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OZET

VAN KENT iCI ULASIMINDA AKILLI KAVSAK YONETIMI ICIN BIR
PLANLAMA CALISMASI

Esref Giiclii

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Damismani: Prof. Dr. Ahmet Akbas

Mayis 2016, 100 Sayfa

Kentlerde niifus yogunlugu ve trafige c¢ikan tasit sayilarindaki hizli artis giderek artan
ulasim sorunlarina neden olmaktadir. Bu sorunlarin en 6nemlisi can ve mal kayiplarinin
yani sira ¢evre kirliligi gibi diger sorunlara da neden olan trafik sikisikliklar1 ve trafik
kazalaridir. Giiniimiizde giderek artma egiliminde olan bu sorunlarin ¢6ziimii igin bilgi
ve haberlesme teknolojilerinin  sagladigi  kolayliklarla  desteklenen = AUS
uygulamalarindan etkin bir sekilde yararlanmak en gercek¢i yol olarak goziikmektedir.
Bununla beraber, AUS uygulamalar1 ile sunulan hizmetlerin uyumlu ve birbirini
destekler nitelikte sunulabilmesi i¢in bu uygulamalarin 6nceden hazirlanmis bir mimari

cergeveye gore gelistirilmesi de biiyiik 6nem arz etmektedir.

Bu calismada; Van Kentici ulasiminda yasanan problemlerin ¢ozlimiine yonelik AUS
uygulamalar1 irdelenmis ilgili Uygulama Paketleri iizerinde durulmustur. Ulasim
problemleri irdelendiginde kentigi trafik problemlerinin en ¢ok kavsaklarda yasandig:
gorilmektedir. Bu tikanikliklarin bir¢ok parametreden olustugu bilinmekle beraber en
onemli sorunun kavsaklarin daha etkin kullanilamamasindan kaynakli oldugu agiktir.

Bu nedenle Van Kentigi trafik yiikiiniin 6nemli bir kismin1 alan Cumhuriyet Caddesi



giizergah1 boyunca 4 6nemli kavsak iizerinde c¢alismalar yapilmis halihazirdaki fiziki,
geometrik ve sinyalize durumlart irdelenmistir. Bunlarin standartlarin ¢ok altinda
oldugu tespit edilmis ve buna yonelik kavsaklarin daha verimli kullanilmas1 adina Akilli
Yonetim Sistemleri ile Dinamik Kavsak Kontrol Sistemlerinin kurulmasi ve

planlanmasina yonelik oneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Akilli Ulasim Sistemleri, Trafik Yonetimi, Kenti¢i Ulasimi, AUS

Paketleri



ABSTRACT

A PLANNING STUDY FOR VAN SMART JUNCTION SYSTEM IN URBAN
TRANSPORT

Esref Giiclii

Urban Systems and Transport Management

Thesis Supervisor: Prof. Dr. Ahmet Akbas

May 2016, 100 Page

The population density of the cities and the rapid increase of vehicles going on the
traffic cause transportation problems. Besides the loss of lives and property damage,
there is the problem of environmental pollution and traffic jams and accidents. In the
lights of the facts of increasing these problems, there is a solution as using ITS
applications supported by information and communication technologies. It is important
that besides services represented with ITS applications must work harmonious and
should support each other, these applications must prepared and developed according to

an architerctural environment.

In this project, the solutions of the transportation problems are examined and
application packages are being given point to. With the consideration of the
transportation problems, it can be understood that most of the problems are caused by
the intersections and these problems has several parameters but mostly it is derived
from not using the intersections efficiently. For this reason, since it carries the most of
the traffic density of Van, four important intersections on the route of Cumhuriyet

Avenue is being examined physically, geometrically, and signalization-wise. It has been

Vi



determined that these four intersection point are way too below the standards. To solve
this problem, in order to use the intersections more efficiently, suggesions are proposed

that ITS and Dynamic Intersection Control Systems should be established.

Keywords: Intelligent Transportation Systems (ITS), Traffic Management, Urban
Transportation Network, ITS Packages
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1. GIRIS

Niifus yogunlugu ile birlikte trafikteki ara¢ sayisin da giinden giine ciddi artiglar
yasanmustir. Ulkemizde biitiin ulasim sistemlerinde oldugu gibi karayolu ulagim
sisteminde de ciddi gelismelerin oldugu tarihsel bir gelisim siiregleri yasanmistir. 1920-
1970 yillar1 arasinda, kisa mesafeli kent i¢i karayollarinin yapimi ile basglayan ve
giderek ulusal ve uluslararasi boyutta ekspres yollar ve otoyollarin yapimi ile devam
eden genisleme evresinde, bir taraftan yol yapimi teknikleri, yol yapiminda kullanilan
malzemeler ve yollarin denetlenmesi i¢in gerekli araclar gelistirilirken; diger taraftan da
kent i¢i, ulusal ve uluslararas1 karayolu aglari planlanmis ve insa edilmistir. 1970'li
yillardan itibaren, trafik taleplerinin yollarin kapasitelerine yaklastigi ve hatta yer yer
yol kapasitelerini astigi durumlar ortaya ¢ikmistir. Bu sebeple, yeni yollarin insasina
devam edilmesinin yani sira, trafik talebinin kontrol edilmesi olgusu da dikkate

alinmaya baglanmistir (May, 1990).

Cumhuriyetin ilk yillarinda, Osmanli Imparatorlugundan 18. 000 km uzunlugunda
bakima muhtag bir yol ag1 devralinmistir. Yolun iilke kalkinmasindaki en 6nemli altyap1
yatirimlarindan biri oldugu bilinciyle, karayollar1 yapimina biiyiik 6nem verilmis ve bu
baglamda 1950 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigli kurulmustur. Cumbhuriyetin
kuruldugu ilk yillarda niifusun biiyiik bir ¢ogunlugu kirsalda yasarken kisa mesafeli
kent i¢i karayollar1 yapimina hiz verilmis, ardindan kirsaldan kentlere go¢iin baglamasi
ve gelisen teknolojik gelismeler dolayisiyla ulusal ve uluslararasi karayollar1 yapilmaya
baslanmig, yapilan kent i¢i yollar bu ulagim aglarina baglanmis ve giiniimiize dogru
gelindiginde Tiirkiye niifusunun yaklasik yiizde 74’1 kentlerde yasamaya baslamasiyla
birlikte, kentlerde yasanan hizli niifus artis1 ve bunun sonucunda motorlu tasit sayisinda
ulagilan rakam g6z Oniinde bulunduruldugunda, trafik taleplerinin yollarin
kapasitelerine yaklagtig1 hatta son yillarda yol kapasitelerinin artik trafik yogunluguna
cevap veremedigi gozlemlenmektedir. Kentlerdeki ulagim altyapilar1 kapasiteleri
bakimindan trafik yogunlugunu kaldiramayacak duruma gelmis, boylelikle ozellikle
kent i¢i ulasiminda problemler yasanmaya baslamistir. Giliniimiizde, artan ulasim

taleplerinin yaninda artik yetersiz kalmaya baslayan kent ic¢i ulasim alt yapisinin en



etkili sekilde kullanilmasi, ulagtirma yonetimi ile ilgili birimlerin temel amaclarindan
birisi haline gelmistir. Bu nedenle, ulasim altyapisinin daha etkin kullanimi amaciyla
alternatif ¢oztimlerin gelistirilmesine yonelik ¢alismalar da hiz kazanmistir. Tiim Kamu
Kurumlari, Yerel ve Merkezi YoOnetimlerin nerdeyse tamami olusan ulasim
problemlerinin ¢dziimiine yonelik, ¢alismalar yapmakta, stratejiler gelistirmekte ve yeni

modiiller ve teknolojiler denemektedirler.

Endiistri devriminin 200. yilinda ve 100 yill1 bir ge¢misi bulunan ve iiretim asamasinda
tecriitbenin kullanilmasi ile verimlilige vurgu yapan ve 2000’li yilarda oldugumuz bu
donemde, tecriibemize tecriibe katmak seklinde gerceklesen yonetme devrimi, bilgi ve

iletisim sektorlerinin hizli gelisimini kapsamaktadir (Sussman, 2004, s. 7).

Ulastirma sektoriinde yolcu ve yiik tasimaciligi sektoriinde gelisen talebin etkili, giivene
dayali ve ekolojik bir sekilde tasarlanmasi amaca ile gelistirilen ve bilgi ve iletisim
teknolojilerinin sosyal hayatta yer almasi ile olusturulan Akilli Ulagim Sistemleri
(AUS), dogru ve pozitif bilgiye hizli, etkin ve dogru bir sekilde erisilmesini saglayarak,
ekonomik, ekolojik ve toplumsal agidan gelistirilebilir ¢6ziimler sunmaktadir. Bu agidan
yaklasimlar, esas olarak karayolu ulagiminin, her bir modiiler digerini tamamlayacak
sekilde diger ulastirma modiilleri ile baglantisin1 saglamakta ve daha gergek¢i bir

ulastirma sisteminin ortaya ¢ikmasini saglamaktadir (UNECE, 2012, s. 29).

AUS ulasimda digsal etkileri azaltma yoniinde hareket ve giivenligi arttirarak ulagimi
agmi destekleyen, gelismis birikim ve iletisim teknolojik uygulamalar1 olarak
tanimlanabilir. Akilli Ulasim Sistemleri {lizerine yapilan arastirmalarin baglica hedefi
ulusal, ¢ok modlu ulagim sistemlerini {iretmek ve gelistirmektir. Bu sirada
odaklanilacak konular ise her tiirli tasitin birbirleriyle, altyapt ve cihazlarla
baglanabilen bir ulagim ortami olusturmak ve topluma ulagim hizmetini sunarken
giivenligi, hareketliligi ve c¢evresel performansi maksimize edecek teknolojileri

gelistirmektir (Abdul Halim Zaim).

Bu calismada, Akilli Ulasim Sistemlerinin (AUS) igerisinde yer alan Akilli Kavsak

Yonetim Sistemleri irdelenmistir. Sistem irdelemesinden Once, oncelikle Tiirkiye ve



Van’da ki karayolu trafiginin durumu incelenmis, sorunlar irdelenmis ve ¢ikan veriler
is18inda Akilli Ulasim Sistemlerinin bu baglamda saglayacagi faydalarin {izerinde

durulmustur.

Niifusun gelisimi ile birlikte yol aglarindaki biiylimenin anlatildigt ve gelisen ve
doniisen ulasim teknolojilerinin en Onemlilerinden olan AUS’un genel hatlariyla

anlatildig1 bu giris boliimiinden sonra;

Ikinci boliimde Tiirkiye ve Van’daki trafik sorunlar genel hatlari ile ele alindi, trafik
verileri, karayollarindaki genel sikintilar, bu sikintilar sonucunda olusan trafik

kazalarina ait genel istatistikler ortaya konmustur.

Ikinci béliimde; Tiirkiye acisindan degerlendirmelere yapilarak, olusturulan AUS
politikalar1, calismalari, standartlari, strateji calismalar1 ve iilkemiz i¢in bir AUS Sistem
Mimarisi gelistirme siirecinde Trafik Yonetimi ile ilgili olarak Onerilen uygulama

paketlerine iliskin baglantilar ve islem akis diyagramlar1 sunulmustur.

Uciincii Béliimde Van Kentigi trafik problemleri derinlemesine irdelenmis, ulasim

problemlerine neden olan fonksiyonlar iizerinde durulmustur.
Doérdiincti bolimde Van Kentigi trafigi icin bir planlama caligmasi Onerilmis ve
Cumhuriyet Caddesi giizergahinda bulunan dort kavsak igin AUS standartlarinda Akilli

Kavsak Sistemi ve standartlarinin nasil olmasi gerektigi vurgulanmistir.

Besinci ve son boliimde ise sonuglar ve Onerilere yer verilmistir.



2. TURKIYE VE VAN’DAKI TRAFiK SORUNLARI

2.1 TURKIYE’DEKI TRAFiK SORUNLARI

2.1.1 Trafik Kazalarinin Unsurlar

Trafik kazalarinin ¢ogunlugu tek bir faktore bagli kalmadan, birden ¢ok faktoriin etkisi
ile ortaya ¢ikmaktadir. Genel olarak insan, ¢evre, ara¢ faktorleri arasindaki etkilesimin
hatali ve olumsuz olmasindan dolay: trafik kazalart meydana gelmektedir. Bu itibarla

insan - gevre - arag tiglemesi olarak temel ti¢ faktor trafik kazalarina sebep olmaktadir

(Murat, 2013:83).

flgili faktorleri birbirinden ayri bir bicimde degerlendirmek imkansizdir. Siiriilerin
yaptig1 bir hata, aracin gilivenlik sistemlerince bu hata kazaya meydan vermeden
minimize edebilecegi gibi, tam tersi siirlicii ne kadar dikkatli olursa olsun yol, hava
sartlar1 da kazaya sebep olabilmektedir. Diger taraftan, ceza sistemlerinin caydiric
olmamasi, kesilen cezalarin tahsil edil(e)memesi, denetimin yetersiz ve uygun
yapilmamasi ve ceza uygulamasindaki zaman gecikmesi gibi etmenlerin de kural

ithlallerinin yapilmasina ve tekrarlanmasina sebep olmaktadir (Kdksal, 2010:10).

Sekil 2.1°deki ¢ember grafiginde kaza unsurlarmmin tek basma ve diger unsurlarla
birlikte ortaya ¢ikan etkileri gosterilmektedir. Burada ¢ikarilacak sonug siiriici kusuru
tek basina yilizde 57 olurken; yol kusuru tek basina yilizde 3 ve tasit kusurlari tek basina
yiizde 2 seviyelerindedir. Siirlicii kusuru, tasit ve yol kusuru ile etkilesim halinde tiim

kusurlar igerisinde yiizde 93 oranina ulagmaktadir.

Sekilden de anlasilacagi iizere, kazalar biiylik bir oranda siiriicii faktoriinden
kaynaklanmakta olup bu baglamda kazalarin 6nlenmesinde ¢cok dnemli bir paya sahip
olan stiriiciilere yonelik gelistirilecek teknolojiler biiyiik 6nem arz etmektedir. Siiriiciiler
tizerinde alinabilecek tedbirlerle trafik kazalar1 sonucu 6lim ve yaralanmalarin ciddi

manada azalacagi tahmin edilmektedir.



Sekil 2.1: ABD ve Ingiltere verilerine gore karayollarindaki trafik kazalarmin
sebepleri

,/"x//'_\
,/ 2N ~
" vOL "o 27\ SURUCU

% 3 ( %657

X %3
‘% 1 v % 6 R v’/

Kaynak: Koksal, B. 2010:10

2.1.2 Trafik Kazalarina Neden Olan Kusurlar

Tablo 2.1°de okundugu gibi trafik kazalarindaki siirticiilerin kusur orani, diger kusur
tiirlerinin oranlarina gore ¢ok daha fazladir. Bes yillik bir donem incelendiginde, siirticii
hata oranlarmin ytliksek olmasinin ¢ok degismedigi ve tiim yillarda da siiriictilerin kusur

oranlari hep fazla oldugu gézlemlenmektedir.

Tablo 2.1: Trafik kazalarina neden olan kusurlar

Siiriicii Kusur | Yaya Kusur Yolcu Kusur Yol Kusur Ara¢ Kusur
Yillar Oram (%0) Oram (%0) Oram (%0) Oram (%0) Oram (%0)
2010 89,72 9,86 0,39 0,69 0,36
2011 90,20 8,51 0,39 0,60 0,30
2012 88,86 9,75 0,44 0,62 0,33
2013 88,69 8,99 0,42 1,05 0,85
2014 88,62 9,38 0,47 0,95 0,58

Kaynak: www.tuik.gov.tr, (Erisim Tarihi: 17.03.2016)

Tablo 2.1°deki TUIK verilerinden de anlasilacag {izere trafik kazalarinda siiriicii kusur

orani diger parametrelere nazaran her zaman ¢ok daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Bu


http://www.tuik.gov.tr/

baglamda konu degerlendirildiginde siiriicii izerinde alinacak tedbirler ve gelistirilecek

teknolojiler kaza oranlarini azaltmada ciddi etkiler olusturacaktir.

Planlanmamis, istem dis1 ve Ongoriilmeyen bir olay olarak tanimlanan ‘“kaza”
faktorlinlin birbirinden bagimsiz birgok parametresi bulunmaktadir. Bu parametrelerin
biri veya birka¢inin ayni1 anda ortaya ¢ikmasi kaza riskini arttiran bir sonug¢ olarak

Ontimiize ¢ikmaktadir.

Ozellikle yol isaret levhalarmin, karayolu aydinlatmasinin ve hiz limitinin kazalara
sebep olan gevresel faktorli onemli Ol¢iide etkilemektedir. Bu faktdrii minimize etmek
i¢in de Akilli Ulasim Sistemlerinden yararlanmak miimkiindiir. Ornegin hiz limitinin o
anki trafik yogunluguna gore belirlenebiliyor olmasi ve bu yolla trafik akisinin

saglanmast AUS’un gorevlerindendir.

2.2 TURKIYE’DEKI TRAFiK SORUNLARI VE iLGILI iSTATISTIKLER

Biitiin diinyada trafik kazalari, 6liimlere ve yaralanmalara neden olan kazalar arasinda
birinci sirada yer almaktadir. Son yillarda gelismis iilkelerde harcanan c¢abalarin
sonucunda trafik kazalarinin sayisi azalmigsa da, gelismekte olan iilkelerde hala en
onemli sorunlar arasinda yer almaktadir. Geligsmekte olan tilkelerde trafik kaza sayis1 ve
trafik kazalarindan olan yaralanma ve dliimler her gegen giin artmaktadir. (WHO, 2002)
Bu cercevede Tiirkiye’deki durum degerlendirildiginde tablonun hig¢ i¢ agic1 olmadigi
goriilecektir. Sadece 2014 yilinda Tiirkiye genelinde 1.199.010 kaza meydana gelmis
bunlarin 168.512 tanesi 6lii ve yaralanmali kaza olarak kayitlara gecmistir. Asagidaki

tabloda yillara kaza, olii ve yarali sayisi1 ayrintili olarak sunulmustur.



Tablo 2.2: Tiirkiye’de yillara gore kaza, olii ve yaral sayisi

Yillara gore kaza, olu ve yarali sayisi
Number of accidents, persons killed and injured by year

Toplam kaza Maddi hasarh Olumiu, yaralanmah Ol Yarah
Y sayisi kaza sayisi kaza sayisi sayisi'" sayisi

Total number Accidents involving Accidents involving death Number of Number of
Year of accidents material loss only and personal injury  persons killed'"' persons injured
2002 439777 374 029 65 748 4093 116 412
2003 455 637 388 606 67 031 3946 118 214
2004 537 352 460 344 77 008 4427 136 437
2005 620 789 533 5186 87 273 4 505 154 086
2006 728755 632627 96 128 4633 169 080
2007 825 561 718 567 106 994 5007 189 057
2008 950 120 845908 104 212 4 236 184 468
2009 1053 346 942 225 111121 4 324 201 380
2010 1106 201 989 397 116 804 4 045 211 496
2011 1228928 1097 083 131 845 3835 238 074
2012 1296 634 1143082 153 552 3750 268 079
2013 1207 354 1046 048 161 306 3685 274 829
2014 1199010 1030 498 168 512 3524 285 059

Kaynak: Emniyet Genel Miidiirligi

Teknolojik gelismelere paralel olarak otomobil sektdriinde de ciddi gelismeler
yasanmustir. Ozellikle son yillarda Ortadogu pazarmdan Tiirkiye’ye ciddi sekilde
otomotiv teknolojisi ihra¢ edilmistir. Yine Avrupa’da iretilen araglarda Tiirkiye’de
kullanim amac1 bakimindan ciddi bir pasta dilimine sahiptir. Bu baglamda Tiirkiye’deki
arag sayis1 giin gectikge artmis ve 2016 yili itibari ile 20 milyonu asmistir (Tablo 2.3)
Yasanan bu gelismelere paralel olarak kazaya karisan ara¢ cinslerinde de ¢esitlilik
artmustir. 2016 yilina ait 6liimlii ve yaralanmali kazaya karisan arag cinsleri Tablo 2.4’te

sunulmustur.

Trafik kazalarina neden olan unsurlarin basinda siiriiciiler gelse de diger etmenlerde
onemli bir yer tutmaktadir. 2016 yil1 ocak ay1 igerisinde trafik kazalarina neden olan
unsurlar Tablo 2.5’te sunulmustur. Bu tablo degerlendirildiginde siiriicii kusurlarinin

yiizde 92 yaya kusurunun ise ylizde 7 oldugu goriilecektir.



Tablo 2.3: Tiirkiye’de yillara gore motorlu kara tasit sayisi

Motorlu kara tasit sayisi
Number of road motor vehicles

Ozel Yolveis
amach makineleri
tasitiar Road
Special construction

vil Toplam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet purpose and work  Traktér
Year Total Car __ Minibus Bus Small truck Truck Motorcycle  vehicles  machinery Tractor
'2003 8903843 4700343 2453% 123 500 973 457 405034 1073415 60 511 137933 1184 256
3004 10236357 5400440 318954 152712 1259867 647 420 1218677 28 004 - "f 1210 283
2005 11145826 5772745 338539 163 390 1475057 676 929 1441 066 30333 1247 767
2006 12227393 6140992 357523 175949 16095624 709535 1822831 34 260 -@ 1290679
2007 13022945 6472156 372601 189128 1890459 729202 2003492 38573 -@ 1327334
2008 13765395 6796629 383548 199934 2066 007 744217 2181383 35100 -@ 1358577
2009 14316700 7093964 384053 201033 2 204 951 727 302 2303 261 34 104 -@ 1368032
2010 15095603 7544871 386973 208 510 2 399038 726 359 2389488 35492 -@ 1404 872
2011 16089528 8113111 389435 219906 2611104 728458 2527 190 34116 -@ 1466 208
2012 17033413 8648875 396119 235049 2794 606 751 650 2657 722 33071 -@ 1515421
2013 17939447 9283923 421848 219885 2933 050 755950 2722826 36 148 -@ 1565817
2014 18828721 9857915 427264 211200 3062479 773728 2828466 40731 -@ 1626938
2015 19994472 10589337 449213 217056 3255299 804 319 2938 364 45732 -@ 1695152
J2016Y 20098994 10656778 451505 217964 3279756 808306 2939724 46056 -@ 1 698 905

Kaynak: Emniyet Genel Mudiirligi

Tablo 2.4: Kazalara karisan araglarin cinsleri

OLUMLU-YARAILANMALI TRAFIK KAZAI ARINA

(Ulke Geneli)

KARISAN ARACLARIN CINSLERI

S.N ARAC CINSLERI 2016 OCAK 2016 YIL.X
1 Bisiklet 290 290
> At Arabasa -+ e
3 Motorlu Bisiklet 140 140
4 Motosiklet 1.749 1.749
s Otomobil S 264 o 264
S Minibiis 641 641
x Kamyonet 2.994 2.994
s Kamyon 508 508
o Cekici 452 452
10 Otobiis S5ES 515
11 Traktor 70 70
12 Arazi Tasit: 33 33
13 Ozel Amach S50 S0
14 is Makinesi 32 32
1is Ambulans 31 31
16 Tanker 11 1 )
17 Tren -+ 4
18 Tramvay S =
19 DiSer 201 201
TOPLAM 16.994 16.994

Kaynak: EGM, www.trafik.gov.tr/SiteAssets/istatistik/ocak 16.pdf (Erisim Tarihi: 12.03.2016)




Tablo 2.5: Trafik kazalarina neden olan unsurlar

TRAFIK KAZALARINA (Oliimlii-Yaralanmal)
NEDEN OLAN UNSURLAR
(Ulke Geneli)

KUSUR UNSURLARI 2016 OCAK 2016 YILI
SURUCU 14.994 14.994
YAYA 1.148 1.148
ARAC 38 38
YOL 136 136
YOLCU 3 3
TOPLAM 16.348 16.348

Kaynak: EGM, www.trafik.gov.tr/SiteAssets/istatistik/ocak 16.pdf (Erisim Tarihi: 12.03.2016)

2.3 VAN’DAKI TRAFIK SORUNLARI VE iLGILI iISTATISTIiKLER

Bu boliimde Van Kent i¢i trafik sorunlarindan ¢ok mevcut ulasim alt yapis1 ve genel
istatistiki bilgiler wverilip kent i¢i trafik sorunlarmma 3. Boliimde genis olarak

deginilmistir.

Genel olarak Van Kent i¢i Ulagimina bakildiginda bir kent i¢i ulasim politikasinin
olmadig: ileriye yonelik bir Ulagim Planlamasinin yapilmadigi, sorunlarin giiniibirlik

politikalarla ¢oziilmeye c¢alisildigr goriilmektedir.

2.3.1. Karayolu Ulasimi

Ulkemizde oldugu gibi, Van ilinde de karayolu sisteminin dengesiz gelisimi ulastirma
alt sektorleri icinde karayolunun payim goreli olarak arttirmis, yik ve yolcu
tasimacihiginda karayolunu egemen duruma getirmistir. ilde gerek yol aginin
gelistirilmesine yonelik c¢aligmalar ile yollarin fiziki yapilarinda meydana getirilen
degisiklikler sonucu, karayollari ile yiik ve yolcu tasimalar1 kolaylagmis, karayollarinin

il ekonomisi ve il kalkinmasindaki 6nemi giin gectikce artmistir (Uriin, 2015).

Asfalt ¢alismalaria ilk defa 1950°li yillarda baslanmis olup 1965 yilina kadar 68 km

asfalt yapilmistir. 90’11 yillarda Karayollar1 sorumlulugunda bulunan 999 km’lik alanin



643 km’si asfalth olup Van ilindeki karayolu ag1 Tiirkiye’nin yiizde 1.7’si oranindadir.
2000’1 yillarin basindan itibaren 2684 km’lik yolun 2065 km’si sicak asfalt ile
bulusmus durumdadir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii 11. Bolge Miidiirliigi Kayzitlari).

Bolgedeki kis mevsiminin uzun siirmesinden ve arazi sartlarinin ¢ok elverigli
olmamasindan kaynakli olarak yol yapim ve bakim siireleri de kisalmaktadir. Bundan
kaynakl1 olarak gerek Karayollar1 11. Bolge Miidiirliigii’niin gerekse de belediyelerin
uhdesinde bulunan yollarin yapim ve bakimi hem ¢ok maliyetli hem de uzun zamana

yayilan bir is olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Karayolu ulasimi ile demiryolu ve denizyolu diger ulasim c¢esitleri arasinda gereken
koordinasyon saglanmadigindan karayolu ulasim yiikiinii arttiran bir sorun olarak ortaya

cikmaktadir.

2.3.1.1 Karayollan 11. Bolge Miidiirliigiiniin sorumluluk alam

Son yillarda boliinmiis yol ¢alismalarina hiz verilmesi gerek Van ilinin bolge il, ilce ve
tilkeleri ile olan ulasim baglantilarin1 gerekse de kent i¢i ulasim baglantilarin1 daha
nitelikli bir seviyeye ulagtirmistir. Bolgenin 6nemli karayolu ulagim baglantilar1 Sekil
1.2°de sunulmustur. Sekil incelendiginde kuzeyde Ercis lizerinden Agri ve Erzurum,
batida Mus tizerinden Bingol, Elazig ve Malatya ve diger bat1 illeri, giineyde ise Bitlis
lizerinden Diyarbakir ve doguda Yiiksekova ve Saray ilceleri iizerinden Iran ile

baglantilidir.

Ildeki Karayolu agimin Van-Hakkari Karayolu disinda kalan biiyiik bir kismu ¢ift seritli
gidis-gelis (duble) yol seklinde olup asfalttir. Van — Hakkari baglant1 karayolunun belli
kesimleri gidig-gelis (duble) yol belli kesimleri ise tek gidis ve gelise sahip nitelikte
olup bu kisimlarla ilgili boliinmiis yol calismalari devam etmektedir (Karayollar1 Genel

Midiirliigii 11. Bolge Midiirliigii Kayitlari).
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Sekil 2.2: Bin Kisi basina otomobil sayisi

YIL 17, BOLGE v— BiN KiSi BASINA OTOMOBIL SAYISI ?
2015 TURKIYE 134
VAN-MUS-BITLIS-HAKKARI 21
VAN 25

Kaynak: TUIK (Erisim Tarihi: 27.03.2016)

2015 yilinda bin kisi basina 25 otomobil diisen Van, 134 olan Tiirkiye ortalamasinin

altinda, 21 olan bolge ortalamasinin ise listiinde yer almaktadir (Sekil 2.2).

Sekil 2.3: Bolgesel karayolu ulasim baglantis

AGRI

BOLGESEL ULASIM QAGLANTISI |

O IL MERKEZLERI

_O1ILGE MERKEZLER]
]BOLGE SINIRI DIYARBAKIR

—JOLKE SINIRI \
=FERIBOT HATTI .
F=IDEMIRYOLU HATTI

w1 DERECE KARAYOLU HATTI-DEVLET YOLU
F=2 DERECE KARAYOLU HATT-DEVLET YOLU SIRNAK
33 DERECE KARAYOLU HATTH-IL YOLU
"@IPASIF SINIR KAPISI

@ JAKTIF SINIR KAPISI

Kaynak: Daka TRB2 Bolge Plani, 2011-2013

2015 yilinda bin kisi bagina 25 otomobil diisen Van, 134 olan Tirkiye ortalamasinin

altinda, 21 olan bolge ortalamasinin ise iistiinde yer almaktadir (Sekil 1.3).
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2.3.1.2 Van ilindeki sinyalize kavsaklar

Van Kent i¢inde bulunan sinyalize kavsaklar iizerinde yapilan ¢alismalar haritalara
islenmistir. Tespit edilen 42 adet sinyalize kavsagin 21 tanesi Van Biiyliksehir
Belediyesi ve Merkez ilge Belediyeleri olan Ipekyolu Belediyesi, Edremit Belediyesi ve
Tusba Belediyesine, 21 tanesi ise Karayollar1 11. Bolge Midirligiinin sorumluluk
alaninda kalmaktadir. Sinyalize kavsaklar ile ilgili problemlere bu ¢alismanin 3.

Boliimiinde yer verilmistir (Sekil 2.4).

Sekil 2.4: Sinyalize kavsaklar

LEJANT

@ SINYALIZE KAVSAKLAR

—— CEVREYOLU
—— KENTIGI HIZ YOLU
— KENTIGI YOLLAR
~——— DEMIRYOLU
——— KIYI SINIRI

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanlhigi Trafik Miidiirligi
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Karayollar1 11. Bolge Miidiirliigii'niin sorumlulugunda olan kavsaklarda g¢esitli
tarihlerde seyyar, sabit ve 6zel sayimlar olmak tizere ii¢ farkli sayim teknigi ile trafik
sayimlar1 yapilmaktadir. Bu trafik sayimlari ile karayollarinin tasarim, yapim, bakim
ve isletme faaliyetlerinin daha rasyonel ve bilimsel bir sekilde yapilmasina katkida
bulunmak amaciyla, gergeklestirilmekte ve ozellikle kent icerisinde kalmis Devler
Yollarindaki veriler kent ulagim planlamasi yapan yerel yonetimlere de gerek yapilis
sekli ve kullanilan teknolojilerle gerekse de bu yollardaki yogunlugun kent i¢ine olan
baskiy1 gorebilmek ve bu dogrultuda planlama yapmak agisindan énemlidir. Sekil 1.5
ve Sekil 1.6’da 2012 ve 2014 yillarina ait karayollar1 Slgtimleri verilmistir. Verilen
Ol¢iimlerden Kent Merkezinin 6nemli girislerinden olan ve geleneksel ticaret merkezine
acilan Eski Emniyet Kavsagindaki sayimlar degerlendirildiginde 2012 yilinda 22.229
aracin gectigi ve 2014 yilinda bu saymin 32.635 ara¢ oldugu tespit edilmistir. 2012
yilindan 2014 yilina 10.406 ara¢ artmis bu da yaklasik olarak yiizde 47’lik bir artisa
tekabiil etmektedir. Olusan bu artisin kent merkezine olan baskiy: arttiracagi ve ilgili
yerel yonetim birimlerinin bu baskiyr azaltacak tedbirlere hiz vermesi gerektigi

sonucunu dogurmaktadir.

Sekil 2.5: Karayollari 11. Bolge Miidiirliigiine ait kavsaklarda arac sayim (2012)

2012 YILI SAYIMI
22229 ARAC

2012
Yillik Ortalama Giinliik Trafik Degerleri (YOGT)
"© sirekli Tasit Sayim ve Siniflandirma istasyonu
"% Taginabilir Tast Sayim ve Siniflandirma istasyonu
T Tahmin
1120 Otomabil
276 Orta YKo Ticar Tagt
700 Otobus
24 KamyonsRomork, GekicYar Romork
2067 Toplam 2

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigi
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Sekil 2.6: Karayollar1 11. Bolge Miidiirliigiine ait kavsaklarda ara¢ sayimi (2014)
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2014 SAYIMI
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o 14 )
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3226 .- 131
y
48
2 Wi
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Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirligii

2.3.1.3 Belediyelerin sorumlulugunda olan yollar

Kent i¢i ulasim planlama caligmalar1 i¢in degisik isimler kullanilsa da amaglanan ve
varilmas1 hedeflenen sonug iirlin hep aynidir; kentlerimizde giderek artan ulasim ve
trafik sorunlarina ¢oziimler gelistirmek. Ancak iilkemizde birgok kentte oldugu gibi
kentimizde de ulagim planlamasi yapilmadan biiyiik ¢apli ulagim projeleri (kath kavsak,
otopark vb) uygulanmakta ve projelerin hayata gecirilmesi noktasinda ciddi kaynak
harcanmaktadir. Bir planlama c¢ercevesinde yapilmayan ve genelde giindelik
problemleri ¢ézmeye doniik olan c¢alismalar ulagim ve trafik sorunlarina ¢oziim

olamamaktadir.

Kent i¢i ulagiminda belediyelerin sorumlulugunda olan 21 adet sinyalize kavsak
bulunmakta ve bu kavsaklarin tamami sabit zamanli kavsaklardan olusmaktadir. Bu
kavsaklardaki yogunluk giinden giine artan ara¢ sayisina ve kavsaklardaki sinyal
zamanlamalarinin uygun olmamasina, gliniin her saatinde ve kavsaktaki her koldaki
zamanin sabit kalmasina paralel olarak kapasiteleri stiinde islemektedir. Yine yerel

idareler genel olarak toplu ulagim hizmetini bir kamu hizmeti olarak degil de idareye
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gelir getirecek bir sektor olarak gdrmelerinden ve bunun sonucu olarak da gerek
kentteki 6zel arac¢ kullanim1 giin gectik¢e artmakta gerekse de 6zel isletmeler tarafindan
kar amaci giidiilerek yapilan tasimacilik hizmetleri modern ve konforlu olmayan diistik

hizmet kalitesine sahip araclarla yiiriitiilmesine sebep olmaktadir.

Kentte karayolu ulasimi disinda hayata gegirilen alternatif ulasim sistemlerine yonelik
bir diizenleme bulunmamakta olup kentteki neredeyse ulasimin tamami motorlu tasitlar

ile saglanmaktadir.

Kentte ¢evre hassasiyeti 6n planda olan dogaya duyarli ulasim teknolojilerinin tercih
edilmesine yonelik politikalarin  yeterli olmadigi degerlendirilmektedir. Kentin
topografyasi ve Van Goli gibi dogal esikler dikkate alindiginda i¢ deniz ulasimu ile
bisiklet ve yaya ulagimina ¢ok miisait oldugu goriilmektedir. Kentlerin yasana bilirligini
ve kaliteli yasamasini arttirmak i¢in yaya erigimini arttiracak yayalagtirma alanlarina
thtiyag vardir. Evrensel yaya haklar1 bildirgesine gore kent merkezi yaya
bolgelerinindir. Van Kenti yaya ulasimi agisindan incelendiginde yaya oncelikli bir
ulasim politikasinin bulunmadig1 yapilan diizenlemelerin yayalar dikkate alinmadan
yapildig1 goriilmektedir. Kentte yayalastirma alanlari yok denecek kadar azdir. Kentte
yaya yogunlugunun yiiksek oldugu alanlarda yaya — tasit karmasasi yasanmakta stirekli

yaya ile tasit kars1 karsiya gelmektedir (Uriin, 2015).

2.3.2 Demiryolu Ulasimi

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarindan (TCDD) alinan bilgilere gore Van ilinde
yapilan ilk demiryolu hatt1 Van’dan gegip Iran’a gecen hat olup 1971 yilinda islemeye
baslamistir. Van-Iran hattinin agilmasi ile birlikte Iran-istanbul aras1 yolcu tasimalar:
haftada li¢ glin olmak iizere diizenli olarak Ekspres tren seferleri seklinde bir siire
yiiriitiilmiistiir. Daha sonralar1 Kapikdy (Iran) smirinda yolcu nakliyat: yapilmadigindan
so6z konusu trenler Van—Kapikdy-Van arasinda hizmet vermeye baglamistir (TCDD
Genel Midiirligii).

Van- Iran demiryolu hattt 116 km uzunlugundadir. Ayrica Van Gélii Kuzey Gegis
Demiryolu Projesi planlanmakta olup (Sekil 1.7) hat uzunlugu 237 km ve hat {izerinde
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11 adet istasyonun olacagi tahmin edilmektedir. Hat c¢ift hat, elektrifikasyonlu ve
sinyalizasyonlu Ozelliklere sahip olacagi ve ortalama hizinin 120 km/s olacagi

ongoriilmektedir.

Sekil 2.7: Tiirkiye demiryollarinin tarihsel siireci
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— CUNMHURIYET GNCESI DEMIRYOLU AGI 4.136 km ANAHAT
—— CLIMHURIVETIN ILK YILLARI (1823-1950) 3764 km  ANAHAT (Yilda Ortalama 134 km)
— 1951 DEN 2002 YE KADAR 945 km  AMAHAT (¥ilda Ortalama 18km)
2oz DEN GUINUNMUZE KADAR (zo1o dahily 1136 km  AMAHAT (Yilda Ortalama izs km)
INSAATI DEVAM EDEN 2047 km  ANAHAT

Kaynak: TCDD, 2012

Sekil 2.8: Van Gdolii kuzey gecisi demiryolu hatti projesi

Kaynak: Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Ingaat: Genel Miidiirliigii, 2012
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2.3.3 Denizyolu Ulasim

Bitlis ili Tatvan Ilcesi ile Van arasinda 2 adet feribot calismakta olup bu feribotlar 2015
yilinin Mayis ayi itibari ile yenilenerek hizmet vermeye baslamis yeni feribotlarin 50
vagon tagima kapasitesine sahip olup ayni zamanda 350 yolcu tasiyabilmektedir. Yeni
feribotlarin hizmet vermeye baslamasi ile 5 saat olan Van-Tatvan aras1 mesafe 3 saate

inmistir.

Sekil 2.9: Van-Tatvan arasi feribot ulasimi

—— K onvansiyonel Demiryolu Hatt

— YUksek Hizli Demiryolu Hatt

Kaynak: TCDD, 2012

2.3.4 Havayolu Ulasimi

Tek piste sahip olan Van Ferit Melen Havaalan1 1943 yilindan itibaren hizmet vermeye
baslamis olup bu baglamda Tiirkiye’deki ilk havaalanlarindandir. Sehir merkezine
yaklasik 8 km mesafede bulunmakta tarihi ipekyolu ile ulasimi saglanmaktadir. Van
Ferit Melen Havaalan1 isletmesinden alinan verilere gore 2016 Ocak ayinda i¢ Hatlarda

902, D1s Hatlarda ise 34 inis kalkis seferi diizenlenmistir.
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3. VAN KENT iCi TRAFiGi

3.1 VAN KENT ICI ULASIMI

Kent i¢i ulasim sistemi, bir kentteki tiim ulasima dair basliklarin iliskili oldugu
karmasik bir yapidir. Islevi acisindan konu ele alindiginda, canlilarin dolasim sistemine
benzetilebilir. Dolasim sistemindeki rahatsizliklarin, biitiin organlarin saglikli calisma
sartlarin1 olumsuz yonde etkilemesi gibi; ulasim sorunlart da, kentlerde ekonomik ve
sosyal hayatin saglikli bir yapiya kavugmasini olumsuz olarak etkiler. Bu nedenle, kent
ici ulagiminin saglikli bir yapiya kavusturulmasi zorunlu bir ihtiyactir. Bu ihtiyacin
karsilanmasi i¢in, ic 6nemli gorevin yerine getirilmesi gerekir: ulagimin planlanmasi,

trafigin atanmasi ve trafigin kontroli.

Kentlerdeki ulagim sorunlari genelde kent i¢i trafiginin zamaninda planlanmamasi,
niifus projeksiyonlari goz oniinde bulundurulmadan ulasim planlamalarinin yapilmasi
veya Ongoriilmeyecek bir sekilde hizli niifus artisi, belirli bolgelerde hesaplanamayan
hizda is yerlerinin ¢ogalmasi, is yerlerinin ¢ogalmasina paralel olarak etrafinda hizli bir
yapilagsma ve calisan kisi sayisinin patlamasi, is amacli yolculuklarin artmasi ve dolayist

ile ilgili bolgede ulasim problemlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Yine kent i¢indeki yogunluktan ve yiiksek kiralardan kurtulmak i¢in kent ¢eperlerinde
yasanan bireysel veya toplu konut yapilasmalarinin hiz kazanmasi ve o6zellikle toplu
konutlarin yapilagirken ulasim ve diger kentsel projeksiyonlart géz Oniinde
bulundurmadan yiiksek yogunlukta yapilasmalart yeni ulasim gereksinimleri ve
sorunlarin1 dogurmaktadir. Bu baglamda 6zellikle biiyiik sehirlerdeki kenti¢i ulagiminin

diizensiz ve hizli artiglara bagli ulasim problemleri analizi Sekil 3.1°de sunulmustur.
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Sekil 3.1: Ulasim problemlerinin biiyiiksehirlerdeki kaynaklari

NUFUS ARTISI

KENTE GOC

IS YERI ARTISI

CALISAN KIiSI
PATLAMASI

CALISAN KISl
ARTISI

GECE KONDU
ARTISI

BANLIYOLARA
KONUT GOCU

BANLIYO
PATLAMASI

BANLIYOLARA IS
YERI GOCU

OTO'YA
ALTERNATIF
TTS'NIN
BULUNMAMASI

ULASIM SISTEMI
PROBLEMLERININ
ARTISI

OTO SAHIPLIGININ
ARTISI

OZEL OTO
KULLANIMININ
ARTISI

ISTE VE
ALISVERISTE OTO
KULLANIMININ
ARTISI

Kaynak: Erel, 1992
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Sekil 4.1 incelendiginde kentlerdeki Ulasim Sistemi Problemleri bir ulasim
planlamasinin etkileri biiyiik olsa da hesaplanamayan ve ongoriilemeyen nedenlerin
basinda beklenmedik niifus artiglar1 ki bugiinkii Van kent i¢i ulasimina bakildiginda
bolgede yasanan ¢atismalardan kaynakli olarak ¢evre illerden ciddi bir sekilde gogler
almis ve niifus patlamasi yasanmistir. Yasanan bu niifus yogunlugu barinma sorunundan
tutun ulasim sorununa kadar bircok problemi de beraberinde getirmistir. Bu
beklenmedik etki zaten problemli olan kent i¢i ulasimini katlayarak i¢inden ¢ikilmasi
zor bir hale getirmistir. Bunun yaninda Toplu Tasima Sistemlerinin gelismemesi buna
paralel olarak 6zel ara¢ kullanimin artmasi, aligverisin yogun yapildig1 bolgelerde 6zel
ara¢ kullanimin artmasi genel bir ulasim sistemi probleminin ortaya ¢ikmasina neden

olmustur.

3.2 VAN KENT iCi TRAFIiGi

Van Kenti¢i Trafigi incelendiginde, genel olarak Van Kent i¢i ulasimina bakildiginda
bir kent i¢i ulasim politikasinin olmadig: ileriye yonelik bir Ana Ulasim Planlamasinin

yapilmadigi, sorunlarin giiniibirlik politikalarla ¢oziilmeye calisildigi goriilmektedir.

3.2.1 Van Kent I¢i Trafik Sistemi

Van Kent i¢i olarak tanimlayabilecegimiz yaklagik olarak 15.000 Ha’lik alanda (Eski
Van Belediyesi Plan sinir1) Trafik Sistemine deginecek olursak; yukarida kisaca
deginildigi gibi kent trafigini etkileyen ve yonlendiren etmenler Organize ve Kiigiik
Sanayii Bélgeleri, Universiteler, Havaalanlar1, Otogarlar, Geleneksel ve Modern Ticaret

Alanlari, Toplu Konut Projeleri vb. faktorlerdir.

Bu cercevede konu degerlendirildiginde Van Ili énemli ulasim giizergahlarinda yer
almaktadir. Bunlardan en énemlisi Tarihi Ipekyolu giizergahi olan ve iran’dan gelip
Ozalp Ilgesi iizerinden Van Merkezine oradan da bat1 illerine ulasan D-300 (ipekyolu)
Karayoludur. Bir digeri kuzeyden Ercis Ilgesi iizerinden gelip Ipekyolu ile birlesip
buradan Bagkale Ilcesi iizerinden Hakkari Iline ulasan D-975 Karayoludur. Kent bu
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karayollarinin giizergahlar1 boyunca yapilasmis ve kentteki bir¢cok 6nemli projeler ve
ulagim altyapilar1 bu yollar baz alinarak olusturulmustur.

Merkezin kuzeybatisinda yer alan ve Tugba Belediyesi sinirlar igerisinde yer alan Van
Yiiziincii Y11 Universitesi (YYU) merkeze yaklasik 15 km uzaklikta bulunmakta ve
yaklagik 30.000 ogrencisi ile egitim vermektedir. Bu Ogrencilerin ¢ogu Kent
Merkezinde ikamet etmekte ve ulasimlarini, Belediye Otobiisleri, Ozel Halk Otobiisleri
(OHO) ve Minibiisler ile saglamaktadirlar. Gerek geleneksel gerekse de Modern
Alisveris Merkezlerinin kent merkezine sikismasi, diger Merkez Ilcelerde Ticari Alt
Merkezlerin olusmamasindan kaynakli olarak buradan gelen yogunlugun ulasimi ciddi

sekilde yormaktadir.

Yiiziincii Y1l Universitesinin dogusunda yer alan ve yaklasik 232 Ha’lik alanda hizmet
veren Organize Sanayii Bolgesinde (OSB) Yonetim Kurulundan alinan bilgilere gore
130 ayr1 isletme bulunmakta oldugu bu 130 isetmenin son siire¢ ile birlikte 80 yerin
aktif olarak hizmet verdigi ve bu isletmelerde 897 kisinin calistigi belirtilmistir.
Calisanlarin ¢ogunun kent merkezine kadar servisler ile geldigi buradan mahallere
dagildigia vurgu yapilmistir. Yine diger merkez ilgelerde alt merkezlerin bulunmayisi
ve OSB’de calisan kisilerin merkezi kullanarak evlerine ulasmasi trafik sorunu

acisindan ciddi problemler ortaya koymaktadir.

Ipekyolu Caddesinin iizerinde bulunan Kiiciik Sanayii Sitesi de (KSS) bu yol i¢in ciddi
yogunluk demektir. Bu KSS’nin igerisinde, Oto Tamircilerinden, Marangozlara;
Hurdacilardan, Acik Oto Pazarina kadar ¢ok farkli sektorler hizmet vermektedir. Bu
sektorlerde ¢alisanlar ve bunlarla isi olan bir¢ok vatandas giinliik olarak yine merkez
tizerinden bu alana ulagmakta ve yine ilgili bolgeye toplu tasima araglarinin istenilen
diizeyde hizmet vermemesinden kaynakli olarak genelde 6zel arag kullanimi {ist

seviyelerde bulunmakta olup buda kentigi trafigini olumsuz etkilemektedir.

Van Otogarinin yine bu 6énemli iki karayolu olan D975 ve D300 karayollarinin kesistigi
noktada bulunmakta ve bu alan kentin biiyiiyerek gelismesi sonucunda yogun kentsel
alan igerisinde kalmistir. Gerek kuzeyden gerekse de batidan gelen ve otobiis

tasimaciligl yapan isletmeler bu yollar1 kullanmakta ve Karayollar1 sorumlulugunda
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olmasina ragmen kentin gelismesi ile birlikte kent i¢inde kalan bu yol akslar1 ciddi

trafik ytlikiine maruz kalmaktadir.

Van Otogarinin ihtiyac1 karsilayamamasindan kaynakli olarak yeni yer seg¢imi
arayislarina baslanmis ve Bolge Hastanesi ile Havaalani gibi yogun trafik ¢eken

fonksiyonlara yakin bir alanda otogar ¢alismalarina baglanmistir.

Yer se¢cimi ulagim baglantilari, erigebilirlik, ulasim altyapisi, kentin gelisme egilimleri
vb. etkenler géz dniinde bulundurularak 2013 yilinda onaylanan Van Merkez ve Cevresi
1/5.000 Olgekli Nazim imar Planinda kentin dogu kesiminde (Bostani¢i Kevenli

arasinda) ve Karayollarinin yapmay1 planladigi Cevreyolu iizerinde planlanmistir.

Terminal alanlarinin yogun trafik ¢eken ve yapildigi bolgede bir kentsel yogunluk
olusturan bu nedenle se¢ildigi yerler kentsel yogunlugun diisiikk oldugu, kentin gelismesi
istenen bolgelerinde, transit trafigin aktig1 karayolu giizergahlari {izerinde olusturulmasi,
sehirleraras1 otobiis terminallerinin yarattigi sehirleraras: trafigin kent i¢i ulagimi
olumsuz etkilememesi ve kent i¢i koridorlar iizerinde ek yiikler olusturmamasi
gerekmektedir. Bu kriterler dogrultusunda mevcut otogarin yeni yer secimi yapilan
alanda ¢aligmalara baslaniyor olmasi yogun trafik ¢eken D300 Karayolunun (ipekyolu)

var olan sorunlarini katlayacagi kaginilmazdir.

Van Ferit Melen Havaalani sehir merkezine yaklasik 8 km mesafede bulunmakta tarihi
Ipekyolu ile ulasimi saglanmaktadir. Van Ferit Melen Havaalam isletmesinden alinan
verilere gdre 2016 Ocak ayinda I¢ Hatlarda 902, Dis Hatlarda ise 34 inis kalkis seferi
diizenlenmistir. TUIK 2014 verilerine gére 1.207.145 yolcu seyahat etmis olup,
yaklagik giinliik 3300 yolcunun havaalanina ulasmasi icin kent ic¢i trafigini ve
Ipekyolu'nu kullandig1 bununda giderek kent icinde kalmaya baslayan havaalanima
baglanan yollara ciddi bir trafik yiikii getirdigi sdylenebilir. Yine havaalanina OHO ve
Belediye Otobiisleri hizmet vermekte olup toplu tasimanin bu bolge icinde yetersiz
oldugu ve havaalanina giden yolcularin 6zel aragla ulasim sagladig1 sonucuna

ulasilabilir.
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Yaklasik 900 yatakli olan Van Bolge Egitim ve Arastirma Hastanesi, Van Ferit Melen
Havaalan1 ve yeni yapilacak otogara ¢ok yakin bir alanda ve Tarihi Ipekyolu Caddesi
tizerinde bulunmaktadir. Ciddi bir trafik koridorunda bulunan hastaneye ulasim
Belediye Otobiisleri, OHO, minibiisler ve 6zel araglarla saglanmaktadir. Bu bélgeye de

olan ulagim da 6zel araglarin kullanim yogunlugu géze carpmaktadir.

Ozellikle 2011 yil1 Van-Ercis depremlerinden sonra Toplu Konut Idaresi (TOKI) konut
iiretmeye baslamis ve gerek deprem sonrasi yasanan barimma sorununu gerekse de
konteyner ve cadirlarda yasayan halkin magduriyetini gidermeye doniik calismalar

yapilmaya baglanmaistir.
23 Ekim 2011 ve 9 Kasim 2011 Depremlerinden sonra Van Merkez’de yaklasik 147 bin
ve Ercis’te yaklasik 28 bin olmak {izere toplamda yaklasik 175 bin kisi konteynerlerde

barinmak zorunda kalmistir (Tablo 3.1).

Tablo 3.1: Konteyner kentlerde barimnan Kisi sayisi

Van Merkez 31 24014 147319
Erais 4 D472 21751
Toplam 29.486 175.070

Kaynak: AFAD, 2014

TOKI olarak Van Merkezde toplam 12.384, Van-Ercis’te 4.880 ve kdylerde 225 konut
olmak {izere toplam 17.489 konut ve 309 adet Sosyal Donati yapilart yapilmstir (Sekil
3.2).

23



Sekil 3.2: Kalic1 konutlarin dagilim
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Grafik 3.3.1/Tablo 3.3.1 - Kalio Konutlann Dagibim

Van Merkez Konutlan 12.384 56 Adet
Ercis Konutlar 1.'; 88(] 18 Adet
Koy Evlern Konutlar 235 Adet

m 309 Adet

Kaynak: AFAD, 2014

Bu konutlarin kent i¢i trafigine olan yansimalarina deginilecek olunursa; toplu
konutlarin yapildigi yerler kentin ¢eperinde olan ve genelde Maliye Hazinesi
arazilerinin oldugu ve seyrek yapilasmanin yer aldig1 alanlar secilmistir. Kentin gelisim
yonleri, ulagim baglantilari, teknik ve sosyal altyapilar1 diisiinlilmeden yapilan bu
konutlar yapimindan itibaren basta ulasim alt yapisimin yetersizligi, diger teknik
altyapilarin (su-kanalizasyon) yoksunlugu, ulagilamamazlik problemleri, yerel idarelerin
hazirliksiz yakalanmalari ve herhangi bir ulasim planlamasi ve fizibilite c¢alismasi
yapilmadan konut iiretilmeye baslandigindan gerek sosyal gerekse de teknik acidan

biiyiik problemler ortaya ¢ikarmistir.
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Bu konutlarin yapilmas: ile burada yasamaya baslayan insanlarin gerek TOKI’lerin
yapildig1 alanda yasam alanlarinin olmamasi1 gerekse de merkeze olan bagimliliktan
otiirii, merkeze ulasma yoniinde ulasim sorunlari ortaya ¢ikmustir. TOKI’lerin Merkeze
olan uzakliklart Sekil 3.3’te ve ilgili bolgelerde yasayan kisi sayilar1 Sekil 3.4’de
verilmig olup yerel idarelerinde ulasim sorununu ¢6zmeleri noktasinda yetersiz
kalmalar1 ile korsan tagimacilik yayginlasmaya baslanmis ve bu tasimacilik tiirii halen

ciddi bir problem olusturmaktadir.

Sekil 3.3: Kalic1 konutlarin konumlari ve merkeze kusbakisi uzakhigi

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Bagkanlig1
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Sekil 3.4: Van nazim imar planinda 6ngoriilen niifus projeksiyonu
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, imar ve Sehircilik Daire Baskanlig

Yukarida genel olarak deginilen ve Van kent i¢i ulasimini etkileyen onemli kuruluslar,
yapilar, yatirimlar, isletmeler ve yollara vurgu yapilmis olup anlatilan alanlarin ulagim

haritas1 Sekil 3.5’te sunulmustur.
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Sekil 3.5: Van kent i¢i ulasim haritasi
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Bagkanligi
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3.3 VAN KENT iCi TRAFIK SORUNLARI

3.3.1 Ulasima liskin Bir Veri Tabam Altyapisinin Eksikligi

Gecmis yillara ait Van kent i¢i ulagima iliskin yolculuk talepleri, trafik sayim ve etiitleri
bulunmamakla birlikte bazi Oonemli kavsaklarda belirli zamanlarda elle sayimlar

yapilmustir.

Kenti¢i kompleks ulagima iligkin alinan bir ¢cok karar sayisal veriler (trafik degerleri,

yolcu ve arag sayim ve anketleri vs) olmadan yapilmaktadir.

3.3.2 Toplu Tasimadaki Yetersizlikler

Belediyenin kendi islettigi toplu tagima araglar1 yaklasik bir yildir goreve baslamis olup,
toplu tasimacilik Belediye Otobiisleri, Ozel Halk Otobiisleri ve Minibiisler ile
yapilmaktadir.

Toplam 83 Biiyiiksehir Belediyesine ait Toplu Tasima Aracinin 40’1 Merkez Ilgelerde,
34 tanesi Ercis ilgesinde olmak {izere toplamda 11 ilgede hizmet vermektedirler. Giinliik

yaklasik 18.000 yolcu taginmaktadir (Tablo 3.2).

Tablo 3.2: VBB otobiisleri giinliik tasinan yolcu sayisi

VBB GUNLUK TASINAN YOLCU SAYISI
BIR SEFERDE BIR ~ GUNLUK TASINAN
OTOBUSUN TASIDIGI | SEFER SAYISI | OTOBUS SAYISI |[TOPLAM YOLCU SAYISI
YOLCU SAYISI (ADET)
MERKEZ 17 16 40 10880
OZALP 40 3 1 120
SARAY 41 3 1 123
MURADIYE 28 3 1 84
CAIDIRAN 33 3 1 o9
GEVAS 20 8 2 320
GURPINAR 14 14 2 392
ERCIS 10 17 34 5780
BASKAIE 18 16 1 288
TOPLAM 2231 83 83 18086

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi
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106 arachk OHO’leri filosu bulunmaktadir. Akilli Bilet Sisteminin olmadig: kentte
OHO’larin yaklasik 47.000 yolcu tasidig1 tahmin edilmektedir (Tablo 3.3). OHO’larin

hizmet verdigi ve ulasabilirlik ve erisebilirligin géz Oniinde bulundurularak cizilen

harita Sekil 3.6’da sunulmustur.

Tablo 3.3: OHO’lar da giinliik tasman yolcu sayisi

"w_ou "

VAN BUYUKSEHIR BELEDIYESi OZEL HALK OTOBUSU GUZERGAH CIZELGESI ( H PLAKA )

(15.03.2016)
Sira No| Gidecegi Giizergah |AragSayisi|  YolcuSayist | SeferSayisi | Giinliik Taginan Yolcu | Toplam Giinliik Taginan Yolcu
1 [Kampis-Marag 2 125 4 500 10000
2 |Kampis-Sihke 2 125 4 500 10000
3 |Yiniplik-Koyii 3 60 10 600 1800
4 |Yiniplik-Kurtoglu 2 60 10 600 1200
5 |[Telbag 4 50 10 500 2000
6 [TugaKale Yolu 2 30 10 300 600
7 [Terzioglu 4 40 10 400 1600
8  |iskele-Yal 2 35 10 350 700
9 |iskele-Cezaevi 5 40 10 400 2000
10 |Tebrizkapi 2 40 10 400 800
11 |Dere-Kurubas 1 15 10 150 150
12 [Hacibekir 3 30 10 300 900
13 [Siirmeli 2 35 10 350 700
14 |Hisar 1 15 10 150 150
15 |Meydan-Sihke 1 15 10 150 150
16 |Meydan-Marag-Clkig | 1 15 10 150 150
17 [Selimbey 1 15 10 150 150
18  [Kale-Marag 1 15 10 150 150
20 |Sihke Bolge 5 70 10 700 3500
21 |iki Nisan Bolge 1 70 10 700 4900
23 |Eski Fidanlik 2 35 10 350 700
24 |Samranalt 3 35 10 350 1050
25 |Sabaniye 3 30 10 300 900
26 |Erek 2 30 10 300 600
28 |istasyon 2 25 10 250 500
31 |AGazi 2 35 10 350 700
36 |Havaalani 2 40 10 400 800
37 |Vatan 3
Toplam 106 9800 46850

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Bagkanlig1
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Sekil 3.6: OHO’lerinin hizmet verdigi bélgeler

LEJANT

—— KENIGI HIZ YOLLARI

~== 1 DERECE YOLLAR

~——— 2.DERECE YOLLAR
TOPLAYICI YOLLAR

KIYI SINIRI

TOPLU TASIM HIZMETI
ALMAYAN BOLGELER

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi

268 M plaka minibiis bulunmakta olup tasidiklart yolcu sayilart ile ilgili saglikli bilgi
olmamakla birlikte Van Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanliginin yaptig1 bazi
sayim ve haritalandirma ¢alismalar1 Tablo 3.4 ve Sekil 3.7’de sunulmustur. Bu verilere

gore en kent i¢i ulasiminda en fazla yolcuyu minibiisler tagimaktadir.
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Tablo 3.4: Van kent i¢i minibiis yolculuk degerleri

S i ARAC SAYISH KOLTUK | SEFER |TOPLAM GUNLUK k SEFFR
SAYISI | SAYISI | SEFER | TASINAN YOLCU | SURESI(DK)
SABANIYE 13 16 15 195 6240 30
SABANIYE ESKI EDREMIT 7 16 16 112 3584 45
EREK iKi NiSAN 1 16 - 0 -
EREK 1 16 - 0 -
HACIBEKIR
BAYIRLI 3
HACIBEKIR DERE 3
HISAR 3
SURMELI p)
ISKELE SIHKE 20 16 8 160 5120 60
ISKELE ALIPASA 15 16 8 120 3840 60
KALE 10 16 13 130 4160 30
iSKELE-KALE SELIMBEY 3 16 10 30 960 30
ALTINTEPE 2 16 8 16 512 60
ALTINTEPE (STYOL 10 16 8 80 2560 60
YAU 3 16 0 0
OZALP YOLU 6
BEYUZUMU pUzyoL 6
pizyoL BEYUZOMOU 5
TERZIOGLU 3 14 16 48 1344 30
SAMRANALTI 19 14 10 190 5320 50
ESKI FIDANLIK 2 14 16 32 896 50
SAMRANALTI | DOGUMEVI SERHAT 21 14 10 210 5880 60
YUNIPLIK KOYICi 10 14 10 100 2800 50
TELBASI 2 14 10 20 560 50
YUNIPLIK 2. KAVSAK 1 14 10 10 280 50
BUZHANE HATUNIYE 2 14 5 10 280 30
ESENLER
YENIMAHLLE KARSIYAKA
KARSIYAKA KERIM TUNCER
YENI MAHALLE
BOSTANICI
KAMPUS iSKELE 36 14 9 324 9072 45
KAMPUS KAMPUS SIHKE 6 25 9 54 2700 45
SANAYii SANAYii 7 14 10 70 1960 25
iSTASYON ORGANIZE 2 14 10 20 560 25
SEYRANTEPE 2 14 9 18 504 45
iSTASYON 7 14 12 84 2352 50
F TiPi CEZAEVI 1 14 4 4 112 105
TOPLAM 97462

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanlig1
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Sekil 3.7: Van kent icinde minibiislerin hizmet verdigi bolgeler

LEJANT

~— KIYISINIRI

—— KEN ICI HIZ YOLLARI
-~ 1.DERECE YOLLAR
= 2 DERECE YOLLAR

TOPLAYICI YOLLAR

- TOPLU TASIM HIZMETI
ALAMAYAN BOLGELER

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi

Genel olarak Van Kent I¢i Ulasiminda hizmet veren Toplu Tasima araglar1 yukarida
sayilanlar olmakla birlikte kent igimde tasima isini yapan Ticari Taksiler, Okul
Servisleri ve Personel Servisleri gibi tagimacilik igleri yapan araglarda bulunmaktadir.

Bunlarla ilgili bilgiler Tablo 3.5’te sunulmustur.
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Tablo 3.5: Diger toplu tasima arag bilgileri

DIGER TOPLU TASIMA ARAC BILGILERI

TOPLUTASIMATORG|  ARAC SAVISI TAS'"“('(';J,?LL&% AV ACIKLAMA
HER SERVIS ARACININ GUNDE IKI
300 90000 SERVIS YAPTIGI VEYOLCU KAPASITES]
OGRENCi SERVISi 15 OLARAK HESAPLANMISTIR.
HER SERVIS ARACININ GUNDE ki _
75 2250 SERVIS YAPTIGI VEYOLCU KAPASITES]
PERSONEL SERViSi 15 OLARAK HESAPLANMISTIR.
128 " HER BIR TAKSININ GUNLUK 5 YOLCU
- TASIDIG! KABUL EDILMISTR
TICARI TAKSI
I 803 94390

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanligi

3.3.3 Kent ici Ulasiminda Genel Problemler

Kentte Belediye Otobiisii OHO ve Minibiis disinda alternatif toplu tasima sistemleri

bulunmamakta olup ve bununla ilgili bugiine kadar herhangi bir ¢alisma yapilmamastir.

Belediye otobiislerinin hizmete baslamasi ile birlikte toplu tasimadaki sorunlarda

iyilesmeler yasansa da kentteki diger toplu tasima araglarindaki problemler devam

etmektedir. Ozel Halk Otobiisleri ihtiyaca cevap veremeyecek kapasite ve diisiik hizmet

kalitesine sahiptir.

Toplu tasima sistemi kooperatifler ile yiiriitiildiiglinden bir diizen s6z konusu degildir.

Yerel yonetimlerin toplu tasimaya yonelik yaptirimlart yetersiz kalmaktadir. Toplu

tasimadaki c¢ok baslilik zamanla ciddi problemler olusturmus ve bu kooperatifler

arasindaki didismeler kent igindeki toplu tasima kalitesini diistirmistir.
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Sekil 3.8: Kazim Karabekir caddesi toplu tasima durak cebi goriintiisii

GELINLIK & KUAFOR

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi

Hava Alanindan kent merkezine tasimacilik Belediye Otobiisleri, Ozel Halk Otobiisleri
ve ticari taksilerle yapilmaktadir. Hava Alanina gelen giden yolculuk taleplerine
bakildiginda toplu tasimacilifin c¢ok yetersiz kaldigi 6zel halk otobiislerinin hava

alaniin 300m yakinina kadar geldigi goriilmektedir.

Toplu tasimacilik hizmetlerinin yetersiz olmasi, alternatif ulasim sistemlerinin
olmamas1 ve cezp edici olmamasindan kaynakli kisisel ara¢ sahipligi giinden giine
artmaktadir. TUIK 2015 verilerine gére 2010-2015 yillari arasinda 6zel otomobil
kullanim1 yiizde 15, toplamda trafige ¢ikan motorlu tasit sayist yiizde 20 oraninda
artmistir (Tablo 3.6).
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Tablo 3.6: Tiirkiye-Bolge-Van 2010-2015 yillari arasi arag sayisi

YIL |OTOMOBIL|MINIBUS | OTOBUS | KAMYONET [KAMYON [MOTOSIKLET OZ.EEAL;I_[..\EszI TRAKTOR
2010 7544871 386973 208510 2399038 726359 2389488 35492 1404872
2011 8113111 389435 219906 2611104 728458 2527190 34116 1466208
2012 8648875 396119 235949 2794606 751650 2657722 33071 1515421
TURKIVE| 2013 9283923 421848 219885 2933050 755950 2722826 36148 1565817
2014 9857915 427264 211200 3062479 773728 2828466 40731 1626938
2015 10589337 449213 217056 3255299 804319 2938364 45732 1695152
TOPLAM | 54038032 | 2470852 | 1312506 17055576 4540464 16064056 225290 9274408
2010 38952 10141 855 26099 12223 3197 625 17111
2011 39876 10604 894 30060 12353 3327 733 18092
2012 41043 11220 1017 34216 12877 3526 796 18980
BOLGE 2013 42826 11489 957 36026 12644 3689 847 20276
2014 43863 11576 944 36886 12176 3889 928 21722
2015 44945 11883 1015 38250 11844 4044 1114 23339
TOPLAM | 251505 66913 5682 201537 74117 21672 5043 119520
2010 23558 6732 506 16076 7415 2176 265 6675
2011 23979 7093 506 18233 7348 2281 264 6901
2012 24623 75%4 556 20758 7697 2389 283 7181
VAN 2013 25761 7710 518 21768 7431 2431 298 7508
2014 26514 7574 535 20234 7055 2532 330 7968
2015 27075 7598 610 22804 6795 2631 410 8423
TOPLAM | 151510 44301 3231 121873 43741 14440 1850 44656

Kaynak: TUIK

Ozel Halk Otobiislerine ait giizergahlar yolculuk talepleri gdz Oniine alinmadan

olusturulmus olup birbiri ile ¢akisan hatlar bulunmaktadir. Minibiislerin OHA nazaran

yolcu tagima sayilar1 daha fazla olmakta bunun Minibiisler ile VBB Otobiisleri ve OHO

ayni giizergahta ¢aligmalar1, minibiis sayisinin daha fazla olmasi, minibiislerde genelde

oturarak seyahat edilmesi, her {i¢ toplu tasima tiiriinde de iicretlerin ayni olmasi ve

giizergahlarin ayn1 olmasi sebebi ile miniblis manevra kapasitesinin daha seri

olmasindan kaynakl1 olarak minibiis kullanimini daha 6n plana ¢ikarmaktadir.

OHO tek bir toplanma merkezi {izerinden ring olarak c¢alismaktadir. OHO giizergahi

asagida Sekil 3.9’da verilmekte olup minibiis gilizergahlar1 ile bir ¢ok yerde

cakigsmaktadir.
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Sekil 3.9: Ozel halk otobiisii giizergahlar

LEJANT

s OTOBUS FUZERGAHLARI
e GEVRE YOLU
e KARAYOLU AGI
wwssss DEMIRYOLU
KIYI SINIRI

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Baskanligi

Minibiis kooperatiflerinin toplanma alanlar1 kent i¢i trafigin yogun oldugu alanlarda
secilmis olup durak yerleri ve yolcu bekleme alanlari cogu minibiis kooperatiflerinde
bulunmayip bunlar kentin en islek yerlerinde yol kenarlarinda park etmek sureti ile
kalkis saatlerini beklemekte buda hem sosyal hem de ulasim agisindan ciddi sikintilar

dogurmaktadir.
Toplu tasima araglarina ait durak yerleri ve cepler olusturulmadigindan caddenin

rastgele bir noktasinda yapilan indirme bindirmeler sonucunda trafik olumsuz

etkilenmektedir.

36



Ayrica ozellikle yukarida deginildigi iizere Van Depreminden sonra TOKi’lere yolcu
tagiyan ciddi bir korsan tasimacilik tiirii ortaya ¢ikmis olup bu sayr giinden giine

artmaktadir.

3.3.3.1 Altyapi problemleri

Akilli kart uygulamasina heniiz gegilmediginden Toplu tasima araglarinda muavin
calistirilmakta ve buda halk ile toplu tasima esnafi arasinda ciddi sikayetlerin

dogmasina neden olmustur.

Toplu tagimacilikta aktarma sisteminin olmamasi kent i¢inde gereksiz dolagimla zaman

kaybi ve trafik yogunluguna neden olmaktadir.

Birbirini karsilayan alternatif yollar bulunmamakta Cumhuriyet Caddesi hala kent ici
trafigin ana akslarindan olup geleneksel aligverisin i¢inde kalan ve yayalastirilmasi
gereken bir yol olmasina karsin trafige kapatildiginda alternatifi olmadigindan kent i¢i

trafigi ciddi sikintilar yasamaktadir.

Gereksiz refiij araliklart ile yer yer degisen refiij genislikleri (Maras caddesinde yolun

belli bir kesiminden sonra refiij daralmakta bu da yol sistematigini bozmaktadir).

Yaya gecisleri standartlara uygun olmadigi gerekli noktalarda yaya alt gegidi ve fist
gecidi bulunmamakta yayalar caddenin her noktasini yaya gegidi gibi kullanmaktadir.
(Ipekyolu iizerinde belli noktalara {ist gecit yapilmamis olmasi yayalar agisinda ciddi

riskler olusturmaktadir)

Bisiklet ulasimina iliskin bir ¢alisma bulunmamakta yeni yapilan yollarda bisiklet

yollar1 tasarlanmamaktadir.

Yollarda yapilan kasis (hiz kesiciler) standartlara uygun yapilmamakta siiriiciiler i¢in

risk teskil etmektedir.
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Van Cevre Yolu uzun siireden beri yapimina baslanmasina ragmen tamamlanmamustir.
Kamyon vb. agir tasitlar Ipekyolu’nu kullanmakta bu da kent i¢i trafigini olumsuz

etkilemektedir.

3.3.3.2 Kavsaklardaki problemler

Van Kent i¢inde bir¢ok kavsak bulunmakta olup bunlarin bircogu sinyalize olmayan
kavsaklardan olusmaktadir. Tespit edilen 42 adet sinyalize kavsagin 21 adeti Van
Biiyiiksehir Belediyesi ve Merkez ilce Belediyeleri olan Ipekyolu Belediyesi, Edremit
Belediyesi ve Tugba Belediyesine, 21 adeti ise Karayollar1 11.Bolge Midiirligiiniin
sorumluluk alaninda kalmaktadir. (Sekil 3.10)

Sekil 3.10: Kent i¢i sinyalize kavsaklar

i LEJANT
SINYALIZE KAVSAKLAR

——— GEVRE YOLU
—— KENTICI HIZ YOLU
——— KENTIGI YOLLAR
~~~~~~ DEMIRYOLU

KIYI SINIRI

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi
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Karayollarina ait Sinyalize kavsaklarin 13 tanesi anayol katilim ayrimlarinda

bulunmaktadir.

Kavsaklarin geometrik ve fiziki standartlar1 diisiiktiir. Biitiin kavsaklarda sabit zamanli
sinyalizasyon ile hizmet verdiginden ve sinyal zamanlarinin uygun olmayisindan
kaynakli olarak ihtiyaca cevap verecek standartlara sahip degildir. Bu 6zellikle trafigin
tikandig1 ve birbirleri ile ¢calismasi gereken Besyol Kavsagi, Soydan Kavsagi, Eski Vali
Konag1 Kavsag: ve iki Nisan Kavsagmin adaptif kavsak sistemleri ile kontrol edilmesi

bu akstaki trafigi rahatlatmak agisindan 6nemli bir ¢alisma olacaktir.

Kavsak ve kavsak diizenlemeleri trafik sayimlar1 ve etiitleri olmadan ve Ulasim Daire
Bagkanliginin goriis ve Onerileri alinmadan yapilmakta buda bilimsel verilere uzak bir

sonucun ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Kavsaklardaki kaldirim ve refiij diizenlemeleri kavsak tasarimi yapilmadan yapildigi
icin daha sonra tekrar degistirilmekte veya diizensiz bir geometriye sahip kavsak ortaya

cikmaktadir.

Kent i¢i kavsaklar meydan olarak kullanildigindan miting ve toplanma zamanlarinda

trafik tikanma noktasina gelmektedir.

Kavsaklarda 6zellikle saga doniis serbest uygulamasi tasit trafigini rahatlatsa da yaya
trafiginin yogun oldugu Besyol, Soydan, Vali Konagi, Iki Nisan kavsaklari gibi
kavsaklarda yayalar agisindan biiytik risk olusturmaktadir.

Kavsak sayimlari heniiz istenilen periyot ve diizeye ulasamamakla birlikte belirli
tarthlerde ©Onemli trafik yiikii alan kavsaklarda belirli sayimlar yapilmistir. Bu
sayimlarda herhangi bir sayim kameras: veya bagska bir teknolojik alet kullanilmamig

olup sayimlar el ile yapilmistir.
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Besyol Kavsag1 Ara¢ Saymmlari: Van ilinin gerek tarihi agisindan gerekse de kent
icindeki trafigi ¢eken en Onemli bulvarlarindan olan Besyol Kavsag: ile ilgili 2015
yilinin Haziran ve Temmuz aylarinda iki ayri sayim yapilmis bu sayimlar harita

tizerinde ve sayim degerleri Sekil 3.11 ve Tablo 3.7 ve Tablo 3.8’de sunulmustur.

Sekil 3.11: Besyol kavsagi haritasi

1

KAVSAK-1 BESYOL KAVSAGI

fe300v0 HOEALAA0

HASTANE CADDEEI

X

HASTANE CADDSS!

Cwuuﬁ"“’mmgsg

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi
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Tablo 3.7: Besyol kavsagi haziran ay1 ara¢ sayim

KAVSAK ADI BESYOL KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT TOPLAM ARAC SAYISI 1-2 1-3 2-1 2-3 3-1 3-2 1-5 25 3-5 4-1 4-2 4-3 4-5
2062015 08:00-12:00 20735 1774 1875 1378 1652 1784 A4 1633 1569 1328 1312 1627 1680 981
: 13:00-17:00 20893 1694 1722 1444 1712 1863 2156 1589 1864 1415 1301 1587 1654 892
2062085 08:00-12:00 19902 1627 1682 1239 1588 1722 2051 1566 1541 1385 1380 1653 1593 875
: 13:00-17:00 19247 1612 1041 1212 1593 1756 2024 1571 1622 1334 1397 1658 1529 898
20062015 08:00-12:00 19666 1604 1586 1189 1548 1752 1991 1584 1557 1319 1431 1672 1543 890
o 13:00-17:00 19651 1643 1597 1231 1567 1785 1986 1592 1577 183 1363 1594 1601 794
25.06.2015 08:00-12:00 19671 1702 1588 1210 1574 1742 1976 1587 1549 1308 1440 1579 1628 788
o 13:00-17:00 19686 173 1561 1203 1586 1718 1980 1553 1571 1314 1372 1621 1689 795
26.06.2015 08:00-12:00 18828 1658 1477 1178 1466 1671 1896 1473 1441 1254 1425 1569 1612 708
o 13:00-17:00 18290 1623 1408 1123 1397 1624 1833 1402 1388 1186 1315 1632 1670 689
2062015 08:00-12:00 14487 1329 1268 962 1127 1232 1604 1085 983 896 1018 1242 1285 456
13:00-17:00
TOPLAM 211056 17989 16805 13369 16810 18649 21639 16635 16662 14053 | 14754 | 17434 | 17484 8766

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi

Tablo 3.8: Besyol kavsagi temmuz ay1 ara¢ sayimi

KAVSAK ADI BESYOL KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARH SAAT TOPLAM ARAC SAYISI 1-2 13 21 23 31 32 1-5 2-5 35 41 4-2 4-3 4-5
06072015 08:00-12:00 19627 1698 1752 134 1585 1687 2086 1547 1482 1n 1248 1574 1601 751
o 13:00-17:00 19726 1572 1653 1325 1691 1726 2033 1527 173 1329 1325 1494 1574 754
0072015 08:00-12:00 18566 1522 1498 1125 1436 1659 1924 1508 1481 1265 1303 1515 1552 8
o 13:00-17:00 18093 1542 1053 1145 1475 1627 1985 1436 1587 1238 1290 1503 1489 723
8072015 08:00-12:00 18638 1564 1un 13 1484 1674 1921 1511 1447 1312 1296 1510 1492 833
. 13:00-17:00 18345 1547 1427 1118 1458 1681 1870 1457 1502 1249 131 1517 1478 730
09.07.2015 08:00-12:00 18264 1672 1412 1181 1534 1415 1867 1509 1443 1190 132 1493 1456 mn
o 13:00-17:00 18548 1657 1524 1093 1427 1620 184 1491 1566 17 1343 1471 1473 766
10072015 08:00-12:00 17612 1489 1418 110 1328 1536 1817 1305 1460 1185 1351 1488 144 681
o 13:00-17:00 17574 1511 1375 1152 1319 1558 1731 1437 134 1227 1327 1487 1416 710
1072015 08:00-12:00 14305 1370 1241 1072 1109 1153 1624 1025 889 912 1023 1195 173 519
13:00-17:00
TOPLAM 199298 174 15824 12788 15846 17336 20702 16635 16662 14053 | 14139 | 16247 | 16148 | 8015

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi
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Sekil 3.12: Besyol kavsagi sabit zamanh faz siireleri

tingsADELL \Desktop}24062015_144719.maestro - Maestro Configuration Tool - ¥2.1.3

gdel 0y 5 L E R e !

Sinyal Adimi Ekle

923 Adim 2: 20 ¢ Adim 5: 20 5 Adim 8 22 5 Adm11: 235

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi

Haziran ve Temmuz aylarinda alt1 giin art arda ve mesai saatleri diliminde sayim
yapilan kavsak, harita ve sayim bilgilerinin bulundugu tablo beraber incelenip bir 6rnek
tizerinde degerlendirmek gerekirse; 22 Haziran 08.00 ile 12.00 saatleri arasinda 1
yoniinden gelip kavsaktan 2 yoOniine donen ara¢ sayist 1774, ayn1 yerde 6 Temmuz
08.00 ile 12.00 saatleri arasinda bu say1 1698 olarak ol¢iilmiistiir. Bu iki tarih arasindaki
arac sayist farki 74 ara¢ ve yiizde olarakta binde 4’liikk bir diisiisiin yasandigi
hesaplanmaktadir. Toplam olarak da hesap yapildiginda 1-2 yonlii giizergahta binde 4-5

arasinda bir ara¢ sayisinda azalma yasandig1 hesaplanmaktadir.

Soydan Kavsagi Ara¢ Saymmlari: Soydan kavsagi Cumhuriyet Caddesi ile Kazim
Karabekir ve Fevzi Cakmak Caddelerinin kesistigi 6nemli bir bulvardir. Sekil 4.12°de
bu kavsaga ait harita ve Tablo 3.9 ile Tablo 3.10’da ise Haziran ve Temmuz aylarina ait

sayimlar verilmektedir.
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Sekil 3.13: Soydan kavsag haritasi

KAVSAK-2 SOYDAN KAVSAGI

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi
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Tablo 3.9: Soydan kavsag: haziran ay1 arag¢ sayimi

KAVSAK ADI SOYDAN KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT TOPLAM ARAC SAYISI 1--3 1--4 2-1 2--4 3--1 3--2 4--2 4-3
22.06.2015 08:00-12:00 13932 1912 1823 1732 1694 1744 1642 1731 1654
: 13:00-17:00 13921 1896 1818 1742 1703 1712 1616 1758 1676
23.06.2015 08:00-12:00 13649 1905 1791 1734 1672 1684 1578 1688 1597
- 13:00-17:00 13621 1890 1776 1742 1690 1696 1543 1681 1603
28.06.2015 08:00-12:00 13478 1869 1742 1750 1665 1672 1513 1644 1623
: 13:00-17:00 13252 1830 1717 1681 1668 1619 1521 1612 1604
25.06.2015 08:00-12:00 13300 1801 1679 1706 1654 1661 1526 1624 1649
o 13:00-17:00 13394 1767 1691 1712 1633 1673 1567 1669 1682
26.06.2015 08:00-12:00 13358 1793 1686 1715 1621 1659 1548 1672 1664
o 13:00-17:00 13235 1782 1675 1708 1617 1641 1532 1652 1628
:00-12: 7. 4 4
27.06.2015 08:00-12:00 9478 1460 1182 1413 1082 1105 1062 1119 1055
13:00-17:00
TOPLAM 144618 19905 18580 18635 17699 17866 16648 16635 16662

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi

Tablo 3.10: Soydan kavsagi temmuz ay1 ara¢ sayimi

KAVSAK ADI SOYDAN KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT TOPLAM ARAC SAYISI 1-3 1-4 2--1 2--4 3-1 3--2 4--2 4--3
06.07.2015 08:00-12:00 13352 1886 1769 1685 1611 1674 1541 1663 1523
o 13:00-17:00 13236 1820 1766 1654 1609 1655 1570 1624 1538
07.07.2015 08:00-12:00 12874 1877 1648 1671 1584 1593 1458 1577 1466
o 13:00-17:00 12557 1803 1635 1660 1544 1589 1417 1476 1433
08.07.2015 08:00-12:00 12427 1761 1611 1622 1573 1544 1405 1488 1423
o 13:00-17:00 11929 1713 1601 1582 1480 1465 1368 1398 1322
09.07.2015 08:00-12:00 11400 1652 1545 1436 1436 1377 1321 1332 1301
o 13:00-17:00 11226 1633 1520 1389 1408 1364 1330 1304 1278
10.07.2015 08:00-12:00 11103 1637 1512 1372 1401 1319 1309 1288 1265
o 13:00-17:00 10897 1593 1468 1352 1386 1301 1307 1249 1241
11.07.2015 08:00-12:00 8203 1312 983 1215 974 956 988 897 878
13:00-17:00
TOPLAM 129204 18687 17058 16638 16006 15837 15014 15296 14668

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi
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Sekil 3.14: Soydan kavsagi sabit zamanh faz siireleri
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi

Bu kavsaktaki ara¢ hareketliligi incelendiginde her iki ayda da 1 yoniinden 3 yoniine
giden arag¢ sayisinin fazlaligi gbze garpmakta ve yine Haziran ayina nazaran Temmuz

ayimnda trafik yogunlugunda bir azalma yasanmaistir.

Vali Konag Kavsagi Ara¢c Sayimlari: Vali Konagi Caddesi Kent i¢i trafiginin 6nemli
akslarmdan olan Cumhuriyet Caddesi Ile Vali Konag1 Caddelerinin kesistigi giizergahta
yer almakta olup, 6zellikle son birkag¢ yildir agilan Aydin Perihan AVM ile kisa bir siire
sonra agilisi planlanan YTY AVM’nin acildigi kavsak olmasi vesilesi ile dnemli
kavsaklar icerisinde yerini almistir. Bu kavsaga iliskin veriler Sekil 3.13 ve Tablo 3.11-

3.12°de sunulmustur.
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Sekil 3.15: Vali Konagi kavsagi haritasi
Gl KAVSAGI

VALI KOIA
o~ L] |

CUMHURIy g7 CADD

=5 °

2=
Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanlig
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Tablo 3.11: Vali Konag: kavsagi haziran ay1 ara¢ sayim

KAVSAK ADI VALI KONAGI KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT | TOPLAMARAGSAYISI | 1-3 -4 | 21 24 31 32 | 42 4-3
i 08:00-12:00 13338 18%5 1780 | 160 | 1645 168 | 141 | 1700 1499
" 13:00-17:00 13325 1865 v | 164 | 169 60 | 18 | 165 1555
S 08:00-12:00 12889 1897 1655 | 167 | 159 1613 un | 15% 1455
o 13:00-17:00 12561 1822 692 | 166 | 159 1589 | M0 | 4% 12
T 08:00-12:00 12502 1789 166 | 1616 | 159 1566 | 1409 | 1m0 1424
- 13:00-17:00 1214 1763 1602 | 158 | 149 un_ | BB | 146 1392
S 08:00-12:00 11495 1701 1539 | 156 | 1447 1% B | 13 1301
- 13:00-17:00 11268 1695 50 | 138 | 1408 B | 10 | 1M 178
o 08:00-12:00 11031 1623 1502 | 1365 13% Ly | 0% | 18 1265
- 13:00-17:00 10761 1605 M6l | 19 | 13 nR | BY | 140 1231
08:00-12:00 8109 BR %45 1126 380 %65 0% | 8
1107.2015 : d °
13:00-17:00
TOPLAM 12943 18967 | 17034 | 1647 | 16042 | 15831 | 1506 | 15409 | 14677
Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi
Tablo 3.12: Vali Konag: kavsag1 temmuz ay1 ara¢ sayimi
KAVSAK ADI VALI KONAGI KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT | TOPLAMARAGSAYISI | 1-3 4 | 21 24 31 32 | 42 43
o 08:00-12:00 13197 1883 m6 | 1645 | 161 168 | 1541 | 1669 1492
- 13:00-17:00 133 1813 v | 14 | 1m 1655 | 157 | 6% 1538
T 08:00-12:00 12757 1881 1650 | 167 | 1584 5% | 1% | 152 1455
- 13:00-17:00 12561 1822 162 | 1661 | 158 189 | 407 | % 12
G 08:00-12:00 1234 v 611 | 166 | 158 54 | 1409 | 1M 13%9
- 13:00-17:00 12004 13 602 | 158 | 140 un | 18 | 1465 132
T 08:00-12:00 11370 1650 59 | 4n | 130 Bo | Ba | 130 1301
- 13:00-17:00 11226 1633 150 | 18 | 1408 B | 10 | 13¢4 1278
i 08:00-12:00 11030 1622 502 | 16 | 13% D | 1095 | 18 1265
- 13:00-17:00 10782 158 wsl | 1% | 16 LR | B | 140 1231
S 08:00-12:00 7990 1301 9 | 110 974 950 008 | 810 842
13:00-17:00
TOPLAM 128453 18626 | 1605 | 1644 | 15938 | 15757 | 14960 | 1596 | 14668

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanlig
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Sekil 3.16: Vali Konagi kavsagi sabit zamanh faz siireleri
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi

iki Nisan Kavsag Arac Sayimlar: iki Nisan Kavsagi genelde site tarzi yapilasmanin
yer aldigr iki Nisan Caddesi ile Cumhuriyet Caddesinin kesigimi olan bolgede yer
almaktadir. Genel bir trafik yiikii olan kavsak 3 Ay once agilan Van AVM’den dolay1
trafik yikii daha da agirlasmistir. Asagida verilen sayimlarm 2015 yilina ait oldugu
diisiiniiliirse bu kavsak i¢in saglikli bir sonug elde edilemeyecegi cilinkii bugiin ulasilan
trafik yiikii AVM ag¢ilmadan onceki durumun kat be kat tistiindedir. Bu kavsakla ilgili

giincel sayimlarin yapilmasi saglikli bilgi elde etmek agisindan 6nemlidir.
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Sekil 3.17: iki Nisan kavsag: haritasi
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi
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Tablo 3.13: Iki Nisan kavsag haziran ay1 arac sayim

KAVSAK ADI IKI NISAN KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT TOPLAMARACSAYISI | 1-3 1-4 7 2-4 3-1 3-2 42 43
D 08:00-12:00 13942 1922 1823 1732 1694 1704 1642 ) 1654
o 13:00-17:00 13948 1896 1845 1742 1703 1712 1616 1758 1676
o 08:00-12:00 13647 1905 1791 1734 1658 1684 1590 1688 1597
o 13:00-17:00 13628 1890 1776 1742 1690 1696 1550 1681 1603
AT 08:00-12:00 13446 1869 1742 1750 1665 1672 1513 1612 1623
13:00-17:00 13247 1830 177 1681 1668 1619 1521 1612 1599
v 08:00-12:00 13216 1765 1650 1726 1654 1623 1526 1623 1649
o 13:00-17:00 13153 1695 1595 1710 1633 1602 1567 1669 1682
e 08:00-12:00 13060 1613 1686 1655 1621 1601 1548 1672 1664
\ o 13:00-17:00 12878 1598 1675 1645 1617 1641 1545 1559 1598
S 08:00-12:00 8499 1011 1083 1315 995 1002 996 1101 997
13:00-17:00
TOPLAM 142664 18994 18383 | 18432 17598 1759 16614 | 17707 17342
Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanlhigi
Tablo 3.14: Iki Nisan kavsag temmuz ay1 ara¢ sayimi
KAVSAK ADI IKI NISAN KAVSAGI
KAVSAKLARDA GECEN ARAC SAYISI
TARIH SAAT TOPLAMARAGSAYISI | 1-3 1-4 21 2-4 31 ) 42 43
T 08:00-12:00 13941 1920 1823 1732 1694 1784 1642 173 1654
o 13:00-17:00 13841 1896 1840 1740 1690 1700 1601 1752 1622
Ao 08:00-12:00 13444 1888 1745 1701 1623 1655 1573 1662 1597
o 13:00-17:00 13597 1870 1776 1731 1690 1696 1550 1681 1603
e 08:00-12:00 13429 1869 174 1750 1665 1655 1513 1612 1623
’ 13:00-17:00 13235 1830 1717 1681 1668 1619 1521 1600 1599
ot 08:00-12:00 13165 1765 1650 1726 1654 1623 1526 1623 1598
o 13:00-17:00 13010 1669 1575 1688 1610 1578 1567 1641 1682
i 08:00-12:00 13047 1600 1686 1655 1621 1601 1548 1672 1664
o 13:00-17:00 12779 1552 1675 1613 1596 1641 1545 1559 1598
T 08:00-12:00 8065 998 997 1250 854 943 955 1103 965
13:00-17:00
TOPLAM 141553 18857 1826 | 18267 17365 17455 16501 | 17637 17205

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi
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Sekil 3.18: iki Nisan kavsag sabit zamanh faz siireleri
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanligi

Trafik sayimlar ile ilgili genel bir degerlendirme yapilacak olursa, hemen hemen her
kavsaktaki trafik sirkiilasyonu giiniin farkli zamanlarinda farkli refleksler gosterirler.
Sabit zamanli bir sinyalizasyon sistemi de, bu farkli 6zelliklere uygun bi¢imde belirli
saatlerde otomatik olarak degisecek sekilde adapte olamamakta buda kavsagin etkin
sekilde kullanilmasini zorlastirmaktadir.

Genelde hafta sonlarinda yasanan trafik akimlarimin cinsi ile normal is giinlerindeki
trafik akimlarinin 6zellikleri birbirine gore farkliliklar gostermektedir. Bu degisimler
gdz Oniine alinarak sabit zamanli bir sinyalizasyon sisteminin tatil giinlerinde ayni
fazlarda calistifi gz oniinde bulundurulacak olursak yine gercek zamanli bir kavsak
yOnetim sisteminin yerini alamayacag agiktir.

Van kent i¢i trafiginin bu anlik degisimleri algilayip ona gore konumlanacak trafik
sistemlerinden yoksun olmasi ve genelde yapilan caligmalarin trafik sayimlar1 ve
fizibilite calismalar1 yapilmadan projelendirildiginden elle yapilan bu sayimlarin her ne
kadar belli periyotlarda yapilmamasi, sadece hafta i¢ci yapilmis olmasi, giinlin belirli
saatlerine boliinecek sekilde yapilmamasi, trafik sayimlarinda gegen araglarin cinsi goz

oniinde bulundurulmamasi, birbirleri ile ¢alisan kavsaklarin etiit edilmemesi ve baska
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sorunlar igerse de kent ici trafigi icin yapilan ilk trafik sayimlari olmasi dolayisiyla

Onemlidir.

3.3.3.3 Otopark problemleri

Kent Merkezinde yeterli otopark alanlari bulunmamaktadir. Ozellikle deprem sonrasi
yasanan ciddi ara¢ yogunlugu araclarin park edecek yer sikintis1 yasamalarina neden
olmus ve ticaretin yogun oldugu geleneksel merkezde caddelerin iizerine c¢ift
paklanmalarin yasandigi ciddi sorunlarla karsilasilmaktadir. Tiirkiye-Bolge-Van
arasinda 2010 yili ile 2015 willar1 arasindaki ara¢ sayilari verilmistir. Bu tablo
incelendiginde 2010 yilinda Van ilinde toplam 63.403 ara¢ bulunurken 2015 yilinda bu

rakam 76.346 araca ulasmustir.

Ozellikle deprem sonras1 yikilan binalarin yeri olan bos arsa ve araziler hicbir denetime

tabi olmadan otopark olarak kullanilmaktadir.

Yapimina yeni baslanan yapilarda otopark yapilmasi yerine ¢ogunlukla otopark harci
alinmakta, ytrtirlikteki yonetmelikler baz alindiginda otopark harci alinan yapilar i¢in
Belediyelerin kapali veya agik otopark yapmasi gerekirken bu kaynaklar bunun yerine

baska hizmet alanlarina harcanmaktadir.

Yol kenarina yapilan hatali ara¢ parklari nedeniyle yollar kapasitesinin altinda
kullanilmakta yol kenari park olanagi kisisel ara¢ kullanimini cazip kilmakta ve kent

merkezindeki trafik yogunlugunu arttirmaktadir.

3.3.3.4 Kaldirim ve yol isgalleri

Kent merkezindeki bir ¢cok yol ve kaldirim esnaf ve isletmeler tarafindan isgal edilerek
yaya ve tasit trafigi engellenmektedir.

Ozellikle trafige kapatilan caddeler denetimsizlik ve ilgili birimlerin gdrevlerini

yapmamasindan kaynakli kahvehanelere doniismektedir.
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3.3.3.5 imar plan degisiklikleri ve uygulamalar

[lave ve Revizyon Imar Planlarinda kent i¢i ulasima iliskin detayli arastirmalar
yapilmamakta gelecege doniik, niifus projeksiyonlar1 gerektigi kadar analiz edilmeden
ve yolculuk talep tahminleri olmadan kaba saha gozlemlerine dayanilarak planlama

yapilmaktadir.

3194 Sayili imar Kanunun 18. Madde Iimar uygulamalar1 kent ulasimini sirtlayacak olan
dagitici, toplayict ve diger yollar agilamamaktadir. Agilan yollar ise imar planinda

ongoriilen kosullar1 saglamamaktadir.

Genelde yogunluk arttirict amaciyla yapilan ve sadece kat artirrmina gidilerek yapilan
plan degisiklikleri, c¢cekme mesafesi iptali, yol daraltmasi veya giizergdhinin
degistirilmesi, acik veya kapali otoparki olamayan yiiksek katli otel ve ticaret
merkezleri ile kentin yogun alanlarinda imar izni verilen AVM, Hastane vb yapilar,
kendi komsuluk {initelerine hizmet edecek sekilde tasarlanmayan donati alanlar1 sebebi

ile kent trafigi ile birlikte birgok alt yapiyr olumsuz etkilemektedir.

3.3.3.6 Yol ag1 problemleri

Kent igindeki bircok yol ag1 bir devamlilik gosterememekte, yolun belli bir kesimine
kadar boliinmiis olarak devam eden yol ag1 belli bir noktadan sonra boliinmemis, yer

yer tek serit olarak devam etmektedir. Tek yon uygulamalar ise kentin tiim yol ag1 ve

trafik sirkiilasyonu diisiiniilmeden yapildigindan ciddi problemler olusturmaktadir.
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Sekil 3.19: Van kent ici yol ag1 ozellikleri

YOL AGI OZELLIKLERI

LEJANT

s BOLONMOS GIFT YON YOLLAR
e BOLONMEMIS GIFT YON YOLLAR
wm TEK YON YOLLAR

wsssn DEMIRYOLU

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi

3.3.3.7 Kent i¢i yol kaplama durumu

Ulasim Dairesi Bagkanliginca kent igerisinde 186 adet cadde-sokak gezilerek bir
envanter c¢aligmasi yapilmis ve bunlar sayisal harita iizerine islenmistir. Yapilan
gozlemler neticesinde yol gilizergahlarmin birgogunun asfalt kaplama oldugu ancak

gerek yol temellerinin saglam yapilamayisindan gerekse de asfaltin dmriinii doldurmus
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olmasindan kaynakli olarak yol giizergahlarinin bozuk oldugu bunun yaninda ana arter

niteliginde olan bazi yollarin kilit tas1 ile kaplandig: tespit edilmistir.

Sekil 3.20: Van kent i¢i yol kaplama durumu

YOL KAPLAMA DURUMUI

LEJANT

e [NGAAT HALINDE YOL
e ASFALT YOL
s ASFAL-KILIT TAS YOL
S BOZUK ASFALT YOL
e KILIT TAS YOL
s STABILIZE YOL
e TOPRAK YOL

DEMIR YOLU

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanlig

3.3.3.8 Kent i¢i yol genislikleri

Kent icerisindeki yol aginin énemli bir kisminda yollarin siireklilik gostermedigi, yol

genisliklerinin yer yer azalip arttig1 tespit edilmis ve bunun kent i¢i trafik konforuna

ciddi olumsuzluklar getirdigi gézlemlenmistir.
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Sekil 3.21: VVan kent ici yol genislikleri durumu

YOL GENISLIKLERI DURUMU
| LEJANT
" ):* |—— DEGISKEN

i | = SABIT
-~ DEMIRYOLU

Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Dairesi Bagkanligi
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4, PLANLAMA CALISMASI

AUS uygulamalar1 gelismis {llkelerin tamaminda ve gelismekte olan {ilkelerin
birgogunda mevcuttur. Birgok bilgi ve iletisim teknolojilerinde oldugu gibi bu alanda da
baz1 gelismis tilkelerin 6zellikle bu teknolojilerin gelistirilmesi konusunda Oncii
olmalarindan kaynakli olarak ilk siralarda yer aldig1 gozlenmektedir. Bu uygulamalarin
basin1 c¢ekenler lilkeler ABD Japonya, Giiney Kore, Singapur, Almanya, Birlesik
Krallik, isveg, Hollanda, Kanada, Avustralya seklinde siralanabilir. Bu iilkelerin yan
sira Brezilya, Cin, Tayvan gibi iilkelerin de bu alanda 6nemli mesafeler kaydettigi
bilinmektedir. Bununla birlikte 6nemli gelismelerin kaydedildigi Tirkiye’de de
ulastirma ve haberlesme sektoriine son yillarda 6nemli miktarlarda yatirim yapilmakta,
akilli  ulasim  sistemlerinin  yayginlasmasit  baglaminda O6nemli  gelismeler
kaydedilmektedir. Ilk boliimde Tiirkiye’de ki degisik uygulamalarin anlatildigi, ikinci
boliimde ise Van Ili kent ici trafigini rahatlatmak adina belirlenen 4 kavsakta Planlama

Calismasina yer verilmis olup konu ile ilgili bilgiler verilmektedir.

4.1 AKILLI ULASIM SISTEMLERINDE TURKIYE UYGULAMALARI

2009 yilinda Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) tarafindan
hazirlanan “Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023” Belgesi’nde ulastirma

sektorlerinin ileriye doniik gelistirecek ve doniistiirecek bazi temel stratejiler arasinda;

a. Trafik yogunlugunu minimize etmeye ve rahatlatmaya yonelik AUS trafik
yonetim sistemlerinin kullanilmast,

b. Yenilenebilir enerji sistemlerinden maksimum kullanmay1 hedefleyen bir strateji
ile ekolojiye minimum seviyede zarar veren ulasim sisteme, ara¢ ve
ekipmanlarin1 yayginlastirmak,

c. Bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismelere paralel olarak otomatik tasit kayit
ve kontrol sistemleri, telematik uygulamalar1 ile gercek zamanli karayolu

yonetim sistemlerinin gelistirilmesi konularinda aragtirmalarda bulunulmast,
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d. Ulasim Sistemlerinim bir standarda baglanmasi ve kontrol, telematik gibi
uygulamalar ile dinamik wulagim yonetim sistemlerinin arastirilmast ve
gelistirilmesi,

e. Ulke genelinde Elektronik  denetleme  sistemlerinin  kullaniminin
yayginlagtirilmasi,

f. Ulasim sistemlerin tamaminin elektronik ortama aktararak birbiri ile entegre bir

sekilde ¢alismasinin saglanmasi 6nerilmektedir.

Yine “Trafik Giivenligi Eylem Plani1”nda; baslig1 altinda baslatilan ve tiiriitiiciiligiini
Icisleri Bakanhigi Emniyet Genel Miidiirliigiiniin yiriittigd, ilgili kurum ve
kuruluslarinda isbirligi ile yapilarak 2012 yilinda hazirlanan planda;

a. AUS Sistemlerinden en iyi sekilde yararlanacak sekilde “Daha Giivenli Yollar”
stratejisi altinda, AUS’yi destekleyen teknolojilerin {ilkemizde {retiminin,
tiniversiteler ve sanayi kuruluslari ile isbirligi icerisinde tesvik edilmesi, trafigin
yonetim ve yoOnlendirilmesinde uluslararasi standartlara uygun teknikler ve

yontemlerin uygulanmasi hedeflenmektedir.

Bunun yaninda Ara¢ Giivenligi, Ulasimda Enerji Verimliligi, Akilli Ulasim
Sistemlerinde merkezi ve yerel idarelerin yonetim ve koordinasyon kapasitesi
giiclendirilmesi, merkezi ve yerel idarelerin karayolu aginda akilli ulagim sistemleri
uygulamalarinda goriilen farkliliklarin 6niine gecilmesi vb. bir¢ok konuda birden fazla
kurum, kurulus ve paydaslarca AUS Uygulamalarina yonelik ¢alismalar yapilmakta,
bunlarla 1ilgili stratejiler gelistirmekte amag, hedef ve eylemlerini hayata

gecirmektedirler.

Asagida bazi AUS Uygulamalarmin Tirkiye’deki gerek merkezi gerekse de yerel

yonetimlerce uygulama alanlarina ve sonuglarina kisaca deginilecektir.
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4.1.1 Trafik Yonetim Sistemleri

Bu sistemler ililkemizde Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Emniyet Genel Miudiirligi ve

Yerel Idarelerin gdzetim denetim ve kontrolliigiinde yapilmakta ve gelistirilmektedir.

Igili sorumluluk kapsaminda Izmir, Mersin, Istanbul ve Ankara Bolge Miidiirliiklerinde
Trafik Yonetim Merkezleri Karayollar1 Genel Miidiirliigiince kurulmus ve denetimi bu
kurumlarca yapilmaktadir. Bunun yani sira meteorolojik verilerin tespiti ve analizi bu

kurumlarca gergeklestirilmektedir.

Ayrica, Karadeniz Sahil Yolu {izerinde bulunan tiinellerde, Tarsus Adana Gaziantep
Tinelleri, Pozant1 Tiinelleri, Bolu Tiineli, Giiltepe-Korutepe Tiineli, Selatin Tiineli ve
Karsiyaka Tiinellerinde de tiinel i¢i ve tiinel disin1 goriintiileyen kameralar, degisken

mesaj isaretleri ile tiinel kontrol ve alt kontrol merkezleri yer almaktadir.

Basta Istanbul, Izmir, Konya olmak iizere bircok Biiyiiksehir Belediyemizde de yerel
idarelerce trafigin yoOnetimi ve isletimi amaciyla trafik yonetim merkezleri
olusturulmustur. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan trafik akisinin siirekliliginin
saglanmasi, yol ag1 kapasitesinin etkin olarak kullanilmasi, trafi§in gercek zamanl
olarak izlenmesi, tek merkezden kontrol edilmesi ve yonetilmesi amaciyla trafik kontrol
merkezi olusturulmustur. Bu kapsamda kentin degisik noktalarina kurulumu yapilan
sinyalizasyon sistemi, trafik 6l¢iim sistemi, trafik izleme kamera sistemi vb. akilli
ulasim sistemlerinden trafik verileri elde edilmektedir. Elde edilen bu verilerden ileri
yazilim algoritmalar1 vasitasi ile trafik bilgisi olusturularak, Cep Trafik, degisken mesaj

sistemleri, Web uygulamalar gibi cesitli platformlara aktarilmaktadir.

IBB ve diger baz1 belediyeler tarafindan trafikte anlik yogunlugu algilayarak, sinyal
stirelerini buna gore diizenleyen trafik kontrol sistemleri de trafik yonetimi kapsaminda
kullanilmakta olup bu sistem ile sinyalizasyon siirelerinin ve yol kapasitelerinin
optimizasyonu, hava kirliligi seviyesinin ve yakit, yedek par¢a gibi harcamalarin
azaltilmasi, seyahat ve bekleme siirelerinin kisaltilmast gibi bircok fayda elde

edilebilmektedir.
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Ote yandan trafikteki tikaniklig1 5nlemek, can ve mal kayiplarina mahal vermemek tiim
sehir i¢i trafiginde diizenin saglanmasi adina IBB Elektronik Denetleme Sistemleri

(EDS) 6rnek gosterilebilir.

Kent igi trafigin yonetilmesi hususunda IBB tarafindan isletilen ve birlikte galistig
sistem ve kurumlar gdsterilen trafik kontrol merkezi, Istanbul’daki anlik trafik akisini
gercek zamanl olarak takip etmektedir. Istanbul’da degisik noktalara yerlestirilen trafik
Olclim, gozlem, denetim sistemleri ile tiinel isletme merkezlerinden alinan gorsel ve
sayisal bilgiler bilgisayar yazilimlari ile analiz edilerek degisken mesaj isareti,
elektronik denetleme sistemi (EDS), sinyalizasyon sistemi gibi farkli AUS
uygulamalarmda ve trafik 15131 sinyalizasyon sisteminde kullanilmaktadir (ISBAK,

2014).

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2014 yilinda baslanan ¢alismalarin 2016 yilinda
bitirmeyi planlamaktadirlar Ulagim Dairesi Baskanligi Trafik ve Denetim Sube
Midiirliigii, kontrolliigiinde yiirlitilen Tam Adaptif Trafik Yonetim, Denetim ve
Bilgilendirme Sistemi Projesi kapsaminda; yol ve kavsak kapasitelerinin verimli bir
sekilde kullanilmasi, siiriicii-yaya trafik giivenliginin arttirilmasi, ekolojik bir ¢evre i¢in
emisyon salim oranlarinin disiiriilmesi, yakit ve yedek parga gibi harcamalarinin
azaltilmasi, daha hizli ve konforlu bir yolculugun saglanmasi, trafikte bekleme
stirelerinin minimize edilmesi, trafik akis ve yogunluklarinin elektronik ortama aktarip
vatandaslarinda bu sistemden yararlanilmasinin saglanmasi, kural ihlallerinin yapilan
denetimlerle kontrol altina alinmasi, merkezi olarak ariza tespiti ve arizaya en kisa
stirede miidahalenin saglanmasi gibi hedeflerle baslanilan projenin tamamlanip devreye
girdiginde ise trafiin zirve yaptigi saatlerde seyahat siirelerinde yiizde 30, giinliik
ortalamada ise yiizde 16 azalma olacagi ongoriilmekte, kavsaklardaki bekleme siiresi ve
kuyruk uzunluklarinda yiizde 50 azalma olacagi ve trafik yogunlugunun pik seviyelere
ulastig1 saatlerde toplu ulagim seyahat hizlarinda yiizde 28, giinliik ortalamada ise yiizde
20 hizlanma saglanacagi ongoriilmektedir. Bu iller disinda Ankara, Konya, Sanliurfa

gibi Biiyiiksehirler Trafik Yonetim Sistemi ile ilgili calismalar yiirtitmektedirler.
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4.1.2 Yolcu Bilgilendirme Sistemi

Stiriicli ve yolcularin cep telefonu marifeti ile giiniin her saatinde anlik trafigin durum
bilgisine ulasmak, bu baglamda bazi rehberlik hizmetleri almak, alternatif glizergah ve
goriintii alabilen bir sistem olup Istanbul’un 175 noktasinda 607 trafik dlciim detektorii
ile yogunluk bilgisine ulasilabilmektedir. IBB Cep Trafik Uygulamasini indiren Kkisi
say1s1 2,5 milyon kisiyi ge¢mistir (IBB TKM, 2016).

2013 yilindan itibaren Ankara Biiyliksehir Belediyesince gelistirilen “ABB Trafik”
uygulamasi devreye girmistir (ABB EGO Genel Midiirliigi, 2016).

Ayriyeten Karayollart Genel Miidiirliiglince gelistirilen ve www.kgm.gov.tr web sayfasi
tizerinde hizmet veren ve kullanicilarina en uygun giizergahi bildirip caligmalar veya
baska nedenlerden kaynakli olarak kapali olan yollar1 bildiren ve alternatif glizergah
sunan, tarihi yerleri, hava durumu gibi ekstra bilgiler sunan web tabanli uygulamasi
bulunmaktadir. Yine KGM’nin Giizergdh Analizi, Yol Durumu, Haritalar, OGS/KGS
Gegis Ihlali Sorgulama, Uzakliklar ve Ihale Ilanlari programlarinin yer aldigi “Mobil
Uygulamalar1” da yol kullanicilarina hizmet vermektedir (UDHB, 2014).

4.1.3 Elektronik Ucret Toplama Sistemleri

1980’lerin basindan itibaren gelismeye baslayan ve bir¢cok gelismis iilkelerin
kullanimda basin1 ¢ektigi Elektronik Ucret Toplama giinden giine kullanimi artmaya

devam etmektedir.

Ulkemizde de 6zellikle son yillarda 6zellikle bu anlamda ciddi gelismeler yasanmis
gisesiz sitem ve hizli ge¢is sistemlerinin yani sira Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Kamu
Ozel ve Tiizel Kurumlari ile Yerel Yonetimlerce kullanilan birkag sistem asagida

siralanmustir;

a. Ilk 1999 yilinda hayata gegirilen ve otoyolda gidilen yol mesafesine gore iicret

toplayan Otomatik Gegis Sistemi (OGS),
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b. Karth Geg¢is Sistemi (KGS) ve 2012 yilindan itibaren uygulamaya alinmis olan
ve bugiin 5 milyon kullanicist olan Hizli Gegis Sistemi (HGS), [UDHB, 2014.
Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi (2014-2023) ve Eki Eylem Plani
(2014-2016), http://www.ubak.gov.tr/ (Erisim Tarihi: 08.04.2016, Erisim Saati:
14:30)]

c. Istanbul Toplu Tasima Sistemlerinin tamaminda kullanilan Akbil,

d. Izmir’de 1999 yilindan beri kullanimda olan ve birgok ulasim aracinin entegre

oldugu ve halihazirda 3 milyonun iizerinde kullanicis1 olan “Izmir Kentkart”,

e. Gaziantep, Bursa, Kayseri, Adana, Eskisehir Bitlis, Erzurum gibi bir¢ok ilde
aktif olarak kullanilan Elektronik Ucret Toplama Sistemleri hem daha planli bir
ulagim saglamakta hemde kullanan yolculara yiizde 60’a varan indirimler ile

seyahat firsat1 tanimaktadir.

Tiirkiye’de bircok kentte Elektronik Ucret Toplama Sistemi kullanilmakta olup Dogu
Anadolu Bolgesindeki bir¢ok il bu sisteme ge¢mistir. Van ilinde heniiz kullanilmaya
baslanmayan bu sistem icin ihale siireci devam etmektedir. 2016 yilinin Temmuz
aylarinda tiim belediye ve OHO’lerinin bu sisteme gegecek sekilde entegre edilmesi

planlanmaktadir.

4.1.4 Yiik ve Filo Yonetim Sistemleri

Ogrenci ve personel servis araglar1 planlama ve kontrol sistemleri, firmalarin web
tabanli olarak haritada Onceden belirlenen giizergdh boyunca yiiklerini takip
edebildikleri ytik takip sistemleri, is makinelerinin ve kamyonlarin belirlenen ¢alisma
bolgelerinde ka¢ kez tur yaptifini raporlayan sistemler olan Yik ve Filo Yonetim

Sistemi Tiirkiye’de giinden giine gelismektedir
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Karayolu Diizenleme Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen ve Tiirkiye’de ticari amacla
yiik ve yolcu tasiyan araglarin agirlik, yiik, belge ve boyut kontrollerinin yapildig1 ve
2015 yil itibariyle toplam 98 adet yol kenar1 denetim istasyonu bulunmaktadir. AUS
teknolojilerinden faydalanilan bu sistemler yol kenari denetim istasyonlarinda otomatik
Olciim sistemleri, plaka okuma ve agirlik tespit sistemi, siiriiciilere plaka, boyut ve

agirlik bilgisini gostererek bilgilendiren degisken mesaj isaretleri gibi. (UDHB, 2015)

4.2 VAN ICIN BiR PLANLAMA CALISMASI

Van Kent i¢i trafiginde yukaridaki bolimlerde genisce irdelendigi iizere genel bir
ulagim politikasinin olmadigi, sorunlarin giiniibirlik ¢dziimlerle sonuca kavusturuldugu,
kent i¢cinde kavsak problemlerinden, otopark sorunlarina, yol genisliklerinden, Toplu
Tasima problemlerine kadar bir¢ok ulagim sorununun oldugu tespit edilmistir. Bu
sorunlarin ¢oziimii zamana yayilmast gereken, oOncelikle bir Ulasim Ana Plani

cergevesinde degerlendirilmesi saglikli bir sonucun elde edilmesi acisindan énemlidir.

Bunun yaninda giindelik hayati etkileyen ve ciddi sorunlar teskil eden ulasim
problemleri anlik ¢6zliim beklemektedir. Bu dogrultuda kent merkezini ikiye ayiran hem
geleneksel hem de modern ticaretin kalbinin atti§1 ve sehir i¢i trafigini en fazla ¢eken
giizergah olan Cumhuriyet Caddesi aks alinarak bu cadde iizerinde bulunan ve sehrin
trafik talebinin en fazla oldugu Besyol Kavsagi, Soydan Kavsagi, Vali Konag1 Kavsagi
ve Iki Nisan Kavsaklarinda sinyallerin etkin calismas1 ve kavsak kapasitelerinin etkin

kullanilabilmesi adina bir planlama ¢aligmas1 onerilmistir.

Daha Once anlatildigi iizere sabit zamanli sinyalizasyonlarin kavsaklarin etkin
calismasina yeterince katki saglamadigi, daha etkin bir trafik yonetimi i¢in, trafik sayim
kameralar1 ile anlik goriintii alabilen bu goriintiileri analiz edebilen ve buna gore
konumlanabilen, baglanan kavsaklardan birinden gelen yogunlugu algilayip ona gore
sinyal zamanini degistirebilen yani kavsaklarin birbiri ile ¢alisabilmesine olanak veren
gercek zamanl Akilli Kavsak Kontrol Sistemine gecilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in
secilen aks hem sehir ici trafigi hem de aligverisi agisindan 6nemli bir gilizergah olan

Cumhuriyet Caddesidir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1: Planlama alam giizergahi
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Kaynak: Van Biiyiiksehir Belediyesi, imar ve Sehircilik Daire Baskanlig

Van’mn tarihi MO 7000’li yillara kadar dayanmir. Urartulardan Medlere, Biiyiik
Iskender’den Romalilara, Safevilerden Osmanliya kadar birgok medeniyeti barindirmis,

farkl kiiltiir ve topluluklarin yasadig: giizide bir cografyadir.

Urartularin bagkentligini yapmis olan kent, Urartularin eseri olan ve 3000 yildir ayakta

duran Van Kalesi etrafinda ilk sehirlesmesini yasadi. Daha sonra kenti hakimiyetleri
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altina alan devletler merkez olarak hep Van Kalesi ve ¢evresini segmislerdir (Sekil 4.2).
Cumbhuriyet tarihine kadar bu durum bdyle devam etmis, 1935 tarihinden itibaren kent
merkezi tarihsel dokusundan ayrilarak suan ki Cumhuriyet Caddesi ve etrafina

yayilmaya baglamistir (Sekil 4.3) (Vikipedi).

Sekil 4.2: Eski Van sehri

Kaynak: Pietschmann, 1940
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Sekil 4.3: Giiniimiizde Van

Kaynak: Van Valiligi, Il Kiiltiir Turizm Miidiirligii

Sekil 4.2°de goriildigli lizere Van Merkezi uzun tarihi boyunca Van Kalesi ve
cevresinde iken 1935’lerden itibaren yeni merkezi olan Cumhuriyet Caddesi ve etrafina
tasinmis olup biitlin idari ve sosyal yapilanma bu aks iizerinden sekillenmeye

baslamistir.

Giinden giine gelisen ve doniisen Van Kenti bu gelisimine paralel olarak yeni
sorunlarinda ortaya ¢ikmasma neden olmustur. Kentin siirekli olarak biiylimesi ile
birlikte insanlarin ve esyalarin giinlilk hareketlerini de devamli olarak biiyiiyen bir
problem haline getirmistir. Kentin biiylimesi yetersiz olanaklarla c¢esitli ulasim
taleplerine ve bu taleplerin karsilanamamasi sonucunda trafik problemlerine neden
olmustur. Olusan trafik problemleri bu tezin 3. Bolimiinde genisge vurgulanmakla
beraber 6zel ara¢ kullanim trafigi, ticaret trafigi, Toplu Tasima trafigi ve otopark igin

artan hizmet taleplerini karsilayamamak olarak sayilabilir.
Bu olusan taleplerin daha etkin degerlendirilmesi ve olusan problemleri minimize etmek

adina kent igi trafigi i¢in en yogun aks olan Van kent merkezinde bulunan Cumhuriyet

Caddesi giizergah1 boyunca asagidaki listede belirtilen (Tablo 4.1) 4 adet kavsaga,
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sinyalizasyon optimizasyonunun gerceklestirilmesi amaci ile Dinamik Kavsak Kontrol
Sistemi’nin kurulmast Onerilmistir. Kurulacak olan sistem ile kavsaklara bagl
yonlerden goriintii tabanli olarak toplanacak olan yogunluk ve ortalama hiz verileri
sistem dahilinde bulunan akilli kavsak yoOnetimi algoritmalar1 tarafindan
degerlendirilerek kavsagin anlik yogunluk verileri 15181inda adaptif olarak yonetilmesi
saglanacaktir. Sistemlerin tesis edilmesinden itibaren sabit siireli kavsak yonetimi sona
erecek ve anlik olarak yogunluk bazli kavsak yonetimi saglanacaktir. Bu sayede arag
yogunlugunun goreceli yiiksek oldugu yonlere verilen yesil siiresi uzayacak ve kavsak

kapasite kullanim1 yiikselecektir.

Van Biiyliksehir Belediyesi yetki ve sorumlulugunda olan Van kent i¢i ulasim agini
daha verimli, etkin, planli, genisleyebilir ve siirdiiriilebilir olarak yonetebilmek amaciyla

planlanan sistem ile;

a. Trafik Kontrol Merkezi olusturulmasi

b. Kent igi ulasim ag ile ilgili verilerin elde edilmesi, kayit edilmesi,
raporlanabilmesi,

C. Sinyalize kavsaklarin trafik kontrol merkezinden yonetilebilmesi,

d. Sinyalize kavsak siirelerinin, trafik verileri dogrultusunda otomatik olarak
giincellenmesi,

e. Kent i¢i trafik yogunluk haritalarinin olusturulabilmesi,

f. Trafigin kameralar vasitasi ile canli olarak izlenebilmesi ve goriintiilerin kayit
edilmesi,

g. lleride tesis edilebilecek farkli amaglara yonelik uygulamalar igin teknolojik

altyapinin olusturulmasi amaglanmaktadir.

Van Kent I¢i Ulasim Ag1 Yénetim Sistemi asagidaki alt bilesenlerden olusmalidir;

a. Trafik veri toplama
b. Sinyalizasyon yonetimi
c. Trafik izleme

d. Trafik Kontrol Merkezi
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Tablo 4.1: Dinamik kavsak kontrol sistemi kurulacak kavsaklar

Sira Kol Sayisi
No Kavsak Adi

1 Besyol Kavsagi 4

2 Soydan_Kavsag! 4

3 Iki Nisan Kavsagi 4

4 Eski Vali Konagi Kavsagi 4

4.2.1 Kurulacak Dinamik Kavsak Kontrol Sisteminin (DKKS) Genel Ozellikleri

Kurulacak DKKS’nin belirlenen 4 kavsakta da ayni 6zellikleri tasiyacak sekilde asagida

belirtilen 6zellikleri tasimas1 gerekmektedir.

a.

Kavsaga bagli yonlerin her birinde ara¢ sayimi yapabilecek goriintii tabanli arag
sayim Unitesi/liniteleri igerecektir. Ayrica her kavsakta, kavsagin genelini

goriintiilemek amaciyla bir adet Kavsak Izleme Kamerasi icermelidir.

Dinamik Kavsak Kontrol Sistemi kurulumu yapilacak kavsaklara her yon icin
1(bir) adet goriintii tabanli Ara¢ Sayim Unitesini monte ederek verilerin Trafik
Kontrol Merkezi Yazilimi aracilifiyla online olarak Trafik Kontrol Merkezinden
izlenmesini ve kayit altina alinmasini saglanmalidir.

Kavsak icerisinde golgeleme/perdeleme olasiliklarinin Oniine gecebilmek ve
kuyruklanma miktarin1 yiliksek bir dogrulukla dl¢ebilmek amaciyla kavsaktaki
her yon i¢in 1 adet sayim kamerasi montaji yapilmalidir. Kavsak icine

yerlestirilecek 1 adet kamera ile yonetim sekli tercih edilmemelidir.

Her yone ait anlik ara¢ sayilar1 ve yogunluk verilerini kullanarak, yesil 151k
stirelerini gerekli algoritmalar dogrultusunda dinamik olarak ayarlanmalidir. Bu
durumda, ara¢ yogunlugunun yiiksek oldugu yonler i¢in daha uzun yesil siireleri
aninda uygulanabilecek ve dongi siireleri uzatilip kisaltilabilecektir. Ancak her
durumda yayalarin karsidan karsiya giivenli gecisleri ile fazlar arasi koruma

stireleri mutlaka dikkate alinarak gerekli tedbirler uygulanacaktir.
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Kavsak kapasitesinin yeterli oldugu zaman dilimlerinde, yonlerdeki araglarin

bosaltilmas1 sonrasinda gereksiz yesil 151k yakilmamasini saglanmalidir.

Kavsaklara talebin arttigi zaman dilimlerinde (pik saatler gibi), kavsak
kapasitesinin  yetersiz oldugu durumlarda, kavsaga bagli ydnlerdeki

kuyruklanmay1 minimize edecek sekilde yonetim saglanmalidir.

Sistemin verimliligi hem ger¢ek ortamda hem de yaygin olarak kullanilan
simiilasyon ortamlarindan birinde raporlanacak ve sistemin optimize edilmis

slirelere gore en az yiizde 25 oraninda verim artis1 sagladigi ispat edilmelidir.

Kavsaklardaki sinyalizasyon {initelerini mevcutta bulunan Kavsak Kontrol
Cihaz1 (KKC) marifeti ile adaptif olarak yonetilmelidir. KKC’nin, DKKS
tarafindan yonetilmeye baslamasiyla birlikte cihazdaki mevcut faz diyagramlar
devre dis1 kalacaktir ve bununla birlikte, DKKS’de olusabilecek ariza veya
mubhtelif sebeplerle veri toplayamama gibi durumlarda kullanilmak iizere,
sistem, daha onceki benzer zaman diliminde uyguladig: (6r: Bir hafta 6nce ayni
giin aymi saat dilimindeki) kavsak icin optimum faz diyagramlarini olusturarak
en az 15 giinlik veriyi hafizasinda tutacak ve kavsagr buna goére kontrol
edecektir. Sistemin tamamen devre dis1 kaldigr durumlarda ise KKC {izerinde

yiiklii olan sabit zamanli sinyal devre programi ¢alisacaktir.

Yaptig1 her tirli iletisimde gonderdigi ya da aldigi verinin gesitli sebeplerle
kaynagindan hedefe ulagmamasi ya da bozuk ulagsmasi, aradaki iletisimin
kopmas1 gibi istenmeyen durumlara karsi gerekli tedbirler alinmalidir. Bu tip
durumlarda sistem sunucusunda kaydedilmesi gereken verinin kaybolmasi ya da
bozuk kaydedilmesi, kavsak sinyalizasyon zamanlamasinin bozulmasi, kavsak
sinyalizasyonunun  kilitlenmesi  gibi  olumsuz sonuglar1  engellenmesi
amaclanmaktadir.

Kendisine en yakin noktada bulunan diger bir Dinamik Kavsak Kontrol Sistemi
ile siirekli olarak iletisim halinde bulunmak sureti ile koordineli kavsak

yonetimi gergeklestirebilecek yapida olmasi gerekmektedir.
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k. Kavsaklarin koordine edilmesi amaciyla, ilgili kavsaklardaki talebin ara¢ sayim
tiniteleri  vasitast ile bir merkezde toplanmasi, degerlendirilmesi ve
degerlendirme sonucunda taleplerin dengeli olmasi1 durumunda devre siirelerinin
otomatik olarak hesaplanmasini1 ve koordine edilmesini saglayacaktir. Koordine
edilen kavsaklarda anakol olarak belirlenen kollar iizerinde araglarin kirmizi

15182 yakalanmadan gecisi saglanmalidir.

|. Kavsaga ait ara¢ yogunlugu verileri ile birlikte yonlere ait yesil/kirmizi 1s1k
bilgilerini, veri kaybmna neden olmayacak sekilde canli olarak, GPRS hatti
ve/veya kavsakta mevcut bulunmasi durumunda fiber hatlar {izerinden, sistem
sunucusuna iletebilir yapida olacaktir. Gerekli iletisim hatlarinin, kavsak kontrol
cihazina kadar olan her tiirlii altyapr isi ve gerekli donanimin temini (ADSL

modem veya fiber switch vb.) saglanmalidir.

m. Fiber optik altyapiy1 hazirlamasi1 durumunda, son teknoloji ile donatilmig trafik
izleme kameralarindan gelen goriintiileri izlettirebilecek yapida olacaktir.

Goriintii izleme 1¢in Kontrol Merkezi Yazilimi kullanilmalidir.

n. Uzaktan devre dis1 birakilabilir ya da devreye alinabilir olacaktir. DKKS nin
hesaplamis  oldugu sinyalizasyon zamanlamasina uzaktan miidahale
edilebilecektir. Boyle bir miidahale s6z konusu oldugunda DKKS kendi
hesapladigi zamanlamaya gore degil, uzaktan miidahaleye gore kavsagi

yonetecektir.

0. Diizenli periyotlarla kendi tarih saat bilgisini giincelleyecektir. Dolayisiyla
sisteme bagli kavsaklardan gelen tiim veriler aymi tarih saat bilgisine sahip
olacaktir.

4.2.2 Dinamik Kavsak Kontrol Sistemi Sunucusu Ozellikleri

a. Sistem Sunucusu, DKKS ile iletisim kurarak iki yonlii veri aktarimini

saglayacak ozellikte olmalidir.
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b. Sistem Sunucusu, sisteme bagl tiim kavsaklardaki sinyalizasyon sistemi ile ayni
anda iletisim kurabilecek ve karsilikli veri aktarim1 yapabilmelidir.

c. Kontrol Merkezi Yazilimi, DKKS Sunucusu iizerinde calistirilacaktir. Ancak
sistemin yapist yazilimin farkli bir sunucu bilgisayarda c¢alismasina da imkan
verecektir.

d. Sunucu bilgisayara DKKS‘den gelen verilere kolay erisilebilmesi ve verilerin
saglikli bir sekilde depolanabilmesi igin veritabani kullanilacaktir. DKKS
veritabani, DKKS Sunucusu iizerinde ¢alisacaktir. Ancak sistemin yapisi
veritabaninin farkli bir sunucu bilgisayarda ¢alismasina da uygun olacaktir.

e. Yazilim, sisteme daha sonra dahil edilecek kavsaklarin da kontroliinii saglayacak

yapida olmalidir.

4.2.3 Trafik Kontrol Merkezi

Tiim bu kavsaklar ister sabit zamanli olsun ister adaptif olsun mevcut sinyal ve
durumunu ger¢cek zamanli olarak oOlgiip, degerlendirip, merkezde toplayip kaydetme

imkani1 veren bir Trafik Kontrol Merkezinin (TKM) kurulmas: gerekmektedir.

Trafik Kontrol Merkezi ile; trafik akisindaki devamliligin saglanmasi, yol agi
kapasitesinin etkin olarak kullanilmasi, trafigin giin boyunca gercek zamanli izlenmesi,

kontrol edilmesi, tek merkezden kontrolii ve yonetimi hedeflenir.

Bu hedefler dogrultusunda; Trafik yogunluk bilgilerini anlik olarak alma, kent trafigini
gercek zamanli olarak izleme, Sinyalize kavsaklarin ger¢cek zamanl olarak izlenmesi ve
yonetimi, Trafik yogunluk bilgilerini gorsel ve isitsel olarak verme, trafikteki
stiriclilerin anlik degisimlerden haberdar edilmesi, trafik ve yol durumu bilgisini
kullanicilara web ve telefon yoluyla iletme, bolgesel trafik durumlarini izleme e-ulagim
konseptine uygunluk, dogru zamanda bilgilendirme ile alternatif gilizergahlara

yonlendirme vb. amaglar hedeflenmektedir (ISBAK).

Bu amagcla; Cumhuriyet Caddesi giizergah1 boyunca dort kavsakta kurulumu yapilacak

olan sinyalizasyon sistemi, trafik 6l¢im sistemi, trafik izleme kamera sistemi vb. akill
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ulagim sistemlerinden trafik verileri elde edilip bu verilerin ileri yazilim algoritmalari
vasitast ile trafik bilgisi olusturulur ve cep trafik, degisken mesaj sistemleri, web
uygulamalar1 gibi ¢esitli bilgi platformlarna uygun formatlara aktarilmasi

saglanmalidir.

Bu TKM'nin fiber altyapisi yukarida agiklandigr gibi olmasi gerektigi ile birlikte diger

yazilim 6zellikleri su sekilde siralanabilir;

a. Bu Tez kapsaminda tarif edilen sistemden elde edilen verilerin kontrol edilmesi,
harita ortaminda gosterilmesi, sistemle ilgili istatistik ve raporlamalarin ¢ikti
alinmasi, sistemin cesitli konfiglirasyonlarinin yapilmasi, gerekli islemlerin
uygun olanlariin gergeklestirilebilmesi i¢in kullanilacak bir TKM’nin

kurulmas1 gerekmektedir.

b. Web tabanl olmalidir. Internet Explorer, Google Chrome, Firefox vb. yaygin

kullanimdaki web tarayicilar ile sorunsuz bir sekilde ¢alismasi amaglanmalidir.

c. Kullanict adi1 ve parola gibi giris glivenligi siireclerini igletecektir.

d. Yetkilendirme siireglerini isletecek ve bu dogrultuda yazilim en genel hali ile 3
kategoride kullanic1 profiline sahip olmasi amaglanmalidir; admin arayiizii,
operator arayiizii ve genel arayiiz. Bu profillerin icerigi ve ¢esitliligi sistem
analizi ve tasarimi ile belirlenecektir. Yonetimi kolay olmak sartiyla, her bir
islem i¢in kullaniciya ya da kullanici gruplarina ayr1 ayri1 yetki verildigi

parametrik bir sistem de kabul edilecektir.
e. Harita ara yiizii, dlgek degistirme, yakinlastirma, uzaklastirma, Idare logosuna
sahip antetli c¢ikti alabilme (A0-A4 arasi) Ozelliklerine sahip olmasi

amaclanmalidir.

f. Harita taban1 ve kullanici ara yiiziinde anlik trafik lambas1 bilgisi, faz program

bilgileri, kavsak sayim ve yogunluk bilgileri goriintiilenecektir. DKKS’yi
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tanimli kavsaklar i¢in harita ara yiizli iizerinden anlik olarak yetkiler dahilinde

devre disina ya da devreye alabilecek yapida olacaktir.

Harita tabanli yogunluk analizleri olusturma, detay ¢apraz raporlamalar, dinamik
grafikleme ve raporlama kabiliyetlerine is zekdsi kapsaminda sahip olacaktir.
Raporlamalar kullanici yonetimi ile belirlenmis kullanicilar i¢in rapor olugturma
ve c¢iktt alma yetkileri ile tanimlanacaktir. Bununla birlikte sorgulama
sonuglarmin xIs, xIsx, doc, docx, pdf gibi yaygin kullanilan dosya tiirlerinden en

az biri formatinda kaydedilmesini saglayacaktir.

Gegmise yoOnelik arag¢ yogunlugu, sinyalizasyon zamanlamasi, hata, ariza gibi

sorgulamalari yapilabilecektir.

Kullanicilar, DKKS i¢in manuel sinyalizasyon zamanlamasi diizenleyip
kaydedilebilecektir. Bu sinyalizasyon zamanlamasi her bir giiniin farkli zaman
dilimleri i¢in ayr1 ayr1 yapilandirilabilecektir. Belediye, sistemin ara¢ sayim
tinitelerinden gelen veriler dogrultusunda degil de bu hazirlanmis
takvimlendirmeye gore de calismasinmi isteyebilecektir. Bu is i¢in gerekli
tanimlamalar, devreye alma ve devreden c¢ikarma islemleri bu yazilim ile

yapilacaktir.

Trafik lambalarinin mevcut durumu tanimh kavsaklar icin harita arayiizii

tizerinden anlik olarak yetkiler dahilinde degistirilebilecek yapida olmalidir.

Sisteme yapilan miidahalelerle ilgili kayit tutacak, miidahalenin tiirii, kim

tarafindan ne zaman yapildig: vb. bilgileri kaydedecek ve gosterebilmelidir.

Kavsagin genelini géren bir noktadan, kavsaga ait anlik goriintiiler sistem
sunucusuna aktarmalidir. Bu 06zellik, sistemin GPRS modunda c¢alismasi
durumunda isletilmeyecek, fiber optik kablo altyapisi ile ¢alismasi durumunda
isletilecektir. Gegmis goriintiilerin kaydedilmesi i¢in gereken veri depolama

cihazi bulundurulmalidir. Sistem, belirlenen kapasite kadar goriintii verisini

73



kaydedecek, kapasite doldugu zaman en eskiden bagslayarak goriintii verilerini

silip yenilerini kaydedecek sekilde programlanmalidir.

m. Sisteme art niyetli sahislarin miidahalesini engellemek icin gerekli giivenlik

ozelliklerine sahip olmalidir.

n. Sisteme dahil olan tiim kavsaklarin ¢izimini veya uydu goriintiisiinii igermelidir.

4.2.4 Trafik Sayimlari

Van kent igi trafigine yonelik bugiine kadar sistemli bir sekilde trafik sayimlar
yapilmamis olup manuel olarak yapilan birkag kavsaktaki sayimlara yukarida
deginilmistir. Bir planlama g¢ercevesinde dort kavsakta yapilacak Akilli Trafik Yonetim
Sistemleri ile bu kavsaklardaki sayimlar da daha kontrollii ve analiz edilebilir olacaktir.
Bu amagla kurulacak olan sistemde ara¢ sayim iiniteleri ve ilgili aparatlarinin 6zelligi su

sekilde olmalidir;

a. Her yonde, dur ¢izgisinden geriye dogru 100 metrelik alanda sayim yapacak ve

yogunluk verisi tiretilmelidir.

b. Goriintii tabanli sayim ve tespit yapacak 6zellikte olmalidir.

c. Kameradan alinacak analog veya sayisal formattaki goriintiiyii isleyerek,
yogunluk, isgal oran1 ve arag sayis1 degerlerini en az yilizde 90 dogruluk yiizdesi

ile hesaplayacak 6zellikte olmalidir.

d. Gerekli algoritma ve yazilimlar1 gergek zamanl olarak ¢alistiracak ve anlik veri

iletimi yapabilmelidir.

e. Van iklim sartlarma uygun olarak -30 °C ile +60 °C sicaklik araliginda sorunsuz

bir sekilde ¢alismalidir.
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Yukarida yapilan tespit, analiz ve neriler dogrultusunda Besyol Kavsag: ile iki Nisan
Kavsag arasini kapsayan 1333 metrelik cadde giizergah1 boyunca yapilacak olan DKKS
ile kentici ulasim agin1 daha verimli, etkin, planli, genisleyebilir ve siirdiiriilebilir olarak
yonetebilmek miimkiin olacaktir. Bu dogrultuda yapilacak olan ¢alismalar her kavsagin
ayrt ayr1 analiz edilmesi, sorunlarinin tespit edilmesi ve bu yonelik c¢oziimlerin

gelistirilmesi dogru sonuca gitmek agisindan dnemlidir.
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5. SONUC VE ONERILER

Giinden giine artan kentlesme orani bir¢ok alanda yasanan problemlerin artis1 gibi trafik
problemlerini de beraberinde getirmektedir. Trafikte yasanan tikanmalar sonucu ortaya
cikan gecikmeler, kazalar ve park yetersizligi ile ortaya ¢ikan zaman kaybi, yakit
tilketimi ve kaza sonucu olusan can ve mal kayiplari ile bir yandan tilke ekonomisinin
biiyiik kayiplara ugramasina neden olurken bir yandan da havaya salinan gazlar diinya

ekosistemine biiyiik zararlar vermektedir.

Bu nedenle gelisen ve doniisen kentlerin daha akilli, siirdiiriilebilir ve yasami
kolaylastiracak yeni ¢oziimlemelerin tiretilmesi, uygulanmasi ve gelistirilmesi biiyiik bir
ihtiyactir. Bu tez ¢alismasinda iilke 6l¢eginden Van ili kent olgegine kadar olan trafik
problemleri irdelenmis ve bu problemlerin ortaya ¢ikardig: etkiler detayli olarak ortaya

konmustur.

Ulasim problemleri irdelendiginde kenti¢i trafik problemlerinin en ¢ok kavsaklarda
yasandigr goriilmektedir. Bu tikanikliklarin  en Onemli nedenleri 06zel arag
kullanimindaki artisin Oniine gegilememesi, kavsaklardaki geometrik ve fiziksel
bozukluklar, toplu tasimadaki yetersizlikler, geleneksel ve modern ticaretin aym
giizergahta toplanmis olmasi, sabit zamanli sinyalize kavsaklarin kavsak kapasitelerini
etkin kullanilmasinda katki saglayamamasi ve kurumsal yapilarin, trafik hizmetlerinin
dogru, planli ve kapsamli yiirlitememesi olarak agiklanabilir. Sorunlu kavsaklar ne
kadar etkin kullanilirsa ulagim problemlerinin giderilesine yonelik ¢aligmalardan da o
derece verim alinacaktir. Bu baglamda bu tez kapsaminda trafik yiikiiniin ¢cok oldugu
ve kent merkezinin kalbi sayillan Cumhuriyet Caddesi aks1 boyunca 4 6nemli kavsakta
(Besyol Kavsagi, Soydan Kavsagi, Eski Vali Konagi Kavsag: ve Iki Nisan Kavsag)
nasil daha iyi verim alinacagi AUS kapsaminda ele alinmis ve DKKS sistemleri ile
yapilmasi Onerilmistir. Onerilen sistem gergevesinde Trafik sayimlarindan, Trafik
Kontrol Merkezine ve aradaki iletisimi saglayacak altyapiya kadar birgok oneride

bulunulmustur. Van Kenti¢i ulasimi ve g¢alisma alanimiz olan Cumhuriyet Caddesi
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giizergah1 icin tespit edilen sorunlar ve bu sorunlara doniik c¢oziimler asagida

sunulmustur.

Van kent i¢i trafiginde, Sayisal verilerin yoksunlugu da goz Oniine alinarak, Mevcut
giizergahlarda, farkli giinlerde ve farkli saatlerde yapilan kaba gozlemde belirlenen iki
nedenin daha baskin oldugu gozlemlenmistir. Bunlar; ulasim alt ve iist yapisindaki
eksiklikler ile uygulamadaki uygunsuzluklardir. Bu eksiklik ve uygunsuzluk sonucunda
olusan kapasite daralmasi baslica nedenlerden biridir. Kapasite daralmasi alt ve iist
yapmin yetmezligi ve trafik akiminda olusan kesintilerden kaynaklanmaktadir.
Dolayisiyla degerlendirmelerde bu problemler agirlikli olarak yer almistir. Kentte trafik,
ticari ve kamunun bulundugu merkeze akmakta ve asil problem merkezde olugsmaktadir.
Merkeze akan trafik kenti yapay olarak ikiye bolen Cumhuriyet Caddesinde birlesmekte
ve bu cadde iizerinde bulunan kavsaklar ciddi trafik yiki ile karsi karsiya
kalmaktadirlar. Bu trafik yikiinii azaltmak adina oncelikle kavsaklarin daha etkin
kullanilmas: saglanmali bunun i¢in AUS’lerinden yararlanilmali ve trafigi ve kenti
acmak admna yeni alanlarda 6zellikle Tugba ve Edremit ilge merkezlerinde yeni ticari

merkezler kurulmalidir.

Kent merkezinin dogusu ile batis1 arasindaki ulagim giizergahlarinin neredeyse tamami
Cumhuriyet Caddesi ile birlesmekte, 6zellikle kentin dogusundan Ipekyolu’na ulasmaya
calisan siiriiciiler i¢cin kent merkezine girmeden seyahat edebilecekleri dagitici yollardan
yoksundur. Bunun i¢in imar planlarindaki yollarin agilmasi biiyiikk 6nem tasimakta ve

Imar Uygulamalarina énem verilmesi gerekmektedir.

Sinyalizasyon uygulamasinda bazi kavsaklarda fazlar ¢akismasi mevcuttur. Bu durum
kavsak iclerinde tikanma ve kazalara sebep olmaktadir. Sinyalizasyonlarda fazlarin
karsilikli kesismesi veya fazlar arasi bekleme siirelerindeki uygunsuzluklar, bekleme
stiresinin ya ¢ok fazla veya kisa olmasi, saglikli sayim yapilmadan kavsak kontrol
cihazlarimin programlandigini gostermekte ve bu durumda hem trafik tikanmalari
artmakta hem de yaya ve siiriiclilerin sabirsizlanarak kural ihlali yapmalarina yol
acmaktadir. Bunun i¢in Dinamik Kavsak Kontrol Sistemlerinin kurulmasi ve bu yolla

sabit zamanli olan sinyalize kavsaklarin Akilli Kavsak Yonetimi marifeti ile degisken
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zamana donlisiimii saglanmalidir. Bu ¢alisma 4. boliimde deginilen standartlarda olmali

ve Oncelikle Cumhuriyet Caddesi gilizergahinda baslanmalidir.

Kent merkezinde ciddi otopark sorunlar1 yasanmakta, idarenin otopark harglari ile elde
ettikleri gelirler baska hizmet alanlarinda kullanilmakta buda araglar igin yeterli
depolama alanlarinin saglanamamasini ortaya c¢ikarmaktadir. Bunun sonucu olarak
otopark alanlarinda bdliinmiis yolun her iki tarafina yapilan parklarin disinda, ikinci sira
parklarinda olusmasi1 zaten yetersiz olan alt yapida ciddi kapasite daralmasi
yaratmaktadir. Buna yogun kural ve serit ihlalleri, ara¢ hizlar1 arasindaki diizensizlik
(araglar arasi1 hiz farklarinin fazla olmasi), ana arterlerin hemen hepsinde her noktada
ara¢ ve yaya Orlilmesi, eklendiginde trafik akiminda dalgalanmalar ve istikrarsizliklar
olusturmaktadir. Trafik akimindaki bu durum; Ara¢ depolama ozellikleri kisith, fiziki
ve geometrik standartlar1 diisik veya yetersiz kavsaklarda planlanamayan ve
kapasitesini asan arag¢ birikmeleri yaratmaktadir. Bu sorunun oniine ge¢mek i¢in kent
icinde Ozellikle patlama noktalarinda otopark alanlar1 olusturulmali, yeni yapilarda
mutlaka otopark ¢oziilmesi sart1 getirilmeli, parkomat sistemine gecilmeli ve denetim
mekanizmalar1 gelistirilmelidir. Ozellikle, yasak olan U doniisleri, 151k ihlalleri, serit
kullanma disiplinsizligi, park yasag ihlali, yayalarin, yollarin her tarafini yaya gecidi
gibi kullanmalar1 gibi davranislar kameralar vasitasi ile tespit edilmeli ve buna yonelik

tedbirler alinmalidir.

Trafik yogunluk bilgilerini anlik olarak alacak, kent trafigini ve sinyalize kavsaklarin
gercek zamanli olarak izlenmesi ve yonetimi i¢in en kisa siirede Trafik Kontrol Merkezi
kurulmali bunun sonucunda; Cumhuriyet Caddesi gilizergah1 boyunca dort kavsakta
kurulumu yapilacak olan sinyalizasyon sistemi, trafik 6l¢iim sistemi, trafik izleme
kamera sistemi vb. akilli ulasim sistemlerinden trafik verileri elde edilip bu verilerin
ileri yazilim algoritmalar1 vasitas ile trafik bilgisi olusturulup ve cep trafik, degisken
mesaj sistemleri, web uygulamalar1 gibi ¢esitli bilgi platformlarmma uygun formatlara
aktarilmasi1 saglanmalidir. Trafik Kontrol Merkezinin hangi standartlarda olmasi
gerektigi 4. Bolimde vurgulanmaistir.

Sonug olarak bu tez kapsaminda 6zellikle Van kentici ulagim problemleri irdelenmis, bu

problemlerin kalbini olusturan Cumhuriyet Caddesi glizergahinda olan 4 6nemli kavsak
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tizerinde c¢aligmalar yapilmis halihazirdaki fiziki, geometrik ve sinyalize durumlari
irdelenmistir. Bunlarin standartlarin ¢ok altinda oldugu tespit edilmis ve buna yonelik
kavsaklarin daha verimli kullanilmas1 adina DKKS kurulmas1 ve planlanmasina yonelik

Oneriler gelistirilmistir.
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