiracaktir. Giiniimiizde bu sistemler, rayl: sistemler olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Gorlismecilere trambiislerin etkinlik analizi kapsaminda sorulan sorunun ardindan
“Hafif rayli sistem Malatya kentine uygulanabilir mi, uygulama giicliikleri ve

avantajlar1 neler olabilir?” soru sorularak bu iki sorunun birlikte degerlendirilmesi
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amaclanmistir. Bu soruya cevaben belirtilen en genel gorilis zaten fiziksel sartlardan
otiirii uygulanamayacag, ancak bunun yani sira zaten trambiis gibi bir sistem varken
bu uygulamaya gerek olmadigi yoniindedir. Hafif rayli sistemler kalabaliklasan
kentlerde toplu tagimacilik faaliyetlerinde revagta olmasi gereken bir ulagim sistemidir
clinkii hafif rayli sistemler hem ileriye yonelik, hem kapasitesi genis hem de daha
konforlu bir ulagim tiirtidiir. Ancak Malatya’da hafif rayl sistemin uygulanabilecegi tek
yol olan D-300 karayolunun, mevcut durumu ile hafif rayli sistemin altyapisini
kaldwrabilecek kapasiteye sahip olmadigr belirtilmistir. Rayl sistemin yani sira bu
yolda faaliyet gosteren motorlu tasitlar da bu durumdan olumsuz etkilenecektir. Cevre
yolunda fiziki altyapi elverseydi bdyle bir uygulamanin gergeklestirilebilecegi fakat
cevre yolunun fiziki alt yapisimi elverisli hale getirmenin bir takim kamulagtirmalar
gerektirdigi belirtilerek; bundan dolayr bunun biitce gerektiren bir proje olacagi
eklenmistir. Gereken kamulastirmalar yapilarak yol genisletildikten sonra yollarin fiziki

sartlar1 daha elverisli hale gelir ve boyle bir uygulama gergeklestirilebilir.

Hafif rayli sistem troleybiis gibi bir sistemle karsilastirildigi zaman elbette daha
avantajli bir ulasim sistemidir. Ancak kentin fiziki yeterliligin yani sira bu uygulama
i¢cin gereken biitce ve yolcu kapasitesinin de mevcut olup olmadigi ayr1 bir sorundur.
Halihazirda trambiis gibi bir sistem kenti¢i ulasimin biiytik bir kismin1 saglarken bu
durumda hafif rayli sistemin tasiyabilecegi yolcu kapasitesi mevcut degildir. Fakat hafif
rayli sistemi besleyecek trambiis ve gibi araclarin ortadan kaldirilmast ile niifus
kriterinin saglanip saglanamayacag tartisilabilir bir durumdur. Su an i¢in niifus
yogunlugu ve yolcu sayisi hesaplandigi zaman projenin fizibilitesinin ¢ikmadig
belirtilmistir. Proje herhangi bir sekilde gergeklestirilse dahi maliyetlerin amorti

edilemeyip bunun zarara yol agacagi ilave edilmistir.

Tablo 5.1. Ulasim Sistemleri i¢in Mevcut Olmas1 Gereken Yolcu Sayilar:

Rayh Sistem Tiirii

Saatlik Yolcu Sayis1 (Tek

Giinliik Yolcu Sayis1 (Cift

Yon) Yon)
Tramvay 7.000 105.000
Hafif Rayli Sistem 10.000 150.000
Metro 15.000 225.000

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Hizmetleri Dairesi Arsivi, 2020)
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Tramvay, hafif rayli sistem ve metro karsilastirildigi zaman karsilanmasi
gereken giinliikk ve saatlik yolcu sayisinin en fazla oldugu sistemin metro oldugu
goriilmektedir. Tramvay sistemlerinde ise metro kadar yogun bir yolcu trafiginin

gerekmedigi agiktir.

Tablo 5.2. Ik Yatirim Maliyeti A¢isindan Ulasim Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Sistem Tiirii 1 Km I¢in Yaklasik Maliyet
Troleybiis 800 Bin Euro
Hafif Rayl1 Sistem 2.5 Milyon Euro
Metro 40 Milyon Euro

(Kaynak: Malatya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Hizmetleri Dairesi Arsivi, 2020)

Projelerin maliyeti g6z onilinde bulunduruldugu zaman ise metronun troleybiis ve
rayl sisteme gore ¢cok daha fazla maliyetli oldugu goriilmekle beraber, troleybiis-hafif
raylt sistem karsilastirmasinda ise troleybiislerin en uygun ve diisiik maliyetli ulagim

modu oldugu goriilmektedir.

Rayli sistemin gerektirdigi saatlik bazdaki yolcu sayisi, Malatya kentinde
karsilanmamaktadir. Kentte niifus artis hiz1 diisiik oldugu ve bu artis1 destekleyecek
herhangi bir gelisme yasanmadigi, i¢in su an i¢in kentte trambiisiin daha karli oldugu
belirtilmistir. Hafif rayli sistemin denenebilir oldugunu belirten goriismeciler, yollar ve
biitce durumu uygun olabilseydi son derece karli ve ileriye yonelik bir ulagim sistemi
olacagini belirtmiglerdir. Fakat Kalkinma Plani’nda yer alan niifus sarti, kentte
saglanamamaktadir.

Ancak sunu ilave etmek gerekir ki bugiin Tiirkiye'de bir¢ok sehir plansiz bir
kentlesmeye maruz kalmaktadir. Bu carpik kentlesme, sehirde bazi bolgelerde niifus
yogunlugunun artmasina, bazi yerlerin daha az yogun kalmasina neden olmakta ve
kentte dengesiz bir durum meydana getirmektedir. Bu dengesizlik beraberinde bir takim
ulasim problemlerini de getirir. Bir kentte yagsanan ulagim problemlerin 6niline ancak
basarili bir sekilde saglanmis ulasim plani ile gegilebilir. Rayli tasima sistemleri her ne
kadar maliyet ve altyap1 ¢aligmalar1 bakimindan zahmetli olsa da ileriye yonelik olmasi
ve barindirdigi avantajlart bakimindan muhakkak diislintilmesi gereken bir ulasim

sistemidir. Ulagim problemlerine kalic1 bir ¢éziim ancak rayli sistemlerle saglanabilir.
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Bu durum Malatya kenti i¢in de gegerlidir. Kentte gerceklestirilecek ulasim politikalar
kentin biitiin altyapisi, cografyasi, mali durumu, yolcu kapasitesi gibi unsurlar1 goz

ontinde bulundurularak, en verimli olacak sekilde gergeklestirilmelidir,

5.6.3. Malatya Kenti Kenti¢ci Ulasim Politikasinin Eksik Yonlerinin Tespitine

Yonelik Sorularin Degerlendirilmesi

Malatya, glinden giine biiylime ve gelisimine devam eden bir sehirdir. Gerek yeni
projelerle gerekse mevcut yapmnin gelistirilmesi ile bu ilerleme devam etmektedir.
Calismanin bu bolimiinde Malatya kentici ulasim faaliyetlerinin islevliligini analiz
etmek ve kentici ulasim politikalarinin eksiklerini tespit etmek amaciyla goriismecilere
“Malatya kenti kenti¢i ulasim politikas1 nasil olmalidir?” sorusu ve bunun ardindan
“Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi, varsa nelerdir?” sorular
sorularak kenti¢i ulasim politikalarinda yasanan eksiklikler ve neler yapilabilecegi ile

ilgili goriis alinmastir.

Malatya kentinde uygulanan ulasim politikalari, kimi zaman basarili bir sekilde
gerceklestirilse de kimi zaman planlandig1 gibi uygulanamamaktadir. Kenti¢i ulasim
politikalar1 kentteki trafik yogunlugu goéz Onlinde bulundurularak kentte yasanan
stkistkligt azaltmaya yonelik politikalar olmalidir. Kentteki ara¢ sayisinin fazla olmasi
ve toplu tasimanin 6n planda olmamasi, kent trafigini zora sokan ve politika yapiminda
gozetilmesi gereken bir durumdur. Bu durumun géz Oniinde bulundurulmasiyla
yayalastirmaya ve toplu tasima kullamimina tegvik edilen politika ve faaliyetlerin

artmasi gerekmektedir.

Politika yapimi ve karar alma faaliyetleri, bir siire¢ gerektiren ve detaylica
diistiniilmesi gereken durumlardir. Hizmet sunucular herhangi bir ulagim politikasi
gerceklestirirken, ulasimla ilgili biitiin taraflarin politika yapum siirecinde soz sahibi
olmas ve fikirlerinin alinmas1 gerekmektedir. Ulagim ile ilgili biitiin paydaslar, kentteki
ulagim problemlerinin ¢dziilmesi ve sorunsuz bir hizmet sunumu icin gereken bilgi
birikim ve deneyimi ortaya koyarak miisterek bir karar alabilmelidirler. Sorunlarin
detaylica analiz edildigi ve taraflarin esglidiimlii sekilde ¢6ziim aradigi bir politika

stirecinin daha basarili olmasi1 kagiilmazdir.

Kentte gerceklestirilen politikalarin kar degil hizmet odakli olmast gerektigi

gorlismecilerin birkag¢1 tarafindan belirtilmistir. Ulagim bir kamu hizmetidir. Kamu
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hizmetlerinde kamu yarar1 gozetilir ve bu yara ancak kar anlayisindan kopulursa
miimkiin olacaktir. Kent i¢i ulasim politikalari, siirdiiriilebilirligin gozetildigi ve insan
odakli politikalar olmalidir. Siirdiiriilebilirlik kapsaminda herhangi bir ulagim faaliyeti
gerceklestirilirken birgok unsur gz oniinde bulundurulmaktadir. Gerek sosyal gerekse
cevresel faktorler ve ulasimin ekonomik maliyeti géz Oniinde bulundurularak daha
ileriye doniik bir ulasim gergeklestirilmeye c¢alisilir. Bu politikalarla yalnizca bugiin
ulasim hizmeti alan vatandaglar degil, bundan sonra gelecek olan neslin yarari da
gozetilir. Sirdiiriilebilirlik kapsaminda sunulan hizmetler daha g¢evreci ulasim
hizmetleridir. Bu ulasim politikalar1 kapsaminda g¢evre kirliligi de azaltilmis olacaktir.
Gergeklestirilen politikalar, kentlerde yasayan bireylerin zaman gecirecek daha fazla
alana sahip olduklari, bireylerin toplu tasimaya tegvik edildikleri ve yayalastirmanin
on plana c¢ikarddig politikalar olmalidir. Gittikge artan motorlu tasit sayisi, neden
oldugu olumsuz durumlardan Gtiirii yalnizca trafigi degil vatandasin hayat kalitesini de
kotii yonde etkilemektedir. Bundan dolay1 gergeklestirilecek herhangi bir politika, insan

odakli olmalidir.

Ulagim politikalart  gerceklestirilirken ulasimla ilgili  sorunlar detaylica
incelenerek analiz edilmeli, sorunlarin kaynag tespit edilerek bu sorunlara gecici
coziitmler degil, kalict ve uzun vadeli ¢ozitmler aranmalidir. Gergeklestirilen her plan ve
proje icin belirli bir biitge ayrildigi ve emek sarf edildigi i¢in meydana getirilen
¢oziimler ileriye yonelik ve kalic1 ¢oziimler olmalidir. Kentin belirli ve en 6nemli trafik
problemleri  politika  yapim  siireglerinde  degerlendirilmelidir.  Politikalar
gerceklestirilirken ulasimda ¢evreciligin yanisira hiz ve konfor gibi faktorler de
gozetilmelidir. Trafigin neye ihtiyact neye ihtiyact oldugu degerlendirerek trafigin

talebine gore diizenlemeler yapilmalidir.

Ulasim diizenlemeleri yapilirken yalnizca vatandast memnun etme g¢abasi degil,
kimi zaman tepki c¢ekse dahi daha wuzun vadeli ve akilct ¢éziimler {retilmelidir.
Gortligsmecilerin birkac1 birtakim yanlis uygulamalarin sebebinin hizmet sunucularinin
tepkilerden g¢ekinmesi oldugunu belirterek kimi durumlarda bu tepkilerin gz ardi
edilmesi gerektigini ve uzun vadeli ¢oziimler i¢in sonu¢ odakli olmak gerektigini
belirtmislerdir. Hizmet kullanicisinin talebine yonelik hizmet sunumu, kalic1 ¢éziimler

dogurmayacaktir.
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Kentte yasanan biitiin trafik problemlerine karsi goriismecilerin belirttigi ortak
Onerilerden biri, kentin en islek cadde yollarimin bazilarimin en azindan belirli
saatlerde bireysel arac¢ trafigine kapatilmast yoniindedir. Yollarin arag¢ trafigine
kapatilmasinin miimkiin olmadig1 durumlarda ise Ozel araglar igin iicretli yol
uygulamasimin faaliyete ge¢mesi, kalabalik caddelerdeki trafigi azaltarak yolun daha
islevli hale gelmesini saglayabilir. Ozellikle Indnii Caddesi gibi merkezi ve biiyiik
yollar bdyle bir takim uygulamalara ihtiyag duymaktadir. Inénii Caddesi’nin tek yonlii
trafige acilarak bir transit yol haline getirilmesi de belirtilen Onerilerden biridir. Kent
merkezleri ve 6zellikle bu iki kalabalik ve yogun cadde trafik yiikiinii kaldiramamakta

ve burada islerini halletmek i¢in bulunan yayalarin da faaliyet alan1 daralmaktadir.

Gortigmeciler, 6zellikle yogun ve islek yollardaki trafik yiikiiniin azaltilmasi
gerektigini belirtirken; bu gibi yollarda yalnizca toplu tasimanin hizmet vermesinin
trafik yiiklinii azaltmasinin yani sira bireylerin toplu tagimaya yonlenmesine de olumlu
bir katki saglayabilecegini belirtmislerdir. Bireysel arag kullanimindan ziyade bireylerin
toplu tasimaya yonlendirilmesi ise toplu tasimanin eksiklerinin saglikli bir sekilde
analiz edilerek bu hususlarda iyilestirmelere gidilmesi ile miimkiin olabilir. Ayni
zamanda ¢evreci yonlendirmeler ve egitim ile de bireyler toplu tasimay1 tercih edecek
hale gelebilir. Bu iyilestirmelerle toplu tasima sistemleri vatandas i¢in daha cazip hale
gelecektir. Bununla beraber D-300 karayolunda bir seridin toplu tagimaya tahsis
edilmesi, toplu tagimanin hizimi artirarak trafik sikisikligini giderecek bir 6neri olarak

sunulmustur.

Kenti¢ci toplu tasimacilikta biiyilk bir rol iistlenen trambiisiin giizergahi
genigletilerek daha fazla insana ulagmasi ve niifus yogunlugunu azaltmasi,
goriismecilerin belirttigi bir diger O6neridir. Trambiisiin elektrikli bir tasit olmasi1 ve daha
doga dostu bir ulasim hizmeti sunmasindan 6tiiri trambiis sistemlerinin artirilmasi

kent lehine bir gelisme olacaktir.

Kentteki otopark problemi ara¢ sayisinin fazla olmasi ile birlestigi zaman zaten
dar olan yollar1 daha da daraltmakta ve Onemli bir sorun haline gelmektedir. Buna
¢Ozlim Onerisi olarak goriismeciler ofopark sayiarinin artirdmasim ve yol kenarina

yapilan parklarin caydirici cezalar ile onlenmesini talep etmislerdir.
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Sehir merkezinin yogunlugunu artiran bir sebep olan tek merkez olmasi durumu,
gerekli yatirimlar yapilarak alt merkezlerin kurulmas: ile giderilmeli ve yogunluk
dagitilmalidir. Uygun ve belirli bir takim bolgeler secilerek buralara yapilacak

merkezlerle yogunluk azaltilmalidir.

Kentin en islek caddelerinden biri olan indnii ve Kisla Caddeleri i¢in buradaki
fazla 1siklandirmanin cadde trafigini yavaslattigi ve buranin transit bir yol olmasimin
Oniline gectigini belirtilerek buradaki isiklandirmalarin azaltilmas: gerektigi belirtilen
Oneriler arasindadir. Ayn1 zamanda buradaki yogun trafigi azaltacak bir takim dnlemler
alinmasi gerektigi de goriismecilerin birgogu tarafindan belirtilmistir. Aynm1 zamanda
merkezde yalnizca toplu ulasim araclarimin faaliyet gostermesi; buraya gelmek
durumunda kalan kisilerin yalnizca toplu tagimay: tercih ederek gelmeleri de bolgedeki
yogun trafigi azaltacak bir proje Onerisi olarak degerlendirilebilir. Bunun
gerceklestirilememesi durumunda ise en azindan dért seritli yolun iki seridinin toplu
tasimaya ayrilmasi Ve bireysel araclar i¢in yalnizca iki seridin faal halde birakilmast

da bir diger proje Onerisidir.

Bir diger proje Onerisi, kentteki biitiin toplu tasima araclarimn fosil yakitlardan
uzaklastirilarak elektrikli ve c¢evreye zarar vermeyen, kirlilik yaratmayan tasitlar
haline getirilmesidir. Bu sayede daha siirdiiriilebilir bir ulasim saglanacaktir. Bu
Onerilerin yani sira akilli otopark sistemi énerisi ayr bir ulasim projesi Onerisi olarak
belirtilmistir. Bu sistem dahilinde kentte yapilacak otoparklar, elektronik bilgilendirme
sistemleri ile kontrol edilerek otoparklara araclarim1 birakacak vatandaslarin doluluk
orani ile ilgili onceden bilgi sahibi olmasi saglanabilecektir. Bu durum otopark
probleminin yasandig1 yogun ve biiyiik caddelerde mevcut zaman kayiplarini azaltacagi
gibi trafigin sikismasinin da Oniine gececektir. Bunun yani sira akulli dinamik kavsak
kontrol sistemi ile bu sistemin uygulandig1 bolgedeki trafik isiklarinin, bireysel arag ve
trafik yogunluguna gore 151k siirelerinin diizenlenmesi saglanabilecektir. Boylelikle ¢cok
sik kullanilan giizergahlarinin trafik yogunlugu 1siklar yardimiyla hizlandiracak ve daha
akiskan bir trafik elde edilecektir. Ayrica Malatya ¢evre yolunun kaldiramayacagi kadar
yogun bir trafige sahip olmasindan dolay1 sehirlerarast araclarin bu yoldan
uzaklastirilmas1 gerektigi belirtilmistir. Bu da ancak Kuzey ve Giiney Cevre yollarinin,

D-300 karayolunun ulagim yiikiinii paylagmasi ile saglanabilecektir.
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5.7. Arastirma Sorularimin Karsilastirmah Degerlendirilmesi

Malatya kenti, Dogu Anadolu Bolgesi'nde yer alan ve hala gelisimini
stirdiirmekte olan bir sehirdir. Bir kentin gelismisligi kentteki sanayi, ticaret, ulasim gibi
sektorlerin gelisimi ile baglantilidir. Kentin gelisimi ulasim sektoriiniin gelisimi ile
dogrudan baglantili oldugu gibi, ulasimin gelisimi de ekonomik kalkinma ile birbirine
baghdir. Ekonomik atilimlar ulagim sektoriine de yansimakta; bu sayede gerek kentin
oteki kentlerle iliskisi saglanmakta; bunun yani sira kenti¢i ulagim hizmeti de basarili
bir sekilde sunulabilmektedir. Buna ilaveten turizm, ticaret, kiiltiir-sanat gibi oteki
sektorler de ancak wulagim sektorlerinin gelismisligi sayesinde erisim alanini
genisletebilir ve hitap ettikleri kitlenin biiyiimesini saglayabilirler. Biitiin bunlar géz
oniinde bulundurularak basarili ve teknolojik bir sekilde olusturan ulasim sistemlerinin

biitiin sektorlere dogrudan yansidigi sdylenebilir.

Yasanan teknolojik gelismelere senkronize edilerek gelistirilen ulagim
sistemleri, bugiiniin diinyasinda bir¢ok soruna dogrudan ¢6ziim olmaktadir. Modern
diinyanin gereksinimi olan hiz, konfor, giivenlik gibi ulasim o6lgiitleri, ancak teknolojik
ulasim sistemleri ile saglanabilmektedir. 21. yiizyilda olusturulacak ulagim sistemlerinin
bu gibi unsurlarin yani sira doga dostu, ekonomik ve yenilenebilir enerji kaynaklarini
kullaniyor olmasi modern diinyaya daha uygun bir sistem olmasin1 kolaylastiran
unsurlardandir. Niifus artis1 ve kentlerin zamanla daha kalabalik hale gelmesi, kentici
ulasim planlamalarinin da buna gore yapilmasint zorunlu kilmaktadir. Ara¢ sayisinin
coklugu ve karayolu trafiginin sikisikli§i, ancak bireyleri toplu tasimaya daha fazla
yonlendirilerek ¢oziilebilecektir. Bu bakimdan 6nemli bir toplu tasima alternatifi olan
rayll sistemler gerceklestirilmeye calisilsa da Tiirkiye genelinde hala yeterince rayl

ulagim sisteminin mevcut olmadig1 sGylenebilir.

Malatya kentinde bugiin kullanilan mevcut toplu ulasim sistemleri otobiis, 6zel
halk otobiisii, minibiis ve trambiislerdir. Bu calismada literatiir taramasi boliimiinde
genel olarak ulasim sistemleri incelenmis, bunun ardindan c¢alismanin esas arastirma
konusu olan Malatya kenti kenti¢i ulagim faaliyetleri iizerinde calisilmistir. Calisma
dahilinde yiiz ylize goriisme teknigi kullanilarak Malatya kentinde sunulan kentici toplu

tasima hizmetinin kalite ve eksiklerini analiz etmek, troleybiis uygulamasinin islevini
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degerlendirmek ve kentte olasi bir hafif rayli sistemin uygunlugunu analiz etmek

amaciyla goriismecilere birtakim sorular sorulmustur.

Alinan cevaplar genel olarak degerlendirildigi zaman goriilmektedir ki; Malatya
kentinde sunulan kenti¢i toplu ulasim hizmetinde altyapt ve mali yetersizlikler
bakimindan bir takim problemler yasanmaktadir. Bu yetersizligin tespiti amaci ile
sorulan sorulara alinan cevaplar incelendiginde Malatya kentinin 6zellikle yol durumu
ve sehrin tarihi dokusunun planlanan bir¢cok calismanin Oniinii tikadigi, yahut bu
projeleri oldugundan daha maliyetli hale getirdigi goriilmektedir. Projenin maliyetinin
artmasi, projeyi ger¢eklestirecek birimlerinin biit¢esinin buna el vermemesine ve
projenin Oniliniin tikanmasia neden olmaktadir. Dar yollar, kentteki ara¢ sayisi ile
beraber diisliniildiigii zaman biiylik bir otopark sorununun da belirmesine neden
olmaktadir. Kentteki ulagim problemleri birbirleri ile tamamen baglantili problemlerdir.
Toplu tasimada yasanan aksaklik ve yetersizlikler bireyleri bireysel arac sahipligine
yonlendirmekte; bu durum da motorlu tasit sayisinin artmasma ve kentte yasanan
stkigikligin artisgina neden olmaktadir. Bu problemlerde yasanacak sirali ¢oziimler

kentteki genel trafik sikigikliginin giderilmesini saglayacaktir.

Kentte heniiz yeni sayilabilecek kadar kisa siiredir faaliyet gosteren trambiisler
ise kent icin olumlu ve islevli bulunmaktadir. Trafik ve ara¢ durumundan dolay1
trambiisiin yolculuk siiresinin uzun olmas: ve hizinin yavas olmasit her ne kadar
elestirilen bir durum olsa da, yapilan arastirma sonucunda bu tasitin kent i¢in uygun bir
proje oldugu, alternatif olarak rayl sistemin birtakim engeller ile karsilastig1 ve bundan
dolay1 su an i¢in diisiiniilemeyecegi kanisina varilmistir. Kentin yolcu durumu ve fiziki
yapist g6z Oniinde bulunduruldugu zaman trambiisiin kent i¢in daha islevli oldugu;
kentte hafif rayli sistemin su an i¢in gerceklesme zorluklart oldugu saptanmistir. Hafif
rayli sistem, trambiis veya herhangi bir lastik tekerlekli toplu tasima araci ile
kiyaslanamayacak kadar gelismis ve yiiksek kapasiteli bir tasit olsa dahi oOzellikle
maliyeti planlandig1 ve hesaplandigi zaman kentteki ulagim hizmetlerine ayrilan
biitgenin bunu karsilayamayacagi, projenin kar zarar dengesini kuramayacagi

belirtilmistir.

Aragtirmanin esas ¢alisma alani olan hafif rayli sistemin denebilirligi incelemesi

sonucunda ise; kentin yol yapist ve mali durumlari basta olmak iizere birtakim
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engellerin bu uygulamada giicliik ¢ikardig1 saptanmistir. Hafif rayl sistemler, kentici
ulasimda hizli ve yliksek kapasiteli ulasim sistemleri olduklar1 i¢in diistinmesi gereken
ulagim sistemleri olsa da, kalkinma planinda rayli sistemler i¢in belirtilen saatlik yolcu
kapasitesinin Malatya kentinde mevcut olmadig1 sonucuna varilmistir. Kentte bu sekilde
olas1 bir rayli sistem hatti olusturulabilmesi ve bu projenin zarar etmeden
stirdiiriilebilmesi i¢in, bu hattin yolcu kapasitesini paylasan 6teki hatlar ve tasitlar bu
hatta aktarilarak bu hattin beslenmesi ve ancak bu sayede sehirde rayli sistemin
olusumuna miisait bir hat olusturulabilecegi analiz edilmistir. Bu olusuma en uygun
olan yol D-300 karayolu oldugu igin, ancak Organize Sanayi Bolgesi ve Inonii
Universitesi giizergahinda konumlandirilarak proje miimkiin kilinabilir. Her ne kadar bu
karayolunun fiziki durum ve genisligi rayl sistem i¢in pek elverisli olmasa da, ilk etapta
daha diislik kapasiteli bir hafif rayl sistem ile yiizeyden faaliyet sergileyen bir hat
olusturulabilir. Biitiin sistemin tek seferde olusumunun maliyeti gozetilerek proje asama
asama da meydana getirilebilir. Belediyeler toplu ulasim sorunlarin1 ¢ézmek ig¢in
birtakim kamu yatirimlar1 ve slibvansiyonlari tiretmek zorundadirlar. Biit¢enin bir kismi
bu yatirimlara ayrilarak gereken iyilestirmeler yapilmalidir. Malatya Biiyiiksehir
Belediyesi de hizmet verdigi bolgenin, kentin ihtiyaclarinm1 géz oniinde bulundurarak
kentin ilerlemesi ve gelismisligi i¢in gereken yatirimlara biitce ayirmalidir. Bu
yatirnmlar yalnizca donemdeki mevcut ulasim problemini problemlerini ¢6zmeye
yonelik degil, ileriye yonelik ve uzun vadeli yatirimlar olmalidir. Bu sayede daha genis

bir donem i¢in gecerli kalkinma saglanabilir.

Incelenen kent yapisi, gdriismecilere sorulan sorularin cevaplari, kentteki toplu
tasimacilik faaliyetleri birlikte birlikte analiz edildigi zaman bu ¢alisma, Malatya
kentinde olas1 bir hafif rayli sistemin su anki mevcut toplu tagima sistemleri ve yolcu
kapasitesi ile pek mimkiin olmadigin1t ortaya koymaktadir. Saha c¢alismasi
gerceklestirmeden Once ortaya konulan analiz ve Onerilerin gerceklestirilebilmesi i¢in
kentte birtakim altyap1 ¢aligsmalariin yapilmasi gerektigi, gereken mali diizenlemelerin
yapilmasi, kentin gelismisligi bakimindan daha uzun vadeli bir proje olmasi sebebiyle

hafif rayli tagimacili§in glindeme alimasi gerektigi saptanmistir.
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6. GENEL DEGERLENDIRME VE SONUC

Bu baslik altinda yapilan c¢alisma ile ilgili elde edilen bulgu ve Oneriler
cercevesinde degerlendirmeler yapilmaktadir. Bu ¢alismada Malatya kentinin toplu
ulagim faaliyetleri incelenmis ve bu incelemeler sonucunda bir takim bulgu ve Oneriler
tespit edilmistir. Bu ve bunun gibi onlemlerin gelistirilmesi, kenti¢ci ulagimi olumlu
etkilemesinin yami sira olumsuz trafik kosullarin1 da azaltacaktir. Bu sayede toplu
tasimacilik daha basarili bir hale gelecek ve dogal olarak bireysel ara¢ kullanimi
azalacaktir. Bireysel ara¢ kullanimimin azalmasiyla kenti¢ci yogunluk ve sikisiklik

giderilerek daha kaliteli bir ulasim hizmeti gergeklestirilebilir

6.1. Bulgular ve Oneriler

Bulgu 1: Malatya kentigi toplu ulasim, kentin ihtiyaglar1 gozetilerek olusturulmus
ve sonrasinda bu ihtiyaglarin artis gostermesiyle kismen tamamlanmis kismen de eksik
kalmis bir kamu hizmetidir. Malatya kenti gelisimine hala devam eden bir sehirdir.
Artan kent niifusu, kent yerlesimlerinin de genislemesini saglayarak kentin biiyiimesine
katki saglamaktadir. Bu biiyimeler ve artan yerlesimler kent trafigini dogrudan
etkilemektedir. Kent altyapisina sonradan dahil edilen yeni yollar, ulasim sistemlerini

etkileyen gelismelerdir.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tasimaciligi, kenti¢ci ulasim agisindan
yeterli midir?’ sorusuyla baglantilidir. Bu bulgu, arastirma sorusunu olumsuzlamakla
beraber, kentigi toplu ulasimda birtakim eksikliklerin mevcut oldugunu ve giderilmesi

gerektigini vurgulamaktadir.

Oneri 1: Kent, yeni yerlesim merkezlerinde yayilim gosterirken, yeni alanlar
belirlenirken, yeni kamu kurum veya kuruluslar1 kenticinde konumlandirilirken, kentin
gelismesine ve niifusun bolgede yogunlagsmasina sebep olabilecek herhangi bir gelisme
yasanirken ulagim planlamalarinin daha detayli yapilmasi gerekir. Kentin yapis1 ve
faaliyetin gerceklesecegi bolgelerin niifus yogunlugu hesaba katilarak planlarin ve yol
yapilanmalarmin bu sekilde yapilmasi ve bu yeni kentlesmenin kentiginde problem

yaratmamasi saglanmaya calisilmalidir.

Bulgu 2: Malatya, kalabalik bir motorlu ara¢ niifusuna sahip oldugu igin trafik

yukii agir bir kenttir. Tasit fazlahigi, kentteki yollarin da dar olmasi ile beraber
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diisiiniiliince kent bu trafigi kaldiramaz hale gelmistir. Ozellikle dogu bat1 arasi transit
yol olan ve hem sehirigi ve sehirlerarasi araglarin yani sira trambiisiin faaliyet gosterdigi
hat olan D-300 karayolu kentin en kalabalik yollarindan biri olup, bu durum karsisinda
yetersiz kalmaktadir. Bu yoldan hem bireysel araglar, hem toplu tasima araglart hem de

bliylik nakliye tasitlar1 gectigi i¢in trafik aksamaktadir.

Bu bulgu, arastirma sorularindan ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tasimacilikta
siklikla kargilagilan ve hizmetin aksamasina neden olan problemler nelerdir?’ sorusu ile
iligkilidir. Kentte sunulmasi planlanan hizmetler altyap1 yetersizliklerinden dolay1

ertelenmektedir. Dolayisiyla bu bulgu, arastirma sorusunu olumlamaktadir.

Oneri 2: Bu sikisiklik, acilmasi planlanan kuzey ve giiney g¢evre yollarmm
faaliyete gecmesiyle ¢oziime kavusabilir, bu yoldaki trafik yiikii dagitilarak daha rahat
bir ulagim saglanabilir. Sehrin en merkezi yollarindan olan ¢evre yolu sehirlerarasi bir
yol gibi degil de kentin i¢indeki herhangi bir yol gibi ve ¢ok yogun kullanilan bir yol
oldugundan otiiri bu iki trafigi birlikte karsilayamamaktadir. Bu sebepten Otiirii
ozellikle sehirleraras1 yiik ve yolcu tasimaciligi gerceklestiren biiyiik araclarin bu yolu
bireysel araclar ve toplu tasima araglart ile birlikte kullanmasinin 6niine gegilerek yogun

trafik yiikii azaltilmalhidir.

Bulgu 3: Malatya kentinde gerek eski yol yapilarindan gerekse eski binalardan
otirii yogun sikisikligin yasandigi bir takim yol ve bolgeler mevcuttur. Yasanan
sikigikliklar kentte c¢ok fazla arag olmasi ile dogrudan baglantili oldugundan, bu
durumlarda yayalastirma calismalart ve bireylerin toplu tasimaya yonelimleri eksik
kalmaktadir. Bireylerin toplu tasimadan beklentileri, giizergah problemleri ve hizmetten
talepleri ve kisileri toplu tasimaciliktansa bireysel ara¢ kullanimina yonlendiren
nedenler mevcuttur. Bu sebeple kentte bireysel ara¢ kullanimi ve buna yonelim fazladir.

Bu durum 6zellikle yogun caddelerde trafigin sikismasina sebep olmaktadir.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tasimaciligi, kenti¢i ulagim agisindan
yeterli midir?” sorusu ile iligkilidir. Bulgu ile soru birlikte degerlendirildigi zaman,
bulgunun nedeni olan duruma toplu tasimanin yetersizliginin sebep oldugu sdylenebilir.
Bu yetersizlik bireyi kendi aracin1 kullanmaya itmekte ve sonucunda bir dizi olumsuz

durum meydana gelmektedir.
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Oneri 3: Toplu tasimaya oOzendirilmesi, bireysel ara¢ kullammimmn
kisitlandirilmasi beraber uygulandigi zaman basari getirebilecek yontemlerdir. Bireysel
ara¢ kullaniminin kisitlandirilmasi, trafigin en yogun oldugu saatlerde bireysel araglarin
trafik yogun bolge ve caddelere giriglerinin iicretlendirilmesi veya yasaklanmasi, o
caddelerdeki trafik yogunlugunu azaltabilecegi gibi bireyler dogal olarak toplu tasimaya
yahut yaya ulasimina yonlendirilmis olacaktir. Bununla beraber kentte Inénii Caddesi,
Kisla Caddesi gibi islek caddelerde merkeze giren araglarin elektronik bilgilendirme
sistemleri ile denetlenmesi, caddelerin {icretlendirilmesi veya bir takim bagka

kisitlandirmalar caydirict bir etki olusturacaktir.

Bulgu 4: Kent merkezleri, bireylerin giinliikk faaliyetlerini gerceklestirdikleri ve
etkilesime gectikleri dnemli merkezlerdir. Malatya kentinde 6zellikle merkez bolgelerde
ve iglek caddelerde yasanan otopark problemi, zaten eski ve dar olan yollarin kullanim
alanlarina daha da daraltarak kentte yasanan trafik problemlerini artirmaktadir. Bireysel
araclarin ozellikle kalabalik ve islek caddelerde transit gecis yapmalar1 gerekirken yol
kenarlarina park etmeleri ve bunlarin denetimlerinin siki olmamasi, mevcut otopark
probleminin ¢6ziilmediginin bir gostergesidir. Bu durum yalnizca yasanan tasit trafigi
problemini degil kentte yayalarin faaliyet gosterdikleri alanlari da daraltmakta ve
merkezdeki yagam kalitesini diisiirmektedir. Buralarin araglar tarafindan isgal edilmesi

trafik kazalaria da yol agan 6nemli bir sorundur.

Bu bulgu, arastirmanin sorularindan ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tagimacilikta
siklikla karsilasilan ve hizmetin aksamasina neden olan problemler nelerdir?’ sorusu ile
baglantilidir. Otopark problemi, kentteki yollarin daha da daralmasina neden olmakta ve
kenti¢i trafigi olumsuz etkileyen bir durum haline gelmektedir. Kentteki canliliga
paralel olarak bir otopark sorunu yasanmaktadir. Vatandasin otopark bulamadigi anda
ilk akla gelen uygun yerin yol kenarlar1 olmasindan dolay1 bu durum trafigin akisim

olumsuz etkilemektedir.

Oneri 4: Kent iginde 6zellikle islek caddelerde ¢oziilemeyen otopark problemleri,
burada araglarini park etmek zorunda kalan bireylerin kent merkezini uzun siire isgal
etmesine ve burada agir bir trafik yiikii olusmasina neden olmaktadir. Yollarin darligi,

hatali siiriicii davranislar ile birlestigi zaman yollarda ¢arpik parklanmalar, ¢ift sira
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parklar, kaldirnma ¢ikarak yaya gecisini engelleyen parklar, engelli rampalarinin oniine

yapilan parklar gibi bir¢ok olumsuz sonu¢ meydana gelmektedir.

Bu durumun 6niine, gereken bolgelere biiylik ve kapsamli otoparklar yapilarak
gecilebilir. Bu otoparklar tasit hacmini kaldirabilmesi agisindan ¢ok katli otoparklar da
olabilir. Bu otoparklar merkezlerin yakin ¢evrelerinde konumlandirildigr siirece kent
merkezindeki tasit yiikii azalacaktir. Bu faaliyetlerin amaci, bireysel araglarin zaten
yayalarin yogun oldugu kent merkezlerini daha fazla mesgul etmemesini saglamaktir.
Otopark yasaklariin disiplinli bir sekilde uygulanmasinin yani sira islek caddelerde yol
kenarina park edilen araglarin caydirict bir sekilde cezalandirilmasi bu politikalarin
gerceklestirilmesine yardimer olacaktir. Park ihlalleri i¢in kesilen cezalar yiiksek ticretli
oldugu ve muhakkak tahsil edildigi siirece cezalar islevli olabilir. Kent merkezindeki
yogunluk; bireysel aracin tercih edilmesinden ziyade toplu tagimaya yonlenme, bireysel
tasit trafiginin sinirlandirilmasi, Bazi yollarin bireysel tasit trafigine kisitlanmasi, yol

ticretlendirmeleri gibi politikalarla azaltilabilir.

Bulgu 5: Malatya kentinde 6zellikle son donemde gergeklestirilen bisiklet projesi
kentici ulagimda kentin sikigik trafigini rahatlatmak amaciyla faydali olabilecek bir
projedir fakat bu uygulamada yetersiz kalmis bir caligmadir. Bisikletler, motorlu
tagitlara kiyasla hem c¢evre dostu, kalabalik yaratmayan ve insan sagligi agisindan da
olumlu olan bir ulasim metodudur. Bu yonelimin yaygmlastirilmas:t ve bireylerin
bisiklete daha fazla tesviki icin calisilmali; bisiklet yollarinda daha kapsamli bir

diizenlemeye gidilmelidir.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kentigi toplu tasimaciligi, kentigi ulasim agisindan
yeterli midir?’ sorusu ile dolayli bir iligski halindedir. Bisikletler, kenti¢i tagimacili§inda
hem saglik acisindan hem bireysel ara¢ kullanimini azaltmasi agisindan disiiniilmesi
gereken bir ulagim aracidir. Malatya kentinde sunulan kenti¢i toplu tasimacilik hizmeti,
yol durumu ve trafik sikigikligi gibi problemlerden otiirii hiz kaybi1 yasamaktadir.
Bisikletler, bireyleri Dbireysel araglarindan kismen kaydirarak kenti¢i toplu
tagimaciliginin hiz kazanmasina ve kenti¢i ulasimin olumlu etkilenmesi adina bir katki
saglayabilir.

Oneri 5: Kent icinde yaya ve bisiklet trafigini 6zendirecek ve daha fazla

kullanilmasina yonlendirecek calismalar yapilarak bireysel arac trafiginin yarattigi
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kalabalik giderilecektir. Bunun yani sira motorlu tasitlarin ¢evre iizerinde yarattigi
tahribat ve kirlilikler de azalacaktir. Kenti¢ci ulasim planlarinda belirlenen esas
amaglardan biri de bu olmalidir. Yalnizca yaya ve bisiklet trafiginin gelistirilmesi degil,
yaya ve bisiklet yollarmin da iyilestirilmesi bu yonelimi olumlu etkileyecektir. Bu
yollarin  giivenilirligi, bireylerin bu yollar1 tercih etmesinde olumlu bir
faktordiir. Bisiklet kullanan vatandasin kendini giivende hissettigi ve rahat bir sekilde

ulasim sagladigi yollar ile bu kullanim artirilabilir.

Bulgu 6: Malatya kentinde minibiisler, otobiis ve trambiisiin eksik kaldig1
noktalarda ulasim hizmeti gergeklestirmektedir ancak hizmette eksik kaldiklar1 noktalar
da mevcuttur. Toplu tasima sistemleri, kentlerde birbirleriyle rekabet edecek sekilde
degil de birbirlerini besleyecek ve eksiklerini tamamlayacak yonde planlanmalidir.
Planlamalar gerceklestirilirken farkli taraflarla bir araya gelinmeli ve ortak bir metot
belirlenmelidir. Yollarin yiiksek kapasitede kullanilabilmesi icin bu araglarin
glizergahlarinin birbiriyle baglantili bir sekilde belirlenmesi 6nemli bir 6nlemdir. Ayni
hat {izerinden birden fazla toplu tasima aracinin gecirilmesi yolu sikistirmasinin yam

sira, bu tasitlarin verimliligini de azaltan bir unsurdur.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kentici toplu tagimacilifi, kenti¢i ulagim agisindan
yeterli midir?” sorusu ile baglantilidir. Malatya kentinde kenti¢i ulasimi saglayan toplu
tagima araclar1 konumlandirilirken, kentin biitlin bdlgelerine ve niifus yogunluguna gore
planli bir sekilde hizmet sunulmalidir. Ancak bu sayede yeterli bir hizmet sunumu
gerceklestirilebilir. Bu baglamda bulgu, arastirma sorusu ile baglantili ve soruyu
olumsuzlamaktadir.  Bulgu, soruya paralel olarak birtakim yetersizlikleri
vurgulamaktadir.

Oneri 6: Minibiisler, otobiisler ve trambiislerle yarisir bir sekilde degil de
birbirlerini besleyecek sekilde konumlandirilmalidir. Bu durumda yakit tasarrufu ve
yolcu verimliligi saglanacak; aynm1 zamanda kirlilik de onlenebilecektir. Mevcut trafik
sikigiklig1 bu araclarin ayni gilizergahlardaki yogunlugu azaltilarak kismen giderilebilir.
Taraflarin ulasimdan sagladigi kar da g6z oniinde bulunduruldugu zaman bu durum her
iki taraf agisindan da avantajli olacaktir. Bu sayede yolculuklarin konforu arttigi gibi,
sunulan hizmet daha anlamli bir hale getirilebilir. Toplu ulasimda yasanan ¢arpikliklar
ve sikisikliklar i¢in bu tiir 6nlemler alinmalidir. Toplu tagima araclarinin gereksiz yere

dolagiminin 6niine gegilerek bu durumun giderilmesi i¢in gereken durak diizenlemeleri
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yapilmalidir. Bu sayede daha karli ve mantikli gelismelerle personel, ara¢ ve akaryakit
tiketiminde de tasarruf saglanabilir. Bu giizergahlarda duraklarin diizenlenmesi igin
gereken birlestirmeler yapildig: siirece kullanicilar tek bilet ile daha uzun bir yolculuk
gerceklestirebilirler. Toplu tasima bu sayede daha ekonomik ve daha tercih edilebilir bir
hale gelir. Bu durum yaratacagi ekonomik gelirin yani sira, trafikteki ara¢ sayisinin
azalmasina ve bu sayede de trafigin olumlu etkilenmesine katki saglayacaktir.

Bulgu 7: Malatya kentinde de genisleme ve yayilma ile birlikte kenti¢i ulasim
daha o6nemli bir hal almistir ancak kenti¢ci ulasim planlama ve proje gelistirme
hususunda bir takim yetersizlikler mevcuttur. Kentlerde yasanan olumlu gelismelere
paralel olarak artan niifus ve kentlesme, kentsel mekanlarin daha fazla alana
yayilmasina ve genislemesine neden olmustur. Bu yayilmalar kentin gelismislik diizeyi
icin olumlu gelismeler olsa da kent planlamalarinin daha 6zenli yapilmasini gerektiren
durumlardir. Bu tiir durumlarda yapilacak hatali ve carpik kentlesmeler sonradan
diizeltilmesi zor, kalic1 hasarlara neden olabilmektedir. Kentlerin biiyiimesiyle birlikte
kenti¢i ulasim da daha Onemli bir hal almistir. Kentlesme ulasim problemlerinin

yanisira bir takim ¢evre problemlerini de beraberinde getirmistir.

Bu bulgu, arastirma sorularindan ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tagimacilikta
siklikla karsilagilan ve hizmetin aksamasina neden olan prolemler nelerdir?’ sorusu ile
baglantilidir. Hizmet sunumunda bununla yiikiimlii olan taraflarin birbirleriyle yeterince
iletisim kuramamalar1, gerceklestirilecek faaliyetlerin kalitesi ve siirdiiriilebilirligini
olumsuz etkileyecektir. Bu durum hizmetin aksamasina yahut kotii ifasina neden
olacaktir. Bu bakimdan bulgu, soruyu desteklemektedir.

Oneri 7: Kenti¢i ulastirmacilik faaliyetleri gergeklestirilirken, hizmette etkin olan
biitiin kurumlarin birbirleri ile koordineli bir sekilde hizmet vermesi ve birbirlerinin
eksik yonlerini tamamlayict sekilde c¢alismalar1 gerekmektedir. Kenti¢i ulasimda
yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimi yayginlastirilarak hem dogaya zarar veren
hem de hizmet kalitesini diisiiren araglarin sayisi azaltilmalidir. Ulastirmacilik kararlar
almirken ve yeni projeler gerceklestirilirken bunlarin daha ileriye doniik, siirdiiriilebilir

ve ayni zamanda uzun vadeli ¢6ziim Onerileri olmasi gozetilmelidir.

Bulgu 8: Niifusun kalabaliklasmasi ve niifus yogunlugunun burada artmas ile
beraber buradaki kalabalik ve sikigiklik da artmustir. Insanlar giinliik faaliyetlerinin

biiyilik bir kismini1 bu merkezlerde yerine getirdikleri ve bu merkeze ulasim da sehrin en
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islek caddelerinden olan Indnii Caddesi ve Kisla Caddesi iizerinden gerceklestirildigi
icin bu iki cadde hem yaya trafigi hem de tasit trafigi bakimindan yogun iki cadde
haline gelmistir. Bu durumun en biiyiik sebeplerinden biri merkezin tek bir yerde olmasi
ve bu merkezin bir yere dagitilmamasidir. Sehirde herhangi bir alt merkez kurulmamis
oldugundan dolayi, biitiin en 6nemli ticari yapilar ve biiyiikk otobiis duragi gibi
sikigikligr artiracak faktorler burada bulunmaktadir. Kent merkezleri, bireylerin giinliik
faaliyetlerini ve ticari etkinliklerini gerceklestirdikleri mekanlardir. Insanlar buralarda
yalnizca bu faaliyetlerini degil, insani faaliyetlerini de gerceklestirirler. Bu merkezlerde
bir araya gelerek bir toplumsallik olusturulur. Malatya kent merkezi de eski ve tarihi
yapilar1 barindiran, koklii bir gegmise dayanan bir merkezdir. Bu durum kentteki belli
bash ana caddelerinden biri olan Indnii Caddesi ve Kisla Caddesi'nin trafigini
yogunlastirarak buralarda isi olan insanlarin trafikte ¢ok uzun bir zaman gegirmesine

neden olmakta ve birgok trafik riskini de barindirmaktadir.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tasimacilikta siklikla karsilagilan ve
hizmetin aksamasina neden olan prolemler nelerdir?’ sorusu ile dogrudan bir iliski
icindedir. Malatya kentinde mevcut olan tek merkez olmasi problemi, temel bir altyap1
problemidir. Bu sorun, sunulacak hizmetin temel 6zelliklerini dogrudan etkileyecegi

i¢in, soru ve bulgunun dogrudan baglantili oldugu sdylenebilir.

Oneri 8: Kent merkezinde yasanan bu sikisikligin ¢oziilebilmesi igin dncelikle
kent merkezindeki yogunlugu azaltacak bir ya da birka¢ alt merkezin kurulmasi
gerekmektedir. Bu sayede merkezde isi olan insanlarin faaliyetlerini herhangi baska
merkezlerde de gergeklestirilmesine olanak saglayarak buradaki yogunluk azaltacaktir.
Bunun yani sira yine de merkeze gelmek durumunda kalan bireylerin toplu tasimaya
yonlendirilmesi ve merkeze giren bireysel ara¢ girig ¢ikisinin daha az olmasi, buradaki
trafik yogunlugunu azaltan bir faktér olacaktir. Bunlar, merkezdeki sikisikligi

giderilebilir 6nlemlerdir.

Bulgu 9: Malatya kentinde de 6zellikle duraklardaki bekleme siireleri ve toplu
tagima araglarinin elektronik sistem {izerinden takibi konusunda bir takim problemler
yasanmaktadir. Malatya kentinde kenti¢i ulasim i¢in bu sistemler gelistirilmis olsa da,
sistemlerden yeteri kadar verim alinamamaktadir. Duraklarda yer alan panolardaki

bekleme siirelerinin dogru olmadigt durumlarin yan sira, bazi duraklarda bu panolar
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dahi yer almamaktadir. Giiniimiizde teknolojinin ilerlemesi ile beraber giinliik bir¢cok
faaliyet elektronik sistemler iizerinden gergeklestirilebilir hale gelmistir. Bu sayede
insanlar bu faaliyetleri gerceklestirirken daha hizli ve daha giivenli metotlarla hareket
etmektedirler. Elektronik sistemler bir¢ok alanda oldugu gibi ulasim alaninda da

uygulamaya ge¢mis ve bireylere bir¢ok anlamda fayda saglamis sistemlerdir.

Bu bulgu, ‘Malatya kenti kenti¢i toplu tasimacilikta siklikla karsilasilan ve
hizmetin aksamasina neden olan prolemler nelerdir?’ sorusu ile dogrudan baglantilidir.
Hizmet sunumunda gerceklesen teknolojik problemler, hizmetin gelisen teknolojiye
entegre olmasini engelleyerek ulasim hizmetinin yavaslatmakta ve bireylerin bu
hizmetten yararlanirken zaman kayiplar1 yasamalarina neden olmaktadir. Bu durum

hizmeti aksatmakta ve hizmet verimini olumsuz etkilemektedir.

Oneri 9: Elektronik bilgilendirme sisteminin yeterince gelismesi ve araclarin
giincel durumlarinin sisteme entegre edilmesi ile beraber bu sorunlar ortadan
kaldirilabilir. Bilgilendirme sistemlerinde ara¢ takip sistemi basarili bir sekilde yer
alarak bireylerin duraklarda bekleme siireleri azaltacagi gibi, toplu tasimadaki bu
iyilestirme kisilerin toplu tagimaya yonlenmesi hususunda da bir etken olabilir. Arag
doluluk oranlari, aracin duragi varig siiresi, aracin giincel gilizergaht gibi bilgiler
sistemde net bir sekilde belirtilerek yolcularin daha kaliteli bir toplu tagima hizmeti
almasi saglanabilir.

Bulgu 10: Trambiis, kapasite bakimindan kentin yolcu potansiyelini tagimaya
yeterli bir tasit olsa da hiz agisindan yetersiz kalmaktadir. Trambiisiin hizin1 olumsuz
etkileyen faktorlerden birisi de faaliyet gosterdigi karayolunun yogun ve kalabalik bir
yol olmasidir. Bu durum toplu tasima araglarinin yalnizca hizin1 degil, konforunu ve
giivenligini de olumsuz etkileyen bir faktordiir. Yalnizca trambiis degil, D-300 karayolu
tizerinde ve kent merkezinde islek caddelerde ulasim gerceklestiren minibiisler ve
otobiisler de ayn1 giivenlik ve hiz problemini yasamaktadir. D300 karayolu, bir ¢evre
yolu olmasina ragmen hem sehirlerarasi tasitlarin hem toplu tasima araglarinin hem de
bireysel tagitlarin kullandig1 yogun bir yol oldugundan dolay1 trafik yiikii agir bir hattir.
Bu yogun trafik problemi yalmzca ¢evre yolu igin degil, Indnii Caddesi i¢in de
gecerlidir. Bu agir trafik yiikiinden 6tiirii bu yol lizerinde seyahat eden araglarin ve toplu
tasima araclarmin hizi ve giivenligi azalmaktadir. Bu duruda toplu tagimanin hizin1 ve

giivenligini artirarak bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek faydali olabilir.

143



Bu bulgu, aragtirmanin ‘Olasi bir hafif rayli sistem ile Malatya kentinde
uygulanan troleybiis araclar1 kiyaslandigi zaman hangi sistem kent i¢in daha yararli
olacaktir?’ sorusu ile baglantilidir. Malatya kentinin yol durumu ve sahip oldugu arag
trafigi sebebiyle trafik hizi olumsuz etkilenmektedir. Ancak hafif rayli sistem, kendisine
tahsis edilen bir hat {lizerinde hizmet sunmasindan dolayr daha hizli bir ulasim

sunabilmektedir. Bulgu, arastirma sorusunu olumlamaktadir.

Oneri 10: Toplu tasimanin hizim artirabilmek icin 6zellikle bu karayolunda toplu
tagimaya tahsis edilmis bir serit, toplu tasimanin hizmet kalitesini ve hizin1 artirabilir.
Yol ag1 miisait oldugu siirece bir seridin toplu tasimaya tahsis edilmesi, ulasimin hizini
artirmasinin  beraberinde bireysel araglarin trafikte daha rahat etmesini ve trafik
kazalarinin azalmasii saglayacaktir. Bu sayede toplu tasimayr kullanan bireylerin
yolculuk siiresi kisalir ve daha konforlu bir yolculuk gerceklestirirler. Bireysel
araclardan izole edilmis bu serit ile birlikte toplu tasima adina biiyiik bir iyilestirme

yapilarak bireyler ayn1 zamanda toplu tasimaya da yonlendirilmis olacaktir.

Bulgu 11: Trambiis projesi su an i¢in kent agisindan islevli olsa da,
stirdiiriilebilirligi ve ne kadar ileriye doniik oldugu tartisilabilir bir toplu tagima aracidir.
Kalabaliklasan ve yogun bir kentlesmenin yasandigi Malatya kentinde diger biitiin
kentlerde oldugu gibi uzun vadeli bir proje olmasi ve ileriye yonelik bir ulasim araci
olmasindan otiirli hafif rayli sistemler iizerinde c¢alisilmasi gereken sistemlerdir.
Malatya kentinde yapim caligmalarina 2015 yilinda baslanan ve 2016 yilinda hizmete
acilan troleybiisler, kentin fiziki alt yapisina ve niifus potansiyeline gore her ne kadar
uygun bir se¢im olsa dahi nihayetinde troleybiis, elektrikli bir otobiis sistemidir. Rayl
sistemler daha diizenli olmalari, kapasitelerin yiiksek olmalari, Gteki toplu tasima
araglarina gore daha hizli olmalari, enerji bakimindan daha verimli ve ¢evre korumasi
kapsaminda kent acisindan daha faydali olmalarindan 6tiirii yeni ulagim planlamalarinda

g6z onilinde bulundurulmasi gereken bir ulasim alternatifidir.

Bu bulgu, aragtirma sorularindan ‘Rayli sistemlerin Malatya kentine
uygulanabilirligi miimkiin miidiir?’ sorusu ile baglantilidir. Bulgu, soruyu olumlamakta
ve desteklemektedir. Hafif rayl sistemler, uzun vadeli ve daha gelismis bir ulasim
sistemi olmalarindan otiirii, kenti¢i toplu tasimacilikta géz oniinde bulundurulmasi

gereken bir ulasgim modudur. Bu durum, Malatya kenti i¢in de gegerlidir. Gereken
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altyap1 calismalar1 saglandiktan sonra saha ileriye yonelik ve siirdiiriilebilir bir proje

olan rayli sistemler, Malatya kenti i¢in de degerlendirilmelidir.

Oneri 11: Trambiisler her ne kadar kentigi yolcu tasimacilig1 talebini simdilik
karsilasa bile, projenin siirdiiriilebilirligi tartismali oldugundan bu araglara 6zel bir yol
tahsis edildikten sonra hafif rayli sistemlere gegis i¢in gerekli ¢aligmalar baslatilabilir.
Hafif rayl sistemler yolcu tasima kapasitesi bakimindan yiiksek bir kapasiteye sahip
olmasinin yani swra daha az enerji harcayarak Kkitlelerin tasimaciligini daha kisa
stirelerde gergeklestirmektedir. Trafige dahil olmamasi ve kendine ait bir yolu
olmasindan otiirii ulasimin konforu ve hizi artarken giivenligi de ayni zamanda
artmaktadir. Gerek bu enerji problemi bakimindan gerekse hava kirliligi ve trafik
problemlerini ¢6zebildigi i¢in hafif rayli sistemlerin alt yap1 ¢aligmalar1 planlanmalidir.
Glinlimiizde trafigin aldig1 karmasik ve problemli durumdan o&tiirii rayli sistemler
kentigi ulastirmacilikta bir zorunluluk haline gelmektedir. Uygulanabilirse toplu tasima

sistemlerini rahatlatan ve ileriye yonelik bir proje olacaktir.

Bulgu 12: Sehirlerde yasanan kirlilikler, vatandasin hayatimi direkt yahut dolayl
bir sekilde etkileyen ve yasam standartlarini diisiren bir unsurdur. Hava kirliligi,
kentlesme, sanayilesme, kentteki motorlu tasit sayisinin fazla olmasi ve bunlarin
cevreye tahribati, kullanilan yakitlarin kalitesi ve sehirlerdeki yogunluk gibi
faktorlerden etkilenmekte ve bireyleri de etkilemektedir. Kentlesme ile birlikte hava
kirliligi dogal olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu kirliliklerin en 6nemli sebeplerinden biri de
motorlu tasitlardir. Bireysel ara¢ kullaniminin fazla olmasi da bu duruma etki eden bir
faktordiir. Araglarin egzoz emisyonlarinin kirliligi etkilemesi Oniine gegilebilir bir
problemdir. Motorlu tasit sayisinin fazla olmasi ve toplu tasgimada benzinli ve dizel
yakit kullanan araglarin mevcudiyeti Malatya'daki hava kirliligine etki eden énemli bir

durumdur.

Bu bulgu, arastirma sorularindan ‘Rayli sistemlerin kenti¢i toplu tagimacilikta
kullanilmas1 gerekliliginin sebepleri nelerdir?’” sorusu ile iliskilendirilebilir. Raylh
sistemler, Oteki toplu tasima vasitalarina gore daha ¢evre dostu ve daha az kirlilik
yaratan sistemlerdir. Bulgu, arastirma sorusunu dogrudan etkilemektedir. Rayl
sistemleri kenti¢i toplu ulasimda yayginlastirilmasi, kentlerde yasanan kirliliklerin

azalmasina katki saglayan bir 6neri olacaktir.

145



Oneri 12: Bu durumda bireysel ara¢ kullanmm azaltilarak bu durum
Onlenebilecegi gibi, toplu tasimada trambiis gibi ¢evreci ve doga dostu araglarin
kullanimi artirilarak bu durumun 6niine gegilebilir. Benzinli ve dizel motorlu tagitlarin
sayis1 azaltilarak onleme ¢aligmalar1 yapilabilir. Bu tasitlar ve tasitlardan yayilan kirlilik
yalnizca kentin havasini degil bireylerin yasam kalitesini de olumsuz etkilemektedir.
Toplu tasimanin daha fazla kullanilmasi ve kullanilan araglarin da buna gore se¢ilmesi
yahut bu duruma uyumlu bir sekilde doniistiiriilmesi 6nemli bir ¢dziim Onerisi olacaktir.
Bireysel araglarin bu sekilde azaltilmasi ve toplu tagimanin artirilmasi yalnizca hava
kirliligini degil giiriiltii kirliligini de 6nleyecektir.

Bulgu 13: Malatya kenti kent merkezi eski ve yapilasmis bir merkezdir. Burada
bireyler giinliik ihtiyaglarini karsilamalarinin yani sira, bu mekan kimi turistik dgeleri
de icinde barindirdigindan dolay1 kent merkezi sik¢a kullanilan ve ¢ok islek bir alandir.
Bu alanda yaya trafigiyle beraber bireysel ara¢ trafigi de bu yolu sikistirmakta ve
yayalarin alanlarini daraltmaktadir. Merkez caddeye bireysel araglara ek olarak toplu
tasima araglarinin da girmesi otopark problemleri ile birlikte diisiiniildiigi zaman dort
seritlik bir yol olan Inénii Caddesi bu trafigi kaldirmakta problem yasamaktadir. Burada
islerini halletmek i¢in bulunan yayalar rahat bir sekilde faaliyet sergileyemedikleri gibi
bireysel araglar da yer yer trafik problemlerine sebep olmaktadir. Bu durum yasanan
trafik kazasi riskini de artirmaktadir. Tiim bu unsurlar bu caddenin islevini azaltan ve

vatandasin yasam kalitesini diigliren bir durumdur.

Bu bulgu, ‘Rayli sistemlerin kenti¢i toplu tasimacilikta kullanilmasi gerekliliginin
sebepleri nelerdir?’” sorusu ile iliskilendirilebilir. Rayli sistemler kendilerine tahsis
edilen yolda daha hizli ve transit bir tasimacilik sagladiklarindan otiirti, lastik tekerlekli
toplu tasima vasitalarinin meydana getirdigi sikisiklign  ve trafik risklerini
tasimayacaklardir. Bu nedenle rayl sistemler, bu problemlerin 6niine gegebilecektir.

Bulgu ve arastirma sorusu arasinda dolayli bir baglant1 kurulabilir.

Oneri 13: Inénii Caddesi ve Kisla Caddesi gibi kalabalik caddelerin bu
durumlara kars1 her zaman olmasa dahi belirli saatler arasinda bireysel ara¢ trafigine
kapatilmasi s6z konusu olabilir. Bu gibi caddeler islevli olabilmeleri i¢in yalnizca toplu
tasima araclarinin giris ¢ikisina agik hale getirilebilir. Bu gibi sinirlayict 6nlemler

caddedeki otopark sorununu da ortadan kaldiracagi i¢in buraya islerini halletmek icin
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gelen vatandaslarin daha rahat bir hareket serbestisi olmasini saglayacaktir. Bu
yasaklamalarin yani sira bu gibi caddelerinin elektronik sistemlerle takip edilerek parali
yollar haline getirilmesi de bu caddelerdeki bireysel ara¢ sayisini azaltan caydirict bir
onlem olabilir. Elektronik sistemlerle bu araglarin takibi kolaylastirilarak merkeze giren
arac sayisi kontrol altinda tutulabilir, bu durum vatandasin faaliyet alanin1 genisleten bir
onlem olacaktir. Bunun yani sira bireylerin toplu tasimaya yonlendirilmesi de soruna

getirilecek ¢ozlim Onerilerinden bir digeridir.

Bulgu 14: Malatya kentinde de gerek yollarin kapasitesinin bu yogun trafigi
kaldiramamas1 ag¢isindan gerekse ara¢ sayisinin fazla olmasinin ulasim sartlarini
olumsuz etkilemesinden 6tiirti bu problemler yasanmaktadir. Kentigi trafigini komplike
bir hale getiren en 6nemli sebeplerden birisi kentte ¢ok fazla bireysel tasit kullanimidir.
Bireyler gerek mesafelerin kisa olmasi, gerek toplu tasimanin eksiklerinden otiirii, gerek
de bireysel refahlarindan taviz vermek istemedikleri igin kendi tasitlar1 ile seyahat
etmeyi tercih etmektedir. Bu durum her ne kadar bireysel konforu artirsa da, aymi
zamanda bu ara¢ sayisinin fazla olmasi ve toplu tasimanin yeterince kullanilmamasi
dogay1 ve cevreyi tahrip, giiriiltii kirliligi, trafik sikisikliklari, artan trafik kazalari,
trafikte zaman kaybetme, yolculuklarin konforunun ve giivenilirliginin diismesi gibi

bir¢cok probleme neden olmaktadir.

Bu bulgu, ‘Rayli sistemlerin kenti¢ci toplu tasimacilikta kullanilmasi
gerekliliginin sebepleri nelerdir?’ sorusu ile iliskilidir. Bireylerin bireysel arag
kullanimina yo6nlenmeleri, kentteki toplu ulagim hizmetlerinden memnun olup
olmamalari ile alakalidir. Bireyler toplu ulasim hizmetinden memnun olduklar: siirece
toplu tasimaya yonlenecekler ve bulguda belirtilen olumsuz sonuglar kismen
Onlenebilecektir. Rayli sistemler, kenti¢i toplu tagimacilikta ulasgim giivenligi, hiz,
konfor gibi birgok olumlu faktore sahip olduklari i¢in, bireylerin toplu tasimaya
yonlenmesiden olumlu bir ulagim sistemi olmaktadir. Bundan dolay1 bulgu, arastirma

sorusu ile dolayl1 bir baglant1 halindedir.

Oneri 14: Kentteki bireysel araclardan kaynaklanan trafik sikisikligmin
¢oOziilmesinin en 6nemli ve en etkili metodu bireylerin toplu tagimaya yonlendirilmesi
olacaktir. Bu sayede 50 ya da 60 aracin tastyabilecegi yolcuyu bir tek toplu tasima araci

tastyacag icin giiriiltii kirliligi, hava kirliligi, sikisik trafik gibi olumsuz bir¢ok sonug
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Onlenecektir.  Bunun  saglanabilmesi  egitim  ve  bilgilendirme  yoluyla
gerceklestirilebilecegi gibi, toplu tasimadaki eksiklikler detayl1 bir sekilde analiz edilip
giderilmeye de calisilmalidir. Bu sayede bireyler toplu tasimaya daha fazla
yonlenecektir. Toplu tasimadaki gilizergah problemleri, toplu tagimanin hiz problemi,
yolculuklarin konforu, ekonomik olmasi ve toplu tasima araglarmin kapasitesi tekrar
degerlendirilip talepler de gz oniinde bulundurularak daha makul bir hizmet sunuldugu
stirece bireyler toplu tasimaya yonelecek ve bireysel ara¢ kullanimi dogal olarak
azalacaktir. Bunun yani sira kentte Motas biinyesinde barman bir ¢ok eski ve dizel
yakitla ¢alisan arag¢ yenilenebilir kaynak kullanan tasitlara ¢evrilip hizmet verebilirse,
bu hizmetin daha g¢evre dostu bir hizmet olmasi ve dogay1 daha az tahrip etmesi

saglanabilir.

6.2. Genel Sonug¢

Ulasim bir toplumda meydana gelen kiiltiirel, ticari ve sosyal faaliyetlerin
gerceklestirmesini saglayan bir bel kemigi gibidir. Bu faaliyetlerin gerceklestirilmesi
icin saglam bir sekilde planlanmasi gereken ulagim, biinyesinde barindirdigi sorunlari
dogal olarak bu sektorlerde yansitacaktir, bu sektérde meydana gelen bir iyilestirme
diger sektorleri de olumlu etkileyecektir. Diinyada ve biitlin iilkelerde bu faaliyetlerin
gerceklestirilebilmesi, ulagimin eksiksiz bir sekilde yerine getirilmesi ile dogrudan

baglantilidir.

Bir ulasgim faaliyeti planlanirken kapasitesi ulagimin hizi, giivenligi, konforu,
cevrede biraktigr etki gibi birgok faktor gozetilerek planlanmalidir. Ulasim
hizmetlerinin sunulmasinda yasanan aksakliklar ve problemler, hizmetten faydalanan
bireyleri biitiin bu agilardan olumsuz etkileyecegi icin kalic1 hasarlara sebep olabilir.
Artan niifus ve hizli kentlesme, kentlerde yasanan ulagim problemlerini tetiklemekte ve
kentlerdeki toplu ulagim sistemlerinin yetersiz kalmasina neden olmaktadir. Bu durum
bireyleri bireysel ara¢ kullanimina yonlendirmekte ve boylece kentlerde motorlu tasit
sayisinin artarak kent {izerinde agir bir trafik yiikii meydana gelmektedir. Bundan &tiirii
ulasim politikalar1 gergeklestirilirken kentin kendine has oOzellikleri goz Oniinde
bulundurularak yasanan problemleri ¢ézecek en uygun c¢oziimler getirilmelidir. Bir
kentte ekonomik ve sosyal faaliyetlerin rahat bir sekilde gerceklestirilmesi, kentin

ulagim sistemlerin basaristyla ilgili bir durumdur. Kentlerde yasanan birgok problem,
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basarili bir ulasim sistemi ile ¢6ziilebilir. Ulasim sistemlerindeki yetkinlik, kentin
gelismisligi ile dogrudan alakalidir. Toplu ulagimin Orgiitlenmesi ve politikalarin
gerceklestirilmesi sadece yonetsel degil ayn1 zamanda politik de bir sorundur. Ulagim
politikalar1 birden fazla alt 6geyi biinyesinde barindirdigr i¢in bu sistemde yasanan
problemlere kalict ve kesin bir ¢oziim getirmek kimi zaman zor olabilmektedir. Burada
hizmet veren tarafin uygun gordiigii projelerin yani sira halkin beklentileri ve ihtiyaglari
da devreye girmekte ve arz-talep uyumu gerektiren bir hal yasanmaktadir. Hizmet
sunucular biitiin bu 6geleri bir araya getirip degerlendirerek kent i¢in en uygun ¢oziimii
gerceklestirmek zorundadirlar. Gergeklestirilecek ¢oziimler, mali uygunluk gozetilerek
yapilmaktadir. Bu ¢6ziim Onerileri toplu tasimanin daha az kullanildigi kentlerde toplu
tasimada bir takim iyilestirmeler gergeklestirerek bireyleri buna yonlendirme, bisiklet
gibi daha doga dostu ve insan sagligina katkida bulunabilecek bir alternatif ulagim
modu gelistirme, gerek hava kirliligi gerek de sikisik arac trafigi ile kentleri daha
karmasik bir hale getiren bireysel araglarin siirlandirilmasi gibi onlemler olabilir.
Boylelikle kenti¢i ulasim ve kentici trafik altyapisi iyilestirilebilir. Toplu tasimacilikta
hizmet kalitesi yiikseldik¢e bireyler toplu tasima seceneklerini daha fazla tercih edecek
ve dogal olarak toplu ulasim daha 6n plana ¢ikacaktir. Bu durum yalnizca kentte
cehresini degistirmekle kalmayip bireylerin hayat kalitelerini de artiracaktir. Ozellikle
bireysel ara¢ kullanimi, toplumun yarari gozetilerek azaltilmalidir. Biitiin durumlar

birlikte degerlendirildigi zaman kisitlayict politikalar mecburi bir hal almaktadir.

Ulasim politikalar1 yapim siireclerinde ulasimin alt sistemleri arasinda baglanti
kurulmasi ve bu sistemlerin birbirlerini besleyecek sekilde organize edilmesi, hizmet
sunumunun siirekliligi ve kalitesi bakimimdan mecburidir. Ulkemizde ulasim politikalari
gerceklestirilirken dengeli ve saglikli bir politika yapimi gozetilmediginden, karayollar
diger ulasim sistemlerinden daha fazla gelismis daha fazla kullanilan bir ulagim sistemi
haline gelmistir. Karayolu ulasimi, Tiirkiye'de de, tiim diinyada oldugu gibi en fazla
tercih edilen ulasim sistemidir. Cok sik ve fazla kullanilmasi sebebiyle kenti¢i ve
kentler arasi trafikte sikigiklik yaganmasinin yani sira enerji konusunda da disa baglilik
meydana gelmistir. Ekonomik agidan da masraf ve maliyetler g6z Oniinde
bulunduruldugu zaman meydana gelen zararlar yadsinamaz boyuttadir (Kapluhan, 2014:
437). Ulasim sistemlerinin birbirlerini tamamlar ve destekler nitelikte olmasi

gerekirken Tiirkiye'de durum karayollarinin agirlikta oldugu ve bunun sonucunda da
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cevre kirliligi, trafik kazalarimin sikligi, trafikte zaman kaybi, kalitesiz hizmet gibi

unsurlar bagta olmak iizere bir¢ok soruna yol agmaktadir.

Kalabalik sehirlerde yasayan niifusun bir arada hareket etmeleri, ulagim
faaliyetlerinde yasanan giivenlik problemlerini de akla getirmektedir. Karayolu
trafiginin yogunlugundan dolayr yasanan kazalar, maddi ve manevi ¢ok yiiksek
zararlara neden olmaktadir. Bunlarin yani sira trafik kazalarinin sosyal ve kiiresel
etkileri vardir. Bu kazalarin bir¢ogu dliimciildiir ve kazalarda ¢ok sayida 6lii ve yarali
olmaktadir. Bu kazalar hava sartlari, trafik akisi, trafik hizi, aracin motor giicii ve trafik
kompozisyonu gibi genel faktorlerle baglantilidir. Trafik giivenliginin saglanabilmesi
icin bunlara karsi belirli bir takim Onlemlerin alinmasi gerekmektedir. Tasimacilik
sektoriinde planlamalar gergeklestirilirken yasam kalitesinin azalmasi, kentsel
ortamlarin bozulmasi, insan sagligina ve hassas ekosistemlere zarar verilmesi gibi
faktorlere karsi oOnlem alinmalidir Siirdiiriilebilir bir ulasim hareketliligi plani
saglanmalidir. Politikalar bu sosyal, ekonomik ve ekolojik zararlar en aza indirgenmeye

calisilarak gerceklestirilmelidir.

Toplu ulasim planlanirken bu gibi faktorlerin goz 6niinde bulundurulmasinin yani
sira secilen ulasim sisteminin de etraflica diisiiniilmesi ve bunun ardindan kentlerde
uygulanmas1 gerekmektedir. Son yillarda yasanan yogun trafik sikisikligi ve
problemleri incelendigi zaman kenti¢i ulasimda daha ileriye yonelik ve giivenli bir proje
olan hafif rayli sistem diisiiniilmeli ve altyapi caligmalar1 gerceklestirilmelidir. Rayli
sistemler emniyet, rahatlik, konforlu bir ulasim bir saglamasi, ulagimi hizh
gerceklestirmesi, yiizeyde ve yer altinda calisabilmesi, konumlandirildigr kent
merkezinde cevre ile rahat bir sekilde biitiinlesebilmesi, ¢evre kirliliginin 6nlemesi ve
kapasitesi yiiksek bir toplu ulasim aracit olmasi sebebiyle diisiiniilmesi gereken bir
ulasgim sistemidir. Kalabaliklasan ve kentlesen diinyada rayli sistemler ¢6ziim vadeden
bir alternatiftir. Karayollari, mevcut durumda {izerinde gerceklestirilen toplu tagimacilik
faaliyetlerini kaldirabilecek kapasite ve hizmet kabiliyetine sahip degildir. Burada
gergeklestirilen hizmet kalitesi ile rayli sistemin hizmet kalitesi ayni degildir. Bu
durumda kentin fiziki 6zellikleri, niifus yapisi, oteki altyapr 6zellikleri degerlendirerek
kent i¢in en uygun olacak kentsel rayli sistem dizgesinin se¢ilmesi ve uygulanmaya

calisilmasi daha dogru olacaktir.
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Malatya kenti ulasim faaliyetleri incelenecegi zaman, kentin sosyolojik ve
ekonomik durumu analiz edildikten sonra kentte yasanan trafik problemleri ve mevcut
sikigikliklar daha rahat anlasilabilecektir. Bireylerin toplu tasimadan kac¢mip cogu
zaman sahsi araglarini kullanarak seyahat etmeleri, birtakim eksikliklerin mevcut
oldugunu goz oniline sermektedir. Malatya kenti¢i ulasim ve toplu tasima sistemleri
incelenirken, bireylerin bu se¢imlerinin altinda yatan sebeplerin dogru bir sekilde analiz
edilmesi, toplu tagimanin eksikliklerinin hangi alanda oldugunun ve bu eksikliklerin
giderilmesi i¢in Oncelikle mevcut toplu tasima hizmetlerinde ne gibi yenilikler
yapilmast gerektiginin degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu sayede kenti¢ci ulasim
politikalar1 basarili bir sekilde gergeklestirilerek ulasimda yasanan problemler ortadan

kalkacaktir.
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EKLER

EK 1: GORUSME SORU CEVAPLARI
Goriismeci 1:

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Malatya kenti ulasim faaliyetlerinde yasanan sikintilarin biiyiik bir
kism1 maddi konulara dayaniyor. Maddi sikintilar, personel, makine gibi alanlar
etkilemektedir. Bunlar olmadigi zaman sorunlarin tamamina degil de kismen ¢6ziim

bulunabiliyor.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Malatya'da toplu tasima hizmetinde 65 yas ve {izeri licretsiz ulagim
kullanmaktadir. Toplu tasimay1 kullanan grubun ¢ogunlugunun bu grup ve 6grenciler
oldugunu diisiinliyorum. Bu iki yas grubunun arasindaki insanlarin yiizde kagi toplu
tagimay1 kullaniyor, net bir bilgim olmamakla beraber, d6grenciler de indirimli ulasim
kullanmaktadir. Bu ikisinin arasindaki yetigkin grup i¢in bir indirim yapilabilir. Aynm
zamanda otobiislerin gilizergah sikintilar1 da ¢oziilebilir. Ancak bunun ¢oziimii de

ertelenebiliyor. Giizergah problemi ise Motas ile alakali bir sorundur.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi acilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda bence yeterli degil. Aracin
giizergah1 genisletilebilir. Arag elektrikli oldugu i¢in yakit anlaminda ¢ok ekonomik bir
arag, ayni zamanda konforlu, hizli, rahat ancak giizergahi yeterli gelmemektedir. Aracin
giizergah1 cesitlendirildigi zaman, sehir merkezi ya da Indnii Caddesi gibi biiyiik
caddelerde bu ulasim sisteminin yapilip yapilamayacagi, yapildigi zaman ne gibi
sikintilar olugacagi tartisilir. Trambiis altyapisinin olusturulmast ve bdyle uzun ve genis
bir aracin trafikte ne derece rahatlikla kullanilacagi, trafigi ne kadar engelleyecegi

tartisilabilir konulardir.
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Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giicliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayli ulasim sistemi Malatya'ya bence uygulanamaz. Altyap1 ve
mevcut yollar bu durumdayken uygulamada giicliikk yasanir. Yollarin yeterince genis
olmamasi, rayli sistemin yaninda Oteki motorlu tasit trafigi i¢in sikinti yasatacaktir.

Burada bunlarin yani sira maddi sorunlar da giin yiiziine ¢ikar.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Su an uygulanan ulasim politikasinda yollar1 rahatlatacak veya trafik
akisin1 kolaylastiracak fazla bir faaliyet yapildigi sOylenemeyebilir. Bunun sebebi
yerlesim yerinin ve yollarin eski yapilar olmasidir. Bu durumlar, ulasimda degisiklik
yapabilme imkanini1 daraltan nedenlerdir ancak yeni agilan yollarda bunlar g6z 6niinde
bulundurulabilir. Kentte uygulanan ulasim faaliyetleri planlamalara tamamen olmasa

da kismen paralel gitmektedir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Kentin trafigini kolaylastirmak ve trafige kazandirmak amaciyla, her
yerde olmasa bile bazi yollarda trafik isiklar1 azaltilabilir. Alt gegit st gecit gibi
yapilarla arag trafigi daha rahat hale getirilebilir. Ozellikle Inénii Caddesi’nde sikisik

trafigi genisletmek i¢in bu uygulanabilir.
Goriismeci 2:

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1. Sehrin en &nemli altyapr sorunlarindan birisi Indnii Caddesi'ndeki
merkezin tek bir yer olmasi, sehirdeki yogunlugun tek noktaya toplanmasidir. Kentte
tek bir merkez var ve herhangi bir alt merkez yoktur. Bu durum inénii Caddesi'ndeki

trafigi yogunlastirmakta ve boylece ulagim olumsuz etkilenmektedir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?
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Cevap 2: Bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek icin dncelikle toplu tasima
araclariin fiyatlarinin uygun olmasi gerekmektedir. Daha biiyiik ve uzun mesafelerin
kat edildigi sehirlerle kiyaslandigi zaman Malatya ulasim fiyatlar1 belki daha uygun
olabilirdi. Bunun yani sira toplu tasima araglarinin da c¢ok fazla yogun olmamasi
gerekir. Ozellikle ailelerin birlikte ulasim gergeklestirdigi durumlar diisiiniiliirse mesai
baslangi¢ ve bitis saatlerinin ¢ok yogun oldugu soylenebilir. Bu saatlerde ek seferler
konulabilir veya daha biiylik araclar kullanilabilir, bu sekilde bir yonlendirme

yapilabilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi ac¢ilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis projesi su an icin yeterlidir ancak daha iyi hizmet verebilmesi
icin fiziki altyapr uygun olabilseydi, trambiis hattinin ayri olmasi1 daha iyi olabilirdi.
Proje boylece daha verimli olurdu. Bu sayede ara¢ ve yaya trafigi trambiis ulagimini

daha az engellerdi.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlari neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayli ulasim sistemi Malatya sehrinin merkezinde uygulanamaz
ciinkii Malatya'nin en islek ve en yogun Caddesi Indnii Caddesi’dir. Burada bdyle bir
uygulama olamaz ancak c¢evreyolu kisminda fiziki altyap: elverse olabilirdi. Fakat hafif
rayli sistem ayr1 bir glizergah gerektirir, su anda ¢evreyolunda eski yapilar ¢ok fazla
oldugu i¢in onlarin kaldirilmasina biiyiik bir biit¢e ayirdiktan sonra gerceklestirilebilir.
Bu durumda da kentte hafif rayli sistemin tasiyacagi yolcu kapasitesinin olup olmadigi
tartisgtlir. Malatya'da giinliik taginan yolcu sayist ve maddi altyapr birlikte
degerlendirilerek hafif rayli sistem gerceklestirilebilir. Uygulandigi zaman elbette
faydas1 olacaktir ancak biitce anlaminda su an uygun olmayabilir. Bu uygulamanin
siirdiiriilebilir olup olmadig1 degerlendirilmelidir. Ileriki asamalarda niifus daha da

yogunlastikca gerceklesebilir.

Soru 5: Malatya kenti kentigi ulagim politikast nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Kenti¢i ulagim disiliniildiigli zaman sehir merkezinde otobiislerin

bulunmasi tamamen trafigin aksamasina neden olan en biiyiik sebeplerden biridir ¢iinkii
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aracin buyiikligi, kiiciikligl, duraklara gelis mesafesi buna uygun degildir. Kaldirimlar
daralmakta ve yayalar ulasimda sikinti yasamaktadir. Onlarla beraber bu kadar fazla
ara¢ olmasinin da trafigi aksatmasi gz oniinde bulunduruldugu zaman, yeni yapilarda
bunlara daha fazla dikkat edilebilir ancak merkezde bunlar gbzardi ediliyor. Olagan
durumdaki problemler gegici rehabilitasyonlarla ¢oziilmeye calisiliyor ancak bu da

yetersiz kaliyor.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Gelecege yonelik herhangi bir projem yok ancak 6neri olarak ¢arsi
merkezine toplu tasima araglarinin girememesi gerekir. Yalnizca otobiisler degil
minibiisler de durak konumlari itibariyle ulagimi aksatan onemli bir faktordiir. Bu da

diizenlenebilir, yeri degistirilebilir yahut ring sistemi ile diizenlenebilir.
Goriismeci 3:

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Kentte yasanan ulagim altyapr problemlerinden birisi ana arterlerin
tarih olarak erken zamanlarda yapilmamasidir. Ana arter dedigimiz herhangi bir yolun
planlamasinin kisa, orta veya uzun vadeli planlara dahil edilmemesidir. Yalnizca

glintibirlik projeler olusturulmasi ulagimi olumsuz etkilemektedir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Trafigin rahatlamas1 ve bireylerin toplu tasimaya yonlendirilmesi igin
sehrin yayilmasi gerekmektedir. Resmi binalarin sehrin etrafina dogru yayilmasi ve
disariya itilmesi sehri agacak ve trafigi de rahatlatacaktir. Bu gerceklestirilebilirse
bireysel ara¢ kullanimi fazla olmaya devam etse dahi bu araclar trafigi rahatsiz
etmeyecektir.  Sehirde kalabalik yaratan ve bu sekilde trafigi de kalabaliklastiran
yapilarin yerine yesil alan yapilip kalabalik dagitilabilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis, glinlimiiz sartlarinda ulagim ihtiyacini karsilamiyor olusu ve

rayli sistemin yerini tutamayacagi i¢in anlamsiz kalmaktadir. Malatya icin ulagim
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anlaminda gegici bir ¢oziim olmustur fakat kalici bir proje degildir, diinyada uygulanan

yeni modellere gore biraz eski bir ulagim modeli olmaktadir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir. Maddi altyap1
elverisli oldugu stirece herhangi bir uygulama zorlugu bulunmamaktadir. Maddi altyapi
ile yollarin fiziki sartlar1 buna uygun hale getirilebilir, hafif rayli sistem uygulanabilir.
Sistem ¢evreyolunda uygulanabilir ve kamulagtirmanin gii¢clii olmasit bu sorunlari
cozebilir. Boylelikle yolun g¢evresindeki eski ve yikilabilir yapilarin yikilmasi, yolu
acacak ve buna uygun hale getirecektir fakat kamulastirma gii¢lii olmadigi igin

yapilamaz.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢i ulagim politikasi nasil olmalidir? Kentte uygulanan

ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Kentte planlanan ve uygulanan olan faaliyetler ortiismektedir. Zaten
planlanan seyler kademeli olarak gergeklestirilmelidir. Ayrica eksik kalan noktalar ise
ana arterlerin kent disina taginmast ve sikisikliginin azaltilmasidir. Kentteki eski
planlamalar ve bunlara gore gergeklestirilen faaliyetler, trafik i¢in ulagim i¢in problemi

yaratmaktadir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Ulagim faaliyetleri daha ¢ok ileri goriislii olarak ger¢eklestirmelidir,

buna gore planlanmalidir
Goriismeci 4:

Soru 1: Kentte sunulan ulagim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Malatya’da ulasim ve trafik problemi, kentlesmenin hizli olmasi,
plansiz yapilagsma, kontrolsliz biiyliyen mekansal yapilasmadan kaynakli bir takim
problemler yasanmaktadir. Kaynak kullanimmin yanlis planlanmasi, toplu ulasim
sistemlerinin  hizmet kalitesinin iyilestirilememesi gibi etkenler kenti¢i ulasim
problemlerinin temel nedenlerindendir. yolcu kapasitesi diisiik toplu ulagim araglari ile

minibiis ve taksilerin yolcu bulmak amaciyla trafige c¢ikmalar1 ve diisiik hizh
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seyretmeleri trafik yogunluguna sebep olmaktadir Ayrica soforlerin zamanlarini trafikte
araclarii birakabilecek otopark alanlarinin arayarak gecirmeleri de trafigi olumsuz

etkilemektedir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek icin neler yapilabilir?

Cevap 2: Trafikte 6zel ara¢ kullanimini azaltmak ig¢in toplu tagima araglarinin
hizmet kalitesi yiikseltilmelidir. Sefer araliklar1 siklastirilmali, yapilabiliyorsa tahsisli

seritler ile gidecekleri yerlere daha hizli ulagmalar1 saglanmalidir

Ozel tasitlarin trafik sikisiklig1 olan noktalara girmelerini engellemek amaciyla o
bolgelerde bulunan otopark iicretlerini artirmak da bir ¢0zim Onerisi olarak
diistintilebilir. Sikisikligin oldugu bolge disina uygun otopark alanlari olusturularak

merkeze gidecek kisilerin toplu tasima araglarina yonlendirilmesi saglanmalidir.

Bir diger oOneri ise kent merkezine gitmek isteyen Ozel araclarin sayisini
azaltmak icin kent merkezine olan girislerin ticretlendirilmesidir. Yurtdisinda 6rnekleri

de mevcuttur.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi acilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: 10. Kalkinma Plani’nda; “Rayli sistemlerin isletmeye ag¢ilmasi
beklenen yil i¢in giinliik ¢ift yon yolculuk talebinin tramvay sistemleri i¢in asgari
105.000 yolcu/saat, hafif rayl sistemler i¢in asgari 150.000 yolcu/saat, metro sistemleri
icin ise asgari 225.000 yolcu/saat diizeyinde gergeklesecegi Ongoriilen koridorlarda

planlanmasi sart1 aranacaktir.” ifadesi yer almaktadir.

Bu sayisal veriler diisliniildiiglinde Malatya ilinde en ¢ok yolcu sayisina sahip
giizergah MASTi-Universite arasinda dahi bu yolcu sayilarina ulasilamamaktadir.
Fizibilite ¢alismalar1 neticesinde amortisman bedelleri de diisiiniilerek trambiis sistemi
sec¢ilmistir. Tramvay sistemine oranla, Trambiis sistemi ilk yatirim maliyetleri agisindan
% 65 daha avantajlidir. Rayli sistem konforunda yaklasik 250 yolcu kapasiteli trambiis

araglari, ayn1 zamanda elektrik enerjisi ile ¢alistig1 i¢in ¢evreci bir sistemdir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?
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Cevap 4: Hafif rayh sistemin gergeklestirilebilmesi i¢in 10. Kalkinma Plani’nda
asgari  150.000 yolcu/saat yolcu tasmmmasi sarti aranmaktadir. Bu sayisal veri
dogrultusunda ilk yatirim maliyeti ve isletme maliyetleri diislintildiigli zaman sistemin
fizibil1 ¢ikmayacaktir. Ayrica tahsisli yol yapilmasi gerektigi nedeniyle kenti¢inde

yeterli yol bulunmadigindan, uygulama asamasinda sikintilar yasanacaktir.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulagim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Malatya kenti ulasim politikalari siralandig1 zaman; yol ve kavsaklarda
trafik taleplerine gore fiziki diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir. ‘Akilli bisiklet
paylasim sistemi’ gibi alternatif ulasim sistemleri uygulamalar1 denenebilir. Bununla
beraber Akilli Kavsak Kontrol Sistemi, Elektronik Denetleme Sistemi, Akilli Otopark
Sistemleri, Kamera Sistemleri, Ara¢ Takip Sistemleri, mobil uygulamalar gibi akilli

ulasim sistemleri de yayginlastirilmalidir.

Plan, proje ve kararlarin ara¢ sayimlar1 dogrultusunda simiile edilerek kararlarin
bu modellerin sonuglarina gére uygulanmasi gerekmektedir. Yolculuklarin otomobilden
toplu tasima araglarina yonlendirilmesine ¢alisilmali; ‘Park and Ride’ (park et ve devam

et) uygulamalar1 ile yolculuklarin toplu tasimaya kaydirilmasi planlanabilir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi1, varsa nelerdir?

Cevap 6: Akilli Otopark Sistemi: Kent i¢inde bulunan otopark alanlarinin, mobil
uygulama vasitasiyla vatandaslarin kullanimina sunularak doluluk oranlarini, iicret
tarifelerini konumlarini ve rezerve islemlerini yapabilmelerini saglamak bir 6neri olarak

sunulabilir.

Bluetooth Sistemi ile tasitlarin nereden nereye gittikleri tespit edilerek OD
matrisleri; baslangic ve bitis noktalar1 ¢ikarilarak gitmis olduklar1 giizergahlarda

tyilestirmeler yapilabilir.

Akilli Dinamik Kavsak Kontrol Sistemi ile halihazirda birimimizde de
kullanilmakta olan Dinamik Kavsak Sistemi, kameralar araciligiyla kavsak kollarindaki
araclar anlik olarak sayilmakta ve bu sayilar dogrultusunda kavsaktaki yesil siireleri
belirlenen smirlar dahilinde otomatik olarak ayarlanmaktadir. Sistem, arag

yogunlugunun yiiksek oldugu yonlere daha uzun siire boyunca yesil 151k yikilmasini
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saglarken; yogunlugun diisiik oldugu yerlerde yesil 151k siirelerini minimize etmektedir.

Bu sistem ile ilgili gelistirmeler yapilabilir.
Goriismeci 5:

Soru 1: Kentte sunulan ulagim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1. Ulasim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri 6ncelikle fiziki
altyap1 sorunlaridir. Bununla beraber planlama altyapisi ve hizla artan kontrolsiiz
motorlu tasit sayist da sorun teskil etmektedir. Zamaninda 6ngdériillmemis imar planlar
caligmalar1 agsamasinda ulasim planlamasiyla esgiidiimlii gitme firsat1 kagmistir. Bunlar

yetersizlik olarak degerlendirilebilir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Bireysel ara¢ kullanimi mevcut fiziki kapasitenin maalesef {istiinde
oldugu icin ihtiyaci karsilayamamaktadir. Bu sebeple toplu tasimaya erisimin
yonlendirilmesi, sempatik hale getirilmesi, islevsellestirilmesinin kolaylastirilmasi i¢in
egitim, planlama, yonlendirme gibi c¢alismalarin zaman gecirmeden uygulanmasi

gerekir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite,

maliyet gibi a¢ilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis projesi, sehrin fiziki planlamasina en uygun olan ¢evre dostu
bir ¢alismadir. Hizmet sunumunda yeterlidir. Hiz, kapasite, maliyeti agisindan da
degerlendirildiginde de gelisen teknolojiye adaptasyonu ve giincellemesi yapilmasi

gereken bir projedir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giicliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayl ulagim sistemi i¢in maalesef ge¢ kalinmistir. Mevcut fiziki
sartlar acisindan gecikilmistir. Bdyle bir proje planlarda hi¢ yer almamistir. Ayni
zamanda sartlar bu projeye uygun degildir; uygun olsayd: mutlaka avantajli olabilirdi

ancak Malatya'daki yolcu sayis1 bu projeye yeterli gelmemektedir.
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Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Malatya kentici ulasim politikalarinda halihazir durumun ¢aligilmasi,
aksaklik ve problemlerin reel olarak tespiti, problemlerin ¢6ziimii i¢in ulasimla ilgili
tiim taraflarin ortak akilla ¢6ziim tiretimi ¢alismalarini miistereken yapmalar1 ve tim
taraflarin ¢6ziime ikna edilmesi, mevcut iilke ve il ekonomisinin rantabil kullanimini
planlama, projelendirme ve uygulamanin saglikli yapilip kullanicilarin istifadesine

sunulmasi gerekmektedir.

Kenti¢i ulagim politikalar1 iizerinde g¢alisilmistir, bu calismalarin verilerinin
glincellenmesi, ulagima konu faaliyet gosteren taraflarin esgiidiimlii caligsarak
problemlerin analizi yapilip gerekli ¢ozliimlemeler neticesinde planlama ve
projelendirme ¢alismalarina gegirilip, sahada veya alanda ilgili idareler tarafindan acil
uygulama safthasia gegilmelidir. Calismalarda tiim problemleri analiz edecek birikime
sahip etkin, yetkin, ehlivukuf, teknokrat sosyal bilimciler tarafindan uygulanabilir

sekilde aplikasyonu yapilmalidir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Gelecege yonelik ulasim konusunda yapilabilecek olan seylerden biri,
mevcut durum iyi bir sekilde tahlil edilerek toplu tasimaya tesvik ve yayalastirma
olabilir. Insanimiz yaya yiiriimeye alismalidir. Oyle bir formiilasyon yapilmali ki;
bireysel ara¢ kullanimi asgarilestirilerek toplu ulasim cazip ve etkin bir hale
getirmelidir. Imar planlar1 yapilirken imara agilacak alanmn ulasim planlamasinin da es
zamanli yapilmasi gerekmektedir. Yaya ve ara¢ kullanici kapasitesi mevcut veriler
1s181inda saglikli bir sekilde degerlendirerek, tespiti yapilan kapasiteye uygun ulagim

planlamasi yapilmalidir. Boylelikle yayalastirma 6ne ¢ikarilmalidir.

Niifus/Ara¢ orani=Katsay1, bu katsay1 saglikli bir sekilde tespit edilmeli ve
korunmalidir. Siirekli her asamada, trafik ve egitim kurallar1 hususunda ulusal ve yerel

televizyonlarda c¢alismalar yapilarak yerlesimde yasayan kisiler bilgilendirilmelidir.

Bunun yani sira atil vaziyette bekleyen bircok otobiislerde akiilii sistem hayata

gegirilerek daha temiz bir ulagim saglanabilir.
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Goriismeci 6:

Soru 1. Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Kentte yasanan en biiyiik altyap1 yetersizliklerinden biri yollarin
yetersiz olmasidir. Ayrica trambiisiin kendine ait bir yolunun olmamasi ulagimi
yavaslatmaktadir, ulasimin daha siiratli olabilmesi i¢in bir alt yap1 ¢alismasi ile kendine
ait bir yol olusturulabilir. Kuzey Giiney Cevre Yolu'nun faaliyete ge¢mesi ile bu

sorunlar biiyiik dl¢iide ¢oziilecektir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Toplu tagimanin yeterince tercih edilmemesi, kent trafigini daraltan
onemli sebeplerden biridir. 65 yas ve {izeri ticretsiz yolculuk gerceklestiren kesim toplu
tasimay1 fazlasi ile isgal ettigi i¢in, bu kullanicilarin saat araliklarinin sinirlandirilmasi
ya da kisitlanmasi gerekmektedir. Bunun trafigin yogun oldugu saatlere gore yeniden
diizenlenmesi gerekir yahut bu kesime binis siirlamasi getirilebilir. Ayrica kentin
toplu tasima tarifeleri yiiksek olarak degerlendirilebilir. Ozellikle 6grenci tarifeleri daha
uygun fiyatlandirilabilir. Maddi diizenlemelerle birlikte toplu tasimaya daha biiyiik bir

yonelim saglanabilir ve bu sekilde toplu tasima cazip hale getirilebilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis, hizmet sunumunda yeterli bir projedir. Malatya kenti i¢in
uygun bir tagittir, Malatya i¢in su an rayl sistemden daha avantajlidir ancak troleybiis
yolunun izole edilmesi hiz acisindan daha karli olacaktir. Trambiis i¢in kendisine ait bir

yol yapilabilir.

Ayrica trambiislin ¢evre yolunda konumlandirildigi rota degistirilerek yoldan
tasarruf edilebilir. Aynm1 zamanda trambiis giizergah1 da degistirilerek yakittan ve
zamandan tasarruf edilebilir; cevreyolu yerine sehir icinden gecirilerek daha elverisli bir
ulagim sunulabilir. Bunlarin yanisira trambiisiin konforu ve kalitesi artirilabilir. Buna
ragmen Universite yolculart i¢in 1yi bir ulasim secenegidir. Fakat trambiis durak

sayisinin ¢ok fazla olmasi, ulasim hizin1 yavaslatmaktadir; duraklari azaltilabilir.
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Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giicliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayl sistem su anda kente uygun degildir. Yolun yetersiz olmasi
bu durum i¢in en oncelikli engellerden biridir ancak gergeklestirilebilirse yeralti sistemi

ile daha rahat bir uygulama saglanabilir.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulagim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Kent ici ulagim politikalarinda herhangi bir proje gergeklestirilirken
bilirkisilerin fikri alinmalidir. Bu projeler bir bilgi aligverisi ile planlanmali ve saglam
adimlarla yiiriitiilmelidir. Kentte gerceklestirilen bir takim faaliyetler, bu sekilde yanlis
planlamalar sonucunda yanlis bir sekilde gerceklestirilmistir. Toplu tasimada ise
soforlere egitim verilmeli ve boylelikle ise baslatilmalidir. Bu kisiler hizmet ettikleri

kurumu temsil ettikleri i¢cin buna uygun bir hizmet sunmalidirlar.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Sehirlerarasi tagitlar trafigi bu kadar ¢cok daralirken alt ge¢it yerine tiip
gecit yapilabilir. Dogudan gelen araglar tiip gecide sehrin dogu girisinden girip bati
cikisindan ¢ikabilir. Bu gegit dogu-bat1 dogrultusunda bu sekilde ilerlerken ara yollarla
bu tiip gecit beslenebilir; araclarin ariza durumlar1 da g6z 6niinde bulundurularak bu tiip
gecide cepler yapilirsa sehir i¢i trafigi rahatlatabilir. Bu sayede yakit tasarrufu, yayanin

gecis Ustiinliigli ve bireysel araglarin daha rahat bir trafikte seyretmesi saglanabilir.
Goriismeci 7:

Soru 1. Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Su an ulagim faaliyetlerinde yasanan en biiylik yetersizlik Malatya'nin
merkez odakli bir sehir olmasidir. Biitiin niifusun kente yayilmayip belirli bir alan
icinde sikismis olmasi ve kentlesmenin ¢ok eski yillara dayanmasi sorun
olusturmaktadir. imar ve yol yapismin gelisen ve biiyiiyen sehir yapisina uygun
olmayist bir sorundur. Bunun yani sira yapilasmanin eski olmasina dayanarak yeterli

otopark olmamas1 ayn1 zamanda ayr1 bir yetersizliktir.
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Kamu kurumlarinin, is merkezlerinin ve aligveris merkezlerinin en biiylik ana
caddelerde konumlandirilmasi bu yollarin daralmasina sebep olmaktadir. Bu yapilarin

otopark sorununun ¢oziilmeden ruhsatlandirilmasi da 6nemli bir problemdir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek icin neler yapilabilir?

Cevap 2: Malatya kentinde oOteki kentlerle kiyaslandii zaman bireysel arag
daha fazla tercih edilmektedir. Bunun sebebi kentin biiyiikk bir kent olmamasi,
mesafelerin kisa olmast ve bu mesafelerin toplu tasima veya bireysel ara¢ kullanarak
gidilmesinin maliyetinin neredeyse ayni olmasidir. Bundan dolayi toplu tasima daha az
tercih edilmektedir. Ancak sehirde yasanan park sorunu bunun biraz 6niine gegmekte ve
bireyleri toplu tasimaya yonlendirmektedir. Bir otobiisiin neredeyse 70-80 arabaya
tekabiil ettigi diisliniildiigii zaman bu durum sehrin trafigini kalabaliklagtirmaktadir. Bu
durumun 6niine gegilmesi i¢in drnegin Indnii Caddesi'nin trafife kapatilmas: gibi bir
fikir one stiriilebilir ancak bu ucuk bir fikirdir. Bazi cadde ve sokaklarin trafige
kapatilmas1 ve sadece toplu ulasim araglarina acik olmasi bireyleri ister istemez toplu
tasimaya yonlendirecektir. Bunun yanisira imar verilmeyip imarlarin uzaklastirilmas: da

diistiniilebilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Herhangi bir proje hazirlanirken hangi sistemin kent i¢in daha uygun
olacag1 ayr1 ayr1 hesaplanip degerlendirilir. Bir proje gergeklestirilirken projenin
maliyetinin ¢ikarilabilmesi i¢in giinliik, aylik ve yillik yolcu potansiyeli hesaplanarak
yolcu kriterine gore proje yapilmasi Onerilir, uyumsuzluk varsa ona gore farkli projeler
diisiiniiliir. Trambiis projesi hazirlanirken de bir¢ok goriis alinmistir ve hesaplamalar

yapilmistir. Bu durumda trambiis daha uygun bulunmustur.

Trambiis projesi ilk gerceklestirildigi zaman ayda 1 milyonluk yakitin yerine
186 bin liralik elektrik harcanarak ulasim gergeklestirilmistir. Universiteye giden biitiin
dizel araglar hizmetten cekilerek trambiisler devreye konulmustur. % 70'e yakin bir
tasarruf saglanmistir. Bunun karsiliginda higbir gaz salinimi olmamis ve ayni1 zamanda
trambiis garajinin ¢atisina giines paneli yapilarak elektrigin ¢ogu burada iiretilmistir.

Trambiislerin bakim maliyetleri de oteki araglara gore gayet diigiiktiir. Ayni zamanda
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bu araglar yere ray dosendigi ve sisteminde birka¢ ufak degisiklik yapildiktan sonra
tramvaya da c¢evrilebilmektedir ve bu rayli sistemin onda biri fiyatina yapilabilmektedir.
Dolayisiyla trambiis, Malatya icin uygulanabilecek en verimli ve ekonomik proje

olmustur.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giicliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif Rayli Sistem maliyet ve yolcu kapasitesi géz Oniinde
bulundurularak yapilan hesaplamalar sonucu kente uygun diismemistir Ayrica hafif
rayl sistemin gerektirdigi ayr1 bir yol da kentte mevcut degildir. Rayli sistemin hafif
rayl sistemi gerceklestirilmesi i¢in bir ray désenmesi gerekmektedir ayr1 bir yol olmasi
gerekmektedir. Malatya ¢evre yolunda ayri bir yol bulunmamaktadir; ayri bir yol
alimmak istense dahi belediye olarak bu gerceklestirilememektedir ¢linkii ¢evreyolu

bakanliga; karayollarina bagli ve buna izin verilmemektedir.

Su anda hafif rayli sistemin gercgeklestirilebilmesi i¢in trambiis altyapisi
uygundur ve uygulanmak istense trambiisler doniistiiriilebilir ancak Malatya’nin mevcut
niifusu ve toplu tasima kullanim orani bu sistemi yapmaya uygun degildir. Bu sistemin
stirdiirtilebilirligi mevcut degildir. Bu sistemin gergeklestirilmesi i¢in harcanan paranin
geri dondsiiniin olmamasi, yeterli yolcunun olmamasi, 6zel bir yol ayrilamamasi gibi

sebepler oniinde duran engellerdendir. Su durumda kent i¢in hi¢bir avantaji yoktur.

Soru 5: Malatya kenti kentigi ulasim politikast nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Bizim ulasim politikamiz genel olarak trafigi rahatlatmak trafik akisin
hizlandirmak ve bunlar1 yaparken g¢evreci sistemler kullanmaktir amag yalnizca ¢evreci
sistem olmasi i¢in bir sey uygulamak degildir asil amag yapilan diizenlemelerde hizli
saglamaktir. Aymi zamanda alternatif ulasim noktalarina insanlar1 yonlendirebilmek
planlanmaktadir. Ornegin, cevre yolundan gidip Kisla Caddesi’ne cikabilecekken,
herkesin Inénii Caddesinden giderek bu caddeye c¢ikmasinin Oniine gegilmeye
calisilmaktadir. Bu gibi durumlarin engellenmesi i¢in tek yon-¢ift yon uygulamalari
gelistirilmektedir. Uygulama asamasinda her ne kadar sorunlar yasansa da bunlarla ilgili
caligmalar devam etmektedir. Ulasim planlamalar1 simiilasyonlarla denenerek

olumsuzluklar giderilmekte ve uygulamaya akabinde ge¢ilmektedir.
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Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Ulagim ile ilgili 6neri olarak Malatya'daki bir¢ok merkez noktasinin
trafige kapatilmasi1 gerektigini diisiinmekteyim. Bazi bolgeler; Ornegin Sanayi,
Bakircilar Pazar1 gibi noktalar yalnizca yaya trafigine miisait noktalardir ancak
buralarda yogun bir arag trafigi de yasanmaktadir. Kentte bircok yol trafige kapatilip
toplu tagimaya acilabilir; ardindan toplu tasimadan da vazgegilerek yalnizca yaya
trafigine uygun hale getirilebilir. Boylelikle buralar yayalastirilarak ticaret merkezine
doniistiiriilebilir. Buralarda nostaljik tramvay gibi bir proje de disiiniilebilir, bunun

yapilabilmesi i¢in bir serit ayrilabilir.

Ayrica 4 seritli yolun 2 seridi toplu tasimaya ayrilarak diger iki serit ise bireysel
araglara tahsis edilerek toplu tagitmanin hizlandirilmasi saglanabilir. Bu, ayn1 zamanda

kisileri toplu tasimaya da yonlendirebilir.
Goriismeci 8:

Soru 1. Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Ulasim planlamasinda yasanan karsilasilan olumsuz faktorlerden birisi
hatali kentlesmedir. Kent planlamasinin yanlis yapilmasi, sehirde alt merkezlerin
kurulmamis olmasi, biitiin sehir niifusunun giin i¢inde faaliyetlerini gerceklestirmek igin
sehir merkezine akin etmesi gibi faktorlerin hepsi yogun bir trafige neden olmaktadir.
Bu sebeplerden dolayi trafik farkli noktalara dagitilamamaktadir. Ayn1 zamanda kamu
kurumlarinin belli noktalarda toplanmis olmasi; 6rnegin Devlet Hastanesi, Emniyet
Genel Miidiirliigii, Devlet Demir Yollari, Dis Hastanesi ve Kadin Dogum Hastanesi'nin
tek bir noktada birlesmesi iki yonlii trafik akigini olumsuz etkileyen sebeplerdendir.
Yollarin genisliklerinin stabil olmamasi, asfaltlamalarin diizglin yapilmamasi, park
alanlarinin yetersiz olmasi ve planl bir sekilde otoparklarin kurulmamis olmasi da ayri
etkenlerdir. Denetimlerin zamaninda ve diizglin yapilmamasi, hatali parklarin

engellenmemesi de kent ulasimda karsilasilan sorunlardandir.

Ek olarak hat ve giizergahlarin optimize edilmemis olmas1 toplu tagima araclari
ile ilgili yasanan problemlerdendir. Parklarin ve araglarin gozden gecirilmesi ve rota

optimizasyonu yapilmasi gerekmektedir. Alternatif yollar kurulmaksizin inénii Caddesi
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ve ¢evre yolu haricinde yollarin kullanmamast da bu iki caddenin trafigini

sikistirmaktadir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Toplu tasimanin daha sik kullanilmasi igin bireylerin toplu tasimayi
erisiminin kolaylagtirilmasi ve ulasimin rahat bir hale gelmesi gerekmektedir Bunlar
sefer siklig1, arac kalitesi gibi Olgiitlerle belirlenir. Malatya'nin araglar1 biiyiik sehirlerle
kiyaslandig1 zaman biraz daha kiigiik, eski ve daha az konforlu araglardir. Giizergahlarin
tekrar optimize edilmesi, vatandaslarin ¢ok kolay erisebilir hale gelmesi yine kullanimi
artiracaktir Merkezi olmayan yerlerde bu énemli bir sorundur. Insanlarin bireysel araci
kullanmay1 tercih etmesi gittikleri yerlerden istedikleri zaman donebilmeleri ile

alakalidir. Bu da toplu tasimanin sefer siklig1 ile aciklanabilir. Seferler sikistirilabilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis olmazsa olmaz hizmetlerden biri degildir, bu sistemin bir¢ok
alternatifi mevcuttur. Ancak Malatya kenti i¢in incelenen projeler arasinda secilen
dogru bir 6rnektir. Oteki sistemler trambiise gdre oldukca maliyetli olmaktaydi. Kent
i¢in bdyle bir hizmet gerekmekteydi; uzun bir aks ve diiz bir yol iizerinde MASTI’den
tiniversiteye kadar kesintisiz giden bir toplu tagima araci ve bence dogru bir se¢imdi.
Trambiisiin yatinm maliyeti daha az ve elektrikli bir ara¢ oldugu igin tiiketim
konusunda daha tasarrufludur. Hizmet sunumu konusunda gelistirilebilir; sefer sayilari
ve arac¢ sayisi artirilabilir.  Aracin gilizergahi da uzatilabilir. Sehrin bati ¢ikisindan
Organize Sanayi Bolgesi’ne dek gotiiriilebilir. Buna alternatif olarak farkli giizergahlar

da diisiiniilebilir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayli ulagim sistemi su anda Malatya uygulanamaz, fizibil
calisilmigtir ve fizibil ¢itkmamistir. Hem niifus yogunlugu olarak hem de yolcu sayisi
olarak 2060 yilina kadar uygunlugu ¢ikmamaktadir. Niifus 1,5 milyon olsa dahi 2060
yilina kadar ¢ikamamaktadir. Bu nedenle hafif rayli sistem maliyetli olmaktadir. Su an

i¢in gereksiz bir yatirim olacaktir.
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Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Kent ici ulasim politikalar1 planlamalara paralel olmalidir . Ulagim
politikas1 Ulasim Master Plan1 dogrultusunda olusturulan bir politikadir. Bunun aktif
kullanilmas1 gerekir. Kenti dnemli 6lgiide etkileyebilecek biiyiikliikteki olaylar yani
tiniversite kurulmasi, sanayi kurulmasi, bir yere AVM yapilmasi gibi trafigi etkileyen
biiyiilk ingaalar yapilirken Ulasim Master Plani’na gore getirecegi trafik yiikii
planlanarak bir rota olusturmak gerekir. Bu ¢alismalarin 6ncesinde trafigin durumunun
gozetilmesi gerekir. Bunun yani sira personelin egitimi, devamliligi, siirdiiriilebilirligi

ve kurumsal hafizanin sabit kalmas1 gerekir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Biitcenin yeterli olmasi durumunda alternatif yollarin olusturulmasi
gerekir. Ozellikle sehirlerarasi yolculuklar icin yollar birbirine baglanarak biiyiik

araclarin trafige girmesi engellenmelidir. En basit ve en hizli alinacak 6nlem budur.

Ikinci en 6nemli yapilmasi gereken sey; sehirde bir alt merkez kurulmasidir.
Sehrin merkezi eski ve degistirilmesi zor oldugu i¢in, insanlarin merkeze gitme
ithtiyacin1 ortadan kaldiracak ve trafigi ¢evre yolunun alt tarafina yonlendirecek bir
merkez kurulmasi gerekmektedir. Uygun bir bolge segilerek gereken yatirim yapilarak
niifusun en azindan belli bir kismimin giinliik islerini orada halletmesi diigiiniilebilir.
Merkezdeki otoparklarin daha goriiniir ve rahat ulasilabilir olmasi gerekmektedir.
Otoparklar konusunda yeraltinin degerlendirilmesi gerekir, bunlar maliyetli ancak

Onerilebilir projelerdir.
Goriismeci 9:

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Malatya kenti, gelecekteki ihtiyaglar1 tam hesaplanmadan yapilasmis
bir sehirdir. Bu sebeple fiziki altyapi; 6zellikle yol genislikleri, yol kapasitesi gibi
acilardan yetersiz kalmaktadir. Hizmet sunumunda ise arz ve talebin birbirini

karsilamamas1 sorunu yasanmaktadir. Bugiline kadar ulagim planlamasinda talep
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karsilama belirlenmistir ancak artik talep karsilamaktansa talep ydnetimine gitmek

gerekmektedir.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Bireylerin toplu tasima yonlendirilmesi i¢in bireysel ara¢ konforunun
toplu tasima ile bireye sunulmasi gerekir. Toplu tasimaya yonlendirme ancak ¢ift tarafli
gerceklestirilebilir. Bir yandan toplu tagimanin konforu iyilestirilerek 6te yandan
bireysel ara¢ kullananlar1 kisitlamak ya da yavaslatmak diisiiniilebilir. Ornegin bazi
yollar toplu tasimaya tahsisli hale getirilebilir, bu sayede otomobillerin kisitlanmasiyla
toplu tasima hizlandirilir. Kisi araci ile konforlu gidemedigi siirece toplu tagimaya
yonlenir. Bu konuda da talep karsilama yonteminin birakilmasi gerekmektedir. Bunun
yani sira otomobil icin sikigiklik iticretlendirmesi gibi bir plan Onerilebilir; 6rnegin

merkeze giren bireysel arag sahiplerinden belirli bir miktar talep edilebilir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis projesi hiz, maliyet, kapasite gibi agilardan yeterlidir, verimli
bir projedir. Isletme maliyeti diisiiktiir ancak sorun ne kadar siirdiiriilebilir bir proje
oldugudur. Bunun kesin cevabi bilinmemektedir ancak mevcut durum goz Oniinde
bulunduruldugu zaman toplam yolcunun neredeyse %50’sini sadece 22 aracla
trambiislerin tagidig1 diigiiniiliirse, otobiislerle kiyaslandigi zaman yakit tasarrufu da goz
oniinde bulundurulunca bu karsilastirmada isletme anlaminda trambiis daha avantajlidir.
Fakat esneklik ve siirdiiriilebilirlik konusunda tartigilir. Malatya gelisimini
tamamlayamamis bir sehir oldugundan dolay1 daima bir degisim halindedir; biitiin bu
degisimin iginde trambiisiin katener direklerinin sabitlenmesi, ara¢ sistemden kopabilse
de esnekligi daraltan bir faktordiir. Ayrica durak sayilarimin ¢ok fazla olmasi, hiz1

yavaglatan ayr1 bir faktordiir ancak bu, talep karsiliginda yapilan bir diizenlemedir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayh sistem Malatya kentine kesinlikle uygulanamaz. Malatya
icin ¢ok maliyetli bir projedir, bu sistemi karsilayabilecek bir yolcu potansiyeli

bulunmamaktadir. Zaten trambiis sistemi mevcutken hafif rayl sistem getirilemez. bu
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iki sistem birbiriyle rekabet edecek iki sistem haline gelir. Hafif rayli sistemin yatirim
maliyeti troleybiisiin neredeyse ii¢ katidir. Bunun yani sira yol genisligi de buna miisait
degildir; bu sistemi yeraltindan gergeklestirmek ise ¢ok daha fazla maliyetli bir istir ve
her iki sistemi de karsilayabilecek yolcu mevcut degildir. Bu maliyetler amorti edilemez
ve biiylik bir zarara sebep olacaktir. Niifus kriteri ve saatlik yolcu sayis1 6nemli bir

engeldir.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulagim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Kent i¢i ulasim politikalar1 gerceklestirirken siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 benimsenmelidir. Bu politikalar tasit degil insan odaklidir, politikalar
kapsaminda yayalastirilmis bolgeler olusturulur ve bireyler toplu tasimaya yonlendirilir.
Temelde bu benimsenmelidir. Yenilenebilir enerji kaynaklari ile ¢alisan araglarla toplu
tasima sistemi gelistirilmelidir, bisiklet bu konuda 6nemli bir 6rnektir. Beraberinde

politikalarda talep yonetimi 6n plana ¢ikarilmalidir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulagim proje ve onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Sehrin ¢eperinde otoparklar konumlandirilarak trafik yogunlugu
azaltilabilir. Kentteki otopark sorununun c¢oziilmesi ve araclarin kent merkezini

sikigtirmasi sorunun Oniine gegilmesi gerekmektedir.
Goriismeci 10:

Soru 1: Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyapi yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Kentin ulasim faaliyetlerindeki problemlerde 6&zellikle bazi
noktalardaki yogunlagsma sorun yaratmaktadir. Bu sadece Malatya ozellinde degil
Tiirkiye'deki birgok kentte sorun olusturmaktadir. Araglarin ¢ogunun merkez odakli
olmas1 araclar1 yavaslatmakta ve ulasim siiresini uzatmaktadir. Bu durum tikanikliga

sebep olmaktadir.

Ayrica Inénii Caddesi'ndeki otopark yetersizligi merkezi tikamakta ve zaten
dort serit olan yolu iyice daraltmaktadir. Duruma bir ¢dziim Onerisi olarak ozellikle
Inénii Caddesi gibi islek caddelerin trafige tek ydn agilmasi sunulabilir. Boylelikle

Inénii Caddesi herkesin gelip gectigi transit bir cadde haline gelir.
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Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Ulkemizde 6zel araca fazlasiyla bir egilim mevcut. Bireysel araca
0zendirmenin Oniine gegilmesi gerekir. Bunun temel yolu egitimdir ancak mevcut
durumda toplu tasimaya yonlendirmenin artirilmasi i¢in ceza-0diil sistemi uygulanabilir.
Sehrin merkezine giren bireysel araglardan belirli bir miktar alinip toplu tagimayi tercih
edenlerin vergilerinden diislinmesi gibi alternatif bir sistem denenebilir. Eger sehirde
cok 1iyi bir ulasim ag1 kurulabilirse, insanlar zaten kendi araglarina ihtiya¢ duymamaya

baslayacaklardir. Bunun yapilabilmesi i¢in de altyapinin saglam olusturulmasi gerekir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi agilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Troleybiis projesi hizmet sunumunda yeterlidir ¢ilinkii vatandasin
hizmette talep ettigi bir takim kriterler vardir; hiz, giivenlik, konfor gibi. Trambiis bu
kriterleri karsilayan bir tasittir. Trambiisiin isletme hizi, lastik tekerlekli araglardan daha
diisiik olmasina ragmen trambiis yine de hizli bir aragtir. Kendisine taninan
standartlarda en st seviyede hareket etmektedir. Kapasite bakimindan aracglar, bir
otobiisiin neredeyse iki buguk kat1 kapasiteye sahiptir. Bakim maliyetleri a¢isindan yine
ayn1 sekilde otobiislerin yarisi kadar bakim maliyeti vardir; kullandig1 enerji ve personel
maliyeti bakimindan da otobilise gore her tiirli daha avantajlidir. Neredeyse %75
oraninda tasarruf saglanmaktadir. Otobiisiin Omrii en fazla 8 yil iken, trambiisiin omrii

en asagi 25 yildir.

Trambiis suan neredeyse 47 iilkede 370 sehirde kullanilmaktadir. Avrupa’da

bir¢cok kentte mevcuttur.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama gii¢liikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4. Hafif Rayl Sistem kentte denenebilirdi fakat 11. Kalkinma Plani’na
gore yolcu kapasitesi goz Onilinde bulunduruldugu zaman hafif rayli sistemin
Malatya'da gerceklestirilmesi miimkiin gdziikmemektedir. Malatya'nin mevcut yolcu

kapasitesi ile bu sistem su an uygulanamaz.
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Sistemin uygulanmasinda yasanacak en biiylik problemlerden birisi isletme
maliyetidir. Ikincisi alt yapi sorunlari, iigiinciisii alternatif yollarmn az olmasi,
dordiinciisii ise Malatya'nin niifus artisina bakildig1 zaman niifus artis hizinin diisiik

olmasidir.

Rayl1 sistemin olusturulabilmesi i¢in saatlik bazda yolcu sayisinin yiiksek olmasi
gerekmektedir. Malatya’da herhangi bir niifus artiracak gelisme yasanmadigi siirece bu
durum pek miimkiin goéziikmemektedir. Trambiisiin kilometre basina maliyeti yaklasik
bir buguk milyon civarinda iken; hafif rayl sistem ise 9 milyon civarindadir. Hafif rayl
sistemin otoblis ve trambiise gore isletme hizi ve ara¢ Omiirleri yiliksek olmasina
ragmen, raylarin bakimi, 6dmiirleri, araglarin daha maliyetli olmasi gibi sebepler goz

onilinde bulunduruldugu zaman trambiis daha karli bir projedir.

Soru 5: Malatya kenti kenti¢i ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Herhangi bir ulasim politikas1 gerceklestirilirken hizmet odakli m1 kar
amacli mi1 oldugunun analiz edilmesi gerekir. Bu biitiin ulagim politikalarinda gecerli
olmas1 gereken bir seydir. Bunun farkina varildiktan sonra yapilacak yatirimlar buna

gore degerlendirilmelidir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Malatya'da ve biitlin iilkede oncelikle 6zellikle fosil yakitlardan uzak
durulmas1 gerekmektedir. ikincisi kentigi ulasim igin alternatif projeler diisiiniilebilir.
Buna 6rnek olarak teleferik verilebilir. Ayrica ulagimla ilgili, 6zellikle soforlere biir
takim egitimler verilebilir. Bir diger 6neri ise trambiisiin giizergahinin genisletilmesidir.
Bu glizergah genisletilerek daha fazla hat ile daha kapsamli bir hizmet verilmesi

saglanabilir.
Goriismeci 11:

Soru 1. Kentte sunulan ulasim faaliyetlerinde yasanan altyap1 yetersizlikleri ve

sorunlar nelerdir?

Cevap 1: Ulasim faaliyetlerinde faaliyetlerinde yasanan en biiylik sorunlardan

biri yollarin dar olusudur. Yollarda toplu tasima araglar1 igin indir-bindir ceplerinin

181



yapilmamasi, yapilsa da ¢ok az sayida olmasi Malatya genelinde biitiin toplu tagimaya

faaliyetlerinde karsilasilan bir sorundur.

Soru 2: Bireysel ara¢ kullaniminin fazla oldugu bir sehirde, trafigi rahatlatmak

amaciyla bireyleri toplu tasimaya yonlendirmek i¢in neler yapilabilir?

Cevap 2: Oncelikle yolcu memnuniyeti 6n planda tutulmalidir. Aragtan ¢ok
soforler egitilmelidir, yolcuya saygi hiirmet ve nezaket kurallar1 ¢er¢evesinde bilingli
soforler calistirlmalidir. Gerek 6zel tasimacilik gerek de belediyeler sofor alirken
egitimli ve bu isin kurumlart ile ilgili gorlis olarak sofoér alimi yapmalidirlar. Sehrin
mevcut yolcu sayisi, cografi konumu ve hattin uzakligina gore ulasim araci
belirlenmelidir. Yani yolcu hareketlerinin ¢ok oldugu yerlerde biiylik araglar, az oldugu

yerlerde ise kii¢iik araclar hizmete sunmak daha rantabil olacaktir.

Soru 3: Trambiis projesi hizmet sunumunda yeterli midir? Hiz, kapasite, maliyet

gibi acilardan degerlendirildigi zaman yeterli kalmakta midir?

Cevap 3: Trambiis Malatya i¢in yapilmis ilkel bir tasimaciliktir. Diinyanin kabul
etmedigi ve gelismis lilkelerde tamamen kaldirilmis bir sistemin Malatya'da ve diger
illerde yapilma cabasi bostur. Bu aracin garantisi dolduktan sonra ariza ve giderlerin
cok biiyiik maliyetlere sebep olacagini gozlemliyoruz. Bu sebeple harcanan paranin
1/10’u ile ana arterlerde degil de ara sokaklarda vatandasa daha kaliteli bir hizmet
verilebilirdi. Trambiis yerine rayli sistemindenenebilirdi. Hafif rayli sistem daha ileriye

doniik bir projedir.

Soru 4: Hafif rayli sistem Malatya kentinde uygulanabilir mi, nedenleri nelerdir?

Uygulama giigliikleri ve avantajlar1 neler olabilir?

Cevap 4: Hafif rayl sistem Malatya kentinde uygulanabilir. Organize Sanayi
Bolgesi’nden tiniversite icerisine kadar trambiis kaldirildiktan sonra hafif rayl sisteme
dontlistim yapilabilir. Bu hem sehrin gelismislig§i hem de ekonomik olarak biitiin
yatirimlarin buraya ¢ekilmesi amaciyla yapilabilir. Sehrin gelismisligi hafif rayl sistem
ile gozlemlenir. Sehir bunu kaldirabilecek potansiyele sahiptir. Yolcu hareketliligi sarti
ise ara arterlerdeki minibiis ve otobiisler ile beslendigi zaman saglanabilir, ilk etapta tam

olarak bu say1 yakalanamasa da zamanla yakalanabilir.

182



Soru 5: Malatya kenti kenti¢ci ulasim politikasi nasil olmalidir? Kentte

uygulanan ulasim faaliyetleri, planlamalara paralel bir sekilde gidebilmekte midir?

Cevap 5: Malatya Kent i¢i ulagim politikas1 ulasim ile ilgili biitiin paydaslarla
birlikte gergeklestirilmelidir. Bununla ilgili minibiis¢ii, taksici, servis¢i, otobiiscii,
tiniversite servisleri, STK lar gibi birimlerden olusan bir komisyon olusturulmalidir. Bu
bir danmisma kurulu gibi olusturulabilir. Bu kurul, sehrin biitiin dinamiklerini goz
onlinde bulundururarak sehrin cografi konumu ve yapisin1 da gozetip uzun vadeli
hedefler koymalidir. Bu hedeflere gore kararlar alinmalidir, alinan kararlarin tamamen

arkasinda durmali ve geri adim atilmamalidir.
Soru 6: Gelecege yonelik ulasim proje ve Onerileriniz var mi, varsa nelerdir?

Cevap 6: Trafigin yogun oldugu bélgeler; Kisla Caddesi, Indnii Caddesi gibi
biiylik caddelerin 6zel araglara {icretli olmas1 diisiiniilebilir. Belirli bir iicretle bireysel
araclarin Kisla Caddesi'nden ve bunun gibi kalabalik caddelerden uzak tutularak trafigi
kalabaliklastirmas1 ve yolu kapatmasinin oniine gegilebilir. Bu sayede insanlar toplu
tasimaya da yonelecektir. Bununla birlikte tiim toplu tasima araglar1 glizergahlara ve yol
yapisina gore ara¢ belirlemelidir. Araglar konforlu olmalidir, vatandasi cezbedecek

araclar alimmalidir. Siirdiiriilebilir bir tasimacilik saglamaya calisilmalidir.

Bunun beraberinde yollar ¢ok dnemlidir. Su an Malatya standartlarinda yollar
dar ve park sorunu yasandigi i¢in toplu tasima araclar1 rahat hareket edememektedir.
Bununla ilgili toplu tasimaya 6zel bir yol belirlenebilir. Ornegin gevre yolunda bir serit
kapatilarak minibiis, otobiis ve halk otobiislerine tahsis edilerek 6zel araglarin oraya

girisi engellenebilir.

183



EK 2: GORUSME iZIN BELGESI

MALAT YA

33 BOYOKSEHR WIMOTAS

BELEDIYESI

MOTAS A.S. GENEL MUDURLUGU

Sayr  : 202040136 17.02,2020
Konu : Bilgi Belge Talehs

T.C.
MALATYA BUYUKSEHIR BELEDIYE BASKANLIGI
(Ulasim Dairesi Bagkanhg Toplu Ulasim ve Terminaller Sube Midiirliaga)

[lgi: 80346000-737.01-E.3397 Savl Yuzniz,

ilgi savil1 yazida belirtilen ve yiksek lisans dgrencisi olan Sena SAHIN'in “Kent Tgi
Ulasim Politikalan™ isimli yiksek lisans ¢alizmasi igin talep ellifii kurem dzelinde olmayan
bilgiler. ilgili ile paylasiacaknr. Bilgilerinize arzrica ederim.

C oc
Genel Mudiir

Hoco Ahmet Yesevi Maohalles! Sehir Mezarlidr Cod. Noz4®3 = Kﬂld&ﬂ i 7\’."‘)@.“3“ i 'KaKitgst

vesllyurt / MALATYA Tel: 0 422 336 95 01 Fax: 0 422 336 9503 m'rp MEMBER
E-Posto: Info@ motos.com.ir P

184





