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OZET

Yiksek Lisans Tezi

KENTICI TRAFIK SORUNLARININ COZUMUNDE TRAFIiK YONETIMIi
ERZURUM ORNEGI

Mohammad Shoaib MASOUD

Atatiirk Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Anabilim Dali
Ulastirma Bilim Dal

Damisman: Prof. Dr. Mahir GOKDAG

Gelismis veya gelismekte olan iilkelerin orta ve biiyiik kentlerinin en 6nemli sorunlarinin
basinda ulasim sorunlar1 yer almaktadir. Tiirkiye’de niifus artisi, motorlu tasitlar 6zellikle
o0zel araglardaki artislar, altyap: ve trafik yonetim yetersizligi gibi etkenler bu sorunlarin
daha da biiyiimesine neden olmaktadir. Geg¢miste yiiksek maliyetli yatirimlarla
¢Oziilmeye ¢alisilan sorunlar, giiniimiizde mevcut ulagim altyapisinin daha verimli bir
sekilde kullanilmasi ile ¢oziilebilmektedir. Bu durum kentin niifus yogunluguna bagh
olarak toplu tasimaya Onem verilmesini ve rayli sistemlerin kullanimi glindeme
getirmistir.

Bu ¢alismada kentigi ulagim sorunlari ve nedenleri genel bir ¢ergeve iginde incelenmistir.
Giris ve birinci boliimde kenti¢i ulasim sorunlar1 hakkinda genel bilgiler verilmis ve bu
sorunlarin ¢oziimiinde trafik yonetiminin ilke ve sartlar1 ele alinmistir. Kaynak 6zetleri
boliimiinde bu konu veya benzeri arastirmalar hakkinda kisa oOzetleri yapilmistir.
Materyal ve yontem kisminda Erzurum kenti ve ulasim sorunlari hakkindaki bilgiler
yerinde goriilerek ve bazi sayimlar yapilarak toplanmistir. Arastirma ve bulgular
kisminda da toplanan veriler degerlendirilmis ve gesitli tespitlerde bulunulmustur. Sonug
ve oOneriler kismindaysa kisa, orta ve uzun vadeli ¢6ziim ve Oneri yaklasimlarda
bulunmustur.

2018, 94 sayfa

Anahtar Kelimler: Trafik Sorunlari, Trafik Yonetimi, Kenti¢i Ulagim, Erzurum



ABSTRACT
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Transportation problems are very first of the most important problems in middle and large
cities of developed or developing countries. In turkey, factors like population growth,
increases in motor vehicles, especially increases in private cars, insufficient infrastructure
and traffic management leads to further growth of these problems. In the past problems
that have been tried to be solved with high cost investments nowadays it can be solved
by using the existing transportation infrastructure more efficiently. So is why, importance
of the use of public transportation and railway system depending on population density
has come to agenda.

In this study, urban transportation problems and their causes have been reviewed within
a general framework. The introduction and the first chapter give general information
about urban transportation problems afterward the principles and terms of traffic
management are discussed in order to solve these problems. In the Resource Summary
section, brief summaries are made on such topics or similar researches. In the Materials
and Methods section information about Erzurum city transportation systems and
problems were seen on the spot and some were made by making counts. In the Research
and Findings section, collected data were evaluated and various determinations is made,
eventually in the Conclusions and suggestions section short, medium and long term
solutions and suggestions is made.

2018, 94 Pages

Key Words: Traffic Problems, Traffic Management, Urban Transportation, Erzurum
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1. GIRIS

Ulasimin kentin hava ve ekonomisindeki iist diizey etkisi gozden kaginilamaz. Ulasim
seviyesi ve kalitesi bir kentin ¢ekiciligine ve bolgedeki durumuna dogrudan etki eder.
“The Economics of Urban transportation” yazarlari Kennet A. Small ve Erik T. Verhoef
sOyle ilging bir agiklamada bulunmuslar, “Ticaret ekonomik faaliyetlerin kalbinde yer
almaktadir, insanlar iicret karsiliginda emek ve fikir satmaktalar, firmalar insanlar ve
devlet aralarinda veya bireysel olarak teknoloji uzmanlik finansal kapasite mallar idari
islevler ve pek cok seyin ticaretini yapmaktalar”. Tim bu islemler iletisim
gerektirmektedir ve ¢ogu is, aligveris, turistik, toplant1 yerleri gibi mal veya insanlarin
tasinmasi gerekmektedir bu nedenle ulasimin ekonomik faaliyetin merkezi oldugunu
soylemek adilcedir. Ekonomik faaliyetlerin yiiriitiillmesinde avantaj oldugundan dolay1
ulagim ve ticaret arasindaki yakin iliski kentlerin varligin1 hakli ¢ikarir. Dogal olarak
insanlarin ve esyalarin rasyonel ve etkili bir sekilde hareketliligini saglanmasi1 maliyetsiz
hi¢ de miimkiin degildir. Ulagim ayn1 zamanda iilkenin gelismislik diizeyini de gosterir.
Oyle ki tarih boyunca énemli ulagim yollar1 iizerinde bulunan kentler diger kentlere gore

daha hizli bir sekilde gelismis oldugu gériiliir (Unal 1990).

Erzurum gibi kavsak konumunda olan kentlerde ulasim ekonomik faaliyetler nedeni ile
gelistikge trafik sikisikligi olusmaktadir. Bu karmasa etkin trafik yonetim yapilmiyorsa
her giin daha da artar. Bir kent i¢in en 6nemli ulasim sorunu o kentin ulagim sisteminin
talebe kars1 yetersiz olmasidir dolaysi ile kentin verimliligi, etkili ulagim sistemine,
is¢ilerinin, saticilarnin, tiiketicilerinin ve mallarinin farkli istikametlere gidebilmesini

saglayabilmesine ¢ok baglidir.

Son yillarda kenti¢i ulagim sorunlar1 6nemli arastirma konularin arasinda yer almaktadir.
Bu durum diinya insan haklar1 gelismesi ayn1 zamanda ulasimin yayalar lehine tertip
edilmesi, kent i¢cinde meydana gelen trafik yogunluklarini da miimkiin oldugu kadar
degisik yollara aktarilmasi, toplu ulasim sisteminin 6zendirilmesi ve kademeli olarak
rayli sistemine gecis seklinde kendini gostermistir. Ozellikle yirminci yiizyiln

baslarindan sonra gelismekte olan iilkelerdeki kentlesme bir¢ok sorunu da beraberinde



getirmistir. Hizl niifus artis1, kirsal kesimlerden kentlere gog, altyapr yetersizligi, ¢arpik
kentlesme gibi nedenlerden dolay: sehirlerde yasamak bir sorun haline gelmistir. Insanin
giinliik yasantisi, faaliyetleri agisindan ii¢ zaman asamasinda toplanir. Bunlar; ¢alisma,
dinlenme ve bu mekanlar arasinda gecen yer degistirme yani ulasimda gegen zaman
asamalaridir. Calisma ve dinlenme asamalart kapali veya sabit mekanlarda, yer
degistirme agamasi ise bu mekanlar arasindaki aracli ya da aragsiz hareketlerden ibarettir

(Gokdag ve Yarbasi 2004).

Bu ¢alismanin amaci kenti¢i ulasim sorunlari hakkinda genel bilgiler verilmesi, bu
sorunlarin ¢6zlimiinde trafik yonetiminin ilke ve sartlari ele alinmisidir. Ayrica bu

kapsam i¢inde Erzurum’un kentigi ulasim sorunlarini ortaya koyarak ¢6ziim tiretmektir.

1.1. Ulasim Sorunlari ve Trafik Yonetimi

1.1.1. Kentici ulasim sorunlari

Kenti¢i ulasim terimini daha iyi anlamamiza yardimci olmasi i¢in kenti¢i ulasimin
tarihsel gelisimini gézden gecirmemize fayda vardir. Ilk defa uluslararasi ulasim
konferanst 1909°da Amerika Birlesik Devletleri’nde yapildi. Yirminci yiiz yillin
baslarinda gelismis tilkelerde bile kavsak koprii vb. baska ulasim altyapilarinda meydana
gelen tikaniklarda gecici ve basit ¢oziimler getirmektir. Ulagim yapisi, dogru arazi
kullanim1 ve aralarindaki uyumu gibi ¢ok kapsamli projeler 1950 yillarinda yapilmaya
baslamisti. Bu dénemlerde Avustralya, Ingiltere ve Kanada iilkeleri de bu gibi ¢calismalara
baslamisti. 1950-1960 yillarda ise diizenlenen ‘klasik model’ adinda kentsel ulagim
planlama bir nazim plan sunmak i¢in gelecege yonelik rasyonel kararlar alindigi bir
siirectir (Ozalp 2008). Sonraki dénemlerde bilgisayar ve teknolojinin diinya insanlarmin
hayatina girmesiyle modelleme, analiz, kavramlar ve problem c¢6zmeler ¢ok daha
kolaylagmisti. Artik klasik bakiglart geriye birakmaya baslamis ayni zamanda yalniz
¢Ozlim olmadi8ina ve birden fazla gesitli ¢oztimler oldugu anlasilmistir. Yapilan kapsamli
arastirmalar ve caligmalarda rayli sistem yatirimlarin karsilastirilmasinda raylh sistemin

her cografi kosullarda kullanish ve ekonomik olmadigin1 ayn1 zamanda trafigi kismen



rahatlatsa da ne trafik sorunlarini ne de gevre sorunlarini ¢oziimiinde tam olarak basarili

olamadigi anlagilmustir.

Ingiltere’de 1991°de yapilan ‘Transport: The New realism’ konferansindan sonra artik
ulasim sorunlarinin ¢6ziimiinde anlik ¢oziimler basit tekniklere kalmadi insan faktoriiniin
onemle disiinildiigi, talep nedenlerini belirlendigi cok kapsamli arastirmalar gerekliligi
tespit edilmisti. Ayn1 konferansta ulagim sorunlarinin tiim yonetim faktorlerine dikkat
edilmesi Oneminden bahsedilmis ve ulagimin tiirleri arasindaki tutarliligini 6nemi

belirtilmisti (Goodwin ve Hallett 2012).

Gilintimiizde kenti¢i ulasim planlamasina bakistaki degisimi su iki climle en iyi sekilde
Ozetleyecektir; Artik talebe cevap vermeye odaklanan geleneksel yaklagimin yerine talebi
yonlendiren siirdiiriilebilir ulagim planlamasi yaklagimi giindeme gelmistir (Acar, 1998).
Ulasim sorunlarmin ¢éziimiinde yiiksek maliyetli biiyiik ulasim yatirimlarinin tek basina
yeterli olamayacagi, bunun yaninda trafik yonetim ve igletme Onlemlerinin alinmasi

geregi de tartigilmaktadir (Acar 1992).

Kenti¢i ulasim sorunlarinin en énemli nedenlerden biri ekonominin gelisiminin, artan
niifusun ve teknoloji olanaklarin ¢ercevesinde toplu ulagim sistemi yerinde daha konforlu
ve hizli olan 6zel araglariyla seyahat etmeleridir. Toplu tasima-yolcu iligkisi iktisattaki
arz-talep iliskinin aynisidir. Ulasim talebini toplu tasima vasitasiyla giderilmesi
isteniyorsa gergeklesmesi i¢in 6nemli adimlar atilmali; toplu tasimada konfor artirma,
giivenlik gelistirme, dogru iicretlendirme, Istanbul Metrobiis 6rnegi gibi toplu tasima
araglar1 i¢in 6zel yol ayarlanmasi gibi diizenlemelerle toplu tasimayi daha cazip hale

getirecek planli 6nlemler alinmalidir.

Kentigi ulagimin amact; kentlerdeki hacim ve nitelikteki ulagim ihtiyaclarini uygun olarak
karsilamak, gelecekte tahminlere gore kentsel gelismeye alakali amaglarla uyumlu ulasim
sisteminin planlamas1 ve gerceklestirmesidir (Acar, 1992). Biiylik kentlerde ulasim
sisteminin kent organizma dolasim sistemi gibidir. Bu sistemdeki sorunlarin ¢ogu da

organizmadan kaynaklanir, bagka bir ifadeyle kentin kendi yapisidir (Elker 1978).



Genel olarak kentlerde iki tiir artan ulasim isteminden s6z edilebilir. Birinci tiir; i¢inde
yonetsel, ticari, kiiltlirel vb. etkinliklerin siirdiigii kent merkezinde baslayip ve son bulan
ulasim istemidir. Ikinci tiir ise, ¢evresel yoreler ve ikinci merkezler ile ilgili ulasim

talebidir (Evren 1989).

Kentlerde hizla artan ulasim taleplerine kars1 kenti¢i dolagim ve ulagim sistemi ve bu
sisteme hizmet vermekte olan altyapi yetersiz olunca ulasim sorunlarini dogurur. Bilhassa
gelismekte olan tilkeler ve kentlerde toplu tasima sistemine bagl bir toplumun olmasina
karsin toplu tasima sistemleri yetersiz kalmakta; bundan dolayr sehirlerde minibiis,
dolmus gibi ara toplu tasima araglarm kullanimi zorunlu olmustur. Ozellikle son
yillardaki 6zel otomobil sayisinin artisindan duran ve hareket eden araglar igin tasit alan
ithtiyact glindeme gelmistir insan sagligini ve durmadan yiikselen ve tehdit eden hava
kirlenmelerine vesile olmustur diger yandan ise yiiksek maliyeti olan petrol tiikketimi
biiyiik bir problem olmaktadir. Bundan dolay1 yeni ulagim sistemi ve altyapilarinin
kurulmasi igin yiiksek maliyetler vasitasiyla karsilasilmakta, kaynak temininde dar

bogazlar meydana gelmektedir.

Kenti¢i ulasim sorunlar1 ¢ogalmasinin bagka bir unsuru da iilke, bolge ve kent ¢apindaki
planlar, politikalar ve uygulamalar gibi etkenlerin de pay: biiyiiktiir. Bir genel gerceve

icinde kenti¢i ulasim sorunlarini {i¢ ana bagslik altinda toplayabiliriz.

1. Trafik sorunlari
2. Cevre sorunlari

3. Ekonomik sorunlar

Kentici ulagim sorunlarinin hizla artan biiytik sehirlerdeki problemlerin kaynaklar1 Sekil

1.1°de verilmistir.
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Sekil 1.1. Ulasim sorunlarinin hizla artan biiytik sehirlerdeki problemlerin kaynaklar



1.1.1.a. Trafik sorunlar1

Kentigi trafik kavrami kentin iginde hareket eden araglar ve yayalardan olusan bir
olgudur. TUIK ’ten alian verilere gére Tiirkiye’de diger tasima tiirlerine gore karayolu
tasimaciligina oranla daha ¢cok 6nem verilmistir. Hatta cumhuriyetin ilk donemlerinde
“anayurdu demir aglarla 6rmek” olan slogan ilerleyen yillarda “Tekerlegin donmedigi yer
kalmayacak” olmustu ki bu durum trafik sorunlarina uzman yaklagimlar yapilmadigini
acikca ortaya koymustur, ¢iinkli ulasim bir yatirimin karliligt ve maliyetinin yiiksek
olmasiyla degerlendirilemez. Bir yatirimin ekonomik omriine gore degerlendirilmeli,
fayda/maliyet analizleri yapilmali, ekonomik analizlerin yaninda ¢evresel, psikolojik ve
estetik faktorleri de goz ardi edilmeden karar verilmeli. Kentigi trafik sorunlarini dort

baslik altinda toplayabiliriz;

1) Trafik Yogunlugu

2) Doruk Saatte Karsilasilan Sorunlar
3) Otopark Sorunlari

4) Yaya Sorunlari

a. Trafik yogunlugu

Stirekli yildan yila artmakta olan niifus artisin dogal sonucu olarak kenti¢i yollarinda
meydana gelen trafik yogunlugu da beraberinde artmaktadir. Bu dogal artisin
durdurulamayacagindan dolay1 bu artigi dogru yonetmek ve 6nceden olusabilecek trafik
sorunlar1 tespit etmek gerekir. Bir soruna kesin ¢éziim tekniginin diisiiniilmeden 6nce
arazi kullanimi, gelisme hiz1 ve durumu, sosyoekonomik karakterler, meteorolojik yap1
vb. parametreler goz Oniinde bulundurmak gerekir. Trafigi bu genel Kkarakterler
cercevesinde analiz sirasinda anlasilmaktadir ki farkli taleplerden dolay: trafikte aylar,

mevsimler hatta giin i¢inde de dalgalanmalar olur.

Trafik kavraminin ¢alismalarinda Hacim(q), Hiz(u) ve Yogunluk(K) trafik akim degerleri

ve aralarindaki baglantilar1 gosterir. Bir yolun dikkate alinan bir kesitinden akimin stirekli



oldugu ve bir saatten kisa bir siirede gegen tasit sayisinin saatlik degeri akim orani olarak
ifade edilir, siire bir saat alinirsa bu durumda yoldan gegen tasit sayisi trafik hacmi(q) olur

(Yayla, 2006). Bu durumda trafik hacmi arag¢/saat olarak elde edilir. Aralarindaki baglanti

ISE;

u-k

<
I

g=Yogunluk(Tas1t/Km)
u=Hiz(Km/sa)
k=Hacim(tasit/sa)

Bu parametreler arasindaki degisimleri ve iliskileri Sekil 1.2°de gosterilmistir.

O }p--------- 5

Hacim

Hiz (Km/Sa)
=
B

e S S~ S5

i
g

Yogunluk Hacim (tst/Sa)

Sekil 1.2. Hiz, Hacim ve Yogunluk temel baglantilari.



Burada;

us: Serbest hizi

Um: Trafik akim hiz1

Kj: Tikaniklik yogunlugu (doygunluk)

km Trafigin kapasiteye ulastigi yogunluk
gm: Trafik kapasite degerini gostermekte.

Bir yolun normal kapasitesinde hizmet verebilmesi i¢in, o yoldaki trafik yogunlugunun
ve hizin belli bir diizeyde kalmasi gerekir. Eger yol, belli bir yogunluktan daha fazla bir
tasit trafigi ile yliklenmisse o yolun normal verimliligini géstermesi beklenemez. Yolun
kapasitesinin altinda hizmet vermesinin yani sira, asirt yogunluk nedeniyle tasitlarin
birbirini olumsuz etkilemesi ile trafik akis hiz1 diiser. Hatta bir tasitin yanlis bir hareketi
ile trafik akimi tiimiiyle durur. Trafik akimindaki bu gercek, yollar1 belirli sayidan fazla
tasit ile yliklemenin fayda yerine zarar getirecegini gosterir (Elker 1978).

Kentsel eylemler, yapilarda ve yapilar arasinda yogunlastigindan trafik, yapilarin bir
fonksiyonudur denilebilir (Unal 1990). Tiirkiye’de hizli kentlesme ile olusan plansiz
yapilagmayla, beklenmeyen gelismelere ayak uydurabilecek esnek ulasim tiirlerinin
sayilar1 hizla artmaktadir. Cizelge 1.1°de ulasgim sistemleri esneklik 6zelliklerine gore

karsilastirilmastir.

Cizelge 1.1. Ulasim sistemlerinin esneklik diizeyi

ARAC TURU ESNEKLIK
Otomobil Tam
Minibiis Yarim
Dolmus Yarmm
Otobiis Yarim
Tramvay Yok
Metro Yok
Tren Yok




Kentlerin gelismesiyle ortaya gelen ulagim talebinin artmakta olmasindan dolayi, yetersiz
toplu tagima otobiis sayisi ile ihtiyaglar karsilanamamaktadir, yolcu kapasitesi yiliksek
rayli sistemin kapasitesine ¢oktan gelmesine ragmen rayli toplu tasima sistemine
gecmesine de ge¢ kalinmigsa bunun iizerine ulasim talebi 6zel otomobil, taksi ve
dolmuslara yonelmistir. Ozellikle son yillardaki 6zel otomobilleri 6zendiren kampanyalar

ve 6zel otomobiller bir yatirim haline donmesi 6zel otomobil sayisini iyice artirmistir.

b. Doruk saatte karsilasilan sorunlar

Giin iginde bir yol iizerinde farkli saatlerde farkli yogunluklar gostermektedir. Ornegin
kentici bir yolda giin boyu trafik sabah evden ige gidis saati 08:00-09:00 ve isten eve
doniis saati 17:00-18:00 saatlerde en yiiksek degerine ulasir, 6gle tatil saatinde 12:00-
13:00 arasi trafikte canlanma olsa da sabah ve aksamdaki yogunluguna ulagamaz. Giin
icinde saatlik degisen trafik degerleri 6zellikle pik saatlerde trafik kentigi trafik igin

miihim bir olgudur.

Trafik haftanin giinlerinde farkli yogunluklar gostermektedir. Kent i¢inde salidan cumaya
kadar bu giinler dahil trafik benzer hareketlilik gdsterir. Cumartesi, Pazar ve Pazartesi
giinler ise baska giinlerden farklidir. Cumartesi ve Pazar hafta sonu giinleri 6zellikle pazar
tatil giinli kent igindeki trafigin iyice azaldigin1 goriirliz. Yine de pazartesi sabahi ise
giderken ve cuma aksami isten ¢ikarken artislar meydana gelmektedir. Giin ig¢inde trafik

yogunlugunu nasil degistigi Sekil 1.3°te gosterilmistir.

Aylik ve mevsimsel trafik degisimin de ana faktorii yerlesim yerinin konumudur. Kirsal
yerlerde yaz tatilinin gelmesinden trafik talebi kent disina dogru olur. Dolayisiyla yaz

aylarinda sicak kesimlerde trafikte azalma goriiliir.
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Sekil 1.3. Trafigin zamanla degisimi

Doruk saatlerde kent i¢inde kullanilan toplu tasima otobiisleri yetersiz kalmaktadir.
Doruk saatler disinda da trafik hacmi diisiisli nedeniyle otobiis sefer sayilarinin azaltmasi
ele alinmaktadir. Bundan dolay1 ulagim talebi 6zel otomobile, dolmusa dogru yonelmekte
bunun birlikte trafik sisteminin ara¢ sayisina bagli olan tikanikliklarin meydana

gelmesiyle trafik hizi diiger, doruk siiresinin uzamasina neden olur.

Kentlerin biiyiikliigii, kentin ekonomik yapisi, arazi kullanig deseninin o6zellikleri,
niifusun sosyo ekonomik oOzelliklerine bagimli olarak doruk siiresi ve yolculuk
sayilarindaki artis farklilik gostermektedir. Konut alanlari ile ¢alisma alanlar1 arasindaki
ulasilabilirlik diizeyinin diisiik oldugu dagimik bir yerlesmede doruk siiresi de
uzamaktadir. Dogal olarak kentlerin biiylikliigli doruk siiresinin uzamasinda temel

etkendir (Unal 1990).

Cizelge 1.2°de hesaplamalarda doruk saatteki doluluk oranlarinin 6zel otomobilde %33,

dolmus ve minibiiste %85, kamu toplu tasim isletmelerinde %67 oldugu var sayilmistir.
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Bunun yani sira, tiim sistemlerin %100 dolu oldugu varsayimi ile her sistemin

erisebilecegi en iist yolcu tagima sinir1 ve yer alan kullanimi verilmigtir (Evren 1989).

Cizelge 1.2. Kenti¢i ulasim sistemlerinin 6zellikleri (Evren 1989).

En Biiytik
Tagitlar . Maks.
Ticari Tas_lt . Arasi Siire Stkl. (Serit . Kapasite Alan
Hiz Kapasitesi (sn) Basina Tst. Kapasite (Yolcu/Sa) Kullanimi1
(Km/Sa) (Yolu) Kap.)(Tst/Sa) (Yolcu/Sa) (m2/Yolcu)
Otomobil  15-30 4 3 1200 1600 4800 17,5
Dolmus 12-16 7 10 360 2142 2520 -
Minibiis 16-16 11 12 300 2805 3300 -
Otobiis 10-20 80 30 120 6400 9600 6,5
Tramvay  15-30 300 45 80 16000 24000 50
Metro 20-40 1000 90 40 27000 40000 3,0
Tren 20-40 2000 120 30 40000 60000 3,0

Bu durumda kent yollarinda kargasa ve trafik tikanikliklar1 vahim boyutlara varmakta,

mevcut toplu tagim olanaklarinin da etkin isletilmesi engellenmektedir (Evren 1989).

Kentigi trafik yogunlugunu artiran bagka bir sebep ise kentin gelismesinde belirleyici
unsuru olan kent yollaridir. Bilhassa eski tarihi kentlerde kent yollar1 motorlu tasitlarin
bulunmasindan o6nce planlandigindan dolay: yetersiz ve dardir. Dolayisiyla trafik
mithendisliginde sise boynu adlandirilan, yol boyunca serit sayisiin ya da yol
genisliklerinin farklt olmasindan kaynaklanan sikisikliklar meydana gelmektedir. Bu

durum Sekil 1.4’te sematik olarak gosterilmistir (Gedizlioglu 1992).

Sekil 1.4. Sise boynu 6rnegi
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c. Otopark sorunlari

Tiirkiye hizla gelismekte olan iilkeler arasinda yer almasiyla kalkinma ve sanayilesmeye
dev yatirimlar yapmaktadir. Kentlerdeki arazi kullanimi bu duruma planl olarak ayak
uyduramayinca carpik kentlesme yansira ara¢ sahipliliginin artist ve yanlis arazi
kullanim1 devam etmesinden kenti¢i sorunlar1 boyutlarina dayanmis ve hatta asmistir. Bu
sorunlar kenti¢i ulasim sorunlarna, kentigi ulasimin saglikli ve etkili hareket

edememesine yani sira aksakliklara neden olmustur.

Kentic¢i trafik sorunlarindan bir digeri de otopark sorunudur. Kentsel alanda park
kapasitesi; alan ve konum kullanimi, konum, maliyet, ulasilabilirlik, alternatif ulasim
tiirleri gibi bircok faktore baghidir (Unal 1990).

Kent merkezlerinde ticaret ve diger islevsel alanlarin yogunlugu, merkeze yonelen tasit
sayisini artirmaktadir. Buna ragmen kent merkezlerinde yiiksek rantlar nedeniyle park
yeri yaratmak cok giictiir. Ulkemizde merkezi is alani olan veya hizla merkezi is alanina
dontisen bolgedeki yollar (6zellikle kullanilabilir niteliklerdeki yollar), otoparka
donitismiis durumdadir. Burada otoparki yeterli ve giincel kriterler ile ele almayan imar
kanunu ve yonetmelikleri ve her tiirlii yetersizlige ragmen 6zel otomobil ile bir veya iki
kisinin merkezi alanlara girmesine izin veren trafik yonetimi eksikligi ciddi rol
oynamaktadir. Kaldir ki, giiniimiizde diinyanin birgok biiyiikk kent merkezinde otopark
yerlerinin miktarlarmin tespiti ile ilgili stratejik yaklasimlarda kokli degisimler

olmaktadir (Acar 1992). Temel olarak otopark c¢esitlerini Sekil 1.5’te gosterilmistir;
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OTOPARK
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 YOL DISI PARK | YOL KENARI
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. COK KATLI AGIK ALAN PARALEL,
HEMZEMIN PARK PARK ACILI VE DIKEY MODEL
PARK

Sekil 1.5. Kenti¢i otopark tiirleri (Sagir 2012)

Otopark tiirlerinden ‘Yol Kenar1 Park’ olani en bilindik ve yaygin olanidir. imar Kanunu
ve Yonetmeligi uyarinca binalarin otoparki olmasi zorunludur fakat cesitli kaygilarla
uygulayicilar tarafindan bu kanun ihlal edilmektedir. Dolayisiyla kaldirim kenarina park
olarak basit¢e tanimlayabilecegimiz bu yontem ortaya ¢cikmaktadir. Cogu zaman trafik
sikigikliklarinin temel nedeni olabildiginden bir¢ok yerde yasaklanmistir. Yol kenari
otoparklar1 park etme modellerine gore Sekil 1.6, 1.7 ve 1.8’de TSE standartlarina gore

gosterilmistir;

a) Yol Kenar1 Park Modelleri;
1) Paralel Model (180Derece)

Enaz6,0
=<6,7 )i(GJ ){( 6,7 || 6,7 }
t t + : Kenar
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Sekil 1.6. Yol kenarina paralel park (TS 1992).
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2) Acili Model (30, 45, 60Derece)
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Sekil 1.7. Sehirigi yollar i¢in 30°45° 60 © park tasarimi (TS 1992).
3) Dikey Model (90Derece)
Kenar

13,0

Sekil 1.8. 90° park (TS 1992).



Cizelge 1.3. Otopark tasarim 6zellikleri (TS 10551)

15

Birim Park Park icin Gerekli Yol
Alani [m] Genisligi [m] Birim Park [m]
Her 100 m' de
Park Etme Yol Kenari Park Eden Arag
Agisi Eni  Boyu Park Manevra Uzunlugu Adedi
Paralel 2,40 5,50 2,40 5,50 6,70 15,0
45° 2,40 5,50 5,60 9,00 3,50 28,5
2,60 5,50 5,70 9,00 3,70 26,5
2,70 5,50 5,80 9,00 4,00 24,5
60° 2,40 5,50 6,00 11,70 2,80 35,7
2,60 5,50 6,00 11,30 3,00 32,6
2,70 5,50 6,10 11,20 3,20 31,0
90° 2,40 5,50 5,50 14,00 2,40 41,6
2,60 5,50 5,50 13,00 2,60 38,5
2,70 5,50 5,50 12,50 2,70 37,0

Yol kenar1 park alani belirlemede dikkat edilmesi gereken hususlar (TS 1992).

Genigsligi 6 m’den az olan yollarda yol i¢i parkina izin verilmemesi gerekir. Zorunlu

hallerde sag kenarda olmak iizere tek yonlii parka izin verilebilir.
Genisligi 6,00-7,00 m olan yollarda, iki yonlii trafik varsa yol i¢i parkina izin

verilmemelidir. Eger, tek yonlii trafik akimi mevcutsa, sag kenarda olmak lizere

paralel parka izin verilebilir.

Genisligi 7,50 ile 10,00 m olan yollarda iki yonlii trafik akimi varsa bir kenarda park

etmeye, tek yonli trafik akimi halinde ve trafik i¢in tek serit yeterli ise iki yanda

paralel ya da bir yanda agili(egik) parka izin verilebilir.
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e Genigligi 10,00 m’den fazla olan bolinmiis yollarda, trafik yogunlugunun ihtiyag
gosterdigi serit sayist her iki yon igin tespit edilerek artan genislik i¢in tek ya da iki
yanda parka izin verilebilir.

e Toplu tasima araglarinin da kullandigi yogun trafikli ve kentin ana arterlerini
olusturan yollarda yol i¢i parkina izin verilmemelidir.

e Ozellikle merkez bdlgelerde, baz1 yollarda genislik yeterli olsa da giindiiz saatlerinde
hicbir sekilde parka izin verilmeyebilir. Yol i¢i parki ile ilgili kararlarin bolgedeki
trafik akim semasi1 goz Oniine alinarak, ayrica yerinde inceleme yapmak suretiyle
verilmesi uygun olacaktir.

e Kurb civarinda goriisii kapayan yerlere, yaya gegitlerine park yeri yapilmamalidir.

b) Yol Dis1 otoparklar
1. Rampali katli otopark
e Diiz rampali
e Sarmal rampali

e Egimli katli rampal

2. Arag asansorli (Mekanik) otopark
e Sabit asansorlu
e Hareketli asansorli

e Tam otomatik asansorli

Otopark yonetimi ve politikalar1 tek bagina kenti¢i ulasimi etki eden 6nemli bir unsurdur.
Oyle ki, park etmeler arazi kullanimina ve kent ekonomisi iizerine dnemli derecede etkisi
olur. Dogru otopark politikasiyla kentici trafigi istenilen tarafa yonlendirilebilir. Yine
ayni politikayla merkeze dogru olan ulasim taleplerini de toplu tasimay1 daha cazip bir
secenek olarak ortaya c¢ikartila bilinir. Kisaca park sorunlarini otopark alanlari insa
etmektense soruna dogru stratejilerle yaklasilarak giderilebilecek bir konudur. Park
yonetimi uygulamalar1 kisa vadede %5-%10 arasi1 fayda saglarken, uzun vadede bu oran
%20-%40 seviyelerine ¢ikabilir. Ayrica otopark yonetimi ekonomik, sosyal ve ¢evresel

faydalar da saglamaktadir (Litman 2008).
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Otopark yonetiminde iki ana parametre var; biri etkin bir sekilde bilgilendirme degeri ise
dogru ticretlendirilme politikasidir. Kullanicilar otopark konusunda dogru bir sekilde
bilgilendirilmeli, otoparklarin servis kaliteleri yiikseltilmeli ve otopark isletmeciligine de

gorevin bilincinde olan tecriibeli ve uzman kisiler veya firmalar arasindan se¢ilmedir.

d. Yaya sorunlari

Kentlerde; oncelikli olarak onceligi tasit trafigine veren uygulamalar yaya sorunlarini
beraberinde getirmistir. Ozellikle kent merkezlerinde ticaret ok giiglii bir yer tutar.
Ticaretin de ulasim gereksinimi vardir. Buna ragmen ticaret, ulasim ugruna kent
merkezindeki konumundan kolay kolay vazge¢gmez. Bundan dolayr nedenle kent
merkezinde yetersiz kalan ulasim alt yapis1 agirlikla tasitlara ayrilmaktadir. Sonug olarak

kent merkezinde yayalar igin alanlarin olmayis1 giivenli alisverisi engellemektedir (Unal

1990).

Kenti¢i ulasim planlarin1 yaparken iilke gelismesine gore yaya onemsenir ve planlar
pozitif ayrimcilikla diizenlenir. Tiirkiye gelismekte olan iilkeler arasinda olup ulasim
planlarini yaparken daha ¢ok yayalari diisiinerek yapiyor olmasini sdylemek ¢ok da dogru
olmaz. Geleneksel olarak benimsenmis teknik, tasit trafiginin dnemli olusudur. Bunun
asli sebebi kent merkezlerinin, ticaretin canli oldugu, hareketli alanlar olmasidir. Kisaca
kent i¢inde seyahatte olan tasit trafigine Oncelik taninacak ve bu ticaretin sagiligini
saglayacak. Uygun standartda yapilmamis kaldirimlar, kaldirimlar isgal etmis tasitlar,
yaya gecit ihlalleri, araglarin giiriiltlisii, 1s1iklarin yayalar aleyhine olmasi, iist ve alt
gecitlerin eksikligi gibi nedenler kent merkezlerinin asil islevi olan eglence, alig-veris ve

kiiltiirel ihtiyaglarini gidermek isteyen yayalarin imkanlarini kisitlamaktadir (Acar 2004).
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1.1.1.b. Cevre Sorunlari

a. Hava kirliligi

Ulasimin sebep oldugu c¢evresel sorunlarin arasinda hava kirliligi en basta olmaktadir.
Ulasimin tiikettigi yagli yakitlardan kaynaklanan baslica kirleticiler CO (Carbomonoksit,
Nox (Azotoksitler), SOx (Kiikiirtoksitler), H»Ss (Sulfurik asit) ve Karbon
parcaciklarindan olusmaktadir. Bunlarin arasinda kokusuz ve renksiz olan
Carbomonoksit’tir ki otomobil motoru tarafindan {iretilmektedir. H2S/SO; pargaciklari
(duman) kirleticisi dizel motoru tarafindan disar1 atilmaktadir, HC (hidrokarbon) ve NOx
(Azotoksitler) ise kirleticileri igten yanmali motorlar tarafinda disar1 atilmaktadir (Elker
1978).

Ozellikle kis mevsiminde sisle birlesirse bu Kirleticiler kentlerde ciddi hava Kkirlilik
sorunlarina sebep olabilir. Cizelge 1.4’te otomobil, minibiis ve otobiislerin iirettigi

kirlenme miktarlar1 verilmektedir.

Cizelge 1.4. Ulasim sistemlerince olusan kirlenme (Goktug 2002)

CO Kirlenmesi Toplam Kirlenme
(gr/yolcu-km.) (gr/yolcu-km.)
Otomobil 0,0275 3,39548

Minibiis 0,0110 1,35820

Otobiis 0,0028 0,2818

Sekil 1.9’a yolcu-km basina firetilen toplam kirlenme araglara gore degerlendirilirse
otomobilin minibiise oranla 2,5 kat, otobiise oranla 120 kat daha kirletici oldugu ortaya
cikmaktadir. Rayli sistemlerde cogunlukla elektrik enerjisi kullanilmaktadir. Bu nedenle

tirettikleri hava kirliligi ¢ok diisiik diizeydedir.
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Sekil 1.9. Ulagim sistemlerine gére toplam kirletmeler (Goktug 2002)

Kirletme orami birgok parametreye bagldir. Ornegin: kullanilan motora gére bir
karsilagtirma yapildiginda; motorlu araglarda benzinle ¢alisanlar, motorin ile ¢alisanlara
gore 12 kat daha ¢ok Kkirletici madde direttireler. Diger bir karsilastirmada aracin
kullanilan yas1 iizerinden yapilabilir. Aracin yas1 kirletme diizeyinde olduk¢a Onemli
etkilere vardir, Konu ile ilgili yapilan ¢aligmalarda 4 yillik bir aragta CO emdilsiyonu %25
artarken, 10 yillik bir aragta bu artis %50’ye yiikselmektedir. Motor bakiminin yeterince
yapilamamasi ise CO ve HC emisyonlarinda %25-50 oraninda artiglara sebep olmaktadir

(Yaliniz 2006).

Kentici ulasim talebini toplu tasima sistemiyle karsilamak ve trafik sistemini o yone
yonlendirmenin bir¢ok faydalarindan biri de hava kirlenmesinin azalmasidir. 1,2 -1,4 kisi
arasinda tasiyan otomobiller aslinda en ¢ok enerji sarf eden ve CO; iireten ulasim
sistemidir. 1 kg akaryakit esdegeri enerji ile bir yolcuyu otomobiller 19, otobiisler 39,
metro 48 km tasiyabilmektedir. Teknolojik gelismeler ile otomobiller ¢evre dostu hale
getirilmeye calisilsa bile, yolcu basina toplu ulagim sistemlerinden daha fazla enerji sarf
etmekte ve daha ¢ok CO, yaymaktadirlar (Acar 2004). Otomobilin tek basina iirettigi
toplu ulasim sistemine kat kat daha yiiksektir. Sekil 1.11°de otomobilin egzoz emisyonu

gosterilmistir.
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Sekil 1.10. Otomobillerin egzoz emisyonu

b. Giiriiltii

Tiim hiziyla artmakta olan diinya niifus artis1 beraberinde kentlesme, ulasim talebi, arag
sahipliligini ve trafik akimini da artirmistir bunun yansira kent i¢inde insan sagligini ciddi
sekilde tehdit eden giiriiltii sorununa neden olmustur. Kent iginde normal trafik sesinin
yaninda egitimsizlikten kaynaklanan yogun korna kullanimi yayalarin fiziksel ve
psikolojik olarak olumsuz etkilemektedir. Ses basinci ve frekansi giiriiltiide belirleyici
kriterlerdir. Insan 0-130 dB aras1 sesleri duyabilir. 140dB ve {izeri sesler insan sagligimni
olumsuz etkiler. Yapilan arastirmalara gore insanlarda 50dB ses seviyesinden yiiksek
sesler, uykusuzluk, asir1 sinirlilik yaratir, kalp ve isitme rahatsizliklarina sebep oldugu

tespit edilmistir (Dora ve Philipps 2000).

Cevresel ve Sehircilik Bakanligi tarafindan belirlenen ¢evresel alanlarinin giiriiltii

diizeyleri Cizelge 1.5’te verilmistir.
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Cizelge 1.5. Cevresel alanlarinin giiriiltii diizeyleri (CGDY'Y 2005)

Alanlar Onarilmis yollar Mevcut yollar
Lgﬁndﬁz Lgece Lgﬁndﬁz Lgece
(dBA) (dBA) (dBA) (dBA)
Kirsal alanlar 55 45 60 50
Giriiltiiye dayali alanlar (egitim,
kiiltiir ve saglik alanlar) 60 50 65 55
Yerlesim alanlari 63 53 68 58
Is alanlar1 ve yerlesim alanlar1 65 55 70 60
Endiistriyel alanlari 67 S/ 72 62

Bu nedenlerden dolay1 ulagim ve sehircilik miithendisleri olaya ses engelleri yaparak veya
yolu dogal zemine gomerek ses diizeyini kabul edilir seviyede indirmeye ¢alismislar.

Sekil 1.12°de trafik ses engelleyicisi gosterilmektedir.

Sekil 1.11. Yol kenar1 ses perdeleri (ses bariyeri)

Araglardan kaynaklanan giiriiltii seviyesini tespit etmek amaciyla yapilan arastirmalarda,
tasit sayist arttikga ulasim giiriiltiistintin arttig1, trafikteki araglarin tiirlerine gore de

giiriiltii seviyesinin degisiklik gosterdigi tespit edilmistir. Tasitlarin yas1 da giiriiltii
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seviyesini arttiran unsurlardandir. Eski araglarin yipranmadan otiirii yeni araglara gore
daha fazla giiriiltii ¢ikardig: saptanmstir. Ornegin Renault marka bir binek aracinin 2,5m.
mesafeden motoru rolantide ¢alisirken Olcililen giiriiltii seviyesi ortalama 55 dbA’dir.
Ayni aracin 7,5m’den olgiilen giiriiltii seviyesi ise ortalama 50 dbA’dir (Cetin, Eroglu,
Aktiirk 2002).

c. Trafik kazalari

Trafik kazalar1 ¢ok sayida Oliimlere, yaralanmalara ve yliksek rakamlara varan maddi
hasarlara sebep olmaktadir bundan dolay: trafik kazalari {izerinde 6nemle durulmasi
gereken bir sorundur. Trafik kazalar1 gelismekte olan iilkelerde ve kentlerde halk sagligini
ve hayatini ciddi sekilde tehdit eden bir sorundur ve bu tehdit Tiirkiye gibi karayollar

agirlikl olan tilkelerde daha fazla olur.

1998 yili istatistiklerine gore de toplam kazalarin %75’1 kent i¢inde meydana
gelmektedir. Almanya’nin 8 biiyiik kenti i¢in diizenlenen istatistifin sonucuna gore
yolcu—km. Basima kaza sayis1 orani rayli sistem/otobiis/otomobil 1/4,1/268’dir (Evren
1989).

Tiirkiye’deki genel trafik kazalarinin sebepleri arasinda trafik egitim eksikligi, trafik
yogunlugu, yol alt yapilarinin ve tesislerinin yanlis yapilmasi, sosyal ve kiiltiirel yapidan
kaynaklanan davraniglar, trafik denetim ve yonetim yetersizlikler, toplu tasima
araglarinin gecilemeyisi gibi sebepler sayilabilir. Bilhassa kentigi dolmuslarin yolcu
indir/bindir yarigmalarindan kaynaklanan ani durus ve kalkig, durak dis1 yolcu
indir/bindirler trafik sisteminde sikisiklara sebep oldugu gibi kazalara da sebep
olmaktadir. Trafik kazalarin1 6nlemek igin atilmasi gereken ilk adim tabi ki de kazalara
sebep olan unsurlar1 belirlemektir. Tiirkiye 6zeline inilecek olunursa kaza sebeplerini
sosyal, kiiltiirel ve hukuksal olarak siniflandirabiliriz. Tiirkiye’de meydana gelen trafik
kazalarina bakildiginda; kazaya neden olan siiriiciiniin egitim durumunun %49’unun
ilkokul, %12 ortaokul, %1 ilkogretim, %19 lise ve %9 unun yiiksekokul diizeyinde
oldugu goriiliir (Temel ve Ozcebe 2006).
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Kentigi ulasim sistemlerinde fiziksel 6zerkliligi ne kadar artarsa o kadar kaza ihtimali
azalir. Ozellikle rayli toplu tasim sistemlerinde bilgisayar ve elektronik araclarla
diizenlenen hareketler kaza olasiligini en diisiik diizeye indirirken, hizmet glivenirligi
saglamaktadir (Keskin 1992). Cizelge 1.6’da ulasim sistemlerinin fiziksel 6zerkligi

goriilmektedir.

Cizelge 1.6. Ulasim sistemlerinin fiziksel 6zerklikleri (Keskin 1992)

ARAC FiZIKSEL OZERKLIK
Otomobil Yok

Minibiis Yok

Otobiis Yarim (Ozel Otobiis Yolu)
Tramvay Yarim

Metro Tam

Tren Tam

Trafik kazalarmin onlenmesine yonelik ¢alismalarda basarili olabilmek igin kazalarin
temel nedenlerini belirlemek gerekir. Bu nedenle bu sorunun tanimina ve kdkenine inen
¢ok yonlii bir ¢calisma yapmak, bu toplumsal sorunu olusturan insan, tasit ve yol gibi
faktorlerin ¢ok yonlii analizlerini yapmak, bu analizler sonucunda bilimsel bir senteze
varmak gerekmektedir (Codur 2012).

1.1.1.c. Ekonomik sorunlar

a. Enerji tiiketimi

Kentler, sunduklar1 ekonomik ve sosyal aktiviteler agisindan enerji tiikketiminin
merkezinde yer almaktadirlar. Kentsel enerji tliketiminin merkezindeyken bir¢ok
bagimsiz karar vericiye bagl olan ulasim ve yapilar yer almaktadir. Ornegin, Londra

kentinde toplam enerji tiikketiminin %61’ini yapilar (konutlar %25, ticari yapilar %36)
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icin harcarken ulagim ise %28 ile yapilari izlemektedir ulasim sektoriinde de tiiketilen
enerjinin %50’si arabalar tarafindan tiiketilmektedir, endiistri de kalan %11°lik kism1
harcamaktadir (Steemers 2003). Diinya genelinde 2012 yilinda 84,100,167 adet motorlu
tasit imalat1 yapilmustir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), Aralik.2016 yilinda 'Motorlu
Kara Tagitlar1 Istatistiklerine gdre 21 milyon 90 bin 424 adet araca ulasmistir. Bunlardan
trafige kayitli 11 milyon 317 bin 998 adet otomobilin yiizde 39,2'si LPG, yiizde 33,6's1
dizel, yiizde 26,8'1 benzin yakithdir. Yakit tiirii bilinmeyen otomobillerin orani ise yiizde
0,4'ttir. Kisaca bunlar Sekil 1.14°te gosterilmistir. Yillara gore degisimi ise Sekil
1.15tedir.

Otomobillerin yakit ¢esidine gore orani

B LPG MDizel MEBenzin MBilinmeyen

0,40%

Sekil 1.12. Tiirkiye genelinde otomobil ve yakit tiiketim tiiriine gore ylizdeler (TUIK 2017)
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Sekil 1.13. Araglarin yillara gére otomobillerin yakit tiiriiniin dagilimi (TUIK 2017)

Kentsel ulasim, enerji tiikketiminin giderek artan bir 6gesidir. Otomobil artigi, kentsel
yayilma ve yetersiz toplu tagima, enerji tiiketimini artirmanin yaninda enerji verimliligini
de olumsuz etkilemektedir (Yetiskul ve Senbil 2010). Ulkemizde ulastirma sektdriinde
kullanilan enerjinin yaklasik %90’min disa bagimli oldugumuz petrole dayanmasi
ekonomik agidan onemli bir sorundur. Bu sektorde tiiketilen petrolin %3’ i kentigi
ulasimda tiiketilmektedir (Berkmen 1978). Ulasim sektoriinde ne kadar motorlu tasit
sayisi artarsa o kadar enerji tiikketimine neden olur. Trafik sistemindeki duraklamalardan
dolay1 otomobiller 0,031 1t/dk otobiisler ise 0,0711t/dk akaryakit tiiketirler. Hizlarin 15
km/saat’ e diismesi durumunda 50 km/saat hiza gore otomobillerde ve otobiislerde her

Kilometre Bagina enerji tiiketimi 2-3 kat daha artmaktadir.

Tiirkiye’de 2016 yili petrol tiretimi 2,6 milyon ton, tiiketimi ise 27,8 milyon tondur.
Bunun yaninda her giin ¢ogalmakta olan karayolu tasimaciligi ezici bir istiinliik
gosteriyor. Karayolu tagimaciliinda o6zel arag¢ sahipliliginden dolayr mevcut
dezavantajlara ek yakit tiikketimi, ¢evre kirliliginin ve trafik kazalarina baglh birgcok maddi

manevi kayiplarin artmasina neden olmaktadir.
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Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Koordinasyon Idaresi (UKI)’nin arastirmalarina gore
Tiirkiye sartlarinda kentsel ulasimda yolcu—km basina kcal (kilo kalori) cinsinden enerji

tiikketimi asagidaki gibidir;

Cizelge 1.7. Ulasim sistemlerinin yolcu-km basina gore enerji tikketimi (Goktug 2002)

Ulasim Tiirii kcal/yolcu-km
Demiryolu 85

Otobiis 105

Dolmus 275

Otomobil 550

Bazi varsayimlara dayanilarak hazirlanmis bu degerler rayli tasima tiirliniin enerji
tilketimi acisindan digerlerine gore elverisliligini gostermektedir. Bunun yani sira
kullanilan enerjinin petrole degil, elektrik enerjisine dayanmasi disa bagimliliktan,
ekonomik giicliiklerden kurtulma ve yerli kaynaklardan yararlanma olanagi vermektedir

(Evren 1989).

b. Ulasim maliyetleri

Ulasim maliyeti, 6zel arag sahipleri ve igletmeciler i¢in, bir yolcu ya da birim agirliktaki
bir yiikiin, birim uzakliktaki yer degisiminin saglanmasi (birim ulastirma is1) i¢in gereken
toplam maliyet, yolcu ve ylik sahipleri i¢in ise, ulagtirma isi karsiliginda 6denen ticrettir.

Ulagim maliyetinin de kalitenin bir fonksiyonu olacagi agiktir (Yasar 2009).

Ulasim maliyeti bir ulasim planlamasinda belirlenmesi gereken en énemli unsurlardan
biridir. Ulasim maliyetleri de {i¢ maliyetten olusmaktadir: bunlar yatirim maliyeti, isletme
maliyeti ve toplumun iizerine diisen maliyet. Ilk olarak yatirim maliyeti bir projenin karar
verme asamasinda uzun zamanda teknik ve ekonomik olmayan elamanlarla yapilan

degerlendirmeler sonucunda yatirim maliyeti daha az olan karayoluna yonelik gibi yanlis



27

kararlar ortaya ¢ikmaktadir. Oysa Tiirkiye’de yatirim maliyeti daha fazla olan demiryolu
ama projenin tiim elemanlar ve parametreleri gozoniinde alarak degerlendirildiginde
ekonomik dmriiniin sonuna kadar karayoluna goére daha ekonomik olmasinin yaninda ¢ok
daha hizli, konforlu, giivenli ve ¢evreye daha az zarar veren bir ulagim tiirii saglayacagi

agikca ortadir.

Tasimanm Ekonomik Yolcu Kapasitesi Toplam Gider
Alt Smin

Isletme Giderleri

Altyap1 Giderleri

Ulagim Giderleri

Bir Yoénde Taginan Yolcu Giderleri

Sekil 1.14. Toplam ulagim giderleri

Isletme maliyeti de seyir etmekle alakali olmayan harcamalardir. Mesela yakit, bakim,
sigorta, vergi vb. harcamalardan 6rnek gosterebiliriz. Toplumsal maliyeti ise kazalar,

giiriiltii, emisyon gibi dolayli maliyetleri igerir.

Ulagim tiirlerinin 6zellikle isletme maliyetlerinde kapasite, hiz, diizenlilik gibi
niteliklerinde, 6zel yola sahip olup olmamalari biiyiik 6nem tasir. Bu bakimdan ulagim

turlerini:

a. Genel yiizey trafigi i¢inde hareket eden (Korunmamis)
b. Kismen &zel yola sahip (Kismen Korunmus)

c. Ozel yola sahip (Tam Korunmus) olarak siniflandirabiliriz (Evren 1989).
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Buna gore kentsel ulasim maliyetlerindeki artis Cizelge 1.8’de verildigi gibi oklar

yoniinde olmaktadir (Evren 1989).

Cizelge 1.8. Kentsel ulasim maliyetlerindeki artis (Evren 1989)

Bir Boyutta Serbest I: iki Boyutta Serbest
|
A B c E A B C
Metro Tramvay Tramvay : Otobiis Otobiis Otobiis
Banliy Hafif Metro E Dolmus
; Otomobil

Bolg.Demir yolu

YATIRIM MALIYETLERI

A

ISLETME MALIYETLERI

v

TOPLUMSAL MALIYETLERI

v

Ulasim sisteminde hizmet vermekte olan isleticiler tasitlar1 belli zaman araliklar ile
gecirmek mecburiyetindedir. Diger bir ifade ile isletici duraga gelen yolcunun (en gok 5
ya da 15 dakika) gibi belirli bir siire bekletilecegi kabuliinii yapmak durumundadir. Boyle
bir varsayim ulagim isteminin az oldugu yerlerde ve 6zellikle doruk saatler disinda toplu

tagim igletme giderlerini (Yolcu basina ulagim giderleri) artirmaktadir (Elker 1978).
1.1.2. Kenti¢i Ulasim Sorunlarima Céziim Yaklasimlari
Kenti¢i ulagim sorunlarini ¢dziimiinde en avantajli ulasim sistemi ve altyapiy1 saglanmasi

icin ¢evre, maliyet, zaman, enerji, psikolojik etkinlikler ve goriiniim gibi faktorleri goz

onilinde tutulmasi gerekir.
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Bir ulasim problemlerini ¢ozmek i¢in zamanla kendiliginden diizelir diye akla gelen ilk
¢Oziim ‘‘hicbir sey yapmamak’’ gelir. Bu sekilde insanlar trafik sorunlarina dikkat ederek
mevcut ulasim durumuna razi gelirler veya trafikteki problemlerden dolay1 daha az yogun
sikigik seyahat tiirinii ve yoniinii secerler. Ama bugiinkii teknoloji ve gelismeler

sayesinde higbir trafik sorunu ¢oziimsiiz kalmaz.

Bir deger ¢oziim ise, farkli etkenler inceleyerek ulagim ihtiyacini azaltmaktir. Haberlesme

ve iletisim sistemlerinin gelistirilmesiyle problemlere ¢ézlimler aranir.

Ucgiincii tiir diisiincede ise, kentin ulasim problemleri incelenir ve bu problemlerin
nedenleri ortadan kaldirilarak ¢oziime gidilir (Ural 1992). Bu diisiince iginde ii¢ degisik

politik yaklagim s6z konusudur:

1. Giincel ulasim sorunlarin 6&tesinde temelli ¢éziim bulmak i¢in uzun vadeli
yaklagimda, kentin mevcut kisitlarini kaldirarak modern yasamin olusturacagi, kendi
icinde ¢ok farkli is olanaklar1 yaratacak yeni kentler kurulmasi amaglayarak yola
cikilir.

2. Kentic¢i ulasim sorunlarinda orta vadeli ¢oziim yaklasimlarinda, hizli yol aglari,
altyap1 diizenlemeleri otoyollar ve otobiise 6zel yollarin olusturulmasi, toplu tasima
sisteminin rayli sistemi ile giiclendirilmesi gibi yeni yatirimlar saglayarak kentin
gelecekteki ulagim ihtiyaglarini karsilamak istenir.

3. Ucgiincii olarak da kentici ulasim sorunlarini ilk ikisine gére ¢ok daha kisa vadeli
¢ozlim yaklasarak mevcut altyapiya higbir sekilde degisiklik yapmadan kentin trafik
akisii diizenlemesi, kademeli fiyat politika uygulanmasi, caydirict politikalarla 6zel
otomobil trafigini 6nleyerek mevcut sistemin daha verimli bir sekilde kullanilmasinin
saglanmasidir. Boylece kentin ulasim araclarina uyumu yerine, ulasim araglarinin

kente uyumu esast benimsenmis olmaktadir.
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1.1.2.a. Ulasim sistemlerinin genel degerlendirilmesi

Ulasim sistemleri genel degerlendirildiginde 6zel otomobilin giiriiltii ve esnekligi disinda
biitiin 6zellikleri motorlu arag tiirlerin arasinda ¢evreye ve ulasim sistemine en ¢ok zarari
veren tlirdiir. Diger sistemlerden daha verimsiz olmasina karsin, dolmus ve minibiisiin,
0zel otomobile gore kiyaslanamayacak istiinliikleri ve kent i¢cinde ekonomik olarak
kullanilabilecegi yerler vardir. Ulasimda minibiis, dolmus ve 6zel otomobilden tstiinliigii
olan diger dort ulasim sistemi (tren, metro, tramvay ve otobiis) birbirleri ile
karsilastirildiginda, tren ve metro sistemleri ticari hizi ve fiziksel 6zerkligine bakilirsa
iistlin olduklari, ancak ilk yatirim maliyetleri ve esnekliklerine dikkat edilirse tramvay ve
otobiis sistemlerinin ¢ok gerisindedir. Otobiislerin hava kirletmesi digsinda her dort

sistemin enerji tiiketimi ve isletme maliyetleri yaklasik olarak ayni diizeydedir.

Tiirkiye kosullarinda kentsel ulasim tiirleri arasi1 se¢imde birinci derecede goz Oniine
alinmasi1 gereken konu, kuskusuz, alt yap1 ve isletme bilesenlerinden olusan yolcu-km
basina toplam maliyettir. Bu 6l¢iit icinde degerlendirme yapildiginda ve her sistem
kullan1lmas1 uygun olan kosullarda isletildiginde otobiisiin diisiik maliyetli sistem oldugu,
bunu tramvay ve trenin izledigi gozlenmektedir. Dolmusg, minibiis ve metro pahali
sistemler olarak goze ¢arpmakta, otomobil ise diger ulasim tiirleri ile kiyaslanmayacak

yiikseklikte bir maliyet diizeyinde bulunmaktadir.

1.1.2.b. Toplu tasim sistemlerinin se¢imi

Mevcut ve gelecekteki ulagim taleplerine cevap verebilmek icin tiiretilebilecek ¢cok sayida
toplu tagima alternatifleri degerlendirerek aralarindan en ucuz, zaman iginde gelismelere
uyarlanabilen ve uyarlama maliyetleri diisiik olan bir sistem secilir. Bu amagla toplu
tasima otoblisleri i¢in 0zel yol olusturarak otobiis kapasite sinirlarina geldiginde
gelecekteki tramvay tiirlinden rayl sisteme ge¢mesi kolaylasir. Kent igindeki trafik
kapasite sinirlarini zorladiginda rayli tramvay sistemi yiizey yollarda zorlandiginda ya da
yogunluktan dolay1 trafikte sorun yarattiginda bu kesimlerde yer altina girilerek hafif

metro ulagim sistemine gegilir. Son olarak rayli sistem metroya doniistiiriilebilir.
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Toplu tagima sistem alternatiflerinden hangisinin segilecegi, kapasitesi, frekanslari ve
hacmi gibi birgok faktore baglidir. Bu faktorler kentlere ve tilkelere gore degismektedir.
Bir kent i¢in toplu tagima sistemi seciminde o kentin sosyo-ekonomik yapisi, kentin
planlama 6zellikleri, o kentin ¢evre ve trafik verileri, topografik yap1 ve yol kaliteleri gibi

pek cok faktorler 6nlinde bulundurulmalidar.

Genelde Bati iilkelerinde kiigiik ve orta biiyiikliikteki kentlerde bir yondeki ulagim talebi
1500-2000 yolcu/Saat’e vardiginda toplu tasimacilik bir tercih nedeni olmakta ve otobiis
kullanilmaktadir. Ulasim talebinin 7000 yolcu/saat’ e varmas1 durumunda katli, koriiklii

ve 0zel yola sahip otobiisler veya troleybiisler yeterli olabilmektedir.

Ancak bir kentin nifusu 300.000 ile 500.000 arasindaki daha biiyiik yerlerde bir yondeki
ulagim talebi 6000 yolcu/Saat’in {izerine ¢ikar ve 15-20 yil i¢inde bu talebin 15000
yolcu/Saat’e ¢ikacagi Ongoriillirse, sirasiyla Tramvay ve Hafif Metro uygulamasina
gecilmektedir (Evren 1989). Tasima kapasiteleri ilavelerle Tramvayda 12.000 yolcu/Saat,
Hafif Metroda 1ise 24.000 yolcu/saat ve hatta 36.000 yolcu/Saat’e kadar
cikartilabilmektedir (Yilmaz 1986).

Niifusu 1.000.000°u gegen kentlerde ise bir yondeki ulasim talebi 15.000 yolcu/Saat’e
ulastiginda metronun gerekli oldugu uzmanlarca kabul edilmektedir (Giillili 1989). Sekil
1.16’de artan ulagim talebi karsisinda diger sistemlere gére Metro sisteminin listiinligii
goriilmektedir (Inugur 1989). Bu sekilde otomobilin genisligi 2,40 m, otobiisiin genisligi

3,30 m ve metronun bir elemaninin genisligi 5,5 m kabul edilmistir.
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Sekil 1.15. Metro sisteminin iistiinliigii (Inugur 1989)

1.1.3. Trafik Yonetimi

Trafik ve ulasim sorununa yaklasimlarda son donemlerde onemli degisiklikler ortaya
cikmistir. Yeni yonetim yaklagimlarda geleneksel planlama yontemlerinin 6nerdigi yeni
yatirim ve yapilarin aksine, mevcut trafik ve ulagim altyapisinin daha verimli kullanilmasi
amaclanmaktadir. Céziimlerde yiiksek yatirimlardan z kiiglik fakat kolay gerceklesebilir
yatirnmlara, uzun vadeli hedeflerden kisa ve orta vadeli hedeflere, geri doniilmez
kararlardan esnek kararlara, fiziksel, yapisal ¢oziimlerden yonetsel ve yasal ¢oziimlere
gidilmektedir. Bu yaklagim birbirini tamamlayan proje paketleri olarak uygulandiginda,
kentin trafik ve ulasim yapisi kentin yarari yoniinde, koklii bir sekilde degisebilmekte,
sorun kabul edilebilir boyutlara inmektedir. Ancak bu uygulamalar alisilmis anlamda
prestij projeleri, anitsal yapitlar gerektirmediginden bazi kent yoneticileri ve proje
uygulayicilar igin cazip olmamaktadir. Ayrica sdz konusu onlemler dizisi toplumun
ulasim yapisini degistirmeye yonelik oldugundan kent gruplarinca benimsenebilmesi i¢in
cetin bir miicadele, politikaci ile teknisyen arasinda yakin bir is birligi gerektirmektedir.

Ancak bu uygulamalarin sadece stratejik kararlara dayandigi, biyiik, altindan kalkilmaz
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yatirimlar gerektirmedigi ve oldukga kisa siire iginde olumlu neticeler veren ¢dziimler

oldugu unutulmamalidir.

Ozetle trafik yonetimi yol ve katli kavsak gibi yeni 6nemli bir yatirim gerektirmeden,
Oonceden belirlenmis amaglari, gereksinmeleri karsilamak i¢in mevcut bir yol ya da
yolaginin diizenlenmesini kapsar. Trafik yonetimi yeni ulagim altyapisi yapilmasi olanagi
bulunmayan bir bolgede trafik akisini ve ulasimi iyilestirmek igin yapilan siirekli veya
yolaginda yeni bir yap1 insa edilirken gereken gecici bir gereksinmeyi karsilamak i¢in

yapilan diizenlemeler bi¢ciminde olabilir.

Bagka bir tanimda motorlu motorsuz araglarin ve yaylarin giivenli bir sekilde seyir
etmelerini saglamasi, trafik akisinin denetlenmesi, park diizenlemesi ve yol kapasitesinin

artirilmasi yoniinde alinan 6nlemler ve yonlendiren uygulamalara Trafik Y onetimi denir.

Trafik yonetiminin tarihsel gelisimine bakilirsa motorlu tasitlarin kullanimi ile meydana
gelen trafik kazalarimi onlenmesi icin trafik polisleri, yatay-dikey trafik isaretleri ve
sinyalizasyon sistemleri ile baglamistir. Diizenlemeler yiiz yillin son ¢eyreginde teknoloji
sayesinde bugiinkii bilgisayarlarla otomatik olarak kontrol edilmekte ve ara¢ — yaya — yol
arasinda iletisim saglayan Akilli Ulagim Sistemleri ile yonetilmektedir. Trafigin yol boyu
yerlestirilen algilayicilardan alinan verileri degerlendiren merkezi bir bilgisayar sistemi
tarafindan yonetmek hizla artmaktadir. Avrupa, Amerika ve Japonya’da akilli ulagim
sistemleri cok gelismis sekilde kullanmaktalar. Ozellikle ABD’de akilli ulagim sistemi ve

trafik yonetimi sistemleri i¢in ¢ok biiylik biit¢eler ayrilmaktadir.

1.1.3.a. Trafik yonetiminin amaclari

Belirtildigi gibi diizenlemeler 6nceden belirlenmis amaclari karsilamak i¢in yapilmalidir.

Trafik yonetimi uygulamasi ile ulagsmaya calisacagimiz amaglari.

e Yolaginda trafik akimlarini gelistirmek ve iyilestirmek

e Bolgeye insanlarin ve esyalarin ulagimini kolaylastirmak
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e Kazalar azaltmak, yol emniyetini saglamak

o (Cevresel gelisme saglamak

Seklinde siralayabiliriz. Bu amaglar1t zaman zaman birbirleri ile celigebilirler. Boyle
durumlarda aralarinda olabilecegi kadar1 denge kurulmalidir. Ozellikle ulagimi
kolaylagtirmak i¢in yapilan diizenlemelerin trafik akimlarina ters etkisi olabilir. Bu tiir

etkiler goz oniinde bulundurularak geneli bir tasarim hazirlanmalidir.

1.1.3.b. Trafik yonetimi teknikleri

Trafik yonetiminde kullanilan teknikler li¢ ana baglikta toplanmaktadir. Bu basliklar

sOyle sirlayabiliriz:

Tasit hareketliligine yonelik teknikler (Yolaginin iyilestirilmesi): Bu baslik altinda
toplanan uygulamalarda altyapida yapilacak fiziki ve isletme onlemleri ile tasitlarin daha

iyi seyir etmeleri hedeflenmektedir. Bu ¢alismalar iginde:

I.  Yolag altyapisi diizenlenerek kapasitenin yiikseltilmesi
ii. Kavsaklarin geometrik diizenlemeleri ve denetim sistemleri
iii. Yol genisletmeleri veya daraltmalari
Iv.  Yolun kaplama 6zelliklerinin iyilestirilmesi
V. Yol kenar1 otoparklarimin kisitlanmasi
vi.  Ulasim koridorlarina siireklilik kazandirilmasi
vil. Yaya ve servis trafiginin diizenlenmesi
viii. Yollarda isletme 6nlemlerinin alinmasi
ix. Sinyalizasyon sistemini esgiidiimlii diizenlenmesi
X.  Trafik levha ve ¢izgilerinin diizenlenmesi

xi.  Otobiis, taksi durak yerlerinin diizenlenmesidir.

Insan hareketliligine yonelik teknikler (Toplu tasimaciligin gelistirilmesi): Bu baslik

altinda toplanan uygulamalarda ise gene altyapida yapilacak fiziki ve isletme onlemleri
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ile yolcu veya yaya olarak insanlarin daha iyi seyahat etmeleri hedeflenmektedir. Bu

calismalar iginde:

i.  Toplu tasima isletmeciliginin gelistirilmesi
ii.  Hat sistemlerinin diizenlenmesi
iii.  Otobiislere dncelik tantyan otobiis yolu, otobiis seridi, sinyalizasyon uygulamalar

Iv. Ydiriime ve yaya alanlarinin yayginlastirilmasi

Tagsit talebine yonelik teknikler (Ozendirici ve caydirict Uygulamalar): Bu baglik altinda
toplanan uygulamalarda ise fiziki ve isletme onlemleri ile yolcularin ulagim taleplerinde

kullanacaklari tasit tiirii se¢iminin etkilenmesi hedeflenmektedir. Bu ¢alismalar iginde:

i.  Toplu tasimay1 daha cazip hale getirecek uygulamalar
ii.  Ozel otomobil kullanimimi zorlastiracak uygulamalar

iii.  Ozel otomobil ile toplu tastmayi biitiinleyici uygulamalar.

1.1.3.c. Trafik yonetiminin bilesenleri

a. Trafik kontrol sistemleri

Kentsel trafik kontrol merkezleri: Biiyiik sehirlerde trafik kontrol sistemleri tek bir
merkezden bilgisayar kontroliinde, dinamik olarak tam trafik uyarmali yapilmaktadir.
Kavsaklarda ve yol boyunda Meydana gelen herhangi bir olumsuzlugu (kaza, tikaniklig
gibi) yerlestirilen algilayicilarla gergek zamanl trafik bilgilerini merkeze iletir sonra bu
verilere gore kavsak sinyal programlari otomatik olarak degisebilir. Ayn1 zamanda yol ve
kavsak durumu hakkinda kullanicilara beli bilgiler verilebilir. Bunu i¢in ¢esitli iletisim
cihazlar ya da c¢ok fonksiyonlu aygitlar kullanilmaktadir. Trafik kontrol merkezinde

yalnizca yaya ve arag trafigi degil otopark yonetimini de yapmaktadir.
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Hiz kontrol sistemleri: Bu sistemler yiirtirliikteki hiz smirlamalarin1 yol durumu ve
cevre kosullarina gore degisken mesaj panolari tizerinde hem varsa tehlike uyar1 mesajlar
hem hiz smirlamalarinin gosterimi seklinde otomatik sekilde yazar. Aragta kullanilan
uyar1 sisteminde de Ondeki aragla giivenli araligi saglanarak aracin hizi kontrol

edilmektedir.

b. Trafik haberlesme (iletisim) sistemleri

Trafik uyar1 radyo — telsiz hatti: Radyo-telsiz trafik uyar1 sistemi ile motorlu arag
kullanicilarina acil bir durumda belirli bir frekanstan radyo dalgalari ile ger¢ek zamanl
yayinlayarak bilgiler verilir. Kent trafiginden sorumlu kurumlarca beli bir frekans
tizerinden yarin yapilmakta ve detektorlerden gelen gergek zamanl trafik ve yol bilgileri
veya gorevli ekiplerce saptanan sorunlari aninda yol ve kavsak kullanicilarina iletir. Anlik
sorun ve degisimler olabilecegi gibi, daha 6nceden kara verilmis tadilat veya yol kapatma

bilgileri de verilebilir.

Degisken ileti panolari: Degisken ileti(mesaj) panolar: trafik bilgilerinin iletilmesinde
kullanilan en yaygin olamidir. Elektrik panolar kritik noktalara yerlestirerek gercek

zamanl bilgileri kullanicilara iletir.

Degisken karayolu isaretleri: Degisenken karayolu isaretlerinin ¢alisma ilkesi bir
onceki degisken ileti panolari ile aymdir. Ozellikle aksam ve sabah akim yogunluk yonleri
degisik olan yollarda kullanilmaktadirlar. Bir bas iistii konsolda trafik seridinin hangi
tarafa gecmesini gosteren isaretlerdir. Bogaz kopriisiinde oldugu gibi, sabah gidis
aksamsa gelis yonii akimi fazla olan yollarda serit kullanimi1 kontrol edilir. Ayrica 1s1kl

hiz sinirlamalarina ve bazi isaret levhalarlar gibi trafik iletiler i¢in de kullanilabilir.

Kisisel trafik bilgi sistemleri: Trafik haberlesme (iletigsim) Sistemleri bugiinkii teknoloji
sayesinde ¢ok gelismistir Oyle ki oturdugun yerden navigasiyon yazilimlari ile cebindeki
akilli telefonla yol durumunu yogunluk seviyesini hatta yogunluga hedefe ne kadar

zamanda ulagilabilece8in gosterebilir. Akilli ulasim sistemleri kullanan {ilkeler yol
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kapasitesinin artirilmasi, trafik giivenliginin saglanmasi ve gereksiz tasit dolagiminin

azaltmasi i¢in bilgisayar, ara¢ ve trafik kontrol merkezleri arasinda iletisim saglanabilir.

c. Trafik izleme sistemleri

Yol ve kavsak trafik bilgilerini gercek zamanli bir sekilde kullaniciya iletilmesi igin
trafigin devamli izlenmesi gerekmektedir. Dolayisiyla asagidaki sistemler

kullanilmaktadirlar.

¢ Yol boyu algilayicilar

e CCTYV kapali devre TV kameralari
e Duvar haritalar

e Gezici polis otolari

o Helikopterler

¢ Sivil oto kontrol (Denetleme)

d. Trafik ve yol bilgilerini toplama sistemleri

Akilli Ulasim Sistemleri’nin temel bilesenlerinden biri olan trafik 6l¢iim detektorleri; hiz
ithlali, ara¢ saymmi gibi trafik 6l¢im verilerini bir merkezde toplamak ve bunlart anlik
olarak sunmak amaciyla kullanilmaktadir. Trafik 6lgiim detektorlerinden toplanan veriler
kullanilarak, vatandaslar bilgilendirilmekte, alternatif gilizergahlara yonlendirilmekte,
trafik yogunlugu artan bolgelerdeki talep azaltilarak, mevcut yol ag kapasitesinin en
verimli sekilde kullanilmasina g¢alisilmaktadir. Toplanan istatistiksel trafik verileri,
mevcut trafik yapisinin iyilestirilmesinde ve ileriye yonelik trafik tahmin
algoritmalarinda kullanilarak, trafikte kaybedilen zamanin azaltilmas1 hedeflenmektedir.
(ISBAK dstanbul Ulasim). Sistemin detektdrlerinden elde edilen verileri anlik olarak
akilli telefon uygulamalarina, web sayfaya ve sistem {izerinden belli noktalarda bulunan

degisken ileti panolarina YOGUN-AKICI seklinde mesaj verilir.
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Trafik 6lgme detektorlerinin gesitleri:

» Mikrodalga Radar

* Bluetooth Sensor

= Loop Sensor

»  Arag I¢i Sayim Sistemleri

= Kabosuz Manyetik Sensor

= Trafik Verisi Toplama Sistemi (TVTS)

» Radar Tabanli Trafik Olgme Sistemi (RATOS)

€. Toplu ulasim oncelik sistemi

Kent i¢inde dolagan 6zel otomobil kullanimini en diisiik seviyeye diisiirerek insanlarin bir
hedefe hizli bir sekilde ulasmasini saglamasi ayn1 zamanda hava kirliligine diismesi i¢in
toplu ulasim o6ncelik sisteminde toplu ulasim araglarini hizlandirmasi igi kent iginde

dolasirken sinyalli kavsaklarda sensorler sayesinde yesil 151k onceligi tanimaktadir.

f. Acil uyar sistemleri

Otoyollarda yol boyunca belli noktalarda kullanilan acil uyar1 detektérler ve telefon
hatlar1 bu tiir sistemlerde kullanilmakta olan en yaygin cihazlardir. Yol boyunca bulunan
telefonlarla gorevli trafik polisi meydana gelen agik durumu merkeze ve o yolda telsiz
kullanan araclara bildiri gonderir veya merkez kendisi o yonde bulunan detektorler ve

kameralardan bilgi alir durumu degisken ileti panolarina agiklar.

0. Acil durum yonetim sistemleri

Cogunlukla kentici ana ulasim akslarinda kullamla acil durum yonetimi ‘incident
Management’ sistemi; yol trafik akisini, giivenligini bozan olaylar, arizalanmis arag,

anormal hava kosullar1 ve yol bakimi gibi acil durumlarda; olay1 aninda tanimlar algilar.
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Bu durumda miimkiin olan en kisa siirede yol giivenligini ve akisini yeniden saglanmasi
icin merkeze bilgi ileten ve son duruma gore otomatik olarak trafigi diizenleyen bir
sistemdir (Yorulmaz 2001).

h. Otomatik ara¢ tanimlama sistemleri

Otomatik arag¢ tanimlama AVI (Aotumatic Vehicle Identification) olanagi yonetime ¢ok
dogru saymayi, hizli yanitlamayr ve esnekligi trafik kontrol sisteminde toplar. Bu
sistemin dogru ve hizli iletisim sayesinde en dogru ve gergekei bir karari hizli bir sekil
alinmasini saglar. Otomatik ara¢ tanimlama AVI sistemleri ii¢ elektronik elemandan

ibarettir.

* Araca monte edilmis bir elektronik gecis karti
» Yol boyunca belli noktalarda yerlestirilmis cihazlar

= Ana bilgi sayar sistemi (veri toplanma merkezi)

i. Algilayicilar

Video algilayicilar: Bu algilayicilar olay alarmi gibi herhangi trafik akimini etkileyen bir
diizensizligi izlemektedirler. Olayin ¢esidini tanimlar sonra merkeze iletir. Bu sistemler
olay1 tanimlar ve hava durumunu 6ngdriir sonra merkezi sistem tizerinden wep siteye ve

akill telefon uygulamalarina aktarilir.

Mikrodalga radar algilama: Mikrodalga radar algilayicilar daha esnek yapidadirlar. Bu
aygitlar da kameralar gibi mevcut bas iistii konsollarda takilmaktadirlar. Izlenmesi gerek
serit sayisina gore genis ya dar denetim 151 gonderir, yoklama ve tarama yaparlar. Artik
gelismis tilkelerde ¢ok amaglh ayni zaman iginde ¢ok farkli islevler yapabilen detektorler
kullanmaktalar; bilgi toplama, trafik izleme, ara¢ sayimlar1 ara¢ tanimlama ve olay
algilama bircok islevi ayn1 anda yapmaktadir. Dolayisiyla bir noktada g¢ok farkli

elemanlar i¢in bir tek dedektor kullanilmaktadir.
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Bukle detektor algilama: Bir bukle algilama sistemi {i¢ elemandan olusur; bukle (Loop),
detektore dogru uzanan kablo ve detektdriin kendisidir. Bu sistemi kururken ya da tamir
yapilirken en ufak bir detay elde edilen verinin giivenirligine ve aralikligina 6nemli
derecede etki eder; ondan dolay1 bu sistem kurulurken ya da tamir yapilirken en ufak
detaya dikkat etmek gerek. Bir Bukle ayni noktadan girip ¢ikan telden olusur ve bir trafik
seridin altinda gomiiliir. Ara¢ gelince bukle durumu ana detektore bildirir detektorde
buklenin sahasinda manyetik alan olusturur ve buklenin etrafinda olusan sabit

frekanslardan otiirii araci inceler ve tamimlar sonra merkezi sisteme kaydeder.

Hava durumu izleme: Trafik yonetimin en Onemli islevi trafigin giivenligini ve
konforunu olumsuz yonde etkileyen herhangi bir neden varsa tespit etmek, 6n gérmek ve
ortadan kaldirmaktir. Hava durumu da trafigin hizmet kalitesini etkileyecegi i¢cin durumu
on gormek, tespit etmek ve dnlem alabilmek biiylik 6nem tasir. Hava durumunu tespit
eden On goren detektorler nem algilama, yagmur damlalari, goriile bilirlik ve 151k
seviyesini denetleyebilme kabiliyetlerine sahip sensér ve elemanlardan olusur. Bu
cihazlar algiladiklar1 verileri merkezi sisteme iletir. Bodylece durum mobil
uygulamalarina, web sayfalara ve sorumlu kurumlara bildirerek muhtemel kazalari

onlenmis olunur.
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2. KAYNAK OZETLERI

Yalman (1991) yaptig1 calismada; ilk olarak trafikle ilgili mevzuat gozden gegirilmis,
ayni zamanda bu konuda degerlendirmeler yapilarak birtakim tespitlerde bulunulmustur.
Bursa kentigi trafik sorunlar1 ve ¢oziim yollarini incelemeye ¢alisilan ikinci boliimde;
oncelikle Bursa kentici trafik sorunlari ve kentici trafigine etki eden faktorler seklinde ele
almmustir. Kentigi trafik yonetimine iligkin sorunlar; orgiitlenmeye, personele, karar
almaya, egitim ve denetime ait olmak iizere birinci boliimdeki tespitlere gore ortaya
konulmaya caligilmistir. Bursa kent icindeki sorun Tiirkiye genelinden pek farkli bir
durum gostermedigi i¢in global agidan degerlendirilmistir ve personelin halkla iligkileri
sorunu da bu kisimda incelenmistir. Ayrica trafik hizmetlerinden yaralanan siiriicii-yaya
ve kontrol elemanlarina iliskin sorunlar tespit edilmistir. S6z konusu trafik sorunlarinda
kaynaklanan olumsuz etkiler ve kentici trafigine yaptigi tahribat ayr1 bir boliimde halinde
ele alinmigtir. Daha sonra, Bursa kenti¢i ulasim planlamasi, arazi kullanimi, seyahat
talebinin ve kenti¢i hareketliligin belirlenmesi ile toplu tasimacilik hizmeti konularinda
tespitlerde bulunarak, gelecege yonelik ¢oziim Oneriler yapilmistir. Ayrica Bursa hafif
rayl sistem fizibilitesi ile yapilmasi tasarlanis ‘‘Bursa kenti¢i ve yakin ¢evre ulagim ve

toplu tagima etiidii’” hakkinda bilgi verilmistir.

Haldenbilen (1999) yaptigi calismada; otopark konusu kisaca incelendikten sonra,
Denizli kent merkezine ait yol dis1 otopark etiidiiniin sonuglar1 verilmektedir. Calisma
kapsaminda Denizli kent merkezindeki mevcut yol dis1 otoparklar arastiriims,
kapasiteleri ve doluluk oranlar1 belirlenmistir. Ayrica otopark ihtiyaci ile ilgili gelecege

yonelik tahminler yapilarak oneriler getirilmistir.

Yorulmaz (2001) tarafindan yapilan Bursa’da trafik yonetimi adli ¢alismasinda, ulasim
sorunlar1 ve ¢oziim Onerileri adli ¢aligmada; trafik yonetimi ve diinyadaki uygulamalari
Bursa kenti mevcut durum ve trafik ydnetim sistemleri arastirilmistir. Ik basta trafik
yOnetim sisteminin bilesenleri ve islevsel Ozellikleri yan1 sira bazi trafik yonetim
sistemlerin ¢aligma yontemleri ve prensipleri anlatilmistir. Ondan sonra Bursa kenti

mevcut trafik durumunun verilerine dayanarak, bu kentte nasil trafik yonetimi yapildig
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konusu arastirilmistir. Bursa kentinin trafik sistemini etkileyen nedenlerin (arag
sahipliligi, niifus, sosyo-ekonomik vb.) Gec¢misten bugiine kadar egilimleri géz oniine
alarak gelecek on yila dair tahminler yapilmistir. Sonug ve oneriler kismindaysa kentigi
ulasim sorunlar1 ve nedenleri degerlendirerek ¢oziim Oneri yaklasimlarla birlikte

uygulanmasi gereken trafik yonetim 6nlemleri de sunulmustur.

Gokdag (2002) yaptigi calismada; kenti¢i ulagim sorunlar1 ¢oziimiinde trafik yonetimi
calismasinda kentici ulasim sorunlari; trafik, ¢evre ve ekonomi ag¢isindan incelenmis
sorunlarin ¢ézlimiinde ise trafik yonetimi irdelenmistir. Son kisimda da sonug ve oneriler
baslig1 altinda yaya, toplu tasima hareketliligini Onemsemis ve Ozel tasimacilik
hareketliligini sinirlamak ve ortaya ¢ikan sorunlari teknik gelismeler ve uygulamalarla
coziilebilecek sekilde yaklasimlar yapilmistir. Bu ¢alismada toplu tasimaciligi 6zendirme,
cadde aktiviteleri artirma ve yaya-tasit iliskilerini yaya lehine yaparak daha az yatirimla
yiiksek kapasiteli, az enerji harcayan, ekonomik ve ¢evreyi daha az kirleten onerilerde
bulunmustur. Ayrica kenti¢i ulasim sorunlarin ¢oziimiinii kisa, orta ve uzun vadeli

¢Ozlimler olarak ele alinmistir.

Yarbas1 (2002) yaptigi tez calismasinda; Erzurum ilindeki otopark sorunu incelenmeye
calisilmis, ticaret ve is merkezlerinin yogun oldugu kent merkezinde secilen bolgelerde
etiitler yapilmistir. Yol i¢i ve yol dis1 otopark etiitleri ayr1 ayr1 yapilmis, degerlendirilen
sonugclar grafik ve ¢izelgelerle ifade edilmistir. Sonu¢ asamasinda ise kent i¢cindeki trafik
ve otopark sorunu birlikte degerlendirilip, bu sorunlara kisa, orta ve uzun vadede ¢6ziim

Onerileri sunulmustur.

Gokdag (2004) yaptig1 calismada; Ulasim sorunlarindan otopark iizerinde durulan bu
calismada Erzurum kenti 6rnek alinmistir. Dogal olarak kent merkezinde ticaret ve
isyerleri yogunlugundan dolayr kendiliginden ortaya ¢iktigina dokunarak otopark
talebinin trafik hareketliligi ile stirekli iligkisi oldugu aciklanmistir. Bu ¢alismada kent
merkezindeki isyerleri ve ticaretin yogun oldugu noktada otopark sorunlar1 incelemeye

alinmistir. Sonug olarak da yol disi otoparklar1 siki denetilmesi, yol dis1 otoparklarin
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kapasitelerinin artirilmast ve en merkezi alanlara ¢ok yakin olmamak sartiyla birkag

noktada yeralt1 ve ¢ok katli otoparklar yapilmasini ve onlar1 6zendirilmesini dnermistir.

Zhou (2005) yaptig1 calismada; ilk olarak Tayland'daki trafik giivenligi durumunun
analizi ve incelenmesi yoluyla trafik giivenligi yonetiminin gii¢clendirilmesinin 6nemi
sunulmaktadur. ikincisi, trafik giivenligi yonetimi ile trafik giivenligi arasindaki iliskilerin
analizi ile trafik glivenligi sorunlarini etkileyen yonetim faktorlerini bulur. Ayrica, trafik
giivenligine yonelik analizin, trafik giivenligi yonetiminin iyilestirilmesinde 6nemli bir
rol oynayacagmi belirtmistir. Son olarak, ¢aligma trafik giivenligi yOnetiminin yapi
sistemini aydinlatarak, gelecekte trafik giivenligi yOnetiminin gelisim yonlerini ve
egilimlerini degerlendirerek trafik giivenligi yonetimini maksimum diizeyde avantajli

kilmaktadir.

Hounsell (2009) yaptig1 ¢alismada; gittik¢e biiyliyen trafik tikaniklar1 ve sorunlarini 6ne
stirerek, etkin trafik yonetimi araclarini gerektirir. Daha genis bir kentsel trafik yonetimi
ortaminda entegre edilmis ve gelismis trafik kontrol sistemlerinin yaygin sekilde
uygulanmasini 6nerir. Burada oncelikle kentsel trafik yonetiminin ve arag igi sistemlerin
en son teknoloji incelemelerini sunmustur. Ardindan yeni arag¢ i¢i sistemlerin kentsel
trafik yonetimi ve bu ikisi arasindaki yararli is birligine olan potansiyel etkileri

tartisilmistir.

Ozen (2011) yaptig1 ¢aligmada; Artvin ili kent merkezi igin bir otopark etiidii yapmasiyla
birlikte kiigiik 6l¢ekli kentlerde otopark planlamasi ve yonetimi i¢in bir ¢ergeve ¢izilmis,
kiigiik kentler diizeyinde uygulanabilmesi igin pratik bir sistematik olusturulmasi
amaclanmustir. Etiit bulgular1 ‘‘otopark yoOnetim stratejileri’” baglaminda ele alinarak
Otopark Yeri Etkinligini Artiran Stratejiler, Otopark Talebini Azaltan Stratejiler ve

Destek Stratejileri gibi ¢6zlim Oneri yaklasimlari: sunulmustur.

Sagir (2012) yaptig1 tez calismasinda; 6zellikle Trabzon ili sehir igi trafikte ortaya ¢ikan
sorunlar ayrintili olarak incelenmis, meydana gelen sorunlarin nedenleri arastirilmis, bir

anket calismasi yapilmis ve bu sorunlara ¢agdas ¢ozliim yaklasimlari arastirilmistir. Bu
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tez Calismanin giris kisminda, kenti¢i planlamasinin tarihsel gelisimi yaklagimlar, trafik
problemlerinin ¢esitli yonleri ve ¢oziimleri konusunda ¢aligmalar yapilabilir gibisine
yaklasimlar dikkate alinmustir. Ikinci boliimde, tarihi Trabzon'un genel yapisi
incelenmistir. Trafik akisini engelleyen ve trafik giivenligini tehdit eden sorunlar ele
alinmig. Merkeze olan talep yapisi, 6zel aracin tercih sebepleri ve tercihlerin toplu
tagimaya aktarilma kosullari analiz edilmistir. Son bolimde ise, sonu¢ ve Oneriler;
ekonomik, pratik, sistematik ve siirdiiriilebilir ¢oziimler, anket ¢alismasinda elde edilen
verileri de goz Oniine alarak, onceki boliimlerde bir sorun olarak belirtilen eksikliklere

¢Ozlim Onerileri yapilmistir.

Elshout (2014) yaptig1 calismada; trafige bagli hava kirliligini azaltmayi amacglayan
'Uyarlamali Trafik Y o6netimini' (yliksek ortam konsantrasyonlari gibi dnceden belirlenmis
kosullara dayanilarak yapilan gegici trafik miidahaleleri) taklit edilmistir. Bu sonuglar
kalic1 ve gegici trafik miidahalelerinin etkisi ile karsilastirilmistir. Trafik miidahalelerinin
potansiyel etkisi Hollanda’daki Rotterdam’m yogun bir kent sokaginda Siyah Karbon ve
NOx konsantrasyonlu gozlem yontemleri kullanilarak degerlendirilmistir. Sonugclar,
genel trafik bilgilerinin (sayim, hiz, kompozisyon) atmosferik kosullar hakkinda genel
bilgi ile birlikte operasyonel karar verme igin yeterli bilgi sagladigin1 gostermektedir.
Bununla birlikte, bu arastirma sonuglar1 da gegici 6nlemlerin toplam net faydalarinin gok
diisiik oldugunu gostermektedir. Hava kirliligi yiiksek veya yiiksek olmasi beklenen
zamanlarda kalict 6nlemlerin etkisi, acil durumlarda trafik yogunlugunu diigiirmek gibi

gecici onlemlerden daha yliksek olacagina dair bir yaklasimda bulunmustur.

Wismans (2014) yaptig1 calismada; giivenilir ve dogru kisa vadeli trafik durumu tahmini,
gercek zamanl trafik yonetim sistemlerinin performansini 6énemli dl¢iide artirabilecegi
aciklanmistir. Ayrica yiiksek gozetim sistemleri tarafindan sunulan mevcut dlglimlere
dayanan bu kisa vadeli tahminin kullanilmasi, gesitli kontrol stratejileri {izerine karar
verme siireclerini destekleyecegi ve genel agin performansini artiracagindan trafik
yonetim Onlemlerini dagitan proaktif eylem yaparak tikanikliklar Onlenebilir veya
etkilerin sinirlanabilecegi kanaatine varilmistir. Kisa vadeli trafik durumu tahminine

iliskin bir yaklasim, Hollanda'daki Assen sehri i¢in ger¢ek bir yasam durumunda
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sunulmakta ve uygulanmaktadir. Bu tahmini, makarali dinamik trafik atama modeli Akis
hattin1 kullanarak bir online trafik Ol¢limlerini ger¢ek zamanli bir trafik modeliyle
birlestirmeye dayaniyor. Sabit nokta ve akan ara¢ verilerinden olusan farkli izleme veri
kaynaklar1 kullanilir. Ufuk yaklasiminin avantaji, sonuglari tutarl kilarken dinamik trafik
atamasi i¢in daha az hesaplama siiresine ihtiya¢ duyan herhangi bir 6rnek yoklamasina
ihtiya¢ duyulmamasidir. Ayrica, mevcut trafik durumu tahminleri 6nceki tahminlerin ve
akim Ol¢limlerinin model tahminlerini birlestirerek yapilmistir. Ger¢ek hayat olayinda
yapilan tahminlerin sonuc¢lar1 ve umut verici sonuglari gosteren mevcut durum

tahminlerini iyilestirmek i¢in test edilmis birka¢ yontem sunulmustur.

Land Transport Authority kurumu tarafindan (2014) yapilan c¢alismada; Singapur’da
Akilli Ulagim Sistemi (AUS), karayolu ve tiinelleri emniyetli bir sekilde isleten sistemin
kalbi olarak tanimlanmaktadir. Singapur Ulastirma Bakanligi’nin (STM) bir birimi olan
Singapur Kara Ulastirmasi Idaresi iilkedeki AUS uygulamalarimi dzel sektor ile birlikte
planlayan ve hayata gegiren kurumdur. Arazi agisindan kiigciik bir alan1 olan bu iilke
toplam 161 km’den olusan Kallang-Paya Lebar Otoyolu, Merkezi Otoyol ve Fort Canning
Tiineli boyunca AUS uygulamalari aktif olarak kullanilmaktadir. Singapur genelinde
giivenli ve sorunsuz bir trafik akisi saglamak amaciyla kurulan ve “i-Transport” olarak
adlandirilan platform, bir AUS merkezi olarak trafik isiklarinin sinyalizasyonu, trafigin
izlenmesi, kaza yonetimi, tiinel ve otoyol takip sistemleri ve ger¢ek zamanl bilgilerin
kullanicilara aktarilmasi islevlerini yapmaktadir. Bu platformun yonetim merkezi olarak
kurulan AUS operasyon kontrol merkezi yil boyunca kesintisiz olarak 24 saat boyunca

hizmet vermektedir.

Kurzhanskiy (2015) yaptig1 ¢alismada; California trafik verileri iizerinde caligilan bu
makalede trafik tikanikliginin, etkisiz yol operasyonlar ve asir1 talep nedeniyle olustugu,
cogu kentsel cadde ve otoyollarda trafik algilama altyapisinin yeterli olmadigi,
dolayisiyla tikanikligin ne seviyede oldugu neyin sebep oldugu veya tikaniklig1 azaltmak
i¢in yapilan projelerin ne kadar etkili oldugu net olarak gosterilememistir. Ayn1 zamanda
yeterli bilgi yoklugundan yol operatorleri ve yolcular yol sisteminin ne kadar zayif

calistigini agiklamistir. Trafik rastgele degistigi i¢in, yol sistemi kesisme noktalarinda ve
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rampalarda sinyallerin etkili geri bildirim kontrolii ile yonetilmesi gerektigini belirtmistir.
Bu kontrol teknikleri iyi bilinmektedir ve diinyanin farkli yerlerinde bulunan izole yol
sebekelerinde basariyla benimsendigi vurgulanmistir. Bu kontrol tekniklerini uygulamak
icin algilamaya yapilan yatirimin, etkin bir sekilde isletilen yol sisteminin faydalarina
kiyasla gereksiz oldugunu, ancak yonetim, yol sistemi performansini veya ne kadar
iyilestirmenin miimkiin ve ne maliyetle olabildigini Olgemedigini tespit etmistir.
Degerlendirmede ise asir1 talebi, fiyatlama ve uygun tesviklerle ortadan kaldirilabildigini
izah etmistir. Ancak HOV (yiiksek doluluk araclar) ve HOT (yiiksek isgal alan ticretli)
seritleri gibi popiiler yaklasimlarin ampirik analizi, otoyollar da verimli bir sekilde
yonetilmedigi siirece etkisiz olduklarini gosterdigini, 'Entegre koridor yoOnetimi'
sistemleri gibi yeni AUS (Akill1 Ulasim Sistemi) teknolojileri teoride umut vaat ederken,
kapsamli bir trafik 6l¢iim sisteminin yoklugunda basarisiz olma olasiliginin yiiksek
oldugu tespitini yapmistir. Bunun yani sira ulagim yontemini 6zel otodan uzaklastiracak,
bisiklet ve otoban seritleri katmak, ridesharing ve evden ¢alisma (telecommuting)

yapmak daha degerli olabilir gibi yaklagimlar yapilmistir.

Boltz (2016) yaptigi calismada; gelismekte olan diinyanin mega kentleri trafik
yogunlugu, hava kirliligi ve kazalar gibi trafik sorunlariyla karsi karsiya oldugunu,
dolaysiyla dnceden tanimlanmis amaglar ve hedeflerle siirdiiriilebilir bir trafik yonetimi
cagrist yapilmakta oldugunu kanitlamistir. Bu makale, kentsel alanlarda trafik yonetimi
ve ITS uygulamalar icin bolgesel diizeyde trafik sorunlarina yardimer olmak igin bir
cerceve olusturmayi amaglamaktadir. Trafik yonetiminde siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in
on potansiyel yaklasim uluslararast1 deneyim temel alinarak formiile edilmis,
siirdiiriilebilirligi saglamak icin Akilli Ulasim Sistemlerinin rolleri, islevleri ve

uygulamalar1 ¢esitli yaklagimlarla vurgulanmistir.

Zagidullin (2016) yaptig1 calismada; bir simiilasyon paketi kullanarak biiyiik spor
karsilagsmalar1 sirasinda trafik yonetimi konularini ele aliyor. Arastirma, bir sehirde biiytlik
bir spor etkinligi sirasinda trafik yonetiminin alternatiflerini ve modellerini incelemek
icin hazirlanmistir. Bunu yaparken, kavsaklar i¢in, ana spor karsilagsmasina hizmet veren

arka plan trafik akisi, toplu tasima ve ulasim alanlarinin yogunluguna bagli olarak ana ii¢
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seritli bir cadde i¢in dort alternatif se¢ilmis. Bu yazi, dinamik trafik modelleri analizinin
yant sira arka plan trafik akisinin ve toplu tasimanin 6nemli bir spor olayina hizmet eden
ulasim tizerindeki etkisine dayanarak, toplu tasimaya adanmis en sag seride sahip bir

cadde ve yol aginda etkinlik kriterlerini belirlemistir.

Dumitru (2016) yaptig1 ¢alismada; toplu tasima faaliyeti ve bu faaliyeti iyilestirmek i¢in
atilan tim adimlarin  toplumsal ©6neme sahip oldugu diisiiniilmektedir. Sehir
kalkinmasinin su anki asamasinda, en 6nemli dallardan biri toplu ulagim sistemidir. Kent
gelismesinin bu agsamasinda en énemli gorevlerden birinin saglam, giivenilir, hesapl ve
cevre dostu bir toplu tagima sistemi olusturmak oldugu belirtilmistir. Avrupa ve diinya
capindaki trend, biitiin yollar1 toplu tasima i¢in kullanmay1 tesvik etmekte oldugundan
beri gerekli 6l¢iimlerin ¢ekiciligi arttirdigi belirtilmistir. Bu sorunlar 15181inda, bu yazinin

hedefleri su sekildedir:

» Craiova'nin ana arterlerinin sanal bir modelini olusturmak
= Craiova kentinin ana arterlerindeki toplu tasimaciligin mevcut durumunu modellemek

* Yol agimin izin verdigi alanlarda toplu tagima i¢in yesil 151k.

Soehodho (2016) yaptigi ¢alismada; trafik kazalari, trafik yonetiminin ve tim ulagim
sisteminin tutarsizliklarin1 kavramak i¢in uzun zamandir bir buzdagi olarak bilindigi
anlatilmistir. Makalede Endonezya'daki trafik kazalarinin detaylandirildig:r rakamlar,
diger bir¢ok iilkede oldugu gibi, 6nemli Ol¢lide yiiksek sayr ve tehdit diizeyleri
gostermekte oldugunu ki bunlarin hepsi iilkenin en kalabalik sehri olan Jakarta’da,
yapilmistir. Ortak goriis birligince trafik kazalarinin insan faktorleri, arag faktorleri ve dis
faktorleri (yol ve hava durumlar1 gibi) olmak {izere ii¢ faktdr nedeninden meydana
gelmekte oldugunu ve bunlardan insan faktorleri en giiglii etkiye sahip oldugunu ayni
zamanda diinya Ol¢egindeki rakamlarin bu iddiay1 destekledigini kanitlamigtir. Ancak,
motosiklet kazalariin ¢cogunlugu olusturdugu Endonezya'da artan trafik kazalar1 1s1g1inda
insan dis1 faktor sorunlarini belirlemeye ¢alismistir. Daha sonra bu ¢alisma sonucunda;
toplu tagimaciligin gelisimi, yol radyo iletisiminin iyilestirilmesi ve trafik yonetim

Onlemleri trafik kazalarina ¢6zlim olarak tespit edilmistir.
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Errampalli (2016) yaptig1 caligmada; Hindistan’in Port Blair kentinin niifusu istikrarli
olarak yilda yaklasik %6,5 oraninda biiyiidiiglinii ancak son on yilda %0,62 gibi bir diisiis
gostermekte oldugunu, Bununla birlikte, ara¢ sayisi yilda ortalama %12 artmakta ve yol
altyapisi da arag sayisinin biiylimesine ayak uyduramadigini 6ne siirmiistiir. Etkisiz trafik
diizenlemelerin yansira altyap1 arzi ve talebi arasindaki uyusmazlik, Port Blair sehrinde
tikaniklik, kazalar, hava kirliligi gibi trafikle ilgili Sorunlarin artmasiyla sonuglanmistir.
Yukaridaki konular1 g6z 6niine alan bu ¢alisma, Port Blair ‘deki mevcut trafik sorunlarin
hafifletmek icin bir trafik yonetimi plani hazirlamak ve trafik kosullarini iyilestirmek i¢in
kisa vadeli iyilestirme onlemlerine odaklanan mevcut altyapiy1 optimize etmek amaciyla
formiile edilmistir. Bu ¢aligmada; Port Blair Sehir merkezinde ve pazar alanlarinda
trafigin diizgiin tasinmas1 i¢in, kavsaklar ve Yaya calismalari, Park Etiitleri ve Hiz ve
Gecikme Calismalarda trafik hacmi calismalar ile gerceklestirilen trafik yogunlugu
aragtirmalarma dayanarak, 28 kavsagin geometrik tasarimi ve trafik sirkiilasyon
planlarinin {i¢ yerde tasarimini igeren kisa vadeli ¢6ziim onerileri getirilmistir. Farkli
trafik yoOnetimi programlari1 da VISSIM 5.40 yazilimi kullanilarak mikroskobik
simiilasyon modelleri ile test edilmistir. Ayrica, yol agi tanimlanmis bdliimlerini
genisletmek, ticari ara¢ hareketlerinin kisitlanmasi, park tesisleri ve yaya tesislerinin
tasarimi, trafik kontrol cihazlari, yani sinyaller, levhalar ve isaretler ile birlikte

genislemesi Onerilmistir.

Saidallah (2016) yaptig1 ¢alismada; Trafik sikigikliklarinin ¢oziimiine katkida bulunmak
icin ¢esitli trafik simiilatorleri gelistirildigini sOylemis ve bu faaliyet alanindaki
simiilatorlerin karsilastirmali c¢alismalari, simiilasyon sonuglarinin gergek durumun
sonuglariyla karsilastirilmasi ile ilgili oldugunu; ayrica bazi platformlarin toplu tasima
sistemlerini  taklit edebilme yetenegi ile ilgilenmekte oldugunu goéz Oniinde
bulundurmustur. Bu makale, en ¢ok kullanilan on bir farkl: trafik simiilasyon platformuna
genel bir bakis saglar ve simiilatorii bir ihtiya¢ veya referans olarak daha uygun olani
se¢cmek i¢in bir karar destek araci olarak kullanilabilecek bir harita saglamak i¢in farkl
ozelliklere dayali bir karsilastirma yapar. Yeni trafik simiilatorlerinin incelenmesi ve

gelistirilmesi i¢in bir referans olacaktir.
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Zheng (2017) yaptig1 calismada; Sinyallesmis kavsaklarda, bagli araglar (BA) mobil
operatorler olarak kullanilabilir ve boylece sinyal operasyonu i¢in normal arag
detektorlerine bagimliliklarini azaltma firsatlarin1 sunmaktadir. Bununla birlikte, mevcut
caligmalarin ¢ogu, esas olarak, bagl araglarin niifuz oranlariyla belirli bir diizeye
(6r.%25) ulastigina dair senaryolara odaklanmaktadir; halbuki yakin gelecekte
uygulanamayabilecegi géz Online almistir. Bu calismada, diisiik pazar niifuz oranlari
altinda bagl aragtan veya navigasyon cihazlarindan CBS yoriinge verilerini kullanarak,
birgok sinyal optimizasyon algoritmalarinin 6nemli bir girdisi olan trafik hacmini tahmin
etmek igin bir yaklagim gelistirilmistir. Trafigin hacmini tahmin etmek i¢in, sinyal
koordinasyonunu aciklayabilen, zamana bagli bir Poisson siireci olarak sinyalize
kavsaklardaki ara¢ variglar1 modellestirilmistir. Ara¢ sayr tahmini problemi, baglantili
araglardan kavsaga yaklasan birden fazla gdzlenen yoriingeden dolayr maksimum olasilik
problemi olarak formiile edilmistir. Tahmin problemini ¢dzmek igin bir beklenti
maksimizasyonu prosediirii tiiretilmistir. Bu makalede tahmin algoritmamizi dogrulamak
icin iki vaka ¢aligsmasi yapilmistir; Biri, Michigan'daki Ann Arbor kentinde yaklasik 2800
adet bagl1 aracin konuslandirildig: (Safety Pilot Model Deployment; SPMD) projesindeki
bagli ara¢ verilerini kullaniyor. Digeri, Cin'deki ticari bir navigasyon servisinin
kullanicilarindan alinan ara¢ yoriingesi verilerini kullantyor. Tahminin ortalama mutlak
yizde hatasi (Mean Absolute Percentage Error; MAPE), manuel olarak toplanan
kiyaslama verilerine ve iletim detektorlerinden gelen verilere dayanilarak %9-12 olarak
bulunmustur. Bagli ara¢ dagitimlarinin mevcut 6lgegi goz oniine alindiginda, 6nerilen
yaklasim, trafik sinyallerini degerlendirmek ve isletmek i¢in trafik yonetim kurumlarina
onemli katkida bulunabilirligini ve gelecekte dedektorsiiz Sinyal islemi i¢in bagh

araglarin kullanilma yolunu agabilirligini agiklamistir.

Zhao (2017) yaptig1 ¢alismada; Trafik Sinyali Kontroli, yol kesismelerine uygun sinyal
zamanlamalar1 saglayarak kentsel trafik sorunlarinin ¢6ziimiinde etkili bir ara¢ oldugunu
nitelendirmis, cesitli trafik taleplerine en uygun sinyal zamanlamalarini segmek i¢in 6neri
sistemlerinin yontemlerinden ve uygulamalardan kaynaklanan yeni bir yaklagim
onerilmistir. Ozellikle, hesaplamali deneyler fikrini ve biiyiik miktarda trafik verileri ile

kapsamli bir veri tabanindan en iyi sinyal zamanlamalarin1 bulmak igin Isbirlikci
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Filtreleme adli 6neri teknolojisi kullanilmis, veri tabani1 bazi 6zel trafik durumlart igin

yeterince biiylik olmadiginda, geleneksel yaklasimlar oldugunu belirtmistir.

Nourinejad (2017) yaptig1 ¢alismada; otoparkin smirli oldugu ve tikanikligin yogun
oldugu yerlerde, kentlerin merkezi is bolgelerinde etkili park yonetimi stratejileri hayati
oneme sahip oldugunun {istliinde durulmustur. Saatlik park fiyatlamasi, araglarin park
etme siirelerine (bekleme siiresi) bagli olarak 6demekte olan genel bir otopark yonetim
stratejisi oldugunu sdylemistir. Yazida, kiiciik bir ag i¢in yol fiyatlandirmasi ve saatlik
park fiyatlamasinin karsilagtirmali statik etkilerini elde ederek bunun esnek taleple trafik
dengesini nasil etkiledigini gostermistir. Yol fiyatlamasi ulasim talebini kesin olarak
diistirtirken, saatlik park fiyatlamasi park etme siiresi esnekligine (saatlik park fiyatina)
bagli olarak talebi azaltabilir veya sadece uyarabilir gibi bir sonuca varilmistir. Saat basi
park {icretinin, daha fazla tikanikliga neden olabilecegi ve ihmalkarlikla uygulanirsa
sosyal refah1 bozabilecegini agiklamistir. Caligma daha biiyiik aglar icin, ortaya ¢ikan
dengesizligi karakterize eden bir Degisken Esitsizlik modeli sunmustur. Biiyiik bir ag
tizerindeki sayisal deneyler, daha kiiciik ve stilize edilmis bir vaka galismasindan elde
edilen analitik bulgularint dogrulamaktadir. Bulunan, bekleme siiresi saatlik park fiyatina
kars1 oldukga elverisli oldugu zaman, park yeri arama siiresinde (yani bir park yerini

bulmak i¢in gegen siire) daha diisiik bir standart sapmay1 da gostermektedir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

3.1. Materyal

Bu calisma kapsaminda; kenti¢i trafik sorunlar1 hakkinda genel bilgi verilerek trafik
sorunlarinin ¢oziimiinde de trafik yonetimi irdelenmistir. Erzurum kentinin ulasim alt
yapisi ve trafik sorunlarinin neler oldugu hakkinda bilgiler, trafik sayimlari yapilarak,
sehirle ilgili bilgiler ise sorumlu kurum ve kuruluslardan; Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi
Ulasim Daire Bagkanligi, il Emniyet Miidiirliigii, 12. Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve
2030 Erzurum Ulagim Ana Planindan gerekli veriler ve goriisler alinmak suretiyle elde

edilmistir.

3.2. Yontem

Calismada Erzurum ilinin ve ilgelerinin yillara dayali niifus verileri, Erzurum ilinin yillara
dayali arag¢ sahipliligi, trafik sayimlari, Erzurum ilinin yol ve kavsak bilgileri yer
almaktadir. Bu boliimde Erzurum Kentine ait ulasim verileri incelenip mevcut durum
ortaya konulmustur. Kentin yapisinin belirlenmesi i¢in ¢ok degisik disiplinler yardimiyla
kentin tarihinden, cografyasindan, sosyo-ekonomik durumuna kadar ulasim kiiltiiriine

etki eden 6zellikleri incelenmistir.

Ayrica kent merkezinde yapilan trafik sayimlari incelenmis ve bu sayim verilerinin
cikarttigi problemler vurgulanmistir. Ilk olarak Erzurum kentigi ulastirma altyap verileri
ele alinmistir. Devaminda Cumhuriyet Caddesinin farkli giinlerde farkli saatlerde trafik

yogunlugu ve yol kenar1 otopark sayim verileri analiz edilmistir.

3.2.1. Erzurum ilinin bélgedeki yeri

Erzurum Dogu Anadolu bélgesinde 39-55° kuzey enlemi 41-16° dogu boylami {izerinde
yer almaktadir. Erzurum ili batidan Giimiishane ve Erzincan, giineyden Bingol ve Mus,

kuzeyden Artvin ve Rize, dogudan Agr1 ve Kars illeri smirlar igerisinde 24.768km? bir
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alandir. Merkezi ilgelerinin alan1 da 2.892 km?dir. Erzurum Anadolu-Kafkasya-iran
demiryolu ortak nokta olup orta cagdan bu yana, Hint-iran ve orta Asya ticaretinin
Akdeniz tilkelerine dogru giden yol boyu lizerinde 6nemli bir yerlesme ve canli bir alis-

veris merkezi olugsmustur.

Tiflis Kars iizerinden gecen Kafkas yolu ve Tebriz-Dogubayazit’tan giden Kuzey Iran
yolu; ayrica Sivas’tan gecerek Diyarbakir Irak Suriye Basra korfezine ve Akdeniz
smirlarina giden yollar ile aym sekilde Sivas iizerinden Ankara Istanbul ve Ankara
Izmir’e giden yollar Erzurum’da birlesir. Kuzey Anadolu daglarim1 da Zigana ve kop
glizergahlar tizerinden gegerek Trabzon’dan Karadeniz’e varan transit yolu da buradan
gegmektedir. Erzurum kent merkezinden ¢evredeki merkezlerle ara mesafeleri Cizelge

3.1’de verilmistir.

Cizelge 3.1. Erzurum kent merkezinden ¢evredeki merkezlerle ara mesafesi

Onemli il merkezleri Uzaklhiklar(Km)
Ankara 872

Istanbul 1225

Adana 804

[zmir 1451

Gaziantep 637

Trabzon 303

Antalya 1249

Van 415

Erzurum; {ic merkez ilgesi Yakutiye, Palandoken ve Aziziye disinda Askale, Cat, Hinis,
Horasan, Ispir, Karayazi, Kopriikdy, Narman, Olur, Oltu, Pasinler, Pazar Yolu, Senkaya,
Tarman, Tortum ve Uzundere ilgelerinden olusmaktadir. Erzurum kent merkezinden

ilgelere ara mesafesi ise asagidaki gibidir.
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Cizelge 3.2. Erzurum kent merkezinden il¢elere ara mesafe

Diger Ilce

Merkezleri Uzakhklar(Km) | Diger ilce Merkezleri | Uzakhklar(Km)
Askale 53 Olur 166

Cat 52 Oltu 128

Hinis 145 Pasinler 40

Horasan 87 Pazar Yolu 124

Ispir 141 Senkaya 183

Karayazi 119 Tekman 76

Kopriikdy 60 Tortum 67

Narman 100 Uzundere 97

3.2.2. Erzurum tarihgesi

Erzurum ve ¢evresi 6zellikle son Kalkolitik ve Eski Tung ¢agindan itibaren yogun iskana
ve siyasi olaylara tanik olmustur. Bunun sebebi en eski ¢aglardan beri 6nemli ticari ve
askeri yollarin kavsak noktasinda yer almasi, zengin akarsu agim biinyesinde
bulundurmasi ve dogal savunma zeminine sahip olmasidir. Cevredeki sert iklim sartlarina
ragmen dag silsileleri ve akarsu boylarindaki verimli ovalar tarima ve bilhassa
hayvanciliga uygun bir ortam olusturmustur. Karaz, Pulur ve Giizelova kazilarinin
tanikliginda, yaklasik alti bin yildan beri ¢evredeki yasama bi¢iminin devam ettigi
sdylenebilir. Bolgede M.O. IV. binden itibaren ¢ok kuvvetli bir kiiltiir birliginin oldugu
da ortaya ¢ikmustir.

Erzurum Dogu Anadolu’nun en biiyiik ili MO 4900’larda kuruldugu tahmin ediliyor.
Erzurum tarih boyunca Kimerler, Medler, Sasaniler, Persler, Romalilar, Araplar,
Selguklar, Mogollar ve safaviler gibi c¢esitli millet ve medeniyetler tarafindan
yonetilmistir. En son 1514 yilinda Osmanlilar tarafindan fethedilmis 1923 yilina kadar
hiikiim stirmiisler. Bagimsizlik ve milli birlik miicadele temelinin atildigi Kongre 23

Temmuz 1919 burada toplanilmistir.
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3.3. Gecmis Planlama Deneyimleri

3.3.1. Birinci donem planlamalari (1930-1980)

Erzurum dogu Anadolu’nun stratejik ve merkezi 6neminden dolayr Atatiirk’iin emriyle
planci J. Lambert Erzurum’un Tarihi dokusunu en 6nemli unsuru olarak ilk plani
hazirlamisti, bu planin projeksiyonu 100,000 kisiydi. Bu planin bazi bdliimleri o giiniin
sartlarina gore uygulamaya degmeyecegini diisiinerek uygulanmamis olsa da bu giinleri

etkileyecek isabetli kararlar verilmistir.

Erzurum ¢evre diizen planini *‘Zeki Yapar’® 1966 yilinda iller Bankas: tarafindan acilan
bir 1/20,000 olcekli ihaleyi kazanarak 1972 yilina kadar hazirlanmaya devam edilen
1/5000 ve 1/1000 olg¢ekli uygulama planlari ile beraber temelinden g¢evrede uydu
yerlesmeler olusturulmasina gidilmistir. O giinkii kalkinma programlarina gore
hazirlanan bu planlar yliksek kamulastirma maliyetlerinden dolayr uygulanmasi tam

yapilmamistir, Kisa bir siire sonra plan islerligini kaybetmistir (EUAP 2012).

3.3.2. lkinci dénem planlama cahsmalari (1980-1993)

28.12.1981 Tarihinde “Erzurum Kenti Biitiinii ve Yakin Cevresi 1/25.000 Olcekli Nazim
Imar Planr” adina bir plan hazirlanmist1. Bu plan Erzurum’un sosyoekonomik kosullardan
farkli diistintildiiglinden dolay1 uygulanabilirligi sinirli olmustur. Yapilan bu ¢aligmada
kent merkezinin en biiyiik sorunu olan ulasim sistemine ¢6ziim olarak sadece mevcut
durumun 1slah edilme dogrultusunda gidilmistir ve terminal gibi ¢ok 6nemli fonksiyonlari

icin yer se¢imleri yapilmigtir.

1983’teki kentlesmenin en bilyliik sorun Erzurum’un eski metruk yerlesim yerlerinde
Dadagken birinci sinif tarim arazisi iskana agilmasidir. Daha sonra Erzurum Belediyesi
kentin Organize Sanayi Bolgesi, Ilica, Yenisehir, Dadasken ve tiniversite alani haricinde
kalan 3000 hektarlik bir boliimiiniin revizyon imar plan yapimi ‘Ziihtii Can’a verilmesi

kararini almisti.
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27.10.1988 tarihinde 105 sayilt Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi (EBB) meclis kararinca
‘Ziihtii Can’in hazirladigr 1/5000 6lgekli nazim imar plan revizyonu onanmigtir. 2005
yilin1 hedef alan bu planin projeksiyon niifusu 550,000 kisiydi. Yine hemen bir y1l sonra
1/1000 olgekli ek Revizyon uygulama imar planlar1 25.10.1989 tarihinde 63 sayili EBB
meclis kararinca onanmistir (EUAP 2012).

3.2.3. Uciincii donem 1994 sonrasi

1993 yilindan sonra programsiz plansiz mevcut kooperatiflesme plandaki sosyal alanlar
tadilatlar ile tahrip edilmis, Kaynak temini i¢in otoparklar, yesil alanlar ve yangin yollar1
dahi satilisa ¢ikarilmistir. Bu donemde yapilan planlar asagida kronolojik olarak

verilmigtir.

Erzurum igin hazirlanan (1/25,000) ¢evre diizeni plani Iskan ve Baymdirlik Bakanlig
Teknik Arastirma Genel Miidiirligii tarafindan 15.02.1993 tarihinde onaylanmis ve

yiirtirlige girdirilmistir.

1994 yilindan sonra yeni alt belediye kurumlar1 ve teskilatlanmadan dolay1 ayn1 zamanda
planlarin hatalar1 gittik¢e biiyliylince, Ticari ve Mali kaynak diisiincesi planlama yapma

sistemi etkisizlesmisti.

05.10.1996 tarihinde 2020’yi hedef alarak 1/5000 Nazim Imar Plam1 Revizyonu
onanmisti, bu planin projeksiyon niifusu 850,000 kisiydi (EUAP 2012).

3.2.4. 2030 Erzurum ulasim ana plani

Erzurum Ulasim Ana Plan1 (EUAP) 2030 hedef yili 1/25.000 Nazim Imar Planmnin
onerdigi kent gelisme stratejiler yoniinde beklenen yolculuk taleplerini géz Oniinde

bulundurarak, gerekli ulasim yatirimlar, planlar ve oncelikler belirlenmis, Erzurum
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kentinin gelecekte olusacagi beklenen trafik ve ulagim sistemi ile alakali temel kararlar

olusturulmustur.

Bu Planda kent i¢inin ulasim konfor seviyesini yiikseltmekle birlikte ulasim sisteminin
cevreyl daha az tehdit eden mikro ve makro dlgekteki sorunlara ¢oziimler iiretilmesini
amaglamaktadir. Bu dogrultuda EUAP’da Erzurum kenti¢i ulasim planimi 3 etapta

toplamistir;

1. Etab1 olan Mevcut Bilgilerin Toplanmasi Calismas1 Erzurum kentine yonelik olarak
mevcut ulagim ve kentsel yapiyla alakali veriler toplamay1 amagclar.

2. Etabi olan Yeni Verilerin lizerinde Calismasi, ulusal ve yerel veri tabani agisindan
halihazirda bulunmayan kapsamli niteliklerdeki bilgilerin toplanmasina yonelik saha
calismalarinin yapilmasi ve sonuglarinin ortaya ¢ikarilma asamasidir.

3. Etab1 da Ulasim Modelinin Kalibrasyonu ve Alternatiflerin Degerlendirilmesi
Calismasi asamasi olusturmaktadir. Bu asama kentin ulasim karakterinin
tanimlanmasima yonelik olarak ¢esitli matematiksel modellerin olusturulmasi ve
kentin nazim imar planlarima yonelik demografik ve sosyoekonomik

projeksiyonlarinin yapilmasini igermektedir.

Hedef yil1 2030 olan Erzurum Kent I¢i Ulasim Ana Plani, Kent i¢i Ulasim Acil Eylem
Etiit ve Projeleri, Kent I¢i Rayli Sistem Hatt1 Fizibilite Etiitleri Hazirlanmasi Isi calismasi,

Erzurum Biiyliksehir Belediyesi sinirlarint kapsamaktadir.

Calisma alan smir icinde 93 mahalle ve 3 ilge yer almaktadir. Bu g¢alisma alani
1.339,81km?2 olup, 2012 yilina dayali niifus kayit sistemine gore niifusu 361.036 kisidir
(EUAP 2012).

3.4. Sosyo-Ekonomik ve Demografik Yapi

Niifus ve Demografi: Bu calismadaki niifus verileri Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)

tarafindan belli tarihlerde 2007°dan 2016 yilina kadar aciklanan verilerdir, burada 2016
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yil1 adresine dayali niifus verisi en giincel veri olup 2016 ve dncesinde edinilen tiim niifus
verilerinin degerlendirilmesi yer almaktadir. Erzurum ilinin yillara gore niifusu, yiizdelik
artis, ilgelerin niifusu, merkezi ilgelerin yillara gore niifusu ve yogunluklar1 agsagidaki

gibidir.

Cizelge 3.3. Yillara Gore Niifus Sayimlari

Yil Erzurum Niifusu Artis hizi (%0)
2008 774967 -1.29
2009 774207 -0.10
2010 769085 -0.67
2011 780847 151
2012 778195 -0.34
2013 766729 -1.50
2014 763320 -0.45
2015 762321 -0.13
2016 762021 -0.04
785000
780000 —
775000
3
3
Z
770000 ~
765000
760000
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
yil

Sekil 3.1. Erzurum ilinin yillara gore niifus dagilimi
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Cizelge 3.4. Erzurum il Merkezi 1990°dan 2016’e kadar niifus verileri.

Merkez Ilgeler 1990 Yih 2000 Yili | 2009 Yi 2016 Y1ih
Aziziye 30348 56645 50453 57092
Palandoken 106307 158428 152680 168430
Yakutiye 132252 188394 178671 191863
Toplam 268907 403467 381804 412326
Cizelge 3.5. Erzurum Sehir Merkezi 2016 yilinin yogunlugu
Ticeler Niifus Alan(ha) lgélifslil/sh;()ogunlugu
Aziziye 57092 31852 1.68
Palandoken 168430 49984 3.36
Yakutiye 191863 52482 3.64
Sehir Merkezi Toplam | 417385 134318 3.07
Cizelge 3.6. 2016 Erzurum’un Ilcelere Gore Niifusu
Tigeler Niifus Tigeler Niifus
Aziziye 57092 Kopriikdy 16344
Palanddken 168430 Narman 13774
Yakutiye 191863 Olur 6510
Sehir Merkez Toplami 417385 Oltu 31056
Askale 23449 Pasinler 29853
Cat 17578 Pazaryolu 3952
Hinis 26832 Senkaya 18438
Horasan 40143 Tekman 26248
Ispir 15184 Tortum 15173
Karayazi 28792 Uzundere 7776

Toplam: 738,487




59

3.5. Ulasim Altyapisi ve Ulasim Sistemi

3.5.1. Ulasim altyapisi

Erzurum ulasim altyapisi bagligi altinda ilin karayolu ulasim ag1 ve toplu tagima sistemleri
gozden gecirilmistir. Trafik agisindan da trafige kayith araclar, trafik hacimleri, EBB

sinirlart icerisindeki kavsaklar ve otoparklar sayimlari kisa bir sekilde bilgilendirilmistir.

3.5.2.Karayolu ulasim altyapisi

Erzurum’daki il yollar1 ve devlet yollar1 Karayollar1 12. Bolge Miidiirliigiine ayittir.
Erzurum il igerisinde Erzincan-Kars Bingdl-Artvin ve Ardahan karayollar1 gegmektedir,

bu kavsak baglantilardan dolay1 bolgede dnemli bir konumda bulunmaktadir.

Erzurum ilinin baglantilart:

= Agn iizerinden Iran’a, Giirbulak smir gecidi

» Kars lizerinden Ermenistan’a, Tiknis Sinir gegidi

= Ardahan iizerinden Giircistan’a Tiirkgozi Sinir gegidi(Posof)
= Bayburt lizerinden Giimiishane ve Karadeniz gecidi

» Erzincan iizerinden Sivas, Ankara ve bat1 bolgelerle baglantisi

= Tunceli-Bingdl iizerinden giiney bolgelerle baglantisint saglamaktadir.

Erzurum ilinin yakin bolgeleriyle olan baglantilar1 ve bolgelerarasinda kavsak noktada

olmasindan dolay1 kenti¢i karayollar tizerinde trafik yiikii olugsmaktadir.

3.5.3. Kentici ulasim agi

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi (EBB) bolgesi igerisinde ulasilabilir bir mevkide olup

[lin dis baglantilar1 Erzincan-Kars, Artvin-Bingdl ve Ardahan karayollar1 ile
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yapilmaktadir. Erzurum’un kenti¢i ulagim sisteminde trafik akim yogunlugu agisindan

birbirine hemen hemen paralel olan dogu-bat1 yoniinde uzanan ii¢ ana yol bulunmaktadir.

e Cemal Giirsel — Cumhuriyet Caddesi (Kent merkezi)
e 50.Y1l Caddesi (Kuzey Cevre Yolu)

e Giiney Cevre Yolu (Universite-Karskapi)

YAKUTIYE

LEJANT
Sinirlar \
lige Simirlan D
i.:::': Galigma Alan Sinin ‘I.
Yolag Kademelenmesi (,} -~
— Kentigi Hiz Yolu .vc', .'n.
e | Derece Yollar b
ws ||, Derece Yollar * (0
s Toplayicr Yollar 1)

3 .-'-.;'”""""-'-.

o

Sekil 3.2. Kenti¢i ulasim aglar

Sehrin yogun oldugu bolim Cemal Giirsel Cumhuriyet Caddesi ekseni doguda Tebriz
kapt meydam batida Atatiirk Universite kavsagi olmaktadir, Cumhuriyet caddesi gok
cesitli kullanimlardan dolay1 en ¢ok yogunlugu tasimaktadir, sehir ulasiminda ana aks
gbrevini yapan bu caddeye kuzey-giiney dogrultusunda pek cok sokak ve cadde ile
baglanmistir. Erzurum sehir merkezinde ulasimin yogun oldugu bir bagka nokta da
giineyden Pasalar Caddesi, kuzeyden Hastaneler, dogudan Cumhuriyet caddesi ve batidan
ise Cemal Giirsel yollari ile baglanan Havuz bag1t Meydanidir. Erzurum kent i¢inde 2016
belediye isletmesi altinda 56 adet sinyalize edilmis kavsak ve 12. Karayollar1 Genel
Miidiirliiniin isletmesi altinda ise 21 adet sinyalize kavsak calismaktadir. Cizelge 3.7°de

kavsaklar listesi ve Sekil 3.2°de de kavsak krokileri verilmistir.
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Cizelge 3.7. Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi ve Karayollarina ait kavsaklar

No | Kavsak Adi Sorumlu Kurum | Kavsak Cihazi
1 | (Hilalkent Kavsagi EBB Maestro
2 | Yarimca Yol Ayrimi Kavsagi EBB Maestro
3 | Sanayi 3. Kavsagi EBB Maestro
4 | Yenisehir IMKB Kavsagi EBB Maestro
5 | Millet Camii Kavsagi EBB Maestro
6 | Sanayi 2. Kavsagi EBB Maestro
7 | Istasyon Kavsagi EBB Maestro
8 | Sanayi 1. Kavsagi EBB Maestro
9 | Dadaskoy Kavsagi EBB Maestro
10 | Siikriipasa SEvler Kavsagi EBB Maestro
11 | Erzurum Spor kompleks Kavsagi EBB Maestro
12 | Siikriipasa CAYKUR Kavsagi EBB Maestro
13 | Dadaskdy Yolu Kavsagi EBB Maestro
14 | Yildizkent Selimiye Kavsagi EBB Maestro
15 | Kombine Kavsagi EBB Maestro
16 | Kurtderesi Kavsagi EBB Maestro
17 | Ozyunus Kavsagi EBB Maestro
18 | Terminal Yeni Mah. Kavsagi EBB Maestro
19 | Askerlik Sube Onii Kavsagi EBB Maestro
20 | Kayakyolu Ozmeral Kavsag1 EBB Maestro
21 | Gez Kavsagi EBB Maestro
22 | Hz. Osman Cami Kavsagi EBB Maestro
23 | Yildizkent Kugulu Park Kavsagi EBB Maestro
24 | 50. y1l Kavsagi EBB Maestro
25 | Kongre Kavsagi EBB Maestro
26 | Demirciler Kavsagi EBB Maestro
27 | Giirclikap1 Kavsagi EBB Maestro
28 | Caykara Cad. Ogretmenevi Kavsagn | EBB Maestro
29 | Caykara Cad. Disgilik Kavsagi EBB Maestro
30 | Havuzbasi kavsagi EBB Maestro
31 | DSI Kavsag EBB Maestro
32 | Saray Bosna Kavsagi EBB Maestro
33 | Ali Ravi 2. Kavsagi EBB Maestro
34 | Ali Ravi 1. Kavsagi EBB Maestro
35 | Yakutiye Kavsagi EBB Maestro
36 | Tebrizkap1 Kavsagi EBB Maestro
37 | 23 Temmuz Kavsagi EBB Maestro
38 | Yunus Emre Kavsagi EBB Maestro
39 | Palandoken Gavurbogan Kavsagi EBB Maestro
40 | Palanddken Belediye Kavsag: EBB Maestro
41 | Kayakyolu 70’lik Kavsagi EBB Maestro
42 | Polis Okulu Kavsagi EBB Maestro
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Cizelge 3.7 (devam)

43 | Gazino Kavsagi EBB Maestro
44 | Erzurum AVM Kavsagi EBB Maestro
45 | Ikinci Marketler Kavsagi EBB Maestro
46 | Trafik Tescil Kavsagi EBB Maestro
47 | Ozden Evler Kavsagi EBB Maestro
48 | Ebu Ishak Camii Kavsag1 EBB Maestro
49 | Yildizkent 1. Kavsak EBB Maestro
50 | Yildizkent 2. Kavsak EBB Maestro
51 | Dadaskent 1. Kavsak EBB Maestro
52 | Dadagkent 2. Kavsak EBB Maestro
53 | Dadaskent Giivenlik Cadde Kavsak | EBB Maestro
54 | Dadagkent Emirseyh Kavsagi EBB Maestro
55 | Askeri Hastane Kavsagi EBB Maestro
56 | Atatiirk Bulvart FSM Kavsagi EBB Maestro
57 | Abdurrahman Gazi Kavsagi KGM Maestro/Master
58 | Asri Mezarlik Kavsagi KGM Maestro/Master
59 | Aziziye Kavsagi KGM Maestro/Master
60 | Beyaz Evler Kavsagi KGM Maestro/Master
61 | Bosna Hersek Kavsagi KGM Maestro/Master
62 | Bolge Egitim Hastanesi Kavsagi KGM Maestro/Master
63 | Cedit Kavsagi KGM Maestro/Master
64 | Cat Kavsagi KGM Maestro/Master
65 | Dadaskent Girig Kavsagi KGM Maestro/Master
66 | Esref Bitlis Kavsagi KGM Maestro/Master
67 | Giirsel Evler Kavsagi KGM Maestro/Master
68 | Havaalan1 Yolu Kavsagi KGM Maestro/Master
69 | Ilica Kavsagi KGM Maestro/Master
70 | Mevlana Kavsagi KGM Maestro/Master
71 | OSB-1 KGM Maestro/Master
72 | OSB-2 KGM Maestro/Master
73 | Stadyum Kavsagi KGM Maestro/Master
74 | TOKI Kavsag1 KGM Maestro/Master
75 | Universite Kavsagl KGM Maestro/Master
76 | Yeni Mahalle Kavsagi KGM Maestro/Master
77 | Yunus Emre Kavsagi KGM Maestro/Master
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Sekil 3.3. Sinyalize kavsak krokileri

3.5.4. Yesil dalga sistemi

Ozellikle pes pese gelen sinyalize kavsaklarda siiriiciilerin siirekli ve sik sik kirmizi 15182
yakalanmalar1 durumu, Tirkiye’de olduk¢a ¢ok yasanmaktadir. Bu tip sorunlari
giderilmesi i¢in olusturulan koordine trafik sinyalizasyonuna genel olarak “yesil dalga
koordinasyon sistemleri” adi verilmektedir. Erzurum kentinde Biiyiiksehir Belediyesi
kontrolii altinda bes farkli yerde 50 Km/h hiziyla sinirli yesil dalga sistemi kurulmustur,
bunlar: Sekil 3.5 ve Sekil 3.6’da krokileri verilmistir.

» Erzurum Tortum yolu lizerinde Sanayi 1. ve sanayi 2. Kavsaklari arasinda

» Erzurum tordum hatti izerinde Hilalkent giris ve Sanayi 3. Kavsaklar1 arasinda

» Yavuz Sultan Selim Blv hatt1 izerinde (Y1ldizkent Kugulu Park ve Gazino kavsaklari
arasinda)

» Kayakyolu hatt1 iizerinde (Gazino ve Kayakyolu 70°1ik kavsaklari arasinda)

» Kayakyolu hatt1 iizerinde (Askeri Hastane ve Atatiirk Bulvari FSM kavsaklari

arasinda)
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.

Sekil 3.5. Tortum yolu tizerindeki yesil dalga uygulanan yollar

3.5.5. Kentici yollarin islevleri

Kent yollarinin mantikli ve makul bir yol ag1 planlanmasinda yol siniflandirma tarzi 6nem

tasimaktadur. Iki tiirlii yol siniflandirma tarzi mevcuttur, bunlar:
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1. Idari siflandirma
Devlet yollar1
1 yollar
flge ve kdy yollari

2. Islevsel Smiflandirma
Kenti¢i hiz yolu
1.derece yollar
2.derece yollar
Toplayici yollar

Yerel yollar

Cizelge 3.8. Erzurum kentinin islevsel yol ¢esitlerine gore uzunluklari

Yol Kademesi Uzunluk (km) %
Kenti¢i hiz yolu 86 4.8
1.derece yollar 242 13.6
2.derece yollar 417 23.4
Toplayict yollar 1036 58.2
Toplam 1781 100

3.5.6. Kentici toplu ulasim altyapisi

Genelde toplu ulagim altyapisi dort ana alanda hizmet vermektedir, bunlar:

» Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sistemleri
= Rayl Sistemleri
= Deniz Yolu Sistemleri

= Hava Yolu Sistemleri
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Erzurum Biiyiik Sehir Belediyesi toplu ulagim sisteminde sadece lastik tekerlekli

sistemleri hizmet vermektedir, bunlar da:

e Toplu Ulasim Sistemleri (Belediye ve Ozel Halk Otobiisleri)
e Ara Toplu Ulasim Sistemleri (minibtisler ve taksiler)
e (Cevre Yerlesimlerin Toplu Ulasim Sistemleri

e Schirleraras1 Ulagim Sistemleri

3.4.6.a. Toplu ulasim sistemleri

Erzurum karayolu toplu tasimacilik sistemleri “Ozel halk Otobiisleri 139 ara¢” ve
“Belediye Otobiisleri 46 ara¢” ile Erzurum Biiyiliksehir Belediyesi tarafindan
isletilmektedir. Bunlardan 6 hat iizerinde Belediye Otobiisleri, 24 hat iizerinde de Ozel
Halk Otobiisleri toplam olarak 185 arag¢ ile 29 hat lizerinde 95 dolmus minibiisler ile
beraber Erzurum kent icinde farkli yonlerde toplu tasimacilik yapmak igin hizmet
vermektedirler. Vatandaslar i¢cin ddemeler elektronik bilet veya nakit ile yapilabilmekte.
Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi 2016 yilinda 30 yeni arag alimiyla toplu tasimaya hizmet

veren otobiis ara¢ sayisini 215’e ¢ikartmistir.

a. Belediye otobiisleri

Erzurum Biiyliksehir Belediyesi tarafindan yiiriitiilen Belediye Toplu Tasima Otobiisleri
76 arag filosu Erzurum halkina 5 hat tizerinde hizmet vermektedirler. Ayrica Belediye
Otobiisler (B-6) Ozel Halk Otobiisleri ile birlikte Dadaskent- Sehir Merkezi Palanddken
Kayak Yol hatt1 lizerinde toplu tasimacilik yapmaktadir.

b. Ozel halk otobiisleri

Ozel Halk Otobiisleri 139 araglik filosu ile 24 hat {izerinde toplu tasimacilik hizmeti
vermektedirler. Ayrica Belediye otobiisleri ile birlikte Dadaskent — Sehir Merkezi —
Palandoken Kayak yolu hattinda da toplu tasimacilik yapmaktadir.
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c. Ara toplu tasimacihik

Aratoplu ulagim isletmeciligi sehirler arasinda farklilik gosterse de genel olarak ana toplu
ulagim sistemlerine yolcu tagimacilik yapmakta olan daha diisiik kapasiteli toplu ulasim
sistemlerini igermektedir. Ara toplu tasimacilik sistemleri genelde belirli bir sefer sikiligi
olmayan veya belirgin bir giizergahi olmayan veya sadece belirli kullanicilar tarafindan
kullanilan sistemlerdir. Erzurum’da ara toplu tasimacilik yapan olarak “Minibiis Dolmus

Sistemi”, “Servisler” ve “Havalimani1 Servisleri” tasimacilik yapmaktadir.

3.6. Trafik Sayimlari

Bu boéliimde trafik sayimlar1 basligr altinda Erzurum kenti yillara gore ara¢ sahipliligi,
Yakutiye Belediye kavsaginin trafik sayimlari, Cumhuriyet Caddesi trafik yogunlugu
(Dogu-Bat1 ve Bati-Dogu yonii olarak), Cumhuriyet Caddesindeki iki taraftaki yol kenar1
park sayimlar1 ve Erzurum sehir merkezi acik kapali otopark say1 ve kapasiteleri alt

basliklar1 igermektedir.

Cizelge 3.9.da tasitlarin yolcu otomobili esdegerleri verilmistir. Bu degerlere gore

kavsaklarin yogunluklar1 otomobil esdegeri olarak hesaplanir.

Cizelge 3.9. Tasitlarin yolcu otomobili esdegerleri

Tasit Cinsi Kirsal Kentici Donel Sinyalize
Yolda Yolda | Kavsakta | Kavsakta

Otomobil, Kamyonet,

1,0 1,0 1,0 1,0
Minibiis
Kamyon 3,0 2,0 2,80 1,75
Otobiis, Troleybiis 3,0 3,0 2,80 2,25
Motosiklet 1,0 0,75 0,75 0,33

Bisiklet 0,5 0,33 0,50 0,20
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3.6.1. Erzurum arag sahipliligi

TUIK ten 2012 Mayis ayinda yaymlanan verilere gére Erzurum Merkez Ilgede toplam
arag sayisi 68,714 ve il genelinde ise bu say1 97,219’a ¢ikiyor, dolayisiyla merkez ilgede
ki ara¢ sayilar1 il genelinin %70,7’sini olusturuyor. Merkez ilgenin araglarinin da
%49,2’sini otomobil %50,8.ni ise diger tiirlii araglar olusturmaktadir. Tablo 3.10°da il
geneli ve merkez ilgede tiirlerine gore arag sayilar1 ve Cizelge 3.11°de ise arag tiirlerinin

yillara gore dagilimi verilmistir.

Cizelge 3.10. Erzurum ili Tiirlerine Gére Arag Sayilar1 ve yiizdeleri (TUIK, Mayis 2016)

Arac Tiirler Erzurum ili %
Otomobil 55141 49.2
Kamyonet 25266 22.6
Traktor 18487 16.5
Kamyon 5808 5.2
Minibiis 3020 2.7
Motosiklet 2571 2.3
Otobiis 1137 1.0
Ozel Amach 580 0.5
Yol Ve Is Makinalan 0 0.0
Toplam 112010 100.0

TUIK ten elde edilen verilere gére Erzurum ilinde 112,010 kayitli ara¢ bulunmaktadir,
fakat Erzurum Merkez Ilce trafigindeki araclar bu saymin daha iizerindedir nedeni ise

Ankara (06), Istanbul (34) ve baska illere kayitli araglarmin tercih edilmesidir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan toplanan verilerde yillara gore arag sayilari ve tiirleri
incelendiginde Merkez Ilgede ara¢ Sayisinin son yillarda gozle goriiliir bir sekilde

yiikseldigini ve bu yiikselisin de otomobil tiiriinde oldugu saptanmustir.
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Cizelge 3.11. Erzurum yillara gore motorlu kara tasit sayisi

Qg Tird Otomobil | Miniis | Otohtis | Kamyonet| Kamyon| Motosiklet Oz YOI,Ve k Traktor | Toplam
Yil Amach | Makinalan
2000 21650 | 377 | 632 | 1793 | 1805 996 229 387 0 | 27869
2001 22637 | 542 | 645 | 2469 | 1913 1021 252 414 0 | 29893
2002 23316 | 518 | 635 | 2781 | 1885 1031 268 438 0 | 30872
2003 23854 | 689 | 645 | 353 | 2015 1047 294 463 0 | 32543
2004 26329 | 2664 | 803 | 6822 | 4648 962 28 0 8763 | 51239
2005 28259 | 2835 | 846 | 8299 | 4908 1015 211 0 9436 | 55869
2006 30055 | 2873 | 870 | 9775 | 5131 1596 305 0 10240 | 60845
2007 31501 | 2888 | 903 | 10820 | 5242 1793 307 0 10559 | 64013
2008 33441 | 2904 | 986 | 12182 | 5441 | 2027 300 0 10887 | 68168
2009 36046 | 2953 | 1020 | 13714 | 5467 | 2174 286 0 11291 | 72951
2010 30419 | 2982 | 1047 | 16303 | 5622 | 2230 294 0 12252 | 80149
2011 42859 | 2954 | 1076 | 18880 | 5608 | 2246 333 0 13238 | 87194
2012 46046 | 2922 | 1126 | 20656 | 5673 | 2317 346 0 14023 | 93109
2013 48869 | 3050 | 984 | 22020 | 5636 | 2399 373 0 14964 | 98295
2014 50799 | 3063 | 940 | 22972 | 5578 | 2465 413 0 16116 | 102346
2015 52718 | 3041 | 1039 | 24147 | 5647 | 2491 417 0 17174 | 106794
2016 55141 | 3020 | 1137 | 25266 | 5808 | 2571 580 0 18487 | 112010

Cumhuriyet Caddesinde Dogu-Bati ve Bati-Dogu yoniinde hareket eden aracglar ve tiirleri
sabah 07:30-08:30 aras1, 6gle 11:30-12:30 aras1 ve aksam da 15:30-16:30 arasi birer saat

olarak sayilmistir. Bu sayimlar su sekildedir.

Cizelge 3.12. Cumhuriyet Caddesinin Dogu-Bat1 yoniinde hareket eden arag sayisi

07:30-08:30
Dogu — Bat1 Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otobiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 303 12 25 21 427
12.10.16 334 17 18 11 429
14.10.16 371 21 33 18 517
16.10.16 311 15 23 6 394
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Ogle aras1 Cumhuriyet Caddesinde dogu yoniinden bat1 istikametine hareket eden arag

cesitlerinin sayisi ve toplam esdeger otomobil yol durumu Cizelge 3.13’te verilmistir.

Cizelge 3.13. Cumhuriyet Caddesinin Dogu-Bat1 yoniinde hareket eden arag¢ sayisi

11:30-12:30
Dogu — Bat1 Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otobiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 450 10 37 24 596
12.10.16 436 12 40 30 609
14.10.16 486 8 22 13 574
16.10.16 471 15 19 20 590

Aksam vakti Cumhuriyet Caddesinde dogu yoniinden bati istikametine hareket eden arag

cesitlerinin sayisi ve toplam esdeger otomobil yol durumu Cizelge 3.14’te verilmistir.

Cizelge 3.14. Cumhuriyet Caddesinin Dogu-Bati yoniinde hareket eden arag sayist

15:30-16:30
Dogu — Bat1 Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otobiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 562 11 29 16 675
12.10.16 588 18 20 8 679
14.10.16 475 15 12 22 590
16.10.16 533 10 14 17 625

Sabah Cumhuriyet Caddesinde bati yoniinden dogu istikametine hareket eden arag

cesitlerinin sayisi ve toplam esdeger otomobil yol durumu Cizelge 3.15’te verilmistir.

Cizelge 3.15. Cumhuriyet Caddesinin Bati-Dogu yoniinde hareket eden arag sayisi

07:30-08:30
Bati — Dogu Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otebiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 392 24 32 10 519
12.10.16 402 16 37 22 555
14.10.16 456 14 32 13 571
16.10.16 375 26 41 9 516
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Ogle Cumhuriyet Caddesinde bati1 ydniinden dogu istikametine hareket eden arag

gesitlerinin sayisi ve toplam esdeger otomobil yol durumu Cizelge 3.16°da verilmistir.

Cizelge 3.16. Cumhuriyet Caddesinin Bati-Dogu yoniinde hareket eden arag sayisi

11:30-12:30
Bati — Dogu Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otobiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 550 18 34 22 703
12.10.16 536 22 26 16 668
14.10.16 498 12 18 8 573
16.10.16 512 17 29 11 623

Aksam Cumhuriyet Caddesinde bati yoniinden dogu istikametine hareket eden arag

cesitlerinin sayist ve toplam esdeger otomobil yol durumu Cizelge 3.17°de verilmistir.

Cizelge 3.17. Cumhuriyet Caddesinin Bati-Dogu yoniinde hareket eden arag sayisi

15:30-16:30
Bati — Dogu Yoniinde Toplam esdeger
Otomobil | Otobiis | Minibiis | Kamyon otomobil
10.10.16 492 14 26 14 601
12.10.16 506 14 31 29 667
14.10.16 481 9 26 25 612
16.10.16 501 14 18 15 602

Sabah, Ogle ve Aksam saatlerinde dogu — bat1 istikametine hareket eden toplam

otomobil esdeger arag sayisi1 Cizelge 3.18’de verilmistir.

Cizelge 3.18. Cumhuriyet Caddesi Dogu — Bat1 Yoniinde giden araglar

10-16. Eyliil. 2016 Sabah Ogle Aksam
Pazartesi 427 596 675
Carsamba 429 609 679
Cuma 517 574 590
Pazar 394 590 625
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Sekil 3.6. Cumhuriyet Caddesi Dogu — Bat1 yoniinde giden araglar

Sabah, Ogle ve Aksam saatlerinde bat1 — dogu istikametine hareket eden toplam

otomobil esdeger arag sayis1 Cizelge 3.18’de verilmistir.

Cizelge 3.19. Cumhuriyet Caddesi Bat1 — Dogu Yo6niinde giden araglar

10-16. Eyliil. 2016 Sabah Ogle Aksam
Pazartesi 519 703 601
Carsamba 555 668 667
Cuma 571 573 612
Pazar 516 623 602
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Sekil 3.7. Cumhuriyet Caddesi Bat1 — Dogu yoniinde giden araglar
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3.6.2. Erzurum kent merkezi otopark

Erzurum kent merkezinde Biiyiiksehir Belediye isletmesi altinda acik, kapali ve katli
otoparklar bulunmaktadir. Bunlarin biiyiik bir kism1 ERTANSA 6zel sirketinin tarafindan
kontrath olarak yonetilmektedir. Erzurum biiyiliksehir belediyesinden alinan verilere gore

bunlarin adlar1 ve kapasiteleri su sekildedir.

Cizelge 3.20. Erzurum kent merkezindeki yoldis1 otoparklar ve kapasiteleri

Otopark

Otopark Adi Otopark Cesidi Kapasitesi

1 Aziziye Kath 475

2 Havuzbas1 Kapali 165

3 Numune Kapali 550

4 Cedit Kapali 182

5 Menderes Kapali 407

6 Erzincankap1 Acgik 70

7 Mumcu Acgik 60

8 Hasir Han Otoparki Kapali 420

9 Ozmar Otopark1 Acik 28

10 Caykara Otoparki Kapali 25

11 Omer N. Bilmen Otopark1 Kapali 55
Toplam 2437

Cumhuriyet Caddesi yol kenar1 otopark sabah, 6gle ve aksam saatlerde 30 dakika arayla

5 dilimde haftanin 4 giiniiniin sayimlar1 su sekildedir:

Agustos.12.2016 tarihinde Cumbhuriyet Caddesi kenarinda sabah, 6gle ve aksam

saatlerinde her iki tarafinda park eden araglarin sayis1 Cizelge 3.21°de gosterilmistir.
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Cizelge 3.21. Cumhuriyet Caddesinin yol kenar1 park sayimlari

Sabah Ogle Aksam

9:00 107 13:00 139 17:00 140
9:30 106 13:30 127 17:30 147
10:00 114 14:00 124 18:00 141
10:30 113 14:30 145 18:30 135
11:00 116 15:00 121 19:00 117
Ortalama 111 131 136

13.Agustos.2016 tarihinde Cumhuriyet Caddesi kenarinda sabah, 6gle ve aksam

saatlerinde her iki tarafinda park eden araglarin sayis1 Cizelge 3.22’de gosterilmistir.

Cizelge 3.22. Cumhuriyet Caddesinin yol kenar1 park sayimlari

Sabah Ogle Aksam

9:00 98 13:00 126 17:00 129
9:30 102 13:30 131 17:30 135
10:00 103 14:00 127 18:00 111
10:30 111 14:30 119 18:30 105
11:00 116 15:00 115 19:00 101
Ortalama 106 124 116

15.Ag8ustos.2016 tarihinde Cumbhuriyet Caddesi kenarinda sabah, 6gle ve aksam

saatlerinde her iki tarafinda park eden araglarin sayis1 Cizelge 3.23’te gosterilmistir.

Cizelge 3.23. Cumhuriyet Caddesinin yol kenar1 park sayimlari

Sabah Ogle Aksam

9:00 113 13:00 163 17:00 160
9:30 117 13:30 135 17:30 171
10:00 122 14:00 125 18:00 161
10:30 123 14:30 120 18:30 140
11:00 126 15:00 121 19:00 135
Ortalama 120.2 133 153
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17 Agustos 2016 tarihinde Cumhuriyet Caddesi kenarinda sabah, 6gle ve aksam

saatlerinde her iki tarafinda park eden araglarin sayis1 Cizelge 3.24°de gosterilmistir.

Cizelge 3.24. Cumhuriyet Caddesinin yol kenar1 park sayimlari

Sabah Ogle Aksam

9:00 111 13:00 160 17:00 161
9:30 114 13:30 151 17:30 164
10:00 114 14:00 140 18:00 146
10:30 120 14:30 142 18:30 166
11:00 129 15:00 156 19:00 141
Ortalama 117.6 150 156

Sabah (09:00-11:00), Ogle (13:00-15:00) ve Aksam (17:00-19:00) Cumhuriyet

Caddesinde 30 dakika arayla sayimlarin ortalama degerleri, doluluk ve bosluk oranlariyla

birlikte asagidaki sekilde verilmistir:

Cizelge 3.25. Cumhuriyet Caddesi yol kenar arag¢ park sayilari

Doluluk Doluluk Doluluk
Sabah Oram Ogle Oram Aksam Oram
Cuma 111 70 131 82 136 85
Cumartesi | 106 66 124 77 116 73
Pazartesi 120 75 133 83 153 96
Carsamba | 118 74 150 94 156 97
Ortalama | 114 71% 134 84% 140 88%

3.7. Cevre Sorunlari

3.7.1. Hava kirliligi

Erzurum’da 6zellikle kis aylarinda artan hava kirliliginin 1sinma olanin yani sira bir

nedeni de motorlu tasitlardir. Erzurum Cevre ve Sehircilik Midiirliigii tarafindan

trafikteki araclarin egzoz emisyon Ol¢limii yapilmaktadir. Benzinli araglarda CO, CO2,
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HO, O o6l¢iimleri, mazotlu araglarda islilik dl¢timleri yapilip T.S.E’ ye uyup uymadigi

kontrol edilmektedir.

3.7.2. Giiriiltii

Erzurum’da motorlu araglarin yarattig giirtiltii rahatsiz edici diizeylere varmistir. Cizelge
3.26°da cesitli cadde ve yerlerde yapilan giiriiltii Slglimlerinde asagidaki sonuglar

alinmustir.

Cizelge 3.26. Erzurum kent merkezindeki kavsaklarin ses diizeyleri

Yer Giriiltii (dBA)
Havuzbas1 Kavsagi 75

SSK Kavsagi 80

Yakutiye Bel. Kavsagi 66-70
Tebrizkap1 Kavsagi 66-70
Yenisehir kavsagi 81-85

Bu 6l¢iim degerlerine gore en fazla giiriiltii Yenisehir Kavsaginda olmaktadir. Bunun
sebebi ise bu yolun halen ¢evre yolu olarak kullanilmasindan kaynaklanmaktadir. Yeni

cevre yolu hizmete girdiginde bu oran oldukg¢a diisecektir.

3.7.3. Trafik kazalar

Son yillarda kent icinde meydana gelen trafik kazalarinda Onemli Olgiide artis
goriilmektedir. Bu kazalarda kentigi yolcu tagimaciliginda kullanilan otomobilin biiyiik
pay1 vardir. Cizelge 3.27‘de Erzurum’da yillara gore meydana gelen trafik kazalar ve

sonuclar1 goriilmektedir.
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Cizelge 3.27. Yillara gére Erzurum kaza istatistikleri (TUIK 2016)

viL | Keza Oli | Ol/1M | Oli/IM | Yaral | Kaza/iM | Oli/ IM | Kaza/IM
sayist | Sayist | Niifus Arag Sayisi Niifus Otomobil | Otomobil
1995 475 49 VY 1653 908 VY 3070 56885
1996 489 47 VY 1595 1000 VY 2933 62406
1997 491 48 VY 1677 971 VY 2854 57739
1998 654 58 VY 1955 1405 VY 3204 77620
1999 633 45 VY 1437 1372 VY 2325 70901
2000 662 53 VY 1499 1535 VY 2449 70927
2001 584 65 VY 1749 1333 VY 2872 58888
2002 542 51 VY 1324 1179 VY 2187 50566
2003 581 45 VY 1110 1274 VY 1886 53408
2004 647 39 VY 761 1332 VY 1481 50591
2005 637 67 VY 1199 1371 VY 2371 48516
2006 761 57 VY 937 1540 VY 1897 51239
2007 850 55 70 859 1861 1083 1746 59077
2008 797 26 34 381 1677 1028 777 50148
2009 976 47 61 644 2209 1261 1304 61283
2010 | 1183 65 85 811 2476 1538 1649 62812
2011 | 1292 65 83 745 2823 1655 1517 65867
2012 | 1337 56 72 601 2947 1718 1216 64001
2013 | 1337 31 40 315 2808 1744 634 57460
2014 | 1403 32 42 313 2852 1838 630 56143
2015 | 1522 | 104 136 974 2957 1997 1971 56027
2016 | 1460 84 110 750 2916 1916 1523 52883

M: milyon  VY: Veri yok
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4. ARASTIRMA BULGULARI

Bu boliimde Erzurum’un mevcut durum degerlendirme neticesinde elde edilen bulgular

su sekildedir:

Erzurum kenti i¢in dért donem planlama yapilmistir, bunlar; Birinci Donem Planlamalar
(1930-1980), ikinci Dénem Planlama Calismalar1 (1980-1993), Uciincii Dénem
Planlamalar1 (1994 sonrasi) ve Dordiinci Donem Erzurum Kenti Ulagim Ana Planmi

(2012-2030) planlaridir.

Erzurum kentinin tarthi yap1 ve tesisleri dogu Anadolu bdlgesinde biiyiik Onem
tasimaktadir. Erzurum tarihi bir kent oldugundan, mevcut yol agmin genisletilmesi ve
alternatif giizergahlarin agilmasi pek olasi degildir. Bunlarin yaninda Tiirkiye’nin en
biiytik besinci aligveris merkezinin (MNG) kent merkezinde yapilmasi ulagim sorunlarini

daha da artiracag1 ongoriilmektedir.

Erzurum kenti sosyo- ekonomik ve demografik yapisinin incelemesi sonucunda Erzurum
ili genelinde yillik ortalama %-0,334 olarak niifus kaybi yasansa da Sekil 4.1°de
gosterildigi gibi Erzurum kent merkezi ilgelerinde (Yakutiye, Aziziye ve Palandoken)

niifus yogunlugu arttig1 goriilmektedir.
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Sekil 4.1. Erzurum kent merkezi niifusun zamana gore dagilimi
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Ulkemizde trafik yonetimi hala insana bagli olarak yapilmaktadir. Bu nedenle, ihmaller
ve yanilgi oranlar1 biiylik boyutlara ulagmakta, buna bagl olarak ekonomik ve ¢evresel
kayiplar da ¢ok biiyilk olmaktadir. Yalmzca Istanbul ve Izmir’de akilli ulasim
sistemlerinin bazilar1 kullanilarak trafik yonetimi tam olmasa da bir trafik kontrol
merkezinden yar1 yariya bilgisayar otomasyonundan yapilmaktadir (Yalman 1991).
Kentici Ulasim Sorunlari ve Coziim Onerileri: Trabzon Ornegi, tez ¢alismas1 sonucunda
Trabzon kentinin tek merkezliligi, toplu tasima yetersizligi, trafigin merkeze dogru akisi,
bireysel ara¢ sahipliligi ve yayalarin bilingsizligi gibi bir takim ulasim sorunu
tespitlerinde bulunmustur. C6ziim olarak tamamen yonetimsel olarak yaklasilmistir

(Sagir 2012).

TUIK 2016 verilerine gére Erzurum kenti 2012°de 10.683, 2013’te 10.599 ve 2014’te
17.215 net gd¢ kaybi yasanmustir. Bu goglerin ¢ogu Istanbul ve Ankara gibi biiyiik
kentlere dogru yapilmistir. Go¢ yapan aileler ¢ogunlukla maddi durumlar iyi olup
Erzurum kentinde yeni yatirimlar yapmak sikintili ve kisith gelir ve hava kosullari

nedenleriyle giden ailelerden oldugu sdylenmektedir.

Erzurum’un kent i¢i ulagim sisteminde, trafik yogunlugu bakimindan, dogu-bati yoniinde
uzanan ve hemen hemen birbirine paralel olan {i¢ ana aks bulunmaktadir. Bunlar; Cemal
Giirsel — Cumhuriyet Caddesi, 50. Y1l Caddesi ve eski Gliney Cevre yollaridir. Sehrin
merkezi eksenini olusturan Cemal Giirsel-Cumhuriyet Caddesi ekseni, batida Atatiirk
Universitesi kavsagi, doguda Tebrizkap1 Meydani arasindaki béliimdiir, bu kesit yogun
bir trafige sahiptir. Sehrin en yogun caddesi ilizerinde ¢esitli kullanimlar yer alan
Cumhuriyet Caddesidir. Sehir ulasimin da ana bir aks olarak gérev yapan caddeye, kuzey
ve giineye dogru uzanan pek cok cadde ve sokak baglanmaktadir. Kent i¢i ulasimda
yogunlugun yasandigi énemli noktalardan biri de Havuzbasi meydanidir. Bu meydana
batida Cemal Giirsel, doguda Cumhuriyet, kuzeyde Hastaneler ve giineyde ise Pasalar

Caddesi baglanmaktadir.
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Yollarin ¢ogunda, tretuvar genislikleri yeterli olmadigindan, yaya hareketleri ¢ok
kisithdir, bisikletleri i¢in de uygun seritler yapilmamistir. Erzurum kentinde yaklasik

biitiin yollar beton asfaltla kaplidir.

Erzurum Biiyliksehir Belediyesi sinirlar i¢inde 77 sinyalizasyonlu kavsak vardir. Bu
kavsaklarin bir kism1 karayollar1 iizerinde oldugundan, sorumlulugu Karayollar1 12.
Bolge Miidiirliigiine aittir. Digerlerinden ise, Erzurum Biiyiiksehir Belediye sorumludur.
Bu iki bagl sistem; trafik yonetim sisteminde sorun yaratmaktadir. Bunlarin bir kismi
Maestro veya Master sinyalize kontrol cihazi ile galisan kavsaklardir. Cizelge 3.7°de
sinyalize kavsak adlari, kullanilan kavsak kontrol cihazi ve sorumlu oldugu kurum

gosterilmistir.

Erzurum kentindeki kavsaklari ¢ogu izole sistem olarak ¢alismaktadir bu da kentigi
ulasim sorunlarmi daha da artirmaktadir. Karayollar1 12.Boélge Midiirliigii
sorumlulugunda 21 kavsak bulunmaktadir. Bu kavsaklar Devlet Yolu iizerinde
bulundugundan oldukga 6nemli bir durumdadir. Bunlardan bazilarinda yesil dalga sistemi
uygulanmakta ama ¢ogunlukla izole sistemi olarak ¢aligmaktadir. Dolayisiyla kavsaklarin

her birinin kendi basina caligsmasi, trafikteki gecikme ve sikigikliklarin ana nedenidir.

Bilindigi gibi, birbirine yakin kavsaklarda, belli bir koridorda olusturulan “Yesil Dalga”
araclarin belli bir hizda gitmesi kosulu ile yesili yakalamalarini saglamaktir. Boylece
trafikte dolasim yapan araglarin zaman ve yakit kayiplari 6nlenmektedir. Erzurum kent
merkezinde {i¢ hat lizerinde 50 Km/h hiziyla ¢ift tarafli yesil dalga sistemi kurulmustur.
Krokileri Sekil 4.2°de gosterildigi gibi; biri, Yenisehir Yavuz Sultan Selim Bulvar1 yolda
(Yildizkent Kugulu Park kavsagindan Gazino kavsagina kadar) sekiz kavsak lizerinde
calismaktadir. Tkincisi, Kayakyolu hatti iizerinde (Gazino kavsagindan Kayakyolu 70’lik
kavsagina kadar) ¢aligmaktadir. Yine ayn1 Kayakyolu hatti {izerinde (Askeri Hastane
kavsagindan Atatiirk Bulvar1 FSM kavsagina kadar) ¢alismaktadir. Uciinciisii, Erzurum
Tortum yolu iizerinde Sanayi 1. ve sanayi 2. Kavsaklari arasinda ¢aligmaktadir yine ayni
Erzurum Tortum hatt1 iizerinde Hilalkent giris ve Sanayi 3. Kavsaklar1 arasinda

caligmaktadir. Bu hatlar {izerinde kurulan yesil dalga sistemlerinin her yerde karayollar
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bolge miidiirliigiinden alinan bilgiler ve yapilan incelemelere gore beklendigi gibi

calismadig1 soylenmektedir.

Sekil 4.2. Erzurum kent merkezinde yesil dalga uygulanan yollar

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi sinirlarin i¢indeki biitiin kavsaklar tasit odakli, noktasal
sorunlar1 ¢oziimlemek igin ve kavsagi kentin tim ulasim agnin bir pargasi olarak

bakilmadan tasarlanmistir.

Erzurum’da trafik kontrolii, yatay-dikey isaretlemeler ve sinyalizasyon sistemleri ile
saglanmaktadir. Ancak sinyalize kavsaklarda sabit zamanli programlar ¢alistirildigindan
giin boyu trafik hacimlerindeki degisiklere cevap verememektedir. Birgok kavsakta yaya
gecidi “dur” cizgisi ve 1siklardan Once gelmektedir, bu durum yayalar igin tehlike
yaratmaktadir. Dolayisiyla kavsaklarda hem kapasite kaybi1 hem de giiriiltii ve hava

kirliligine neden olmaktadir.

Erzurum Kentigi yollarda 6zellikle Havuzbas1 Kavsagi, Cumhuriyet Caddesi, Yenisehir
Kavsagi ve Girciikapt Kavsagi’nda, 7.30-8.30, 13.00-15.00, 16.30-18.00 saatleri
arasinda kent merkezin trafik yogunlugu hem yapilan trafik sayimlari baslig: altindaki

incelemelere gore hem de ¢iplak gozle fark edilir sekilde artmaktadir.
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Erzurum kent merkezi toplu ulagim tagimaciligi sadece lastik tekerlekli toplu tasima
sistemleri ile yapilmaktadir, bunlar; toplu ulasim sistemleri (Belediye ve Ozel Halk
Otobiisleri), ara toplu ulasim sistemleri (Minibiis ve taksiler), ¢cevre yerlesimlerin toplu

ulagim sistemleri ve sehirlerarasi toplu ulasim sistemleridir.

Toplu tagima otobiisleri diizensiz olarak belirsiz saatlerde ve araliklarla kentigi
duraklarini dolagsmaktadir ya da kenti¢i trafik hizinin diizensizligi, hatali kavsak
tasarimlari, gegmiste kenti¢i ulagim sisteminin tasima agirlikli olarak planlanmamasi vb.

sorunlari1 toplu tasima otobiislerin sistemlerini ve zaman araliklarin1 bozmaktadir.

Erzurum kent merkezi kenti¢i ulagim sistemi Erzurum Biiyliksehir Belediyesi tarafindan
ve Erzurum c¢evre yollarindaki ulasim sistemi ise Karayollar1 12. Bolge Miudiirligii

tarafindan isletilmektedir.

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi, Karayollar1 12.Bélge Miidiirliigii ve il Emniyet Trafik
Denetleme Sube Miidiirliigli 6zellikle Erzurum kentinde her ne kadar bazi noktalarda
bolgeleri birbirleri ile i¢ ige olsa da bu ti¢ kurum arasinda herhangi bir koordinasyon
merkezi veya adresi bulunmamaktadir. Erzurum kentici yollar ve kavsaklarin yonetimi

her ii¢ kurum tarafindan bagimsiz olarak yonetilmektedir.

Belediye ve Emniyetten alinan bilgilere gore acil bir durumda trafigi yonetecek otomatik
bir sistem mevcut degildir. Boyle durumlarda polis ve trafik zabitasi tarafindan trafik

yonetimi yapilmaktadir.

Erzurum kenti¢i ulagim sistemi kontrolil i¢in ne Erzurum Biiyliksehir Belediyesi ne de
Karayollar1 12. Bolge Miidiirliinde herhangi bir yonetim merkezi bulunmamaktadir, tiim
ulasim sistemi sadece birkag teknisyen veya uzmanlik alan1 olmayan calisanlar tarafindan

yonetilmektedir.
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Trafik egitiminin eksik oldugundan dolay1 gerek yayalarin yaya yolunu kullanmamalari
gerekse toplu tasima araglarmmin diizensiz c¢aligmalar1 trafik sikigikliklarma sebep

olmaktadir ki, buda ulasimda diizensizlik olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Cumhuriyet caddesi ¢ok eski zamanlardan beri tam amacli kullanilabilinen bir sehir
merkezine doniligmiistiir. Buna bagli olarak Cumhuriyet Caddesi ve onun ¢evresindeki
sokaklar tizerinde seyir eden ve park eden tasit yogunlugu gittik¢e artmistir. Cumhuriyet

caddesinde Dogu — Bati ve ters yondeki trafik hacmi Cizelge 4.1 ve 4.2°de verilmistir.

Cizelge 4.1. Cumhuriyet Caddesi Dogu — Bat1 yoniinde giden araglar

10-16. Eyliil. 2016 Sabah Ogle Aksam
Pazartesi 427 596 675
Carsamba 429 609 679
Cuma 517 574 590
Pazar 394 590 625
Ortalama 442 592 642

Cizelge 4.2. Cumhuriyet Caddesi Bati — Dogu Yoniinde giden araglar

10-16. Eyliil. 2016 Sabah Ogle Aksam
Pazartesi 519 703 601
Carsamba 555 668 667
Cuma 571 573 612
Pazar 516 623 602
Ortalama 540 642 621

Erzurum kenti genelinde her ne kadar niifus yogunlugu diisliyorsa da arag sahipliligi tim
hiziyla artmaktadir. Oyle ki son 16 y11 (2000 yilindan 2016 y1lina kadar) arag veri tabanina
bakildiginda ortalama olarak %80’lik bir artis goriilmektedir. Sekil 4.3’te Erzurum
kentinin yillara gore arag sahipliligi gosterilmistir. Bu artma yiikiiniin cogu kent merkezi

tizerinde yiiklenmektedir.



84

120000
100000
80000
60000
40000
20000

0

2000
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

2001
2002
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Sekil 4.3. Erzurum kentinin zamana gore arag sahiplilik dagilim1

Kent trafiginin aktig1 giizergahta doruk saatlerde trafik hiz1 diismekte ve ulagim siiresi
uzamaktadir. Mevcut yollar1 genisletmek bir ¢oziim gibi goriinse de yiiksek istimlak

bedelleri buna engel teskil etmektedir.

Erzurum kentinde 2016 TUIK veri tabanma gore toplam olarak 112010 arag
bulunmaktadir. Bunlardan %49,2’si otomobil %2,7’si minibiis %11 ise otobiis ve kalan1
diger tiir araclardan olugsmaktadir. Sekil 4.4’te Erzurum ilinin yiizdelik arag tiirii dagilimi

verilmistir.

Toplam
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Otomobil
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Sekil 4.4. Erzurum ilinin arag tiirlerine gore ylizdelik dagilimi
Erzurum kent merkezinde 11 adet acik, kapali ve katli yol dist otopark bulunmaktadir,

toplam olarak 2437 ara¢ park etme kapasitesine sahiptir. Kent merkezinde otopark

kapasitesinin yetersiz olmasi nedeniyle ara sokaklar birer park yerine donligmiistiir,



85

dolayisiyla yol kenarinda park etme diizeyi 6zellikle aksam saatlerinde gok yiiksektir.
Oyle ki aksam saatlerinde Cumhuriyet Caddesi ve onun etrafindaki ara sokaklarda yol
kenarinda park yeri bulmak bir hayli zor olmakta ve durum caddelerin trafik yogunlugunu
da artirmaktadir. Cizelge 4.3’te Cumhuriyet Caddesi yol kenar arag¢ park sayilari ile

doluluk oranlar1 verilmistir.

Cizelge 4.3. Cumhuriyet Caddesi yol kenar arag park sayilari

Doluluk Doluluk Doluluk
Sabah Oram Ogle Oram Aksam Oram
Cuma 111 70 131 82 136 85
Cumartesi | 106 66 124 77 116 73
Pazartesi 120 75 133 83 153 96
Carsamba | 118 74 150 9 156 97
Ortalama | 114 71% 134 84% 140 88%

Kent merkezinde motorlu arag sayisinin artmasiyla birlikte ulasimdan kaynaklanan hava
kirliligi ve giiriiltii artis gosterdigi sdylenmektedir. Ayrica ulasimin g¢evre lizerindeki
etkisi Cevre ve Sehircilik Midirliiglinde yillara dayanan bir veri tabani

bulunmamaktadir.

Erzurum kentinde her ne kadar kazada 6l sayis1 uzun yillardan beri degismiyorsa da
bunca yillardan beri alinan yiiksek yatirimli 6nlemlerin ve politikalarin yaninda kazada
6lii sayisinin azalmamasi iyiye alamet degildir. Ayrica yillara gore kazalarin ve yaralilarin
artmasi daha ¢ok maddi hasarlara sebep olmaktadir. Sekil 4.5’te yillara gore trafik kaza

sayis1, kazada 6lii sayis ve yarali sayis1 gosterilmistir.
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5. SONUCLAR ve ONERILER

Sanayilesme sonucu biiyiliyen kentlerde niifus yogunluguna bagli olarak otomobil arzinin
artmasi ile ulasim sorunu ortaya ¢ikmistir. Ulagim sorunu trafik yogunlugunun, hava
kirliliginin, trafik kazalarinin, giiriiltiiniin, enerji tiikketiminin, ulasim i¢in gerekli

maliyetlerin artmasi ile kendini géstermistir.

Kenti¢i ulasimda trafik sorunlarmin ¢dziimii calismalarinda ilk yaklagim, tasitlarin
hareketlerini 6Gnemsemek, yaya ve toplu tasim hareketlerini dislamak seklinde olmustur.
Ikinci yaklasimda ise trafik sorununun teknik gelismelerle ¢oziilebilecegine inanilmus,
ortaya ¢ikan tikanmalar1 yok edebilmek i¢in igletme onlemleri alinmistir. Daha sonra ise
bireysel tagimaciligi caydirici, toplu tasimaciligl 6zendirici uygulamalar glindeme gelmis,

yaya-tasit iligkileri yayalar lehine diizenlenerek cadde aktiviteleri artirilmistir.

Kenti¢i ulagim sisteminde yeni yol, yeni kavsak, merkezi alanda yeni otopark, koprii, alt

ve list ge¢it gibi yeni altyapilar, trafigi ve 6zel oto araglar1 davet eden yatirimlardir.

Bu durumda kenti¢i ulasim sorunlarinin ¢ézlimiinde daha az yatirimla mevcut altyapi ve
tasitlar1 adil, verimli ve ¢evreye en az zarar verecek sekilde kullanilmasi hedefleyen
¢oziim yaklagimlart benimsenmektedir. Dolayisiyla bu yaklasim yiiksek kapasiteli,
ekonomik, ¢evre dostu ve az enerji harcayan toplu tasima sistemlerinden yana oldugu

anlamina gelmektedir.

Tiirkiye’nin hizla biiyliyen kentlerinden Erzurum da ulagim sorunlartyla karsi karsiya
gelmektedir. Bunun en birinci nedeni ise; trafik yonetiminin diisiik seviyede olmasi basta
olmak lizere altyapinin yetersizligi, trafik egitim eksikligi ve verimsiz olarak kullanilan

toplu tasima sistemleri olmustur.

Kent merkezine girisimleri azaltmak amacina yonelik politikalar, sadece karayolu

diizenlemeleri ile degil, ayn1 zamanda otopark politikalari, toplu tasima politikalari,
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yayalagtirma ve dolasim politikalari, dogal ve kiiltiirel ¢evre koruma politikalari

kapsamlari ile desteklenmelidir.

“‘Erzurum Kent I¢i Trafik Sorununun Céziimiinde Trafik Yonetimi®’ tezinin kentici trafik

sorunlarinin ¢o6ziimiinde oneriler Kisa, Orta ve Uzun vadeli olarak ti¢ kisimda verilmistir;

Kisa Vadede Coziim Onerileri:

* Erzurum kent merkezine 6zel arag girigleri farkli yontemleri kullanarak plan ve zaman
i¢inde azaltilmasi
= Merkeze odakli toplu tasima sisteminin kapasitesini yiikseltilmesi, merkeze ulagimi
kolaylagtirilmasi, hizli ve konforlu olarak erisimin saglanmasima yonelik etkin
diizenlemelerin yapilmasi
» Merkezi alanlarda otopark yapmanin kademeli fiyat uygulamalariyla sinirlandirilmast
» (evrede daha avantajli (licretsiz veya az iicretli) otopark imkanlar1 saglanmasi
* Su an ki 6nemli sorunlardan biri mevcut kapasite ve ulagim altyapisinin verimsiz
olarak kullanilmasidir. Nokta ¢oziimlerle ugragsmaktansa biitiinciil ¢o6ziim politikalarla
yaklasimlar yapilmali, bu kapsamda;
o Mevcut akslarda siirekliligin saglanmas1 amaglayarak tizerindeki fiziki engellerin
kaldirilmasi,
o Park etmelerin kontrol altinda alinmasi gereken yerlerde yol kenari park cebi
yapilmasi ya yol kenar1 park diizenlemeleri veya yol kenar1 parklarin engellenmesi,
o Kontrolde olmayan kesisimleri kontrol altinda alinmali,
o Yonlendirme ve uyarma isaret ve ¢izgi eksiklikleri tamamlanmalidir,
o Ticari ve yiik tasima faaliyetleri gosteren araglarin kent merkezine girmesini
kisitlamali veya en azindan zirve saatlerde merkeze giris izni verilmemeli,
o Genis ve tanimsiz yollarda serit tanimlama ve daraltma yapilmasi,
o Kent merkezinden hiz kontrolii sik1 olarak denetlenmeli ve giivenligi ihlal eden
durumlarda miidahale yapilabilmesi,

o Kentigi trafik giivenliginin artirilmasi i¢in fiziksel ve isletme dnlemlerin alinmasi
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Cumhuriyet Caddesi — Omer Nesuhi Bilmen Caddesi aksi sosyal, idari ve ticari
hayatinin ana damaridir, dolayisiyla bu aks boyunca otopark politikalarin trafik
hizinin artirilmasina yonelik hassas diizenlemeler yapilmali

Yol kenarlarinda sadece kisa siire i¢in acil duraklamalarda cepler agilmali ve park
etmeler ise yasaklanmali

Engelli 6zel ihtiyaclar1 icinde otopark yerleri ayrilmalidir

Kent merkezinde otopark kademeli olarak kaldirilmali, bununla birlikte merkezde
sik1 bir otopark iicretlendirme politikas1 uygulanarak, park eden araglarin zamana
siirlamasiyla birlikte zamana gore kademeli olarak artan {icret tarifesi uygulanmali
Otopark ticretleri kent merkezi orta alandan disa dogru ticretler daha avantajli hale
getirilerek farkli iicretlendirme politikalar1 uygulanmali

Kent merkezi gelisme alaninda 6zel araci ile gelen vatandaslar kent merkezinin
siirlarinda araglarini park ettikten sonra, kenti¢i toplu tasima sistemi ile seyir
etmelerini saglanmasi. Dolayisiyla elektronik olarak bu vatandaslar i¢in kentici toplu
ulagim sisteminin kullanim sirasinda 6zel indirimler saglanmali

Otoparklarda arag¢ kapasitesini ve otoparkin dolu veya bos oldugunu giincel olarak
ileten 151kl1 levhalar bulunmali1 veya cep telefon mobil uygulamalar ile vatandasin
gidecegi yerde kalmak istedigi siirede hangi otoparkin daha yakin, bos ve avantajl
olacagini gosteren kolayliklar saglanmali

Otoparklarda yangin tehlikesine karsin elektronik yangin ihbar ve miidahale sistemi
bulunmali

Erzurum kentici toplu ulasim sistemi sadece lastik tekerlekli araglardan ibarettir,
bunlar verimli ve dengeli g¢alismamaktadir. Dolayisiyla su durumda yiiksek
yatirimlarla yeni toplu ulagim sistemine gegmektense mevcut sistemi trafik yonetimi
ile daha kullanisl, verimli ve dengeli yapmaya yonelik diizenlemeler yapilmali
Kent merkezinde gittikge trafik yogunlagsmaktadir ve 6zel ara¢ yogunlugundan toplu
ulasimda da sikintilar yasanmakta. Bunun i¢in kent merkez alanda 6zel araglari
caydirarak toplu tasimada otobiise dncelik taniyan tahsis edilmis seritler ve kavsak
1s1klar1 tasarlanmali

Kentici toplu tasimada duraklarda en azindan yogun ve merkezi duraklarda sabit ve

belirli zamanli otobiis hareket saati takvimleri yapilmali, boylece duraklarda bekleme
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siiresini azaltarak toplu tasima sisteminin daha verimli olarak kullanilmasina
yardimci olur.

= Zirve saatlerde Cumhuriyet Caddesi gibi 6nemli ve yogun caddelerde yogunlugun
azalmasi i¢in gegis ticret politikas1 uygulanmali

= Kenti¢i toplu ulagim sistemi ve araglar1 teknik ve konforu, diisiik taban, elektronik
icret toplama sistemi, elektronik gdstergeleri ve giivenlik standartlar1 giincel
teknolojilerle donatilmali

= Her bolge icin en verimli toplu ulagim tiiriiniin belirlenmesi ve biitiinlesik bir toplu
tagima sisteminin kurulmali

* Yas1 gecmis araglarin yerine yiiksek kapasiteli ve donanimli araglar getirilmeli

» Kent merkezinde bisiklete 6zel serit ve kavsak 1siklar yapilmali ve belediye veya
herhangi bir kurum tarafindan elektronik olarak isletilen bisiklet filosu ve duraklar
yapilmali

» Merkezde ¢ekim odagi olan is alanina ek olarak yeni ¢ekim is merkezleri yaratilmali

» Kavsak sinyalizasyon sistemleri verimli olarak c¢alisabilmesi i¢in bir an Once
kavsaklar aras1 etkin koordinasyon saglayacak giincel teknoloji ve uzmanlarla
donaniml bir trafik kontrol merkezi kurulmali

* Yayalar icin trafigin yogun oldugu noktalarda alt veya iist gegitler yapilmali

Orta Vadeli Coéziim Onerileri:

= Kent merkezi gelisme alaninda ¢ok sayida otopark yapmak yerinde belirli yerlerde
yiiksek kapasiteli katli modern otoparklar yapilmali

» Zamanla kademeli olarak kent merkezi gelisme alanindaki otoparklar1 kaldirip
cevreye dogru yiiksek kapasiteli ve teknolojik donanimli yeni otoparklar yapilmali

» Zamanla 6zel ara¢ caydirici agir politikalar uygulayarak kent iginde yol kenari
otoparklar1 6zel ve ani ihtiyaclari disinda uzun siire park etmeleri tamamen
kaldirilmal

= Taksiler ve minibiislerin sayilar1 azaltarak yolculuklarin toplu tagima otobiisleri ile
yapilmasina tesvik edilmeli

= Kent i¢inde biitiinciil olarak yesil dalga sistemi tasarlanmali
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Lastik tekerlekli toplu tasima sistemi zamanla katli otobiislere gecilmeli

Kent merkezinin transit trafikten arindirarak disaridan gelen trafigin kentici ulagim
agina girmeden cevreyollari ile devlet yollari tizerinden gecislerinin saglanmasi
Kent merkezi alan i¢inde ve onu ¢evreleyen yollarda otopark yapilmasina izin
verilmemesi ile birlikte mevcut otoparklarin zamana dayali orta vadede plan
dahilinde kaldirilmali

Giliniimiizde gelismis veya gelismekte olan iilkelerde kenti¢i trafik yonetimi ya
coktan Akillt Ulagim Sistemine (AUS) gecmistir ya da gecmek iizeredirler. Erzurum
kenti i¢in de yliksek yatirimli ulagim sistemine gegmeden Once AUS sistemine
gecilmelidir.

Toplu ulasim sisteminde 6zel otobiis yollu yapilmali, sonra zaman i¢inde ulasim
talebi lastik tekerlekli sistemin kapasitesinin sinirlarini zorlayinca tramvay tiirtinden
hafif rayli sistemine geg¢ilmelidir.

Cumhuriyet caddesi gibi kenti¢ci merkezi yollarda yol kenar1 otoparklar1 yerinde
bisikletler i¢in yeni bir yol seridi agilabilir.

Kent i¢indeki kavsaklar yogunluklarina gore tam veya yari trafik uyarmali sinyalize

kavsak olarak diizenlenmelidir.

Uzun Vadeli Céziim Onerileri:

Kentin dogu ve batisinda ikincil ticari merkezler olusturularak giintibirlik ihtiyaglar
i¢in bugiin ki merkeze gelinip gidilmesi engellenerek trafik yogunlugu azaltilabilir.
Gelecegin problemleri goz Oniine alinarak sehirlesmede rayli sisteme gecisi
kolaylastiracak diizenleme yapilmali, mevcut haliyle ulasimin yogun oldugu

bolgelerde de kisa zamanda rayli sisteme gegcis saglanmalidir.



92

KAYNAKLAR

Acar, .H., Aralik 1992. Kentici Trafik Sorunlarinin Hafifletilmesinde Giincel Y&ntemler
ve Istanbul’un Durumu, istanbul 2.Kenti¢i Ulasim Kongresi, Istanbul, Bildiriler
Kitabi, 468-480.

Acar, 1., Gedizlioglu, E., Aralik 1992. Trafik Y&netimi Uygulamalari ile Kenti¢i Ulasim
Sorunlarinin Hafifletilmesi istanbul Ornegi, Istanbul 2.Kenti¢i Ulasim Kongresi,
[stanbul, Bildiriler Kitab1, 339-362.

Acar, 1., H., 1998. Fiziki Sinirlar1 Goézeten Yonlendirici Ulasim Planlamasi (Stratejik
Planlama), 4. Ulastirma Kongresi, Haziran, Denizli, Bildiriler Kitab1: 468-480.

Acar, 1., H., 2004. Kent I¢i Ulasimda Sorunlar ve Coziimler, Tiirkiye Miihendislik
Haberleri Dergisi, 429, 33-36.

Boltze, M. and Tuan, V., 2016. Approaches to Achieve Sustainability in Traffic
Management, Urban and Transportation Engineering Conference, 142, 205-212.

Cetin, 1., Eroglu M., Aktiirk, N., 2002. “Tasit Motorlarmimn Neden Oldugu Giiriiltii”,
Uluslararasi 1. Trafik ve Yol Giivenligi Kongresi, Ankara, 153-165.

Codur, M, Y, 2012. Trafik Kaza Tarhmin Modelleri: Erzurum ili Cevre Kara Yollari1 I¢in
Uygulamalar, Doktora Tezi, Atatiirk Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
322600, 141.

Dora, C. and Philipps M., Transport, Environment and Health World Health Organization
Publication. http://www.who.dk/document/e72015.pdf., 20 January 2011.
Dumitru, L., Nicolae, D., Matei, L. and Racila, L. 2016. Public Transport Traffic
Management Systems Simulation in Craiova City, Transportation Research

Procedia, 18, 405-410.

Durukan, E., 1994. Kenti¢i Ulagim Sorunlari, Coziimleri ve Trabzon’un Kenti¢i Ulasim
Sorunlarina Coziim Arastirilmasi, Yiiksek Lisans Tezi, K.T.U., Fen Bilimleri
Enstitiisii, 33713, 74.

Elker, C. Mart 1978. Kentsel Ulasim Sistemlerinin Ozellikleri, 1. Toplutasima Kongresi,
Ankara, Bildiriler Kitabi, 378-399.

Elshout, S. and Molenaar, R., 2014. Adaptive Traffic Management in Cities - Comparing
Decision-Making Methods, Science of the Total Environment, 843, 382-388.

Errampalli, M. and Kayitha, R., 2016. Traffic Management Plan for Port Blair City, India,
Transportation Research Procedia, 17, 548-557.

Evren G., Mart 1989. Kentsel Ulasimda Rayli tasima Sistemlerinin Genel
Degerlendirilmesi, RAYTAS 89 Ulasimda Rayli Tasit Sempozyumu, Adapazari,
Bildiriler Kitabi, 507-535.

Gedizlioglu, E. ve Akad, M., Aralik 1992. Kenti¢i Sise boynu Kesimlerde Kapasite
Kullanimi: Bogazigi Kopriisii Ornegi, Istanbul 2.Kentici Ulasim Kongresi,
Istanbul, Bildiriler Kitab1, 28-37.

Gokdag, M. ve Yiiksel. F., 2002. Kenti¢i Ulagim Sorunlar1 Coziimiinde Trafik Yonetimi,
GAP 1V. Miihendislik Kongresi, Bildiriler Kitabi, 8.

Gokdag, M. ve Yarbas1, S. 2004. Ulasim Sorunlarindan Otoparklar Uzerine Bir Arastirma
ve Erzurum Onegi, Atatiirk Universitesi, Erzurum, Tiirkiye.

Goktug, M. 2002. Kent ici ulasim sorunlari, ¢oziimleri ve Erzurum 6rnegi, Yiiksek
Lisans, Atatiirk Universitesi / Fen Bilimleri Enstitiisii, 121348, 80.



93

Goodwin, P. and Hallett, S. 2012. Transport: The New Realism, Transport Studies Unit,
University of Oxford, 624, 187.

Giilliilii, N., Mart 1989. Rayli Tasit Sistemleri Icerisinde Hafif Metronun Yeri,
RAYTAS’89 Ulasimda Rayli Tasit Sempozyumu, Adapazari, Bildiriler Kitab,
147-163.

Keskin, A., 1992. Toplu Tasima Sistemleri, I.T.U Mimarlik Fakiiltesi Bask1 Atdlyesi,
Yayin No: 1487, Istanbul.

Kurzhanskiy, A. A. and Varaiya, P., 2015. Traffic Management: Anoutlook, Economics
of Transportation, 4, 135-146.

Haldenbilen, S., Murat, Y. S., Baykan, N. ve Meri¢ N. 1999. Kentlerde Otopark Sorunu:
Denizli Ornegi, Miihendislik Bilimleri Dergisi, 5, 1099-1108.

Hounsell, NB., Shrestha, BP., and Piao, J. 2009. Review of urban traffic management
and the impacts of new vehicle Technologies, Engineering and Physical Sciences
Research Council (EPSRC), 3, 4, 419-428.

Litman, T., 2008. Parking Management Strategies, Evaluation and Planning.
http:/www.vtpi.org/park_man.pdf 21.jun.2011.

Nourinejad, M. and Roorda, M. J., 2017. Impact of hourly parking pricing on travel
demand, Transportation Research Part A: Policy and Practice, 98, 28-45.

Ozalp M., Vesile E., 2008. Tirkiye’deki Kent ici Ulasim Planlamasimin
Degerlendirilmesi, METU JFA., 25/2, 71-97.

Ozen, M. ve Yardim MS. 2011. Kiiciik Kentlerde Otopark Planlamasi ve Y®6netimi:
Artvin kent Merkezi Ornegi, Yiiksek Lisans Tezi, Y1ldiz Teknik Universitesi, Fen
Bilimler Enstitiisii, Istanbul.

Sagr, B. S., 2012. Kentigi Trafik Sorunlari ve Coziim Onerileri: Trabzon Ornegi, Yiiksek
Lisans Tezi, Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 300922, 99.

Saidallah, M., Fergougui, A. and Elalaoui, A. E., 2016. A Comparative Study of Urban
Road Traffic Simulators, MATEC Web of Conferences, 81, 05002, 6.

Soehodho, S. 2017. Public transportation development and traffic accident prevention in
Indonesia, IATSS Research, 40, 76-80.

Steemers, K. 2003. Energy and the City: Density, Buildings and Transport, University of
Cambridge, ResearchGate, 35, 3-14.

T.S.E., 1992. Sehirici Yollar-Otolar I¢in Otopark Tasarim Kurallari, TS10551, Ankara,
5s.

Temel F. ve Ozcebe, H., 2006. Tiirkiye’de Karayollarinda Trafik Kazalar1, STED, 15,
192- 198.

Ural, A., Abut, N., Aralik 1992. Tiirkiye’de Toplu tasimada Rayl1 Sistem Se¢imi ve [zmit
Ulasim Master Plani, Istanbul 2 Kenti¢i Ulasim Kongresi, Istanbul, Bildiriler
Kitabi, 445-455.

Unal, Y., 1990. Ulasim Planlamasi. Yildiz Universitesi Matbaasi, Yaym-No: MF-SBP
90.024 Istanbul.

Wismans, L., Romph, E., Friso, K. and Zantema, K. 2014. Real Time Traffic Models,
Decision Support for Traffic Management, Procedia Environmental Sciences, 22,
220-235.

Yasar, A. B., 2009. Kenti¢i Otobiis Tasimaciliginda Talep Tahmini, Yiiksek Lisans Tezi,
Pamukkale Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Denizli, 245814, 82.



94

Yaliniz P., 2006. Kentsel Ulagtirmada Otomobil Kullanicilarinin Toplu Tagimaya
Yonlendirilmesi: Cevresel Etkileri Iceren Analiz ve Planlama, Doktora Tezi,
Anadolu Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 183915, 206.

Yalman, F., 1991. Trafik Yonetimi ve Bursa Kenti¢i Trafik Sorunlar1 ve Coziim Yollari,
Yiiksek Lisans Tezi, Uludag Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 14534, 263.

Yayla, N., 2006. Karayollar1 Miihendisligi, Birsen Yayinlari, istanbul, 67s.

Yang, Z., Liu, P., Chen, Y. and Yu, H. 2012. Can Left-turn Waiting Areas Improve the
Capacity of Left-turn Lanes at Signalized Intersections?, Procedia - Social and
Behavioral Sciences, 43, 192-200.

Yetiskul, E., Senbil, M. 2010. Kentsel Ulagim Sektoriinde Enerji Verimliligi: Uluslararasi
Bir karsilastirma, METU, 185-200, 16.

Yilmaz, M., 1986. Biiyiik Kentlerde Toplu tagim Sistemlerinin Karsilastirilmali Olarak
Incelenmesi, Yiiksek lisans Tezi, I.T.U Insaat Fakiiltesi.

Yong, C. H., Kee, S. M., 2014. Smart Mobility 2030, Land transport and Intelligent
Transport Society Singapore.

Yorulmaz, E. Trafik yonetimi ve diinyadaki uygulamalari, Bursa'da trafik yonetimi:
ulasim sorunlari ve ¢oziim onerileri, Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 2001.

Zagidullin, R., 2017. Model of Road Traffic Management in the City during Major
Sporting Events, Transportation Research Procedia, 20, 709-716.

Zhao, Y., Goa, H., Wang, S. and Wang, F., 2017. A Novel Approach for Traffic Signal
Control: A Recommendation Perspective, IEEE Intelligent transportation systems
magazine, 1939-1390/17©20171EEE, 127-135.

Zheng, Z. and Liu, H. X., 2017. Estimating traffic volumes for signalized intersections
using connected vehicle data, Transportation Research Part C: Emerging
Technologies, Supplement C, 347-362.

Zhou, W., Zhang, SR. and Shao, C. 2005. Evaluation of urban passenger transport
structure, 6th Conference of the Eastern-Asia-Society-for-Transportation-Studies,
441-449, 5.



95

OZGECMIS

1989 Yilinda Afganistan, Takhar sehrinde dogdu. Ilkdgretimi Takhar’ da ve lise egitimini
Mezar-1-Serif’te yapti. 2009 yilinda Kabul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Insaat
Boliimiinii kazandi. 2013 yilinda mezun olduktan sonra Tiirkiye’ye yliksek lisans yapma
amact ile geldi. 2015 yilinda Atatiirk Universitesinde yiiksek lisansa basladi ve 2018
yilinda bitirdi.



