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ONSOZ

Bu caligmada Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi Kapasitesi Projesi kapsaminda
Izmir iline ait karayolu ve demiryolu ulasimimi saglayan tasitlardan kaynaklanan
giriiltiinlin  ortaya ¢ikartilarak, mevcut giriilti rahatsizliginin ortaya konmasi
hedeflenmistir. Giiriiltiiye maruz kalan kisilere sonrasinda giiriiltii rahatsizlik anketi
uygulanarak, konutlar1 etkileyen giiriiltiiniin sakinlerde ne tiir bir rahatsizlik meydana
getirdigi arastirilmistir. Calismada Cevresel Giirtiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi
Yonetmeligi (CGDYY) ve WG-AEN tarafindan hazirlanan Environmental Noise
Directive (END) dokiimaninda belirlenen stratejik giiriiltii haritalama prensiplerine
uygunluk esas alinmistir.

Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi Kapasitesi Projesi c¢alismasi esnasinda sahip
oldugu teknik bilgi ve tecriibelerini benimle paylasan Alvaro GRILO’ya, tez
calismamda destegini esirgemeyen tez danismanim Yrd. Dog. Dr. Aybike ONGEL’e
tiim igtenligimle tesekkiir ederim.

Hayatimim her zorlugunda bana smirsiz desteklerini saglayan annem Hiilya OZTURK,
babam Davut OZTURK, kardesim Zeynep Giilce OZTURK, anneannem Fatma
FICICI’ya sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Ciktigim her yolda bana destek ve arkadas
olan esim Baris YENER e ictenlikle tesekkiir ederim.

[stanbul, 2017 Hiida Merve YENER
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OZET

ULASIMDAN KAYNAKLI GURULTU RAHATSIZLIGI: iZMIR ORNEGI

Hiida Merve Yener

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yo6netimi Yiiksek Lisans Programi
Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Aybike ONGEL

Nisan 2017, 72 sayfa

Biiyiiksehirlerde artan ulasim hacmi ulasim kaynakli giiriiltii seviyelerinin de 6nemli
derecede artmasina neden olmaktadir. Sehir merkezlerinde yasayan insanlar ulasimdan
kaynakli giiriiltiiye maruz kalmaktadirlar. Giiriiltii, Kisilerin hayat kalitesini ve sagligini
olumsuz yonde etkileyen gevresel bir kirlilik olarak kabul edilmektedir. insan sagligini
tehdit eden bu sorun gelismis ve gelismekte olan tilkeleri giiriiltiiniin 6nlenmesine
yoneltmektedir. Ulasim giiriiltiisii sehir hayatinin vazgegilmez bir unsuru olarak goriinse
de, karayolu ve demiryollar1 etrafina uygulanan giiriiltii perdeleri ile kaynak ile alici
arasinda fiziksel bir engel olusturularak, aliciya ulasan giiriiltli seviyelerinin azaltilmasi
mimkiindiir.

Tez ¢alismas1 kapsaminda izmir ilinde karayolu ve demiryolu kaynaklarindan olusan
ulagim gilriiltiisiiniin meydana getirdigi rahatsizlik baslangi¢ seviyeleri arastirilmistir.
Aragtirma  siiresince ulagim kaynaklarma yakin bolgede oturan kigilere anket
uygulanarak giiriiltii rahatsizlig1 ile kisilerin sosyal durumlari arasindaki iliski ortaya
konmustur. Ankete katilan bolge sakinlerine ait konutlarin Lgindiiz, Laksams Lgece V€ Lgag
degerleri Izmir Stratejik Giiriiltii Haritas1 sonuclarindan elde edilerek, farkli zaman
dilimleri i¢in gliriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyesi belirlenmistir. Ayrica sikayet alinan
bolgeler igin giiriiltii perdesi tasarlanarak uygulanacak bu perdenin mevcut rahatsizla
etkisinin tespit edilmistir. Tiim arastirmalar sonucunda Izmir ilinde karayolu kaynakli
giriilti rahatsizhi@inin kisiler {izerinde bas agrisi, stres, konsantrasyon eksikligi,
rahatsizlik, kulakta ¢inlama, uykusuzluk ve sinirlilik gibi etkiler gosterdigi belirlenerek,
karayolu rahatsizlik baslangi¢ seviyelerinin Lgingi, 70 dBA, Lakgam 70 dBA, Lgece 65
dBA, Lgag 70 dBA oldugu, demiryolu kaynakl: giiriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyesinin
IS8 Lygiindiz 55 OBA, Lakgam 55 UBA, Lgece 50 dBA, Lgag 55 dBA oldugu ortaya
cikartilmistir. Pilot bolgede modellenen giiriiltii perdeleri sayesinde, rahatsizlik sinirlar
altinda kalan kisi sayilar1 tespit edilerek ve bdlge sakinlerinin talep ettigi giiriiltii
perdelerinin uygulanabilirligi desteklenmistir.

Anahtar Kelimeler: Giirtiltii Rahatsizligi, Karayolu Giiriiltiisti, Demiryolu Giiriiltiisi,

Gurultt Haritasi



ABSTRACT

TRANSPORTATION NOISE ANNOYANCE IN THE CITY OF IZMIR

Hiida Merve Yener

Urban Systems and Transportation Management
Thesis Supervisor: Assistant Prof. Aybike ONGEL

April 2017, 72 pages

Increased traffic volume in metropolitan cities results in increased traffic noise. People
living in densely populated urban areas are exposed to one or more of transportation
noise sources depending on the location of the area in which they live. Noise is
considered as an environmental problem that negatively affects the quality of life and
health. Therefore, prevention of noise pollution is needed to be addressed to improve
the dwellers’ life in both developed and developing countries. This study aimed to
examine annoyance by noise levels and time-of-day for both railways and highways
Izmir province Turkey. A survey was conducted with people who complained regarding
the noise levels and requesting the municipality to build noise walls. Data on socio-
economic status of the respondents and their health problems due to being exposed to
noise were collected using surveys. Lgay, Levening, Lnight and Lgen Values of those
participating in the survey were obtained from the Izmir Strategic Noise Map. The
initial level of noise disturbance was determined for different time periods. In addition,
two pilot areas were selected based on the area of complaints and the effects of building
a noise wall were evaluated. This would help determine the effectiveness of building a
noise wall in reducing the complaints due to highway and railway noise. The study
concluded that road noise could be associated with various health problems such as
headaches, stress, lack of concentration, annoyance, tinnitus, irritability and
nervousness. Annoyance and other health problems started to occur at 70 dBA Lgay 70
dBA Levening, 65 dBA Lnignt, 70 dBA Lgen for road noise and 55 dBA Lgay, 55 dBA
Levening: 50 dBA Luight, 55 dBA Lgen for the railway noise. It was also shown that noise
walls may help reduce the noise levels to those below annoyance threshold.

Keywords: Noise Annoyance, Highway Noise, Railway Noise, Noise Mapping
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1.GIRIS

Giiriiltd, en temel anlamiyla kisilerin yagamini olumsuz yonde etkileyen istenmeyen ses
olarak ifade edilir. Ulasimdan kaynakli giiriiltii ise; karayolu, demiryolu ve havayolu
ara¢ trafiginin neden oldugu; kisilerin hayatini, huzurunu, saghgini etkileyen ve
alicilarda rahatsizlik yaratan ¢evresel bir kirlilik 6gesidir. Giirtilti kirliligi insan sagligi
icin yiiksek risk tasimaktadir; ¢linkli giirtiltii rahatsizlig1 neticesinde kisilerde stres,
huzursuzluk, bas agrisi, konsantrasyon eksikligi, kardiyoviskiiler rahatsizliklar,
uykusuzluk gibi psikolojik ve fizyolojik etkiler ortaya ¢ikmaktadir (WHO, 1999).
Ozellikle giiriiltiiniin olustugu zaman aralig1 kisilerin rahatsizlik seklini etkilemektedir.
Gece zaman diliminde yiiksek seviyelerde giiriiltii asimina maruz kalmak, giindiize
kiyasla onemli 6lgiide farkli olmaktadir. Bu nedenle Diinya Saglik Orgiitii (WHO), gece
zaman diliminde 40 dBA iizerinde giiriiltiiye maruz kalan insanlarin sagliginda olumsuz
etkilerin bagladigini bildirmektedir (WHO, 2009). WHO’ nun 2011 yilinda yaynladigi
raporlara gore, cevresel giirtiltii sebebiyle bat1t Avrupa’ da her yil en az 1 milyon kiginin
yasam kalitesi etkilenmektedir. Giiriiltiye maruz kalma, hava kirliliginden sonra en

tehlikeli ikinci ¢evresel hastalik sebebi olarak goriilmektedir (WHO, 2011).

Ulasimdan kaynakl giiriiltii kirliligi, sehirlesmis alanlarin giderek artmasi ve ulasim
kaynaklarimin trafik hacimlerinin biiyiimesi ile kent sakinlerinde rahatsizlik hissini
ortaya c¢ikarmaktadir. Ozellikle yasam kalitesi ve esenligini etkileyen giiriiltii, bugiin
Avrupa’ da ana gevresel saglik problemi haline gelmistir. Avrupa Birligi tiye iilkeleri
2002 yilinda ¢evresel giiriiltiiniin degerlendirilmesine iliskin olarak 2002/49/EC sayili
bir AB Yonergesi yayinlayarak (Environmental Noise Directive), gecmis yillar boyunca
stirekli artarak 6nemli bir halk sagligi meselesine doniisen giiriiltiiniin tespiti ve kontrolii

icin ¢aligmaya baslamislardir.

Girtiltiiniin akustik olarak tanimlanmasi, Olciilmesi, hesaplanmasi ve giiriiltii kontrol
teknolojilerinin gelistirilmesi dogrudan ses fizigine dayali oldugundan temelde akustik
bilimi i¢inde incelenmektedir. Ses dalgalarinin olusumu, iletimi, Sl¢iim ve kontrol

teknolojileri ve uygulamalar1 kapsayan akustik, ses bilim ve teknigi olarak



tanimlanmaktadir (Kurra, 2009). Ses dalgalarinin birim zamandaki titresim sayilari,
pargacik hareketinin frekansi ile esdegerdir ve sesin tonal 6zelligini belirtir. Isitilebilen
seslerin frekanslar1 20 Hz ve 20 kHZ arasinda degismektedir. Frekanslarin genis bir
aralig1 kapsamasi nedeniyle logaritmik Ol¢ek kullanilir. Uluslar arasi Standartlar
Organizasyonu (ISO) tarafindan standardize edilmis frekans bantlar1 alt ve iist bant
siirlarinin oranina bagli olarak oktav ve 1/3 oktav bant olarak adlandirilmaktadir.
Oktav bantlar en genis araliktir (63, 125, 250, 500, 1000, 2000 vd.) ve 50-10.000 Hz
arasinda toplam 8 adet oktav bant bulunur. 1/3 oktav bantlar ise 50-10.000 Hz arasinda
24 adettir. Ses giicii (W), bir ses kaynagindan birim zamanda yayilan toplam ses enerjisi
olarak tanimlanir, birimi Watt’dir. Ses siddeti (I) belirli bir alanda, belirli bir yonde ve

birim zamanda birim alandan gegen ses enerjisidir ve birimi Watt/m?’dir.

Ses titresimlerinin hava basincinda yol agtigi degisimlere akustik basing ve havadaki
basing farklarina ise akustik basing denilmektedir. Ses basinci genellikle SI metrik
birimi olan Paskal ile ol¢iilmektedir. Paskal (Pa), metre kare basma bir Newton’ a
esittir. Bir insan kulagmin duyabilecegi en kiigiik ses basinct 20 mikro Paskal
(0.0000020 Pa)’dir. Bir ¢ok ses kaynagindan olusan ses basinct degiskenlik
gostermektedir, 6rnegin bir yapragin hisirtist 0.000632 Pa iken, 100 m mesafedeki jet
motorunun ses basinci 100 Pa’ dir. Bu sayilar ile kolay islem yapilabilmesi i¢in desibel
birimi (dB) kullanilmaktadir. Desibel kavrami ise; Olgiilen seslerin gii¢, siddet ve
basinglar1 bir referans diizeye gore karsilastirilarak sonuglar logaritmik olarak belirlenir
ve diizey adinmi alir. Diizey birimi desibeldir. Desibel biriminde insan kulaginin isitme
yetenegi (duyulan en diisiik ses) goz oniine alinmaktadir (FHWA, 2000). Gergekte ses
Watt, Watt/m? ve Pa biriminde verildiginde gok kiigiik degerdedir bu nedenle logaritmik
Ol¢ekle ses biiyiikliikleri daha basitge gosterilebilmektedir. Temel birim Bell ve Bell’in
1/10’una Desibel denilmistir (Kurra, 2009). Ses basing seviyesini (SPL) desibel olarak
belirlemek i¢in agsagidaki denklem (1.1) kullanilmaktadir.

SPL=20l0gy, (=) dB (1.1)

Pref

Pref : Insan kulaginin duyabilecegi en kiiciik ses basinci (2.0*10’5)

P : Secilen kaynagin ses basinci



Giriilti 6l¢gtim ve degerlendirmelerinde kullanilan birimlerin bir bolimii isitme ve
algilamaya dayanan temel birimlerdir (Kurra, 2009). Ses Olger sistemi tarafindan bir
sesin Ol¢limii esnasinda degerlendirilen ses, havadaki basing degisimlerine duyarl
hassas diyaframlara sahip mikrofonlar tarafindan elektrik akimlarina ve yiikselteg
(amplifikator) vasitasi ile uygun akim sinyallerine doniistiiriildiigii bilinmektedir. Elde
edilen sinyallerin analizi i¢in ¢esitli agirliklama filtreleri kullanilmaktadir. Kullanilan
ekipmanlar tarafindan 6lciilen sesin insan kulagi tarafindan nasil algilandigin1 gdsteren
bu filtreler cogunlukla A,B,C ve D agirliklama olarak adlandirilirlar. Bu agirliklamalar
icinde gevresel giiriiltli 6l¢iim ve degerlendirmelerinde ¢ogunlukla kullanilan A ve C’ ye

ait frekans-agirliklama grafigi asagida Sekil 1.1° de yer almaktadir.

Sekil 1.1: A ve C filtrelerine ait agirhklama- frekans egrisi

Agririiklama
m +10
= =
=
port
-10 D‘:ﬁ a N
-20
-30
-a0
-60
60
10 100 1000 10 000
Frekans (Hz)

Kaynak: Cevresel Giiriiltii Olgcme ve Degerlendirme Kilavuzu, 2011

Cevresel giiriiltii 6l¢iim ve degerlendirmelerinde A 6l¢iimlii ses basing seviyesi siklikla
kullanilmaktadir, bunun sebebi A Olgiimlii ses basing seviyesinde, diisiik frekanslarin
yogunlugunun orta ve yiiksek frekanslardan diisiik olmasidir. A 6l¢limlii ses basing
seviyesinin birimi dB(A) olarak ifade edilir. Insan kulaginin isitme sistemi, en c¢ok
1000-4000 Hz arasindaki orta frekans araligina daha duyarlhidir. Sonug¢ olarak dB
olgiilen degeri, dBA ise kulagimizin algiladi1 sesi verir (CGODK, 2011).

Esdeger siirekli ses basing seviyesi (Leg,1) belirli bir T zamandaki ortalama ses basing

seviyesini tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. Ortalama zaman T’ nin tanimlanirken



saniye, dakika ya da saat se¢ilebilir. Genellikle Leg, A Olglimlii filtreler kullanilarak
Olgiilir. Birlesmis Milletler Cevre Koruma Boliimii Leq gostergesinin genel olarak
cevresel giirtiltiiniin 6l¢iim ve degerlendirmesinde temel olarak kullanilma gerekceleri;
i.  Giiriltiinlin insan tizerindeki etkileri ile miikemmel uyusmakta olmasi,

ii.  Kesin, basit ve pratik olmasi,

lii.  Hem planlamada hem uygulamada kullanilabilir olmasi,

iv.  Halen kullanilan metotlarla ¢ok benzerlik géstermekte olmasi,

v. Kullanilan 0lglim cihazlarmin standartlara uygun ve piyasada kolay

bulunabilmesidir (CGODK, 2011).

A agirlikli esdeger ses diizeyi Denklem 1.2° de verilmistir.

Laegr=10l0g [% [, p(t) /pozdtJ dBA (1.2)

T : Referans zaman araligi

paZ(t) : t siirekli zaman boyunca A agirlikl anlik ses diizeyi, Pa

Giiriilti gostergeleri END 2002/49/EC” ye gore bir zararli etki ile ilgili olarak ¢evresel
giiriiltiiniin tanimlanmasinda kullanilan fiziksel bir dlgektir (END, 2002). Giiriiltiiyii
tanimlayan ses basing diizeylerinin herhangi bir zaman siiresi i¢inde gosterdigi degisim
giiriiltiiniin degerlendirilmesinde 6nemli bir etmendir (Kurra, 2009). Denklem 1.2°de

Lgag giiriiltii hesabr yer almaktadir.

L giindiz : 07:00-19:00 saatleri arasindaki Lgeq diizeyi
Laksam : 19:00-23:00 saatleri arasindaki Lgeq diizeyi
Lgece : 23:00-07:00 saatleri arasindaki Lae, diizeyi

Lgag = 10l0g1o-{12 + 10189dI2/10 4 4, 1(S+laksam)/10 1 g, 10(10+Lgecel/10} qBA  (1.2)

Bu gostergelerle giiriiltii ve giirtiltii kirliligi tanimlamalar1 daha kolay anlagilir ve

yorumlanabilir olmaktadir (Kurra, 2009).



END, giiriiltii kontrolii ve yOnetimi icin giiriiltii haritalama ve eylem planlarindan
bahsetmektedir. Oncelikle sehirlerdeki mevcut giiriiltiiniin ortaya konmasi, kontrol
tedbirlerinin uygulanmasi i¢in onem kazanmaktadir. Bu nedenle AB tiye iilkelerinde
sehirlesmis alanlarda farkli ulasim kaynaklari haritalandirilarak giiriiltii seviyeleri ve
etkilenen niifus bilgileri hesaplanmistir. END kapsaminda giiriiltii haritalama ve eylem
planlamada kullanilacak birgok giiriiltii gostergesi tanimlanmaktadir. Bu gostergeler,
fiziksel Olgekte esdeger giiriiltii seviyelerinin tanimlanmasi i¢in onem tagimaktadir.
Ancak bazi gostergeler 6zellikle giiriiltii rahatsizliginin ortaya konmasinda kullanilir.
Bunlardan Lgag  giiriiltii rahatsizlig1 degerlendirmek igin, Lgece ise uyku bozuklugunu
degerlendirmek igin tercih edilmektedir. Avrupa’ da bu gostergeler kullanilarak giirtiltii
rahatsizliginin ve uyku bozuklugunun basladigi seviyeler Lgag icin 55 dBA ve Lgece icin
50 dBA olarak degerlendirilmektedir. (EEA, 2014) Cizelge 1.1° de Avrupa Cevre
Ajansi iye iilkelerinde 2012 yilinda raporlanan Lgg > 55 dBA seviyesinin {izerinde
kalan insan sayisi goriilmektedir. Grafige gore, ulasimdan kaynakli giriilti
rahatsizhiginda baskin kaynak karayoludur. 40 milyondan fazla insanin karayolu
kaynakli giiriiltiiden ve 5 milyon kadar insanin demiryolu giiriiltiistinden etkilendigi

raporlanmistir.



Sekil 1.2: AB iiye iilkelerinde Ly > S5dBA giiriiltii asimina
maruz kalan insan sayisi
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Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi, 2012

Sekil 1.2° de AB iiye devletlerinde Lgg zaman diliminde karayolu, demiryolu ve
havalimani giiriiltii seviyeleri desibel bantlariyla ifade edilmektedir. Ozellikle karayolu
kaynagindan etkilenen 40 milyonu askin kent niifusunun, yaklasik 15 milyonluk kesimi
55-59 dBA arasi, yaklasik 13 milyonluk kesimi 60-64 dBA arasi ve yaklasik 10
milyonluk kesimi 70-74 dBA arasinda giiriiltiiye maruz kalmaktadir.



Sekil 1.3: L gy zaman diliminde ulasim kaynaklarindan giiriiltiiye maruz
kalan insan sayisi
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Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi, 2012

Ulkemizde giiriilti konusunda Cevre Kanunu kapsaminda olusturulan Cevresel
Girtltiniin  Denetimi  ve Yonetimi Yonetmeligi bulunmaktadir. Bu yoOnetmelik
sayesinde g¢evresel giiriiltii konusunda ilgili kurumlarin yaptirimlar1 ve kaynaklarina
gore giiriiltii sinirlamalart belirlenmigtir. Tablo 1.1° de farkl giiriiltii kaynaklarinin arazi
kullanim durumuna gore yonetmelik sinir degerleri ve Tablo 1.2° de karayolu

kaynaginin tipine gore yonetmelik sinir degerleri yer almaktadir.

Tablo 1.1: CGDYY yonetmeligine gore giiriiltii sinir degerleri

Giiriilti Arazi Lgindiz | Laksam | Lgece
kaynaklari Kullanim (dBA) |(dBA) |(dBA)
Karayolu 1 65 60 55

2 68 63 58

3 70 65 60




4 72 67 62
Demiryolu 1 65 60 55
2 65 60 55
3 65 60 55
4 65 60 55
Endiistri & Liman |1 60 55 50
2 65 60 55
3 68 63 58
4 70 65 60

Tablo 1.1° de yer alan arazi kullanimlarinda;

1. Kirsal alanlari

2. Giiriiltiiye duyarli alanlar (egitim, kiiltiir ve saglk alanlari), yazlik yerlesim alanlari ve kamp
yerlerini

3. Yerlesim alanlart

4. s alanlar1 ve yerlesim alanlar

5. Endiistriyel alanlar: ifade etmektedir. Izmir ili arazi kullanim haritas1 i¢in Bkz: EK 5.

Tablo 1.2: CGDYY yonetmeligi yol tipine gore giiriiltii simir degerleri

Alanlar Yenilenmig/Onarilmis | Mevcut yollar
yollar
L gindiiz Lgece L gindiiz L gece
(dBA) (dBA) (dBA) (dBA)
Kirsal alanlar 55 45 60 50

Giriiltiiye  duyarli  alanlar
(egitim, kiltir ve saghk

alanlar1), yazlik yerlesim

alanlar1 ve kamp yerleri 60 50 65 55
Yerlesim alanlart 63 53 68 58
Is alanlar1 ve yerlesim alanlar1 |65 55 70 60
Endiistriyel alanlar 67 57 72 62

Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2012 yilinda ulusal mevzuatimiz kapsaminda

tilkemizdeki biiyliksehirlerin giiriiltii haritalarinin hazirlanmasi i¢in “Cevresel Giiriiltii



Direktifi i¢in Uygulama Kapasitesi — Implementation Capacity for Environmental Noise
Directive” projesini hayata gecirmistir. Bu proje ile istanbul, izmir, Ankara, Bursa ve
Kocaeli illerinde ve daha sonra tiim biiyiiksehirlerde Stratejik Giriiltii Haritalarinin
hazirlanmas1 ¢alismalar1 yapilmistir. Projenin genel amaci 2002/49/EC sayili END ve
ilgili Tirk mevzuati uyarinca karayolu, demiryolu ve endiistri tesisleri gibi baglica
kaynaklardan yayilan giiriiltiiniin azaltilmasinda Tirkiye’ye destek saglamak olarak
belirlenmistir. Proje neticesinde Tiirkiye’de biiyiiksehirlere ait agirlikli olarak
karayollar1, demiryollar1 ve hava limanlarina ait, az sayida limanlar ve eglence yerleri
ait Stratejik Glrilti Haritalar1 hazirlanmistir. CGDYY’ e gore ortaya konan simnir
degerler haritalara islenerek, giiriltii sinirm1 asan hassas kullanimlar ve kisi sayilar
belirlenmistir. Hesaplanan harita sonuglarinin degerlendirilebilmesi icin CGDYY de
belirtilen sinir degerlerinin asilip asilmadigi kontroliinii yapmak gereklidir. Bu kontrol
ile haritalama baslangicinda belirlenen izmir yerlesim alanmin CGDYY’de belirlenen
dort farkli arazi kullanim tipine CBS ortaminda boliinerek Lgindiz Laksams Lgece
gostergelerindeki asimin yasandigi araziler isaretlenmistir. Asimin oldugu araziler
tizerinde kalan hassas kullanima sahip konutlar, okullar ve hastaneler de belirlenip,

giirtiltii yonetimi uygulanacak bolgeler ortaya ¢ikartilmistir.

Izmir iline ait stratejik giiriiltii haritas1 hazirlama c¢alismasi1 yapilirken ilk olarak
haritalanacak olan aglomerasyon alani (yerlesim alani) belirlenmistir. END’ de tanimi
verilen aglomerasyon alani ifadesi 100.000°1 askin niifusa sahip olan ve niifus
yogunlugu agisindan iiye iilkenin sehirlesmis bolge olarak tanimlayacagi arazi boliimii
seklinde agiklanmaktadir (END, 2002). Bu sebeple Izmir ilinde giiriiltii modellemesi
yapilacak alan belirlenirken ilge niifusu 100.000 kisi ve fazlasi olan ve kilometrekare
basina 1000 kisi niifus yogunlugu olan alanlar belirlenmistir. Aglomerasyon sinirlari
belirlenirken, Izmir iline ait ilgelerin 2013 niifus verileri TUIK’e ait resmi
veritabanindan elde edilmis olup, bu ilgelerden niifusu 100.000 iizerindeki on ilge
(Bayrakli, Bornova, Buca, Cigli, Gaziemir, Karabaglar, Karsiyaka, Konak, Menemen ve
Torbali) secilip, glincel adres verileri kullanilarak GIS ortaminda segilen bu ilgelerin
yapilasmis alanlar1 (sehirlesmis alan) isaretlenmis ve sehirlesmis alanlarin yiizélglimii
hesaplanilmis ve bu bilgilerden bu ilgelere ait sehirlesmis alanlardaki niifus

yogunluklar: verileri elde edilmistir (kisi/km?). Ayrica biiyliksehir merkezine bagl olup,



niifusu 100.000’in altinda kalan dort il¢e (Balgova, Narlidere, Giizelbahge ve Menderes)
de Izmir ili merkez sehirlesmis alanma dahil oldugundan bu dort ilge merkez

aglomerasyon alanina dahil edilmistir. Sekil 1.4 bu ilge alanlar1 géstermektedir.

Sekil 1.4: Izmir’de niifus yogunlugu >1000 kisi/km2 olan ilceler

Tiim bu galismalar neticesinde Izmir ilinin karayolu ve demiryolu ulasimindan kaynakli
giiriiltii haritalar1 hazirlanmis ve Izmir’ de kag kisinin ulasimdan kaynakl giiriiltii smir
degerleri lizerinde oldugu belirlenmistir. Karayolu tasitlarindan kaynakli haritalarinin
sonucunda giiriiltii limit degerlerine gore asima maruz kalan yapilar ve insan sayisi

asagidaki Tablo 1.3’ de belirtilmistir.

Tablo 1.3: Karayolu giiriiltiisii CGDYY limit degerlerine gore maruz kalan bina

ve insan sayisi

Giiriiltii limit degerlerine gore asima | Lginqis L aksam Lgece
maruz kalma

Konut 974 2593 1692
Okul 13 37 28
Hastane 0 3 1
Mesken (Konut igerisindeki meskenler igin) 5791 17733 10924
Mesken i¢inde yasayan sayist 13920 42430 26555
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Demiryolu tasitlarindan kaynakli giirtiltii  haritalarinin  sonucunda  giirtiltii  limit
degerlerine gbore asima maruz kalan yapilar ve insan sayisi asagidaki Tablo 1.4’ de
belirtilmistir. Tablo 1.4’ iin sonuglarna bakildiginda izmir’de demiryolu giiriiltiisiine
maruz kalan hassas kullanimlar ve insanlar olduk¢a az sayidadir. Ancak buna ragmen

demiryolu kaynakl giiriilti sikayetleri olugmaktadir.

Tablo 1.4: Demiryolu giiriiltiisii CGDDY limit degerlerine gore asima maruz kalan

bina ve insan sayisi

Giiriiltii limit degerlerine gore asima | Lginqi, L aksam Lgece
maruz kalma

Konut 0 30 5
Okul 0 2 0
Hastane 0 0 0
Mesken (Konut igerisindeki her bir mesken | O 49 8
igin)

Mesken i¢inde yasayan sayisi 0 113 19

Tablo 1.5’e bakildiginda her bir farkli kaynaga gore hesaplanan niifus etki sonuclar
desibel bantlarina ayrilmis sekilde goriilmektedir. Izmir stratejik giiriiltii haritas
sonuglarina bakildiginda 5 desibellik bant araliklarinda farkli ulasim kaynaklarina goére
kac kisinin ulasim giiriiltlisiine maruz kaldig1 belirlenmistir. Sonuglara gore, demiryolu
ulasimindan kaynakli giiriiltiilye maruz kalan L,m zaman diliminde 113 kisi ve Lgece
zaman diliminde 19 kisi bulunmaktadir. Karayolu ulasgimindan kaynakli giiriiltii ise
Leinaiz zaman diliminde 13,920, Lagm zaman diliminde 42,430 ve Lgee zaman
diliminde 26,555 kent sakinini etkilemektedir.
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Tablo 1.5: izmir stratejik giiriiltii haritas1 niifus maruziyet sonug tablosu

L giingiiz giiriiltii seviyesi (ABA) ‘ <55 55-59 60-64 65-69 70-74 >75
Konutlarda Yasayan Insan Sayisi

Demiryolu Trafik Giiriiltiisii 2957700 | 4500 200 0 0 0
Ana Demiryolu Trafik Giiriiltiisii | 2957700 | 4400 200 0 0 0
Karayolu Trafik Giiriiltiisii 2519600 | 196100 |128200 |89600 26600 2300
Ana Karayolu Trafik Giiriiltiisii | 2572700 |170900 |109300 |81400 25800 2300
Laksam giiriiltii seviyesi (dBA) <55 55-59 60-64 65-69 70-74 >75
Demiryolu Trafik Giiriiltiisii 2959000 | 3300 100 0 0 0
Ana Demiryolu Trafik Giiriiltiisii | 2959000 | 3200 100 0 0 0
Karayolu Trafik Giiriiltiisii 2543300 | 193700 |123300 |81200 19900 1000
Ana Karayolu Trafik Giiriiltiisic | 259300 |168500 [106000 |74500 19400 1000
Lgece gilriiltii seviyesi (0BA) <50 50-54 55-59 60-64 65-69 >70
Demiryolu Trafik Giiriiltiisi 2960600 | 1800 0 0 0 0
Ana Demiryolu Trafik Giiriiltiisii | 2960600 | 1800 0 0 0 0
Karayolu Trafik Giiriiltiisii 2633900 | 168300 |108300 |45500 6100 200
Ana Karayolu Trafik Giiriiltiisii. | 2670200 | 145700 [9700 43100 6100 200
Lgqq giiriiltii seviyesi (ABA) <55 55-59 60-64 65-69 70-74 >75
Demiryolu Trafik Giirtiltiisii 2955300 | 6200 1000 0 0 0
Ana Demiryolu Trafik Giiriiltiisii | 2955200 | 6200 1000 0 0 0
Karayolu Trafik Giiriiltiisii 2416000 | 236500 |155700 |104000 |44200 5900
Ana Karayolu Trafik Giiriiltiisic | 2479100 | 209100 [133500 |92900 42000 5900

sonucu vermeyebilir.

NOT: Giiriiltiiye maruz kalan niifusun sunumunda, sakin sayist toplamlari izerinde uygulanan yuvarlama (en
yakin yiiz rakamina) nedeniyle, her bir giiriiltii gostergesi i¢in deger araliklarindaki toplam her zaman ayni

Ulasim kaynaklarindan kaynakli giiriiltiiniin 6nlenmesi igin giirtiltii perdeleri siklikla

kullanilan yapilardir. Giirtiltii perdesi sorunlu bolgeye yerlestirildiginde giiriiltii kaynagi

ile alic1 arasinda akustik bir “gélge” olusturan fiziksel bir 6nlemdir. Bir perdenin

kaynak ile alic1 arasina konumlandirilmas: kaynaktan aliciya yonelen ses i1sinlarinin

giiciinli olduk¢a azaltir. Tasarlanan giiriiltii perdesinin giiriiltilyii azaltici etkisi birgok

farkli faktore baglidir. Bunlar;

i.  perdenin efektif yiiksekligi,

ii.  girilti kaynagi ve perde arasindaki mesafe,

lii.  perde ve alic1 arasindaki mesafe,

iv. uzunluk,

12




V.  kalinlik,
vi.  kullanilan malzemeler (yutucu, yansitici ya da kombine malzeme se¢imi) gibi
faktorlere bagli olarak degismektedir.
Girtltic perdeleri yiiksek maliyetli yapilar olmasi sebebiyle her sorunlu bdlgede
uygulanmasi ekonomik acidan miimkiin goriilmemektedir. Giiriilti perde yapimina

karar vermek i¢in bu tip bir 6nlemin ne kadar fayda saglayacagi goz oniine alinmalidir

(FHWA, 2000).

Giriltii projesi dahilinde elde edilen veriler, yalnizca yiirtirliikteki yonetmelige ait sinir
degerlerin asildig1r durumlar1 ifade etmektedir. Ulusal mevzuatta giiriiltii rahatsizligina
dair bir sinir deger bulunmamakla birlikte, Anayasanin 56. Maddesinde “Herkes
saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkinda sahiptir...” hikmii yer almaktadir.
Ancak mevcut giiriiltii yonetmeliginde Ly zaman diliminde bu ifadeyi destekleyecek
rahatsizlik smir degerleri yer almamaktadir. Bu sebeple ulasimdan kaynakli giiriiltii
rahatsizliginin toplumumuzda ne tiir bir etki gdsterdiginin ortaya konulmasi ve giiriiltii

rahatsizlig1 baslangi¢ diizeylerinin belirlenmesi olduk¢a 6nem kazanmaktadir.

Hazirlanan bu tez calismasi kapsaminda, Izmir ilinde karayolu ve demiryolu
ulasimindan kaynaklanan giiriiltiiniin kisiler lizerindeki rahatsizlik etkisi anket ¢alismasi
yardimiyla arastirtlmistir. Bu arastirma ile giirtiltii kaynaklarina yakin konumda oturan
ve ulagim giirtiltiisii konusunda ilgili kurumlara 2013-2015 yillar1 arasinda ¢ok sayida
sikayette bulunan kisiler, anket katilimcilart olarak belirlenmislerdir. Segilen
katilimeilarin giiriiltii konusunda rahatsizlik seviyeleri yiiksektir ve mevcut durumun
ortaya konmasi agisindan tez ¢aligmasina katki koymaya yogun istek gostermislerdir.
[zmir ulasimmnin omurgasini olusturan, 6 milyon arag/yil trafige sahip karayollari ve 60
bin tren/yil trafige sahip demiryollarina ait giiriilti haritalart sayesinde, giirilti
rahatsizliginin basladigi esik bir degerin olup olmadigi aragtirilmistir. Ayrica anket
caligmas1 ile katilimcilarin sosyodemografik yapilari ve giiriiltiiniin yarattigi saglik
etkileri arasindaki iligki ortaya konulmustur. Caligmanin devaminda anket sonuglarina
istinaden yerel yonetimden yapilmasi siklikla istenen giirtiltii perdesi iki kaynakta

modellenerek giiriiltii rahatsizligina etkisi incelenmistir.
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Elde edilen haritalara bakildiginda bugiin ulasimdan kaynakli giiriiltii Izmir’ de yiizlerce
insan1 etkilemektedir. Ancak kaynaklara yakin bolgelerde oturan sakinlerin saglik
acisindan ne tiir rahatsizlik yasadigi hakkina bir ¢alisma bulunmamaktadir. Bu tez
caligmasi sayesinde, giiriiltii rahatsizliginin baslangi¢ seviyesi, kisiler tizerindeki etkisi
ve glrllti Onlemi ¢alismalarimin mevcut rahatsizlifa etkisini ortaya c¢ikartmay1

hedeflemistir.
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2.LITERATUR TARAMASI

20 yy.’n ikinci yarisinda ortaya ¢ikan bir kavram olan ve toplumun biiyiik bir kesimini
etkileyen giirliltiiye “cevresel giiriiltii” ve bu giiriiltiiyli Uireten kaynaklar da “gevresel
giriilti kaynaklar” denilmektedir (Kurra, 2009). Giiriilti normalde istenmeyen ses
olarak tanimlanmaktadir; ancak saglik agisindan ise bu tanim daha farkli olabilmektedir.
Insan viicudunda fiziksel hasarlara neden olabilen yiiksek ses olarak ifade edilen
guriilti, sadece yonetmelikler, giiriiltii seviyesi, karayolu/demiryolu giiriiltiisti, eylem
plani vb. tanimlamalarla sinirli  kalmamalidir. Rahatsizlik, memnuniyetsizlik,
hosnutsuzluk ve stres gibi tiim olumsuz duygular1 da ifade etmektedir. Giiriiltiiniin yan
etkileri bireyin amaglanan faaliyeti bozuldugunda ortaya c¢ikmaktadir. Uyku faaliyeti
esnasinda demiryolu kaynakli giiriiltiiniin kisiyi uykusuz birakmasi bu duruma 6rnek

olarak verilebilir (EEA TR, 2010).

Giriilti rahatsizligimin incelenmesi onemlidir; ¢linkii giirtiltii konut igindeki yasam
memnuniyetini ve ¢evre kalitesini etkiledigi gibi (Kroesen vd., 2009), kisilerin refah ve
saglhig da etkiler (Camusso vd., 2010; Ohrstrom, 2004). Giiriiltii, 6zellikle rahatsizlik ve
uyku bozuklugu gibi sosyal ve davranigsal etkileri beraberinde getirmektedir. Tibbi
acidan giiriiltiinlin insan sagligina etkileri isitmede azalma, konusma anlasilabilirligi,
fizyolojik islev bozukluklari, zihinsel hastaliklar, performans diisiisii ve kardiyovaskiiler
hastaliklar seklinde ortaya konmustur (WHO, 1999, 2011; Pearsons, 1998; Pearsons vd.,
1995; Passchier-Vermeer, 1993; Ohrstrom, 1993). Uzun siire ulagim giiriiltiisiine maruz
kalma kardiyovaskiiler hastaliklar ile iligkilidir (Babisch, 2014). Giirtiltii rahatsizlig1
ofke, memnuniyetsizlik, caresizlik, depresyon, anksiyete, dikkat dagimikligi ya da
yorgunluk ve uyku bozuklugu ile (WHO, 1999) ayrica fiziksel fonksiyonlar dahil olmak

izere hayat kalitesinin azaltilmasiyla da iliskilendirilmistir (Dratva vd., 2010).

2009 yilinda WHO Avrupa icin Gece Giriiltii Kilavuzu yaymlamistir. Bu kilavuzda
Lgece zaman dilimi igin 40 dBA giirtiltii seviyesinin asilmamasi gerektigi vurgulansa da,
kisa vadede ulasilmasi zor bir hedef oldugundan gegici hedef 55 dBA olarak
Onerilmistir. Yaymnlanan kilavuz, giriltiye bagli uyku bozukluklarima (beden

hareketliligi, uyanma, kisisel uyku rahatsizlig1 gibi) dayanilarak hazirlanmistir (WHO,
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2009). WHO raporunun yami sira c¢evresel gliriiltiiniin kardiyovaskiiler hastaliklara,
hipertansiyona, koroner arter rahatsizliklarina etkisi, kalp hastaligi ve inme gibi
konularda bir dizi ek arastirma da yapilmistir. Yakin zamanda yapilan bir derlemede
cevresel giirtiltiiye maruz kalmanin halk sagligi tizerindeki etkileri 6zetlenmistir (Basner
vd., 2014). Bu ¢aligmaya gore; ulasim giiriiltiisiine ve endiistriden kaynakl giirtiltiiye
maruz kalma rahatsizlia ve uyku bozukluguna neden olabilir, ayrica hipertansiyon ve
kardiyovaskiiler hastaliklara yakalanma riskini artirabilir. Arastirmacilar tarafindan
giiriltiiniin saglik tizerindeki etkilerinin ortaya konmasi amaci ile “maruz kalma- tepki”
iligkileri ve risk tahminleri ortaya konmustur (RIVM Raporu, 2014). Giindiiz zaman
araliklarindaki gevresel giiriiltiiniin bu rahatsizliklarin olusmasindaki etkisi bilinmese de
gece zaman diliminde 50-55 dBA seviye araliklarinda gergeklesme riskinin var oldugu
ortaya konmustur (EEA, 2014). Tablo 2.1°de yer alan cesitli arastirmalar sonucunda
ortaya ¢ikan analizler sayesinde Avrupa iilkelerindeki karayolu, demiryolu, havalimani

ve endiistri kaynakl1 giiriiltiiniin kent sakinleri iizerindeki saglik etkisi belirlenmektedir.

Tablo 2.1: Giiriiltiiniin saghk etkisi iizerine yapilan calismalar

Giiriiltiiniin saghk Etkilenen Referans calisma
iizerindeki etkisi niifus sally
Rahatsizlik Yetiskinler Karayolu trafigi ve Demiryollari: Miedema ve

Oudshoorn, 2001

Uyku bozuklugu Yetiskinler Karayolu trafigi, demiryolu ve endiistri: Miedema

ve Vos, 2007

Hinertansivon Toplam Karayolu trafigi, demiryolu ve endiistri: Van

P y Niifus Kempen and Babisch, 2012

Koroner kalp Toplam

hastaliklarn Niifus Tlm giirtiltii kaynaklarinda: Vinneau vd., 2013
Tiim giiriiltii kaynaklarinda: Huss vd., 2010;

i Toplam Serensen vd., 2011; Hansell vd., 2013; Correia

nme Niifus vd., 2013, Floud vd., 2013; de Kluizenaar vd.,

2013)

Giriiltiye maruz kalan insanlarin siklikla ifade ettigi rahatsizlik, kisinin giinliik
faaliyetini etkileyen, hognutsuzluk ve 6fke gibi ¢esitli olumsuz duygular1 kapsayan bir

terimidir. Giriltiden kaynakli rahatsizligin bireyler iizerindeki negatif etkilerini
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matematiksel olarak ifade etmek icin yapilan ¢alismalar neticesinde; giirliltiiye maruz
kalma ve verilen tepki arasinda (maruz kalma-tepki) bir genelleme ortaya konmustur.
Bu sayede farkli giiriiltii kaynaklarina iliskin spesifik rahatsizlik baslangi¢ degerleri elde
edilmistir. 2001 yilinda Miedema ve Oudshoorn’ un yaptigi ¢alisma sayesinde fakli
giiriilti kaynaklarindan ortaya c¢ikan sesin yarattigi rahatsizlik ile ilgili bir rapor
yaymlanmistir. 2002 yilinda Avrupa Komisyonu Doz/Etki Calisma Grubu Lgag zaman
dilimi i¢in bu genellestirilmis iligskileri kabul ederek, ulasimdan kaynakli giirtiltii
rahatsizligi tahmini i¢in Miedema ve Oudshoorn’un maruz kalma-tepki iliskisini
(Miedema ve Oudshoorn, 2001) tavsiye etmektedir. Bu iliskiye gére Lgag zaman
diliminde oldukga rahatsiz edici (%HA), rahatsiz edici (%A) ve az rahatsiz edici (%LA)
yiizdeleri yer almaktadir. Lgag zaman diliminde giiriiltiiniin oldukg¢a rahatsiz edici
(%HA) etkisi 42 dBA’ dan sonra baglamaktadir. Karayolu ve demiryolu giiriiltii
kaynaklarindan olusan %A’ nin hesaplanmasi i¢in kullanilan denklemler 2.1 de yer

almaktadir.

Karayolu;
%A=1.795 * 10~*(Lgag — 37)3 + 2.110 * 102 (Lgag — 37)? + 0.5353(Lgag — 37)
Demiryolu; (2.1)

%A= 4.538*%10%(Lgag — 37)°+9.482%107(Lgag — 37)*+0.2129(Lgag — 37)

Karayolu ve demiryolu giiriiltii kaynaklarindan olusan %HA’ nin hesaplanmasi i¢in

kullanilan denklemler 2.2” de yer almaktadir.

Karayolu;
%HA=9.868 * 10~ *(Lgag — 42)% — 1.436 * 1072(Lgag — 42)? + 0.5118(Lgag — 42)
Demiryolu; (2.2)

%HA=7.239 % 10*(Lgag — 42)> — 7.851 * 107 (Lgag — 42)*+0.1695(Lgag — 42)

Uyku bozuklugu ile giiriiltii arasindaki iliskiye bakildiginda, kisilerin uyku esnasindaki

hareketliligi ve uyanislari kisa vadede birbiri arasindaki olumsuz etkiyi gosteren kanitlar
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olsa da bu iki kavramin arasindaki matematiksel iliskiyi ifade etmede eksik kalmaktadir.
Uzun vadede ortaya cikan etkiler konusunda Avrupa Komisyonu Saglik ve Sosyo
ekonomik Yonler Calisma Grubu 2004 yilinda bir Lgee zaman diliminde havayolu
kaynagindan kaynakli uyku bozuklugu i¢in maruz kalma-tepki iliskisi lizerine bir rapor
yaymlamistir. Bu raporda yiiksek uyku bozuklugu ile Lgece giiriiltii seviyesindeki iliski
ve 50 dBA baslangi¢ seviyesi belirlenmistir. Karayolu ve demiryolu kaynaklari i¢inse
Miedema ve Vos, 2007 yilinda maruz kalma-tepki iliski hesaplamalarin1 yayinlayarak,
Lgece zaman diliminde giiriiltiiden kaynakli uyku bozuklugunu, yiiksek uyku bozuklugu
(%HSD), uyku bozuklugu (%SD) ve az uyku bozuklugu (%LSD) seviyeleri ile
tanimlanmistir (Miedema vd., 2007).

2012 yilinda Van Kempen ve Babisch trafik giiriiltiisii ile hipertansiyon arasinda
niceliksel maruz kalma-tepki iliskisi tiiretmek i¢in bir meta-analiz gergeklestirdiler.
1970-2010 yillar1 arasinda yapilan 24 calisma sonuclarina gore, 16 saatlik giinliik
esdeger trafik giiriiltii seviyesindeki 10 dB artisin hipertansiyon riskinde 1.07° lik
yiikselmeye sebep oldugu ortaya cikartilmistir. Ortaya ¢ikan analizindeki maruz kalma
araligl Ly zaman diliminde 50 ile 70 dBA oldugundan hipertansiyon riskinin 50 dB’
den baglayacagi kabul edilmistir (Van Kempen ve Babisch, 2012).

Koroner kalp hastaliklar1 ve inme konusunda yaymlanan c¢aligmalara bakildiginda
Vienneau ve arkadaslar1 2013 yilinda yaptiklar1 ¢aligmalarda karayolu ve havayolu
giiriiltiisiiniin her 10 dB’ lik artisinin koroner kalp hastalig: riskini 1.08 arttirdigini ifade
etmiglerdir (Vienneau vd. 2013). 2010 yili ve sonrasinda giiriiltiiye maruz kalma ve
inme arasindaki iligkiyi arastiran bir dizi ¢alisma yaymlanmistir. Yayimnlanan 6 ¢alisma
neticesinde inme ve giiriilti arasinda gecici bir meta-analiz ortaya konarak, Lgag zaman
diliminde her 10 dBA’ lik artista inme vuku bulma sayisi1 ve 6liim kombinasyonu
riskinin 1.04 arttig1 hesaplanmistir (Huss vd, 2010; Serensen vd., 2011; Hansell vd.,
2013; Correia vd., 2013, Floud vd., 2013; de Kluizenaar vd., 2013). Tim giirilti
kaynaklar1 icin Lgg gliriiltii zaman diliminde risk baslangi¢ seviyesi 50 dB olarak
belirlenmigstir. Tablo 2.2° de yapilan arastirmalar sonucunda giiriiltiiniin saghk

tizerindeki etkisinin baslangic seviyeleri goriilmektedir.
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Tablo 2.2: Yapilan calismalarda ortaya cikan giiriiltiiniin saghk iizerindeki

etkilerinin baslangic ses seviyeleri

Sl e I
Rahatsizhk Long 42 g::ﬁ?,r(;?lu gﬂJﬁiﬁme 2001
LJ(zlzkuuklugu . 0 g::ﬁm'oulu Miedema ve Vos, 2007
Hipertansiyon L 50 EZIE.%‘;L”.U g:tr)]isﬁr,ngggzve

Koroner kalp
hastaliklar1 L gag 50 Tiim kaynaklar Vinneau vd., 2013

Huss vd., 2010;
Serensen vd., 2011;
inme Hansell vd., 2013;
Correia vd., 2013,
- 50 Tim kaynaklar Floud vd., 2013)

Cevresel giiriiltii rahatsizlig1 ekonomik yogunlugun ve trafik yogunlugunun artmasiyla
Avrupali sakinler i¢in endise verici olmaktadir. Bu sebeple 2002/49/EC sayili Cevresel
Girilti Direktifi'ne gore 100,000 kisi ve iizeri niifusa sahip Avrupa sehirlerinde
ulasimdan ve endistriden kaynakli stratejik giiriilti  haritalar1  hazirlanmasi
gerekmektedir. Bu gereklilik dogrultusunda ortaya ¢ikan haritalar mevcuttaki giirtiltii
rahatsizligini Lggndiiz, Laksam, Lgece V€ Lgag Cinsinden ifade etmektedir. Avrupa iilkelerinde
hazirlanan giiriiltii haritalarinin sonug raporlamalarda 2011 yilinda kentsel alanlarda ve
karayolu, demiryolu, hava liman1 ya da endiistri gibi giiriiltii kaynaklarina yakin sekilde
yasayan 19.8 milyon yetiskinin Lgg zaman diliminde 55 dBA giiriiltiiden “rahatsiz
oldugu”, 9.1 milyon kisinin ise “olduk¢a rahatsiz oldugu” belirlenmistir. Karayolu
trafigi, Avrupa’ da en yaygimn giiriiltii kaynagidir (EEA, 2014). Tablo 2.2° de Avrupa’
da Lgag 55 dB ve Lgee 50 dB iizerinde giiriiltiiye maruz kalan insan sayilar

gorilmektedir.
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Tablo 3.3: Avrupa' da giiriiltilye maruz kalan insan sayisi

Giiriiltii Kaynad Yasayan Sayisi (milyon)
>=55dB Lgaq | >=50 dB Lgece

Karayolu giiriiltiisii (aglomerasyon i¢i) |42 29,6

Karayolu giiriiltiisii (aglomerasyon dig1) |28,1 17,7

Demiryolu giiriiltiisii (aglomerasyon i¢i) |3,9 2,9

Demiryolu giiriiltiisii (aglomerasyon

dis1) 3,5 2

Tablo 2.3’ de yer alan Avrupa Birligi iiye devletlerinin Avrupa Cevre Ajansi’ na
gonderdigi verilere bakildiginda 42 milyon kisinin kentsel alanlarda Lgg zaman
diliminde 55 dBA iizeri giiriiltiiye maruz kaldig1 ortaya ¢ikmaktadir. Ulkeler diizeyinde
bu ver incelendiginde, Avusturya, Estonya, Irlanda, Litvanya, Hollanda, Polonya,
Romanya, Ispanya ve Isvigre’ de 100.000 ve iizeri niifuslu kentsel alanlar belirlenerek,
Lgag zaman diliminde 55 dBA iizerindeki karayolu giiriiltiisiiniin etki gosterdigi niifus
yiizdeleri belirlenmistir. Sekil 2.1 de AB {iye devletlerdeki 294 kentsel alanda karayolu

giiriiltiisiiniin etkiledigi niifus ylizdeleri yer almaktadir.

Sekil 2.1: Avrupa' da karayolu giiriiltiisiinden etkilenen niifus yiizdesi - (Lgag)

Avusturva | =

Bel;ika | 1 1 | |
Bulgaristan,
Danimarlka : . —
Estonya
Finlandiva
Fransza
.mm}_a ) 1 I '
Izlanda b . : —
irlanda
Litvanya
Liiksemburg]
Malta
Hollanda
Norvec
Polonya
ispm;ra . . . -

Isvec r —

isrig:re 1 . . . O

Birlesik ] I I —

Kralhk 0 10 20 30 40 50 60 0 80 80

Maruz kalan insan viizdesi Lgag
O 60-564 dB 0 55-69 dB 0 70-74 g8

100

O 55-54 dB W =>75dB

Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi
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Demiryolu kaynakli giiriiltii rahatsizligt Avrupa’ da ikinci baskin g¢evresel giiriiltii
kaynagidir. 2012 yili raporlarina gére Lgag zaman diliminde yaklasik 7 milyon kisinin 55
dBA ve iizeri seviyelerde demiryolu giiriiltiisiine maruz kaldigi ortaya cikmustir.
Mevcutta rapor edilen verileri tamamlayici nitelikte olan tahminlere bakildiginda ise, bu
say1 ikiye katlanarak 14 milyon kent sakininin demiryolu giiriiltiisiinden etkilemekte
oldugu ongoriilmektedir. 14 milyon kisinin 4 milyondan fazlas1 sehirlesmis alan iginde
ve ana demiryolu ulasimindan kaynakli giiriiltiiden etkilenmektedir. Karayoluna oranla
demiryolu kaynakli giiriiltiiden etkilenen insan sayisinin az olmasinin sebebi, demiryolu
aginin uzunlugu ve genelde kentsel alanlarin disinda olmasindan kaynaklanmaktadir

(EEA, 2014).

Sekil 2.2: Avrupa'da demiryolu giiriiltiisiinden etkilenen insan yiizdesi - (Lgag)

Avusturya | : : ! =
Belcika | L I Lo
Bulgaristan [—3
Danimarka [—11
Estonva —r==
Finlandiva | ! . -
Fransa 1 ' L =
Almanya [——r——r—m
irlanda =
Litvanya ==
Liiksemburg =
Malta
Hollanda ! : =
-_\-U'rFE‘B ) L 1 I |
Polonya —
Ispanya ! —
Isvec | .
isﬁ{_:re - ! . ' a—
i S
: Maruz kalan insan yiizdesi Lgag
0 55-59 dB O 60-64 dB O 65-69 dB O 70-74 dB W =>7508

Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi
Sekil 2.2’ de AB iiye iilkelerinde yer alan 270 yerlesim alaninda Lgg zaman diliminde

demiryolundan kaynakli giiriiltiilye maruz kalan niifus ytlizdeleri yer almaktadir. Lgag

zaman diliminde rahatsizlik baslangic seviyesinin 55 dBA belirlendigi g6z Oniine
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alindiginda 6zellikle Avusturya, Isvigre ve Isveg’ de giiriiltii rahatsizlig1 yasayan niifus

yerlesim alan niifusunun yiizde 10’undan fazla olmaktadir (EEA, 2014).

Yetiskin 4500 katilimciya uygulanan anket c¢alismasi ile demiryolu, karayolu ve
havayolu kaynakli giiriiltii rahatsizligi arastirilmistir. Yapilan ¢alismalar neticesinde
Montreal niifusunun yiizde 20.1° i1 karayolu giiriiltiisiinden, yiizde 13° i havayolu
giiriltiisiinden ve yiizde 6.1° 1 de demiryolu kaynakli giiriiltiiden rahatsiz olmaktadir
(%A). Bunun yaninda karayolu kaynakli giiriiltiiniin %HA degerinin yiizde 8.8,
havayolu giiriiltiisiiniin yiizde 5.7 oldugu ve niifusun yiizde 18.1’ inin giiriiltiiye duyarl
oldugu ortaya cikmustir. Giiriiltli kaynaklar1 ile yakinlik arasinda giicli bir iliski
bulundugu ortaya konan ¢aligma sayesinde karayolu kaynakli %HA’ nin 50m’ de yiizde
22, 51-100m arasinda ise yiizde 10 oldugu belirlenmistir. Demiryolu kaynakli giiriiltiide
de kaynak ile alict arasindaki mesafe arttik¢a trenlerin sebep oldugu giiriiltiiye bagl

olarak %HA ve %A azalmaktadir (Ragettli vd., 2015).

2004 yilinda, Isveg’in Gothenburg kentinde karayolu giiriiltiisii ve demiryolu
giiriiltiisiine maruz kalmis yerlesim yerlerinde yasayan 1953 kisiye biiylik bir sosyo-
akustik anket yapilmistir. Bu arastirmanin amaci, giiriiltitye maruz kalmalarin kisa siireli
ve uzun siireli saglik etkilerinin yayginligini1 degerlendirmek, bir yontem gelistirmektir.
Calisma neticesinde 55 dBA’ lik demiryolu giiriiltiisiinden, niifusun yiizde 10’ unun
asir1 derecede rahatsiz oldugu, yiizde 13’ iiniin ¢ok rahatsiz oldugu, yiizde 20’ sinin orta
derecede rahatsiz oldugu, ylize 34’ {inlin biraz rahatsiz oldugu ve yiizde 23’ iiniin hig
rahatsiz olmadig1 ortaya konmustur. 55 dBA 'lik karayolu giiriiltiisii i¢in, niifusun yiizde
6' smin ¢ok sinirlendigi, yiizde 11' inin ¢ok rahatsiz oldugu, ylizde 19' unun orta
derecede rahatsiz oldugu, yiizde 45' inin biraz sinirlendigini ve ylizde 19' unun hi¢ de

rahatsiz olmadig belirlenmistir (Ohrstrém vd., 2007).

Pekin' de trafik giiriiltii seviyesinin ve giiriilti rahatsizliginin belirlenmesi, giiriiltiiniin
konutlarin yasam kalitesine etkisini degerlendirme amaciyla Cin' deki 4. Cevre Yolu
yakinlarindaki 12 katli bir iiniversite yurdunda kesitsel bir arastirma yapilmistir.
Binanin kuzey tarafindaki odalar karayolu giiriiltiisiinden dogrudan etkilendiklerinden

aragtirmacilar bina cephesindeki ve i¢indeki giiriiltiiyli 6lgmiislerdir. 5 maddelik bir
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sozlii dlgek ve 0-10 dereceli sayisal 6lgek kullanarak, yurtta yasayan 1.293 6grencinin
trafik giiriiltiisii rahatsizligiyla ilgili anket uygulanmistir. Sonuglar, giriiltiili odalarda
ortalama gece gilindiiz giiriiltii seviyesinin 79.2 dB (A), sessiz odalarda ise 64.0 dB (A)
oldugunu ortaya koymustur. Katilimcilarin giiriiltiilii odalarda yasayan katilimcilarin
yaklagik yiizde 39' unun sozlii olgekteki yanitlara gore trafik giirtiltiisiinden oldukga
rahatsiz oldugu ve giiriiltiili odalarda yasayan katilimcilarin ylizde 50" sinin sayisal

Olcege gore oldukga rahatsiz oldugu ortaya ¢ikartilmistir (Li vd., 2007).

Brazilya Curitiba’da 860 kisiye uygulanan Giiriilti Rahatsizligi Anketi sonuglarina
bakildiginda katilimcilarin yiizde 73’ karayolu kaynakli giiriiltii sikayetinde
bulunmuglardir. Ayrica giiriiltiiniin etkileri konusunda katilimcilarin yiizde 58’1
sinirlilik, yiizde 42’si konsantre olmada giicliik ¢cekme, yiizde 20’si uykusuzluk ve
yiizde 20’si ise bas agris1 ¢ektiklerini ifade etmislerdir (Paulo H.T. Zannin vd., 2002).

Cin’in Dalian sehrine yapilan bir ¢aligmada giiriiltiiden “cok rahatsiz” kisi yiizdesi ile
Lgag sonuglart arasindaki iliski elde edilmistir. Karayolu kaynakli giiriiltii, demiryolu
kaynakl1 giiriiltii ve birlestirilmis giiriiltiiniin ayr1 ayr Lgag’e katkisi arastirilmistir. Tek
baskin giriilti kaynagi ve birlestirilmis giirtiltiiye ait %HA degerleri arasindaki
farkliliklar kargilastirilmistir. Sonuglara gore Lgag™>63.5 dB oldugunda, %HA fark edilir
sekilde yiiksektir (Guoqing Di vd., 2011).

Ulkemizde 2002/49 EC (END, 2002) sayili direktif paralelinde iilkemizde de, 2872
saylli Cevre Kanunu’nun 1lgili hiikiimleri geregince 04/06/2010 tarth ve 27601 sayili
Resmi Gazete’de yayimlanarak Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi ve Y6netimi
Yonetmeligi (CGDYY) yiriirlige konmustur. (CGDYY, 2010). Bu Yonetmeligin
amaci; ¢evresel giirliltiiye maruz kalinmasi sonucu kisilerin huzur ve siikinunun, beden
ve ruh saghiginin bozulmamasi igin gerekli tedbirlerin alinmasini saglamak ve kademeli
olarak uygulamaya konulmak iizere; degerlendirme yontemleri kullanilarak g¢evresel
giiriiltiiye maruz kalma seviyelerinin, hazirlanacak giiriiltii haritalar1, akustik rapor ve
cevresel giiriiltii seviyesi degerlendirme raporu ile belirlenmesi, ¢evresel giiriiltii ve
etkileri hakkinda kamuoyunun bilgilendirilmesi, giiriiltii haritalari, akustik rapor ve

cevresel giiriiltii seviyesi degerlendirme raporu sonuclari esas alinarak; oOzellikle
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cevresel giiriiltiiye maruz kalma seviyelerinin insan sagligi iizerinde zararli etkilere
sebep olabilecegi ve cevresel giirtiltii kalitesini korumanin gerekli oldugu yerlerde,
giiriltiiyli 6nleme ve azaltmaya yonelik eylem planlarinin hazirlanmasi ve bu planlarin
uygulanmasi ile ilgili usul ve esaslar1 belirlemektir. Yerlesim alanlar1 igerisinde yer alan
isletme, tesis, atolye, imalathane, eglence yeri ve benzeri alanlarin giiriiltii haritalarinda
TS ISO 9613-2 standardinin, karayolu trafigi giiriiltiisii i¢in Fransiz ulusal hesaplama
yontemi olan “NMPB-Routes—96”nin ve demiryolu giiriiltiisii i¢cin Hollanda ulusal
hesaplama yontemi ‘“Reken—Meervoorscrift Railverkeer slawaai-96” hesaplama

yonteminin kullanilmasi 6ngoriilmektedir (CGDY'Y, 2010)

AB iilkelerinde ¢evresel giiriiltiiye yonelik olarak giiriiltii kirliligini azaltmak ig¢in
stratejik giiriiltii haritalarinin hazirlanmasi ve giiriiltii eylem planlarinin ayrintili sekilde
degerlendirilmesi amaciyla ortak bir yontem ¢ergevesi (CNOSSOS-EU) gelistirilmistir.
CNOSSOS-EU’a gore ana giiriiltii kaynaklarini (karayolu, demiryolu, ugak ve endiistri)
degerlendirmek i¢in olusturulmus ortak bir yaklasimdir (Kephalopoulos vd. 2014).
Giriltiiniin  haritalanmas1 ¢evresel giiriiltiinlin ortaya konulmasi adma en 1iyi
yontemlerden biridir (Hamamci v.d., 2013). Giirtiltii haritalari, sinirli alanlarda akustik
Ol¢timlere dayali elde edilen sonuglarla hazirlanabilir. Bunun yaninda da sesin ortamda
yayilmasi sirasinda yansitici yiizeyler, engeller, sacict koseler, yutucu zemin gibi gesitli
fiziksel elemanlarin ve atmosferik kosullarin etkileri dikkate alinarak hesaplama
yontemi ile de hazirlanabilir (Kurra, 2009). Modern giiriiltii haritalama metotlar
cogunlukla bilgisayar ortaminda giiriiltiiniin modellenmesi ile olusturulmaktadir (Ozkurt
v.d., 2015). Sehirlerde giiriiltiinlin modellenmesi giiriiltiiden etkilenenler hakkinda
tahminlerde bulunabilmeyi saglar (Sari v.d., 2014). Giiniimiizde giiriilti haritalari,
cogunlukla ii¢ boyutlu dijital yiikseltileri, trafik akis1 ve kompozisyonu ile meteorolojik
kosullar gibi bilinen veya tahmin edilen parametrelerin hesaplanmasiyla ortaya

cikartilirlar (Sar1 v.d., 2013).

Giriilti  haritalar1 konusunda ¢ok sayida calismanin yapildigr iilkeler arasinda,
Almanya, Fransa, Hollanda, Ingiltere ve Isve¢ yer almaktadir. Ornegin Almanya’da,
yalnizca karayolu trafik giiriiltiisiiniin degerlendirilmeye alindig1 6lgmeye dayali giiriiltii

haritalarinin hazirlanmasina 1960’11 yillarda baslandig1 bilinmektedir. 1970’11 yillarda
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ise, giiriiltii diizeyini tahmin model ve yontemleri gelistirilmeye baglanmis, 6zellikle
1990 yilindan sonra, bilgisayar programlar1 yardimi ile haritalarin ¢ok daha hizli, hassas
ve ayrintili olugturulmasi olanakli duruma gelmistir. 1980 yilina kadar Almanya’da yer
alan 40 sehir ve kasabanin giiriiltii haritas1 olusturulurken bu say1, 1992’ye kadar 350’ye

yiikselmistir (Irmer, 2000).

Karayolu trafik giriiltiisii kaynaklarinin degerlendirilmesi i¢in kullanilacak yontem,
Cevresel Giriiltii  Direktifi  2002/49/EC ~ (END) ve Cevresel Giiriiltiiniin
Degerlendirilmesi  ve  Yonetimi  Yonetmeligi (CGDYY) 2010 kapsaminda
tanimlanmistir. Tanimlanan bu yonteme gore:
i.  Karayollari: Onerilen Gegici Yontem
ii.  Fransiz ulusal hesaplama yonteminin adapte edilmis versiyonu asagidaki
kaynaklarda agiklandig1 gibi uygulanacaktir:
a. ‘NMPB-Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)’, refere edilmis
‘Arrété du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routiéres,
Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6°;
b. “XPS 31-133’ Fransiz standardi
C. Avrupa Birligi Resmi Gazetesi (OJEU) 6 Agustos 2003, Komisyon
Tavsiye Kararlar1 2003/613/EC
d. Hesaplamalarda kullanilan kaynak giriiltii seviyeleri “Avrupa
Komisyonu Calisma Grubu Giiriiltii Maruziyeti Degerlendirmesi (WG-
AEN) lIyi Uygulamalar Kilavuzu - C6ziim Onerileri” ile uyumlu bir
yontem ile elde edilmelidir denmektedir (ISGHR, 2015).

Demir yolu giiriiltiisii kaynaklarinin degerlendirilmesi i¢in kullanilacak yontem,
Cevresel Giriiltii  Direktifi  2002/49/EC~ (END) ve Cevresel Giiriiltiiniin
Degerlendirilmesi  ve  Yonetimi  Yonetmeligi (CGDYY) 2010 kapsaminda
tanimlanmistir. Tanimlanan bu yonteme gore:

Demiryollari: Onerilen Gegici Yontem

i. Hollanda ulusal hesaplama yonteminin adapte edilmis versiyonu asagidaki

kaynaklarda agiklandig1 gibi uygulanacaktir:
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a.

‘Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai ’96, Ministerie
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 Kasim
1996’

‘Avrupa Birligi Resmi Gazetesi (OJEU) 6 Agustos 2003, Komisyon
Tavsiye Kararlar1 2003/613/EC

Hesaplamalarda kullanilan kaynak giiriilti  seviyeleri “Avrupa
Komisyonu Calisma Grubu Giiriiltii Maruziyeti Degerlendirmesi (WG-
AEN) lIyi Uygulamalar Kilavuzu - C6ziim Onerileri” ile uyumlu bir
yontem ile elde edilmelidir denmektedir (ISGHR,2015).
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3.VERIi VE YONTEM

Bu béliimde, Izmir ¢alisma alanma ait bilgiler, tez ¢alismasinin veri kaynag niteliginde
olan Izmir giiriiltii haritalama c¢alismasi asamalar1 ve c¢alisma kapsaminda ihtiyag
duyulan veri setleri agiklanmistir. Ulasimdan kaynakli giiriiltii rahatsizliginin alicilar
tizerindeki saglik etkisini belirlemek amaciyla uygulanan anket ¢calismasinin yontemi ve
anket sonuglarinda katilimcilarin yogunlukla talepte bulundugu giirtiltii perde modelinin

pilot iki bolgede uygulanmasina dair yapilan ¢aligmalar ortaya konmaktadir.

3.1 CALISMA ALANI

Izmir, 2016 TUIK verilerine gére 4.223.545 niifus ile Tiirkiye'nin en kalabalik iigiincii
sehridir (TUIK, 2016). Giiriilti acisindan Izmir’e bakildiginda, sehrin = siyasi
sinirlarindan ziyade, yalnizca sehirlesmis alaninin (aglomerasyon) bulundugu bdlge ve

bu alan icinde yasayan insan sayisi dikkate alinmalidir. Ciinkii giirtiltii ¢alisilirken,
ulasim kaynaklar1 ve kaynaklar etrafinda yasayan alicilar1 kapsayan bir modelleme alani
ihtiyact kargilamaktadir. Aglomerasyon alani ifadesinin 100.000’i askin niifusa sahip
olan ve niifus yogunlugu agisindan iilkenin sehirlesmis bolge olarak tanimlayacag: arazi
bolimii anlamina geldigi (END, 2002) daha 6nceki boliimlerde ifade edilmistir. Sekil

3.1’ de Izmir aglomerasyon alani sinir1 yer almaktadir.

27



Sekil 3.1: izmir aglomerasyon sinir1

[zmir aglomerasyonuna ait yiiz 6l¢iimii, iginde yasayan insan sayis1, konut, hassas bina
sayis1 gibi bilgiler Tablo 3.1” de paylasilmistir. 257 km? lik aglomerasyon alani i¢inde
3,112,204 kisi, 509,727 bina yer almaktadir. Bu binalardan 374,395 i giiriiltiiye hassas
bina 6zelligi gosterirken, aglomerasyon icindeki toplam mesken sayis1 1,199,088 dir.

Ayrica toplam 3,192 adet giiriiltiiye hassas kamu binas1 yer almaktadir.

Tablo 3.1: izmir aglomerasyonuna ait istatistik bilgiler

Aglomerasyon alani 257 km?
Toplam niifus 3,112,204
Toplam bina sayis1 509,727
Toplam giiriiltilye hassas bina sayis1 374,395
Toplam mesken sayisi 1,199,088
Toplam egitim binas1 say1st 2,854
Toplam hastane sayist 338

257 km? lik aglomerasyon igerisinde ulasim giiriiltiisiine sebep olan karayolu ve
demiryolu kaynaklar1 bulunmaktadir. Tablo 3.2 giiriiltii haritas1 olusturulan karayolu ve
demiryolu aginin uzunluk bilgileri yer almaktadir. 1,229 km karayolu ve 176 km
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demiryolu agma ait giiriiltii haritalar1 hesaplanmistir. Hesaplanan Izmir Stratejik

Girilti Haritalar1 Bkz: EK1 de yer almaktadir.

Tablo 3.2: Izmir aglomerasyonu icindeki giiriiltii haritasi

olusturulan ulasim kaynaklarina ait uzunluklar

Aglomerasyon icindeki giiriiltii | Istatistik

kaynaklarimin 6zellikleri

Karayolu kaynaginin toplam uzunlugu

1,229 km
Ana karayolunun toplam uzunlugu

984 km
Toplam demiryolu hatti uzunlugu

176 km

Tablo 3.2” de bahsedilen ana karayolu kavrami yillik 6.000.000 arag¢ gegis kapasitesine
sahip yollar1 kapsamaktadir. Ana demiryolu kavrami ise yillik 60.000 tren gecisine
sahip hatlar1 ifade etmektedir. Sekil 3.2’ de izmir karayollar1 ag1 CBS ortaminda

isaretlenmistir.

Sekil 3.2: Karayolu ag1 (6 milyon arac¢/yil trafik yiikii)

29



Asagida Sekil 3.3’ de ise Izmir ili demiryollar1 agi CBS ortaminda isaretlenmistir.

Izmir’de demiryolu ag1 sehrin kuzey-giiney ve dogu-bati aksinda yer almaktadir.

Sekil 3.3: Demiryolu ag1 (60.000 tren/yil)

3.2 GURULTU HARITASI KAVRAMI VE iZMiR GURULTU HARITALAMA
CALISMASI

CGDYY’e gore giiriiltii haritalama; yiriirliikte bulunan her tiirlii stnir degerin asilip
astlmadigin1 géstermek gayesiyle, belirli bir alanda etkilenen kisi ve maruz kalan konut
sayist da dahil olmak iizere, mevcut veya gelecekte ortaya cikabilecek bir giiriilti
durumu hakkindaki verilerin; giiriiltii gostergesi kullanilarak s6z konusu alanin fiziksel
haritasi lizerinde standartlara uygun olarak belirtilmesi seklinde aciklanmistir (CGDY'Y,
2010).

Giriiltii haritalamasinin temel amaci, bir bolgede yasayan niifusun giiriiltiiden dolay1 ne
kadar rahatsiz oldugunun belirlenmesi ve bu niifusun maruz kaldig1 ¢evresel giiriiltiiniin
degerlendirilmesidir. Bunun igin, gesitli giiriiltii kaynaklarindan (araba trafigi, rayl
trafik, havaalanlari, sanayi) dogan giiriiltii yiikiinli gésteren giiriiltii haritalar1 hazirlanir.

Gliriiltii haritalanmasinin hedefi, ¢evre giirtiltiisiinden dolay1 dnemli dl¢lide etkilenmis
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sahalar1 ayirt etmek ve buralarda uygun 6nlemler almaktir. Kent yonetiminde bolgenin
giiriiltii konusundaki sorunlarini ortaya koyarken giiriiltiiden etkilenen niifus, okul, yurt,
hastane sayilar1 belirlemek ve bu hassas alanlarla ilgili tedbirleri hayata gecirilmesini

kolaylastirirken onlemleri etkili kilar.

Girilti haritalama mevcutta bulunan ulagim kaynaklarindan ortaya ¢ikan giiriiltii ve
yeni yatirimlarin neden olacagi giiriiltii hesabi olanagi saglar. Ulasimdan kaynakl
glirtiltii haritalar1 sayesince fakli kaynaklarin ortaya koydugu etki hesaplanabildigi gibi,
tiim kaynaklarin ayn1 anda ortaya koydugu giiriiltii de hesaplanabilmektedir. Stratejik
giiriiltii haritalari, karayollari, demiryollari, hava alanlar1 ve endiistri faaliyetleri gibi
cevresel giiriiltli kaynaklarimi ele alarak belirli bir alandaki giiriiltiiye maruz kalma
seviyesini degerlendirmek iizere tasarlanir. Giiriiltii haritalar1 belirli bir alan iginde
cevresel giiriiltii seviyelerinin degisimini gosterir. Sekil 3.4° de ornek bir karayolu

1zgara giiriiltii haritas1 gosterimi sunulmaktadir.

Sekil 3.4: Ornek karayolu giiriiltii haritalamas: sonucu

s Key
‘ Road traffic
Level (Lden)

<50dB

50 - 54dB

. 55- 59dB
. 60- 64dB
. 65- 69dB
l: 70- 74dB

. =>75dB

Giriiltii haritalar1 genellikle, belirli kaynaklardan yayilan sesin belirli noktalarda
yarattig1 giiriiltii seviyesini hesaplayan bilgisayar modelleme teknikleri ile hazirlanir.

Modelleme yazilimi trafik akisi, kara yolu ve demir yolu tiirli, arag tiirii ve endiistriyel
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faaliyetlerin ozelliklerini kaynak verisi olarak kullanir. Bu kaynak verileri,
degerlendirilecek alanin {i¢ boyutlu (3D) bilgisayar modeline aktarilir. Bu {i¢ boyutlu
model, bariyerler, binalar, topografya, hava kosullar1 ve muhtelif yiizeylerin yansitma
katsayisi ve yutuculugu gibi sesin yayilimmi dogrudan etkileyen oOzellikleri
icermektedir. Hesaplamalar, bina cephelerinde konumlandirilan alict noktalaridaki
veya 10 metrelik grid tlizerinde yerden 4 metre yiikseklikte tanimlanmig alici

noktalarindaki giiriiltii seviyesini ortaya ¢ikarmaktadir.

Sekil 3.5: Giiriiltii haritalama siireci

CBS Ortami

1.Haritalanacak Alanlarin Tanimlanmasi

2.Gurlltd Hesaplama Yontemlerinin Tanimlanmasi

3.Veriseti Spesifikasyonunun Gelistiriimesi

4 .Verisetlerinin Olusturulmasi

5a.Gurdlti Modeli Verisetlerinin Gelistiriimesi

Gurdlta Yazilimi
Ortami

5b.Giriltd Modeli Verisetlerinin Gelistiriimesi

6.Girultld Seviyesi Hesaplamalari

CBS Ortami

7.Sonuglarin Islenmesi ve Analizi

Siirecin her bir asamasi 6nceki asamalar tarafindan tanmimlanir. Ornegin ilgili gereksinim
ve sartlar, veri setlerinin olusturulmasindan once gelen veri seti spesifikasyonu
asamasinda belirlenir. Daha sonra bu veri setleri, model veri setlerini gelistirmek iizere
islenir ve diizenlenir. Bu model veri setleri giiriiltii seviyelerinin degerlendirilmesi
oncesi kontrol ve test edilir. Veri isleme CBS ortaminda gergeklestirilir ve sonrasinda
giiriiltii seviyelerinin degerlendirilmesi i¢in CadnaA giirilti haritalama yazilimina
aktarilir. Giiriiltii hesaplamalarinin sonuglar1 daha sonra tekrar CBS ortamina aktarilir

ve burada islenerek, analiz ve haritalama gergeklestirilir. Sekil 3.5 de belirtilen besinci
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adim olan giiriiltii modeli veri setlerinin Gelistirilmesi, CBS ortaminda baslar ve giiriiltii

modelleme yazilim1 ortaminda son bulur.

3.2.1 Izmir Stratejik Giiriiltii Haritasinin Hazirlanmasi

Izmir Stratejik Giiriiltii Haritasmin hesaplanabilmesi icin ilk 6nce girdi verilerine ihtiyac
duyulmaktadir. Kullanilan girdi verileri alansal veriler ve kaynak veriler olarak ikiye

ayrilmis ve konularia gore asagidaki gibi belirlenmistir:

ALAN VERILERI:

i.  Giurilti Kaynaklarinin  (Karayolu, Demiryolu, Havalimani, ve Endiistri
Tesisleri) bulundugu bolgeye iliskin topografik veriler, sayisal arazi modeli
(Tercihen ArcGIS veya ArcView i¢in TIFF formatinda hava fotograflari),

ii.  Arazi Kullanim Durumu,

iii.  Binalarin konumlari, yiikseklikleri, kat sayilari, bina kullanim amaglari, yasayan
sakin sayist,

iv.  Binalarin yansitma degeri,

v.  Hakim Riizgar yonii ve hiz1 (yillik).

KAYNAK VERILERI:

Karayolu Tasitlari icin kaynak verileri;
i.  Hattin ad1, uzunlugu,
ii.  Hattin tiirii (otoban, devlet yolu vs),
iii. Yol refiij genisligi,
iv.  Serit sayisi,

V. Yol egim durumu,

vi.  Yolun araziye gore kotu,
vii. Yol yiizeyi kaplama malzemesinin cinsi,
viii.  Kopri, viyadiik, tiinel vs. hakkinda bilgiler(koordinatlari ile bilgiler ),

iX.  Kavsaklar ve sinyalizasyon sistemlerinin konumu.

X. Yol Kullanim Durumu /Yikii;
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Xi.

Xii.

Xiii.

Xiv.

Tahmini hafif tasit (motosiklet, otomobil, ve 4 tekerlekli minibiis) sayisi(
Giindiiz/Aksam/Gece olarak),

Tahmini agir tasit (Kamyonet, Kamyon, Otobilis. Tir vs) sayisi(
Giindiiz/Aksam/Gece olarak),

Hiz Limiti,

Ulagimin akis tiirdi, tipi (Stirekli akici, fasilal siirekli akici, fasilali hizlanmali

akici, fasilali yavaslamali akici).

Demiryolu icin kaynak veriler;

Vi.
Vil.

viii.

Tren Sayisi, Tren tipi (yolcu, yiik, lokomotif) ve frenleme( disk frenler, blok
frenler),

Trenlerin uzunluklari,

Tren hatlarinin sayist,

Tren hatlarmin tipi (bakim),

Hiz,

Kopriiler,

Viraj acilari,

Tiineller,

Istasyonlar,

Makaslar.

Modellenecek aglomerasyon alanina ait tiim veri setleri hazirlanarak CadnaA giiriiltii

yazilimina uygun olacak formatlara uyumlu hale getirilmistir. Haritalamada kullanilan

509,727 bina kullanim ¢esitlerine gore smiflandirilmistir. Tablo 3.3" de haritalanan

binalarin kullanim tipi bilgisi yer almaktadir.
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Tablo 3.3: Bina kullanim tipi

Aciklama

C_BEZ

Konut

Building_25D_residential

Yatakhaneler

Building_25D_dormitories

Okullar ve diger egitim kurumlari

Building_25D_school

Yatakli tedavi hizmeti sunan hastaneler

Building_25D_hospital

Idari ve ticari yapilar

Building_25D_admin_commercial

Spor tesisleri

Building_25D_sports

Garajlar

Building_25D_garages

Eglence yerleri

Building_25D_entertainment

Endistri tesisleri

Building_25D _industrial

Dini tesisler

Building_25D religious

Kiiciik yapilar (10m2’den kiiciik tiim
yapilar)

Building_25D_small

Bina sakin sayis1 ve bina hane halki sayilar giiriiltii modellemesinde maruz kalan insan
degerlendirmesi yapilmasi asamasinda ¢ok onemli oldugundan, bina sakin sayisi (her
bir bina i¢in ikamet eden kisi sayis1) binalardaki hane sayisi (bina poligon verisi ile
temin edilmistir) ve TUIK 2013 Adrese Giindiizali Niifus Kayit Sisteminde bulunan
mahalle niifuslar1 verisi kullamlarak hesaplanmistir. TUIK verisinden mahalle bazinda

hazirlanmis hane halki (hane basina diisen kisi sayisi) verisi, bina verisindeki hane

sayist ile ¢arpilmistir.

Demiryolu;

[zmir’de sorumlu idarelere gore smiflandirilan ii¢ tip demiryolu bulunmaktadur:

I.  Metro: Belediyenin sorumlulugundadir ve Evka 3 ile Fahrettin Altay arasinda
konumlanmstir. “Hafif Rayli Sistem Yolcu Treni” olarak adlandirilmaktadir.
ii. Izban: TCDD ile Belediyenin ortak girisimidir. Aliaga ve Cumaovasi arasinda

banliyd treni olarak calismaktadir ve devlet demiryollar1 trenleri ile aym

demiryolu hattin1 kullanmaktadar.

iii. Devlet Demiryollari: 3 tip devlet demiryolu bulunmaktadir; Yiik trenleri,

Boélgesel yolcu trenleri ve Ana hat yolcu trenleri.
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Tren Tiplerinin Tanimlanmasi

Metro trenleri ile ilgili saglanan bilgiler gdzden ge¢irilmis ve Hollanda RMR yodntemi
tasit kategorileri ile eslestirilmistir. Sonug olarak, metro trenleri RMR kategorisi “C07”
olarak tanimlanmis ve “C_C10 TYP” CadnaA degeri atanmistir. Demiryolu tagitlar1 ve

eslestirmelere iligkin detaylar Bkz: EK 2: Sekil 2A.1° de verilmistir.

Tren Sayisi
Tren sayisi, sefer saatleri asagidaki tablosu verisi kullanilarak giindiiz, aksam ve gece
zaman dilimleri igin hesaplanmustir. Tablo 3.4 da Izmir metrosunun saatlik siklik verisi

yer almaktadir.

Tablo 3.4: izmir Metro saat verisi

Hafta ici

06:00 - 06:30 10 dk.
06:30 - 20:30 4.5 dk.
20:30 - 00:20 10 dk.
Cumartesi

06:00 - 07:00 10 dk.
07:00 - 09:00 5 dk.
09:00 - 12:00 6 dk.
12:00 - 20:00 4.5 dk.
20:00 - 00:20 10 dk.
Pazar

06:00 - 12:00 10 dk.
12:00 - 20:00 6 dk.
20:00 - 00:20 10 dk.

Giinliik tren sayilar1 Tablo 3.5 de goriildiigii gibi hesaplanmustir.
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Tablo 3.5: Saatlik metro tren sayisi

Zaman Dilimleri Hafta ici | Cumartesi Pazar
Giindiiz 07:00 - 19:00 160 147 100
Aksam 19:00 - 23:00 35 31 28
Gece 23:00 - 07:00 17 14 14

Daha sonra asagidaki formiil 3.1 kullanilarak yillik ortalama hesaplanmaistir:

((Hafta I¢i x 5) + (Cumartesi x 1) + (Pazar x 1)) / 7 (3.1)

Tablo 3.6’ da elde edilen metro trenlerinin yillik ortalama veri sonuglart yer

almaktadir.

Tablo 3.6: Metro trenleri yilhk ortalama

Zaman Dilimleri Metro Trenleri Sayisi (yillik ortalama)
Giindiiz 07:00 - 19:00 149.619048
Aksam 19:00 - 23:00 33.4761905
Gece 23:00 - 07:00 16.6190476

Bu sonuglar her bir metro hattina atanmis ayrica metro hatt1 i¢in azami hiz bilgisi 40
km/saat olarak islenmistir. Temin edilen hiz bilgisi 80 km/saat olarak tanimlanmistir.
Hat tipi, “cakil lizerinde beton travers” olarak girilmis ve frenleyen trenler igin

istasyonlardan 6nce 60m’lik bir frenleme mesafesi uygulanmistir.

[zmir’de, TCDD sorumlulugunda kullanilan 4 tip tren bulunmaktadur:
I.  AnaHat Yolcu Trenleri
ii.  Bolgesel Trenler
lii.  Yik Trenleri

iv.  Izban Trenleri (Banliyd Trenleri)
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Bu trenlere ait TCDD tarafindan saglanan tren tipi bilgileri Hollanda RMR yontemi tasit
kategorileri ile eslestirilmistir. Demiryolu tasitlar1 ve eslestirmelere iliskin detaylar Bkz:
EK 2’ de verilmistir. Tren sayisi, TCDD tarafindan saglanan giindiiz, aksam ve gece
zaman dilimlerine gore sefer saatleri tablosu kullanilarak hesaplanmistir. Bu tablolar
kullanilarak gilindiiz, aksam ve gece zaman dilimlerindeki tren sayilari hesaplanmistir

(Glindiiz= 07.00-19.00, Aksam= 19.00 - 23.00, Gece= 23.00 - 07.00).

Yiik Trenleri icin ;

Yiik trenleri igin azami hiz bilgisi Tablo 3.7’ de yer almaktadir.

Tablo 3.7: Yiik trenleri azami hiz bilgisi

Istasyonlar AZAMI HIZ (km/saat)
Aliaga-Menemen 60
Menemen-Cigli 60
Cigli-Alsancak 60
Alsancak-Cumaovasi 65

Ana Hat ve Bolgesel Yolcu Trenleri igin ;
Izmir’de TCDD’e ait ana hat ve bdlgesel yiik trenleri i¢in azami hiz bilgisi Tablo 3.8’

deyer almaktadir.

Tablo 3.8: Ana hat ve bolgesel yolcu trenleri icin azami hiz bilgisi

istasyonlar AZAMI HIZ (km/saat)
Menemen-Cigli 95
Cigli-Alsancak 80
Basmane-Cumaovasi 85
Alsancak-Cumaovasi 85

Izban (Banliyé Trenleri) icin ;

Izban trenleri i¢in azami hiz bilgisi Tablo 3.9’da yer almaktadir.
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Tablo 3.9: izban trenleri icin azami hiz bilgisi

Istasyonlar AZAMI HIZ (km/saat)
Aliaga-Menemen 120

Menemen-Ulukent 110

Ulukent-Alsancak 80

Alsancak-Cumaovasi 80

Istasyonlardan &nceki demiryolu kesitlerinde tren frenleme yiizdesi (% breaking)
nedeniyle 40 km/saat degeri tanimlanmistir. Hat tipi, TCDD’den alinan veriye

dayanarak “gakil tizerinde beton travers” olarak tanimlanmustir.

Bu bilgilerin haricinde demiryolu hatt1 iizerinde yer alan Demirkdprii-Nergiz Izban
istasyonlar1 arasinda kalan bdlgede TCDD'nin pilot ¢alisma olarak uyguladigi giiriiltii
perdeleri de modellemeye dahil edilmistir. S6z konusu panele ait resim Sekil 3.6° da yer

almaktadir.
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Sekil 3.6: Izban hattinda uygulanan demiryolu giiriiltii bariyeri kesiti
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EXISTING WALL

////////
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Karayolu;

[zmir ilinde karayolu kaynakl giiriiltii modeli olusturulurken aglomerasyon siniri iginde
yer alan IBB'ye ve KGM'ye ait yillik arag yiikii 3.000.000 (karayollar1) ve 6.000.000
(ana kara yollar1) iizeri karayollar secilmistir ve tiim yollara ait merkez hat geometrisi
saglanmistir. KGM’ nin kendi yollar: i¢in elde ettigi trafik sayim verilerine ek olarak,
IBB’ ye ait yollarm trafik saymmi i¢in Gazi Universitesi ile ortak calisma yapilarak agir
ve hafif tasit sayimlar1 gergeklestirilmistir. Tiinel ve koprii Oznitelikleri belediyenin

bliytik 6lgekli (1:5000) haritasindan elde edilmistir.

[zmir ilinde KGM 2. Bélge Miidiirliigii'niin karayolundan kaynakli giiriiltiiye karsi
projelendirdigi perde tip imalatlar da modellemeye dahil edilmistir. Izmir’de 2 karayolu
bariyeri bulunmaktadir. Bunlardan biri Bornova digeri Balgova’dadir. Karayolu
bariyerleri verisi Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) Izmir bolge sefligi tarafindan
saglanmistir. Sekil 3.7° de KGM’ ye ait karayolu giiriiltii perde 6rnekleri yer almaktadir.
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Sekil 3.7: izmir ilinde uygulanan érnek giiriiltii karayolu giiriiltii perdesi

CBS ortaminda toplanan biitiin veriler, tiim yollarin adiyla eslestirilerek modellemeye
kaynak olarak aktarilmistir. Modellemede Tablo 1.1’ de bulunan CGDYY yonetmeligi
giriiltli sinir degerlerleri ve Tablo 1.2° de yer alan alanlara yonelik siir degerleri

kullanilmustir. Izmir Stratejik Giiriiltii Haritalar1 Bkz: EK1’ de yer almaktadir.

3.3 GURULTU RAHATSIZLIGI ANKET CALISMASI

Anket, belli bir amaca yonelik olan; hedef kitlenin ihtiyaci, memnuniyeti ya da mevcut
durumun tespiti i¢in hazirlanan bir 6lgme bigimidir. Anket ¢aligmalarinda hedef kitlenin
muhtelif konulardaki diisiinceleri degerlendirilebilir, ihtiyaglar1 belirlenebilir ve

halihazirda yapilan uygulamalarin verimliligi ortaya konabilmektedir.

Hazirlanan bu tez kapsaminda uygulanan anket ¢alismasi ile Izmir ilinde ulasimdan
kaynakl1 giiriiltiiden rahatsiz olan ve yerel yonetimden ¢oziim bekleyen vatandaslarin
yas, cinsiyet, ¢aligma durumu, egitim durumu, gelir durumu, hangi saat araliklarinda
giiriiltiiden  etkilendikleri, giiriiltiiniin sagliklarim1 ne sekilde etkiledigi, farklh

kaynaklardan etkilenip etkilenmedikleri ve ulasimdan kaynakli giiriiltiiniin 6nlenmesine
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yonelik yerel yonetimden ne gibi tedbir calismalari beklediklerini iceren sorulara

cevaplar aranmugtir.

Calismaya katilan kisiler, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’'ne 2013-2016 yillar1 arasinda
yazili olarak gelen sikayet sahipleri olarak secilmis ve 104 katilimcinin 68’ i karayolu
kaynakli giiriiltii, 38" i de demiryolu kaynakli giiriilti sikayetinde bulunmustur.
Katilimeilarin sikayetcilerden olusmasi iki sekilde fayda saglamaktadir. Ilki bu kisiler
giirtiltiiniin farkindadir ve ulasim giiriiltiistine kars1 yiiksek hassasiyet gostermektedir.
Ikincisi ise anket ¢alismasma katki saglamakta isteklilerdir. Anket calismasi igin
katilimcilarla telefonla iletisime gecilmis veya yiiz yiize sorular cevaplandirilmistir. 5°1i

Likert 6lgegi kullanilarak hazirlanan “Ulagimdan Kaynakli Giirtiltii Rahatsizlig1” anketi
ornegi Bkz: EK 3’de yer almaktadir.

Karayolu ve demiryolu kaynakli giiriiltii degerlendirilirken, sikayetgilerin bulundugu
yapinin giiriiltii kaynagina olan konumu olduk¢a énem kazanmaktadir. Ankete katilan
sikayetcilerin bulundugu yapilar kaynaga yakin mesafede (maksimum 50m) ya da
kaynag1 dogrudan gorecek sekilde konumlanmaktadir. Anket calismasina katilan 104
sikayetcinin ylizde 94,10°u konut amacli kullanilan yapilarda ikamet ederken, yiizde

5,9’u da ticari amach yapilarda bulunmaktadir.

Anket katilimcilariin yiizde 72,1°1 erkek sikayetc¢ilerden, ylizde 27,9°u ise kadinlardan
olusmaktadir. Erkek yiizdesi oldukga fazla goziikse de bu deger yerel yonetime sikayet
bagvurusu esnasinda genelde eslerin isimlerinin tercih edilmesiyle alakalidir. Karayolu
kaynakli giiriiltiiden sikayet¢i olan kadinlar yiizde 22,1 iken, erkekler yiizde 72,1 ve
demiryolu kaynakli giiriiltiiden sikayet¢i kadinlar yiizde 38,9, erkekler yiizde 61,1'dir.
Karayolu sikayetcilerinin yiizde 72,11 ¢alisirken, demiryolu sikayet¢ilerinin yiizde 75°1

calisir durumundadir. Sekil 3.8 de 1-3 numarali anket soru ve cevaplar1 yer almaktadir.
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Sekil 3.8: Anket soru ve cevaplari (1-3)

TULASIMDAN KAYNAKLI GURULTU RAHATSIZLIK ANKETI
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2- Cinziyet:

B0
T
B0%
S0
H Eadin
m Erkok

Eadayolu Diiary ol

3 Cahezryor muzunnz?

ED%

o
B
S0
A0%% W Caligan
208 B Caligmayan
20
103
L3

Karayalu Demirgodu

Anket katilimcilarinin egitim seviyeleri degerlendirildiginde karayolu sikayetcilerinin
yiizde 66,2’ sinin yliksek Ogrenim gordiigii, yiizde 33,8’ inin de ortadgretim ve alti
okullardan mezun oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Demiryolu sikayetgileri ise ylizde 69,4’
yiiksekogrenim, yiizde 30,6° s1 orta 6grenim goérmiis katilimcilardan olusmaktadir.
Karayolu ve demiryolu sikayetcilerinin gelir durumlarma bakildiginda, karayolu
sikayetcilerinin agirlikli olarak 4000-5000 TL araliginda kazancinin oldugu, demiryolu
sikayetcilerinin ise 5000 TL ve iizeri seviyede kazan¢ sahibi oldugu goriilmektedir.

Sekil 3.9’ de bu bilgilere ait grafik dagilimlar goriilmektedir.
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Sekil 3.9: Anket soru ve cevaplari (4-5)
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Anket calismasinda katilimcilara yoneltilen ve Sekil 3.10° da yer alan hane i¢inde kag
kisi yastyorsunuz sorusu, ulagimdan kaynakli giiriiltii rahatsizligina maruz kalan insan
sayisinin belirlenmesinde kullanilacaktir. Anket katilimcilarinin tiimii maruz kaldiklar
ulagim giiriiltiisiine en yliksek degeri vermisleridir. Bu duruma ait sebepler sonuglar

boliimiinde tartisilacaktir.



Sekil 3.10: Anket soru ve cevaplari (6-7)

Demiryolu
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Sekil 3.11° de sikayetgilerin karayolu ve demiryolu giiriiltiisiinden rahatsiz olduklari
zaman dilimi sorusuna verdikleri cevaplarin sonuglarina bakildiginda; sadece 07:00-
19:00 araliginda Lgindgi, yiizde 1,5, sadece 19:00-23:00 saat dilimlerinde etkilenen kisi
yizdesi Laksm yilizde 3, hem sabah hem aksam zaman dilimlerinde rahatsiz olan
sikayetgiler Lyingi; — Laksam yizde 23,9, hem aksam hem gece giiriiltiiye maruz kalanlar
156 Laksam — Lgece ylizde 14,9 oranindadir. Sikayetcilerden yilizde 56,7’si tiim zaman
dilimlerinde etkilendiklerini sdylemislerdir. Tiim zaman dilimi genis bir ifade olsa da bu
tip cevaplar veren sikayetcilerin konutlar1 izmir’ in ana arter karayollarma oldukga
yakin mesafede yer almaktadir. Bu sebeple sabah karayolu trafigi ve aksam is doniisii

olusan trafik giiriiltiistinden rahatsiz olduklar1 gibi gece saat diliminde sehir i¢indeki
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otomobil ve motorlarm Izmir Cevre Yolu, ¢evre yolu baglanti yollar1 ve sahil yollarinda
yarts yapmasi sebebiyle de bu dilimde de olduk¢a sikayetci olduklarmi ifade
etmislerdir. Demiryolu kaynakl giiriiltii sikayetcileri yiizde 86,1 gibi yiiksek bir oranda
tiim saat dilimlerinde giiriiltiiye maruz kaldiklarin1 belirtmisleridir. Sehri kuzey-giiney
dogrultuda Dbdlen ve sehirlesmis alan iginde konutlara olduk¢a yakin sekilde
konumlanmis olan demiryolu hattin1 kullanan banliyd trenleri (IZBAN), sehirlerarasi
yolcu trenleri ve dizel lokomotifli yiik trenleri bulunmaktadir. Ozellikle dizel
lokomotifli yiik trenlerinin gecis periyodu Izmir Limani’ndan tren katarinin dolmasi ve
sefere hazir hale gelmesi neticesinde olusur ve rutin bir saati bulunmaz. Bu nedenle
gece saat diliminde hatt1 kullanan yiik treni gecis esnasinda konut sakinlerini rahatsiz
etmektedir. Asagidaki Sekil 3.11°de saat dilimlerine gore karayolu-demiryolu kaynakli
giiriilti rahatsizlik ytizdeleri ve Sekil 3.12” de katilimcilarin bu kaynaklardan sagliklar

tizerinde bir etkisi olup olmadig1 sorusuna verdikleri cevaplar goriilmektedir.

Sekil 3.11: Anket soru ve cevaplari (8-9)

8- Karayolu/demiryolu giiriiltiisii, giiniin hangi saat arah@ va da arahklarinda
rahatsizhga sebep oluvor? (sebep olan tiim arahklar: belirtiniz )

0 Gindiz (7:00-19:00) O Aksam (19:00-23:00) 0 Gece(23:00-7:00)

Karayolu rahatsizligi

N lgag

W Lgtnduz

W Laksam

W Lgiindiiz ve Lgece

W Laksam ve Lgece

1,5

Demiryolu rahatsizhigi

mLgag
mLgece

W Lgunduzve Lgecs
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Sekil 3.12: Anket soru ve cevaplari (9)

9-Maruz kaldigmmez karavolu/demiryolu giiriiltiisiiniin saghgniz iizerinde herhangi bir
olumsuz etki varath@gm diisiiniivor musunuz?
O Ewvet U Hawvr (11. soruva devam ediniz)
120

100

B0

&0 W Karayolu

B Demiryolu
40

20

(1]
Evet Hayir

Anket katilimcilart ulasimdan kaynakli giiriiltii neticesinde ne tiir bir rahatsizlik
duyduklarmin belirlenmesi amaciyla yoneltilen Sekil 3.13 ‘de yer alan Soru 10’ a
verdikleri cevaplara bakildiginda, karayolu sikayetgilerinin yiizde 81,7 oraninda bu
giiriiltiiden rahatsiz oldugu, ylizde 71,8’ inin stres, ylizde 67,6 sinin bas agrisi, yiizde
59,2° sinin uykusuzluk, yiizde 53,5 inin sinirlilik, ylizde 36,6’ sinin konsantrasyon
eksikligi ve yiizde 11,3’ {iniin kulakta ¢inlama problemleri yasadigl ortaya ¢ikmustir.
Demiryolu sikayetgileri ise; ylizde 88,9 oraninda demiryolu giliriiltiisiinden rahatsiz
oldugu, yiizde 65,8 inin uykusuzluk, yiizde 63,9’ unun stres, ylizde 61,1’ inin bas
agrisi, yiizde 58,3’ {iniin sinirlilik, ylizde 27,8’ inin konsantrasyon eksikligi ve yiizde

13,9’ unun kulakta ¢inlama problemi yasadigi belirlenmistir.
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Sekil 3.13: Anket soru ve cevaplari (10)
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Anket katilimcilarimin sikayette bulundugu giiriiltii kaynaginin haricinde rahatsizlik
lizerine etki gosteren baska giiriiltli kaynaklarinin olup olmadigini aragtirmak igin
yoneltilen soruya verdikleri cevaplar Sekil 3.14° de yer almaktadir. Cevaplara ait

grafiklere bakildiginda karayolu ve demiryolu sikayetcilerinin komsu ve insaat

giiriiltiisiinden de normal diizeyde etkilendigi belirlenmistir.
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Sekil 3.14 Anket soru ve cevaplar: (11)
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Yerel yonetime ulasan sikayetlerde genellikle mevcut giiriiltiiniin 6nlenmesi adina
giiriilti perdesinin yapilmas1 talebi siklikla karsimiza c¢ikmaktadir. Bu durumun
sayisallastirilmast adina anket katilimcilarina ne tiir tedbirler alinmasi gerektigi sorusu
da yoneltilmistir. Sekil 3.15° de yer alan cevaplar incelendigine karayolu
sikayetcilerinin yiizde 72,1° i demiryolu sikayetcilerinin ise yiizde 63,9’u giirilti
perdesi yapilmasimi talep etmektedir. Geriye kalan diger katilimcilar ise alinmasi

gereken onlemler oldugunu ancak ¢esidini bilmediklerini ifade etmislerdir.

Sekil 3.15: Anket soru ve cevaplari (12)
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12. Karayolu/demiryolu giiriiltiistiniin énlenmesi amaciyla ne gibi tedbirler almmasi
gerektigini diisiiniiyorsunuz?
(Liitfen Belirtiniz: )|

Karayolu

W Giiriiltd paneli

W Diger

Demiryolu

B Gl panedi

B Diger

Tez calismasinin Bulgular boliimiinde anket calismasindan elde edilen tiim veriler
analiz edilerek, katilimcilarin sosyodemografik yapisinin giiriiltii rahatsizlig ile iligkisi
ve glriiltii rahatsizlig1 baglangic seviyesi arastirilacaktir. Her bir giiriiltii kaynagina ait
rahatsizhginin - baslangi¢ seviyesinin belirlenmesi igin Izmir Stratejik Giiriiltii
Haritasinin Lgingiz, Laksam: Lgece V€ Lgag zaman dilimlerinde elde edilen bina cephe
giiriiltii seviyeleri, anket katilimcilarinin yasadigi konutlara atanmistir. Yiizdesel olarak
sikayetin yogun olarak geldigi desibel araliklar1 belirlenerek farkli zaman dilimlerine
gore esik degerler ortaya konmustur. Avrupa’ daki giiriiltii rahatsizlik baslangic
seviyeleri ile Izmir 6rnegi karsilastirilarak aradaki fark veya benzerlikler Sonugclar

boliimiinde tartisilmigtir.
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3.4 PILOT SIKAYET SAHASINDA KARAYOLU/DEMIRYOLU GURULTU
MODELI GELISTIRILMESI VE GURULTU PERDESI UYGULANMASI

Caligmanin bundan sonraki boliimiinde, ulagimdan kaynakli giiriiltii anketinin 12.
Sorusuna verilen giiriiltii perde talebine istinaden pilot olarak secilen sikayet sahalarinda
karayolu ve demiryolu giiriiltiisiinii 6nlemek amaciyla perde tasarlanacaktir. Ulasimdan
kaynakli giiriiltiiye karsi perdeleme ile anket katilimcilarinin bina cephelerindeki
giiriiltii seviyelerindeki diistis ilk durumla karsilastirilacak ve bu durumun giiriiltii

rahatsizligina olasi katkist géz oniine alinarak bir degerlendirme yapilacaktir.

3.4.1 Giiriiltii Bariyeri Calisma Prensibi

Girtilti kaynaginda olusan ses, dalgalar halinde hareket etmektedir. Sesin kaynaktan
alictya iletimindeki yayilim incelenirken kaynak olusan ses 1sin seklinde modellenir.
Yayilim yolunda ilerleyen isinlar, alicilara dogrudan (diizgiin bir 151n seklinde) ya da
dolayli olarak (yansima veya kirilma yoluyla) ulasir (FHWA, 2000). Sekil 3.16° da

sesin kaynaktan yayilimi goriilmektedir.

Sekil 3.16: Sesin kaynaktan yayihm modeli
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Sekil 3.17° de goriildiigii lizere giiriiltii kaynagi ile alict arasina yerlestirilen bir giirtiltii

perdesi sayesinde, olusan ses enerjisinin bir kism1 perde iizerinde absorbe olur (emilir),
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bir kism1 yansir, bir kismu1 kirtlir, bir kismi ise perde i¢inden gegerken kayiplara ugrar

(FHWA, 2000).

Sekil 3.17: Giiriiltii bariyerinin ¢calisma prensibi
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Sekil 3.18° de goriildiigli gibi giiriiltii perdesinin  kaynak ile alict arasina
konumlandirilmasi dogrudan ilerleyen ses 1sminin giiciinii azaltsa da kirilma ve
perdeden gecis ile ses alicilara ulasir. Sesin kirilmasi, gliriiltii perdesinin iistiinde
(uglarinda) gerceklesir. Ses dalgalarinin dogas1 gere§i kirilma esnasinda tiim ses
frekanslar1 diizgiin sekilde biikiilmez. Yiiksek frekanslar daha az kirilirken, diisiik
frekansli (dalga boyu biiylik) sesler daha fazla kirilarak perdenin arkasindaki gdlge
bolgesine ulasir. Bu sebeple giiriiltii perdeleri genellikle yiiksek frekansli sesleri

azaltmada etkilidir (FHWA, 2000).

Sekil 3.18 Sesin frekansina gore giiriiltii perdesinde kiritlm
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- Yiiksek frekans

Kavnak

Disik frekans

 Giiriiltii perdesi

Girltii perdesinin sesi absorbe etme miktar1 Giiriiltii Azaltma Katsayis1 (NRC) ile ifade
edilir. 0 ile 1 arasinda yer alan bu katsay1 0 ise perde tiim sesi yansitir, 1 ise tiim sesi
absorbe eder. Perde olarak kullanilacak malzemelerin giiriiltii azaltma katsayisinin
hesaplanmas1 i¢in Reverberasyon Odasi deneyi yapilmaktadir. NRC farkh
frekanslardaki absorbsiyon katsayilarinin aritmetik ortalamasi alinarak hesaplanir.
Asagidaki denklem 3.2° de giiriiltii azaltma katsayinin hesab1 yer almaktadir (FHWA,
2000).

NRC= i * (X 250+ & 500+ o< 1000+ & 2000 ) (3.2)
Bir perdenin aliciya ilettigi ses miktar1 Ses Iletim Kayb1 (Transmission Loss) ile ifade

edilmektedir. TL ile ifade edilen bu deger laboratuar sartlarinda 6l¢iimler ile hesaplanir.

Ses iletim kaybini veren denklem 3.3” de bulunmaktadir (FHWA, 2000).

SPLs

TL = 101log,| 1055) / 105PLT/101 dBA (3.3)

SPLs: Kaynaktaki ses basing seviyesi
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SPLg: Perdenin alici tarafindaki ses basing seviyesi

Perde tasarimlarinda kural olarak se¢ilen malzemenin 20kg/m2 ve daha fazla agirliga
sahip olmasi durumunda en az 20 dBA ses azaltimi saglayacagi kabul edilmektedir

(FHWA, 2000).

Giiriiltii perdesi yardimi ile alinacak giiriiltii azaltim O6nlemlerinde tasarlanacak olan
engelin yerlestirilece8i yerin se¢imi olduk¢ca Onem kazanmaktadir. Prensipte perde
miimkiin oldugunca ses kaynagina yakin bir sekilde tasarlanmalidir, 6zellikle yol yiizey
simiriin bittigi noktada perde imalati yapmak etkiyi arttirir. Sekil 3.19° da perde
uygulamalar1 goriilmektedir (NSW, 2016) .

Sekil 3.19 Giiriiltii perdesi uygulamalari

£
s il
ﬁ

aa /

Etkili bir giiriilti Onlemi tasarlanirken yapilacak perdenin yiiksekligi de Onem
kazanmaktadir. Perde ne kadar yiiksekse giliriiltii onleme konusunda etkisi fazladir,
ancak giiriiltii perdeleri maliyetli yatirimlar oldugundan, sehir estetigini ve insa edildigi
bolgenin mikro iklimini dogrudan etkiledigi icin ylikseklik seciminde optimum sartlar
saglanmalidir. Ekonomik ve sosyal kabul edilebilir tasarimlar tercih edilmelidir. Glirtiltii
engelleyen yapilarin kaynak etrafinda yatayda ve diiseyde bosluk birakilmadan siirekli
sekilde insa edilmesi, sesin etkin sekilde onlenmesi i¢in gereklidir. Sekil 3.20° de

giirtiltii perdesi uzunlugunun etkilerini gosteren gorseller yer almaktadir (NSW, 2016).
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Sekil 3.20: Giiriiltii perdesinin uzunluk etkisi

YOL

_
Biver
Alcx
YOL

3.4.2 Karayolu Giiriiltiisii Pilot Calismasi

Karayolu pilot ¢alisma sahasi i¢in secilen Izmir ili Karsiyaka ilgesinde yer alan Anadolu
Caddesi, Izmir’in kuzey ile giiney aksini birbirine baglayan bir karayoludur.
CGDYY’ye gore ana karayolu sinifina giren Anadolu Caddesi, yillik 6.000.000 arag
trafigi yiikiinii saglayan 3 gidis ve 3 gelis toplam 6 seritli bir karayolu olma 6zelligi
tagimaktadir. Yolun her iki tarafinda da ¢ok katli binalar yer almaktadir bu durum

karayolundan etkilenen insan sayis1 arttirici niteliktedir.

Sekil 3.21: Anadolu Caddesi binalarin durumu
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Sekil 3.21° de secilen pilot bolge Anadolu Caddesi'nin mevcut durumu goriilmektedir.

Karsiyaka - Konak istikametinde yolun sag tarafinda siraya ¢ok katli yapilar diziliyken,
sol tarafinda ise miistakil ve ¢ok katli yapilar karisik dagilmistir. Sol tarafta yap: kotlari
yola gore minimum 6m Yukarida yer almaktadir. Modellenecek pilot sikayet sahasinda
oncelikle mevcut duruma ait veriler giiriiltii haritasinda elde edilerek, Lgindiz, Laksam
Lgeces Lgag zaman araliklarinda etkilenen konut ve insan sayilart hesaplanmistir.
[statistiki tablolar olusturularak giiriiltii rahatsizhgmin kag desibelden sonra ortaya
ciktig1 arastirlmistir. Daha sonra alanda gidis ve doniis yol boyuna 4m'lik giiriiltii
perdesi tasarlanmig ve tekrar hesaplama yapilmistir. Hesaplama sonucunda ortaya ¢ikan
durumda karayolu giiriiltiisline maruz kalan konut ve insan sayilar1 belirlenmistir.
Burada amag perde yardimiyla rahatsizligin basladigi seviyenin ne 6l¢iide azaltilmasi ve
bu durumun mevcut giiriiltii rahatsizligina etkisinin olup olmayacaginin tartisilmasidir.
Tablo 3.10” da perdeleme Oncesi pilot sahada kag¢ konutun ve Tablo 3.11° de kag kisinin
giirtiltiiden etkilendigi yer almaktadir.

Tablo 3.10: Mevcut durumda karayolu giiriiltiisiinden etkilenen konut

sayisl
Mevcut giiriiltii rahatsizlig1 olan konut .
sayist % Yilizde
L giindiiz 145 18
I—ak§am 136 17
Lgece 86 11
Lgag 159 20
Toplam konut 815 100
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Tablo 3.11: Mevcut durumda karayolu giiriiltiisiinden etkilenen Kisi

sayis1
Mevcut giiriiltii rahatsizlig1 olan

insan sayist % Ylizde
L giindiiz 2586 26
L aksam 2429 25
Lgece 1762 18
Lgag 2846 29
Toplam insan | 9795 100

Karayolu pilot alan ¢aligmasindaki tim modelleme islemleri CadnaA yazilimi sayesinde
yaptlmistir.  CadnaA  programinda  hesaplama  yapilmadan Once  standart
konfigiirasyonlar1 Bkz: Ek 4’de goriildiigii gibidir. U¢ boyutlu giiriiltii perde modeli
Bkz: Ek 5’ de yer almaktadir.

3.4.3 Demiryolu Giiriiltiisii Pilot Calismasi

Demiryolu pilot calismas1 igin yogun olarak giiriiltii sikayetinin geldigi IZBAN hatt:
kaynak olarak secilmistir. IZBAN, Izmir’in kuzey ile giiney aksini birbirine baglayan ve
CGDYY’ye gore ana demiryolu sinifina giren yillik 60.000 tren trafigi yiikiinii saglayan
bir kaynak olma 6zelligi tasimaktadir. Izmir Karsiyaka ilgesinde yer alan Semikler
IZBAN istasyonu cevresi anket katilimcilarmin da ¢ogunlukla yasadigi bir bélgedir.
Istasyon etrafinda ¢ok katli yapilar bulunur (5-10 kat) ve bu sebeple demiryolu
giiriiltiisiinden etkilenen kisi sayist oldukca fazladir. Sekil 3.22° de Semikler tren

hattinin ¢evresindeki mevcut durum goriilmektedir.
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Sekil 3.22: Semikler tren istasyonu ¢evresi mevcut durum

Modellenecek pilot sikayet sahasinda oncelikle mevcut duruma ait Lggndiz, Laksam, Lgeces
Lgag Zaman araliklarinda etkilenen konut ve insan sayilar1 hesaplanip istatistiki tablolar
olusturulmus goriindiigli gibi giiriiltii rahatsizliginin kag¢ desibelden sonra ortaya ¢iktigi
aragtirilmigtir. Daha sonra alanda gidis ve doniis yol boyuna 4m'lik giiriiltii perdesi
tasarlanarak tekrar hesaplama yapilmistir. Hesaplama sonucunda ortaya ¢ikan durumda
demiryolu giiriiltiisiine maruz kalan konut ve insan sayilar1 belirlenmistir. Bu kaynakta
da karayolundaki gibi oOnlem alindiginda mevcut giriiltii rahatsizligina etkisi
tartigilacaktir. Tablo 3.12° de perdeleme Oncesi pilot sahada ka¢ konutun ve Tablo 3.13’
de kag kisinin giiriiltiiden etkilendigi yer almaktadir.
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Tablo 3.12: Mevcut durumda demiryolu giiriiltiisiinden etkilenen konut

sayisl
Mevcut giiriiltii rahatsizlig1 olan
konut sayisi % Yiizde

I—gﬁndﬁz 85 15

I—aksam 77 14

Lgece 44 8

Lgag 94 17
Toplam konut 567 100

Tablo 3.13: Mevcut durumda demiryolu giiriiltiisiinden etkilenen Kisi

sayisl

Mevecut giiriiltii rahats1zlig1

olan insan sayisi % Ylizde

L giindiiz 866 12
I—ak§am 740 10
Lgece 449 6
Lgag 967 14
Toplam insan 7091 100

Demiryolu pilot alan ¢aligmasindaki tiim modelleme islemleri CadnaA yazilimi
sayesinde yapilmistir. CadnaA programinda hesaplama yapilmadan Once standart

konfigiirasyonlar1 Bkz: Ek 4’de gortildiigii gibidir.
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4. BULGULAR

Izmir ilinde karayolu ve demiryolu ulasimindan kaynakli giiriiltii rahatsizliginin
kategorize edilmesi ve rahatsizligin basladigir giiriiltii seviyelerinin tespiti i¢in
uygulanan “Ulagimdan Kaynakli Giiriiltii Rahatsizli§i” anketine ait sonuclar bu
boliimde anlatilmigtir. Anket calismasi kapsaminda katilimcilarinin sosyodemografik
yapist ile giiriiltii rahatsizligr arasindaki iliski analiz edilmistir. Yapilan analiz
dogrultusunda giiriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyesinin giliniin farki zaman diliminde

ka¢ dBA’ dan itibaren ortaya ¢iktig1 belirlenmistir.

Anket katilimcilarimin yogun talebi dogrultusunda pilot iki bolgede farkli giiriiltii
kaynaklarinda modellenen giiriiltii perdesi c¢alismasinin giiriiltii rahatsizligini nasil
etkiledigi, mevcut durum ve perde sonrasi etkilenen hane ve kisi sayisindaki degisim

incelenerek ortaya konulmustur.

4.1 GURULTU RAHATSIZLIGI ANKET SONUCLARI

Karayolu ve demiryolu ulagimindan kaynakli giiriiltii rahatsizliginin bolge sakinleri
tizerindeki saglik etkisinin ne oldugunun belirlenmesi ve giiriiltii rahatsizlig1 baslangic
seviyelerinin elde edilebilmesi i¢in uygulanan anket ¢alismasinda elde edilen sonuclara
gore; karayolu sikayetcilerinin yas, cinsiyet, ¢calisma durumu, egitim seviyesi veriler ve
oturduklar1 konutlara ait Lggndiiz, Laksam, Lgece V€ Lgag zaman dilimindeki giirtiltii degerleri
ile karsilastirildiginda, 41-50 yas grubu arasindaki katilimcilarin bas agrisi, stres,
konsantrasyon eksikligi, rahatsizlik, kulakta ¢inlama, uykusuzluk ve sinirlilik halinden
en yiiksek oranda etkilendigi, 30-40 yas grubu arasindaki katilimcilarin 41-50 yas
grubuna oranla daha az rahatsizlik yasadigi ancak bas agris1 ve konsantrasyon eksikligi
basta olmak {iizere stres, uykusuzluk, sinirlilik, rahatsizlik ve kulakta ¢inlama
problemlerinin oldugu, 51-60 yas grubunda olanlarin stres, sinirlilik ve rahatsizlik
duydugu, 61-70 yas grubu arasinda kalan katilimcilarin giiriiltiden en az sekilde
rahatsiz oldugu anlagilmaktadir. Erkek katilimcilarin kadin katilimcilara oranla ¢ok daha
fazla giiriiltii rahatsizlig1 yasadigi anket sonuclarinda goriilmektedir. Egitim seviyesine

bakildiginda, yiiksekogretim mezunu katilimcilarin bas agrisi, stres, konsantrasyon
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eksikligi, rahatsizlik, kulakta ¢inlama, uykusuzluk ve sinirlilik segeneklerine verdikleri
cevaplar egitim seviyesi ortadgretim ve altt olan katilimcilara goére oldukca fazladir;
ayrica guriltiniin sagliklar1 tizerine etki negatif etki gosterdigini ifade eden

katilimcilarin ¢aligmakta oldugu ortaya ¢ikmistir.

Karayolu giiriiltiistinden sikayet¢ci olan katilimcilarin maruz  kaldiklar  giiriiltii
seviyelerine bakildiginda Lgee zaman araliginda 65 dBA’dan sonra rahatsizligin
basladigl, Lgag Lgiingiz V€ Laksam zaman araliklarinda ise 70 dBA ve iizeri giirtiltii
diizeyinde rahatsizligin ortaya ¢iktigi belirlenmistir. Tablo 4.1' de ankete katilan

sikayetcilerin karayolu kaynakli giiriiltii rahatsizlig1 sonuglart yer almaktadir.

Tablo 4.1: Ankete katilan sikayetcilerin sosyodemografik durumlarina gore

karayolu giiriiltii rahatsizhgi

Bas Konsantrasyon Kulakta
% agrisi Stres | Uykusuzluk eksikligi Sinirlilik | Rahatsizlik | Cinlama
YAS
30-40 31,3 27,5 26,2 30,8 23,7 27,6 12,5
41-50 39,6 41,2 50 46,2 39,5 32,8 62,5
51-60 25 25,5 21,4 23,1 28,9 34,5 12,5
61-70 4,2 59 2,4 0 7,9 5,2 12,5
Toplam 100 100 100 100 100 100 100
Cinsiyet
Kadin 25 21,6 19 19,2 15,8 19 12,5
Erkek 75 78,4 81 80,8 84,2 81 87,5
Toplam 100 100 100 100 100 100 100
Egitim
Durumu
Ortadgretim 39,6 31,4 35,7 23,1 42,1 36,2 25
Yiiksekogretim 60,4 68,6 64,3 76,9 57,9 63,8 75
Toplam 100 100 100 100 100 100 100
Calisma
Durumu
Caligmiyor 29,2 33,3 16,7 11,5 28,9 31 37,5
Caligiyor 70,8 66,7 83,3 88,5 71,1 69 62,5
Toplam 100 100 100 100 100 100 100
Lgag
70-75 39,6 45,1 47,6 46,2 474 39,7 62,5
76-80 60,4 51 45,2 53,8 50 53,4 37,5
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81-85 0 3,9 7,1 0 2,6 6,9 0
Toplam 100 100 100 100 100 100 100
I—giindiiz
65-70 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
71-75 39,6 45,1 47,6 46,2 47,4 39,7 50,0
76-80 60,4 54,9 52,4 53,8 52,6 60,3 50,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Laksam
65-70 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
71-75 43,8 66,7 45,2 46,2 447 41,4 62,5
76-80 56,3 33,3 54,8 53,8 55,3 58,6 37,5
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
I—qece
65-70 37,5 45,8 45,2 42,3 47,4 37,9 62,5
71-75 60,4 54,2 52,4 57,7 50,0 56,9 37,5
76-80 2,1 0,0 2,4 0,0 2,6 5,2 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tablo 4.2' de ankete katilan sikayetgilerin demiryolu kaynakli giiriiltii rahatsizlig
sonuglar1 goriilmektedir. Anket katilimcilarinin yas, cinsiyet, ¢alisma durumu, egitim
seviyesi veriler ve oturduklar konutlarin cephesine ait Lgingiiz, Laksam, Lgece V€ Lgag
zaman dilimindeki giiriiltii degerleri ile karsilastirildiginda; katilimcilarin giirtiltiiniin
sagliklar1 {lizerinde bas agrisi, stres, konsantrasyon eksikligi, rahatsizlik, kulakta
¢inlama, uykusuzluk ve sinirlilik gibi etkiler gosterdigi ifade etmisleridir. Bu durumdan
en yliksek rahatsizlig1r 30-40 yas grubunun yasadigi, 41-50 yas aras1 katilimcilar ile 51-
60 yas arasindaki katilimcilarin 41-50 yas grubuna kiyasla daha az etkilendigi ve en az
61-70 yas araliginin giiriiltiiden rahatsizlik duydugu ortaya ¢ikmistir. 30-41 yas arasinda
konsantrasyon eksikligi, rahatsizlik ve bas agris1 sikayetleri one ¢ikarken, 41-50 yas
arasinda uykusuzluk, bas agris1 ve stres problemleri olugsmaktadir. 51-60 yas grubunda
ise kulakta ¢inlama ve sinirlilik durumu ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica erkek katilimcilarin
kadin katilimcilara oranla ¢ok daha fazla giirtiltii rahatsizlig1 yasadig1 da goriilmektedir.
Katilimcilarin egitim seviyesine bakildiginda, yiiksekdgretim mezunu katilimcilarin bag
agrisi, stres, konsantrasyon eksikligi, rahatsizlik, kulakta c¢inlama, uykusuzluk ve
sinirlilik seceneklerine verdikleri cevaplar egitim seviyesi ortadgretim ve altt olan
katilimcilara gore oldukga fazladir; ayrica sikayetgilerin yogunlukla calisan kisiler

oldugu tespit edilmistir. Demiryolu giiriiltiisiinden sikayet¢i olan katilimcilarin maruz
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kaldiklar1 giiriiltii seviyelerine bakildiginda Lgag Lgindiz V€ Lakgam zaman araliginda

gliriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyesinin 55 dBA’ den basladi8i, Lgece zaman araliginda

ise 50 dBA ve lizeri giiriiltii diizeyinde rahatsizligin ortaya ¢iktigi belirlenmistir.

Tablo 4.2: Ankete katilan sikayetcilerin sosyodemografik durumlarina gore

demiryolu giiriiltii rahatsizhigi

% ag:fsl Stres | Uykusuzluk | “Raii™¥®" | Sinirlilik | Rahatsizhk Iélill‘; il(ltli
YAS
30-40 43,5 40,0 29,6 50,0 34,8 44,1 28,6
41-50 34,8 32,0 37,0 20,0 26,1 32,4 28,6
51-60 21,7 24,0 29,6 30,0 39,1 20,6 429
61-70 0,0 4,0 3,7 0,0 0,0 29 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Cinsiyet
Kadin 39,1 32,0 33,3 40,0 30,4 32,4 14,3
Erkek 60,9 68,0 66,7 60,0 69,6 67,6 85,7
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Egitim
Durumu
Ortadgretim 30,4 64,0 63,0 60,0 65,2 70,6 71,4
Yiiksekogretim 69,6 36,0 37,0 40,0 34,8 29,4 28,6
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Calisma
Durumu
Caligmiyor 26,1 28,0 29,6 20,0 34,8 32,4 57,1
Caligiyor 73,9 72,0 70,4 80,0 65,2 67,6 429
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Lgag
55-60 4,3 4.0 3,7 0,0 4,3 59 14,3
61-65 95,7 96,0 96,3 100,0 95,7 94,1 85,7
66-70 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Lgiindiiz
55-60 30,4 24,0 29,6 20,0 26,1 26,5 429
61-65 69,6 76,0 70,4 80,0 73,9 73,5 57,1
66-70 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
I—aksam
55-60 69,6 84,0 77,8 70,0 78,3 76,5 71,4
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61-65 30,4 16,0 22,2 30,0 21,7 23,5 28,6
66-70 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Lqece
50-55 95,7 95,8 96,3 90,0 95,7 94,1 85,7
56-60 4,3 4,2 3,7 10,0 4,3 5,9 14,3
61-65 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Yapilan analizler dogrultusunda Izmir’ de ulasimdan kaynakli giiriiltii rahatsizlig

baslangi¢ seviyeleri asagidaki Tablo 4.3 de goriildiigii lizere belirlenmistir.

Tablo 4.3: Giiriiltii rahatsizhig1 baslangi¢ seviyeleri

Karayolu | Demiryolu
dBA dBA
I—giindﬁz 70 55
L. 70 55
Lgece 65 50
Lgag 70 55

4.2 KARAYOLU/DEMIRYOLU PILOT BOLGE MODELLEME SONUCLARI

Anket katilimcilarinin karayolu ve demiryolu kaynakl giiriiltiiniin 6nlenmesi i¢in yerel
yonetimden yiiksek oranda giiriiltii perdesi talebinde bulundugu, Veri ve YoOntem
boliimiinde agiklanmaktadir. Secilen pilot bolgelere uygulanacak perde imalatinin
etkilenen kisilerin giiriiltii rahatsizliina nasil bir katki saglayacagi arastirilmigtir.
Bunun i¢in, Tablo 4.3’ de belirlenen giiriiltii rahatsizlig1 baslangic seviyeleri limit kabul
ederek, giriiltii perde modellemesiyle mevcut giiriiltiiniin limit degerin altina inip
inmeyecegi ortaya cikartlmistir. Yapilan modellemeler sonucunda pilot c¢alisma
sahalarina ait elde edilen bina degerlendirme noktalari, cephe giiriiltii haritalar1t Bkz: EK

7°de paylagilmistir.
Tablo 4.4 ve Tablo 4.5’de karayolu ve demiryolu pilot sahalarinda rahatsizlik baslangig

limitleri {izerinde kalan konut sayilar1 ve toplam konut sayisina gore oranlari

hesaplanmistir. Secilen alanlarda giiriiltii perdesi modellenerek, perde sonrasi giiriiltii
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rahatsizlik limiti {izerinde kalan konut sayist ve toplam konut sayisina gore orani

belirlenmistir.

Tablo 4.4: Karayolu pilot bolgesinde mevcut durum / giiriiltii paneli

sonrasi giiriiltii rahatsizligi olan konut sayisi

Mevcut giiriiltii Paneil sonrast
rahatsizligi olan gliriiltd
K g % rahatsizlig1 olan %
onut sayis Yiizde konut sayisi Yiizde

Lgingiz | 145 18 0 0
Lakgam 136 17 0 0
Lgece 86 11 0 0
Lgag 159 20 5 1
Toplam
konut |815 100 815 100

Sonug tablolarina gore, karayolu kaynaginda giiriiltii perdesi imalati yapildiginda
rahatsizlik limiti asan konut kalmamaktadir. Demiryolu kaynaginda ise rahatsizlik
diizeyi perdeleme sonrasi yiiksek orada azaltilmistir. Yalnizca Lgag zaman diliminde

yiizde 6 oraninda konut limit {izerinde kalmaktadir.

Tablo 4.5:

Demiryolu pilot bolgesinde mevcut durum / giiriiltii paneli

sonrasi giiriiltii rahatsizligi olan konut sayisi

Mevcut giiriilti Pane"l Sonrast
0 giiriilti
rahatsizlig olan % rahatsizlig1 olan | %
konut say1si Yiizde konut sayis1 | Yiizde

Lgindiz |85 15 10 2
I—ak§am 77 14 8 1
Lgece 44 8 S 1
Lgag 94 17 34 6
Toplam
konut |567 100 567 100

Tablo 4.6’ da ve Tablo 4.7’ de karayolu ve demiryolu pilot sahalarinda rahatsizlik
baslangi¢ limitleri lizerinde kalan insan sayis1 ve toplam sakin sayisina gore oranlari

hesaplanmistir. Secilen alanlarda giiriiltii perdesi modellenerek, perdeden sonra giiriiltii
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rahatsizlik limiti {izerinde kalan insan sayisi ve toplam yasayan insan sayisina gore

orani belirlenmistir.

Tablo 4.6: Karayolu pilot bolgesinde mevcut durum / giiriiltii paneli

sonrasi giiriiltii rahatsizlik sinirindaki insan sayisi degisimi

Panel sonrasi
Mevcut giiriiltii giiriiltii
rahatsizlig1 olan | % rahatsizlig1 olan | %
insan sayisi Yiizde insan sayisi Yiizde

Loiingiz | 2586 26 0 0
I—aksam 2429 25 0 0
Lgece 1762 18 0 0
Lgag 2846 29 70 1
Toplam
insan 9795 100 9795 100

Sonug tablolarina gore; Karayolu kaynaginda giiriiltii perdesi imalat1 yapildiginda Lgag
zaman diliminde rahatsizlik limiti {izerinde 70 kisinin bulundugu, demiryolu
kaynaginda ise perdeleme sonrasi Lgag zaman diliminde 492 kisinin rahatsizliginin sona
ermedigi, ancak Onceki duruma gore perdenin yiizde 50 oraninda fayda sagladigi

goriilmektedir.

Tablo 4.7: Demiryolu pilot bolgesinde mevcut durum / giiriiltii paneli

sonrasi giiriiltii rahatsizhik sinirindaki insan sayisi degisimi

Panel sonrasi
Mevcut giiriiltii glrtlti
rahatsizligi olan | % rahatsizlig1 olan %
insan sayist Yiizde insan sayist Yiizde

Lgiingiiz | 866 12 74 1
Laksam 740 10 65 1
Lgece 449 6 42 1
Lgag 967 14 492 7
Toplam
insan 7091 100 7091 100

Pilot alanlara ait bina cephe haritalar1 Bkz: Ek 7° de yer almaktadir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Hizla metropollesen kentlerde artan niifus ve buna bagli olarak biiyiiyen ulasim hacmi,
giiriiltii sorununu ortaya c¢ikartmaktadir. Karayolu, demiryolu ve havayolu araglarinin
olusturdugu trafik kent sakinlerinde rahatsizlik yaratan bir g¢evresel kirlilik olarak
tanimlanmaktadir. Yapilan ¢aligmalar sayesinde giiriiltiiniin kent sakinlerinde yalnizca
rahatsizliga sebep olmadigi; 6ftke, memnuniyetsizlik, ¢aresizlik, depresyon, anksiyete,
dikkat daginiklig1 ya da yorgunluk ve uyku bozuklugu (WHO, 1999) gibi etkilerinin de
oldugu belirlenmistir. Kisilerde bas agrisi, stres, konsantrasyon ve uyku bozukluklari,
kalp ve dolagim hastaliklari, inme gibi olumsuz etkilere sahip olan giriilti
rahatsizliginin etkileri Izmir bolgesi icin incelenerek Tiirkiye’deki rahatsizlik esik

degerleri arastirilmistir.

Calisma kapsaminda Izmir ilinde karayolu ve demiryolu kaynaklarindan olusan
giiriiltiiniin  insanlar iizerinde yarattigr rahatsizligin bagladigi desibel seviyesi
aragtirtlmistir. Giirtiltii kaynaklarina yakin bolgede oturan ve konu hakkinda sikayeti
olan kisilere anket c¢alismasi uygulanarak, giriiltii rahatsizligi ile kisilerin sosyal
durumlar1 arasindaki iliski ortaya konmustur. Katilimcilara ait konutlarin cephesinde
Lgiindiiz, Laksam, Lgece V€ Lgag zaman dilimlerinde karayolu ve demiryolu kaynaklarindan
meydana gelen giiriiltii seviyeleri Izmir Stratejik Giiriiltii Haritas1 sonuglarindan elde
edilerek, farkli zaman dilimlerinde giiriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyesi belirlenmistir.
Bunun yaninda anket sonuglaria istinaden izmir ilinde secilen iki pilot bolgede farkli
ulasim kaynaklarin etrafinda giiriilti perdesi modellenmistir. Modelleme esnasinda
rahatsizlik baslangic seviyeleri kullanilarak uygulanan perdelerin mevcuttaki giiriiltii

rahatsizligina etkisi arastirilmigtir.

Anket sonuglarina gore; bolge sakinlerinin e8itim seviyesi arttikca giiriiltii rahatsizligi,
dolayisiyla giiriiltii sikayetinde artis olmustur. Erkek katilimcilarin kadinlara kiyasla
daha fazla giirtilti rahatsizhigindan sikayet¢i olmasmin yaninda kisilerin sosyo-
ekonomik durumlarmin yiiksek olmasi rahatsizhik ve giriilti hassasiyetini
arttirmaktadir. Ornegin, elde edilen sonuglarda calisan kisilerin giiriiltii konusunda daha

hassas oldugu belirlenmistir. Ayrica konut alanlarinin giiriiltii kaynaklarina yakin
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konumda olmasi ulagim giiriiltiisiiniin bolge sakinlerinde rahatsizlik, bas agrisi, stres,
konsantrasyon eksikligi, uyku bozukluklar1 gibi hayat kalitesini etkileyen problemlere
sebep olmasini saglamaktadir. Ozellikle Izmir ilinde yilin yarisina yakin siiregte
konutlarin balkon kapilar1 ve pencereleri agik oldugundan, ulasim kaynaklarina yakin

konumda olan kisilerin rahatsizlig1 dikkat ¢ekici seviyelere ulasmaktadir.

Karayolu ve demiryolu kaynakli giiriiltiiniin yarattig1 saglik etkisinin arastirilmasi
sayesinde; karayolu giiriiltiisiiniin kisiler iizerinde en fazla bas agrisi, kulakta ¢inlama ve
konsantrasyon eksikligi gibi etkiler gosterdigi, bu durumu sinirlilik, stres, rahatsizlik ve
uykusuzlugun takip ettigi belirlenmistir. Demiryolu giiriiltiisiiniin ise; katilimecilar
tizerinde en fazla konsantrasyon eksikligi ve uykusuzluga sebep oldugu, bu etkilerin
haricinde stres, sinirlilik, rahatsizlik ve kulakta ¢inlamanin olustugu ortaya ¢ikmistir.
Karayolu giiriiltii rahatsizligi en fazla 41-50 yas arasindaki katilimecilart etkilerken,
demiryolu rahatsizlig1 en fazla 30-40 yas arasinda rahatsizlik meydana getirmektedir.
Orta yasl kent sakinlerinin gen¢ ve yaslilara kiyasla giiriiltiiden daha ¢ok etkilendigi
ortaya ¢ikmaktadir, ayrica katilimcilarinin yas1 arttikca isitme sorunlari olustugundan

ulasim giiriiltiistinden duyduklar: rahatsizligin azaldigi gortilmektedir.

Karayolu ve demiryolu giiriiltiisiiniin alicilar {izerinde yaratigi saglik etkileri
karsilagtirildiginda, stirekli sekilde devam eden karayolu giiriiltiisii sebebiyle ana arter
etrafinda yasayan sakinlerde kulakta c¢inlama (ugultu) olustururken, demiryolu
sikayetcileri bu durumdan en az sekilde rahatsiz olmaktadir. Gece zaman dilimlerinde
demiryolu hattin1 kullanan yiik ve yolcu trenlerinin gecisi sebebiyle demiryolundan
kaynakli uykusuzluk etkisi ¢ok yiiksek iken, karayolu kaynagindan kaynakli uykusuzluk
rahatsizlig1 en diisiik seviyededir. Giiriiltii haritalama veya Ol¢lim esnasinda dikkate
alinmasa da demiryolu ve karayolu trafigi esnasinda kullanilan kornalar, sikayet¢ilerde
yiiksek oranda konsantrasyon eksikligine sebep olmaktadir. Bu farkliliklarin yaninda
ulagim giiriiltiisiiniin tim anket katilimcilarinda stres, sinirlilik ve rahatsizliga sebep

oldugu elde edilmistir.

Girtlti rahatsizlik anketinde kisilerin yalnizca ulagim giiriiltiistinden etkilendiginin

kontrolii amaciyla yoneltilen “rahatsiz oldugunuz diger kaynaklart puanlandiriniz”
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sorusuna verilen cevaplar incelendiginde, katilimcilarin yalnizca insaat ve komsu
giiriiltiisiinden “rahatsiz olduklar1” ortaya ¢ikmistir. Bu kaynaklar yil igerisinde belirsiz
zaman araliklarinda giirtiltii lireten siireksiz kaynaklardir, bu sebeple asil arastirilan

ulasim kaynaklaria herhangi bir etki gostermedigi diistiniilmektedir.

Tez calismasi kapsaminda elde edilen giiriiltii rahatsizlig1 baslangi¢ seviyeleri karayolu
i¢in Lgiindiz 70 ABA, Laksam 70 dBA, Lgece 65 dBA ve Lgag 70 dBA olarak belirlenmistir.
Demiryolu igin bu degerler i¢in Lgingiz 55 dBA, Laksam 55 ABA, Lgece 50 dBA ve Lgag 55
dBA’ dir. Her iki kaynakta da gece giiriiltii rahatsizligi diger zaman dilimlerine kiyasla
daha diisiik diizeylerde baslamaktadir. Gece zaman diliminde arka plan giiriiltiisiiniin
oldukea diisiik olmasi, rahatsizligin diger zaman dilimlerine gore daha dikkat c¢ekici hale
getirmektedir. Ortaya konan karayolu rahatsizlik baslangi¢ degerinin demiryoluna gore
daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durum, karayolu giiriiltiisiiniin (6zellikle ana
arterlerde) siirekli giiriiltii seklinde olusmasi ve kisilerin bu sese zamanla adapte olmasi,
demiryolunun ise periyodik c¢alismasi sebebiyle Ozellikle gece zaman diliminde
sessizligi kisa siireligine de olsa ortadan kaldirmasi hatta kisilerin amaglanan faaliyetini

etkilemesidir (6rnegin uykuyu bélmesi).

Calisma kapsaminda karayolu ve demiryolu kaynaklarindan kaynakli giirilti
rahatsizlig1 baglangi¢ seviyeleri

Elde edilen Lg,q giiriiltii baslangi¢ seviyeleri Miedema ve Oudshoorn’ un %HA ve %A
denklemlerinde yerine konuldugunda; Izmir kent sakinlerinin yiizde 24.7’ sinin
karayolu giiriiltiisiinden ve yiizde 2.5’ inin demiryolu giiriiltiisiinden “olduk¢a rahatsiz”
(%HA) olmasi; ayrica yilizde 47.1° lik kesimin karayolu giiriiltiisiinden, yiizde 9,6’ sinin
da demiryolu giiriiltiisiinden “rahatsiz” (%A) olmas1 beklenmektedir. Ancak Izmir
ulasimindan kaynakli giiriiltiiden yalnizca ankete katilan sikayetgilerin “oldukca
rahatsiz” oldugu varsayimi ile ilerlendiginde karayolu giiriiltiisiinden niifusun yiizde
0,002 sinin %HA oldugu, demiryolu giiriiltiisiinden ise niifusun yiizde 0,001’ inin

%HA oldugu belirlenmistir.

Kanada Montreal’ de yapilan karayolu ve demiryolu rahatsizlifi calismasinda

karayolundan kaynakli %HA 8.8, %A 20.1 ve demiryolundan kaynakli %A 6.1 olarak
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belirlenmistir. Pekin' de trafik giriilti seviyesinin ve giiriiltii rahatsizligimin
belirlenmesi, giiriiltiiniin konutlarin yasam kalitesine etkisini degerlendirme amaciyla
Cin' deki 4. Cevre Yolu yakinlarindaki 12 katli bir {iniversite yurdunda yapilan giiriilti
Olctimlerinde gece giindiiz zaman diliminde giriiltii seviyesinin 79.4 dBA oldugu ve
yurt sakinlerine uygulanan ankette katilimcilarin ylizde 50 sinin bu giiriiltiiden “cok
rahatsiz oldugu” ortaya ¢ikmistir. Hesaplanan %HA degeri ise yiizde 51.36° dir. Isveg
Gothenburg’ da yapilan anket c¢alismasinda 55 dBA’ lik demiryolu giiriiltiisiinden,
niifusun yiizde 10’ unun asir1 derecede rahatsiz oldugu, yiizde 13’ {iniin ¢ok rahatsiz
oldugu, yiizde 20’ sinin orta derecede rahatsiz oldugu, yiize 34’ {iniin biraz rahatsiz
oldugu ve yiizde 23’ {inlin hi¢ rahatsiz olmadigi ortaya konmustur. 55 dBA 'lik karayolu
giiriiltiisii i¢in, niifusun yiizde 6' sinin cok sinirlendigi, yiizde 11' inin ¢ok rahatsiz
oldugu, ylizde 19' unun orta derecede rahatsiz oldugu, yiizde 45' inin biraz sinirlendigini
ve yiizde 19' unun hi¢ de rahatsiz olmadig1 belirlenmistir. Brezilya Curitiba’da yapilan
anket calismasi ile Izmir giiriiltii rahatsizlig1 anketi karsilastirildiginda, ankete katilan
860 Curitibalinin ylizde 73’ iiniin karayolu giiriiltiisiinden rahatsiz oldugu ve bu
durumun katilimcilarda sinirlilik, konsantrasyon eksikligi, uykusuzluk yarattig1 ortaya
konmustur. Izmir giiriiltii anketi ile sikayetcilerin bas agrisi, stres, konsantrasyon
eksikligi, kulakta ¢inlama, sinirlilik ve uykusuzluk gibi sorunlar yasadig1 ve Izmir
niifusunun yiizde 0,002’ sinin karayolu, 0,001’ inin demiryolu giiriiltiistinden “oldukc¢a

rahats1z” oldugu ortaya konmustur.

Anket katilimcilart bulunduklart bolgedeki giiriiltii kaynaginin yarattigir rahatsizligin
giderilmesi i¢in kaynak etrafina giirtiltii perdesi yapilmasini talep etmektedirler. Bu
talebin ortaya ¢ikmasindaki en &nemli etken, Izmir ilinde KGM 2.Bélge
Miidiirliigii’niin Izmir Cevre Yolu’nun muhtelif kesimlerinde yaptirmis oldugu ve
TCDD’nin Demirkoprii-Nergiz Istasyonlar1 arasinda uyguladigi giiriiltii perdeleridir.
Yapilan calismalar bolge sakinlerinde karayolu ve demiryolu kaynakli giiriiltiiniin perde
tipi imalatlarla Onlenebilecegi algis1 yaratmis ve bu imalatlardan sonra yogunlukla
sorunlu yerlere giiriiltii perdesi istegi yerel yonetime sikayet kanallar1 ile ulagsmigtir. Bu
algmin dogrulugunu arastirmak amaciyla Izmir ili Karsiyaka ilgesinde segilen iki pilot
bolgede karayolu ve demiryolu kaynaklari etrafina giiriiltii perdesi tasarlanmigtir. Elde

edilen rahatsizlik baslangic seviyeleri limit kabul edilerek, perdeleme sonrasi karayolu
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pilot bélge niifusunun yiizde 99 unun, demiryolu kaynaginda Lgindiz, Laksam V€ Lgece
zaman diliminde yiizde 99 unun, Lgag Zaman diliminde ise pilot bolge niifusunun ytlizde

93’ {inlin giiriiltii rahatsizliginin ortadan kalkacagi ortaya ¢ikmaistir.

Tiim bu bilgiler 15181inda yapilan c¢alismalar neticesinde elde edilen limit degerlere
bakildiginda Izmir ilinde karayolu ve demiryolu kaynaklarindan ortaya ¢ikan ulagim
girtltisii kisilerin saghgimi etkileyecek seviyededir. Karayolu giiriiltii rahatsizliginin
demiryoluna oranla daha yiiksek seviyelerde ortaya c¢iktigi ve iki kaynak arasinda
rahatsizlik baslangi¢ seviyelerinin farkli oldugu belirlenmistir. Bununla birlikte
rahatsizlik sorunun ¢ozlimiine yonelik olarak sorunlu noktalara giiriiltii dnlemi igin
uygulanacak perde tipi imalatlar sayesinde, bolge sakinlerine ulagim giiriiltii azaltilarak

rahatsizlik limitlerinin altina indirilebilecektir.
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Sekil 1A.3 Karayolu giirtiltii haritast Lgece
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Sekil 1A.4 Karayolu giiriiltii haritas1 Lgag
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Sekil 1A.7 Demiryolu giiriiltii haritasi Laxgam

‘Ana Demiryollan Giiilt Dilzeyi Hartast:
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Sekil 1A.8 Demiryolu giiriiltii haritas1 Lgece
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Sekil 1A.9 Demiryolu giiriiltii haritast Lgag
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EK 2: Hollanda tren giiriiltiisii hesaplama metoduna iliskin tren kategorileri

Uygun RMR kategorisini secerken genellikle lokomotif gii¢ {initesi tipi, fren tipi ve bir
trendeki demiryolu tagit1 sayisi dikkate alinmaktadir. Bu kriterler dogrultusunda Hollanda
RMR Kategorilerine atanan trenler agagida gosterilmistir.

Sekil 2.A.1 RMR Metoduna gore secilen tren kategorileri

1 @@@oﬂw TOLEr,  mat 64(2)
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EK 3: izmir Giiriiltii Rahatsizhg1 Anketi

Sekil 3A.1 Giiriiltii Rahatsizlik Anketi

GURULTU KAYNAKLI RAHATSIZLIKE ANKETI

1-Yag:

2- Cimsiyet D e
> Meden O Bekar O Evi 2 Aym/dul 2 Belirtilmeds
4 Cahmyor mosumz? g [E-h.h'e}:.IMeQJmal o
5-Uglm' -m]ml'
& Eve giren aylik toplam net geliviniz nedir?

I <1M00TL O L000-Z000TL o 2000-3.000TL

I 3.000-4.000TL O 4000 -5000TL T 5000 TLve iizeri
7- Ewde kag kg yagryorsunnz?

I TekBamma o2 o3 o4 I 5 ve/veyaizen

- ikamet ettiginiz yverde marz kaldigimz karayoly,/deminyolu giniltising puanlaamne,
fi= ']I_|: m.'mmz-:l‘ml.'mrwr:. 5= pok o '1:|._"-"._:|m_]

n| 3 4 O 5
%lﬁlﬂyﬂu}ﬂem.qrduglmlmsu gumnhanglsmtﬂ'alg}aﬂaarﬂl]ﬂannda
rahatsizhga sebep oluyer? (sebep olan tim arabidan belirtingz )

C  Gindiz (7-00-19:00) C  Abgam([19:00-23:00) 2 Gece [23-00-7-000
10- Mzruzha]-chglmz Ima}uhfdumr}uhmﬁlhisﬁﬁnnﬂmznzmmm
nlmm:ze&:].m‘lhgnu

| o Haylr [11. sonuya devam ediniz)

11- Karayolu/ demiryalu giriltisinin saghfimza nanl bir etldsi olmakea?

I Basagnm C Honsantrasyon eksikligi

I Stres C  Simirfilik | rahatsizhik

I Uiusuzluk C  Eulaklarda gnlama

I Diger (Litfen Belirtiniz: ]

12- Harayaolu/demiryolu giriltisi harig marz kaldiyme girilti kaynaldarm
Mz,
1= hig J_]:E.'szahm.:l.ur"m- 5= pok rohatsnim)
ingaat o
Eglence
Upak
Fomgular
Dager
(Litfen Belirtiniz:

SERSRSESR
ot
I Y
SRS RNE]
| S N o B S Oy O ]
Lrorererel
G LS LG LA
i
R
[ s ey ]
e e oenen en

13. Kag}ﬂujqu‘uhgﬁ:ﬁhisﬁm]nﬁﬂemamauﬁamglhmm
zerel Sisiimii
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EK 4: CadnaA konfigiirasyonlari

Sekil 4A.1 Standart konfigiirasyonlari

Hesaplama Konfigirasyonu j -v | ¥ 2

Standartlar v onergeler:

| ‘Yansima | Endustr | Yol | Dieminyolu | Havayollan
Uke | Genel | Béme | Ref Zaman | DedParam. | SAM | Toprak Yut.
ke [ (kullariz barurh] - ] [ Konfigiirazyonu A, . ]

K.onfigiirazponu Kaydet... ]

Endisti 150 9613 v
Yol |ALS-30 -
Dermirpalu; [ Schall 03 - ]
Havapalu [ED‘-‘-.E Dioc.29 v]

Tamam ][ iptal ][ Yardim
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Sekil 4A.2 Zaman dilimi konfigiirasyonlari

Hesaplama Konfigiirasyonu - ' h G| —s
Yansma |  Endisti | Yol |  Demiyou |  Havayollan
Uke | Genel | Bélme | Ref Zaman | DegPaam. | SAM | Toprak Yut.

T ahzis Saatlen - Dionemi; Gundiz, sksam, Gece:

00 M 02 0304 05 06 O7 05 09 10 11 12 13
01 02 03 04 05 06 OF 03 09 10 11 12 13 14

GE  Gewesrbegehiet

Gilndiz: Gece:
Edl. Eamar

Gundiuz Cezaz [dB]: 0.0 Yalrizea sunun igin Dinl. Zamarm Cez
Alkzam/Dinl. Zamarm Cezasz [dE]: E.0

Gece Cezaz [dB]: 100

E ndiistri igin Ozel Referans Zaman [dak): M Mizchaehiet

| Tamam || it || Yerdm

Hesaplama Konfiglrasyonu - . ;\ m

I
|| Oke | Genel | Bime | Ref Zaman | DedParam. | SAM | Toprak Yut.
Yansima | Endiistri | Yol | Deminyolu | Havayollan
RLS-90 yonergelenine tam u
[ Tam alarak birvanama Dizisi Hesapla
[V]*anal Kinrum ok
! [/] Binalardan K.apnakh Zawilama ok
| [/] Bitki Cirtiiztinden K aynakh Zawflama ok
| [V] Dg Seritleri ayn hesapla
[/] Meteoroloji ok, [Cret, bkz. Endiistri)
| [1wBUS wannca hezaplama
|
| | Tamam || i || Yardm
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EK 5 : izmir ili arazi kullanim haritasi

Sekil 5A.1 Izmir ili arazi kullanim haritas:
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EK 6: U¢ Boyutlu Giiriiltii Perdesi

Sekil 6A.1 Modellenen giiriiltii perde drnegi
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EK 7: Karayolu/demiryolu pilot bolge modelleme sonu¢lari

Sekil 7A.2 Anadolu caddesi giiriiltii perdeli bina giiriiltii haritasi
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Sekil 7A.3 Semikler tren istasyonu ¢evresi mevcut durum bina giirtiltii haritasi
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Sekil 7A.4 Semikler tren istasyonu ¢evresi giiriiltii perdeli bina giiriiltii haritas
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