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OZET
Yiiksek Lisan Tezi

AFYONKARAHISAR SEHIR ICI MEVCUT ULASIM ALTYAPISININ
INCELENMESI VE COZUM ONERILERI

Kenan GULENC
Afyon Kocatepe Universitesi,
Fen Bilimleri Enstitiisii Yap1 Anabilim Dal1
Damisman: Dog. Dr. Hiiseyin AKBULUT

Diinya genelinde meydana gelen trafik kazalarinin sonucunda her yil 1.3 milyon insan
hayatin1 kaybederken, 20-50 milyon arasinda insanin yaralanmasina neden olmaktadir.
Diinya saglk orgiitiinlin raporlarina gore, 6zellikle 15-29 yas arasinda insanlarin en
onemli 6liim nedeni olarak trafik kazalarinin sebep oldugu bilinmektedir. Daha énemli
olarak meydana gelen bu 6liimlerin % 46 s1 korumasiz ve sug¢suz yol kullanicilarindan
(yaya, bisiklet ve motorlu bisiklet ) olusmaktadir. Bunun sonucu olarak sadece ailelerin
ekonomik ve sosyal olarak yaralanmalarmmin yaninda iilkelerin ¢ok biiyiikk ekonomik
kayiplarmin yaninda biitiin hayat1 boyunca sosyal ve psikolojik travmalara neden olacak
cocuklar ve esler birakmaktadirlar. Biitiin bu olumsuz sonuglarin &nlenebilmesi en
azinda azaltilabilmesi i¢in diinyada bir ¢ok iilke ¢esitli calismalar yapmaktadir. Bizim
iilkemizde de meydana gelen kazalar ve bunun agr sonuclari olmaktadir.
Afyonkarahisar bolgemizin en 6nemli gecis noktalarinda oldugu i¢in sadece sehir ici
trafik degil, turizm bolgelerine akan transit trafiginde yogun oldugu bolgelerdeniz. Bu
itibarla Afyonkarahisar da ki mevcut ulagim altyapisinin mevcut durumunun tespit
edilmesi, kapasite kullaniminin belirlenmesi ve gelecege yonelik ne tiir dnlemler
alinmasi ileride meydana gelecek daha yogun bir trafigin neden olacagi sosyal ve

ekonomik sorunlarin 6niine gegmek miimkiin olacaktir.

Calisma Afyonkarahisarm mevcut ulagim altyapisinin ve kapasite kullaniminin
incelenmesi, geometri, kavsak diizenlemeleri, otopark ihtiyaci, toplu tagima vb. ile ilgili

olarak ileriye doniik projeksiyonlarla mevcut sorunlara ¢oziimler 6nerilmektedir.

2011 xi + 110 sayfa

Anahtar Kelimeler: Afyonkarahisar, trafik kazasi, kaza analizi, kaza istatistikleri,

ulagim alt yapisi, kavsaklar.



ABSTRACT

EVALUATION OF CURRENT TRANSPORTATION INFRASTRUCTURE OF
AFYONKARAHISAR CITY AND SOME FUTURE SUGGESTIONS
Kenan GULENC
Afyon Kocatepe University,

Institute of Science and Technology
Department of Construction Education

Supervisor: Assoc.Prof. Dr. Hiiseyin AKBULUT

In worldwide trafic accidents, as about 1.3 people lose their life, causing 20-50 million
people’s injuries. Accordance to the World Healty Organisation, the most important
cause of death for especially age of 15-29 of society has been trafic accidets. Further
more, olmost 46 % of deth of the trafic accidents have been vonurable peope of the road
user such as passenger, bysicle and motorbyke. As a result of this, the accidents not
only causing a huge ecnomical cost fort he countries, but olso socialy and sycologicaly
injured families facing life time unbearable cost. In order to prevent all these obstacles,
a lot of countries have been different actions which may reduce of all. The accidents
happening in our countries are also causing heavy economic and social consequencies.
Afyonkarahisar is one of most important junctions, which serving not onlt city trafic but
also hosting most of the transit- trafic passing throught tristic destinations and
commercial centers. So in order to prevent present and future problems due to traffic, it
necassart to determine present transportaion infrastructures hence the present capacity

and ability of meeting future traffic load.

Th work focuses on the determintion and evaluation of present transportaion
infrastructures of Afyonkarahisar, hence the present capacity and ability of meeting

future traffic load and future suggestions.

2011 xi + 110 Page
Keywords: Afyonkarahisar, traffic accident, accident analysis, accident statistics,

transport infrastructure, junctions,
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SIMGELER ve KISALTMALAR DiZiNi

Simgeler

d Her bir arag icin ortalama gecikme, san
Q, Duran araglarin toplami

I Sayimlar arasindaki zaman aralig1, san

Q Gozlem siiresinde kavsaktan gegen arag sayisi
Kisaltmalar

DPT Devlet Planlama Teskilat1

EMG Emniyet Genel Miidiirligi

KGM Karayollar1 Genel Mudiirligi

KS Kaza Sayisi1 (Yillik)

KS Kaza Siddeti

KTS Kaza Tekrar1 Orani

MHK Maddi Hasarli Kaza Sayist

OK Oliimlii Kaza Sayis1

TUSIAD Tiirk Sanayicileri ve Is Adamlar1 Dernegi
U Uzunluk

USY Ulagim Sistem Y 6netimi

WHO World Health Organization ( Diinya Saglik Orgiitii)
YK Yaralanmal1 Kaza Sayisi

YOGT Yillik ortalama giinliik trafik

YTMK Yollar Tiirk Milli komitesi
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1. GIRIS

1.1. Cahsmanin Amaci

Afyonkarahisar’da Mevcut ulagim sistemin Incelenmesi ile ulasimin alt yapisi, kavsak
analizi, toplu tasima, yaya ulagimi, mevcut otoparklarm durumu ve alternatif ulagim
hakkinda bilgi verilecektir. Calismanin iceriginde yer alan Afyonkarahisar sehir merkezi
icerisinde meydana gelen kazalarin genel bir istatistiksel degerlendirilmesi yapilacaktir.
Kazalarin daha ¢ok ne gibi faktorlerden meydana geldigi irdelenecektir. Bu bdlgelerde
meydana gelen trafik kazasi miktarlarmin nasil azaltilabilecegi elde edilen sonuclara
gore bir ¢ozlim Onerisi getirilecektir ve bunun yam swra Karayolu trafik kaza ve
sonuclarina iliskin istatistikleri tiretmek, uluslararasi karsilastirmalara olanak saglamak,
karar alicilarin alacag: tedbirlere 151k tutacak bilgileri elde etmek ve ¢esitli arastirmalara
veri hazirlamak olacaktir. Afyonkarahisar sehir merkezinde meydana gelen trafik kaza
sayllarinin azaltilmas1 hem can, hem de mal kaybinin azaltilmasmi beraberinde

getirecektir.

1.2. Kapsam ve Yontem

Karayolu aginda meydana gelen ve trafik zabitasina intikal eden 6liimlii, yaralanmali ve

maddi hasarli kazalar.

Karayolu Trafik Kaza istatistikleri, 2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu geregince
hem adli hem de istatistiki amagli olarak hazirlanan ve her kaza i¢in doldurulan "Trafik
Kazas1 Tespit Tutanag1" ile Tiirkiye istatistik kurumu verilerinden derlenmektedir.
Kavsak hacmi, mevcut yol durumu hakkinda tespitler ve istatistiki bilgiler icin veriler

yerinde incelenerek kayit altina alinmistir.



1.3. Tezin Icerigi

Tezin baglangicinda tezin igerigi konusunda ve ne amagla yapildigi konusunda bilgiler

verilmistir.

Ikinci boliimde konu ile ilgili olan bir kaynak arastirmasi yapilacaktir. Bu kaynak

arastirmasi sonucunda arastirilan konuyu destekleyici bilgiler verilecek.

Uciincii boliimde Afyonkarahisar sehir merkezi icerisinde meydana gelen trafik kaza
istatistikleri degerlendirilecek. Dordiincii boliimde. Afyonkarahisar sehir i¢inin kavsak,
otopark gibi trafik alt yapisi hakkinda bilgiler verilerek sorunlari belirtilecek. Son
boliimde ise elde edilen sonuglara gore hem hedef segilen kaza olan bdlgeler i¢in trafik
kazalarinm azaltilmasi konusunda Oneriler getirilecek hem de Afyonkarahisar sehir

merkezi sinirlart icerisinde ulagim alt yapisi hakkinda bilgi verilecektir.



2. ULASTIRMA SEKTORUNE GENEL DURUMU

Ulastirma, yiik ve yolcularin bir yerden bir yere taginmasidir. Ulastirmay1 saglayan

tagima tiirleri sunlardir:

- Karayolu
- Demiryolu
- Denizyolu
- Havayolu

- Boru hatlar1

Ulkenin kalkinmislk diizeyinin belirlenmesinde énemli bir gdsterge olan ulastirma,
iilke ozellikleri ve gereksinimleri dikkate almmmadan, bir bagka ifade ile ulastirmaya
yonelik uygulanabilir planlamalar yapilmadan saglanmaya g¢aligildiginda, iilkemizde

oldugu gibi i¢inden ¢ikilmaz sorunlara neden olmaktadir.

Yolcu ve yiik tagimaciliginda ekonomiklik, hiz, giivenlik ve konfor her ulagim tiiriinde
aranmasi gereken Ozelliklerdir. Bunlarin yaninda ¢evreyi en az kirletmesi, iilkede
mevcut enerji kaynaklarmi kullanmasi ve bu sirada yolcu/km veya ton/km basina
tiikkettigi enerjinin az olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolayligi, ulastirma tiirlerinin

tercihinde g6z 6niinde bulundurulmasi gereken diger unsurlardir.

Ulastirma sektorleri arasinda gereken dengeyi kuramayan iilkelerde karayolu tagimasi,
diger tagima tiirlerinden, istenmedigi halde one ¢ikmakta, iilkeler bu durumu diizeltecek
tedbirleri almakta gecikmekte veya alamamaktadwr. Diinyada, yolcu ve yiik
tasimaciliginda ulagim tiirlerinin yalniz birinden yararlanan iilke yoktur. Hemen her
ilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasinin yaninda, iilkenin cografi
konumuna gore suyolu ulastirmasi ile boru hatlarindan da yararlanilir. Burada 6nemli
olan iilkenin sosyal durumuna, mali imkanina, sahip oldugu enerji kaynaklar1 ile
arazinin topografik ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin

secilip, her birine gerekli olan agirhigin verilmesidir.



Trafik kazalarinin daha az goriildiigii iilkelerde ulagim tiirleri arasinda uygun bir denge vardir

ve karayollarmimn toplam tasimadaki pay: Tiirkiye'dekinden ¢ok daha diisiiktiir. Baz1 geligmis

iilkeler ile iilkemizin durumu Cizelge 2.1 'de gdsterilmistir.

Cizelge 2.1. Ulkemiz ile Gelismis Ulkelerdeki Esya Tasimacihgmn Ulagim Tiirlerine Dagilmnu

ULKELER | KARAYOLU | DEMIRYOLU | DENIZYOLU | HAVAYOLL
ABD 27,2 38,3 24 10,5
ALMANYA 58,2 22 12 7,3
TURKIYE 95 3 0,1 1,9

KAYNAK: Present situation of traffic accidents in developed and developing countries (2009)

Ulastirma bir biitlin olduguna gore, bu tiirler arasinda dengelerin saglanmasi, tiirlerin

birbirlerinin rakibi degil birbirlerini besleyen sistemler seklinde bir biitiin olarak isletilmeleri,

Ulke icin ekonomik, hizly, giivenli bir tagima hizmetinin saglanmasinda gz 6niinde tutulacak
ana unsurlardir (Gokkaya 2003).

T.20
90,00 ~ 82,84 Yolcu (%) Yk (%)
80,00 - Karayolu 90,00 82.84
Demiryolu 1.80 4,80
70,00 4 Denizyolu 0.30 4,58
Havayolu 7.90 0.46
60,00 + Boru Hatti 0 7.32
50,00 -
ORANI S
40,00 D Yolcu (%)
B Yik (%)
30,00 4
20,00 -
7,90
4,58 1,32
10,00 4 1.8 4,80 0,30 0.46
0,00 - T T T T
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Boru Hatti

Sekil 2.1 Yurt i¢i Sehirler arast yolcu ve yiik tasimalar1 (TUIK; Havayolu ve Boru Hatlari ile

TASIMA TURLERI

ilgili veri tabani olusturmadigindan 10.Ulasim Sura verileri kullanilmistir)



Tiirkiye, cografi yapisi itibariyle her tiir tasimanin yapilabilecegi bir iilkedir. Buna karsin
ilkemizde 2009 yili verilerine gore tagimacilik yolcuda %90, yiikte %82 oraninda karayolu
ile yapilmaktadir. Sekil 2.1 iilkemizdeki yiik tagimaciligmin ve yolcu tagimaciliginin

ulagtirma tiirlerine gore dagilim paylarmi gostermektedir.

Yukaridaki tablolarda goriilmekte oldugu gibi, karayolu tagimaciligmnin ezici bir agirhigi
vardir. Ulkemizde karayolu tagimasinm toplam paymmn diger tiirlere gore bu derece yiiksek
olmasinin nedeni, karayolu altyapisindaki gelismenin diger tiirlere ait altyapilarin
gelismesinden hizli olusudur. Sonucgta giivensiz olmasina, iilkenin ekonomisine ve enerji
kaynaklarma ters diismesine ragmen, karayolu tagimasi uzun yillardan beri lilke diizeyinde

yolcu ve yiik tagimasinda ana sistem olmustur.

Buna karsihik 2009 yilinda iilkemizde tiim sehirleraras: yiik tagimaciliginda demiryolunun
payt %6,6 denizyolunun ise %4.88'dir. Ayn1 y1il sehirlerarast yolcu tasimalarmm yalnizca
%1,8’1 demiryolu ile yapilmis, denizyolu (%0,3'i) ile hemen hemen hi¢ yolcu
tasinmamustir. Havayolunun payi ise, yiik tasimada %0.46, yolcu tagimada ise %7,9 olmustur.
Netice itibariyle diger ulagim tiirleri gelistirilerek karayolu tagimaciligina ragbetin azaltilmasi ile
tagimalarin dengelenmesi; trafik kazalarinin meydana getirdigi olumsuzlugu iyilestirecek
en temel politika olmalidir. Aksi halde trafik kazalarmin azalabilecegini diisinmek temel

faktorii goz ard1 etmek demektir.

2.1. Karayolu ve Trafik

2.1.1. Trafik Kazalarina Genel Analizi

Riskle karsilagsmay1 artiran etmenler olarak sosyal, kiiltiirel ve hukuksal nedenler yer
almaktadir. Kaza olusumunu belirleyen etmenler arasinda tagima ortami, karayolu alt
yapisi, trafik yOnetimi, denetimi ve uygulamasi, tasit ve trafik kosullari, yolu
kullananlarin davraniglar1 (siirlicii-yaya yolcu) ve c¢evre kosullar1 yer almaktadir.
Carpisma siddetini belirleyen etmenler olarak yolu kullananlarin davraniglari, emniyet

kemeri kullanimi, alkol kullanimi, ¢ocuk kemeri kullanimi bulunmaktadir. Carpisma



sonrasi riski belirleyen etmenler arasinda kaza sonrasi yardim hizmetleri yer almaktadir

(int. Kyn.1.)

Karayollari, insan yasammin her sathasinda yogun olarak kullanilan hayati 6neme sahip
yapilardir. Karayolu sistemindeki aksakliklar insanlarin aci ¢ekmesine, dliimiine, sakat
kalmasma dolayisiyla iiretkenligin azalmasina ve yliksek maddi kayiplara neden olur.

Bu yiizden tilkemizin 6nde gelen giincel sorunlarin biri 6zelligini halen korumaktadir.

Asagidaki sekilde, istatistiklere gore tlilkemiz karayollarnda 2005 — 2009 yillari
arasindaki 5 yillik donemde meydana gelen trafik kaza sayilarmin nasil bir durum

gosterdigi goriilmektedir.
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Sekil 2.2 Yillara gore trafik kaza sayilar1 ve sonuglar1 (E.G.M. ’Trafik Istatistik Yillig1 2011)

Ulkemizde yaymlanan istatistiklerin hazirlanmasinda veri tabaninm, kaza sonrasi
donem takibi bilgilerini igermedigini, bazi kazalarm istatistiklere girmedigi, tasit
hasarlarinin saglikli takdir edilemedigi gz Oniine alindiginda, gercek kaza sayilari ve
sonuclar1 bakimmdan durumun, istatistiklerde goriinenlerden de vahim oldugu sdylene

bilir.



Asagidaki Sekilde ise, 2005-2009 donemlerinde meydana gelen trafik kazalarindaki 6lii

sayis1 gosterilmektedir.
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Sekil 2.3 Yillara gore trafik &lii sayilar1 ve sonuglar1 (E.G.M. “’Trafik Istatistik Yillig1 2011)

Burada g6z Oniine almmmasi1 gereken bir husus da iilkemizde yayinlanan istatistiklerin,
kazalarin hemen sonrasinda elde edilen bilgilere dayanilarak hazirlandigi, kaza sonrasi
donem takibi yapilmadigi, bazi kazalarin ise istatistiklere girmemis oldugudur. Aslinda,
kazalarda meydana gelen yaralanmalarin bir kismi, bir siire sonra Oliimle

sonuglanmaktadir.

Pek c¢ok iilkede kaza sonuglar1 takip edilmekte ve kazadan sonra gelen ilk 30 giin
icindeki 6liimler kaza ile ilgili goriinmektedir. Bu gibi durumlarda, kazalarda meydana

gelen Oliim sayilarinda % 14 oraninda bir artis s6z konusu olmaktadir (YTMK 1994)



Sekil 2,4’de son 5 yillik donemde meydana gelen trafik kazalarindaki yarali sayisini

gostermektedir.
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Sekil 2.4 Yillara gore yaral sayis1 (T.C. Ulastirma Bakanligi Karayollar1 Genel Miidiirliigii)

Kentici trafik kazalarinda, 6lii sayist kent disina gore daha az, trafik kaza sayis1 ve yarali

sayist ise ken digina gore daha fazla oldugu goriilmektedir.
Yukaridaki bu grafiklerin diger bir sonucu olarak, alinan bu dénemde, ortalama olarak
bir giinde 1608’den fazla kaza meydana gelmis, bu kazalarda ortalama 12’ den fazla kisi
yasamini kaybederken, 491‘den fazla kisi yaralanmistir.
Ayrica trafik kazalari sonuglara gére meydana gelen maddi kayip asagida belirtilmistir.
e ldari ve yasal giderler,
e Tasit, esya ve mallarin hasar tutarlari,

e Oliim ve yaralanmalardan dogan olas1 verim kayb,

Olarak siralanabilir.



Ilke olarak en karmasik konu, dliimle sonuglanan kazalarm degerlendirilmesidir. Bir
kisim iilkelerde tipik yaklagim, bir insan ¢liimiiniin toplumda olusturdugu kaybin ihmal
edilmesi yoniindedir. Kayiplar genellikle, bir isletmede dogrudan ¢alismakta olan insan
ve bu insanin 6liim giiniine kadar hesaplanir. Diger bir kisim iilkelerde ise takdire
dayanarak 6liimler ve agir yaralanmalar sonucunda olusan iiziintiilere deger bicmek ve

kayip hesaplarina katmak yoniinde ¢aligmalarda bulunulmustur (Gé¢men 1975).

Trafik kazasindan kaynaklanan kayiplara parasal deger bicilmesi, 6liim yada ciddi
yaralanmalarm bireysel trajedisini hi¢bir sekilde minimize etmez. Bu ancak maddi
kayiplarin tanimlanmasi ve Olglilmesi icin bir yontem olup, yol giivenligi ve yol
iyilestirme programlarmm planlamasinda kullanilabilir. Aslinda kazaya ugrayan bir
kisinin yasam ve saghigmin parasal degerlendirilmesi, toplumlara yabanci bir
psikolojidir. Kisinin kazada 6lmesinin ailesi ve yakinlarina verdigi lizlintiiniin maddi
olarak yansitilmasi da ¢ok giictiir. Ayn1 giicliik kisinin 6lmeyip, yasamasi durumunda
ilerideki etkinlikleri ile topluma kazandiracaklarinin hesaplanmasi bakimindan da sz
konusudur. Oliimciil kazalarm manevi kayiplarmi hesaplama giigliigii a¢ik olmakla
birlikte, yol gilivenliginde artis saglanacak ve kazaya ugrayanlarin sayisimi azaltacak
Onlemlerin ekonomik verimliliginin degerlendirilecegi bir sistem geregini reddetmekle

olanakl1 degildir.
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Sekil: 2.5 yillara gore maddi hasar miktar1 (YTL.) (T.C. Ulastirma Bakanlig1 Karayollar1 Genel
Miidiirligii)



Yillara gore olusan maddi hasarin belirgin olarak arttig1 ve kent icinde meydana gelen
kaybin kent digina gore daha fazla oldugu goriilmektedir. Degerlerin YTL olarak goz

Oniine alindiginda, iilke ekonomisine etkisi reddedilemez.

Yukaridaki grafikler sonucunda, istatistikler gore iilkemiz karayollarinda 2005 — 2009
yillar1 arasindaki 5 yillik donemde meydana gelen toplam 2,934,615 trafik kazasinda
18,631 kisi yasamini yitirmis, 897,096 kisi ¢esitli derecelerde yaralanmig ve yaklasik
5,980,322,516 YTL maddi kayip meydana gelmistir.

2.1.2. Trafik Kazalarindan Dogan Maddi ve Toplumsal Kayiplar

Insanlarin yaralanmalar1, liimleri ve hasar ile sonuglanan trafik kazalar1, bir iilkenin
ekonomisinde ciddi kayiplara yol acar. Iyi bir yol tasarim ile trafik kazalarmin
azaltilmasmin, iilke ekonomisine katki saglayabilecegi gercegi, yol yapiminin amaca
uygunlugun bu yonden de degerlendirmesini zorunlu kilar. Gergekten bu durum, uzun
zamandan beri birgok Ulkede g6z dniine alimmakta ve yollarin yapmmu ile iyilestirilmesi
projelendirilmesinde Onemli bir degerlendirme o&lgiitii olarak kabul edilmektedir.
Kazalarin 6nlenmesi sonucunda ortaya ¢ikan olumlu etki, baz1 durumlarda yol yapimi

i¢in yapilan toplam harcamanim % 30 oranima erismektedir.

Kazalarin ekonomik  degerlendirilmesi icin  gelistirilmis ¢esitli  yOntemler

bulunmaktadir. Bu yontemler:
e Kazaya ugrayanlara 6denen sigorta miktar1 toplamina gore,
e Kaza ile baglantili tim kayiplarm toplamina gore,

hesaplama yapilanlar olmak iizere iki gurupta toplanir (Iyinam 1997)

Birinci yontem, bilimsel g¢er¢eveden uzak olup, daha ¢ok sigorta sirketlerinin tagsit

hasari, siirlicii ve yolcu yasam sigortasi i¢in yaptiklar1 6demeleri yansitmaktadir.
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Bircok iilkede ikinci yontem kullanilmaktadir. Bu yontem kazalarla baglantili olarak
ortaya c¢ikan tim kayiplarin hesaplanarak ortalama degerlerinin belirlenmesini
ongormektedir. Yontemde esas alinan baglica kayiplar:

e Oliimlerden dogan yatirim kaybi,

e Yaralananlarm tedavi giderleri,

e Yaralananlardan dogan gelir kaybi,

olarak siralana bilir.

Haberlesme, aragtan kurtarma, ambulans hizmetleri, hizl1 ve bilingli ilk yardim ve klinik
yardim gibi kurtarma hizmetlerinin trafik kazalarinda olusan yaralanmalarin,
sakatliklarm ve Olimlerin en aza indirilmesinde Onemi biiyiiktiir. Yaralananlarin
getirildigi saglik kurumlarindaki acil merkezlerinde arag-gere¢ ve personel durumu kaza

sonrasi riski belirleyen en 6nemli etmenler arasindadir (Int.Kyn.1).

2.1.3. Diinyada Trafik Giivenligi

Trafik kazalar1 biitiin diinyada yaralanmalara bagli Sliimler i¢inde ilk sirada yer
almaktadir. Diinya Saghik Orgiitii, 7 Nisan 2004 Diinya Saghk Giinii'nde trafik
kazalarinin 6nlenmesi konusunu ele almistir. Birgok iilkede oldugu gibi, Tiirkiye'de de
trafik kazalarindan olan yaralanmalar ve Oliimler son derece 6nemli bir halk sagligi
sorunudur. Biitiin diinyada trafik kazalari, yaralanmaya neden olan kazalar arasinda
birinci sirada yer almaktadir (WHO 2002).Son yillarda gelismis iilkelerde harcanan
cabalarin sonucunda trafik kazalarmin sayis1 azalmigsa da, gelismekte olan lilkelerde
hala en 6nemli halk saglig1 sorunlar1 arasinda yer almaktadir. Gelismekte olan tilkelerde
trafik kaza sayis1 ve trafik kazalarindan olan yaralanma ve Oliimler her gecen giin

artmaktadir (Bertan ve Cakir 1997).

Diinya Saghk Orgiitii'niin (DSO) tanimlamasma gore; trafik kaza yaralanmasi, "kara
yolunda seyreden bir aracin g¢arpmasi ile olusan her tiirlii yaralanma" seklinde
tanimlanmaktadir (WHO Injury Chart Book 2002). Trafik kaza yaralanmalar1 Trafik
kazalari, gelismekte olan diger iilkeler gibi Tiirkiye i¢in de Onemli bir halk saghgi

sorunudur ve her yil kazalara bagli binlerce insan yaralanmakta ya da Olmektedir.
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Ulkemiz i¢in kaza sayis1 ve kazalarda olusan &liim ve yaralanma hizlarmin gok yiiksek

olmasi, dikkati ¢ekmektedir.

2.1.4. Tiirkiye’de ve Diinyada Trafik Kazalan

Karayollarinda meydana gelen trafik kazalar1 diinya genelinde bir sorun olup, her yil
yaklasik 700,000’den fazla kisinin 6liimii, 6 milyonu askin kisinin de yaralanmasi ya da
sakat kalmasi ile sonug¢lanmaktadir. Karayollarmda meydana gelen kazalar diinya
ekonomisine yaklasik 500 milyar dolar civarinda zarar vermektedir. Yolcu ve yiik
tasinmasinda trafik kazalar1 kagmilmaz bir sonu¢ olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Diinyanin diger iilkeleriyle yapilan karsilastirmalara gore Tiirkiye de ara¢ basma diisen
kaza, 6lii ve yarali sayis1 bakimindan ilk siralarda yer almaktadir. Cizelge 2,2’de bazi

iilkelerdeki niifus-ara¢ ve kazalarda meydana gelen 6liim oranlarmin karsilastiriimasmi

gostermektedir.

Cizelge 2.2. Cesitli Ulkelerin Trafik verilerinin Karsilastirilmasi

1000 100.000 100.000
Kaza Sayis1 olii Arag Niifus Kisiye Araca Niifusa
Ulke (Oliimlii ve Saysst Sayisi Sayisi Diisen Diisen Diisen
Yaralanmali) (x1000) (x1000) Arag . .
Say Olii Sayisi Olii Sayisi

ALMANYA 320.614 | 4.477 | 44.805 | 81.758 | 546 8 5,5
FRANSA 58.215 4.275 | 31.951 | 65.447 | 491 12 6,9
HOLLANDA 25.308 677 7.588 | 16.605 | 457 7 4,1
ISPANYA 99.797 3.100 | 21.978 | 45.989 | 471 10 6,9
PORTEKIZ 35.680 974 5.712 | 10.637 | 537 18 11,8
NORVEC 6.733 255 2.409 | 4.877 | 494 8 5,4
INGILTERE 258.404 | 2.538 | 26.034 | 62.042 | 426 7 4,3
SLOVENYA 11.731 214 1.004 | 2.057 | 488 17 10,4
AVRUPA BIRLIGINE UYE OLAN (13 ADET) 476 13 7,5
TURKIYE 110.906 | 4.300 | 14.317 | 72.561 | 197 30 5,9
ISVICRE 27.088 357 4.016 | 7.783 516 7 4,7
KORE 209.524 5870 | 14.583 | 49.773 | 293 29 12,7
KANADA 151.321 | 2.769 | 19.185 | 34.076 | 563 13 9,2
JAPONYA 886.864 | 6.023 | 68.900 |127.380| 543 7 4,7
YENIZELLAND 7.425 366 2.444 | 4.365 560 11 8,6

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlig1 Karayollar1 Genel Miidiirligi (2009)
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Insan giivenligi, trafik kazalarimin iilke niifusunun giivenligini hangi diizeyde

etkilediginin gostergesidir. 100,000 niifus bagina trafik kazasi, 6lii sayisi ile ifade edilir.

(Gokkaya 2003). Bu aciklamaya gore Cizelge 2.2°e¢ baktigimiz zaman, iilkemizde

gelismis tilkelere gore cok daha fazla kaza meydana gelmekte olup, 6liim oranlarinin ne

derece yiliksek ve insan gilivenliinin ne derece yetersiz oldugu apacik goriilmektedir.

Cizelge 2.2°e baktigimizda, Almanya’ya gore Kaza sayisi1 (Oliim ve Yaralanmal) ii¢ kat

daha az iken Tirkiye 100,000 araca diisen Oliim sayisi agisindan Almanya’nin 4

katindan daha fazla oldugu goriilmektedir. Yine bu tabloya gore Ulkemize gore kaza

sayis1 yiiksek olan Almanya ile Oliim sayilarmm bir birine yakin olmasi, Ulkemizde

yasanan kazalarin siddet derecesinin neden yiiksek oldugunu gdstermektedir. Cizelge

2.3’de baz1 Ulkelerin km?’ye diisen yol uzunluklar1 verilmistir.

Cizelge 2.3. Baz1 Ulkelerde km?’ye Diisen Yol Uzunluklari
y

ULKE YOL UZUNLUKLARI ( YUZOLCUM | 1000 KM* YE DUSEN YOL
OTOYO |DEVLET| TOPLA |{J (KM?) OTOYO |DEVLET | TOPLA
BELCIKA 1763 | 150493 | 152256 32 545 54 4 624 4678
KANADA 16 900 |1391900| 1408 9984 670 2 139 141
FRANSA 10843 | 990117 | 1000 551208 20 1796 1816
DANIMARKA | 1340 | 71071 | 72411 43 098 31 1 649 1 680
FINLANDIYA | 693 78439 | 79 132 338 145 2 232 234
HOLLANDA | 2274 | 115156 | 117430 41 528 55 2773 2828
LUKSEMBUR| 147 2747 2 894 2586 57 1 062 1119
KORE 3117 | 99176 | 102293 99 601 31 996 1027
NORVEC 194 92 669 | 92 863 323 873 1 286 287
POLONYA 662 | 381953 | 382615 322 577 2 118 120
CEK 564 54946 | 55510 78 860 7 697 704
TURKIYE * 2010 | 62219 | 64319 779 452 3 80 83
JAPONYA 7383 |1185589| 1192 377 923 20 3137 3157
USA 75008 |6355343|6430351| 9631418 8 660 668
IRLANDA 125 95627 | 95752 70 823 2 1350 1352
ALMANYA 12363 | 632117 | 644 480 357 039 35 1770 1 805
ISVEC 1740 | 213260 | 215000 449 964 4 474 478

Kaynak: International Road Traffic And Accident Data Base (Febuary 2008)

Verileri (*) : Koy yollari, orman yollar1 ve Belediyelere ait yollar dahil degildir.
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Ulkemizde trafik kazalarmm azaltilmasma yonelik calismalar da  basarili
olunamamasmin baslica nedeni, kaza nedenlerinin gegek¢i olarak ortaya
konulamamasidir. Nedeni dogru olarak tanimlanamayan bir olusumun dnlenmesi elbette

miimkiin degildir.

Yapilan istatistiklere gore, lilkemizde yasanan trafik kazalarinin nedeni, daha ¢ok
stirticiiler olmak tizere yaklasik %98 oraninda yolu kullananlar gosterilmistir, kara yolu
alt yapisi, tasima tiirleri dagilimindaki dengesizlik, tasitlar, trafigin yOnetimi
(karayolunun isletilmesi), denetimin yetersizligi hatta yoklugu ve bunlardan sorumlu
olan kuruluslarin gorevlerini yapmamalari1 agiga ¢ikarilmamis, aksine gizlenmistir. Kaza
nedeni olarak sadece yolu kullananlar gosterildiginde, ‘’Kazalarin 6nlenebilmesinin tek
caresi yolu kullananlarin egitilmesidir’> gibi bir yargiya varilmaktadir. Halbuki
kazalarin meydana gelisinin analizi yapilirsa karayolu alt yapisindaki yapim ve igletme
eksikleri ile denetim yetersizliginin kazalardaki paymin en az %50 oldugunu sdylemek

yanlig olmayacaktir (Gékkaya 2003).
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3. SEHIRICI TRAFIK KAZALARININ ANALIZi

3.1. Tiirkiye’de Sehir ici Trafik Kazalarinin Meydana Gelis Sebeplerinin Analizi

Ik ¢aglarda yasam miicadelesi i¢in yapilan seyahatlerin sinirlar giiniimiizde oldukca
genislemistir. Glinlimiizde seyahat amaglarini is, aligveris, egitim, gezi ve eglence, spor
vb. gruplar igerisinde verebiliriz. Ancak sosyal ve ekonomik seviyenin yiikselmesiyle
yapilan bu seyahatlerin fazlalasmasi bazi sorunlarin da ortaya cikmasina sebep
olmustur. Bu sorunlarin basinda ulagim ve trafik sorunu bulunmaktadir. Tiim diinyaya
paralel olarak iilkemizde niifusun hizli bir sekilde artmasi, kirsal kesimlerden sehirlere
olan gog, ileriye yonelik bir plan yapilmadan meydana gelen sehirlesme, teknolojiye
bagl olarak ortaya ¢ikan tasit sayisindaki artislar sebebiyle ulasim ve trafik sorunlari

kendini gostermistir.

Trafik kazalarinin sebeplerinin baginda insan, tasit, ¢evre, yol, denetim ve uygulama
gelmektedir. Bu unsurlarin birinde meydana gelen olumsuz bir sonug diger unsurlar1 da
etkileyerek trafik sorunlarmin olugmasma sebep olmaktadir. Boylelikle de trafik
kazalarimm Oniine gecilememektedir. Bu kazalarda maddi ve manevi bir¢ok kayiplar

olugmaktadir (Karasu ve Bilgi¢ 2000).

Kentsel ulasimda amag, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulasim
gereksinmesini uygun kosullarla karsilarken, gelecekteki gelismelere uyarlanabilecek ve
kentsel gelismeye iligkin hedeflerle uyumlu bir ulastirma sisteminin planlanmasi ve

gerceklestirilmesidir (Evren 1989).

Ozellikle biiyiik kentlerde ulasim sistemi kent organizmasinmn dolagim sistemi gibidir.
Bu sistemdeki ¢ogu rahatsizliklarin sorumlusu da organizmadir. Yani kentin yapisidir

(Erel 1992).
Kentlerde artan ulasim sistemi, mevcut ulasim sistemleri ve bu sistemlere hizmet

verecek altyapr tarafindan karsilanamayinca ulasim sorunlari ortaya g¢ikmaktadir.

Ozellikle son yillarda 6zel otomobil sayisindaki artisla bunun sonucu artan trafik
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yogunlugu insan saglhigini tehdit eden kirlenmelere neden olmakta, bir yandan trafikte
hareket eden ve duran tasitlar icin alan ihtiyaci gliindeme gelmekte, diger yandan da
ulagimda kullanilan maliyeti yiiksek olan petrol enerjisi dnemli bir sorun olmaktadir.
Buna karsilik yeni ulagim sistem ve tesislerinin kurulmasinda yiiksek maliyetlerle

karsilagilmakta, kaynak temininde dar bogazlar meydana gelmektedir (Goktug 2002).

Ulkemizde trafik kazalarinin nedenleri arasinda, artan trafik yogunlugu, trafik egitimi
eksikligi, toplumun sosyal ve kiiltiirel yapisindan kaynaklanan bazi davranislar, yol
altyapisinin ve ulagim tesislerinin diizenlenmesindeki yanligliklar, trafik yonetim ve
denetimindeki yetersizlikler, giivenli bir ulasim sekli olan toplu tagima gegilemeyisi

sayilabilir.

3.2. Sehir ici Trafik Kazalarinda Kazaya Neden Olan Unsurlar

Trafik kazasi, genel olarak ulasimin temel unsurlar1 olan, insan, tasit, yol ve bazen gevre
kosullarinin bir veya birkaginda ya da bu unsurlarm birbirleri ile etkilesimleri sonucu
ortaya c¢ikan maddi hasar, yaralanma ve Oliim hallerinden biri veya birkact ile

sonuclanan olaydir (Yiiksel 2003).

Trafik kazalarinin sebepleri asagida verilen maddeler halinde siralanabilir

* Siirticti
* Yaya

* Yolcu
* Yol

* Tasit

Ulkemizde 2006 yilindan itibaren meydana gelen trafik kazalarinm 6lii ve yarali sayisi

ile kazalar sonucundaki maddi kayip asagidaki Cizelge 3.1°de verilmistir.
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Cizelge 3.1 Trafik kazalar sonuglari

KAZA VE KAZAZEDELER 2006 2007 2008 2009
SEHIRICI | 586.768 665.436 349.900 211.264
M SEHIRDISI | 77.771 83.998 58372 52.899
CA7A TOPLAM | 664.539 749.434 408.272 264.163
JANDARMA | TOPLAM | 64.216 76.127 51.669 35.406
G.TOPLAM 728.755 825.561 459.941 299.569
SEHIRICI |1.155 1222 1.021 1.104
SEHIRDISI | 2.210 2.240 1.927 1.865
EGM
LD TOPLAM |3.365 3.462 2.948 2.969
JANDARMA | TOPLAM | 1.268 1.545 1.288 1331
G.TOPLAM 4.633 5.007 4.236 4.300
SEHIRICI |85.797 96.764 95.560 106.933
SEHIRDISI | 49.957 53.050 49.603 53.811
YARALI  |EGM
TOPLAM | 135.754 149.814 145.163 160.744
JANDARMA | TOPLAM | 33.326 39.243 39.305 39.661
G.TOPLAM 169.080 189.057 184.468 200.405
SEHIRICI |830.054.623 | 988.492.982 |631.566.018 |545.733.619
. SEHIRDISI | 322.865.175 | 358.251.470 |304.152.999 |289.457.303
MADDI EGM
TOPLAM | 1.152.919.799 | 1.346.744.452 | 935.719.017 | 835.190.922
KAYIP YTL
JANDARMA | TOPLAM | 168.432.167 |213.665.210 |176.485.932 | 145.018.376
G.TOPLAM 1.321.351.966 | 1.560.409.662 | 1.112.204.949 | 980.209.298

(*) 2008 Yilinda taraflar anlasarak kendi aralarinda tutanak tanzim ettigi 484.339 maddi hasarl trafik

kaza sayilar1 dahil edilmemistir.

(*) 2009 Yilinda taraflarin anlasarak kendi aralarinda tutanak tanzim ettigi 750.442 maddi hasarl trafik

kaza sayilar1 dahil edilmemistir.

Cizelge 3.1°de goriildiigii lizere sehir icinde meydana gelen trafik kazalar1 2005-2009

yillar1 arasinda dalgalanmalar meydana gelmistir.

2005-2007 yillar1 arasinda artisa gecen trafik kazalari, 2008-2009 yillarinda ise diislise

(bilingli arag¢ kullanimi, aratan denetimler) gegmistir.
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Cizelge 3.2 Kazaya Sebep olan kusurlarin Oranlar1 2009
Kaza Faktorleri Sehirici Sehirdist Toplam
Kusur % Kusur % Kusur %
Sayis1 Sayis1 Sayis1
Cizelge 1.6 Kazaya Sebep olan kusurlarm Oranlar1 Devami
Siirticii 75.194 85,99 23,493 95,63 98,691 88,11
Yaya 11.663 13,34 722 2,94 12.385 11,06
Arag 62 0,07 207 0,84 269 0,24
Yol 136 0,16 118 0,48 254 0,23
Yolcu 388 0,44 28 0,11 416 0,37
Toplam 87,443 100,00 24,572 100,00 112,015 100,00

Not: EGM Bolgesinde meydan gelen kazalara gore diizenlenmistir (2009)

3.2.1. Siiriicii Hatalan

Bir kazayi olusturan ii¢ ana unsur insan, tasit ve yol olarak siralaya biliriz. Kazada esas
faktor insan olarak On plana c¢ikmakta. Siiriicii, yolcu ve yaya olarak kazaya
karisabilecek insanin, siiriicii kimligiyle gostermis oldugu hata orani yolcu ve yaya
unsuruna gore fazladir. Trafik kazalarinda karayolu ve motorlu tasittan kaynaklanan
faktorlerin etkisi ¢ok diisiiktiir. Bu sebeple trafik kazalarinin nedenlerini agiklamada,
aragtirmacilar daha ziyade insan faktorlerini arasgtrmaya yonelmektedir. Kazaya
karigmada etkili olan baslica hususlar siiriiciiniin yas ve cinsiyetine bagli olarak beden
yapisi, gdrme/isitme/intikal reaksiyon yetenekleridir. Kazaya karigma ihtimalini arttiric
hususlar; gecici fiziksel 6zellikler olan yorgunluk, hastalik, psikolojik durum, zihinsel
dagmiklilik ve alkollii olma vb. hususlar, intikal reaksiyon siiresini uzatir, reaksiyonu
yavaglatir. Siirlicii hatalarin1 azaltmak i¢in stiriiciilerin genellikle yapmakta olduklar1
hatalar tetkik edilerek bu hatalar1 tekrarlamamalar1 i¢in bir takim dnlemlerin alinmasi
gereklidir. Alinabilecek bazen basit tedbirlerle bile siiriicii hatalar1 azaltilabilir.
Dolayisiyla da trafik kazalar1 dnemli bir miktarda asagiya cekilebilir. Kirmiz1 1gikta

geemek ilk bakista tamamen siradan bir hata olarak kabul edilse de siiriiciileri
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riayetsizlige zorlayan nedenler arastirilarak gerekli diizenlemeler zamaninda
yapilmalidir. Araglarin kirmizi 1gikta duracaklar1 yerlerin teknigine uygun isaretlenmesi,
sinyal fenerlerinin siiriiciiler tarafindan rahatlikla goériilmesini saglayacagmdan, kirmizi

151k ihlallerini azaltacaktir.

Hatali gecisin neden oldugu kazalar genellikle otobiis ve dolmus duraklarinin
bulundugu boélgeler ile yol kaplamasina park etmis araclarin bulundugu yerlerde
olmaktadir. Islevlerine gore projelendirilmemis duraklar yol kaplamasi iizerinde serit
daralmasina ya da bir seridin iptal olmasina neden olmaktadir. Bu nedenle iizerinde park
izni verilen yollar iyice incelenerek gerekirse verilen izinler iptal edilmeli, park yasagi

saatleri yeniden belirlenmeli ve siki bir sekilde denetlenmelidir (Bilim 2006).

Arastirmacilar trafik kazalarmi nedenlerinin 6zerinde durulan faktoriin egitim oldugunu
ifade etmektedirler. Egitimin trafik kazalarini agiklamada ve dnlemede 6nemli bir faktor
oldugu bir¢ok arastirmaci tarafindan ortaya konmustur. Bu amagcla 6zellikle 6zerinde
diisliniilen stirticti egitimidir ki trafik kurallarin1 bilen ve uygulayan siiriiciiler daha az

trafik kazas1 yapmaktadirlar (Yiiksel 2003).

Sehiri¢i trafik kazalarinda asir1 hiz yapmayi tamamen siirlici hatas1 olarak
degerlendirmek hatali ve yanlis sonuglara gdtiiriir. Her ne kadar siiriiclinliin egitim
diizeyi, kiiltiirii, psikolojik yapisiyla ilgili olsa da o6zellikle sehiri¢i yollarda siiriictiyii
asir1 hiz yapmaya zorlayan yol ve ¢evre faktorlerinin de paylar: biiyliktiir. Ayrica egitim
kadar denetim eksikligi de s6z konusudur. Yol vermemek tiiriindeki kazalar trafik akis1
sinyalizasyonu yapilmamis veya geometrik olarak diizenlenmemis kavsaklarda
olmaktadir. Gegis Ustiinliigii isaretlerle belirlenmemis kavsaklarda trafigin geometrik

olarak yonlendirilmesiyle araglarin diger araglarla ve yayalarla kesismesi dnlenebilir.

3.2.2. Yolcu Hatalan

Siirli hatalarinda temeli olan egitim eksikligi Yolcu hatalarinin temelinde de bulunan
olgu egitim eksikligidir. Trafik kurallar1 konusunda yeteri kadar egitilememis insanlarin

bilingsiz hareketlerinden dolay: telafisi olmayan sonuglar dogurmaktadir. Bu tiir iiziicii
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sonuglara engel olabilmek i¢cin toplumdaki bireylerin daha duyarli davranmasi gerekir
ve bunun yan sira olumsuz davraniglarda bulunan yolcular1 uyarmalar1 gerekmektedir.

Cizelge 3.3’de yolculara ait kaza sebepleri verilmektedir.

Cizelge 3.3 Yolculara ait kaza sebepleri

KAZA
YOLCUYA AIT SEHIRICT SEHIRDISI TOPLAM
KAZA SEBEPLERI
SAYI % SAYI % SAYI %
Habersiz inmek binmek 87 22,42 3 10,71 90 21,63
Tasit disinda seyahat 75 19,33 5 17,86 80 19,23
Tasit iginde gayri nizami hareket 44 11,34 3 10,71 47 11,30
Tasittan yere atlamak 30 7,73 3 10,71 33 7,93
Agik yiik tizerinde seyir 20 5,15 5 17,86 25 6,01
Tagittan sarkmak 10 2,58 3 10,71 13 3,13
Diger 122 31,44 6 21,43 128 30,77
TOPLAM 388 100,00 28 100,00 416 100,00

(*) : Jandarmadan yolcuya ait kaza sebepleri ayrintisi almamadigindan EGM’nin verileri islenmistir.

(2009)

Habersiz inme sonucu olusan kazalar1 6nlemek icin; toplu tasim araglarinda kapilarinin
kumandalarinin siirticiiler tarafindan idare edilmesi ile 6zel araclarda sag taraftan inip
binme aligkanlhigi kazandirilmasiyla Onlenebilir. Tasit icinde dolagsmak, hastalik,
sarhosluk vb. yolcu hatalar1 ise egitim, denetim ve toplu tagimaciligm diizenlenmesiyle

onlenebilir (Yiiksel 2003).

Tagittan sarkmak ve agik yiik ilizerinde yolculuk daha cok yolcu tagimaya uygun
olmayan kamyon, kamyonet, traktér vb. gibi asil kullanilig amac1 farkli olan araglarda
olmaktadir. Bu tiir araglarin kent merkezlerine girisleri kontrol altina alinirsa bu tiir
kazalar en aza indirilebilir (Bilim 2006). Yolcunun sarhos veya hasta olmasi gibi hatalar
Diger yolcuya ait kaza sebepleri olarak ele alinmakta ve bu konuda sehir icinde 122

kaza tespit edilmistir.
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3.2.3. Yaya Hatalan

Tiirkiye’de, 2009 yilinda yaya kusurlarinin neden oldugu kazalarin karakterlerine gore

dagilim toplami Cizelge 3.4’de gosterilmistir.

Cizelge 3.4 Yaya Kusurlarmin Neden Oldugu Kazalarin Karakterlerine Gére Dagilimi (Trafik
Kaza Ozetleri)

] ] KAZA
YAYAYA AiT KAZA SEBEPLERI

SEHIRICI SEHIRDISI TOPLAM

SAYI % SAYI % SAYI %

Yola birden ¢ikmak 4,258 | 36,51 347 | 48,06 | 4,605 | 37,18
Araglara ilk gecis hakkimi vermemek 3,494 | 29,96 163 22,58 | 3,657 | 29,53
Yolda yiiriimek, oynamak 1,392 11,94 66 9,14 1,458 11,77
Duran aracin 6niinden veya arkasindan ¢ikmak 1,106 9,48 35 4,85 1,141 9,21
Kirmizi 1s1kta gegmek 410 3,52 12 1,66 422 3,41
Yayanin otoyola ¢ikmasi 103 0,88 52 7,20 155 1,25
Gorintii Artiric: Tedbirler Almamak 77 0,66 13 1,80 90 0,73

Yolda Hatali sekilde El ile Siiriilen Arag
72 0,62 3 0,42 75 0,61

Kullanmak

Hareket halindeki tasita asilmak 59 0,51 1 0,14 60 0,48
Yolda Hatali sekilde Hayvan Sevk Etmek 19 0,16 4 0,55 23 0,19
Diger 673 5,77 26 3,60 699 5,64
TOPLAM * 11,663 | 100,00 | 722 | 100,00 | 12,385 | 100,00

(*) : Jandarmadan yayaya ait kaza sebepleri ayrintis1 alinamadigindan EGM 'nin verileri islenmistir.

(2009)

Cogu zaman yayalar, sehir i¢i yollardaki hizin, sehirlerarasindaki hiza gore daha az
olmasina aldanmaktadirlar. Bu sebeple, yaya gegitleri disinki yollarda karsidan karsiya
geemek isteyen yayalarin, motorlu tasit kullanicilarin nasil olsa kendilerini goriip fren
yapacaklar1 diislincesinden hareketle yola atilmalar1 kazalara neden olmaktadir.
Cizelgede bulunan veriler incelendiginde yaya hatalar1 olarak gbze carpan kaza
sebeplerinden sehir i¢inde ilk olarak 4,258 kaza ile yola birden bire ¢ikma ve 3,494 kaza

ile araglara ilk ge¢is hakkini vermemek olarak goriilmekte. Sehir i¢i trafigin oncelikli

21




unsuru yayadir ve tagit ikinci planda olmalidir. Yayalarin rahat ve giivenli hareketini

saglayacak alt, list ve yaya gegitlerinin yetersizligi, sinyalizasyonda yaya gecis siliresinin

kisaligi, yayalarin toplu tasima sistemlerinden etkin yararlanamayisi, kaldirimlarin

yetersiz genislikte olmasi ve araglarin kaldirimlar1 park yeri olarak kullanmalar1 sonucu,

yayalar giivenliklerini tehlikeye atarak tasit yolundan yiirimektedirler.(Goktug 2002).

3.2.4. Ara¢ Hatalan

Tiirkiye’de, 2009 yilinda Ara¢ Hatalarina neden oldugu kazalarin karakterlerine gore

dagilim toplami Cizelge 3.5’de gosterilmistir.

Cizelge 3.5 Tiirkiye’de, 2009 yilinda Arag¢ Hatalarmin neden oldugu kazalar

KAZA

ARACA AITKUSURLAR SEHIRICI SEHIRDISI TOPLAM

SAYI % SAYI % SAYI %
Lastik Patlamasi 23 37,10 169 81,64 192 71,38
Fren 16 25,81 6 2,90 22 8,18
Aks 6 9,68 12 5,80 18 6,69
Diger Aksam Eksikligi 8 12,90 7 3,38 15 5,58
Rot 2 3,23 4 1,93 6 2,23
Kap1 2 3,23 3 1,45 5 1,86
Diger Isik 1 1,16 3 1,45 4 1,49
Saft 1 1,61 2 0,97 3 1,12
Far 2 3,23 1 0,48 3 1,12
Direksiyon 1 1,61 0 0,00 1 0,37
Makas 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Sanziman-vites 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Klakson 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Cam Silecegi 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Toplam 62 100,00 207 100,00 269 100,00

Not: Jandarmadan araglara ait kaza sebepleri ayrintis1 alinamadigindan EGM’nin verileri islenmistir.

(2009)
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Ara¢ hata verileri analiz edildiginde, tasitlardan kaynaklanan kusurlar diger kaza
kusurlart ile kiyaslandiginda deger olarak azdir. Kusurlarin ortaya ¢ikmasinda, bakim
eksikliginin ve/veya ihtimalinin etkisi biiytiktiir.. Bu tiir eksikler ve ihmaller nedeniyle,
ara¢ aksamlarmm koptugu, c¢iktigi, parcalandifi veya patladigi bilinmektedir. Tablo
verilerine gore, sehir i¢i ve sehir disi trafikte en ¢ok karsilasilan kusurun lastik

patlamasi ile meydana geldigi goriilmektedir.

3.2.5. Yol Hatalan

Karayollar1 geometrik standartlarinn  yol giivenligine etkisi biyiiktir. Bu
karakteristiklerin, dinamik ve optik kosullariin proje hizina goére yol boyunca homojen
ve uygun bir sekilde saglanmasi, yeterli gorlisiin saglanmasi, kavsaklarin iyi
diizenlenmesi gibi Ozelliklerin uygunlugu giivenligin ana elemanlarmdandir (Yiiksel
2003). Tiirkiye’de, 2009 yilinda yol kusurlarina neden oldugu kazalarin karakterlerine
gore dagilim toplami Cizelge 3.6’da gdOsterilmistir. Tabloda bulunan veriler
incelendiginde sehirlerarasi yollarda yol hatalarindan kaynaklanan kazalarda, daha ¢ok

yol sathindaki gevsek malzeme kazalara sebep olmaktadir.

Cizelge 3.6 Yol Hatalarindan Kaynaklanan Kaza sebepleri

YOLA AIT KAZA
KAZA SEBEPLERI SEHIRICI SEHIRDIS TOPLAM
SAYI % SAYI % SAYI %
Yol Sathinda Gevsek Malzeme 46 33,82 66 55,93 112 44,09
Yolda Minferit Cukur 39 28,68 21 17,80 60 23,62
Tekerlek izine Oturma 21 15,44 12 10,17 33 12,99
Kismi veya Miinferit Cokme 21 15,44 10 8.47 31 12,20
Diisiik banket 2 1,47 6 5,08 8 3,15
Koprii ¢okmesi 6 4,41 0 0,00 6 2,36
Heyelandan Dolay1 Serit Cokmesi 1 0,74 3 2,54 4 1,57
TOPLAM * 136 100,00 | 118 | 100,00 254 100,00

(*) : Jandarmadan yola ait kaza sebepleri ayrintisi alimamadigindan EGM nin verileri islenmis (2009)
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3.3. Sehirici Trafik Kazalarinda Yol ve Cevre Problemleri

3.3.1. Yapim Tekniklerinden Kaynaklanan Problemler

Tiirkiye' de arazinin engebeli, iklimin sert ve ¢esitli olmasi, denizden ortalama yiiksekliginin
1032 m, gece ile giindiiz, yaz ile ki mevsimi arasindaki 1s1 farkliliklarmm yiiksek olmast
nedenleriyle yiiksek standarth yollarin yapimi, onarim ve bakim maliyetleri yiiksektir.

Agrr tagitlarm oram yiiksek olan yurdumuzda serit genislikleri yeterli degildir. Yaya yollarmin
genislikleri yetersiz kalmaktadir. Sevlerin 4/1 yada daha yatik olmasi gerekirken daha dik
yapilmakta, korkuluklar kullanilmamaktadir (Atl 1996).

Yol boyu duraklama ceplerinin kazalarn azaltilmasindaki payr ihmal edilmekte daha
projelendirme asamasmda g6z ardi edilmektedir. Yol boyundaki trafik isaretleri direkleri,
reklam panolar1 ve yol aydmlatma direkleri ¢arpma halinde kolayca yikilir, devrilir yada kirilir
cinsten olmalidir. Yollarda kullanilan isaretlemelerin iizerinde titizlikle durulmals,
silinmeyen boya kullanilarak isaret ve ¢izgilerin dmrii uzatilmah ve bakimi aksatilmamalidir.
Kentici yollarda rastgele kazilara izin verilmemeli, zorunlu durumlarda iyi bir zaman segilerek
gerekli tedbirler almnarak kazilan yerlerin eski haline getirilmesine dikkat edilmelidir

(Yiiksel 2003).

Son zamanlarda inga edilmis yollarin 6zellikle geometrik standartlar1 yoniinden genelde iyi
oldugunu, 6nemli projelendirme ve insa hatalar1 tasimadigini sdylemek miimkiindiir. Ancak
eskiden makineli insaatin etkin olmadig1 dénemlerde yapilmis olan ve bugiin trafigin yogun
oldugu ve yol aginin biiyiik bir kismini olusturan bu yollarda kaza noktalarmi olugturan hatalt
esdiizey kavsaklarm, kisa gorlis mesafelerinin, kiiciik yarigaph yatay ve diisey kurblarn, dar ve
disiik yaya kaldwrmlarmm, yetersiz deverli yatay kurblarin bulundugu goriilmektedir
(YTMK 1994).

3.3.1.1. Kentici Yollarm Geometrik Ozelliginden Kaynaklanan Problemler

2009 yili Istatistiklere gore kentici yollarm oOzelligine gore trafik kazalari asagidaki

cizelgede verilmistir. Cizelge diger yillardan farkli olarak kazanin oldugu yolun
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geometrik yapisinin birden fazla 6zellik dikkate alinarak hazirlanmistir. Caligmada

“Oliimlii + Yaralanmal1” kazalar dikkate almmistir

Cizelge 3.7 Yolun Geometrik Ozelligine Gore (Oliimlii ve Yaralanmalr) Trafik Kazalari ve Oranlari

YATAY GUZERGAH SEHIRICI %
DUZ YOL 59.289 86.69
HAFIF VIRAJ 7.487 10.95
KORKULUKLU SERT VIRAJ 660 0.97
KORKULUKSUZ SERT VIRAJ 953 1,39
TOPLAM 68.389 100,00
DUSEY GUZERGAH SEHIRICI %
EGIMSiz 51.668 75.55
HAFIF EGIMLI 14.218 20.79
DIK EGIMLI 2.305 3.37
TEPE USTU 198 0,29
TOPLAM 68.389 100,00
KAVSAK SEHIRICI %
DORT YONLU 13.929 20,37
UC YONLU (T) 9.164 13,40
DIGER KAVSAK 4.341 6.35
DONEL 2.698 3.95
UC YONLU (Y) 2212 3.23
BES VEYA DAHA FAZLA YONLU 1.233 1.80
KAVSAK YOK 34.812 50,90
TOPLAM 68.389 100,00
GECITLER SEHIRICI %
YAYA GECIDI 5.105 7.46
OKUL GECIDI , _ 399 0.58
KONTROLSUZ DEMIRYOLU GECIDI 286 0.42
KONTROLLU DEMIRYOLU GECIDI 151 0,22
GECIT YOK 62.448 91,31
TOPLAM 68.389 100,00
DiIGERLER SEHIRICI %
KOPRU USTU 689 1,01
DAR YOL 676 0,99
TUNEL ICI 491 0,72
KASIS 140 0,20
DAR KOPRU 82 0,12
MENFEZ USTU 60 0,09
HICBIRI 66.251 96,87
TOPLAM 68.389 100,00

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlig1 Karayollar1 Genel Miidiirligi (2009)




Maddi hasarli kazalar. yolun 6zelligine gore ilk siray1 % 91,31ge¢idin olmadigy, ikinci siray1
% 86,69 oranla diiz yolda, ve iiglincii olarak ise % 75,55 eyim siz diisey gilizergahta meydana

gelen kazalar yer almaktadir.

3.3.1.2. Kenti¢i Trafik Kazalarmm Olusumuna Goére Dagilimi

Istatistiklere gore 2009 kentigi trafik kazalarnm olusumlarmna gore dagilim asagidaki
cizelgede verilmistir.

Cizelge 3.8 Kentigi trafik kazalarmin olusumlarma gére dagilim.

KAZA OLUS SEKLI KAZALAR
SEHIRICI %

Yandan ¢arpma veya 24.899 33,58
Carpisma

Yayaya Carpma 15.787 21,29
Yoldan Cikma 4.773 6.44
Devrilme 5.363 7,23
Arkadan Carpma 7.128 9,61
Sabit Cisme Carpma 7.227 9,75
Karsilikli Carpisma 5.086 6,86
Duran araca Carpma 2.993 4,04
Aractan Diisen insan 493 0,66
Hayvana Carpma 327 0,44
Aractan Diisen Cisim 62 0,08
TOPLAM 74.138 100,00

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlig1 Karayollar1 Genel Miidiirligi (2009)

Bagslica kaza nedenleri; Yayaya ¢arpma kazalar1 daha ¢ok yayalarm kusurlu davranislari
sonucu meydana gelmektedir. Yayalarin, yolu dikkatli kullanmalar1 ve karsidan karsiya
gecerken gereken dikkati ve tedbiri gostermeleri, bu tip kazalar1 biiyiikk olgiide
onleyebilir. Devrilmelerde goriilen ¢ok sayida can kaybi, 6zellikle tizeri agik araglarda
ve yiik iizerinde yapilan yolcu tagimasindan ileri gelmektedir.  Siirliciilerin, {izeri agik
araclara yolcu almamalari, yolcularm da bu tiir araglarla yolculuktan kaginmalari, hepimizce
uyulmasi gereken basit bir giivenlik tedbiridir. Herkesin, yolun kendine ait olan kismini

kullanmas1 ve ondeki tasit1 gegerken gecis kurallarina uymasi halinde, ¢arpisma kazalari
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da onlenebilir. 2009 yilinda meydana gelen trafik kazalarmin biiyiik bir kisminda asir1
hiz; dogrudan ya da dolayli olarak karsimiza c¢ikan Onemli bir nedendir.

Unutulmamalidir ki hizda meydana gelen kiiciik artiglar vahim kazalara neden olur.

2009 yilina ait istatistik verilerine gore, kenti¢i kazalarm olusumlarina goére dagilimi
incelendiginde % 33,58oranla Yandan Carp. Veya Carpigma birinci siray1 alirken, %
21,29 ile Yayaya Carpma ve % 6,44 ile Yoldan ¢ikma 2. ve 3. sirayr almaktadirlar.
Stirticiilerin ara¢ kontrollerini kaybederek kazalara neden oldugu ve bununda temel

nedeni hiz olarak gosterilebilir.

3.3.1.3. Trafik Planlamasindan Kaynaklanan problemler

Trafik planlamasinin ana unsurlart:

* Kent merkezlerinde ekonomik ve sosyal etkinliklerin asil unsuru olan ulagimin
saglanmasi, kent merkezindeki hareket ve hareketliligin gelistirilmesi.

* Kent merkezine ve merkezlerin arasinda toplu tasima, otomobil tasimi ve
otoparklar ile birlikte giivenli, ekonomik, hizli ve konforlu olarak ulagimin
saglanarak merkezlere erisebilirligin kolaylastiriimasi.

« Insan unsurunun rahatinin, huzurunun ve emniyetinin ilk 6ncelikli olarak ele
alinmasi.

* Tiim uygulamalarda kirlilik, giiriiltii vb. ¢evre sorunlarmin dnlenmesi ve insanin
saglikli yasamini kolaylastiracak sekilde saglanmasi.

+ Kentli kiiltiiriiniin olugturulmasi, kent ve kentli imajmin gili¢lendirilmesi.

» Tarihsel ve kiiltiirel kent dokusunun korunmasi ve gelistirilmesi

olmalidir.

Kentsel trafik planlamasinmn asil hedefi 6ncelikle var olan sorunlar1 ¢6zmek olmalidir.
Bu sorunlarla koordineli olarak merkez ¢evresindeki planlamanin yapilmasi gerekir.
Kentin ana arterlerinde kesintisiz akimin saglanmasi gerekir.

Bunun i¢in:
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* Oncelikli ana arterler belirlenmekte,

* Ana arterlerdeki sinyaller kaldirilmakta,

* Cok sik olan yan yol baglantilar1 azaltilmakta,

* Yaya hareketleri disiplin altina alinmaktadir (Yiiksel 2003).

Bu onlemlerle motorlu araclarin kent merkezlerine yakin olarak ge¢mesi saglanirken
yapilacak otopark planlamasi ile bu araglarin merkezden uzak yerlere park etmeleri

saglanmalidir.

Merkezdeki bolgelerin yaya alanlari, yayalagtirilmis sokaklar ve kapali yaya gegitleri ile
tagit trafiginden armndirilarak yayalastirilmalidir. Kentlerde iyi ulagimin saglanmasi
mutlaka pahali yatwrimlarin yapilmasmi gerektirmez. Yerinde yapilacak bir isaret
levhasi, bir kavsakta teknigine gore yapilacak geometrik diizenleme bircok kazanin

onlenmesinde 6nemli rol oynayacaktir.

Bunun yaninda yanlis planlama sonucunda yapilacak pahali bir uygulama kazalarin daha
da artmasma neden olacaktir. Ulkemiz niifusunun geng ve dinamik bir yapiya sahip olmas1
nedeniyle uzun vadeli planlamalardan kagmilmali, kenti kemiklestirecek pahali yatirimlar

yerine fleksibl yani esnek yatirimlar tercih edilmelidir.

3.3.1.4. Kent Merkezlerinin Yayalastirilmasi

Kent merkezlerinin trafik planlamasmda kent merkezlerinin yayalastirilmas: gerekir.

Yayalar acisindan kenti¢i ulasim siniflamasi su sekilde yapilabilir.

1. Yaya alanlart:
Yaya oncelikli bu alanlar kentsel islevlere bagh olarak koruma alanlari, dinlenme, eglence,

egitim vb. nedenlerle tasit trafiginden armdiriimalidir.
2. Yayalastirilmus sokaklar:

Sokak tizerindeki lokal etkinlikler karsilanmak kosuluyla acil durumlar ve belirli saatler disinda
tasit trafigine kapatilmasi ve yayalastirilmasidir.
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3. Kapal yaya gecitleri:

Yaya gecitlerinin klimatize edilerek iistlerinin kapatilmasi ile olusturulan bolgelerdir.

4. Kentigi transit yollar1:
Bu yollar genellikle 6zel araclar icin kapatilmig, toplu tagim araglari i¢in agilarak ve yaya
hareketlerine yonelik olarak yaya- tasit iliskiler diizenlenmis, tasit yollar1 daraltilarak

yayaya ayrilan mekan zenginlestirilmistir.

5. Yaya - tastt birlikte yollar:
Yaya Oncelikli olan ancak 6zel arag trafigi i¢in smirlandirilmig fakat tamamen kapatilmamis

yollardir.

6. Tastt agirlikli yollar:
Yayalar, toplu tagim araclar1 ve 6zel araglarm birlikte seyrettigi, yayanin 6zgiir hareketleri

kisitlanmas ve sinirlandirilmig yollardir.

7. Cevre yollar1:
Bu yollarda kentler arasi insan ve mal tagima, toplu tagima ve 6zel araglar s6z konusudur. Bu

hacim ve hiz igersinde yaya hareketlerine kesinlikle izin verilmez (Siiher 1990).

Ulkemizin i¢inde bulundugu kentlesme siirecinde kentsel niifusun artis1 ve kentlerin genis
alanlara yayillmasmin ortaya ¢ikardig1 ulagim talebi ve otopark gereksinimi yoniinde yollarmn
genisletilmesi, yaya hareketleri aleyhine olarak kaldirimlarin daraltilmasi, kaldirimlarm yol
iistii otopark kullanimina tahsisi ve agaclarin kesilmesi ilk tercih edilen ¢Ozlimler
olmaktadir. Bunun sonucunda kent merkezlerinde estetik bozulma, fiziksel yipranma,
ekonomik ¢okiis, yasam standartlarmdaki diisiis, kirlilik ve yigilma gibi sorunlar ortaya
cikmaktadir.

Kentleri yayalastirmanin:

* Perakende ticaretin geligmesi ve yeni yatwrimcilarm tegvik edilmesi gibi kent
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ekonomisine,

 Kirlilik seviyesinin diismesi, kent merkezinin fiziksel imajmimn giiglenmesi ve tarihsel
bolgelerin korunmasi gibi ¢evresel iyilestirilmesine,

* Yaya giivenliginin ve kentin sosyal imajinmn gii¢lendirilmesi gibi sosyal yararlarina,

* Kent merkezindeki hareketi ve hareketliligi gelistirmesi ve kent merkezine

erigsebilirligin kolaylastirilmasi gibi trafik miihendisligi agisindan faydalar1 goz ardi
edilmemelidir.

Kentsel yerlesme alanlarinda yaya - tasit iligkilerinin olumlu geligimi i¢in ulagim agmin yaya
oncelikli yollardan, tasit oncelikli yollara dogru asamali sistemin kurulmasi gerekir. Bu
sistemin kent planlamasi1 karar1 olarak gelistirilmesi zorunludur. Kentsel yerlesme ve
gelisiminden bagimsiz ulagim master planlar1 hazirlanmamalidir. Kentlerde ulagim agi
saglamak amaciyla yollari, gevreyi istimlak ederek genisletmenin kent yerlesme dokusu
icinde kentler arasi ulasim yolu kavsaklarma yer vermenin kenti¢i yollar ve kavsaklar
topluluguna doniistiirecek ¢oziimlerin yayayi, kent Olgegini, kent imajimi kaybettirmeden
yapilmalidir. Kentlilerin fiziksel ve sosyal ¢evresiyle ilk temas kurdugu yerlerin sokaklar
oldugu, araglardan indikten sonra siiriiciilerinde bir yaya olduklar1 unutulmamalidir (Yiiksel

2003).

3.3.2. Yerel Yonetimlerden Kaynaklanan problemler

3.3.2.1. Gelirlerin Yetersizligi

Yerel yonetimlerin kentlerde yasayanlara uygar hizmetler gotiirebilmesi ve gotiirdiigii
hizmetlerin sayica ve kalite olarak arttirilmasi ¢cabalarinda en 6nemli problemlerden birisi
gelir yetersizligidir. Bu nedenle yerel yonetimlerin gelirlerinin arttirilmasi bir zorunluluk

haline gelmistir.

Motorlu tagitlarin yaygmlagsmasi sonucunda yol, sokak ve yaya kaldrmlar1 isgal
edilmektedir. Ancak bir yol, sokak, yaya kaldirimi veya bir meydan higbir sekilde stirekli olarak
isgal edilememektedir. Motorlu tasitlarin nitelikleri geregi her an degisen bir yer olmakla

birlikte kent i¢inde bir yolu, sokagi, meydam veya kaldiwrmu isgal etmektedir. Bu durum
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ozellikle kent igersinde ticari faaliyetlerde bulunan araclar i¢in s6z konusudur (Atli 1996).
Araglarn cins, tip ve kullanilis amaglarina gore siiflandirilarak isgal ettikleri alana bagl
olarak {icret alinmasi yerel yonetimlerin ulasim ve trafik hizmetlerini geregince yerine

getirebilmesine ve sunulan hizmetlerin kalitesinin arttirilmasina neden olacaktir.

3.3.2.2. Yerel Yonetimlerin Yapilar

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ve bagh yonetmeliklerinin belediye baskanliklarma
verdigi gorevler su sekilde dzetlenebilir (Atli 1996).
Sorumlu olduklar1 belediye sinirlart igindeki.

1. Yolun yapisiny, trafik diizeni ve giivenligini saglayacak durumda bulundurmak

2. Yol ve kavsak diizenlemeleri yapmak.

3. Trafik diizenlemesi amactyla,

a. Trafik igaret levhalari,
b. Isikli ve sesli trafik igaretleri,
C. Yer isaretlemeleri temin ve tesis etmek, bunlarin devamliligini ve

islerligini saglamak.
4. Trafigin akigm kolaylastirma, gereksiz durma ve duraklamalart Onleme
bakimindan, trafik akimi programlari ile toplu tagima araglarmm kalkis, varis ve

ara duraklar1 i¢in zaman tarifeli programlar yapmak ve uygulamaya koymak.

5. Karayolu yapis1 iizerinde ve kenarinda yapilan caligmalarda trafik diizeni ve

glivenligi i¢in gerekli tedbirleri almak, aldirmak ve ¢aligmalar1 diizenlemek.

6. Acik ve kapali park yerleri (otoparklar), alt ve iist gecitler yapmak, yaptirmak,

isletmek, isletilmesine izin vermek.

7. Belediye smirlar1 i¢indeki karayollar1 kenarmda yapilacak veya agilacak olan
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tesislere izin vermek.

8. Halkin trafik egitimine katkida bulunmak tizere Cocuk Trafik Egitim Parklar1

yapmak ve yapilmasina izin vermek.

9. Yaya ve tasit yollarnda yayalarm ve araglarm hareketini zorlastran ve trafigi
tehlikeye diistiren her tiirlii engeli ortadan kaldirmak.

10-Trafik i¢in tehlike teskil eden ancak kaldirilmast miimkiin olmayan engelleri gece
veya giindiiz kolayca goriilebilecek sekilde isaretlemek

11.Yol yapis1 veya isaretleme yetersizligi yiiziinden trafik kazalarmm oldugu yerlerde
gerekli tedbirleri almak.

Belediye Bagkanliklarma verilen bu gorevler kentici trafik kazalartyla dogrudan veya dolayli
iligkilidir. Belediyelerin buglinkii yapilanmasi ile bu gérevlerin tlimiinii geregince ve yeterince
yapmalar1 olanaksizdir. Bunun yaninda polis teskilati trafik sube miidiirliiklerince kentici trafik
denetleme ve arag tescil hizmetlerini gergeklestirmektedir. Dolayistyla 6nemli altyapiy1

belediyeler yapmakta sadece denetleme ve arag tescilini polis teskilat1 yapmaktadir.

3.3.3. Kentsel Planlamadan Kaynaklanan Problemler

Kentsel planlamada fiziki planlama yaklagimlarmin temeli olan imar planlar1 hazirlanirken,
ulasim boyutu yeterince dikkate alinmamakta, ulasim boyutu plana daha sonradan eklenmeye
calisilan bir unsur olmaktadir.

Ulasim planlamalarmin kendi i¢indeki asamalarinin tanimi ve siirekliliginde 6nemli
belirsizlikler bulunmaktadir. Bu planlarm hangi yontemlerle ve hangi birimlerce
hazirlanacagi, onaylanacagi, uygulanacagi ve uygulamanmn denetlenecegi agikca
belirtilmemistir. Kentsel ulagim sistemlerinin projelendirilmesi ve yapmm asamasinda

uygulanacak yontem ve standardizasyon bulunmamaktadir
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Planli bir geligmede bir bolgenin yerlesime a¢ilmadan 6nce kullanim amacina uygun her tiirlii
altyapmin tamamlanmis olmasi gerekir. Oysa iilkemizde ve ozellikle biiyiik kentlerimizde
hizl1 ve plansiz, kisaca garpik kentlesme hakimdir. Her tiirlii altyap: yaninda yeterli bir tagima
altyapis1 da olmadig1 i¢in kisa siire i¢inde trafik sikigikhigi ve karmasasi ortaya ¢ikmakmus,

maalesef bu da beraberinde kazalar1 getirmistir.

Istatistikler yerlesim bolgelerindeki kazalarda yogunlasmanin transit trafigin kullanildig:
kentler arasi yollar boyunca ve 6zellikle yerlesme bdlgesine giris ve ¢ikis kisimlarinda
oldugunu gostermektedir. Bunun sebebi yol boyunca hizl ve diizensiz bir yapilasmaya karsilik
yola girig ve ¢ikista bir siirlamaya gidilmemis olmasidir. Siiriicli ve yaya olarak yol boyunca sik
sik ayrilma, katilma ve enine gegcisler olmakta, bu kesimlerde etkin bir hiz denetimi de
saglanamadig1 i¢in trafik giivenligi iyice diigmektedir. Bu arada yeni yapilan yollarin ¢ogu kent
dis1 gecis (gevre yolu) olarak planlanmakla birlikte, imar plan1 yoklugu veya uygulanmayisi
sebebiyle hizli bir yapilagma sonucu bu cevre yollar1 kisa siire i¢inde kentici yol durumuna

gelerek tehlikeli yol kesimleri olarak kargimiza ¢ikmaktadirlar (YTMK 1994).

Hizli kentlesme ve karayolu sistemlerinin gelisimi beraberinde kentlerde sikisikligi, ¢evre

ve giivenlik problemlerini olusturmustur.

Kent i¢indeki sikigiklik her kent i¢in bilinen bir olgu ve siiregelen bir problemdir. Birgok
kent bu problemi hafifletmek icin ¢esitli cabalar gostermistir. Bazi1 kentler, trafigi kisitlayici
Onlemlerin uygulanmasmm akile1r bir karar oldugunu kabul etmektedir. Tasit kisitlama
onlemlerine ornek olarak, 6zel tasit kullanimmna kisitlama getirmek ve toplu tasitlarin daha fazla

kullanimi desteklemek verilebilir.

Buna kars1 olarak diger kentler, kenti¢i trafik sikigikligi problemi icin temel ve yapici
¢Ozlimiin daha fazla yol insa etmekte oldugu goriisiindedir. Bu goriise gore yeterli karayolu ag1
olmadan trafik dagitilamaz. Daha rahat seyahat saglamak i¢in daha fazla yol, kavsak, koprii
ve diger iliskili altyapilarm yapimma oncelik verilmelidir. Bu husus 6zelikle karayolu agmin

tyilestirilmesi gereken kentlerde nem kazanmaktadir.
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Kenti¢i ulagimin yatirim ve igletme finansmaninda hem kaynak olusturulmasinda hem de
kaynaklarm kullanilmasinda belirsizlik bulunmaktadir.

Kentsel bir kamu hizmeti olan kenti¢gi ulagim isletmeciliginde 6zel isletmelerin pay1 ve
etkinligi artttkca kamunun rasyonel karar alma ve uygulama yetenegi azalmaktadir

(Yiiksel 2003).

Serbest Pazar kosullarma dogru kayan kentsel ulagim igletmesinde alinan kararlarda sistemin
maliyet etkinligi ve verimliligi degil, hizla artan talebin baskisina karsi acil ancak kalici
olmayan c¢oOziimler getirilmesi ¢abalar1 ve baski gruplarmm yonlendirmeleri etkili
olmaktadir. Kenti¢i ulagimda oncelikle desteklenmesi gereken yaya ve bisiklet yolculuklarmin
gelistirilmesi i¢in higbir ¢aba gosterilmemekte, enerjiyi daha verimli kullanacak toplu
tasim Oncelikli uygulamalar yayginlastirilmamaktadir. Rezervleri smirl olan fosil kaynakli
enerjiyi en verimsiz sekilde ve ¢evreyi en ¢ok kirleterek kullanan karayolu sistemleri ve
ozellikle otomobil ulagimi yayginlasmaktadir. Bu yiizden kentsel ulagim tek bir enerji tiiriine

ve ithal enerjiye bagimli hale gelmektedir.

3.3.4. Otoparklarin Planlanmasi

Niifus artigina bagl olarak hizla artan ticari ve 6zel araglar 6zellikle kent merkezlerinde
giderek artan boyutta otopark sorunu olusturmaktadirlar. Ozellikle is merkezlerinin yogun
oldugu bolgelerde yeni otopark agilabilecek veya mevcut otoparklarin kapasitesini
genisletebilecek bos alanlarmn olmamasi, arag sahiplerinin yol kenarma ve yaya yollarma

gelisi giizel park etmelerine neden olmaktadir.

Otopark talebinin yogun oldugu bdlgelerde bulunan okul bahgelerinin agik otopark olarak
kullanilmastyla gegici bir kapasite olusturulmasi saglansa da bunun gegici bir ¢6ziim oldugu
ortadadir. Kentlerimizde otopark etiidii yapilmadig i¢in ne kadar otopark oldugu ve mevcut
resmi yada 6zel otopark sayisi ve kapasitesi bilinmemektedir. Bu nedenle alinmaya c¢alisilan

onlemler gegici ve ihtiyaca cevap verecek diizeyde olamamaktadir (Yiiksel 2003).
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3.3.5. Koordinasyon Eksikliginden Kaynaklanan Problemler

Belediye smirlart i¢inde siirdiire gelen altyap1 yatrmmlarmmn yogunlugu, kent yasamimni oldukg¢a
etkileyen boyutlardadir. Dolayisiyla oncelikle altyap: yapimi ¢aligmalarinda is emniyetinin
saglanmas1 ve yapim siirecinde giindelik kentsel yasam konforuna miimkiin oldugunca az

kistt getirilmesi yoniinde etkin 6nlemler alinmasi kagmnilmaz hale gelmistir (Atli 1996).

Altyap1 yapimlar1 swrasinda trafik yOnetimi, ingaatn rahatca gerceklestirilebilmesi ic¢in

yapim bolgesinden her giinkii trafigin uzaklastrmalidir.

Bu is iki agamadan gerceklestirilebilir.
L Hangi Sokak ve caddelerin,

a Ne zaman,
Ne kadar stireyle,
C. Ne sekilde kapatilacagmin planlanmasi ve ilgililere duyurulmasi.
2 Kapatilan kesimler ile trafik akis1 degistirilen boliimlerin isaretlenmesi

Bu calismalarmn saglayacag yararlar ise:

1. Caligma alanlarindan normal trafik akimi uzaklastirildigindan santiye ¢aligmalart

kolaylasir. Dolayistyla i verimi artar. Gilivenlik artacagindan yapim sirasinda kaza

olasilig1 en aza indirilir.

2. Normal trafik akim kapasite ve geometrik Olgiiler g6z Oniine alinarak yeni
glizergahlara aktarildigindan yapim islerinden kaynaklanan gecikmeler azalir.

3. Yapmm isleri programlandigindan bakim ve onarim isleri de daha saglikli ve ucuz
olur.

Planlama isleri her yapim isi i¢in ayr1 ayr1 yapilmalidir. Yapilacak ¢alismalarin:

Hangi sokak veya caddede yapilacag,

Yolun ne kadarmin isgal edileceg;,

w N~

Baglama ve bitis tarihleri tespit edildikten sonra ¢aligma yapilacak bolgedeki;
Trafik akimlary,
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*  Mevcut yollarm kapasiteleri,

* Hizmet diizeyleri,

belirlenerek bu akima, bu hizmet diizeyinde yanit verebilecek yeni yollar tizerinden alternatif
glizergahlar belirlenir. Bolgenin isaretlenmesi ise baslamadan bir giin Once

tamamlanmalidir.
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4. AFYONKARAHISAR iLMERKEZi MEVCUT DURUMU

Yiizolgiimii 14570 Km2 olan Afyonkarahisar ilinin biiyiik bir boliimii Ege Bolgesinin i¢
bat1 olarak adlandirilan kesiminde bulunur. Ilin dogusunda kalan topraklar i¢ Anadolu
Bolgesinin ozelliklerini gosterir. Glineybatida kalan ¢ok kiiciik bir par¢ada Akdeniz
karakteristigini gérmek miimkiindiir. Afyonkarahisar ili, kuzeyden giineye dogru
uzanarak, Bati Anadolu ile I¢ Anadolu Bolgelerini birlestiren yiiksek alanin giiney
parcasmi olusturmaktadir. Bu dogal konumu ile Kuzeybati1 Anadolu’ya baglayan 6nemli
bir merkezdir. Merkez ilge Afyonkarahisar'la birlikte, 16 ilge, 19 Merkeze bagl belde,
78 ilgelere bagl olmak tizere beldeleriyle 490 koyliik bir il merkezidir. Afyonkarahisar,
Cobanlar ve Iscehisar bucaklariyla 62 kdyiin bagl oldugu merkez ilgeyi olusturur

(Eyicitak 2009).

Ulasim sistemlerinin  Afyonkarahisar il merkezindeki durumu degerlendirildiginde, ulagim

tamamen karayolu iizerinden saglanmaktadir.

Cizelge 4.1 Afyonkarahisarda Yillara gore Niifus ve Arag Sayilart (2009)

Yillar Niifus Sayist Motorlu Arag Sayisi 1000 Kisiye Diisen Arag Sayist
2000 655,433 87,739 133
2007 682,330 137,328 201
2008 691,329 145,158 209
2009 701,571 150,972 215

Kaynak: TUIK, Motorlu Kara Tagitlar1 ve Niifus Istatistikleri, 2009

Sehirici yolcu tagimaciliginda toplu tagima sistemlerinin yipranmasi, toplu tagima sistemlerinin
hizmet kalitesini giderek diistirmiistiir. Bu da sehiri¢i ulagimda otomobilin agirligmi artwrmustir. Bu
artisa mevcut yollarin cevap verememesi ise sehiri¢i trafigini olumsuz etkilemektedir. Sehirigi
trafik yogunlugunun ve dolaywsiyla trafik kazalarnin azaltilabilmesi igin insanlari toplu
tagimaciliga 6zendirmek ve yollarda gerekli Onlemleri almak gerekir.  Sorunlar lokal
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planlamalarla asilmaya calisilsa da bu planlamalar artan siiriicii ve ara¢ sayisi karsismda her
zaman ¢Oziim olmamaktadr. Altyapr ulasim ihtiyacina gore degil, ulagim altyapiya gore
sekillenmistir. Bu nedenle; gelecekteki ihtiyaclar da dikkate almarak bilimsel ¢ahigmalara dayali
ulagim ve imar planlar1 hazirlanarak, bu planlar istikrarl sekilde uygulanmalidir (Eyigitak 2009).

4.1. Afyonkarahisar Sehiric¢i Trafik Durumu

Diinyanin her iilkesinde bir sorun olan trafik kazalar1 Tiirkiye de baslica sorunlarindan
biridir. Ulkemiz genelinde 2010 yilinda meydana gelen kaza sayis1 1.104.388 iken, bu
kazalarda 211.496 kisi yaralanmuig 4.045 kisi ise hayatini kaybetmistir. Sehrimizde yasanan
825 trafik kazasinda 343 (% 41,57) adet yaralanmali ve 6 (0,72), adet 6limlii kaza
yasanmustir Tlrkiye de yasanan kazalar1 Afyonkarahisar ile karsilastirdigimizda, 2010 yilinda
Tirkiye’de yasanan kazalarin % 0,074’ sehrimizde yasanmistir. Sehir merkezinde

yasanan son 3 yillik kaza verileri incelendiginde;

M kaza
H Olen

i yarali

Sekil: 4.1 Ug Yillik Kaza Verileri (E.G.M. ’Trafik Istatistik Y1llig1 2010)

Sehirde gergeklesen kazalarda 2008 yilindan sonraki yillarda %18’lik oraninda
kazalarda azalma goriilirken 6l sayis1 ve yarali sayisinda artis gozlenmekte bunun
temel sebebi, motorlu ara¢ kullanicilarinin yolculuklar: sirasinda kontrollii davranmaya

calistiklar1 fakat, gelisen yol kalitesi ve teknoloji neticesiyle araglarmi daha siiratli
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kullanmalar1 ve yasanan kaza neticesinde telafisi zor olan neticelerle karsilasiyor

olmalaridur.

2010 yili kazalarm sayisal dagilimi: 2010 yi1linda meydana gelen toplam 825 adet trafik
kazasinda; 6 adet 6liimli (0,72), 343 adet yaralanmali (% 41,57) ve 476 adet maddi
hasarli (% 57,69) trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarin 289 adedi tek tarafli (%
35.03), 496 adedi iki araclt (% 60.12) ve 40 adedi ise ¢ok aragh (% 4,48) olarak

meydana gelmistir.

i.  Sehir merkezinde kazalara karisan arag cinsleri:

Afyonkarahisar 11 Merkezi kazalara karisan arag cinsleri sekil 4.2°de oldugu gibidir

800

ARAC SAYILART GRAFIGI

D
>
700
600
500
400 NG
>
300
200
Fag & - S
« o)
100 . = > > © 'i? S
o ] L 0 -
o T T T T T T T T T -
M.Siklet Otomobil Minibus Kamyonet Kamyon Otobus A Tasiti Diger

Sekil: 4.2 Afyonkarahisar [l Merkezi kazalara karisan arag cinsleri (2010 y1li itibariyle)

Ozel ara¢ kullanimi gittikge artan giiniimiizde, trafik kazalarmda da 6zel araclar 6n

planda yer almaktadir. Ozellikle otomobil kullanicilarin dikkatsiz ve hizli arag

kullanimina olan egilimleri nedeni ile kaza mahallerinde daha ¢ok goriinmelerine neden

olmaktadir.
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ii.  Kazalarda Meydana Gelen Maddi ve Bedeni Zararlar:

Afyonkarahisar Sehir merkezinde, Emniyet genel miidiirliigiiniin sorumluluk sahasinda
meydana gelen toplam 825 adet trafik kazasindan; 1’ i kadin 10 “u erkek olmak iizere 11
vatandasimiz hayatin1 kaybetmis, 198’1 kadin, 419 'u erkek olmak iizere toplam 617
kiside yaralanmigtir. Sonug¢ olarak 825 adet toplam trafik kazasinda 199,771,500 TL

maddi hasar meydana gelmistir.

iii.  Kazalarin Olusumuna Etki Eden Kusurlar:

Asli Kusurlar:

01 : 54 Adet (Kirmizi 151kl trafik isaretinde veya yetkili memurun dur isaretinde
gecme )

02 :22 Adet ( “Tasit giremez” trafik isaretinin bulundugu karayoluna veya
boliinmiis karayoluna kars1 yonden gelen trafigin kullandig1 serit, rampa ve baglant1
yollarna girme.

03 : 5 Adet ( ikiden fazla ser. Yol. Kars1 yone ait yola girmek )

04 : 121 Adet ( Arkadan ¢arpma )

05 : 3 ( Gegme yasagi olan yerlerden ge¢me )

06 : 117 Adet ( Dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma )

07 : 5 ( Seride tecaviiz etme)

08 : 138 Adet ( Kavsaklarda gecis Onceligine uymama )

09 : -——- ( Kaplamanin dar oldugu yerlerde gegcis 6nceligine uymama )
10 : 78 Adet ( Manevralar diizenleyen genel sartlara uymama )
11 : 3 Adet( Park i¢in ayrilmis yerlerde veya tasit yolunun diginda kurallara uygun

olarak park etmis araglara ¢arpma).

Tali Kusurlar:
47/1-d :25 Adet (Trafik giivenligi ve diizeni ile ilgili olan ve yonetmelikle gdsterilen
diger kural yasak zorunluluk veya yiikiimliiliklere uymamak.)

48/5 : 31 Adet ( Alkollii olarak ara¢ kullanmak )
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52/1-a :256 Adet (Araclarin hizin1 kavsaklara yaklasirken donemeclere girerken tepe
iistlerine yaklagirken donemegli yollarda ilerlerken yaya gegitlerine hem zemin gegitlere
tiinellere dar koprii ve menfezlere yaklasirken yapim ve onarim alanlarina girerken
azaltmamak.)

52/1-b : 107 Adet ( Araglarin hizlarin1 aracin yiik ve teknik 6zelligine goriis yol hava
ve trafik durumunun gerektirdigi sartlara uydurmamak.)

53/1-b : 18 Adet ( Sola doniis kurallarina uymamak )

57/1-d : 20 Adet ( Isikh trafik isaretleri izin verse bile trafik akigini engelleyecek bir
durum oldugu halde kavsaga girmek )

67: 12 Adet (Park etmis araglarin arasindan ¢ikarken kurallara uymamak )

Diger : 58 Adet

Yaya Kusurlari:

01 : 1 Adet ( Kir.i51k veya gorev. ist. gecmek )

02 : 15 Adet ( Yola birden bire ¢ikmak )

03 : 6 Adet ( Duran aracin 6nilinden arkasindan ¢ikmak )
04 : 25 Adet ( Araglara ilk gec¢is hakkini vermeme )

05 : 13 Adet ( Yol icinde kosmak, yiiriimek, oynamak )
Diger :2 Adet

1200 -~

1000 A
800 - Yaya kusuru

600 - M Tali Kusur (%46,55)

400 - M Asli Kusur(%47.96)

200 -+ 9

0 T T 1
Toplam Kusurlar  Stirlicti Kusuru Yaya Kusuru

Sekil 4.3 Toplam kusur Oranlari(E.G.M. ’Trafik Istatistik Y1llig1 2010)
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Tiim kusurlar incelendiginde Afyonkarahisarda trafik kazalarinin olusumuna sebebiyet

veren, siirliciilerin bilingsiz ve kontrolsiiz ara¢ kullandiklarini ortaya ¢ikarmaktadir.

1iv.  Kazalarda Hava ve Yol Durumu:

Yol durumu:

[~

800 - €33 kuru
Hslak

600 -
i camur

400 1 H karli

13
200 - — : - : M yag ve akaryakit
0 - ' ' . i su birikintisi
Kategori 1l

Sekil 4.4 Yol durumlari (E.G.M. *’Trafik Istatistik Y1llig12010)

Yasanan kazalarda hava ve yol durumu mutlak O©nemli fakat istatistikleri
inceledigimizde ise kazalarin 633’1 kuru havalarda gerceklesmesi, insan faktoriiniin

hava ve yol faktorlerine gore, kazalarda acik ara etkili oldugu ortadadir.

Hava Durumu:

o659

600 - 800 1
632 H Acik H.
500 - 4
- 600

400 - H Gundiz H Bulutlu H.
300 - 29 H Gece 400 - i Yagmurlu H.
200 ~ i Alaca Karanlik 200 - 1 M Karli H.
100 - 27 74 o

; ; ] i Sisli H

0 . 0 f
Gin Hava

Sekil 4.5. Giin ve Hava Durumu (E.G.M. “’Trafik Istatistik Yill1ig1 2010)
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Hava durumunun ara¢ kullanimi i¢in uygun oldugu durumlarda giindiiz yasanan 569
kaza ve acik havada yine yasanan 632 kaza ile Motorlu ara¢ kullanicilarinin
vazgecemedikleri hiz tutkular1 ve kontrolsiiz ara¢ kullanimi, tekrar tekrar kazalarin

temel sorumlusu olarak insan faktoriinii ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

4.2. Yollara gore kazalarin dagihimi

Bu kisimda Afyonkarahisar sehir merkezinde en ¢ok trafik kazasi yasanan bolgeler
tespit edilmeye calisilmistir. Bu bolgelerin tespiti yapilabilmesi i¢in Afyonkarahisar
Trafik Denetleme ve Sube Miidiirliigii'nden yardim alinmistir. Bu birimden alinan
veriler sayesinde en fazla trafik kazasi olan bolgeler tespit edilmistir ve tespit edilen bu
bolgelerde gozlemler yapilmustir. Bu sayede trafik kazalarmin bu bdlgelerde nasil

azaltilacagi konusunda bir takim Oneriler sunulmaya ¢aligilmistir.

4.2.1. Kaza Analizi

Sehir merkezinde yasanan kazalarin detayli ve kapsamli olarak incelenmesi, Kazalarin
nedenlerine gore, kazalarin azaltilmasi i¢in gilivenlik Onerilerinin belirlenmesi, Trafik
sistemini var olan tliim etkenlerin; siiriici, yolcu, yaya, yol, ¢evre unsurlarmin
lyilestirilmesi derinlemesine kaza analizi olarak ifade edilmektedir.

Derinlemesine Kaza Analizinin Amaglari

1. Benzer kazalarin (bilinen bir yerde devamli olarak ayni sekilde meydana gelen

kazalar1) meydana gelmesini engellemektir.

2. Kazalarin 6nlenmesine yonelik ilk etapta acil onlemler bulmaktir.

3. Kazalarin olusumunda siiriici kural ihlallerinin belirlenerek bu ihlallerin

onlenmesine yonelik trafik egitim ve denetimleri planlamaktir.
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4. Trafik kazalarmin meydana gelmesinde rolii olan risk faktorlerini (kaza
nedenlerini) tespit etmek ve kazalarin Onlenmesine yonelik kalict ¢dziim

Onerileri belirlemektir.

5. Trafik gilivenliginin saglanmasma yonelik caligmalar i¢in kurumlar arasinda
isbirligini saglamak ve kurumlar arasi uzmanliklarm kullanilarak gilivenlik

Onerileri gelistirmektir.

6. Trafik Giivenliginin saglanmasi konusunda bilimsel ve giivenilir bilgiler
iiretmek amaciyla kazalarin yogun olarak meydana geldigi yerler tespit edilir.

(Bilim 2006).

Belirlenen yollarda siiriicii ve yol kusurlarinin hangi nedenlerden dolay1 kazalarin

meydana geldigini belirlenerek buna uygun ¢oziimler sunulur.

4.2.2. Kaza Dagilimi ve Kaza Analizi

Kaza Dagilimi:

1-Cevreyolu lizeri meydana gelen kazalar ve tiim kazalar i¢cinde orant:

Oliimlii kaza sayist: 1( % 0.12), Yaralanmali kaza sayis1: 38 (% 4,60), Maddi hasarli
kaza sayisi: 49 (% 4,04),
Toplam kaza sayisi: 88 (% 10,66)

2-Atatiirk caddesinde meydana gelen kazalar ve tiim kazalar i¢inde orani:

Oliimlii kaza sayist: --, Yaralanmali kaza sayisi: 24 (% 2,90), Maddi hasarli kaza
sayist: 29 (% 3.51),
Toplam kaza sayisi: 53 (% 6,42)

3-Maresal Fevzi Cakmak Bulvar1 (Ankara Yolu) meydana gelen kazalar ve tiim kazalar

icinde orani:
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Oliimlii kaza sayist: -- , Yaralanmali kaza sayis:: 19 (% 2,30), Maddi hasarli kaza
sayist: 21 (% 2,54),
Toplam Kaza sayisi: 40 ( % 4.84)

4-Adnan Menderes Bulvar1 meydana gelen kazalar ve tiim kazalar i¢inde orant:

Oliimlii kaza sayist: 1( % 0.12), Yaralanmal1 kaza sayist: 20 (% 2,42), Maddi hasarli
kaza sayisi: 13 (% 1,57),
Toplam kaza sayisi: 34 (% 4,12)

5-Turgut Ozal Bulvarinda meydana gelen kazalar ve tiim kazalar iginde orant:

Oliimlii kaza sayist: --, Yaralanmali kaza sayisi: 12 (% 1,45), Maddi hasarli kaza
sayist: 15 (% 1.81),
Toplam kaza sayisi: 27 (% 3,27)

6-1zmir Yolunda meydana gelen kazalar ve tiim kazalar icinde orant:

Oliimlii kaza sayist: 2 (% 0.24), Yaralanmali kaza sayist: 11 (% 1,33), Maddi hasarli
kaza sayisi:11 (% 1,33),
Toplam kaza sayisi: 23 (% 2,78)

4.2.2.1. Esdeger agirlik yontemine gore kaza analizi

Kaza siddeti yontemi olarak da adlandirilan bu yontem, diger yontemlerden biraz
farklidir.  En  biiyiikk  farki, kazaya karigan araglarm  ve  kazazedelerin
degerlendirilmesidir. Incelenen kesimlerin her biri igcin meydana gelen kazalar
sonucunda yaralanan ya da 6len kisi sayist ile birlikte hasar goren araglar da géz oniine

alinir ve incelenen kesimin toplam siddeti olarak, bu {i¢ saymin toplami verilir.

Tabi ki birbirinden oldukg¢a farkli olan bu {i¢ degeri bir araya getirip toplayabilmek i¢in
her birinin ortak bir birimde toplanmasi gerekir. Genel olarak kabul edilen rakamlar,
asagida verilen rakamlar olmakla beraber, iilkenin gelismislik derecesine gore degisiklik

gosterir.
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1 6limli kaza = 9 maddi hasarli kaza

1 yaralanmali kaza = 3 maddi hasarli kaza
Bu kabullere gore bir kesimin siddetini bulabilmek i¢in asagidaki formiil kullanilabilir:
KS =9 OK + 3 YK + MHK (1.1)
KS: Kaza Siddeti
OK: Oliimlii Kaza Sayist
YK: Yaralanmali Kaza Sayis1
MHK: Maddi Hasarli1 Kaza Sayis1

Yukaridaki formiile gore:

Cizelge 4.2 Afyonkarahisar sehiri¢inde encok kaza yasanan kesimler (2010)

] Olii Yaral1 | Maddi hasarh Esdeger
Kesim ad: sayisi sayisi arac sayist ag.yontemi
Cevre yolu 1 38 49 172
Atatiirk Caddesi 0 24 29 101
F.Cakmak Bulvari 0 19 21 78
Adnan Menderes Bulvari 1 20 13 82
Turgut Ozal Bulvari 0 12 15 51
Izmir Yolu 2 11 11 62

Emniyetten elde edilen 2010 yilinda Afyonkarahisar sehiricinde meydana gelen
kazalarindaki Oli, yarali, maddi hasarli kaza sayilar1 kullanilarak esdeger agirlik
yontemine gore kesimlerin kaza siddetleri hesaplanarak Afyonkarahisar sehiricinde en

fazla kazanin meydana geldigi ilk alt1 bolge tespit edilmistir.
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1. Cevre yolu,

Atatiirk Caddesi,

Adnan Menderes Bulvari,
F.Cakmak Bulvari,

[zmir Yolunda,

A e i

Turgut Ozal Bulvari, en sik kaza yasanan noktalardir.

Bu noktalar diginda Sekil 4.6 - 4.7 belirtilen noktalarda en ¢ok kaza yasanan bdlgeler

istatistiki olarak diizenlenmistir.

Sekil 4.6 Kavsak kazalar1 (2010)

Sekil 4.7 Caddede meydana gelen kazalar (2010)
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Afyonkarahisar ili olarak lilkemizin dogu-bat1 ve kuzey-giiney dogrultusunda bir kavsak
noktast olmasi sebebiyle her tipte ara¢ ge¢mesi ve il niifusunun 701.572 olmasina
ragmen 150.972 adet ile ara¢ yogunlugunun fazla olmasi, Ulkemiz niifusunun birinci ve
ikinci siradaki en kalabalik illeri olan Istanbul ve Ankara’da yasayan vatandaslarimizin
tatil yorelerine gidis ve doniis giizergahi iizerinde bulunmasmin, Trafik kazalarma etki

ettigi goriilmiistiir.

Trafik kazalarinin olus nedenleri olarak:

e Trafik 1siklarindan kirmizi renkli olaninda ge¢mek,

e Araglarin hizim1 aracin ylik ve teknik ozellikleriyle goriis, yol, hava ve trafik
durumunun gerektirdigi sartlara uydurmamalari,

e Araclarin hizin1 kavsaklara ve donemeclere yaklasirken azaltmamalari,

e Kavsaklarda geg¢is dnceligine uyulmamas,

e Siiriiciilerin 6nlerinde seyreden araglar1 yakin takip etmeleri,

e Siiriiciilerin dontis kurallarina riayet etmemeleri,

e Siirticiilerin sehir i¢i hiz limitlerine uymamalar1

e Motorlu bisiklet ve motosikletlerin siirlicli belgesiz ve kasksiz olarak
kullanilmasimnin 6liimlii ve yaralamali kazalarda etken oldugu,

e Yayalarin yaya gegitlerini kullanmamalari,

e Yarali sayilarmin artmasinda gerek siiriiciilerin gerekse de yolcularin emniyet
kemeri kullanim aligkanliginin az olmasmnin yaralanmalarin artmasinda etkisi

bulunmaktadir.
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Sekil 4.8 Afyonkarahisar Sehirigi Yol Haritas1 (Int. Kyn.3)

Kavsaklarda meydana gelen kazalarin oniine gecilebilmesi amaci ile; yayalarin yaya
kirmizi 151k, emniyet kemeri, cep telefonu,

gecitlerini kullanmalarint saglanmasi,
motosiklet ve motorlu bisiklet denetimi, fazla yolcu kontrolii ve cadde iizerinde de

radarla hiz kontrolii uygulamalarinin yapilmasi uygun olacaktir.
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5. AFYONKARAHISAR SEHIRICI ULASIM ALT YAPISI

Ulagim sistemlerinin Afyonkarahisar il merkezindeki durumu degerlendirildiginde,
ulagim tamamen karayolu iizerinden saglanmaktadir. Sehiri¢i yolcu tasimaciliginda
toplu tasima sistemlerinin yipranmasi, toplu tasima sistemlerinin hizmet kalitesini
giderek diislirmiistiir. Bu da sehiri¢i ulasimda otomobilin agirligini artrmistir. Bu artigsa
mevcut yollarin cevap verememesi ise sehirici trafigini olumsuz etkilemektedir. Sehirigi
trafik yogunlugunun ve dolayisiyla trafik kazalarinin azaltilabilmesi i¢in insanlar1 toplu
tasimaciliga 6zendirmek ve yollarda gerekli dnlemleri almak gerekir. Sorunlar lokal
planlamalarla asilmaya calisilsa da bu planlamalar artan siiriicli ve ara¢ sayisi karsisinda

her zaman ¢6ziim olmamaktadir.

Altyap1 ulasim ihtiyaca gore degil, ulasim altyapiya gore sekillenmistir. Bu nedenle;
gelecekteki ihtiyaglar da dikkate alinarak bilimsel ¢alismalara dayali ulasim ve imar

planlar1 hazirlanarak, bu planlar istikrarl sekilde uygulanmalidir (Bilim 2006).

5.1.Yaya Ulasim

Ulkemizde genel anlayis, uygulama ve diizenlemelere bakildiginda, yayalarin trafigin
asli unsurlarindan biri olarak algilandigin1 sdylemek pek miimkiin degildir.
Diizenlemeler arag¢ Oncelik ve iistiinliik sistemine gore yapilmistir. Oysa trafik giivenligi
acisindan bu durumun tam tersi olmasi gerekir. Yani trafik altyapisit yaya Oncelikli
planlanmali ve uygulanmalidir (Eyicitak 2009). Afyonkarahisar yaya ulagiminda bir¢ok
problem ve yetersizlikler yasanmaktadir. Bu sorunlari, bazi ¢6ziim ve olanaklar1 ele

alacak olursak;

a) Planlama ve Tasarimdan Kaynaklanan Sorunlar:

i. Yol Sebekesindeki Yetersizlikler:

Afyonkarahisar sehirici ulasim eski afyon (kale cevresi ) ve yeni afyon olarak

olugsmakta. Kale gevresi tarihi olmasi ve o donemlerde sehiri¢i ulagimin yaya olarak ya
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da hayvan sirtinda gerceklestirildigi donemlerde olusmus bir yapi ve yol hattina
sahiptir. Ulagimda kullanilan araclarin teknolojik gelismeyle birlikte ¢esitlenmis ve bun
nedenle motorlu araglarin ¢gogalmasi, motorlu tasitlarin ihtiyacina ve standartlarina gore
diizenlenen yollarda ikinci oncelik verilen yayalarm kullanimi i¢in gerekli kesintisiz

yaya kaldirimlarinin yapilmasi miimkiin olmamastir.
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Resim 5.1. Dar Yollar ve Yol Ustiinde Park eden Araglar

ii.  Yaya Kaldirimlarinin Yoklugu ve Yetersizligi:
Sehir i¢cinde bulunan yol sebekelerinin bir kisminda, yaya kaldwrimlar1 ya istenilen

standartlarin asagisinda bulunmakta ya da yaya kaldirimlar hi¢ bulunmamakta.

Resim 5.2. Kaldirim bulunmayan Yollar
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1. Kaldirimlarin Daraltilmasi

Bu tiir darbogazlar, ¢6p bidonlar1 i¢in kaldirimdan yer alinmasi, kaldwrimlara taksi
duragi kuliibelerinin ya da otobilis duraklarmmin yerlestirilmesi, elektrik direkleri
konmasi, yesil alanlarm yola yaklagmasi gibi nedenlerle, yaya siirekliligi dikkate
alinmadan olusturulmustur. Bu gibi sebepler yiiziinden yayalar yoldan yiirlimek zorunda
kalmakta bu da trafigin yogun oldugu yerlerde tehlike olusturmaktadir. Kaldirimlarin
yayalarin giivenligi amaciyla yapildigi unutulmamali kaldirimlar {izerinde bulunan bu
engellere derhal ¢6ziim yollar1 bulunmalhidir (Bilim 2006). Bu tiir engeller
taginamayacak yada kaldirilamayacak durumda ise yaya giivenligi nedeni ile kaldirimlar

genisletilerek ¢6ziim olusturulabilir.

iv.  Yaya Yogunlugu Olan Yerlerde Yaya Ge¢idi Olmamast:

Sehiri¢i yaya trafiginin glizergahlarina uymayan, yaya trafiginden ¢ok motorlu tasit

trafigini On planda tutan planlar yaya gecitlerini kisitlamaktadir.

Resim 5.3. Standart dis1 orta refiijler
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v.  Kavsak Tasariminda Yayalarin Dikkate Alinmamast:

Sehir merkezinde bulunan bir kisim kavsaklar, motorlu tasit trafiginin kesintisiz bir
sekilde akmasi i¢in trafik 1giklar1 konmamakta ve yaya gecis noktalar1 isaretlenmeyerek
yayalarin gilivenli bir sekilde karsidan karsiya gececekleri diizenlemeler goz ardi
edilmektedir. Bu sebeple yaya ve tasit hareketlerinin yogun oldugu bu tiir proje

aksakliklar1 yayalar1 biiyiik risk altinda bulundurmaktadir.

Resim 5.4 Merkezde yaya gecidi olmadan diizenlenmis kavsak

vi.  Mimari ve Kentsel Planlama Sirasinda Yayalarm Dikkate Alinmamast:

Kentsel tasarim ve mimari diizenlemeler ile yapilan ¢aligmalarda yaya sirkiilasyonu goz
ard1 edilmistir. Mimari kentsel planlamada imar diizenlemeleri yapilip, ingaat
caligmalarina ruhsat verilirken ve bazen toplu tasima araglari icin yapilan duraklarda
dahi yaya hareketlerinde darbogaz olusturacak diizenlemeler yapilmistir. Bu tiir
diizenlemeler yaya hareketliliginin devamliligini engelleyecek yapisal engeller

olusturmaktadir.
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Resim 5.5. Yaya meydaninda yaya hareketinin engellenmesi

vii.  Yaya Talebinin Oldugu Yerlerdeki Altyap1 Yetersizligi:

Sehir merkezinde bulunan kaldirimlar yaya gecisleri icin yeterli olmamakta, tasit
trafigini olumsuz etkileyecegi endisesi ile (aslinda standart ve kural dis1i yol boyu
otopark olarak kullanilan) yol ylizeyinden alinarak yaya trafigine karsilayacak bicimde
kaldirimlar  genigletilmemektedir.  Gerekli  standart ve  genislikte kaldirim
diizenlenmedigi i¢in yayalar ya sikigik bir bicimde yiirimek zorunda kalmakta, ya da

yol yiizeyine inerek motorlu aracglarla birlikte trafik seritlerini fiilen kullanmaktadirlar.

Resim 5.6. standart ve kural dis1 yol boyu otopark olarak kullanimi ve yetersiz kaldirimlar

b) Isletme ve Yanls Kullanimdan Kaynaklanan Sorunlar:

i.  Yayalarin Kurallara Uymamalar1

Yayalar, 6zellikle tasit trafigi hacimlerinin ve hizlarinin diisiik oldugu yerlerde yaya
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gecitlerini kullanmamakta, yasaklanmig yerlerden gegisler yapmakta, yeterli kaldirim
oldugu durumlarda bile yol yiizeyinde yiirlimektedirler ve bu durum hem tasit trafigini
aksatmakta, hem de yayalarin giivenligini tehlikeye sokmaktadir. Ancak plancilar,
yayalarin kurallara uymadig1r noktalardaki talebi inceleyerek bu kural ihlallerinin
tasarimla ¢oziilebilecek yonii olup olmadigini, ihlallere tasarim ve planlama hatalarinin

yol a¢1p agmadigini incelemeleri gerekmektedir.

Resim 5.7. Arag Trafigine acik Yollar1 Kullanan Yayalar

ii.  Yaya Alanlar1 ve Kaldirimlara Aracglarin Park Etmesi:

Ulkemizde hemen her noktasinda gériilen bu kuraldisi uygulama, ¢ogu zaman otopark
yetersizligi ve siirliciilerin egitimsizliginden kaynaklanan bu tiir problemler ancak

denetimlerin artirilmasi ve kaldirimlarin ytikseltilmesi ile engellenebilir.

Resim 5.8. Kaldirimlara Kuraldig1 Yapilan Parklar

55



iii.  Diikkanlarin Kaldirimlara Tasmasi

Kuraldigt1 uygulamalardan biri olarak bilinen Diikkanlarin kaldirima tagimasi

kullanilabilir genisligi azaltarak yaya akigini engellemektedir.

Resim 5.9 Diikkanlarm Kaldirima Tagmasi
iv.  Yaya Alanlart:

Hemen her il merkezinde bulunan yaya alanlari, sehir planlamasinda yayalarimiza
gerekli onem verilememesi nedeni ile sehir merkezinde bolgesel olarak var olanlar ya

ihtiyaci karsilamamakta yada planlarda yer almamaktadir.
v.  Yaya Ust Gegitleri:

Sehrimizde bulunan yaya iist gecitlerinin yetersizligi yayalar tarafindan giindeme
getirilse dahi, tasit trafigi hacimlerinin ve hizlarmin yiiksek oldugu noktalarda bulunan
iist gecitler ise yayalarin bilingsizligi ya da yayalarin kullanim noktalarina uzakligi

nedeni ile yayalar tarafindan fazla ilgi gormemektedir.

Resim 5.10. Yaya Ustgecidini Kullanmayan Yayalar
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5.2.Kavsaklar

5.2.1. Donel Kavsaklarin Genel Tanmim

Modern donel kavsaklar trafigin merkezi bir ada etrafinda ve yalnizca saat yoniiniin
tersi yoniinde hareket ettigi yonlendirilmis kavsaklar olup; kavsak yaklasimina giren
biitiin tasitlarin donel ada cevresinde seyreden tasitlara yol vermesi prensibine gore
calisan bir kavsak tipidir (Yiiksel 2007). Donel kavsaklarda trafik giivenligi, tasitlarin
kavsaga giris-¢cikisinda ve kavsak icinde hizlar1 diisiiriile bildiginden ve kesismelerin

onlenebilmesi sonucu 6nemli dl¢lide artmaktadir

Sirkmilaswon saat
wonlne terstir

Sirkoilasyon yolu

Fev=aj bolgesi

Yol wer pizmgisi

Sekil 5.1 Temel donel kavsak elemanlari

5.2.2. Kontrol Gecikmesi

Gecikme bir kavsagin performansinin belirlenmesinde kullanilan standart bir
parametredir. Kontrol gecikmesi bir siiriictiniin kuyrukta ve sirkiilasyon yapan akimda
miisait bir bosluk bulmak icin bekledigi zamandwr. Servis seviyeleri de hesaplanan
gecikmelere gore tanimlanmaktadir. Sekil 5.2°de bir giristeki kontrol gecikmesinin girig
kapasitesi ve sirkiilasyon yapan akimla nasil degistigi gosterilmektedir. Her egri
hacim/kapasite oranin 1,0 oldugu noktada son bulmakta ve bu noktadan sonra kesik

cizgi ile gosterilmektedir.
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Sekil 5.2 Kapasite ve giris akimma gore kontrol gecikmesi

Hacimler kapasiteye yaklastikca, kontrol gecikmesi listel fonksiyon olarak artmakta,
hacimdeki kii¢iik degisiklikler ¢ok biiyiik gecikmelere sebep olmaktadir. Kapasiteye
yakin ya da kapasitenin tizerinde ¢alisan donel kavsaklarda artik kuyruklar gdzlenebilir.

Gecikme hesaplarinda artik kuyruk etkisini kullanmak ¢ok zordur (Yiiksel 2007).

5.2.3. Gecikme Etiidii Ornegi

Kavsakta kirmizi 1sikta durmadan dolayr gecikmenin tahmini i¢in en ¢ok kullanilan
metot Cizelge 5.1°de goriildiigii gibi belirli aralikta duran araglarin sayilmasini esas
almaktadir Ancak sinyalize edilmis kavsaklarda sistematik bir hata yapmamak ig¢in
secilen zaman araligi, kirmizi 1gik siiresini esit araliklara bolerek saptanmalidir. Bu

yontem ayn1 zamanda hacim-yogunluk-hiz iligkisini esas almaktadir (Tung 2003).

Cizelge 5.1 Kavsakta Gecikme Etiidii Omegi
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Ortalama kavsak gecikmesi For. 1.2 ile hesaplanmalidir.

D= Qsl (1.2)
Q

Burada;

d: Her bir arag i¢in ortalama gecikme, san

Q: Duran araglarm toplami

I: Saymmlar arasindaki zaman aralig1, san

Q: Gozlem siiresinde kavsaktan gegen arag sayisi

Kavsaktan gecen arag sayisi (Q) 55 ise Cizelge 5.1'deki veriler ile kavsagm bir kolu
i¢in gecikme siiresi 10 dakikalik periyot da

Qs:31 +37+29=97
I: 20 san
Q:55 arag

d=(97) (20)= 35
55

olarak bulunur. Dolayisiyla kavsak kolunun saatlik trafik hacmi trafik etiitleri
saptandiktan sonra Q x d ile toplam saatlik gecikme siiresi elde edilir. Ancak her bir kol
ve her bir koldaki serit i¢in ayr1 ayr1 gecikme ve hacim etiidii yapilarak kavsaktaki toplam

gecikme siiresi tespit edilmelidir.

Kavsaklarda kirmiz1 1s1kta durmadan 6tiirii meydana gelen gecikme etiidiiniin yan1 sira
kirmizi 1s1kta olusan kuyruk uzunlugunun da tespit edilmesi gerekir. Kuyruk uzunlugu
etliidliinde duran araglarin sayis1 veya kuyruk da yavas hareket eden araglarin sayisi tespit
edilmektedir. Kuyruk uzunlugu etiidii her bir kol i¢in yesil siirenin baslangicindan sonra
yapildig1 gibi sar1 1s1ktan sonrada yapila bilmektedir. Ancak kuyruk tamamen bosaldiktan
sonra yapilmasi daha uygun olsa da ¢ok yogun zamanlarda veya sinyalize kavsaklar
arasindaki mesafenin az olmasi halinde miimkiin olamayabilmektedir. Kuyruk uzunlugu
etiidii, gecikme etiidii ve sinyal siirelerinin etkinliginin saptanmasi i¢in yapilmaktadir.
Ayrica kenti¢i ana arterlerde sinyalize kavsaklar arasinda sinyalize edilmemis tali yol

baglantilarinin (veya kavsaklarin) tek yonlii olarak diizenlenip diizenlenmemesi, sol

59



doniis yasaklarinin yapilip yapilmamasi ve hatta bu yollarin anayola baglantilarinin
kapanip kapanmamasi kararlar1 i¢inde gereklidir. Hiz ve seyahat siiresi trafik tesislerinin
performansini belirlemede en 6nemli gostergelerdir. Clinkii her tiirlii trafik tesisi hiz,
konfor ve emniyet acisindan ne kadar elverisli ise performansi da o kadar yiiksek
demektir. Ger¢ektende hiz artikga seyahat siiresi de azalacaktir. Ayrica kesintili akima
sahip olan kenti¢i yollarinda sinyalizasyondan dolay1 olusan gecikmelerin az olmasi1 yolun
performansini artiracaktir. Trafik akimlarinda tikaniklar olmasi halinde gecikme miktar1
artarak seyahat siiresinin artmasina neden olacaktir. Dolayistyla hiz, seyahat siiresi ve

gecikme etiitleri bilyiik 6nem kazanmaktadir (Tung 2003).

Gerek kenti¢i gerekse kentdis1 yollarda hiz ve seyahat siiresi onemli parametreler olsa da
trafik akim karakteristikleri birbirinden olduk¢a farkli olmasindan otiirii Ol¢iim
teknikleri de birbirinden farkli olacaktir. Ornegin kentici yollarda trafik hacminin fazla
olusu, trafik sinyalizasyonun varligi, yola katilim ve ayrilimlarin fazla olusu, yayalarmn
mevcudiyeti, vb. hususlar kentdis1 yollarin trafik karakteristiginden ¢ok farklidir.
Kentdist yollarda ¢ok dik ve uzun egimlerin ve ¢ok virajli kesimlerin varligi, trafik
kompozisyonunda agir vasitalarin yiiksek oranda olmasi, sehir ve/veya yerlesim
yerlerinin sikligi, trafik hacmi, gecis goriis mesafelerinin yeterli olmayisi, yol standards,
vb. hususlar hiz ve seyahat siiresine onemli dlgiide etki ederken gecikmelerde fazla
olabilmektedir. Yolun sahip oldugu karakteristik 6zelliklere gore belirli kesimlere ayirip
her bir kesimdeki hiz ve seyahat siiresi saptanabilir. Boylece her bir aracin seyahat stireleri
saptanarak ortalama seyahat siiresinin tayini kolaylagirken ortalama hizin tayini daha
karmasik ve zor olmaktadir. Ancak ortalama seyahat siiresi yolcu ve yiik i¢in dnemli bir
gosterge olmasi nedeniyle ortalama hiz yerine ortalama seyahat siiresi kullanilmalidir.
Kenti¢i yollarda 6zellikle trafik akiminin kesintiye ugratildig: sinyalize kavsaklarda arag
gecikme ve toplam gecikme miktarida gecikme etiitleri ile saptanmalidir. Noktasal hiz
etlitleri daha ziyade siirliciiniin tercih ettigi veya trafik sikisikliginin siiriicii ve/veya
trafik akimu tistiindeki etkisini saptamak amaciyla yapilmaktadir. Halbuki seyahat siiresi
etiitleri trafik sikigikliginin etkisini saptamak amaciyla yapilmaktadir. Bu nedenle yolun
belli bir kesiminde seyahat siiresi etiitleri yapilarak trafik yapilarinin islah edilme

ihtiyac1 ve tipi belirlenebilmektedir. Ayrica seyahat siiresine etki eden gecikmelerde
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(durma, yavaglama, vb.) gozlenmelidir. Seyahat siiresi etiitleri trafik miihendisliginin

asagidaki uygulamalar i¢in gereklidir (Tung 2003).

* Gecikmelere neden olan problemlerin saptanmasi

» Sebekede trafik atamalarmin yapilabilmesi igin iki nokta arasindaki farkli
giizergahlarin seyahat siiresi ve seyahat maliyetinin belirlenmesi

* Giizergahlarin iyilestirme gereksiniminin ekonomik etiitlerinin yapilabilmesi i¢in
gerekli verilerin toplanmasi

* Giizergahlarin trafik sikisiklig1 haritalarmin yapilabilmesi

* Yolun hiz ve seyahat siiresini esas alarak servis seviyesinin saptanmasi

5.2.4. Kavsaga Gelen Trafik Hacminin Tahmini

Kavsaklarda trafik sayimi genellikle yesil 151k yandiktan sonra herbir koldaki harekete
gecen araglarin sayilmasi seklinde yapilmaktadir. Yani kavsaktan ¢ikan araglarin sayimi
yapilirken kavsaga gelen araclarin saymm ise yapilmamaktadir. Halbuki kavsak
kapasitesi talebi karsilamiyorsa yani talep > kapasite ise kavsak kolunda veya kollarinda
kuyruklar olusacaktir. Dolayisiyla kavsaktan ¢ikan araglarin sayisi talebi yansitmamasi
nedeniyle kavsaga gelen araglar ile kuyruk daki araglarda sayilmalidir. Ayrica kavsak da
olusan kuyruk daki ara¢ sayis1 degisken olmasi nedeniyle dinamik bir yapiya sahiptir. Bu
nedenle kavsaga gelen trafik hacminin dogrudan gbézlenmesi ve saymmi gii¢ olup Cizelge
5.2'de goriildiigi gibi kavsaktan cikan ve kavsakta kuyruk yapan araglar sayilarak
kavsaga gelen trafik hacmi tahmin edilebilmektedir. Eger her bir sinyal fazinin
degisiminde (6zellikle kirmizi 1siktan sonra) kuyruk daki ara¢ sayisi sayilabilirse en
dogru sonug elde edilecektir. Ancak her bir kavsak kolunda 15 dakikalik zaman diliminde
yapilacak gozlem sonuclan ile hem kavsaktan ¢ikan hem de kavsaga giren trafik hacmi

belirlenebilecektir (Tung 2003).
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Cizelge 5.2 Kavsaga Gelen Trafik Hacminin Tahmini

I Kavsaktan Cikan Arag - Kavsaga Gelen Arag

Zaman Dilimi Sayisi Kuyruk Uzunlugu (arag) Sayist
07.00-07.15 62 0 62

07.00-07.30 70 9 70+ 9 =79
07.00-07.45 77 13 77 +13-9 =81
07.00-08.00 83 11 83+11-13 =81
08.00-08.30 94 16 94 +16-11=99
08.00-08.45 85 8 85+ 8-16 =77
08.00-09.00 64 0 64-8 =56

Toplam 535 - 535

Kavsaktan ¢ikan zirve saat trafik hacmi 94 x 4 = 376 arag¢/sa iken kavsaga gelen zirve
saat trafik hacmi 99 x 4 = 396 arag¢/sa olmas1 nedeniyle trafik analizlerinde biiytlik olan

hacim dikkate alinmalidir.

5.2.5.Kayip Siire

Bilindigi gibi sinyalsize kavsaklarda her bir fazda dur/kalk eylemleri tekrarlanmak-tadir.
Sinyalsize kavsaklarda yapilan gozlemlere gore kirmizi 1sikta bekleyen araglarin 6ndeki
ilk birka¢ aracin yesil 151k yandiktan sonra kalkis kayiplar1 olusturdugu ve daha sonraki
araclarin ise kalkis kaybina neden olmadigi ve diger tiim araglar arasindaki zaman

araliginin hemen hemen sabit bir doygun zaman araligma (hg) sahip oldugu belirlenmistir.
Sek. 5.3'de goriildiigii gibi yesil 151k yandiktan sonra kuyruktaki ilk dort aragla giderek

azalan kalkis kayiplar1 olmakta ve daha sonra kalkis kayiplari sifira inerek sadece araglar

arasindaki sabit bir ara¢ zaman araligina erismektedir.
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Sekil 5.3 Araclarmn Kalkis Kayip Siireleri

Sekil 5.3'den de goriilecegi gibi, ilk dort aracin toplam kalkis kayip siiresi yaklagik 3.6
saniyedir. Ilk aracin kalkis kayip siiresi digerlerinden ¢ok fazladir. Zira illj, stiriicliniin
reaksiyon siiresi ile hizlanmak igin gerekli siirenin toplanmu daha fazladir. Ikinci
stirictinlin kalkis kayip siiresi birinci siiriiciiye nazaran daha az fakat {iglinci siiriiciiye
nazaran daha fazladr. Ciinkii reaksiyon ve hizlanmasi i¢in gerekli siire birinci siirlicliniin
kalkis kayip siiresi ile gakismaktadir. Ugiincii, dordiincii ve besinci siiriiciilerde bu kayp
slire gitgide azalarak sifira inmekte fakat kuyruktaki tiim araglar arasindaki zaman aralii
hemen hemen esit ve 2,1 ila 2.19 saniye olmaktadir. Eger sinyalize bir kavsakta 10 aracin
kuyruk yapmasi planlaniyorsa bu araglarin kavsaktan gegis siiresi T = 3,6+10 (2.19) = 25,5
saniye olacaktir. Dolayistyla bu kavsakta yesil faz en azindan 25,5 saniye olmalidir. Ancak
yapilan arastirmalarda bu siirenin T = 1.1 + 2.1N oldugu goriilmiistiir. Buna goére T = 1,1 +
2,1 (10) = 22,1 saniye olmalidir (Tung 2003).

Yesil 151k yandiginda araglarin kalkis kayip stireleri oldugu gibi yesil 151k sondiigiinde de
bosaltim fasilas1 (sarrthep kirmizi) kadar bir kayip siire mevcuttur. Ciinkii kavsak bir
yondeki trafik akimi tarafindan bosaltildiktan sonra diger yondeki trafik akimi ig¢in
hareketin emniyetli bir sekilde baslatilmas: gerekir. Bir yonde yesil 1siktan sonra san
sinyalin konulmasindaki ama¢ diger yondeki kirmizi sinyalin verilmesinden sonra son
aracin veya araglarin kavsagin icine girmis olmasi halinde durmadan kavsagi terk ederek
diger yondeki akimimn emniyetli olarak baslamasi i¢indir. Buna bosaltim fasilasi (veya

gecikme) denilir ve bir¢ok kentsel kavsaklarda 3 saniye alinmasi yeterlidir (Tung 2003).
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5.2.6.Hizmet Diizeyi

Yolu kullanan siiriiciilerin ve yolcularm degisen yol, trafik ve denetim sartlarini stirekli
ve kesin olarak belirlemek zordur. Sartlarin nitelik olarak kullanicilar (siiriicii ve yolcular)
tarafindan algllanmasmmn bir ifadesi olarak hizmet diizeyi kavrami gelistirilmistir. Hizmet
diizeyi genel olarak, verilen bir serit veya platformun tiimiinde, farkli trafik hacimlerine
karsilik gelen, cesitli isletme sartlarina ait kombinasyonlar dan her biridir.
A, B,C, D, E ve F olmak iizere 6 tiirlii tanimlanan hizmet diizeyine etki eden faktdrler:

e Hiz

e Seyahat siiresi

e Manevra serbestligi (serit degistirme ve gecme)

e Tasit takip aralig

o Trafikteki kavsak ve sinyalizasyon nedeniyle meydana gelen kesiklikler

e Giivenlik

e Kullanici konforu ve huzuru
Nitelikle ilgili (Kalitatif) parametrelerin Olglilmesi zor oldugu i¢in hizmet diizeyinin
belirlenmesi i¢in daha ¢ok hiz ve hizmet hacmi/teorik kapasite oranmi (Kisaca

hacim/kapasite orani) esas alinir.

A hizmet diizeyi, yolun isletme sartlar1 bakimindan en iyi durumunu, F hizmet diizeyi ise
en olumsuz durumunu temsil eder. Diger bir deyisle A hizmet diizeyi serbest akima, F

hizmet diizeyi zorlamali akima karsilik gelir (Ilicali 2011).

A Hizmet Diizeyi: Isletimin ¢ok diisiik bir gecikmeyle siirdiigiinii ifade etmektedir
(Yani her bir ara¢ i¢cin 5sn den daha az). Bir ¢ok ara¢ yesil periyot da gegmekte ve
ilerleme hareketi oldukea iyi ger¢eklesmektedir. Araglarin cogunlugu hi¢ durmamaktadir.

Kisa devre uzunluklarinin diisiik gecikmelere katkis1 s6z konusu olmaktadir.
B Hizmet Diizeyi: Bu hizmet diizeyinde herbir arag¢ i¢in 5,1 sn ile 15 sn arasinda

gecikmeler tanimlanmaktadir. ilerleme hareketi iyi durumdadir. Devre uzunlugu

kisaltilmalidir. A hizmet diizeyinden daha fazla ara¢ durmaktadir.
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C Hizmet Diizeyi: Her bir arag icin 15,1 sn ile 25 sn arasinda gecikmeler soz
konusudur. Bu gecikmelerin sebebinin kotii ilerleme ve uzun devre siiresi oldugu
sdylenebilir. Ozel devre bozukluklar1 gézlenebilmektedir. Duran arag sayis1 bu diizeyde

belirginlesmektedir fakat hala durmadan gegen araglar mevcuttur.

D Hizmet Diizeyi: Bu diizeyde her bir arag i¢in 25,1sn ile 40 sn arasmnda gecikmeler
tanimlanmaktadir D hizmet diizeyinde artik tikanmalarin etkisi belirgin bir sekilde
gozlenmektedir. Gecikme siiresinin artmasi, yetersiz ilerleme, uzun devre siiresi ve
yiiksek v/C oranmin bir sonucudur. Duran (bekleyen) ara¢ sayisi iyice artmistir. Devre

bozukluklari artik dikkate alinacak diizeydedir.

E Hizmet Diizeyi: Gecikme siireleri her bir arag i¢in artik 40. sn ile 60sn gibi yliksek
degerlere ulasmistir. Bu diizey kabul edilebilir gecikmelerin smin olarak kabul
edilmektedir. Kotii ilerleme hareketi, uzun devre siiresi ve yliksek v/C oranlan gecikme

stirelerinin artmasina sebep olmaktadir. Devre bozukluklar1 daha sik¢a goriilmektedir

F Hizmet Diizeyi: En olumsuz kosullar1 ifade eden hizmet diizeyidir. Her bir arag
icin 60sn'yi agan gecikmeler s6z konusudur. Bu durum bir ¢ok siiriicii i¢in kabul edilemez
olarak nitelendirilmektedir. Yiiksek gecikme degerlerinin ana sebebi doygunlugun
asilmasidir. Ayni zamanda 1.00'n altinda fakat yiliksek v/C oranlan sebebiyle devre
bozukluklar1 gozlenmektedir. Tasitlarin ilerleyisi iyice kotii bir hal almistir ve uzun

devre siireleri goriilmektedir.

Cizelge 5.3 Sinyalize Kavsaklarda Hizmet Diizeyi-Gecikme Siiresi Iliskisi

Hizmet Diizevi Her arag i¢in durus gecikmesi (sn)
A <5,0
B 5,1-15,0
C 15,1-25,0
D 25,1-40,0
E 40,1-60,0
F >60,0
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5.2.7. Kavsak Cahsmalar: ve Hacim Sayim

Kavsaklardaki sayimlar belirlenen pik saatlerde yapilarak tablolara aktarimistir.
Sinyalizasyon hesap metotlarinin hepsinde kullanilan temel parametre trafik hacim
degerleridir. Trafik hacim degerlerini tespit etmek amaciyla metotlarm uygulamasinin
yapildig1 kavsaklarda sabah 06:00-09:00, 6gle 12:00-13:30 ve aksam 17:00-20:00
saatleri arasinda sayimlar yapilmigtir. Hacim saymmi yapilan kavsaklar EK-1’de

Afyonkarahisar sehiri¢i yol haritasi {izerinde kotlanarak sunulmustur

1) Miize kavsagi (A) :

Miize kavsagi, 4 yonden gelen akimlarin kesistigi bir sinyalize kavsaktir. Bu akimlar:
Cezaevi mevkiinden gelen akim, Zafer mahallesi akimi, Kocatepe Devlet Hastanesinden

gelen akim ve Kurtulus caddesinden gelen akimlardir.

Cezaevi (Adnan Menderes Blv.) caddesinden gelen akim dort seritten olusmaktadir.
Seritlerden sol kolu olusturan akim, kavsagi kullanarak sehir merkezine dogru
ilerlemektedir. Sag seridi kullanan akim ise daha cok Hastane (Ismet Inonii Cd.)
mevkiinde ilerlemekteler. Ismet indnii Caddesi den gelen akim da ise saga doniisler
oldukca yogundur. Sehir trafiginin ana hatlarindan birini bu yaklasim kolu
olusturmaktadir. Trafik akimlarinin diizenlenmesinden dolayi sehiri¢cinden gelen tasitlarin
cogunlugu bu yaklasim kolunu ve oOzellikle saga doniis seridini kullanarak tekrar
sehirigine donmektedirler. Sehirigcinde ¢alisan taksi, dolmus ve minibiis sayisinin
oldukca fazla olmasi ve bu tasitlarin ¢ogunlugunun ¢alistig1 hattin bu kavsaktan gegmesi
dolayisiyla Miize Kavsagmin sehir igcindeki en yogun kavsaklardan biri oldugu

anlagilmaktadir.

Miize Kavsaginda yogun olan diger bir yaklasim kolu da Kurtulus Caddesi'nden gelen
akimdir. Zafer Caddesi yaklagim kolu dort seritten olusmaktadir. Sag serit diiz gecen
tagitlar tarafindan, sol serit ise sola donen tasitlar tarafindan kullanilmaktadir. Bu kolda
yesil 1sik siiresinin kisa olmasindan dolay1 6zellikle sabah zirve saatlerde kuyruk

olustugu gdézlenmektedir.
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Zafer Mahallesinden Miize Kavsagina gelen yaklasim kolu ¢ift seritten olugsmaktadir. Bu
yaklagim kolunda pek 6nemli sorunlar gézlenmemektedir. Bu kola yogun olarak giris
yapan tagitlar s6z konusu degildir. Bu koldaki serit oldukea iyi kullanilmakta ve trafikte

tikanmalar ve kuyruklar gozlenmemektedir.

Resim 5.11 Miize kavsagi uydu goriintiisii

2000 -+
1800 -+
1600 -~
1400 -+

1200 A
1000 - H Kavsakta Dénen Arag Sayisi

800 - M Kavsagi Direk Gegen Arag Sayisi
600 -

400 -

200 A -
O T T T 1
Hastane AV.M. Ceza Evi Mahalle

Yolu

Sekil 5.4 Miize kavsaginda 06:00 / 09:00 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu
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2000

1500

1000

500

H Kavsakta Donen Arag Sayisi

M Kavsagl Direk Gegen Arag Sayisi

Hastane AV.M. Cezaevi Mahalle
Yolu

Sekil 5.5 Miize kavsaginda 12:00 / 13:30 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu

3000

2500

2000

1500

1000

500

M Kavsakta Donen Arag Sayisi

M Kavsagi Direk Gegen Arag Sayisi

Hastane AV.M. Ceza evi Mabhalle
Yolu

Sekil 5.6 Miize kavsaginda 17:00 / 20:00 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu
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8000 Ara o iar
7000
% 6000
> 5000
@ 4000
e 3000
< 2000
1000
0
Direk Gegen Araglar Kavsagi Dénen Araglar
H Otomabil 7482 2822
H Minibls 4405 1417
i Kamyonet 1190 1575
H Kamyon 315 114
i Otobus 442 174
i M.siklet 493 240
i Diger 145 24
Sekil 5.7 Giin Boyu Pik Saatlerde Gegen Arag Sayisi
Cizelge 5.4 Kavsak analizi
. . Kavsagin
. . En az Yesil Kaybedilen i
MUZE Kayip Siire . . . Maksimum
- Faz Hizmet diizeyi Motorin .
KAVSAGI (sn) Hizmet
(sn) (Saat/TL) .
Stiresi
Hastane Yolu 15,1-25,0 25 C 58,931
A V.M. 15,1-25,0 18,9 C 55,401
2021
Cezaevi 5,1-15,0 14.5 B 45,587
Mahalle 5<-15 - A 8,662

2) Jandarma Kavsagi (B):

Jandarma kavsagi, Atatiirk Bulvar1 (Hastane caddesi), Kadinana Caddesi (Ambar yolu),

Ismet Indnii Caddesi (Hastane), Asiye Sultan Bulvarma (Ankara Yolu) gelen akimlara

hizmet sunmaktadir. Jandarma kavsagi sinyalize bir yuvarlak ada kavsaktir.
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Kavsagin yogun trafik akimi altinda ¢alisan kollarindan olan Atatiirk Bulvar1 gelis
akimi dort seritten olusmaktadir. Sagdaki serit Kadmana caddesi ve Ismet Indnii
Caddesi lizerinden devam ederken, Soldaki serit ise Asiye Sultan Bulvari i¢in saga
donen ve Atatirk Bulvarna gitmek icin U doniisii yapan tagitlar tarafindan
kullanilmaktadir Sag ve sol seritlerde zaman zaman kuyruklar gozlenmektedir. Kuyruk
olusumunun baslica sebebi gelen trafigin yogunlugunun kapasitenin iistiinde olmasi ve

yesil 151k siiresinin kisa olmasidir.

Kavsagin yogun olan diger yaklagim kolu Asiye Sultan Bulvarin dan gelen tasitlarin
olusturdugu ¢ seritli koldur. Bu kolda genel olarak sag serit diiz gecen tasitlar, sol serit
ise sola denerek kavsagi kullanan araglar tarafindan kullanilmaktadir. Bu koldaki serit

oldukga iyi kullanilmakta ve trafikte tikanmalar ve kuyruklar gézlenmemektedir.

Jandarma Kavsagi'nin hizmet ettigi diger yaklasim kolu da Kadmmana olarak
isimlendirilen koldur. Bu yaklasim kolu ¢ift seritten olusmaktadir. Geometri agisindan
yaklasim kolu iki serit olarak kullanilabilecegi halde, sehiri¢i park probleminden dolay1
sag seritte yol kenarmna parkeden tasitlar sebebiyle tek serit olarak kullanilmaktadir.
Park eden tasitlarla beraber yolcu indiren minibiis ve taksi-dolmuslar sebebiyle 6zellikle
sag seritteki trafigin akis1 zaman zaman engellenmektedir Sabah ve aksam zirve saatlerde
zaman zaman kuyruklar gozlenmektedir. Kuyruk olusumunun baslica sebebi gelen trafigin

yogunlugunun kapasitenin iistiinde olmasi ve yesil 151k siiresinin kisa olmasidir.

Kavsaga bagl olan diger bir kol olan Ismet Indnii caddesi ise ¢ift seritten olusmaktadir.
Bu kolda sag seridi kullanan araclar saga donerek Asiye Sultan bulvarmi iizerinden
devam etmekteler yada kavsaktan diiz olarak devam etmektedirler. Sol serit ise sola
denerek kavsagi donen araclar tarafindan kullanilmaktadir Bu kolda kapasite yeterli
diizede olmasina ragmen yesil 1sik siiresini yetersiz olmasi nedeni ile zaman zaman

kuyruklar olugsmaktadir.
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Resim 5.12 Jandarma kavsagi uydu goriintiisii

2500 -
2000 -
1500 - H Kavsakta Donen Arag Sayisi
1000 - i Kavsagi Direk Gegen Arag
Sayisi
500 -
O T T L 1
Ankara Hastane Mize  Ambar Yolu
Yolu

Sekil 5.8 Jandarma kavsaginda 06:00 / 09:00 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu

71



2000 -
1500 -
1000 - M Kavsakta Donen Arag Sayisi
M Kavsagi Direk Gegen Arag Sayisi
500 -
0 T T T 1
Ankara Hastane Miize Ambar
Yolu Yolu

Sekil 5.9 Jandarma kavsaginda 12:00 / 13:30 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu

4000 -
3500 A
3000 -
2500 - H Kavsakta Dénen Arag Sayisi
2000 A
1500 - M Kavsagi Direk Gegen Arag
1000 - Sayisi
500 -
0 T T T : .
Ankara Hastane Mize  Ambar Yolu
Yolu

Sekil 5.10 Jandarma kavsaginda 17:00 / 20:00 saatleri aras1 bulunan arag sirkiilasyonu

72



Araglar
9000
8000
= 7000
2 6000
8 5000
o 4000
& 3000
2000
1000 :
0
Direk Gegen Araglar Kavsagi Dénen Araglar
M Otomabil 8418 6912
H Minibis 2640 1860
i Kamyonet 798 607
M Kamyon 554 328
M Otoblis 334 166
i M.siklet 440 239
M Diger 343 134
Sekil 5.11 Giin Boyu Pik Saatlerde Gegen Arag Sayist
Cizelge 5.5 Kavsak analizi
E K il K 5
JANDARMA | Kayip Siire naz Hizmet aybedilen avsagii
KAVSAGI (sn) Yesil Faz diizevi Motorin Maksimum
(sn) Y (Saat/TL) Hizmet Siiresi
Ambar Yolu 15,1-25,0 17 C 38,840
Hastane Yolu 15,1-25,0 15.5 C 61,375 2020
Miize 5,1-15,0 9 B 72,312
Ankara Yolu 5,1-15,0 7,7 B 65,951

3) Maliye Kavsag (C):

Maliye Kavsagi, dort noktadan gelen akimlarin kesistigi bir sinyalize ada kavsagidir.
Akimlar Atatiirk Bulvar1 (Hastane Yolu), Ali Cetinkaya Bulvar1 (A.N.S. Yolu),
Gazligdl bulvar1 (Demiryalayan), Atatiirk Bulvar1 (Kiler Yolu) akimlaridir.
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Atatiirk Bulvar1 (Hastane Yolu), gelen akim dort seritten olugsmaktadir. Seritlerden sag
serit cogu zaman saga donen, sol serir ise direk devam eden ve kavsagi donen tagitlar
tarafindan kullanilmaktadir. Bu yaklagim kolunda direk gecisler oldukca yogundur. Sehir
trafiginin ana hatlarindan birini bu yaklasim kolu olusturmaktadir. Trafik akimlarinin
diizenlenmesinden dolay1 sehiricinden gelen tagitlarin bir kism1 bu yaklagim kolunu ve
ozellikle sola doniis seridini kullanip kavsagi donerek tekrar sehirigine donmektedirler.
Sehiriginde calisan taksi-dolmus ve minibiis sayisinin olduk¢a fazla olmasi ve bu
tasitlarin cogunlugunun calistig1 hattin bu kavsaktan geg¢mesi dolayisiyla Maliye
Kavsaginin sehirigindeki en yogun kavsaklardan biri oldugu anlasilmaktadir. Sag ve sol
seritte sabah ve aksam zirve saatlerde zaman zaman kuyruklar gézlenmektedir. Kuyruk
olusumunun baglica sebebi gelen trafigin yogunlugunun kapasitenin iistiinde olmasi ve yesil

151k siiresinin kisa olmasidir.

Gazligdl Bulvarinda kavsaga gelen yaklasim kolunda, ¢ift yonlii trafik tek seritli yol ile
saglanirken ¢ok fazla olmamakla beraber sag seritte park eden tasitlara rastlanmaktadir.
Park eden tasitlarla beraber yolcu indiren minibiis ve dolmuslar sebebiyle 6zellikle sag
seritteki trafigin akis1 zaman zaman engellenmektedir. Ozellikle sabah ve aksam zirve
saatlerde bu yaklasim kolunda kuyruklar olusmaktadir. Genel sebebi ise ¢ok fazla arag

talebine karsilik yetersiz yol hacmi ve sag seride park etmis olan araclar gdsterilebilir.

Kavsagm yogun trafik akimi altinda ¢alisan kollarindan olan Ali Cetinkaya Bulvar1 gelis
akimu ¢ift seritten olugmaktadir. Sag serit diiz gecen ve saga donen tasitlar tarafindan, sol
serit ise sola donme vesilesi ile kavsagi donen tasitlar tarafindan yogun olarak
kullanilmaktadir. Daha ¢ok sehir merkezi disindan (kdylerden) gelen araglar ve iiniversite
kaynakli dolmuslar, minibiisler tarafindan olusturulan trafik, sabah ve aksam pik saatlerde
kuyruklar olusmaktadir. Kuyruklarm genel sebepleri ise yetersiz yol hacmi ve yesil 151k

suresinin kisa olmasi.

Atatiirk bulvar1 (Kiler Yolu) Maliye kavsagma baglanan diger yollarda biridir ve iki
seritten olugmaktadir. Atatiirk Bulvar trafigi genellikle 6zdilek mevkiinden gelen araglar
ve sehir merkezinde c¢ikis yapan ve tekrar sehir merkezine donen araglar tarafindan

olusturulmaktadir. Sabah ve aksam pik saatlerinde yer yer kuyruklar olmakta ve bunun
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genel sebebi olarak da: kavsaga yakin bolgede bulunan restoran ve aligveris merkezlerinin
yol kenarlarinin otopark maksatli kullanmalar1 yani sira minibiis ve otobiislerin yolcu alip

indirmeleri ve yetersiz yol hacmi.

Resim 5.13 Maliye kavsagi uydu goriintiisii

4500 -~

4000 -~

3500 -

3000 -

2500 - M Kavsakta Donen Arag Sayisi
2000 A

1500 - H Kavsagi Direk Gegen Arag
1000 A Sayisi

1 E = E |

0
A.N.S.Yolu KilerYolu Hastane Demir
Yolu yalayan
Yolu

Sekil 5.12 Maliye kavsaginda 06:00 / 09:00 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu
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1600 +
1400 -+
1200 -+
1000 -+
800 -

600 1 H Kavsagl Direk Gegen Arag
400 - Sayisi
200 -
0 T T T 1
A.N.S.Yolu KilerYolu Hastane Demir
Yolu yalayan
Yolu

M Kavsakta Donen Arag Sayisi

Sekil 5.13 Maliye kavsaginda 12:00 / 13:30 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu

4000 -
3500 A
3000 A
2500 A
2000 A
1500 1 H Kavsagi Direk Gegen Arag
1000 - Sayisi

500 -

0 T T T 1
A.N.S.Yolu KilerYolu Hastane Demir
Yolu yalayan
Yolu

H Kavsakta Dénen Arag Sayisi

Sekil 5.14 Maliye kavsaginda 17:00 / 20:00 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu
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Araglar
14000
12000
g 10000
o 8000
& 6000
< 4000
2000 ; ;
0 X
Direk Gegen Araglar Kavsagi Dénen Araglar
M Otomabil 12012 3768
H Minibs 3304 1621
i Kamyonet 1190 316
H Kamyon 554 328
i Otobus 353 160
 M.siklet 493 58
i Diger 219 21

Sekil 5.15 Giin Boyu Pik Saatlerde Gegen Arag Sayist

Cizelge 5.6 Kavsak analizi

. . Kavsagin
. K 1
MALIYE Kayip Siire En aFZa:esﬂ Hizmet la\l/il(t))ti)cilirfn Maksimum
= .. . H- t
KAVSAGI (sn) (sn) diizeyi (Saat/TL) 1zme

Stiresi

AN.S. Yolu 25,1-40,0 34.2 D 51,721
Demir
15,1-2 14.5 C 41,671
yalayan 5,1-25,0 2018

Kiler Yolu 15,1-25,0 14.5 C 41,643
Hastane Yolu 5,1-15,0 12.3 B 87,476

4) Albay Kavsag: (D):

Albay Kavsagi, lic noktadan gelen akimlarin kesistigi bir sinyalize ada kavsagidir.
Akimlar Atatiirk Bulvar1 (Ozdilek Yolu), Birlik caddesi (Emniyet Yolu), Atatiirk
Bulvar1 (Maliye Yolu) akimlaridir.
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Atatiirk Bulvar1 (Ozdilek yolu), gelen akim dért seritten olusmaktadir. Seritlerden sag
serit cogu zaman saga donen, sol serir ise direk devam eden ve kavsagi donen tagitlar
tarafindan kullanilmaktadir. Bu yaklagim kolunda direk gecisler ve saga doniisler oldukca
yogundur. Saga donen araglarin bir kismi kopriiyii kullanarak tekrar merkez disina
yonelmekteler. Ozdilek mevkiinden gelen bu akim sehir merkezinden ahigveris ve is
amaciyla ayrilmis yani sira il smirlar1 disindan Afyon merkeze olasmak isteyen araglari
tagimaktadir. Bu koldaki serit olduk¢a iyi kullanilmakta ve trafikte tikanmalar ve
kuyruklar gdzlenmemektedir.

Birlik Caddesinden kavsaga gelen yaklasim kolunda, ¢ift yonlii trafik ¢ift seritli yol ile
saglanirken, yolcu indiren minibiis ve dolmuslar sebebiyle ozellikle sag seritteki trafigin
akis1 zaman zaman engellenmektedir. Birlik Caddesindeki trafik daha cok sehir
merkezinden Ozdilek aligveris merkezine ve is merkezlerine yolcu ve yiik tasiyan
araclar tarafindan saglanmaktadir. Buna karsin yesil 151k siiresinin ve yol hacminin
yeterli olmasit yaklasim kolunda kuyruk problemlerinin pek yasanmamasini

saglamaktadir.

Kavsagm yogun trafik akimi altinda calisan kollarindan olan Atatiirk Bulvar1 (Maliye
Yolu) gelis akimi dort seritten olugmaktadir. Sag serit diiz gecen tasitlar tarafindan, sol
serit ise sola donme vesilesi ile kavsagi kullanarak sehir merkezine ve kopriiyli kullanarak
sehir merkezinin digma ydnelen tasitlar tarafindan yogun olarak kullanilmaktadir. Daha
cok maliye kavsagidan ¢ikan araclar sehir merkezinin disma yonelmektedirler. Yesil 151k
sliresinin ve yol hacminin yeterli olmasi yaklasim kolunda kuyruk problemlerinin pek

yasanmamasini saglamaktadir.
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Resim 5.14 Albay kavsagi uydu goriintiisii

1200 +

1000 -

800 -

600 -

400 ~

200 -

i Koépriye Dénen Arag Sayisi

H Kavsakta Dénen Arag Sayisi

H Kavsagi Direk Gegen Arag
Sayisi

Sekil 5.16 Albay kavsaginda 06:00 / 09:00 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu
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1200
1000
800
600
400
200

i Képriye DOnen Arag Sayisi

H Kavsakta Donen Arag Sayisi

M Kavsagl Direk Gegen Arag

Sayisi

Ozdilek

E.M.G. Maliye

Sekil 5.17 Albay kavsaginda 12:00 / 13:30 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu

3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

L Képriye Donen Arag Sayisi

H Kavsakta Donen Arag Sayisi

M Kavsagi Direk Gegen Arag
Sayisi

Ozdilek

E.M.G. Maliye

Sekil 5.18 Albay kavsaginda 17:00 / 20:00 saatleri arasi bulunan arag sirkiilasyonu
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Araclar
8000
7000
@ 6000
> 5000
o 4000
o 3000
< 2000
Direk Gegen Kavsagi Dénen Koépruyd Kullanan
Araglar Araglar Arag Sayisl
M Otomabil 7026 1635 164
H Minibus 1206 443 70
i Kamyonet 367 106 30
M Kamyon 175 60 11
M OtobUs 105 19
i M.siklet 159 51
i Diger 43 3

Sekil 5.19 Giin Boyu Pik Saatlerde Gegen Arag Sayist

Cizelge 5.7 Kavsak analizi

ALBAY ) En az Yesil Hizmet Kaybedl'len Kav;agln
KAVSAGI Kay1p Siire (sn) Faz diizevi Motorin Maksimum
(sn) Hzey (Saat/TL) Hizmet Siiresi
Ozdilek Yolu 15,1-25,0 17 C 44,003
Maliye 5,1-15,0 12.3 B 41,801 2019
E.M.G. Yolu 5,1-15,0 8 B 28,548

Genel degerlendirme:

Kavsaklarda yapilan calismalar sonucunda sehiri¢i trafiginde goriilen uzun tasit
kuyruklarmin, ekonomik agidan 6zelde sahislara, genelde lilke ekonomisine olumsuz
etkileri sdzkonusudur. Diger yonden, uzun tasit kuyruklarinda bekleyen insanlar

psikolojik acidan asin olarak gerilmekte ve saldirgan bir ruh haline biiriinmektedirler.
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Dolayisiyla toplumsal agidan gevrelerine zararli olabilmektedirler. Bu bakimdan sehirlerde

trafik problemlerinin ¢6zlimlenmesine dncelik verilmesi gerekmektedir.

Afyonkarahisar’da yapilan ¢alismada ele alinan Miize (A), Jandarma (B) Maliye (C) ve
Albay (D) Kavsaklari’nda, 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde uzun tagit

kuyruklarinmn olustugu gortilmiistir.

Albay Kavsaginda yerinde yapilan gecikme etiidii degerlerine gore kavsagin yogun olan
kollarmin diisiik hizmet diizeyinde ¢alistig1 anlagilmistir. incelenen diger kavsaklarinda
mevcut durumu ile yetersiz oldugu anlagilmistir. Yapilan hizmet 6mrii hesaplarma gore
yogunlugu az olan akim kollar1 disinda kavsaga gelebilecek fazla trafik hacminin
karsilanamayacagi anlasgilmistir. Sonu¢ olarak incelenen kavsaklarin  mevcut
sinyalizasyonunun ve hacim yetersizligi oldugu anlasilmistir. Dolayisiyla incelenen
kavsak i¢in hizmet Omriinii tamamlamadan en az iki yil dncesinde sinyalizasyonun
yeniden diizenlenmesinin yant1 sira geometrinin degistirilmesi, trafik akimlarmm yeniden
diizenlenmesi, kapasitenin artirilmas1 gibi daha etkin dnlemlerin alinmasi gerekliligi ortaya
konmustur. Kapasiteyi artrmak icin kavsaklar geometrik agidan diizenlenmelidir.
Ozellikle sag seritte park yapilmasi kesinlikle yasaklanmali ve yaptirimlar uygulanmalidir.
Park yasagi ile sag seridin kapasitesi artirilabilir. Miimkiinse kavsaga gelen trafik
akimlarinin sayis1 azaltilmahdir. Trafikte talep olan hatlara kavsaklarda oncelikler
tanmmalidir. Incelenen Kavsaklar Afyonkarahisar sehirici trafigi acisindan ana arterler
(hatlar) tizerinde yer alan yogun kavsaklar oldugundan sehiri¢i yolculuk sayisi en fazla
olan kavsaklardir. Sehiri¢i yolcu tagimaciliginin biiyiik kismi minibiis ve dolmuslarla
yapilmaktadir. Minibiis ve dolmuslar trafigin yogunlagsmasina sebep olmakta, ayni
zamanda durak yerine rastgele yolcularin bulundugu yerlerde durakladiklarindan
trafigin akisini kesmekte ve duraklama yaptiklar: seritlerin kapasitesini diigiirmektedirler.
Dolaysiyla serit kapasitesinin artirilmasi ve trafigin  akiciligmin  devamliliginin
saglanmasi agisindan minibiis ve dolmuslarin belirlenecek duraklar haricinde yolcu
indirip-bindirmeleri yasaklanmalidir. Kapasitenin artirilmas: ve gecikmelerin minimize
edilmesi i¢in; diisiik kapasiteli minibiis, dolmug gibi tasitlar yerine, yiiksek kapasiteli
otobiis v.b. gibi tasitlar kullanilmali, dolayisiyla tasit sayis1 azaltilarak kavsagin

yogunlugu diistiriilmelidir.
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5.3. Afyonkarahisar’da Bulunan Otoparklarin Durumu

Bir aracin ortalama hizinin 40 km/h oldugu ve yilda ortalama 10,000 km yol kat ettigi
varsayilarak yapilan hesaplama sonucu, s6z konusu aracin yilda hareketli gecirecegi
stirenin 250 saat olacagi, yillik 8,760 saatin 250 saatini hareketli gegiren aracin 8,510
saat hareketsiz kalacagi hesaplanmaktadir. Buradan da araclarin zamanin biiyiik bir
boliimiini park halinde ge¢irdigi, otoparklarin da trafik giivenligi agisindan ¢ok dnemli

alt yapi tesisleri oldugu anlasilmaktadir (Bilim 2006).

Afyonkarahisar 11 Merkezinde niifus ile birlikte ara¢ sayis1 devamli olarak artmakta ve
bunu karsilayacak diizeyde otopark yapilmamasi, sehiri¢i ulagim yollarmin park yeri

haline donligmesine neden olmaktadir.

Yerleri, cinsleri ve kapasiteleri Cizelge 5.8 verilen mevcut agik otoparklarn hem
kapasite ve hem de yerlesim agisindan kent merkezinde yogunlastigi goriilmektedir.
Yol disindaki agik otoparklara ek olarak, yol kenar1 otopark olarak belirlenen cadde ve

sokaklara yerlestirilen gorevliler bulunmaktadir.

Afyonkarahisar’da sabah doruk saatlerde sehir merkezine yonelen otomobilli
yolculuklarla mevcut yol-boyu park yerlerinin uzun siireli park eden ara¢ sahipleri
tarafindan dolduruldugu, daha sonra is takibi ve aligveris i¢in merkez alana gelenlerin
araclarin1  kisa siireli olarak park edecekleri yer bulmalarinda zorlandiklari

goriilmektedir.

Yanlis fiyatlandirma yaklagimlari sonucunda fiyatlar1 daha ucuz belirlenen yol iistii ve
acik otoparklarda bos park yeri arayan ara¢ sahiplerinin yollarda gereksiz dolasmalar1
ortaya c¢ikmakta, sonucta yollara kural dist park etmeler ve bos dolasmalarla yol

sebekesinde ek bir trafik yogunlugu olusmaktadir.

Otopark alanlari, kamyon ve kamyonetlerin ticari alanlarda yaptiklar1 mal ylikleme ve
bosaltmasindan da olumsuz olarak etkilenmektedir. Yiik servisleri ¢cogu kez cadde
tizerinde yapilmakta, yol kenarlar1 otopark olarak kullanildigi i¢in kamyon ve

kamyonetler kaldirima yanasamamakta, yolun ikinci seridinde yiikleme-bosaltma

83



yapilarak yollardaki sikisiklik arttirilmakta ve yol kapasitesi diigsmektedir. Otopark
yetersizligi, ana caddelerde ¢ift sira park, yaya kaldirimima park ve yasak yerlerde yol
istline park dahil, gayri nizami park etme yaygmliginda kendisini agikca

gostermektedir.

Resim 5.15 Kuraldis1 Yol-boyu Park Etmis Olan Araglar

Kural dis1 park edislerin denetiminin yetersiz olmasi, “Park Edilmez” levhalarinin
varligma ragmen kaldirim kenarlarini giin boyunca isgal edenlere cesaret vermektedir

(Bilim 2006).

Merkez alanda bir¢cok cadde ve blokta karisik arazi kullaniminin varligi, mevecut park

sorunlarini daha da artirmaktadir.

Merkezdeki konutlarda yasayanlar giin i¢cinde herhangi bir nedenle sehir merkezinden
ayrildiklarinda, dondiikleri zaman bos park yeri bulmakta giicliik ¢ekmektedirler. Bu
nedenle bu kisiler, otolarmi yolboyu park yerlerine tiim giin boyunca ve hatta daha uzun

stire ile birakmay1 tercih etmektedir.
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5.3.1. Afyonkarahisarda Bulunan A¢ik Otoparklar

Merkezde cesitli noktalarda bulunan otoparklar ara¢ kapasiteleri ile birlikte ¢izelge

5.8’de yer almaktadir.

Cizelge 5.8 Merkezde Bulunan Ag¢ik Oto Parklar

KONU SAYI ACIKLAMA

-Celik Otopark (200 Arag )
Ozel sahislara ait ruhsalli otopark isletmeleri -Ankaral1 Otopark (300 Arag )
sayist Adet -Yasar OZCIFTCI (150 Arag )

-Ozhatipoglu Otopark ( 800 Arag )

Ozel sahislara ait ruhsath otopark isletmelerinin | 1450 Arag

Belediyelerin kendiiglettikleri otoparklarin

arag kapasitesi

Amaca yonelik yapilmis otopark binalarinda -Sehir Carsis1 (380 Arag )
Adet .
bulunan kapasite -Karaman Is Merkezi (1.192 Arag)

-Yesilyol Caddesi ( 105 Arag)
-Uzun Cars1 Caddesi (62 Arag )
-Yoncaaltt Camii Yan1 (46 Arag )
-Tedas Yani (72 Arag)
-Ambaryolu Caddesi (266 Arag)

(b) Cadde yok sokak kenarlari ile kamusal
-Karaman Acik otopark ( 133 Arag)

alanlarin diizenlenmesi suretiyle ortaya ¢ikan Adet ]
] -Basin Caddesi (50 Arag )

kapasite
-Tuz Pazar1 Caddesi (58 Arag )
-2. Dumlupmar Caddesi (37 Arag )
-Milli Birlik Caddesi (68 Arag)
-Kurtulus Caddesi (28 Arag)
-Ordu Bulvar1 Caddesi (28 Arag)

Mevzuataaykiri sekilde faaliyet gdsteren Adli islem Sayist

otopark isletmeleri hakkinda dénem i¢inde Idari Islem Sayis

yapilan islem sayis1 16 Adet

Yapimi veya diizenleme ¢alismalart devam eden
] Belediye
ve yil sonuna kadar igletmeye agilmasi planlana .
Ozel sektor
ilave otopark kapasitesi

Kaynak: Afyonkarahisar Belediyesi Trafik Subesi (2011)
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Cizelgede belirtilen ara¢ kapasitelerinin kii¢iik bir kismi 6ziirlii ara¢ kullanicilar1 igin

ayrimustir.

Buralar: Ambaryolu Cadde iizeri 6, Dumlupmar Mahallesi iizeri 4 Arag, Tuz pazari
iizeri ve Karaman mahallesinde 3 arag, Ordu bulvar1 ve Yesiyol caddesi iizeri 2 Araglik

alanlar ile hizmet vermektedir.

Bunlarin yani sira sozlesmelerde ve tutanaklarda kesinlesmemis olarak var olan,
anitpark karsist acik otoparki ile ambaryolunda bulunan kadinana katli otoparki

bulunmaktadir.

5.3.2. Otopark Uygulamalarindaki Problemler ve Eksiklikler

Sehir merkezinde bulunan gerek acik gerek yol-boyu otoparklarda var olan problemler

ve yetersizlikler su sekilde ifade edebiliriz.

i.  Kent Merkezinde Yasanan Sorunlar ve Yetersizlikler;

e Bu alanlarin hem is yeri olarak ¢alismak i¢in gelenlerin uzun siireli ve hem de is
takibi, aligveris, eglence gibi merkez faaliyetlerinden yararlanmak i¢in gelenlerin
kisa siireli otopark talebini ¢ekmesi ve bu iki tiir talebin merkez alanlarda iist
iiste binerek y1gilmasi,

e Altyapt maliyetleri yiiksek oldugu icin kolayca yol dis1 otopark alani
olusturulamayan, mevcut yol sebekesinin yetersiz oldugu bu merkezlerdeki
yetersiz yol altyapismin, yollarin otopark olarak kullanimi ile daha da yetersiz
hale gelmesi,

e Ticari faaliyetlerin gerektirdigi mal yiikleme ve bosaltmanin bu alanlarda
yogunlagmasi ve yol boyu parklar nedeniyle bunun ikinci sira parklanmaya yol
acacak sekilde gerceklestirilmesi,

e Bu merkez alanlarinin bazi kesimlerindeki binalarin iist katlarmmda ve bazi

parsellerde konutlar da bulundugu i¢in, konutlarin otopark talepleri ile merkezde
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calisanlarin ve merkeze diger amagclarla gelenlerin otopark taleplerinin {ist iiste
binmesinin getirdigi sorunlar,

Otopark yonetmeligi kapsaminda yeni yapilarda otopark bedeli 6denerek yerel
yonetimler otopark arzi ylikiimliiliigiiniin verilmesi, ancak gerceklestirilmeyen
parsel i¢i ve bolge otoparklarinin olusturdugu sorunlar,

Otopark talebinin diizenlenmesine ve merkez disinda tutulmasina ¢aligilmadan,
merkezin odak noktalarinda yol boyu ve yol dis1 otopark arzmin artirilmaya
calisilmasi

Merkezin odaginda olusturulan ve artirilmaya caligilan otopark arzi ile daha ¢ok
tagitin merkeze girisinin tesvik edilmesi ve boylece merkezin yetersiz
yollarindaki trafik hacimlerinin ve sikigikliklarin daha da artirilmasi,

Yol istii otopark arzi ve bunlarin kullanimini kolaylagtiran fiyatlandirma
yaklasimlar1 nedeniyle mevcut otoparklarin verimsiz kullanima,

Siirtictilerin atil kapasitede kullanilan yol dis1 a¢ik otoparklar1 kullanmak yerine,
yol iistii otoparklarda bos yer ararken trafige olumsuz etkileri,

Oziirlii otoparklarinin yetersizligi,

Otoparklar1 toplu tasima hizmetleri ile biitiinlestirecek ve park-et-bin
uygulamalarina imkan verecek otopark planlamasi ve igletmeciliginin olmamasi,
Fiyatlandirma yaklasimlari sonucunda talebin ve kapasitenin merkez ¢evre sinde

degil merkezin odaginda yogunlagmasi.

Konut Alanlarinda;

Merkez alanlarindaki kadar yogun olmamakla birlikte konut alanlarinda da otopark

konusunda baz1 yetersizlikler bulunmakta ve sorunlar 6zellikle otomobillerin merkezden

geri dondiikleri aksam saatlerinde yogunlagsmaktadir. Konut alanlarinda gozlenen

otopark sorunlar1 agagidaki noktalarda belirginlesmektedir;

Parsel i¢i otoparklar diizenlenmedigi icin tasitlarini is yolculuklarinda
kullanmayanlarin araglar1 i¢in gereken uzun siireli (bazen giinlerce) otopark
ihtiyacinin yol boyu otoparklarla karsilanmasi,

Ozellikle yollarm yetersiz oldugu geleneksel yerlesim alanlarida yol boyu
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otoparklarin yetersiz oldugu durumlarda kaldirimlara park edilmesi,
e Yol kapasitesinin ve parsellerin i¢inde ve diginda ¢ocuklarin oyunlari i¢cin

ayrilmasi gereken yesil alanlarin otopark olarak kullanilmasi (Bilim 2006).

iii.  Yasal ve Idari Yapr:

Mevcut yasal gergeve, otopark altyapisinin planlamasi, isletmeciligi ve ozellikle
denetimi konusunda bir ¢ok yetersizlik ve ¢eliskilere sahiptir.

Kural dis1 otopark uygulamalarinin sonucu olarak ortaya ¢ikan trafik ve otopark
sorunlarinin siklik ve yogunlugunu belirleyen en 6nemli unsur olan ‘“denetim ve
yaptirim” konusunda uygulamada ciddi sorunlar yaganmaktadir. Park yasagi bulunan bir
yere park eden araca trafik cezasi yazilmasi ve aracin ¢ekilmesi yetkisi ve gorevi yasal
olarak trafik polisine verilmis olmakla birlikte, ilgili idare bu konuda yeterli personel ve
ekipmanla techiz edilmedigi i¢in uygulamada denetimler yetersiz kalmaktadir.

Denetim yetersizligi nedeniyle Afyonkarahisar’da kent merkezindeki cadde ve
sokaklarin biliylik bolimii akan trafik i¢cin degil, duran trafik i¢in otopark olarak

kullanilmaktadr.

iv.  Altyap1 ve Ekipman:

Afyonkarahisar’da otopark altyapisi ve ilgili ekipmanlar1 konusundaki sorunlar su

noktalarda toplanmugtir:

e Otopark plan1 ve stratejileri olmaksizin gergeklestirilen merkez alandaki
otoparklarin yer se¢imi ve tasariminda yanlislik ve sorunlar bulunmaktadir,

e Mevcut otoparklar merkeze gelmek isteyen otomobil trafigini ¢evrede tutacak
sekilde degil, merkeze giren trafigi tesvik edecek sekilde merkezin en i¢
noktalarinda insa edilmistir. Bu yer secimi merkez alandaki yetersiz yollar
tizerindeki trafik yiikiinii gereksiz bir sekilde artirmaktadir,

e Mevcut otoparklara ana yollardan erisim ¢ok zordur, otoparklara ikinci ya da
tciincli  kademedeki, geometrik  Ozellikleri  ¢ok  yetersiz  yollarla

ulagilabilmektedir. Diger bir deyisle otoparklara erisim ve otoparktan g¢ikan
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trafigin merkez digina akitilmasinda sorunlar bulunmaktadir,

Mevcut otoparklarin giris ve ¢ikiglar1 kavsaklar icinde ve hatta ortasinda
planlanmistir. Bu diizenlemeler trafik miithendisligi kurallarina aykir1 olup, her
otopark giris ve ¢ikis1 kavsak isleyisini olumsuz olarak etkilemekte, kavsaktaki

ve otoparktan giren-¢ikan araclarin giivenligini azaltmaktadir,

W R s rwEsEw

Resim 5.16 Cadde Uzerinde Bulunan Otopark Giris ve Cikis1

Bu noktalarda yasanan sorunlarin ilerde daha da biiyiimesi beklenmektedir.

Otopark kapasitelerinin tam kullanilmamasina ragmen, yol {istii otopark
kapasitesi artirilmakta ve kentin merkez alandaki yol sebekesinin biiylik bolimii
otopark olarak kullanilmaktadir,

Otopark kullanicilart i¢in bilgilendirme ve yonlendirme isaret ve araglari eksik
ve yetersizdir,

Araglarin1 merkez disinda park ederek toplu tasim aracglari ile yolculuklarina
devam etmek isteyen kentlilere “park-et-bin” niteliginde otoparkli aktarma

alanlar1 diizenlenmemistir.

Merkezdeki otopark talebi baskisini azaltacak bu uygulamalarm gelistirilmesi icin

herhangi bir diizenleme ve tesis bulunmamaktadir.
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5.3.3. Afyonkarahisar icin otopark politikalar:

Afyonkarahisar’da otopark sorunlarmnin ¢6ziimiinde bugiline kadar benimsenen ve
Geleneksel Yaklasim olarak adlandiran, otopark talebinin sorgulanmadan ve
sinirlanmadan kamu tarafindan karsilanmaya calisilmasi yaklagimi terk edilerek, daha

giincel yaklagimlarda bulunulmalidir.

(Cagdas Yaklasim olarak tanimlanan (Bilim 2006):

e Otopark talebinin sorgulanarak miktarmin, cinsinin ve yerinin kent ve kamu
yararma yonlendirilmesi (Yolculuk Talep Yonetimi: YTY),

e Otopark arzinin sorgulanarak miktarmin, cinsinin, kullanim seklinin ve yerinin
kamu yararina yonlendirilmesini (Ulasim Sistem Y 6netimi: USY),

e Benimseyen yaklasimlarin ve politikalarin uygulanmasina gegilmelidir.

e Otopark talebinin diizeyi (miktar1), cinsi (yolculuk amaci, kalis siiresi gibi) ve
yeri (merkez ¢evresi, merkez odagi gibi) denetlenmesi ve yonlendirilmesi igin
asagida siralanan politikalar izlenmelidir (Bilim 2006):

e Yolculuklar otomobil digindaki tiirlere (0ncelik sirasiyla yiiriime, bisiklet,
otobiis ve minibiise) yonlendirilerek, otomobil trafigi ve dolayisiyla otopark
talebi azaltilmalidir, Otopark talebinin diger tiirlere yonlendirilemeyen bolimii
merkez digindaki otoparklarda tutulmalidir. Bunun saglanmasi igin,

e Merkez disinda otopark alanlar1 yaratilarak toplu tasim aktarmal (park-and-
ride: park-et-bin) yolculuklarla otomobil sahiplerinin araglarmi kent disindaki
0zel olarak tasarlanmis otoparklara birakarak kent merkezine toplu tagim
araclariyla gelmeleri saglanmali,

e Merkez icinde degil, merkez ¢evresinde otoparklar olusturarak ve fiyatlandirma
ile cazip hale getirilerek 6zellikle uzun siireli (¢calismaya gelis amagli)
yolculuklar i¢in bu ¢evre otoparklarin kullanimi saglanmalidir.

e Otopark talebi, arz (sunulan kapasite) ve fiyatlandirma ile yol dis1 otoparklara
yonlendirilmeli; bunun i¢in yol boyu otoparklarin kapasitesi sinirly, fiyatlari
yiiksek tutulurken, yol dis1 otoparklarin kapasitesi yiiksek, fiyatlar1 diisiik

belirlenmelidir,
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Mevcut otopark ve diger ulasgim altyapisinin daha iyi kullanilmasi ve verimliliginin

artirilmasi i¢in (Bilim 2006);

e Merkez alandaki smirh kapasiteli mevcut yol boyu ve yol disi otopark
kapasitesinin daha verimli kullanimi i¢in kisa siireli park iicreti ucuz tutularak
giin i¢inde ayni1 park yerini daha fazla sayida kisinin kisa siireli olarak kullanimi
saglanmalidir,

e Merkez alandaki smirli kapasiteli mevcut yol kapasitesinin daha verimli
kullanilmast i¢in yol boyu otopark azaltilarak yollar otopark olarak degil,

hareketli tasitlar icin kullanilmalidir.

5.4. Afyonkarahisarda Toplu Tasima

Giinlimiizde tiim biiylik kentler ulasim sorunu ile kargilasmaktadirlar. 6zel araba kullanimi
kentsel ulagim sistemini karsilayamadig1 gibi, kara toplu tagim sistemlerinin de gorevlerini etkin
bicimde yerine getirmelerini, onlar1 yararlandiklar1 yilizey yollarmi en verimsiz bigimde
kullanarak engellemektedirler (Yiiksel 2003). Kent i¢i ulasiminda amag, kentte yasayan
insanlarin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik durumlarina bagli olarak degisen ulasim
taleplerini, diisiik iicretle, kisa zamanda, giivenli ve konforlu sekilde karsilayabilmektir.
Bu nedenle kent niifusuna daha hizli, daha giivenli, daha konforlu ve daha ucuz
alternatif toplu tasima sistemleri sunma zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir (Aslan 2005).
Ulkemizde toplu tasima alt yapisi yeterince gelistirelememis bu yiizde trafige gare
olarak gosterilen toplu tagima yeterli olarak kullanilamamistir. Afyonkarahisar’da

mevcut toplu tasima sistemleri bes grupta toplanabilir (Eyigitak 2009).

1) Belediye Otobiisleri (KAMU)
2) Ozel Halk Otobiisleri (OZEL)
3) Minibiisler (OZEL)

4) Taksiler(OZEL)

5) Isletme Servisleri (OZEL)

91


http://tez2.yok.gov.tr/tezvt/liste.php?-skip=0&-max=10&AdSoyad==Hatice%20Zeynep%20Eyi%E7%FDtak

5.4.1. Belediye Otobiisleri

Afyonkarahisar belediyesi zabita amirliginden alman bilgilere gore A.N.S Kampiisii,
Ali Cetinkaya Kampiisii, Harb-is ve Atakdy hatlarinda hizmet veren5 tane belediye
otobiisii mevcuttur. A.N.S Kampiisii ve Ali Cetinkaya Kampiisii hatalarinda g¢alisan
otobiisler her saat basinda; Harb-is,Atakdy hattinda ¢alisanlar ise sadece sabah ve aksam
saatlerinde (07:00-08:30,17:00-18:30) hizmet vermektedir. Bu otobiislerde 34 oturan,66
ayakta toplam 100 kisi tasmabilmektedir. Bu hatlarda 2 vardiya halinde 11 kisi
calismaktadir (Eyigitak 2009). Toplu tasimacilikta hizmet veren isletmeler arasinda
kordinenin saglanamamasi toplu tasimanin saglikli bir sekilde hizmet vermesine engel

olmustur.

5.4.2. Ozel Halk Otobiisleri

1995 yilinda uygulanmaya baslanan Ozel Halk Otobiisii isletmesinde 24 adet otobiis
hizmet vermektedir.Otobiislerde 17 oturan,23 ayakta,olmak iizere toplam 40 kisi
tasmabilmektedir.Ozel Halk Otobiisleri (07:00-23:30) saatlerinde ¢alismaktadir.Ozel
Halk Otobiislerine ait araglarin ¢alistiklar hatlar ve seferlerine ait bilgiler Cizelge 5.9°te

gosterilmektedir (Eyigitak 2009).

Cizelge 5.9 Ozel Halk Otobiislerine Ait Bilgiler

Hattin ad1 |Gidis/doniis|Ara¢ |Sefer Atilanturlar Katedilen toplam|Tasinan
mesafesi sayis1 |sikhig (dongiil/giin) mesafe (km/giin) |yolcu
(km) (dk) (yolcu/giin)
AN.S 28 9 8 9 224 300
Harb-is 12 2 30 19 228 250
Atakoy 22 2 30 16 352 200
Mecidiye 10 1 30 32 320 100
Fatih 22 2 30 16 352 200
Sahipata 21 2 30 16 336 200
Ozdilek 32 6 10 16 512 300
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5.4.3. Minibiisler

Afyonkarahisar kent i¢i trafiginde 278 adet minibiis 11 adet hatta toplu tasima hizmeti
vermektedir. Minibiislerde 14+1 yolcu taginmaktadir. Sabah ve Aksam doruk saatlerde
minibiislerin sefer siklig1 3 dk’ya kadar yiikselmektedir. Minibiis isletmesine ait bilgiler

Cizelge 5.10°da verilmistir (Eyi¢itak 2009).

Cizelge 5.10 Minibiis isletmelerine ait bilgiler

Hat ach Gidis/ doniis |Ara¢ |Sefer Atilan tur |Kat edilen Tasinan
mesafesi (km) |sayis1 |sikhig (dongiil/g |toplam mesafe |yolcu
AN.S 28 17 4 6 156 200
Fakiilte 10 16 3 12 120 150
Otogar/sanayi 10 29 3,5 9 90 80
Uydu kent 24 67 3 5 120 75
Egref pasa 17 10 5 7 119 80
Bayindirhk 16 8 10 12 192 75
Sahipata 21 30 3.5 8 168 110
Ozdilek 32 31 8 3.5 112 100
Atakoy 22 27 3 10 220 157
Harb-is 22 26 3 8 176 250
Fatih 22 17 5 10 220 150

Toplu tagimanin yetersiz kaldig1 durumlarda 6zel girisimciler tarafindan toplu tagimaya
destek olarak islem goren minibiisler, toplu tasima sistemin gerektigi gibi uyum
saglayamadiklarindan ¢ofu zaman kamu ile sorunlar yasamaktalar. Toplu tasima
iicretlerinin dengelenmesiyle birlikte rekabetin daha ¢ok giivenlik, konfor ve ivedigi
ulagima tasmmasi saglanmis, fakat miniblis kullanicilarinin yolcu indirmede ve
bindirmede durak dis1 hareket etmelerinin sonucu 6zel ve belediye halk otobiis

kullanicilartyla sorunlar yasamasina neden olmustur.

5.4.4. Taksiler

Afyonkarahisar Soforler ve Otomobilciler Odasindan alman bilgilere gore sehir
merkezindeki 36 taksi duraginda 259 adet ticari taksi 6zel ulasim hizmeti vermektedir.

Taksiler maksimum 4 yolcu tastyabilir.
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6. ALTERNATIF ULASIM AGI

Alternatif ulasim ag1 se¢iminde daha dnce bu konuda calismis olan Afyonkarahisar 1li
kenti¢i ulasim plan1 igerisinde rayli sistemin kullaniminin arastirilmasi konulu
calismadan yararlanilmigtir. Toplu tagim tiirlerinin gligclendirilmesi amaciyla onlara 6zel
yollar aymrmak gerekmektedir. Yatay planda bu ayrim 6zel otobiis yollar1 uygulamasi ile
gerceklestirilebilir. Ancak bir yandan kent yollarmin darligi, bir yandan da bu uygulamanin
giiclinliin smirli olmasi baska ¢6ziimlerin arastirilmasini gerekli kilmaktadwr. Bu nedenle

kentsel ulagim sorunlarmin ¢dziimiinde rayh sistemlerden yararlanilmasi kaginilmaz olmaktadir

6.1. Kent ici Rayh Toplu Tasima

6.1.1. Kent ici Ulasiminda Rayh Sistemin Yeri

Kirsal yerlesim yerlerinden kentlere gd¢ nedeniyle niifus artmasi, 0Ozellikle
biiyiiksehirlerde kent i¢i ulasimi dnemli bir sorun haline getirmistir. Ozellikle Tiirkiye
acisindan sehir igi rayl sistemler, Afyonkarahisar ve diger trafik sikintisi ¢eken iller
icin yeni ve alternatif ulasim sistemleri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Teknik gelimseler,
modern yasam tarzi 0zellikle artan tasit trafigi rayli toplu tasima sistemlerini zorunlu
hale getirmistir. Gelismis llkelerin biiylik sehirleri 20. Yiizyilin basinda rayli sistemle

tanigmislar ve rayli sistem aglarini yiizlerce kilometreye ulastirmiglardir.

Kentsel rayli sistemleri gerektiren temel neden lastik tekerlekli toplu tasima
sistemlerinin yetersiz kaldigi asamadan itibaren ulasim sorunlarinin ¢6ziim araci
olmasidir. Teknik olarak, rayli sistemlerin etkinligi kilavuzlanmis olma niteliklerine ek

olarak kendilerine 6zel yola sahip olmalar1 kadaryla artar.

Kentsel ozellikler ve yolculuk istemlerinin niteliklerine uygun tiir ve teknolojilerin
secilmesi ve kosullara uyumunun saglanmasi ile saglikli ve yasanabilir kent ¢evrelerinin

olusturulmasinda, rayli toplu tagim sistemleri en etkin araglardir.
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Kentsel toplu tasim tiirlerinin kapasite yoniinden kiyas: Cizelge 5.11°de verilmistir

(Aslan 2005).

Cizelge 5.11 Kentsel toplu tasim tiirleri kapasite karsilagtirmasi

ULASIM SISTEMI TASIMA KAPASITESI
(kisi/saat/yon)
OTOBUS 2.000-4.000
TRAMVAY 2.000-6.000
BANLIYO TRENI 5.000-15.000
HAFIF RAYLI SISTEM 10.000-20.000
METRO 20.000-60.000
BOLGESEL METRO 40.000-80.000

Afyonkarahisar iline uygun rayli sistem tiiriinii secerken dikkate alinan hususlar asagida

belirtilmistir.

o Afyonkarahisar kenti genel olarak diiz bir alana kurulmustur.Trafik
yogunlugunun fazla oldugu caddelerde egim ihmal edilebilecek kadar azdir.

e Afyonkarahisar ilinin kurulu oldugu bdlgede ¢ok sayida jeotermal su ve sicak su
kaynag1 oldugu i¢in yer alt1 rayl sistemlerin ingasina uygun degildir.

e Kent caddelerinin dar ve genel olarak yogun trafige sahip olmasi sehirlerarasi
ulagim saglayan caddelerin sehrin icinden ge¢mesi ve istimlak alanlarmin ¢ok
siirli olmas1 hafif rayli sistem igin tahsisli Oncelikli hat olusturulmasini

engellemektedir.

Bu sebepler neticesinde Afyonkarahisar ili kent i¢i toplu tasima planlanmasi ve
uygulanmasinda diger trafikle birlikte ayni caddeler iizerinde seyretme 6zelligine sahip

ve islemesi kolay olan Tramvay secilmesi uygundur (Eyig¢itak 2009).

Kent i¢i rayl sistemlerinin tercih edilme sebeplerinden en dnemlileri sunlardir (Aslan
2005).

e Toplu tasimanin daha yaygin kullanimi yoluyla hareketliligi artirmak,
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e Toplu tagimayi ¢ekici kilarak 6zel otomobil kullanimini azaltmak,

e (Ozel otomobilin kent merkezi disinda kullanilmasini saglamak

e Siklig1 ve talebi artirarak ekonomik canlilig1 artirmak,

e Otomobil kullanimini azaltarak enerji tiiketimini ve hava kirliligini azaltmak,

e Trafik kazalarmi azaltmak,

¢ Kent merkezinin kirlenmesini engellemek,

e Kent gelisimin yonlendirmek, yeni ve diizenli bir kentsel yerlesim (konut, sanayi
sitesi vb.) geligmesini saglamak,

e Yaslilar ve fiziksel engelliler i¢in ulagim olanag1 saglamak

e Trafik sikisikligini ¢6zmek

e Merkeze uzak bir yolculuk odaginin doruk saatteki yolculuk talebini karsilamak,

e Toplu tasim sunumundaki yetersizligi (asir1 doluluk, diisiik siklik vb.) ortadan
kaldirip talebe cevap vermek,

e Kent icinde ara toplu tasima araglarinin neden oldugu sorunlarin 6niine gegmek.

6.1.2. Kent gelisimi ve fiziki yapisi

Afyonkarahisar kent merkezi yerlesim olarak Eskisehir yoluna dogru genisleme
gostermektedir. Uydukent ve organize sanayinin bu bdlimde bulunmasi ve A.N.S
kampiisiiniin kurulmasi ve yurtlarm bu boliime tagimmasi genislemeyi etkileyen en
onemli nedenlerdendir. Mecidiye mahallesi ve ¢evresi disinda kentte egim bir problem
bulunmamaktadir. Buna gore belirlenmis olasi giizergahlar su sekildedir (Eyigitak

2009).

1. Giizergah
AN.S Kampiisii-Maliye-Atatiirk Caddesi-ismet indnii Caddesi-Konya
Karayolu-Suhut Kavsagi-Ahmet Karahisari Kampiisii. Hattin uzunlugu

9385m’dir.

2. Giizergah
Miize-Kurtulus Caddesi-imaret Camii-PTT-Valilik Onii-Mecidiye Karakolu-
[zmir Karayolu-Ali Cetinkaya Kampiisii. Hattin uzunlugu 7655m’dir.
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3. Glizergah

Ali Cetinkaya Kampiisii-Cevre Yolu-A.N.S Kampiisii.

6.1.3. Durak Yerlerinin Belirlenmesi

Hafif rayli toplu tasima sistemlerinde istasyon araliklarmin 600-1200 m arasinda olmasi
uygun goriilmektedir. Fakat hali hazirda bulunan otobiis duraklarinin tramvay duragi
olarak da kullanilmas1 alt yap1 maliyetini azaltacaktir ve sistem maliyetine olumlu etki
yapacaktir. Ancak tramvay 53 hatlarinin kent merkezine uzak olan boliimlerinde yeni

duraklarin agilmasi gerekmektedir. Tramvay hattina ait duraklar Cizelge 5.12°de

verilmektedir (Eyicitak 2009).

Cizelge 5.12 Tramvay Hatlarina Ait Duraklar ve Duraklar Arasindaki Mesafe

1. Nolu Hat 2. Nolu Hat
Sira No Durak Ad Mesafesi Durak Adx Mesafe(Km)
(Km)

0 ANS Kampiisi ) A.Cetinkaya Kampiisii )
1 Tmaztepe Yurdu 455 Kirmiz1 Hastane 2480
2 Karstyaka Mahallesi 1150 Mecidiye Karakolu 896
3 Uydu Kent 810 Anit Park 396
4 Maliye 880 Imaret Camii 509
5 Istasyon 850 EM.L 320
6 Otogar 995 Devrane 500
7 S.S.K 500 Miize 670
8 Miize 360
9 D.S.L 670
10 Adliye 650
11 Atakoy Kavsagi 800
12 Hizirkent Sitesi 615
13 A.Karahisari Kamp. 650

TOPLAM 9385 TOPLAM 7651
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Bu calismada 17 km.lik ¢ift hathh tramvay sistemi planlanmistir. Sistemin yatirim
yaklasik 113 milyon dolardir. Tezimin bir 6n ¢alimsa niteliginde olmasi nedeniyle
maliyet analizinde ayrintiya girilmemistir. Bu projenin gelistirilmesi ve uygulama

projesine doniistiiriilmesi ilgili kurumlarin onayindan sonra olacaktir (Eyigitak 2009).

Maliyet analizinde goriildiigli gibi tramvay sisteminin yatirim maliyeti ¢ok yiliksek bir
yerlerdedir. Ancak uzun vadeli disiiniildiigiinde tramvay sisteminin uzun Omiirli ve
zaman igerisinde kendi maliyetini amorti edecegi ac¢iktir. Tramvay sisteminin
Afyonkarahisar sehir merkezinin giderek sorun olmaya baslayan trafigine bir alternatif

olmasi ile birlikte ¢oziim olarak da kullanilabilecek yapidadir.
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7. TARTISMA VE ONERILER

Gelismis iilkelerde yapilan arastirmalar, trafik kazalarinin Onlenebilir oldugunu ve
gelistirilecek  girisimlerle yiiz binlerce kisinin yasammin kurtarilabilecegini
gostermektedir. Yol giivenliginin ii¢ temel bileseni olan siiriicii, ara¢ ve ¢evrenin birlikte

degerlendirilmesi ve buna gore bir yaklasim gelistirilmesi gerekmektedir

Kaza olusumunun Onlenmesi birinci ama¢ olmalidir. Kazaya neden olan
mekanizmalarin tanimlanmasi ve buna yonelik diizenlemelerin yapilmasi birincil
korunmanin temelini olusturmaktadir. Boliinmiis yol ve hiz tiimsekleri, yol ¢evresinde
goriisii artiracak diizenlemeler, yol 1siklandirilmas, trafik isaretleri gibi yol glivenligini
artiracak uygulamalar, alkollii ara¢ kullanimina ve yol giivenligine yonelik (hiz smirlari,
cezalar) yasal diizenlemelerin yapilmasi, korunmasiz yol kullanicilarma yonelik
diizenlemeler (yaya yollari, bisiklet yollar1 gibi) kazayla karsilagma riskini, buna bagh

olarak kaza, yaralanma ve dliim sayisini azaltacaktir

Kaza olustugunda yapilmasi gerekenleri ve kazanin siddetini azaltmaya yonelik
diizenlemeler devamli denetlenmeli. Emniyet kemeri, ¢ocuk kemerleri ve koltuklari,
hava yastiklari, bas destekleri gibi ara¢ donanimlarmnin kullanilmasi, motosiklet ve
bisiklet siiriiclilerinde kask kullaniminin yaygnlastirilmasi, ¢arpigma sirasinda
yaralanmay1 azaltmaya yonelik yol ¢evresi diizenlemeleri (oto korkuluklar) bunlardan

birkacidir.

Korunma yontemleri kaza sonrasinda yapilacaklari ve yaralanmalarin etkilerini
azaltmaya yonelik onlemleri icermelidir. Kazanin erken tespiti, kaza sonrasi aractan
cikarma, yangmi Onleme, ilk yardim hizmetleri, acil yardim hizmetlerinde caligan
personelin, 6grencilerin, 6gretmenlerin, siiriiclilerin ve halkin ilk yardim konusundaki
bilgilerinin artirilmasi, saglik kurumuna hizla ulastirilma, hastane acil merkezlerindeki
tedavi hizmetlerinin iyilestirilmesi gibi uygulamalar kaza sonrasi yaralanma sonucu

olusabilecek etkileri ve 6liimleri azaltmaktadir.

99



Sehir i¢i konforun giivenligin ve standardin arttirilabilmesi icin hizli, ekonomik, rahat,
giivenli, ¢evre ve giiriiltii kirlilikleri az olan ulasim ivedi sekilde saglanmali. Kara
ulasgiminda sorunlari; trafik sikisikligi, altyapr yetersizligi, kavsak yetersizligi, sehirici
yollarinin otopark olarak kullanilmasi, toplu ulagimin cazip hale getirilememesinden
kaynaklanan sorunlar, trafik sinyalizasyonundaki teknoloji yetersizligi sorunlarin

baslicalaridir.

Tiirkiye geneline baktigimizda trafik kazalarinin genel bir analizi yapilirsa asagidaki

sonuglara varildig1 goriilmektedir.

Ulkemizde yasanan pek ¢ok kazanin asagida belirtilen sebeplerden gergeklestigi tespit

edilmistir.

v' Yasanan kazalarda sehiri¢i kazalar sehirdisi trafik kazalarma oranla fazla
yasanmasina karsilik yarali sayisina sehirdisi trafik kazlarindan daha fazla
karsilagilmaktadir

v Yasanan trafik kazalarinda en ¢ok kusur motorlu ara¢ kullanicilarma aittir ve
devaminda yaya ve yolcu kusurlar1 gelmektedir.

v’ Siiriiciiler ait 6nde gelen kusurlardan sehir iginde yasananlarin baslicalari;
arkadan ¢arpma, yanlis manevra ve kavsakta gecis Onceligine uymama olarak
siralayabiliriz.

v' Sehirigi ve sehirdis1 trafik kazalarindaki yolcu kusurlarinda ise ilk iki 6nceligi
“habersiz inmek ve binmek™ ve “tasitin diginda seyahat” almaktadir.

v’ Sehirigi ve sehirdisi trafik kazalarindaki yaya kusurlari igerisinde ilk iig

siray1“yola birden ¢ikmak”, “araclara ilk gecis hakkini vermemek” ve “yolda

yiiriimek, oynamak”™ almaktadir.

Afyonkarahisar sehir merkezinde ulasim sistemindeki durumu su sekilde
degerlendirebiliriz. Ulasimin karayolu agirlikli oldugu goriilmektedir. Sehir merkezinde
Sehiri¢i yolcu tasmmacilifinda toplu tagima sisteminin kapasite bakimindan yetersiz

olmasi, hizmet kalitesini diislirmiistiir ve sehirici ulasimda otomobilin agirligmi
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artmasmna neden olmustur. Toplu tasimanmn arttirilmasi ve kalitenin 6n plana
cikarilabilmesi i¢in rayl sisteme ge¢ilmelidir. Rayli sistem yerine tercih edilecek toplu
tagima araglarinin arttirilmasi trafige art1 bir yiik getirebilecegi gibi giivenlik kalitesinde

asagilara ¢cekecektir.

Kavsaklarda yapilan calismalar sonucunda sehiri¢i trafiginde goriilen uzun tasit
kuyruklarmin, ekonomik agidan 6zelde sahislara, genelde iilke ekonomisine olumsuz
etkileri sozkonusudur. Diger yonden, uzun tasit kuyruklarinda bekleyen insanlar
psikolojik acidan asin olarak gerilmekte ve saldirgan bir ruh haline biiriinmektedirler.
Dolayisiyla toplumsal agidan gevrelerine zararli olabilmektedirler. Bu bakimdan sehirlerde

trafik problemlerinin ¢6zlimlenmesine dncelik verilmesi gerekmektedir.

Afyonkarahisar’da yapilan ¢alismada ele alinan Miize (A), Jandarma (B) Maliye (C) ve
Albay (D) Kavsaklari’nda, 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde uzun tagit

kuyruklarinim olustugu goriilmiistir.

Albay Kavsaginda yerinde yapilan gecikme etiidii degerlerine gore kavsagin yogun olan
kollarmin diisiik hizmet diizeyinde ¢alistig1 anlagilmistir. incelenen diger kavsaklarinda
mevcut durumu ile yetersiz oldugu anlagilmistir. Yapilan hizmet 6mrii hesaplarma gore
yogunlugu az olan akim kollar1 disinda kavsaga gelebilecek fazla trafik hacminin
karsilanamayacagi anlasilmistir. Sonu¢ olarak incelenen Kavsaklarin mevcut

sinyalizasyonunun ve hacim yetersizligi oldugu anlagilmistir.

Dolayisiyla incelenen kavsak i¢in hizmet dmriinii tamamlamadan en az iki y1l dncesinde
sinyalizasyonun yeniden diizenlenmesinin yani sira geometrinin degistirilmesi, trafik
akimlarinin yeniden diizenlenmesi, kapasitenin artirilmasi gibi daha etkin Onlemlerin
alinmas1 gerekliligi ortaya konmustur. Kapasiteyi artirmak icin kavsaklar geometrik
acidan diizenlenmelidir. Ozellikle sag seritte park yapilmasi kesinlikle yasaklanmali ve
yaptirimlar uygulanmalidir. Park yasagi ile sag seridin kapasitesi artirilabilir. Miimkiinse
kavsaga gelen trafik akimlarmin sayist azaltilmalidir. Trafikte talep olan hatlara

kavsaklarda oncelikler taninmalidir.
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Incelenen Kavsaklar Afyonkarahisar sehirici trafigi agisindan ana arterler (hatlar)
iizerinde yer alan yogun kavsaklar oldugundan sehiri¢i yolculuk sayis1 en fazla olan
kavsaklardir. Sehiri¢i yolcu tasimaciligmmin biiyiikk kismi miniblis ve dolmuslarla
yapilmaktadir. Minibiis ve dolmuslar trafigin yogunlagsmasina sebep olmakta, ayni
zamanda durak yerine rastgele yolcularin bulundugu yerlerde durakladiklarindan
trafigin akisini kesmekte ve duraklama yaptiklar: seritlerin kapasitesini diigiirmektedirler.
Dolaysiyla serit kapasitesinin artirilmasi ve trafigin akiciligmin  devamliliginin
saglanmasi agisindan minibiis ve dolmuslarin belirlenecek duraklar haricinde yolcu

indirip-bindirmeleri yasaklanmalidir.

Kapasitenin artirilmasi ve gecikmelerin minimize edilmesi i¢in; diisiik kapasiteli minibiis,
dolmus gibi tasitlar yerine, yliksek kapasiteli otobiis v.b. gibi tasitlar kullanilmals,

dolayisiyla tasit sayisi azaltilarak kavsagin yogunlugu diistiriilmelidir.

Bahsedilen Onlemlerin yani sira iyi planlama yapilmali, gelecekteki trafik degerlerinin
tahmininde en uygun yaklagimlar yapilmalidir. Ayrica periyodik inceleme ve etiitlerle
sehiri¢i trafiginin durumu tespit edilmeli, sorunlar siklikla etiit edilerek siirekli alternatif

¢Oziim Onerileri tretilmelidir.

Yaya ulagimi konusun da yol sebekelerindeki yetersizliklerde baglica sikinti;

yaya kaldirimlarinin yoklugu ve yetersizligi, kaldirimlarin daraltilmasi, yaya yogunlugu
olan yerlerde yaya gecidi olmamasi, kavsak tasariminda yayalarin dikkate alinmamasi,
mimari ve kentsel planlama sirasinda yayalarin dikkate alinmamasi, yaya talebinin
oldugu yerlerdeki altyap1 yetersizligi, yaya alanlar1 ve kaldirimlara araglarm park
etmesi, diikkanlarin kaldirimlara tagsmasi yayalar aleyhinde olan gelismelerdir.

Sehir merkezinde bulunan otoparklar Afyonkarahisar 11 Merkezinde niifus ile birlikte
arag sayisit devamli olarak artmakta ve bunu karsilayacak diizeyde otopark yapilmamasi,
sehiri¢i ulasim yollarmin park yeri haline doniismesine neden olmustur. Bu sorunu
¢cozlimii ise O0zel ara¢ kullanicilarinin toplu tagimaya tesvik edilmesi, binalar otopark
projelendirmesine gidilmesi, sehir merkezlerinin disinda otoparklar olusturulmast,
kuralsi1z parklara miisaade edilmemesi gibi dnlemler alinarak sorun giderilebilir.

Sehiricinde meydana gelen trafik kazalarinin analizinden su sonuclar elde edilmistir:
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2010 yili verilerine gore Sehrimizde yasanan 825 trafik kazasinda 343 adet
yaralanmali ve 6 adet 0liimlii kaza yagsanmistir.

Sehir merkezinde kazalara karigan arag cinslerinde ilk sirada otomobil (759) yer
alirken ikinci siray1 kamyonet (279) , {igiincii siray1 ise motosiklet (82) olarak
siralanmaktadir.

Kazalarda toplam maddi hasar yaklasik olarak 200 milyon TL olarak
gerceklesmistir. Gergeklesen kazalarin %76,7 kuru havada gergeklesmistir.

Il merkezinde Kazalara sebep olan unsurlar icersinde ilk swrayr “arkadan
carpma” alirken bunu “kavsaklarda gecis Onceligine uymama” ve “manevralari
diizenleyen genel sartlara uymama” takip etmektedir.

Afyonkarahisar sehiricinde 2009-2010 yillar1 arasinda meydana gelen trafik
kazalarinda en biiylik kusur siiriiciilere aitken, bunu yaya kusurlu trafik kazlari
bunu takip etmekte, daha sonra ise Yol ve araglardan kaynakli (kayitlarda az

rastlanan yada bulunmayan) kusurlar takip etmektedir.

Son olarak yapilan ¢alismada 2010 yilinda Afyonkarahisar merkezde yapilan kazalar

esdeger ag yontemi ile karanokta analizi yapilarak;

AN

Cevre yolu,

Atatiirk Caddesi,

Adnan Menderes Bulvari,
F.Cakmak Bulvari,

[zmir Yolunda,

Turgut Ozal Bulvari, en sik kaza yasanan noktalar tespit edilmistir.

Alimacak oOnemli tedbirlerden biri de Afyonkarahisar’da tim yol agmin goézden

gecirilerek kazalarmm ¢ok oldugu noktalarm (kara noktalar) yukarida oldugu gibi

belirlenmesi ve gerekli diizenlemeler i¢in projeler gelistirilip uygulanmasidir. Karayolu

projesi en basta uygun olarak yapilirsa, birgok hayat kurtarilmis ve ciddi yaralanmalar

Onlenmis olacak ve projenin maliyeti de zaman i¢inde azalacaktir. Her ne kadar projenin
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ilk maliyeti bir miktar artacaksa da, kara noktalar1 ortadan kaldirmak i¢in daha sonra bir

maliyet ¢ikarilmayacaktir

Kenti¢ci yollarda meydana gelen kazalarin azaltilabilmesi i¢cin alt - st gegitler,
kaldirimlar, yaya gegitleri gibi tesisler ile aydmnlatmaya 6zel 6nem verilmeli, okul
onlerindeki isaretlemeler ile denetimin en st diizeyde tutulmasina ¢aligilmalidir. Yaya
gecitleri olabildigince yollar1 dik kesmeli ve yaya sayisinin yogunluguna gore sikliklar1

ayarlanmalidir. Merkezde 500 m araliktan daha seyrek olmamalidir.

Yollarda, yol boyunca genisligin sabit olmasi ve yolun diizenli olmas1 saglanmalidir.
Kenti¢i trafigin diizenli oldugu kadar, giivenli bir sekilde akimi saglamada onemli yeri
olan sinyalizasyon sistemi gelistirilerek en son teknige gore tesis edilmelidir. Hiz
engellerinin anayollar {izerinde yapilmalar1 kesinlikle sakincali olup, hiz engelleri yan
yol agzina yapilarak yan yol siiriiclisiiniin anayola durmadan girmesini engellemek
amaciyla kullanilmalidir. Acilen agik, kapali ve ¢ok katli otopark yerlerinin arttirilmasi

gerekmektedir.

Kentig¢i trafigi olumsuz yonde etkileyen terminal, otogar, spor sahalari, sanayi siteleri ve
benzeri tesisler kentin gelisme alanlari, niifus artis1 dikkate alinarak en az 20 - 30 yil
ilerisi diigiiniilerek kent disina kaydirilmali ve isyerleri ile konut bolgelerinin ayrimi

baglanmalidir.

Kenti¢i yollarda rastgele kazilara izin verilmemeli, zorunlu durumlarda ise zaman da iyi
secilerek gerekli tedbirler alinmali, kazilan yerlerin eski haline getirilmesi

saglanmalidir.
Cevre yolu yapimina dnem verilerek kentler arasi yiik ve yolcu tasiyan araglarin kentigi
trafigine girmeleri onlenmelidir. Kenti¢i tasimacilig1 yapan araglarin duraklamasi i¢in

cepler yapilarak kentigi trafigini mesgul etmeleri 6nlenmelidir..

Trafik kazalarmi onlemek amaciyla karayolu giivenlik etiitleri uygulanmalidir. Bu

etiitlerde potansiyel kazaya neden olabilecek olasilikli yerler tespit edilerek
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iyilestirmeler yapilmalidir. Boylece kullanicilar yeni ve mevcut yollarda en diisiik
diizeyde kaza riskine maruz kalacaklardir. Sonucunda yol gilizergahindan beklenildigi
gibi yararlanilip yararlanilmadigi degerlendirmek i¢in, yol trafige acgildiktan 5 ay sonra
incelenmeye almmalidir. Kenti¢i yollarinin planlama, projelendirme, yapim, uygulama,
yeniden diizenleme ve yonetimi bir "Kenti¢i Karayollar1 Yonetmeligine" baglanmali, bu

yonde gerekli yasal degisiklikler ve diizenlemeler yapilmalidir.

Istatistikler den de gériilecegi iizere ¢evre yolunda meydana gelen kazalarm daha yogun
ve Oliimciil oldugu goriilmektedir. Bu hem transit trafigin hemde sehir trafiginin icice
olmasindan ve araglarin yiliksek hizda seyretmelerinden dolay1 yapilan hatalarmn tolera
edilmesi miimkiin olmamaktadir. Afyonkarahisar transit trafigi i¢in sehrin digindan
gidebilecegi ve sehir trafigine karigmayan bir ¢gevre yolunun yapilmasi bu tiir kazalarda

azalmaya neden olacaktur.
Karayolu giivenligi arastrma sonuglari, trafik kazalarina karsi etkili dnlemlerin ana

kaynagidir. Bu nedenle karayolu giivenligi arastrmalar1 yiiksek kaliteli ve yeterli

miktarda olmalidir.
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