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Oz: Kent ici ulasim sistemlerinde alternatif bir ulagim sistemi olusturan tramvaylarin, giin gectikce toplu
ulasimdaki rolleri artmaktadir. Tiirkiye’de her ne kadar tramvay kullanimi yeterli seviyelerde olmasa da,
iilkemizin iirettigi ilk tramvay olan Ipekbocegi (SilkWorm) tramvayinin Tiirkiye rayl sistem tarihindeki
yeri siiphesiz 6nemli olacaktir. Ipekbdcegi 2013 yilinin sonlarma dogru isletime acilan Bursa T1 tramvay
hattinda hizmet vermeye baslamasiyla birlikte bazi tartismalar1 da beraberinde getirdi. Cok yeni olmakla
birlikte bu dnemli tramvay hattinin gézlemlenen bazi sorunlart mevcuttur. Mevcut verilerin heniiz yeterli
olmamasindan dolayr simdilik bu ¢aligmada sadece bir GZFT analizi yapilarak ortaya ¢ikan sorunlara
kars1 bazi ¢6ziim Onerileri sunulmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Tramvay, Ipekbdcegi, Bursa

An Analyzing on the Turkey's First Local Tram Silkworm Line

Abstract: The role of tramways as an alternative public transportation system has been increasing in
urban transportation system. Although, the use of tramway is not at desired level compared to the use of
rubber-tired based public transportation modes in Turkey, the SilkWorm (Ipekbocegi), being the first
domestic tram produced in Turkey, will have a great impact on Turkey rail public transportation system.
However, some arguments have arisen over its first operation on T1 tram line in Bursa which was built in
the end of 2013. Though, it is relatively very new one, some problems have already been observed on this
line. The available data are not enough yet to do some analysis, therefore only a simple SWOT analysis is
carried out to define the problems that appeared after its operation on the line and to put forward some
possible solutions for them.
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1. GIRIS

Sanayi devriminin baglamasiyla hizla biiyiiyen kentlesme beraberinde bazi sorunlari da
ortaya c¢ikarmistir. Bu sorunlarin baslarinda ulagim gelmektedir. Yogun niifus artiglart 6zel arag
kullanimint mevcut yollarda yetersiz kilmakta, stirekli yeni yollarin yapilmasi da ekonomik ve
cevresel sikintilara neden olmaktadir. Bu sikintilara ¢6ziim Onerisi olarak toplu ulagim kavrami
dogmustur (Abbasgil, 1994). Toplu ulasim birden fazla kisinin toplu halde ayn1 aragta seyahat
edebilmesine imkan saglamaktadir.

Toplu ulagim sistemlerinin en temel amaglarindan biri 6zel ara¢ kullanimini azaltmak ve
insanlar1 toplu tasimaya sevk etmektir. Hiz, konfor, giivenlik, giivenilirlik, ekonomiklik vb.
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bir¢ok faktor insanlarin toplu tasimayi segmelerinde 6nem arz etmekte ise de 6zel araglarda ki
rahatlik ve konfora yetisememektedir. Bununla beraber biiyiik sehirlerde kisitli ulasim altyapisi
iizerinde giderek artan trafik hacmi 6zellikle insanlar i¢in bir ¢ile haline gelmektedir. Bu duruma
en etkin ¢oziim verimli toplu tasima sistemleri oldugundan karar vericilerin insanlar1 toplu
tasimaya dogru ydnlendirecek hamle ve politikalar segmeleri kacinilmaz olmustur. Ulkemizde
son 10-15 yil i¢inde kent i¢i ulasim sistemlerinde rayli sistemlere yapilan yatirnmlarin lastik
tekerlekli sistemlere gore oldukea yiiksek oldugu gozlenmektedir. Ornegin; Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi 2015 yili ulasim biitgesine 3,3 milyar TL yatirim ayirdi. Bu yatinmin yaklagik 2
milyar TL’si rayli ulasima oldu, yani toplam ulagim biitgesinin %60’1 rayli rayli ulasima
harcand1 (Uysal, 2015). Kent ici rayli ulasim sistemlerinden olan tramvaylar, sehrin i¢inden
gecen sessiz ve elektrikle galistigi icin lastik tekerlekli ulasim araglarina nazaran gevre dostu bir
ulagim tiiriidiir. Lastik tekerlekli toplu ulasim araglarina gore sehrin imajina daha ¢ok katki
saglamakta ve insanlar1 toplu ulagima daha ¢ok ¢ekmektedir (Vuchic, 2005, 2015). Tramvaylar
km bagina 5- 10 milyon dolara inga edilir ve saatte 4-15 bin yolcu tasima kapasitelerine
sahiplerdir. Isletme hizlar1 12-20 km/saat ve maksimum hizlar1 60-70 km/saat’dir (Arli, 2010).

Toplu tasima sistemlerini birbirinden ayiran en 6nemli farklardan biri sahip olduklar1 yol
kullanim hakkidir (YKH). Yol kullanim haklar1 A, B ve C sinifi olarak ayrilmaktadir. YKH A
tamamen karma trafikten ayrilmis kendisine ait bir glizergahi bulunan yollar ifade eder. YKH
B, baz1 6zel durumlar hari¢ (kavsaklar, kopriiler vb.) kendisine ait giizergahi olan yol durumunu
ifade eder. YKH C ise araclara gore 6zel ayrilmis yolu bulunmayan karma trafikteki yol
durumunu ifade eder.

Buna gore kendi yol kullanim haklarina sahip metro ve hafif rayli sistemler A ve B simifi
olarak ayrilirken, C smnifi yol kullanim hakkina sahip tramvaylar, caddelerde 6zel araclar ve
otobiisler ile ayni trafigi kullandiklarindan karma trafikteki toplu ulasim olarak hizmet verirler
(Vuchic, 2005, 2015). C smifi her ne kadar modlar arasi ulagim tiirleri iginde performans ve
maliyet acisindan en disiigiinii ifade etmekte ise de otobiis ve troleybiislere nazaran daha
yiiksek bir performans ve yolcular i¢in daha cazip bir ulasim tiiriinii ifade ederler. Fakat karma
trafige dahil olan diger ulasim tiirlerinden daha yiiksek maliyet ve iyi bir fizibilite ¢alismasi
gerektirmektedirler. Tramvaylar C sinifina déahil olduklar1 i¢in 6zel arag sahiplerini ve diger
toplu ulagim ara¢larini kullanan insanlar1 bu moda yonlendirmekte bir giicliikk olusturacaktirlar.
Bu yiizden insanlari trafigin giiriiltii ve stresinden uzaklagtirmak i¢in tramvay sistemlerinin iyi
planlanmas1 ve araclarmin da konfor ve gilivenliginin 6zel araglardakine yakin olmasi
gerekmektedir. Tablo 1°de diizenli otobiisler ile tramvay ulasiminin baz1 6zellikleri verilmistir.

Bu calismada Tiirkiye’nin ilk yerli tramvay1 olan Bursa Ipek Bécegi iizerinedir. 2013
yilinda hizmete agilmis ve sehrin imajint giliglendirerek ekonomiye katki saglamistir. Bu
calismada Ipekbdceginin isletimi sirasinda gdzlemlenen bazi durumlar (yogun trafikte
davranislari, yolculara etkisi, konforu, sefer araliklari ve uygulanabilirligi, pik saatlerdeki
durumu vs.) Burulas’tan alinan veriler de dikkate alinarak incelenmistir. Mevcut durumda sorun
olusturabilecek  hususlar  tartigilmistir.  Giizergdh ve  Ipekbocegi'ne  yapilabilecek
iyilestirmelerden bahsedilmistir. Ayrica bu tramvay hattinin gelistirilerek daha iyi nasil
kullanilabilir hale getirilmesi tizerinde durulmustur.

Bu makalenin organizasyonu su sekildedir, Boliim 2’de tramvaylarin tarihgesinden kisaca
bahsedilip, Bolim 3 ve 4’te Tiirkiye ve Bursa’daki tramvay sistemlerinin durumlarindan
bahsedilecektir. Boliim 5’te bu makalede kullanilan materyal ve yontemden bahsedilecek,
sonrasinda Bursa Ipekbdcegi hatti igin yapilan GFZT analizi yapilacaktir. En son olarak ise
Boliim 6’da elde edilen sonug ve Oneriler verilecektir.
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Tablo 1. Otobiisler ile Tramvaylarin baz 6zellikleri (Vuchic 2015)

Ozellikler Birim Diizenli Otobiis Tramvay
Arag Kapasitesi yer/arag 40-120 100-250
Arag/TTB arac/TTB 1 3
TTB Kapasitesi TTB kapasitesi 40-120 (yolcu) 100-500 (yolcu)
Mak. Teknik Hiz km/saat 40-80 60-70
Hat Kapasitesi yer/saat 2400-8000 (yolcu) 4000-15000 (yolcu)
Serit Genisligi m 3-3,65 3-3,5
Emniyet - Diisiik Orta
Istasyon Aralig m 200-500 300-500
Yatirim Maliyeti 10°$/km 0,5-6 5

2. TARIHCE

Almanya Freiburg’da 1350 yilinda yapilmis bir vitray, ilk rayli yolun aslinda Orta Cag’a
kadar uzandigim gostermektedir (Akbulut, 2009). Bu ilk raylar ahsap tekerlekli yiik arabalar
icin yapilmis ahsap raylardan olusmaktaydi. Fakat ahsap raylarin iist kismi demirle kaplanmaya
ilk kez 1768’de Ingiltere’de baslanmis ve daha sonra demirin maliyetinin diismesiyle ray ve
tekerlekler tamamen demirden yapilmaya baglanmistir (Akbulut, 2009). Demir ray fistiinde
giden ilk atli tramvay ise ingiltere’de 1803’te yiik tasimaciliginda ve daha sonra 1807’de toplu
tasimacilikta kullanilmistir. Ucuz ¢elik iiretim yontemi bulununca raylar demir yerine g¢elikten
yapilmaya baslanmis ve kullanimi tiim diinyaya yayilmistir (Akbulut, 2009).

Elektrik iiretiminin artmasi, ucuzlamasi ve uzak mesafelere iletilmesi miimkiin olunca da ilk
olarak Ukraynali miihendis F. Pyrotskyi tarafindan 1875’te elektrikli tramvay icat edilmistir
(Akbulut, 2009). Bdylece diinyanin ilk elektrikli tramvay1 Saint Petersburg’da yolcu tagimaya
baslamig oldu. Almanya’da 1881°de W. von Siemens, ilk uzun mesafeli elektrikli tramvay1
isletmeye acti (Akbulut, 2009). Ingiltere’de zaman iginde kablolu, buharli hatta yelkenli
tramvaylar gelistirildi ancak aralarinda elektrikli tramvay en uzun Omiirli sistem olurken
kablolu tramvay ise ¢ok sayida dik yokus olan kentlerde tercih edildi (Akbulut, 2009).

Ulkemizde ise ilk tramvay calismalart Osmanli déneminde 1869°da Istanbul’da atli tramvay
ile baslamis; Aksaray-Eminonii, Aksaray-Topkapi, Aksaray-Yedikule ve Galata-Azapkapi
hatlarinda atli tramvaylar ile 1871°de yolcu tasimaya basladi (Akbulut, 2009). Sonrasinda izmir,
Konya, Selanik, Sam ve Bagdat illerine de tramvay sistemi kurulmustur. Istanbul’un ath
tramvaylari, 1914°te yerlerini elektrikli tramvaya birakmistir (Engin, 2010)

1939’da IETT ye baglanan Tramvay Isletmesi 1961°de Avrupa yakasindan, 1966’da ise
Anadolu yakasindan kaldirilmasiyla Istanbul’da Tramvay Isletmeciligi son bulmustur. Yillar
sonra, 1990 yilinin sonlarmda Tiinel-Taksim arasinda tarihi tramvay tekrar isletmeye alinarak,
Istiklal Caddesi iizerinde turistik bir iglev gérmesinin yaninda yolcu tasimacihigi da yapmaya
baslamustir. ilerleyen yillarda, Zeytinburnu-Kabatas arasinda hizmet veren tramvay hattinin,
1992 yilinda Sirkeci-Aksaray-Topkap1 boliimii, 1994 tarihinde Topkapi-Zeytinburnu boliimii ve
1996 tarihinde Sirkeci-Eminéni bolimii hizmete agilmigtir (Pektas 2015). Daha sonra 2005
tarihinde bu hat Kabatas’a kadar uzatilmustir.

3. TURKIYE’DE TRAMVAY SISTEMLERI{

Tirkiye’de son yillarda kent i¢i ulasim sistemlerinde rayli ulasim Onemini artirmistir.
Karma trafikte seyahat edebilen ve karayolu ile hemzemin bir durum sergileyen tramvaylar ise
raylt ulagimin kent i¢i ulagiminda belli bir payim almaktadir. Tiirkiye’de biiyiliksehirlerde ve
daha ¢ok orta 6lgekli sehirlerde kent i¢i ulagimlarinda tramvaylarin rolleri giderek artmaktadir.

491



Simit K.O. et al.: Tirkiye'nin ilk Yerli Tramvayi ipekb&cegi Hatti Uzerine Bir Analiz

Tramvaylarin karma trafikteki lastik tekerlekli ulagim sistemlerine gore iistiin yonleri (bkz.
Tablo 1), tramvay sistemlerinin planlamacilar tarafindan ulasim sistemlerinde hesaba
katilmasina neden olmustur. Ayrica biiyliksehirlerde lastik tekerlekli araclar ana toplu ulasim
araci olmaktan ¢ikip yerlerini rayli ulasima birakmaya baglamiglardir. Tablo 2’de Tiirkiye’nin
biiyiik sehirlerinde hizmet veren tramvay sistemlerinden bazilar gosterilmistir. Ornegin; Bursa
sehrinde 6,5 km normal ve 2,5 km nostaljik olmak iizere toplamda 9 km’lik tramvay hatti
bulunmaktadir. Normal tramvayin ticari hiz1 20 km/saat, kapasitesi 248 kisidir. Tablo 3’te ise
Istanbul, Bursa ve Antalya sehirlerindeki nostaljik tramvaylar gosterilmistir. Buna gore; Antalya
sehrinde 4,6 km’lik 10 istasyonlu bir nostaljik tramvay hatti bulunmaktadir.

Tablo: 2. Bazi sehirlerdeki mevcut tramvay sistemleri (Bastiirk, 2014)

Tramvay
Sehirler Hat uzunlugu Arag Kapasitesi
Hat Adi (km) Istasyon sayis1  Ticari hiz (kisi/arag)
Antalya Antray 11,1 16 27 km/saat 307
Bursa Burtram-T1 6,5 14 20 km/saat 248
Eskisehir Estram 16 26 25 km/saat 272
Gaziantep | Gaziantep Tramvay1 26,5 29 22 km/saat 234
Istanbul 1 T1 Hatt: 18,5 22 25 km/saat 272
Istanbul 2 T4 Hatt1 15,3 22 25 km/saat  290-240-257
Kayseri 1 | Kayseri Tramvay1 17,4 28 - 203
Kayseri 2 | Mim. Sin. Kav.-Gesi. 16,3 16 - -
Konya Universite-Alaaddin 17 29 - -
Tablo: 3. Bazi sehirlerdeki mevcut nostaljik tramvay sistemleri (Bastiirk, 2014)
Nostaljik Tramvay
Sehirler Hat uzunlugu Ticari hiz Arag Kapasitesi
Hat Adi (km) Istasyon sayis1 (km/saat) (kisi/arag)
Antalya | Antalya Nostaljik T. 4,6 10 - -
Bursa Burtram-T3 2,5 9 - 68
Istanbul T3 hatt1 2,6 10 15 45

4. BURSA’DA TRAMVAY

Bursa Biiyliksehir Belediyesi mevcut ve halka acilan kayitlarina gore ilk olarak 1904 yilinda
Bursa’da ath tramvay yerine elektrikli tramvay kurup isletmek icin 6zel tesebbiis bagvurusu
yapilmig olsa da, bir sonu¢ ¢ikmamasi ilizerine elektrikli tramvay kurma ve isletme hakki
Payitaht tarafindan daha sonra belediyeye devredilmistir. I. Diinya Harbinden sonra 1924
yilinda Bursa Cer, Tenvir ve Kuvve-i Muharrike-i Elektrikiye Tiirk Anonim Sirketi adinda bir
sirket kurulmus ve ayn yil ilk santral binasi, tramvay depolari ve tamir atdlyeleri kurulmustur.
Ancak Tretilen elektrigin dncelikle sanayiye kullanilmasi nedeniyle tramvayla ilgili istenilen
sonug bir tiirlii alinamamistir (Bursa Biiyiiksehir Belediyesi internet sitesi, 2015).

Daha sonra uzun yillar tramvay lizerine kayda deger bir ¢alisma olmamustir. 2011°de Zafer
Plaza - Gokdere Meydan1 BurTram T3 Hatt1 A B6liimiinde insaat ¢alismalari basladi (Sekil 1).
28 Mayis 2011°de Zafer Plaza - Gokdere Meydani hattin1 kapsayan BurTram T3 Hatt1i A
Boliimiinde yolculu tramvay isletimine baglandi. Daha sonra ise 05 Kasim 2011°de
Gokdere Meydani - Cinaronii hattini kapsayan BurTram T3 Hatti B Boliimii isletime agildi
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(Burulas Internet Sitesi, 2015). 26 Temmuz 2012 tarihinde insaat caligmalar1 baslatilan T1
Tramvay Hatti (Sekil 1) ise 12 Ekim 2013 tarihinde isletimi a¢ilmistr.

T3-Nostaljik
tramvayi

Sekil 1.
T1 Tramvay (Kirmizi), T3 Tramvay (Sari) ve Bursaray (Mavi) hatlari

5. MATERYAL VE YONTEM

Bu ¢aligmada kullanilan veriler, Bursa Biiyiliksehir Belediyesi’nin ulasim dairesi olan
Burulag tarafindan saglanmistir. 07:00 - 23:00 saatleri arasinda isletim yapilan hatta 13 durak
bulunmaktadir (Sekil 1 ve Sekil 2). Bu hatta ait diger 6nemli teknik veriler Tablo 4’te
gosterilmistir (Bursa Biiyiiksehir Belediyesi internet sitesi, 2015).

Staﬂuumc

Altiparmak

Ulucami

' Sekil 2.
Ipekbocegi tramvay hatti ve duraklar
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OSMANGAZI <
GARSAMBA-MERINOS uLUYoL ADLIYE SGK

(Sosyal Giivenlik Kurumu]

STADYUM s

TIMURTASPASA >

' Sekil 3.
Ipekbécegi tramvay duraklar

DEMIRTASPASA

ALTIPARMAK  GATALFIRIN ULUCAMI HEYKEL KAYHAN

Tablo 4. ipekbécegi’ne ait bazi teknik veriler (Bursa Biiyiiksehir Belediyesi resmi
internet sitesi, 2015).

Tipi: Ipekbécegi Cadde Tramvay

Enerii Tipi: 750V DC

Max Hiz: 50 km/h

Ray Genisligi: 1435 mm

Bos Agirlik: 39,3 ton

Uzunluk: 28 m

Genislik: 2,46 m

Yiikseklik: 3,60 m

Yolcu Kapasitesi: 282

Sekil 4’te 2014 yilimin tipik bir ayinda Ipekbocegi hattinin giinliik yolcu say1lar1 goriilmektedir.

14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000

0
1.2 3 4 5 6 7 8 91011121314 151617 18 19202122 23 24 7252627 28 29 30 31

‘ Sekil 4.
Ipekbocegine ait 2014 aylik ortalama yolcu sayilar
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2014 verilerine gore ayda ortalama;
* Yaklasik 330.000 yolcu ipekbdcegini kullanmistir.
* Yaklasik 30,000 yolcu iicretsiz binis yapmustir.
Hafta ici yaklasik 240.000 yolcu, hafta sonlar1 ise yaklasik 90.000 yolcu Ipekbdcegi ile
seyahat etmistir.
* Hafta i¢i ortalama 12.000 yolcu/giin, hafta sonlar1 ise ortalama 10.000 yolcu/giin
seyahat gerceklesmistir.
* En fazla yolcu genellikle Pazartesi giinleri, en az yolcu ise genelde Pazar giinleri
yapilmaktadir.
Hat ¢ok yeni oldugundan veriler farkli analizler i¢in heniliz mevcut degildir. Dolayisiyla bu
calismada sadece GZFT analizi yapilarak gozlemlenen mevcut sorunlar tespit edilip, bunlarin
¢Oziimlerine yonelik Oneriler getirilmistir.

5.1. GZFT (SWOT) Analizi

GZFT (Gigli yonleri, Zayif yonleri, Firsatlar, Tehditler) analizi; bir projede veya
girisimde, kurumun, teknigin, siirecin, durumun veya kisinin giliclii ve zayif yonlerini
belirleyerek, i¢ ve dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve tehditleri tespit etmek icin kullanilan
stratejik bir tekniktir. GZFT analizinde, ¢evresel faktorlerin incelenmesi, isletmenin gelecegi
acisindan Onemli olan firsatlarin saptanmasi, isletmeye tehdit unsuru olusturabilecek
faaliyetlerin onceden fark edilip 6nlem alinmasi, isletmenin gliglii yonlerinin ortaya ¢ikmasi ve
bunlarin hangi durumlarda, kosullarda ve ortamlarda kullanilmasi gerekebileceginin saptanmast,
isletmenin zayif yonlerinin belirlenerek 6nlem alinmasi, zayif yonlerin olasi tehditler karsisinda
isletmeyi diistirebilecegi zor durumlarin analiz edilmesi vb. stratejik ve planlamaci yaklagimlar
amaglanir. Bu teknik projenin veya girisimin hedeflerini belirlemeyi ve amaca ulagsmak i¢in
olumlu ya da olumsuz olan i¢ ve dis faktorleri tanimlamay1 gerektirir.

Giiglii ve Zayif yonler Ipekbdceginin isletmeye gegmesiyle birlikte, gerek gdzlemsel
gerekse kullanan kitleyle sozlii miilakatlarla ortaya konmustur. lgili kanun ve yénetmeliklere ve
meslek odasinin toplantilarina ve yazilarma dayanarak da bu goézlem ve miilakatlar
desteklenmigtir. Bununla beraber Firsat ve Tehditler daha dissal verilere dayandigi ve olmasi
muhtemel konular igerdigi icin yazarlarin mesleki ve Ipekbdcegini kullanim tecriibelerinden
yararlanilarak olusturulmus ve yine meslek odalarinin toplantilari ve yazilan ile
zenginlestirilmistir. GZFT analizinde ¢ikarim yapilirken yararlanilan kaynaklar parantez iginde
gosterilmistir. Sekil 5’te GZFT analizinin sematik gosterimi verilmistir.

DAHIL /

d

Gligll Yonler Zayif Yonler
™ o]
2 ~ =
2 GZFT %
o . <
Firsatlar Tehditler
o . \\
y HARICI .
Sekil 5.

GZFT analizinin sematik gosterimi
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Giiclii ve Zayif Yénler: Ipekbdceginin diger vasitalara nazaran giiclii ve zayif yonleri olacak
sekilde gerek gozlemsel, gerekse sozlii miilakatlarla ¢ikarilmistir.

Firsatlar ve Tehditler : Dig faktorlerle birlikte olusabilecek olumlu ve/veya olumsuz durumu
ortaya koymak ve firsatlar giiglii yone ¢evirmek, tehditleri ise zayif yonlere donmeden firsata
cevirebilmek i¢in yazarlarin mesleki ve Ipekbdcegini kullamim tecriibelerinden yararlamilarak
olusturulmustur. Her dort unsur i¢inde gerek yonetmelik ve kanun gerekse meslek odalarinin
makale ve dergilerinden faydalanilmig ve goriisler desteklenmistir.

Bu baglamada T1 hattinda isletilen Ipekbdcegi tramvayimnin;

Giiclii Yonleri (Strength)

Trafikte kendine ait yollar olmasi (Gozlem)

Trafikte diger tasitlara gore 6nceliginin olmasi (2918 sayil1 Karayollar Trafik Kanunu
Madde 57)

Yerli yapim olmasi nedeniyle bakim ve onarim masraflarinin disiik olmas1 (Durmazlar
Makine tarafindan imal)

Lastik tekerlekli ulasimlara nazaran klavuzlu raylar ile seyahat saglayarak konforu artirmast
(Gozlem ve vatandaslarla s6zlii miilakat)

Sehrin imajina teknolojik yonden deger katmasi (Gozlem)

Ulasimin en ¢ok ihtiyag¢ oldugu bdlgeden gecmesi (Gozlem)

Kullanim iicretinin diisiik olmas1 (Otobiis ve Bursaray fiyatlarina nazaran ucuz bkz
www.burulas.com)

Bir seferde otobiise nazaran daha fazla yolcu tasimasi (Bkz. www.burulas.com ve teknik
ozellikler)

Klima vb. aksesuarlarin olmastyla yolcular agisindan konforun artmasi (Goézlem)
Engelli vatandaslar i¢in uygun duraklara ve ara¢ 6zelligine sahip olmasi (Gozlem)

Zayif Yonleri (Weakness)

Diisiik isletme hiz1 (Gozlem)

Hattin bazi kesimlerinde yiiksek egimlerde ¢alismas1 (IMO Bursa Subesi ,2013)
Kalabalik trafikte ¢cok sik durup-kalkmasi (G6zlem)

Giizergahinin trafigin en yogun oldugu bdlgelerin birinden gegmesi (Gozlem)

Zirve saatlerde arag i¢i kalabalikligin artmas ile konforluluga bagli hizmet seviyesinin
diismesi (Gozlem)

Karma trafige dahil olunan yollarda lastik tekerlekli aracin herhangi bir sebepten dolay1
durmasiyla trenin hareket kabiliyetinin engellenmesi (G6zlem).

Tek hat iizerinde islemesinden dolay1 aksi istikamette gidecek yolcular i¢cin dezavantaj
olusturmasi (Bkz Sekil 3)

Firsatlar (Opportunities)

(Gozlemlerle birlikte yazarlarin mesleki tecriibesi ile birlikte yapilan ¢cikarimlar)
Gelisime agik bir il ve bolgede olmasi (basarili olmasi durumunda baska bdlgelerde kullanim
firsati)

Yerli yatirima tesvik edici olmasi
Trafik kazalar1 olugsma oraninda azalma saglamasi
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Elektrikli motor olmasindan dolay1 ¢evreye zarar vermesinin minimum seviyede olmasi
Yolcu sayisinin artmastyla yeni rayli sistemlere yonelme olmasi
Isletmesel ve yolcu acisindan daha ekonomik bir ulasim saglanmasi

Tehditler (Threats)

(Yazarlarin mesleki tecriibesi ile birlikte yapilan cikarimlar)

Egimli bolgelerde aracin igletim zorluklariyla karsilasmasi, ariza olasiliklar

Mevsimsel degisikliklerde ve agir trafik yiikiinde raylarin ve ara¢ aksamlarinin daha cabuk
ylpranmast

Olasi trafik kazalarinda sonuglarinin agir olmasi

Glizergah iizerinde trafik yiikiinii artirmasi

Ray iizerinde meydana gelebilecek herhangi bir arizadan dolay:1 araglarin yeniden isletime
alimmasinin uzun zaman gerektirmesi

6. SONUC VE ONERILER

Calismanin  konusu olan Ipekbdcegi tramvay hattimin Burulag’tan alinan veriler ile
degerlendirilmesinde elde edilen sonuglar ve buna yonelik ¢6ziim 6nerileri soyledir;

DLH (Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1) Genel Miidiirligii tarafindan
yaymlanan kent i¢i rayl toplu tasim kriterlerinde tramvay sistemlerinde en biiyiik
boyuna egim yiizde 6 olarak belirlenmistir. Halbuki T1 hatt1 glizergahinda mevcut yol
kotlar1 ve arazi yapisindan dolay1 yiizde 8,2 civarinda egimler bulunmaktadir [8]. Yani
arazi lUzerinde kent i¢i raylli ulasgim kriterlerine gore bu egim maksimum sinir
asmaktadir. Bu durum egimli istasyonlar olugmasina, isletme maliyeti ve hizinin,
egimin yiiksek olmasindan dolay1 olumsuz etkilenmesine neden olmaktadir. Giizergah
uygun egimlerde isletilecek sekilde yarma ve dolgu gibi toprak isleri vb. revizyonlarla
yeniden gézden gecirilerek ¢6ziim Onerileri aranmalidir.

Taksi dolmusglar; ipekbdcegi hattinin giizergahindan giden taksi tipi ticari toplu ulagim
araglaridir ve hizmet verdikleri sinirlar i¢inde T1 hatti1 da bulunmaktadir. T1 hatti
acilmadan Once taksi-dolmuslarin trafige olan olumsuz etkilerinden dolayr T1
giizergahina girmeyecegi belirtilmis fakat mevcut diizende uygulamaya konulmamustir.
Bu da var olan mevcut trafik ytlikiinii gereginden fazla artirmistir. Burada mevcut otobiis
hatlar1 ve taksi-dolmus hatlar1 yeniden diizenlenmeli veya toplu tasima harici diger
araclarin ana caddelere girisi toplu tasimaya yakin otoparklara park edilerek
kisitlanmalidir.

Bu bolgede muhtemel yolcu, Bursa IMO verilerine gére 304.000 kisi civarmdadir [8],
bu da Ipekbdceginin T1 hatti iizerinde yolcu sayisinin yogun oldugu giinlerde giinliik
maksimum kapasitesinin iizerinde bir taleple karsilastigin1 gostermektedir. Bu durumun
sefer araliklarinin azaltilmasiyla ¢oziilecegi diisiliniilse de olasi arizalarda kaos rejimine
sebebiyet verecektir. Ayriyeten, sefer araliklarinin mevcut trafik diizeninde ve mevcut
kosullarda azaltilmasi miimkiin olmayabilir.

Tramvaym durma mesafesinin uzunlugu nedeniyle, topografyanin uygun olmadigi
bolgelerde (yol egiminin asildigi kesimlerde) 6zellikle yol kenarlarindan gegen tramvay
hatlarinda yaya/arag/tramvay etkilesimi sebebiyle ciddi kazalar olabilir.

Kentin imajina her ne kadar gorsellik ve ulasim noktasinda bir katki saglamis olsa da
seyahat taleplerine yeterli bir kapasite saglayamamaktadir. Bu durum Ipekbocegi ile
entegre olabilecek ulagim hatlar1 konulmasi ile bir nebze de olsa azaltilabilir.
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* 13 istasyondan olusan kisa bir dongii iizerinde hareket etmesi, olusabilecek ek ulagim
taleplerine yeterli cevap veremeyecektir. Ancak ilk yerli yatirim olmasindan dolay1 bu
durum simdilik g6z ardi edilebilir ve yeni yatirimlar ile ulasim noktasinda iyilestirmeler
gerceklestirilebilir.

Tlim goriinen ve goriinmeyen olumsuzluklara ragmen T1 gilizergahinin énemli bir lokasyonda
olmasi, diger araglara nazaran yavas da olsa konforlu ve ucuz olmasi Ipekbdceginin halk
tarafindan yiiksek derecede tercih edilmesine neden olmustur. Bunun yaninda Ipekbdcegi’nin
hizli isletmeye agilmig olmasi ve planlanmanin eski trafik ve sehir diizenine gdre yapilmasi
beraberinde bir takim sorunlar dogurmustur. Gelismis iilkelerde birgok toplu ulasim tiirii entegre
bir halde isleyecek sekilde yeterli ulasim imkani sunarak 6zel otomobil kullanimina karsi rakip
olurken, iilkemizde 6zellikle planlamadan kaynaklanan sorunlardan dolayi toplu tagima secenegi
0zel otomobil kullamimina karsi heniiz yeterli bir alternatif olusturamamaktadir.
Karistirlmamas:  gereken, Ipekbdceginin bu kadar tercih edilmesinin sebebi otomobil
kullanimindan tramvay kullanimina ge¢is olmasindan ziyade mevcut yolcu trafiginin zaten bu
tiir bir tercihi gerekli kilmasidir. Zaman iginde bu ulagim tiirii i¢in verilerin toplanmasiyla da
birlikte diger istatistiki analizlerin yapilmast miimkiin olacaktir. Bu sekilde ozellikle
Ipekboceginin T1 hattinda isletimine yonelik bazi sorunlar1 daha net olarak gérmek ve bunlara
yonelik gerekli ¢oziimleri ortaya koymak daha miimkiin olacaktir.
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