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TROLEYBUSLERDEN TRAMBUSLERE: TURKIYE'DE ELEKTRIKLI TOPLU
TASIMACILIK DENEYIMI
Serkan AYCIL!
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Bu calisma, Tiirkiye’de 1947-1992 yillar1 arasinda Ankara, izmir ve Istanbul gibi
biiyliksehirlerde faaliyet gosteren troleybiis sistemlerinin tarihsel gelisimini ve kaldirilma
siireclerini analiz etmeyi, ayrica giiniimiizde Malatya ve Sanlurfa’da uygulanmakta olan
modern trambiis sistemlerinin teknik ve islevsel oOzelliklerini inceleyerek s6z konusu
sistemlerin kentsel ulasim {izerindeki etkilerini ve siirdiiriilebilirlik baglamindaki rollerini
degerlendirmeyi amaglamaktadir. Nitel arastirma yoOnteminin benimsendigi bu calismada,
belediye arsivleri, teknik raporlar ve akademik literatiirden elde edilen veriler dogrultusunda
kapsamli bir analiz gergeklestirilmistir. Arastirmanin bulgulari, Tiirkiye’de troleybiis
sistemlerinin gelisim siirecini, tercih edilme nedenlerini, teknik ve isletimsel 6zellikleri ile
kaldirilma gerekgelerini ortaya koymakta ve giiniimiizde yeniden glindeme gelen trambiis
sistemlerinin degerlendirilmesine olanak saglamaktadir. Malatya ve Sanlurfa 6rneklerinde
oldugu gibi yerli {iretimle gelistirilen ve cagdas teknolojilerle donatilan modern trambiis
sistemleri, cevresel siirdiiriilebilirlik ve ekonomik verimlilik agisindan kent i¢i ulasimda
yeniden benimsenebilir bir ulasim segenegi olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Sonug olarak, ulasim
politikalar1 ve yerel yonetimlerin stratejik planlamalar1 ¢ergevesinde, yakin gelecekte trambiis

ve diger hibrit ulasim ¢oziimlerinin Tiirkiye'de daha yaygin hale gelebilecegi ongoriilmektedir.
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FROM TROLLEYBUSES TO TRAMBUSES: THE EXPERIENCE OF ELECTRIC
PUBLIC TRANSPORTATION IN TURKEY

ABSTRACT

The aim of the study is to analyze the development of trolleybus stability and the removal
processes operating in metropolitan cities such as Ankara, Izmir and Istanbul in Tiirkiye
between 1947-1992; It is still implemented in Malatya and Sanliurfa, and the technical and

functional features of modern trolleybus results are examined, and the transportation where

!Istanbul PTT Bagmiidiirliigii, sserkan.aycil@gmail.com, ORCID: 0000-0002-3540-5548

2025,4 (2)


mailto:sserkan.aycil@gmail.com

Ayeil

these systems are combined and the sustainability rates are scored. The institutional research
method was adopted and a summary analysis was carried out using data obtained from
municipal archives, technical reports and academic literature. The study allows the
development process of trolleybus efficiency in Tiirkiye, the reasons for preference, the
characteristics of technical and features, and the reasons for removal, and the evaluation of the
current recurring trolleybus output. As in the examples of Malatya and Sanliurfa, modern tram
systems that can be found with domestic production and equipped with modern technologies
are suitable for the forefront as a preferable alternative in transportation focused on
sustainability and economic efficiency. As a result, within the framework of local governments’
transportation policies and planning plans, trambuses and other hybrid transportation solutions

may become more widespread in Tiirkiye in the near future.

Keywords: Trolleybus, Trambus, Urban Transportation

1. GIRIS

Elektrik hattina bagli olarak calisan otobiisler, troleybiis olarak adlandirilmaktadir.
Troleybiisler DC (dogru akim) gerilim prensibine gore calistiklari i¢in tavan kisminda havai
elektrik hatt1 ile akim alimini saglayan iki kolektor bulunmaktadir. Akim alic1 direkler olarak
adlandirilan bu sistem yalnizca troleybiislerde degil, ayn1 zamanda tramvay ve metrolarda da
bulunmaktadir. Rayli sistemlerde topraklama raylardan saglanabildigi i¢in hat ile temasi
yalnizca bir noktadan kurmak yeterlidir. Ancak lastik tekerlekli araglarda topraklama
yapilamadig icin elektrik devresini tamamlayabilmek adina hatta iki noktadan temas etmek
gerekmektedir. Bu sistemin ilk 6rnegi, 29 Nisan 1882 tarihinde Berlin banliydsiinde hizmete
acilmistir. Buna goére Ernst Werner von Siemens tarafindan icat edilen Elektromote adli
deneysel tasit kisa siireligine hizmet vermistir. Devaminda gelistirilen sistem ise yaklasik olarak
100 y1l siireyle Berlin'de aktif olarak kullanilmistir (ESHOT, 2013: 31; Dikmen, 2017: 4).

Avrupa’da 1960’11 yillarda yayginlasan troleybiisler tramvaya gore daha hizli olmalari,
daha fazla yolcu tagiyabilmeleri, rayli altyapi gerektirmemeleri, diisiik enerji tiiketimleri,
otobiise gore yedek par¢a konusunda avantajli olmalar1 ve ¢evreye duyarli yapilari nedeniyle
Tirkiye’de de kullanilmaya baglanmistir (Kayserilioglu, 2017: 26).

Havai hatta bagli olarak ¢alisan troleybiisler, bir dénem Ankara (1947-1986), izmir
(1954-1992) ve Istanbul’da (1961-1984) toplu tasima hizmeti sunmustur. Fransa’nin Lyon
Belediyesi, 1965-1970 yillar1 arasinda 100 adet troleybiisii hibe olarak Adana, Bursa ve Konya
belediyelerine vermek i¢in teklifte bulunmustur (Kurtoglu ve Noyan, 2015: 57; Kayserilioglu,
2017: 26-27). Sistemin kurulmasi icin ilgili belediyeler tarafindan ¢alismalar yiiriitiilse de
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teknik yetersizlikler nedeniyle projeler ger¢eklestirilememistir. Gliniimiizde Elaz1g Belediyesi,
Eskisehir Tepebasi Belediyesi, Kayseri Biiyliksehir Belediyesi, Manisa Biiyiiksehir Belediyesi
ve Sanhurfa Biiyliksehir Belediyesi tarafindan bataryali elektrikli otobiis ve troleybiis
kullanimina yonelik birtakim girisimlerde bulunulmustur. Buna goére Tiirkiye’deki dordiincii
troleybiis hatt1 10 Mart 2015 tarihinde Malatya’da, besinci hatti ise artan ilgi izerine 28 Nisan
2023 tarihinde Sanliurfa’da faaliyete gegmistir (Topal, 2019: 162-163; MOTAS, 2025).

Calismanin amaci, 1947-1992 willar1 arasinda Ankara, {zmir ve Istanbul’da hizmet
vermis olan troleybiis sistemlerinin tarihsel gelisimini ve bu sistemlerin kaldirilmasina neden
olan dinamikleri analiz etmek; bununla birlikte, giiniimiizde Malatya ve Sanliurfa’da uygulanan
modern trambiis sistemlerinin teknik 6zelliklerini inceleyerek, sz konusu sistemlerin kent i¢i
ulasim {iizerindeki etkilerini ve siirdiirtilebilir ulasim politikalar1 baglamindaki 6nemini ortaya
koymaktir.

2. YONTEM

Bu c¢alismada, belgelerin sistemli bigimde incelenmesini 6ngdren dokiiman analizi
yontemi kullanilmistir. Dokiiman analizi, arastirmanin amaci dogrultusunda kaynak tespiti,
okuma ve degerlendirme siireclerini sistematik bir bigimde yiiriitmeyi hedeflemektedir (Deniz,
Karaca ve Yurtcu, 2023: 180). Veri toplama siirecinde ulusal ve uluslararas1 yayin indeksleri
(Arastirmax, BookCites, Asos Index, Tirkiye Kaynakgasi, Sobiad Atif Dizini, Cambridge
Scientific Abstracts, EBSCO, ERIH PLUS ve Open Academic Journal Index) taranmistir. Bu
kapsamda “troleybiis, trambiis ve kent i¢i ulagim” anahtar sozciikleri kullanilarak web
sayfalarinda yapilan aramalarda konuyla iligkili sinirhi sayida kaynaga ulasilmistir. Buna
ragmen ulasilan basili ve dijital kayitlar iizerinden ¢alismanin temel ¢ercevesi olugturulmustur.

2.1. ARASTIRMA SORUSU

e Troleybiis sisteminin Tiirkiye’de kurulma zamani ve tarihsel 6nemi nedir?

e Troleybiis sisteminin kaldirilma nedenleri nelerdir?

e Troleybiis sisteminin giiniimiiz 6rnekleri ve girisimleri nelerdir?

2.2. ARASTIRMA MODELI

Arsiv belgesi ve dokiiman incelemesi cer¢evesinde olusturulan bu g¢aligsma tarihsel
arastirma ekseninde yiiritilmiistiir.

2.3. VERILERIN TOPLANMASI VE ANALIZI

Tiirkiye’deki troleybiis sistemini ele alan bu c¢aligmanin birincil kaynaklar1 Ankara,
Izmir ve Istanbul belediyelerinin arsiv belgeleri ile Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel

Isletmeleri (IETT) raporlarindan temin edilmistir. Bu baglamda, ilgili doneme ait gazete
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arsivleri, teknik dokiimanlar ve iiretici firmalarin paylastigi kayitlar incelenmistir. ikincil
kaynaklar kapsaminda ise Onceki siirecte yapilmis akademik ¢aligmalardan (tez, dergi, kitap,
kitap boliimii) ve literatlir taramasindan faydalanilmistir. Bunun yani sira, bazi tarihsel ve
teknik verilere kurumsal web siteleri araciliiyla ulagilmis ve bu veriler ¢calisma kapsaminda
destekleyici unsur olarak kullanilmistir. Verilerin analizinde ilk olarak olaylarin zamansal
akigini ortaya koymak i¢in kronolojik siralama yapilmistir. Ardindan kavramsal tematik analiz
yontemi uygulanarak, dnceden belirlenen kuramsal ¢erceve dogrultusunda veriler kodlanmis ve
yapilan kodlamalar araciligiyla anlamli temalar olusturulmustur.

3. LITERATUR TARAMASI

Soffer (1983), ¢alismasinda troleybiis sistemini teknik agidan ele almistir. Buna gore
troleybiislerin mevcut toplu tasima araglarindan birinin yerini almasi beklenmemelidir. 1970’11
yillardan bu yana troleybiislerin avantajlar1 goreceli olarak artmaktadir. Bunun en biiyiik
nedenlerinden biri petrol fiyatlarindaki artis iken digeri halkin ¢evre ve kirlilik hakkindaki
tutumudur. Dizel motor yerine elektrikli motorla calisan troleybiisler ayni zamanda arag
piyasasini da etkilemistir. Bu nedenle ayrintili pazar arastirmasi yapan bir¢ok otomotiv firmasi
elektrikli arag projesini hareketlendirmeye karar vermistir. Troleybiisler lizerinde kesintisiz gii¢
hatt1 basta olmak iizere frenleme, c¢ekis giicli ve otomatik c¢alisan troley diregi gibi bir¢ok
lyilestirme yapilmistir. Bu baglamda troleybiislerin glinlimiizde daha ergonomik araglara
dontistiigii sonucuna ulagilmistir.

Berent (2005), calismasinda bir donem Izmir’de toplu tasima hizmeti sunan
troleybiisleri incelemistir. Bu kapsamda izmir’e ilk gelen troleybiislerin marka ve modellerine,
seyahat deneyimine, sik sik tellerden ayrilan akim alma direklerine, kullanilan giizergahlara,
hurdaya ayrildiktan sonra denize indirilen araglara, araglarin zaman i¢indeki renk degisimlerine
ve bakim-onarim siireglerine iligkin ayrintili bilgiler sunulmustur. Sonug olarak troleybiislerle
ilgili yapilan bu ¢alisma troleybiislerin Izmir’in kent yasamindaki yerini ve toplu tasima
tarihindeki 6nemini ortaya koymustur.

Zavada, Blaskovi¢ Zavada ve Milos (2010), ¢alismasinda kent i¢i ulasim araglarindan
birisi olan troleybiisleri ele almistir. Buna gore rayl sistemin kurulma olanaginin bulunmadigi
yerlerde kullanilabilecek en uygun araglardan birisi troleybiislerdir. Uzun yillar diinyanin farkl
birgok yerinde kullanilan troleybiisler otobiislere gore hem ekolojik hem de ekonomik
avantajlar saglamaktadir. Dolayisiyla tarihsel siirecte hak ettigi ilgiyi gérmeyen troleybiislerin
yayginlastirilmasi ve yeniden kent i¢i ulagima entegre edilmesi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

Bartlomiejczyk ve Polom (2011), ¢calismasinda troleybiislerin isleyisini se¢ilmis Avrupa

kentleri baglaminda ele almigtir. Buna gore troleybiisler yillarca avantajli ve ¢evreye duyarli
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araclar olarak hizmet vermistir. Siv1 yakit krizinin yasandigi 2010 yilinda ise troleybiislere olan
ithtiyac artmis ve troleybiisler gegmisteki ihtisamli glinlerini tekrar yasamistir. Sonraki siirecte
Ozellikle Bati Avrupa'daki birgok kentte troleybiis hattinin kurulmasi i¢in ¢alismalar
baslamistir. Rayli sistem gerektirmeyen, isletme maliyeti diisiik olan ve kirlilik iiretmeyen
troleyblis tasimaciligima Avrupa’nin bir¢ok kentinde geri doniislerin basladigi sonucuna
ulastlmistir.

Oncii Yildiz (2017), calismasinda Ankara’nin kentsel ulasim altyapisim tarihsel
gelisimiyle birlikte ele almistir. Aragtirma kapsaminda 6ncelikle Ankara Belediyesi arsivinde
bulunan dokiimanlar {izerine incelemede bulunulmus ardindan elde edilen bulgular, konuyla
ilgili yapilan akademik arastirmalarla karsilastirilmistir. Sonrasinda belediye gorevlileri ile
goriismeler yapilarak degerlendirmede bulunulmustur. Ulagim tiirlerinin kent i¢i ulasimdaki
agirhiginin gerek merkezi gerekse yerel yonetimlerin kararlarina gore sekillendigi goriilmiistiir.
Bu baglamda taksi-dolmus gibi bazi ulasim araglarinin kentsel ulasim sisteminden tamamen
cikarildig1 yerine 6zel halk otobiisii, minibiis ve taksi gibi ulasim araglari getirilerek kolay
cOzlimler tretilmeye c¢alisilmistir. Fakat buna ragmen kent igi trafikte olumlu diizeyde bir
tyilesme saglanamamaistir.

Acun ve Yal¢iner Ercogkun (2020), yaptig1 calismada trambiis sistemini kent, ara¢ ve
calisma sistemi agisindan ele almistir. Caligma dncesinde nazim imar plani tizerinden giizergah
tespiti yapilmistir. Ardindan duraklar arasi mesafeler hesaplanmis ve araca erisim olanaklari
etiit edilmistir. Sonraki asamada ise trambiis sisteminin ¢alisma prensibi, yolcu tasima
kapasitesi ve kent ici trafige katkisi arastirilmistir. Sonug itibariyla konut alanlarina uzaklik,
diisiik seyir hiz1 ve trafik sorununa kalict ¢6ziim sunmamasi sistemin olumsuz yonii olarak
gortliirken yakit tasarrufu, ¢evreye duyarlilik ve yiiksek yolcu tasima kapasitesi sistemin
olumlu y6nleri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

4. BULGULAR

Arastirmanin bulgular1 Tirkiye’de troleybiis sisteminin tarihsel gelisimini, kullanim
nedenlerini, teknik ve isletimsel Ozelliklerini, kaldirilmalarina neden olan faktorleri ve
glinlimiiz uygulamalarin1 kapsamli olarak ortaya koymaktadir.

4.1. ANKARA

Ankara’da halk arasinda “boynuzlu-biis” olarak anilan ilk troleybiisler (10 adet) 1
Haziran 1947 tarihinde hizmete girmistir. Ankara Elektrik ve Havagazi Isletme Miiessesesi
tarafindan satin alinan BRILL marka troleybiisler, Ulus-Bakanliklar arasinda hizmet sunmus

olup toplam 150 yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Sirastyla 1948’de 10 adet FBW marka
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troleybiis, 1952°de 13 adet MAN marka troleybiis ve 1960’ta 33 adet Italyan Ansaldo San
Giorgio marka troleybiis alimu ile birlikte filodaki ara¢ sayis1 66’ya ulagmistir. Sonraki siiregte
herhangi bir alim gergeklestirilmedigi i¢in yaklasik olarak 13 yil boyunca filodaki ara¢ sayisi
sabit kalmistir. 1973’te ise servis Omriinli tamamlayan BRILL marka ilk 10 troleybiis hizmet
dis1 birakilmistir. Sonraki yillarda troleybiis sayis1 kademeli olarak azaltilmis ve 1986’da alinan
karar geregi troleybiislerin tamami hizmetten kaldirilmistir (Kayserilioglu, 2017: 24-25).

4.2. IZMIR

[zmir, troleybiislerin hizmete alindig: ikinci sehirdir. Adinin icerisindeki son “T” harfi
ile troleybiis isletmecisi oldugunu tescil ettiren ESHOT (Elektrik, Su, Havagazi, Otobiis ve
Troleybiis) Genel Miidiirliigii, alinan dort adet FIAT Viberty marka troleybiisti 28 Temmuz
1954 tarihinde Konak-Giizelyali hattinda c¢alistirmaya baslamistir (ESHOT, 2013: 35). Kisa
siire sonra, 25 Agustos 1954 tarihinde filoya eklenen 10 adet troleybiis ile birlikte artik ath
tramvaylar tamamen kaldirilmig ve yerlerini elektrikle ¢alisan troleybiisler (telli biis) almistir.
Izmir’deki troleybiis filosu; Ansaldo San Giorgio, Biissing, FIAT, FIAT Viberty, MAN ve yerli
iiretim araclar olmak iizere toplam alt1 farkli markay1 kapsamaktadir. Bu troleybiislerden agik
mavi renkli olanlar 11 metre uzunlugunda olup yaklasik olarak 100 yolcu tasima kapasitesine
sahiptir. Arag filosunu gii¢lendirmek amaciyla 1954°te 18 adet MAN marka, 1957°de 24 adet
FIAT marka troleybiis satin alinmistir. Bu kez 1958’de 3 adet koriiklii FIAT Viberty (halk
arasinda ciftelli olarak anilan) marka troleybiis satin alinmis ve 1962-1971 yillar arasinda ise
Izmir Belediyesi’nin ESHOT atdlyesinde Biissing sasisi iizerine Brown Boveri ekipmanlari
monte edilerek 21 adet yokus tipi troleybiis iiretilmistir. Bunlara ek olarak 1984’te 58’1 calisir
durum olan toplam 75 adet Ansaldo San Giorgio marka troleybiis IETT den alinarak ESHOT
Genel Miidiirliigii filosuna dahil edilmistir. Bu sirada kullanilmayacak durumda olan Biissing
ve MAN marka troleybiis karoserinden 15’1 baliklar i¢in yapay resif olusturmak amaciyla
korfeze birakilmistir. Yaklasik olarak 38 yillik bir hizmetin ardindan 6 Mart 1992 tarihinde
troleybiis uygulamasina son verilmistir (Berent, 2005; ESHOT, 2013: 49; Topal, 2019: 158).

1960’11 yillarda sagladig: tistiinliikler sayesinde etkili bir toplu tasima araci haline
doniisen troleybiisler yavas gitmeleri, trafigi aksatmalari, elektrik kesintisi nedeniyle yolda
kalmalari, arselerinin (iletim cubuklar1) donemeglerde sik sik yerinden ¢ikmasi ve manevra
kabiliyetinin diisiik olmas1 gibi zayifliklarindan 6tiirii 1980’11 yillardan itibaren kademeli olarak
hizmetten kaldirilmistir (Kayserilioglu, 2017: 26; Orhon, 2022: 156).

4.3. ISTANBUL

Elektrikli tramvaylar 1950’li yillarin sonuna kadar Istanbul’da etkin olarak

kullanilmistir. Sonraki siirecte gerek niifus artis1 gerekse giderek karmasiklagan trafige bagh
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olarak alternatif bir tagima sisteminin olusturulmasi i¢in caligmalara baslanmistir. Farkli
alternatifler iizerinde calisilsa da otobiislere gére daha ekonomik ve g¢evreci olan troleybiis
sisteminin kurulmasina karar verilmistir. Bu kapsamda ilk havai elektrik hatti1 Topkapi-
Eminénii arasinda dosenmistir. Uzunlugu 45 kilometre olan sebekeye toplam alti kuvvet
merkezi eklenmistir (IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2022: 24; IETT Isletmeleri Genel
Midirligt, 2023: 20-21). Avrupa Yakasi’nda toplam 12 hatta hizmet sunan troleybiis
projesinin maliyeti ise yaklasik 70 milyon TL’yi bulmustur (Kurtoglu ve Noyan, 2015: 63;
Orhon, 2022: 155). 1956-1957 yillar1 arasinda ise Tiirk-Italyan ticaret antlasmas1 sartlarindan
faydalanilarak, italya’daki Ansaldo San Giorgio firmasindan 100 adet troleybiis siparis
edilmistir. 1961 yil1 baglarinda getirtilen Ansaldo San Giorgio marka 34 AD 511 plakali bir
adet koriikli troleybiis ile Eminonii-Topkap1 hattinda ilk deneme seferleri gergeklesmistir
(Karayolu Ulastirmas1 Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 1971: 59; Orhon, 2022: 156). Basarili
gerceklesen seferin ardindan Italya’dan gemilerle getirilen ilk gruptaki 76 troleybiis teslim
alinarak 27 Mayis 1961 tarihinde hizmete baglamistir. Sefere ¢ikan ilk troleybiise de giiniin
anisina binaen “27 Mayis” ad1 verilmistir (Karakog, 2015: 517; Kayserilioglu, 2017: 26-27).
1960 model olan ve 29 kisilik oturma diizeni bulunan araglardan her biri toplam 78 yolcu tasima
kapasitesine sahiptir. Sasi uzunlugu 10,70 metre, genisligi 2,57 metre olan troleybiisler 174
beygir giiclindeydi. Satin alinan troleybiislerin kapilar1 Oncelikle 1°den 100’e kadar
numaralandirilmistir. Ilerleyen yillarda elektrik kesintisine bagli olarak sik sik arizalanarak
yollarda kalan troleybiisler hem rutin seferleri aksattigi hem de trafigi engelledigi icin 16
Temmuz 1984 tarihinde alinan karara istinaden isletmeden kaldirilmistir (Orhon, 2022: 157).
Yaklasik olarak 23 yil boyunca Istanbul’da hizmet sunan troleybiislerden 75 adedi Izmir
Belediyesi’ne bagli ESHOT Genel Miidiirliigii ne satilmistir (Karakog, 2015: 508; Topal, 2019:
158).

4.4. GUNUMUZ GIRISIMLERI

4.4.1.MALATYA TRAMBUS SISTEMi

Trambiis kavrami, Tiirkiye’ye 6zgii bir isimlendirme olup, uluslararasi literatiirdeki
karsilig1 troleybiistiir. Bu kavram tramvay (tram) ve otobiis (bus) kelimelerinin birlegsimiyle
olusturulmustur. Bu baglamda Malatya Trambiis Sistemi gerek teknolojik altyapis1 gerekse
kavramsal yaklasimi acisindan yeni bir model olarak dikkat ¢ekmektedir (Acun ve Yalciner
Ercoskun, 2020: 220-223).

Tiirkiye’nin ilk entegre elektrikli toplu tasima projelerinden biri olarak One ¢ikan

Malatya Trambiis Sistemi, 2014 yilinda yerli {iretim araglarin teslimiyle hayata gegirilmis ve
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10 Mart 2015 tarihinde resmi olarak hizmetine baslamistir. Sistem, hem katener (iistten enerji
hatt1) altyapisiyla hem de batarya destekli ¢aligma 6zelligiyle hibrit bir yapiya sahiptir. 221
yolcu (48 oturan, 173 ayakta) tasima kapasitesine sahip olan araglar, algak tabanli tasarimlari
sayesinde engelli bireylerin erisimine de olanak tanimakta ve azami 65 km hiza ulagsmaktadir
(Seven, Dikmen ve Karadag, 2018: 960-961; Gegkil, Karabas ve Ince, 2022: 209).

Bozankaya tarafindan iiretilen ve elektrik motoruyla ¢alisan trambiisler, dizel motorlu
araclara kiyasla daha disiik girilti seviyesi ve sifir egzoz emisyonu ile ¢evresel
stirdiiriilebilirlige katki sunmaktadir. Toplam uzunlugu 37,4 kilometre olan hat {izerinde 54
durak yer almakta olup, sistem sabah 05.20 ile gece 00.30 saatleri arasinda calismaktadir.
Glinliik ortalama 120 sefer gerceklestiren araglar, toplamda yaklasik 300 kilometrelik bir
mesafe kat etmektedir. Her bir tam turun yaklagik 90 dakika siirdiigli sistemde, sefer araliklari
ortalama 10 dakika olarak planlanmistir (Acun ve Yalginer Ercoskun, 2020: 224; Gegkil,
Karabas ve Ince, 2022: 212).

Toplam 26 ara¢ ve 86 personel ile isletilen Malatya Trambiis Sistemi’nde elektrik
ithtiyacinin karsilanabilmesi i¢in hat boyunca yaklasik her 2,5 kilometrede bir elektrik trafosu
konumlandirilmistir. Bu altyapr diizeni, gelecekte sefer araliklarmin 1,5-2 dakikaya kadar
diistiriilmesi ve hattin tam donanimli bir tramvay sistemine doniistiiriilmesi amaciyla
tasarlanmistir (Acun ve Yalgmer Ercoskun, 2020: 224).

4.4.2. SANLIURFA TRAMBUS PROJESI

Tiirkiye’nin yerli ve bataryali troleybiis sistemlerinden biri olan Sanliurfa Trambiis
Projesi, biiyliik ol¢lide Malatya Trambiis Sistemi ile benzerlik gdstermektedir. Bozankaya
tarafindan yerli olarak iiretilen araglarin kullanildig1 bu sistemde araglar hem kablo (katener)
hattina bagli olarak hem de sistemden bagimsiz olarak batarya giiciiyle ¢alisabilmektedir. Yolcu
tagima kapasitesi 160 kisiyle sinirli olan trambiisler, giinde yaklasik olarak 95 ila 100 bin yolcu
tagtyabilmektedir. Uzunlugu 7,4 kilometre olan ve 63 numarali hat iizerinde ¢alisan sistem,
kentin tarihi ve turistik mekanlarindan gegerek turunu tamamlamaktadir. Sistem sifir karbon
emisyonu, sessiz ¢aligma 6zelligi ve diisiik bakim maliyetleri sayesinde ¢evreye duyarli ve sehir
dokusuna uyumlu bir ulagim alternatifi sunmaktadir. Dizel araglara kiyasla giinde %40’a varan
oranda yakit ve %80’e yakin oranda bakim tasarrufu saglamasi dngoriilen sistemin, bir yillik
donemde belediyeye 3,5 milyon lira kazandirmasi beklenmektedir. Proje kapsaminda sistemin
acilis1 28 Nisan 2023 tarihinde gergeklesmis olup ilk etapta bir yil boyunca licretsiz hizmet
vermesi kararlagtirilmistir (Topal, 2019: 163-166; Sanliurfa Biiyiiksehir Belediyesi, 2023).

Tablo 1. Tiirkiye’de Hizmet Sunan Troleybiislere Ait Bilgiler
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iller Baslangi¢ Bitis Marka Ara¢  Hat Uzunlugu
Sayisi (Km)
BRILL 20
Ankara 1 Haziran 1947 1981 MAN 13 10
Ansaldo San Giorgio 33
FIAT 24
FIAT Viberty (Koriiklii) 3
[zmir 28 Temmuz 1954 6 Mart 1992 MAN 18
Biissing troleybiisler 21
Ansaldo San Giorgio 75
Yerli iiretim 23
Istanbul 27 Mayis 1961 16 Temmuz 1984 Ansaldo San Giorgia 100 45
Latille-Floirat 1
Malatya 10 Mart 2015 Devam ediyor Yerli iretim 22 37,4
Sanliurfa 28 Nisan 2023 Devam ediyor Yerli iretim 12 7,4

Kaynak: (Berent, 2005; ESHOT, 2013: 37; Dikmen, 2017: 6-9; MOTAS, 2025; T.C. Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi, 2025).

Tablo 1°de goriildiigii iizere 1947-1992 yillar1 arasinda Ankara’da (66 adet), Izmir’de
(164 adet) ve Istanbul’da (101 adet) troleybiis aktif olarak kullanilmis ve 6ngériilen servis dmrii
sonunda uygulamadan kaldirilmistir. Tiirkiye’de hizmet sunan troleybiislerin yedi farkh
markada oldugu tespit edilmis olup 75 adedi Istanbul’dan izmir’e aktarilmistir. Dolayistyla
yerli iiretim araglar haricinde toplamda 256 troleybiis 1947-1992 yillar1 arasinda toplu tagima
hizmeti sunmustur. 2015 yilinda Malatya’da, 2023 yilinda ise Sanliurfa’da uygulamaya alinan
trambiisler (troleybiis) ise bugiin hala kent i¢i ulagimda aktif olarak kullanilmaktadir.

SONUC

Troleybiisler bugiin hald Arnheim, Budapeste, Kaunas, Leeds, Pekin, Sofya, Solingen,
Sangay, Viyana ve Yalta gibi sehirlerde yaygin olarak kullanilmaktadir (Kayserilioglu, 2017:
26-27; Acun, Yal¢iner Ercoskun, 2020: 219). Farkli donemlerde diinyanin farkli bir¢ok
bolgesinde toplu tagima hizmetinin 6nemli bir unsuru olarak kullanilan troleybiisler, diger
tilkelere nazaran Tirkiye’ye daha ge¢ gelmistir. Buna gore Tiirkiye’de troleybiis sistemleri,
1947 yilindan itibaren kent i¢i ulasimda 6nemli bir alternatif olarak uygulanmaya baslamis ve
yaklasik 45 y1l boyunca farkl1 kentlerde hizmet vermistir. Ozellikle Ankara, izmir ve Istanbul
gibi biiylik sehirlerde, o donemin ulasim ihtiyaglarina ¢evreci ve ekonomik ¢ozlimler sunan
troleybtisler teknik yetersizlikler basta olmak iizere trafigi aksatma, elektrik kesintileri ve
altyap1 sorunlar1 gibi nedenlerle islevselligini kaybederek 1992 yilina dogru kademeli olarak
devre dis1 birakilmistir.

Enerji yatirnmlarindaki artis, elektrik kesintilerinin azalmasima 6nemli derecede katki
saglamigtir (Dursun, 2011: 205-225). Son yillarda, diinyanin birgok iilkesinde oldugu gibi

Tirkiye’de de enerji sektoriine yapilan yatirimlar artmaktadir. Buna bagli olarak toplumda artik
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elektrikle ¢alisan araglara dogru bir yonelim baglamistir. Hatta iiretim bandina alinan yeni nesil
araclarin 6nemli bir kisminin da elektrikli olarak imal edildigi goriilmektedir. Bu baglamda
Tirkiye'deki yerel yonetimlerin birgogu ¢esitli anlasmalar yapmakta ve bu sayede kamu arag
filosuna elektrikli otobiisleri dahil etmektedir. Ornegin Malatya Biiyiiksehir Belediyesi ve
Sanlurfa Biiyliksehir Belediyesi, dogrudan elektrikli otobiisleri kullanmak yerine, havai
elektrik hatt1 dosemek suretiyle trambus (troleybiis) sistemini uygulamaya gecirmistir.

1980°li yillardan itibaren troleybiisler yerini dizel otobiislere birakmistir. Ilerleyen
siirecte cevresel sorunlarin artmasi ve siirdiiriilebilir ulasim anlayisinin gelismesiyle birlikte
elektrikli ulagim sistemlerine ilgi yeniden artmaya baslamistir. Bu baglamda Malatya ve
Sanliurfa’da hayata gegirilen yeni nesil trambiis sistemleri, gegmisin troleybiis deneyimlerinden
Ogrenilen dersler 1s181inda teknolojik olarak gelistirilmis ve daha cevreci yapida bir sistem
olusturulmustur. Batarya destekli ¢alisma kapasitesi ile birlikte engelli erisimine uygun olan
esnek yapidaki tasarimlar, mevcut sistemin modern kent ulagimina entegre olmasinda 6nemli
bir rol oynamaigtir.

Bu aragtirma, Tiirkiye’deki troleybiis sistemlerinin tarihsel gelisimini, uygulama
siireclerini ve giiniimiizdeki yansimalarin1 ortaya koymustur. Ankara, Izmir ve Istanbul’da
1947-1992 yillar1 arasinda toplu tasima hizmeti sunan troleybiisler, zamanin ulasim
ihtiyaclarma Onemli katkilar saglasa da cesitli teknik ve yapisal zorluklar nedeniyle
kullanimdan kaldirilmistir. Buna ragmen giiniimiizde Malatya ve Sanliurfa 6rneklerinde oldugu
gibi, yerli iiretim ve modern teknolojilerle gelistirilen trambiis sistemleri gerek c¢evresel
stirdiiriilebilirlik gerekse ekonomik verimlilik agisindan kent i¢i ulasimda yeniden cazip bir
secenek haline gelmistir. Dolayisiyla, ulasim politikalart ve yerel yonetimlerin ongoriileri
dogrultusunda, yakin gelecekte trambiis ve hibrit ulagim ¢oziimlerinin yayginlik kazanacagi

sonucuna ulagilmistir.
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