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OZET

Stirdiiriilebilir ulasgim planlarinin en 6nemli 6gelerinden birisi trafik talep yonetimidir. Bir baska
deyisle trafik talep yonetimi bu ulasim planinin uygulanabilmesi igin, biinyesinde pek ¢ok unsuru
barindiran bir sistemdir. Yaya yollari, bisiklet yollari, ulasim stratejileri, karayollar1 agi, ulasim

yonetim metotlarinin tiimi siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin gerceklesmesini saglamaktadir.

Trafik talep yonetimi; trafik sikisikligini azaltmayi, yol gilivenligini arttirmayi, c¢evre kirliligini

azaltmayi, enerji tiikketimini azaltmay1 ve tasarruf etmeyi hedeflemektedir.

Trafik talep yonetimi icin birden ¢ok strateji belirlenmektedir; trafigin yogun oldugu saatlerde
trafigi azaltmak, trafik akisin1 saglayabilmek, 6zel ara¢ kullanimini azaltmak, toplu tasim

araglarimin kullanimini arttirmak.

Bursa ilinin Giirsu il¢esinde siirdiiriilebilir bir ulasim plani yapilmasi i¢in Oncelikli olarak trafik
talep yonetimi gergeklestirilmelidir. Calisma icerisinde bu baglamda yaya yollari, trafigin
azaltilmasi, toplu tasimacigin arttirilmast gibi unsurlar1 i¢inde barindiran bir uygulama yapilmasi

hedeflenmistir.

Anahtar kelimeler: Giirsu, siirdiiriilebilir, trafik, ulasim plani, toplu tasimacilik.



ABSTRACT

One of the most important elements of sustainable transport plans, traffic demand management. In
other words, the transportation plans for the implementation of traffic demand management, hosting
many elements within the system. Pedestrian paths, bicycle paths, transportation strategies, road
network, transportation management methods provide all of the realization of sustainable transport
planning.

Traffic demand management, reducing traffic congestion, improving road safety, reducing

environmental pollution, aims to reduce energy consumption and save money.

Determined by multiple strategies for the management of traffic demand; reduce the traffic during
rush hour traffic, maintain traffic flow, reduce the use of private vehicles, increase the use of public

transport.

Girsu district of the city of Bursa for a sustainable transportation plan is to be carried out as a
priority of traffic demand management. Working in the pedestrian walkways, traffic reduction,
improving public transport, which includes elements that the aim to make an application.

Key Words: Giirsu, sustainable, traffic, transportation plans, public transport.
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1. GIRIS

Sanayi devriminden sonra baglayan kentlesme, 19. yilizyilda otomobilin yapilmasi ile farkli bir sekle
biliriinmiistiir. Otomobil kullaniminin giderek artmasi ile biiyiiyen ve gelisen kentlerde mesafelerin

artmasi sonucunda insanlarin bir yerden bir yere ulagsma istegi kent i¢i ulasimini ortaya ¢ikarmuistir.

Koyden kente goclerin artmasi ile kentlerde niifuslar atmig bu da beraberinde ara¢ sayisinda artist
getirmistir. Kent i¢i ulasgiminin diizenlenmesine yonelik ilk ¢aligmalar 1950°1i yillarda baslamistir.
1980’11 yillara kadar uygulanan ulasim planlar1 ara¢ odakli olmuslardir. Artan trafik sorununu
¢Ozebilmek icin yeni yollar yapilmistir. Bu yapilan yeni yollar arag¢ sayisinin daha da artmasina ve

trafik sorununun daha da biiylimesine yol agmustir.

1990’11 yillarda yeni ulagim planlamasi gelismistir. Bu plan ara¢ odakli degil daha ¢ok insan odakli
uygulamalarin yer aldigi bir plandir. Siirdiiriilebilir ulasim planlarinin ilkelerinin basinda trafigin
azaltilabilmesi i¢in ara¢ sayisinin azaltilmasi gerektigi gelmektedir. Bununla birlikte toplu tasima
sistemlerinin arttirilmasi bisiklet yollarin yapilmasi, yayalarin hareketlilik ve erisilebilirliklerinin
arttirllmasi, araglardan arindirilmis yayalara yonelik yasam alanlarinin olusturulmast diger
ilkelerinden bazilaridir. Siirdiiriilebilir ulasim planlarinda tiim bu ilkelerin gerceklestirilmesi Trafik
talep yonetimi olarak nitelendirilmektedir. Talep yonetimi siirdiiriilebilir ulasim planlarinin hayata

gecirilmesini saglamaktadir.

Bu calisma igerisinde Glirsu ilgesinde siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ¢ergevesinde bir ¢alisma
yapilmistir. Bu ¢alismadaki en 6nemli amag, ara¢ odakli plan geleneginde uygulamalarin oldugu
Giirsu ilgesinde daha yasanilabilir, trafikten arinmis, ¢evre ve giiriiltii kirliliginin olmadig1 bir

yerlesim olabilmesi i¢in ¢esitli onerilerde bulunmak olusturmaktadir.

Stirdiirtilebilir ulagim plani ¢ergevesinde kentte var olan alt yap: ve tist yapr 6gelerindeki olumsuz

ozellikler irdelenerek bu duruma uygun olabilecek ¢ozlimler tiretilmeye ¢alisilacaktir.



2. KENTLESME VE TRAFIiK

Karayollar1 kanunu icerisinde trafik tanimlamasi su sekilde yapilmistir.! Trafik,

yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar1 izerindeki hal ve hareketleridir.

Kentlesmenin artisiyla, kdylerden ya da az gelismis bdlgelerden kentlere biiyiik dlclide
gocler yasanmistir. Bu gocler beraberinde niifus artigini ve buna bagh olarak da cesitli
sorunlar yaratmistir. II. Diinya savasindan sonra diinyada ara¢ sayisinda artislar da
yasanmaya baglamistir. Tiim bu olumsuz gelismeler, kent i¢i trafiginde biiylik
karisikliklara neden olmustur. Bu nedenle bu yillarda ilk olarak ABD’de trafigin
diizenlenmesi ve kent i¢i ulasimin rahatlamasi amaci ile c¢alismalar yapilmaya
baglanmistir. Bu ¢aligmalar sonrasinda sehir i¢i trafigini diizenleyen modeller ilk olarak

olusturulmaya baslanmustir (Ozalp 2008, s:72).

Yayalarin ve araglarin bu hareketleri sirasinda olusabilecek sorunlarin Oniine
gecebilmek amaci ile ¢esitli kurallar konulmustur. Bu kurallarin uygulanabilmesi igin
trafik lambalar1 gibi cesitli donanimlar kurulmustur. Ayrica bu kurallara uyulmasini

saglayabilmek amaci ile bir ceza sistemi olusturulmustur.

Tiirkiye’de ise bu tip calismalar 1970’li yillardan sonra yapilmaya baglanmistir.
Tiirkiye’de ozellikle bu donemde koyden kente biiyiikk Olclide goc yasanmustir.
Kentlerde artan niifus beraberinde arag¢ sayisinda da fazlalasma getirmistir. Kentlerdeki
karayollari, teknik alt yap1 unsurlar1 bu artiglar yiiziinden ihtiyaci karsilayamamaigtir.
Tiirkiye’de daha onceki yillarda sehir ici trafigini rahatlatmak ve isleyisi saglayabilmek
amaci ile calismalarin yapilmamis olmasi, bu karisikligit daha da desteklemistir

(Velibeyoglu 2005, s:1).

L Karayollar1 Kanunu,1983



3. TRAFIK TALEP YONETIMIi

Kentlerde wuygulanan wulasim planlarinda siirdiiriilebilir  ulasim  planlamasinin

uygulanabilmesi i¢in gerekli olan kavramlardan birisi de trafik talep yonetimidir.

Ulasim planlart genellikle ara¢ odakli yapilmaktadir. Ulasim kapasitesinin arttirilmasi
yol artisin1 da beraberinde getirmektedir. Yol artis1 ile dogru orantili olarak arag sayisi
da artmaktadir. Arag¢ sayisinin artmasi beraberinde trafik sikisikligini getirmekte ve
yaya yollarinin azalmasina neden olmaktadir. Bunun disinda araglarin artmasi, c¢evre
problemlerine de yol agmaktadir. Araglardan ¢ikan karbon gazi ¢evre kirliligini
arttirmakta ve yasanilabilir ¢evrenin tahrip olmasina neden olmaktadir. Araglarin
cikardig giiriiltiiler nedeniyle ¢evre kirliliginin yaninda giiriiltii kirliligi de artmaktadir.
Tiim bu olumsuzluklar kentlerde yasam alanlarini daraltmakta, insanlarin hareket

olanaklarini kisitlamaktadir.

Son yillarda ulagim planlarinda agirlik kazanmaya baslayan bir yaklasimla ara¢ odakl
uygulamalar birakilmaktadir. Ara¢ odakli ulasim planlarin yerini ¢evreye duyarli, yasam
alanlarin1 zenginlestirmeye kisaca daha fazla insan odakli ulasim planlar1 yapilmaya

baslanmugtir.

Bu planlar1 yapabilmek amaci ile mevcut kapasitenin en etkin ve verimli
kullanilabilmesini saglamak i¢in yapilacak eylemlerin tiimii Trafik Talep YOnetimi

olarak isimlendirilmektedir.

Trafik yonetimi yaklagimi, 1980’11 yillarda OECD tarafindan ilk olarak tanimlanan
Biitiinlestirilmis Yol ve Trafik Giivenligi Programlar: ile baglamistir. Daha sonraki
yillarda Amerika’da trafik yOnetimi siyasi amaglar arasinda gosterilmeye baslanmus,

karayollarinin kontrollii kullanimi, ¢evrenin korunmasi gibi 6geler yasal yaptirimlara

baglanmistir (Mahmood 2009, s:163).
Trafik talep yonetiminin baslica amaglari su sekilde siralanmaktadir(Papaionnou,s:2);
I.  Trafik sikigikligint azaltmak,
Ii. Yol giivenligini arttirmak,
ii.  Cevre kirliligini azaltmak,

iv.  Enerji tiiketimini azaltmak ve tasarruf etmek.



Trafik talep yonetimi i¢in birden ¢ok strateji belirlenmektedir; trafigin yogun oldugu
saatlerde trafigi azaltmak, trafik akisini saglayabilmek, 6zel ara¢ kullanimini azaltmak,

toplu tasim araglarinin kullanimin1 arttirmak.

Trafigin sakinlestirilmesi olarak da bilinen teori, trafik akiskanligi teorisi, yolcu talep
yonetimi adli kavramlar, trafik talep yonetiminin ger¢eklesmesini saglamaktadir. Yolcu
talep yonetimi kavrami igerisinde toplu tasima, karayollarinin dogru kullanimi ve
ulasimin planlamasi, otopark yonetimi gibi Ogeleri barindirmaktadir. Trafik talep
yonetimi igerisinde bu kavramlarin her biri 6nemli olgulardir ve bir biitiin olarak

uygulanmaktadir.

3.1. YAYA TRAFIGINE YONELIK DUZENLEMELER

Yaya kaldirimlar yayalara yetecek genislikte olmalidir. Uygulama alaninda imar plani
uygulanmamis ise; mevcut yolda var olan binalar arasinda yolun en dar oldugu
genislige sigabilecek yaya yollar1 ve tasit seritleri belirlenmelidir. Yol boyunca tasit

seridi ve genisligi ayn1 olmali, fazla olan kisimlar yaya yollarina kazandirilmalidir.

Yaya-tasit catismalarinin yasandigir bolgelerde; yaya gecitleri ¢cok Onemlidir. Her
kavsakta kose baslari yaya yolu olarak kullanilir. Bu yollarda isaret bulunmasa bile
tasitlarin yayalara dikkat etmeleri gerekmekte, saga sola doniislerde oncelik yayalara

verilmelidir.

3.2.YOL VE CADDE DUZENLEMELERI
Bir yolda tasitlara verilen yol en kesitinin, yani platformun kag seritli olacag;
i.  Yoldan gegecek trafik hacminin gereksinimine

ii. Yol veya caddenin en dar yerinde yaya kaldirimlari ayrildiktan sonra
kalan genislige si1gan serit sayisina gore belirlenmeli ve hangisi kiigiikse

platformu o kadar seritli yapmaliy1z.

Eger yolda yol kenari otoparki diizenlenmiyorsa kesinlikle bir serit i¢in gerekli
genisligin merkezde 3 m, diger yerlerde en fazla 3.5 m’den fazla genislik

birakilmamalidir.



3.3. TEK YONLU YOL DUZENLEMELERI

Bir yolu veya caddeyi tek yon yapabilmemiz i¢in ters yonde ayni kapasitede yol veya
cadde olmasi gerekmektedir. Bu ters yon yollar arasindaki mesafede 150-200 metreden

uzak olmalidir.

Diizenli cadde ve sokaklari olan kentlerde tek yonlii yol uygulamalari basarryla
uygulanabilmekte, diizensiz yol agi bulunan kentlerde tasitlarin gereksiz yere kent

icinde dolasimini yani trafik hacmini artirmaktadir.

3.4 KAVSAK DUZENLEMELERI

Kavsaklar giivenligin en az oldugu, karayolun kapasitesini belirleyen kesimlerdir.
Kavsak alani kesisen yollarin ortak kullandiklar1 alanlardir. Kapasitesi ile kaza riski ters
orantilidir. Kavsaklarda yapilan kaza riskini azaltmaya yonelik diizenlemeler

kapasitenin diismesine neden olur.

3.4.1. Es Diizey Kavsak Diizenlemesi

Eger ortak alani, ¢atisan akimlar ayni kotta ve zaman iginde sirayla kullaniliyorsa buna
es diizey kavsak olarak adlandiriyoruz. Bu kavsaklarda alan zamanda sira ile

kullanildig1 i¢in bu kavsakta bulusan yollarin kapasiteleri diisiik olmaktadir.

Es Diizey Kavsak Diizenleme tasarimlarini kavsakta akimlar i¢cin  gerekli serit ve
yardimcr serit sayilari, tasit yoriingeleri kullanilarak akimlarin manevralari igin
gerekli alanlar belirlenmeli, kalan alanlar yayalar ve isaretler i¢in tasitlarin

kullanamayacaklar1 bi¢imde adalara kapatilmalidir.

3.4.2. Kath Kavsak Diizenlemesi

En yiiksek kapasiteye sahip, gecikmelerin en az oldugu, giivenligi yliksek kavsaklardir.
Katli kavsaklarda kesisme manevrasi olmamasi nedeniyle giivenlik artmakta olup,

hizlarin artmasiyla bazi kaza tiirlerinin ve kaza siddetinin arttig1 gézlenmistir.

En 6nemli sakincalar1 ¢ok alan tiiketmeleridir. Yeterince alan bulunmayan yerlerde
yapilmas1 durumunda, doniisler i¢in gerekli, ilmek gibi yardimci seritler yapilamayinca

istenen kapasite elde edilemez.



3.4.3. Sinyalize Isikh Kavsaklarin Diizenlemeleri

Sinyalizasyon, bir kavsakta hangi akimin ne zaman gegecegini yaklagik 11kl igaretlerle
gosterdigimiz bir donanimdir. Burada en 6nemli nokta tek ‘SARI’ 151k yaniyorsa bunun
anlammin ‘DUR’ oldugudur. Ciinkii bu 151k YESIL’ den sonra gelir ge¢gme hakki bitti
demektir.

Bir sinyalize kavsagin bagarili olabilmesi i¢in 3 kosula uymasi gereklidir;

i.  Kavsak adalarla diizenlenmesi (tasarimi )trafik akimlarmna uygun yapilmis

olmali
il.  Dogru sinyal diizeni hazirlanmali
iii.  Dogru devre siiresi ve dagilimi hesaplanmalidir.

Burada belirtilmesi gereken ¢ok énemli bir nokta uygun devre diizeni kurmak ve en 1iyi,

yani tagit bagina ortalama gecikmeyi en az yapacak, devre siiresini uygulamaktir.

Bir kavsakta, kavsagin (akim hacimlerinin) biiyiikliigiine gére en iyi devre siiresi 40-120

saniye arasinda degismektedir.

Kavsaklarda ve yollarda kullanilan Sinyalize Kontroliinde Goriintii Sensorleri

bulunmaktadir. Bunlar;
I.  Ultra Ses Dedektori
ii.  Mikrodalga Dedektorii
iii.  Toplu Tasimada Oncelik Kontrolii
iv.  Seyahat Zamani Tahmini
v.  Denetim I¢in PTZ Kameralarinm Kullanimi

Bunlar trafikte sinyalizenin basarili olabilmesi i¢in kullanilan en gelismis yontemlerdir.



3.5. TRAFiK AKISKANLIGI TEORIiSi(TRAFFiC FLOW THEORY)

Arac saymsinin artmasi ile trafigin diizenli isleyebilmesini saglayabilmek amaci ile
cesitli teoriler tretilmistir. Bu teorilerin en erken oOrneklerinden birisi trafik akim
kuramidir (traffic flow theory). Bu teori ilk olarak 1950’li yillarda ortaya atilmistir.
Daha sonraki yillarda degisen ve gelisen teknolojilerin de yardimu ile siirekli gelisim

gostermistir (Gazis 2002, s$:69-77).

Kentlerde niifus yogunluguna baglh olarak ortaya ¢ikan trafik sikisikliklarini ¢6zmek
icin iiretilmis bir kavramdir. Trafik akiskanlik teorisi, trafigin akisinin yorumlanmasini
saglayan bir teoridir. Bu kuram, trafigin isleyisi hakkinda bilgi alinmasin1 saglayan bir
aractir. Bu kuramla elde edilen verilerle incelenen yolun oldugu bolgedeki trafik igin
yeterli olup olmadigi, yeterli degil ise yeni yol tasarimlarinin gerekli olup olmadigi ve

yolun kapasitesi belirlenebilmektedir (Gazis 2002, s:2).

Uzun vadeli wulasim planlarinin  tasarlanmasinda, toplu tasim sistemlerinin
planlanmasinda, var olan durumun belirlenmesi ve buna uygun ¢éziimler iiretilmesi, bu
teorinin hedeflerindendir. Karayollarima dayali bir sinyalizasyon yontemi olarak da
algilanabilecek bu teoride, bilgisayar kullanilarak olusturulan trafik akis modelleri
kullanilarak yukarida bahsedilen problemleri ¢6zmek igin gelistirilmistir. Bu modeller,
sorunlu olarak belirlenen alanin her tiirlii 6zelligini iceren bilgilerden kurulmus olan

cesitli simiilasyon modellerinden olusmaktadir (Immers, Logghe 2002, s:1).

Simiilasyon modelleri trafik modellemesi, yollarin ve sebekelerin ¢evrim dis1 tasarimini,
trafik 1s1iklarinin programlanabilmesini saglamasinin yaninda bu modellemeler karmasik
trafik idare sistemlerinin ¢evrimi¢i kontroliiniin de temellerini olusturmaktadir. Bir
modelleme olustururken 6nceden var olan modellerin de isin i¢ine katilmasi yardimci

olacaktir.

Trafik akim kurami iki farkli akim tipinden olusmaktadir. Bunlar kesmeli
akim(interrupted flow)ve kesmesiz akim(unterrupted flow) olarak

isimlendirilmektedirler.

Kesmeli akim igerisinde siiriiclilerin trafikteki hareketleri baz1 dig faktorler etkisi ile
kisitlanabilmektedir. Bu faktorler trafik lambalari, yol kenarina park eden araglar, yol
calismalar1 vb. seylerden olusmaktadir. Sehir i¢i trafigi, kesmeli akim i¢in verilebilecek

bir 6rnektir (Gazis, 2002).



Kesmesiz akimda siiriiclilerin problem yasamasmin nedeni diger siiriiclilerden

kaynaklanmaktadir. Otoyollar, ¢evreyollar: bu akim tipinde trafige sahip yollardir.

Trafik akiskanlik teorisi igerisinde kullanilan yol aglari, sehir ici ve dis1 yollardaki trafik
sinyalizasyonlarin se¢imi gibi ara yiizlerden olusan yazilimlar kullanilmaktadir. Bunlar
TRAFED, TSHELL, TRAFVU, CORSIM ve RTE yazilim: olarak isimlendirilmektedir
(Y1lmaz 2006).

TRAFED, trafik ag modellerinin yaratilmasinda kullanilan, CORSIM kullanicilarina
kolaylik saglamasi i¢in olusturulmus bir c¢izgesel kullanici ara yiiziidiir. Trafik
benzetiminin i¢ ¢alismalarint bilmeye gerek duymadan, trafik miithendislerinin kolay ve
hizli bir sekilde trafik aglari olusturmalarina olanak saglar. Verinin goriintiilenmesini,
diizenlenmesini ve depolanmasini kolaylastiran TRAFED, trafik miihendislerinin
zamanlarini, trafik benzetim aracini 6grenmekten ziyade, verinin analizi ve karar

vermeye harcamalarina imkan saglar.

TSHELL, TShell, TSIS ortami i¢in grafiksel bir kullanici ara yiiziidiir. Bu arayiiz, TSIS
araglarii bir araya getirir ve bu araglarin kolay bir sekilde yapilandirilmasina ve
yonetilmesine imkén tanimaktadir. Proje Goriintiileme (Project View), Cikis
Goriintiileme (Output View) ve Calisma alan1 (Workspace) adi verilen {i¢ adet bileseni
vardir. Proje Goriintilleme bileseni, projeleri, olaylar1 (case) ve olay kiitiiklerini
siradiizensel aga¢ yapisinda (hierarchical tree structure) goriintiiler. Boylece trafik

analiz projeleri kolay bir sekilde yonetilebilir ve sunulan araglardan faydalanilabilir.

TRAFVU, CORSIM mikroskobik trafik benzetim sistemi i¢in hazirlanmis, kullanigh
grafikler sunan bir sonraki-islemcidir (postprocessor). TRAFVU, trafik aglari
goriintiiler; benzetimi yapilan trafigin ve isaretlerin canlandirmasini yapar; otobiis
duraklarini, glizergahlarini ve park alanlarini, yol iistiine konulan radarlar1 goriintiiler;
baglarin, diigiimlerin, park alanlarinin, otobiis giizergdhlarmin ve duraklarin

ozelliklerini raporlar.

CORSIM, sehir i¢i ve sehirlerarast yollara uyarlanabilen, trafik isiklari, trafik isaretleri
vb. kontrol aygitlarinin se¢imine olanak saglayan, ¢ok amacli, mikroskobik bir trafik

benzetimidir.

RTE, onceleri isaret zamanlama calismalarina uyarlanmistir. Ancak daha sonra, sz
konusu kavram genisletilerek schirlerarasi otoyol takibi, vaka tespiti ve anayola

baglantilarin dengelenmesi (ramp metering) konularini kapsar hale getirilmistir.



Sekil 3.1: Trafik akiskanhk teorisinde kullanilan ara yiizlerin veri iiretiminin
orneklendigi sema (TSIS 5.1 ile veri iiretimi)

TRAFED TRAFED TRAFED
Tikal Trafik Ad Yogun Trafik Ag Akici Trafik A
Corsim RTE
Tikal Trafik Yogun Trafik Akici Trafik
Veriler Verileri Veriler

3.6. TRAFIK SAKINLESTIRME TEORISi (TRAFFIC CALMING)

Trafik sakinlestirme ayn1 zamanda trafik yonetimi olarak da isimlendirilmektedir.

Trafik sakinlestirme en dar anlamiyla, yaya ve tasitlar i¢in yol giivenligini saglayan,
trafik akisin1 diizenleyen ve bunu yaparken de yasam kalitesini arttirici kentsel tasarim

ilkelerini devreye sokan bir trafik yonetim metodudur (Petersen 2006,s:4).

Trafik sakinlestirme metodunun ilk c¢alismalar1 1970’li yillarda Hollanda’da lokal ve
cok seyrek trafik akimma sahip sokaklarda paylasimli yol esasina dayali olarak
uygulanmaya baslanmigtir. Daha sonra Hollanda tarafindan kullanilan bu yontem
gelistirilerek Trafik Sakinlestirme (Traffic Calming) metodu adi altinda biitiin Kuzey
Avrupa iilkeleri, Almanya, Kanada ve Amerika Birlesik Devletleri’nde uygulanmaya

baslanmistir (Petersen 2006, s:5).

Trafik sakinlestirme motorlu tasit trafigine kentsel tasarim boyutunda bazi kisitlamalar

getirerek trafik yolunun fiziksel kullanimini kurallara baglar.



Bu metot siirlar belirli bir alan biitiinlindeki tiim arter, toplayici ve lokal sokak ve

caddeleri kapsayacak sekilde uygulanir.

Trafik sakinlestirme ayni zamanda motorlu ara¢ hizlarin1 diizenleyecek fiziksel ve
ilkesel kararlar igerdiginden siiriiclilerin yollarda daha dikkatli olmalarina ve bunun

sonucunda daha giivenli trafik yollarinin olusmasina yardim eder.

Trafik sakinlestirme metodu motorlu tasitlar ve yayalar arasinda yayalar lehine 6nlemler
alinmasin1 tesvik edici politikalar1 ve uygulamalar1 gelistirir. Ancak trafik sakinlestirme
asla otomobil karsit1 bir politika olarak algilanmamalidir. Burada kastedilen sokaklarin
yeniden diizenlenmesi sirasinda motorlu tasitlarin fiziksel hareketlerine kisitlama
getirmeye rehberlik eden bir 6nlemler paketinin devreye sokulmasidir (Petersen,2006,
s:6).

Trafik sakinlestirme metodunun amagladigi hedefler su sekilde siralanmaktadir; yaya,
bisikletli,fiziksel ve zihinsel engelliler ve g¢ocuklar gibi karayollarinda dezavantajli
gruplarin yol giivenligini saglamak; trafik kazalarini1 azaltmak; ¢evre ve giiriilti
kirliligini azaltmak; sokak ve caddelerde trafik disinda yer alacak aktivite alanlari
yaratmak; cadde ve sokaklarin goriinlimiinii giizellestirmek bununla birlikte gereksiz
yere kullanilan sinyalizasyonlardan olusan goriintii kirliligini azaltmak; yol kesitlerinde
yayalarin kullanim1 arttirmak ve yesil alana, agaglandirmaya olanak saglayan
diizenlemeler; yerel ekonomik ve kiiltiirel zenginlikler ¢esitli aktivitelerle
zenginlestirilmesi, buna bagl olarak da tiim bolgenin kalkinmasina ve gelisimine

katkida bulunmak; toplu tasim araclarinin desteklenerek etkin bir sekilde yonetilmesi.
3.7. YOLCULUK TALEP YONETIMI

Siirtictilerin  davraniglarin1 degistirmeye zorlayarak/ ikna ederek, kentsel ve kirsal

alanlardaki sikisiklig1 azaltmak icin kullanilan ¢esitli uygulamalardir.

Kent merkezlerinde artan yapilar ve trafik nedeni ile ¢evre, giiriiltii kirliligi artmaktadir.
Otopark oOnlemleri alinmamis ise kent merkezleri yasanmasi zor alanlar haline

doniismektedir.

1980’11 yillardan sonra kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢oziilmesi amaci ile yolculuk talep
yonetimi adi verilen bir sistem gelistirilmistir. Bu sistem artan talebe paralel olarak
artan arzin dengeli dagitilmasini, kent i¢i yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin
azaltilmasi, toplu tasima sistemlerinin desteklenmesini, bisiklet ve yaya yollarinin

0zendirilmesini i¢eren 6geleri biinyesinde barindirmaktadir.
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4. ULASIM VE ULASIM PLANI

Ulasim, bir nesneyi (veya bir bilgiyi) bulundugu yerden farkli bir yere

aktarmadir. Koyler, sehirler, iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis demektir.

Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yagamin ayrilmaz bir elemani ulasimdir. Ulasim, gerek
ilke ¢apinda gerekse kent ¢apinda diger etkinlikler ile karsilikli etkilesim halindedir.
Bir bagka ifade ile ulasim talebi kendi kendine degil, etkinliklerin sonucu olarak ortaya
cikar. Gerektiginden az fretilirse ilgili oldugu sosyoekonomik etkinlik aksar, fazla
tiretilirse ise ekonomik zarar getirir. Dolayisiyla, ihtiya¢ duyuldugu mekanda ve

zamanda, ihtiya¢ duyuldugu kadar iiretilmesi gerekmektedir.

21. yiizy1l diinyasinda sosyal ve ekonomik hayati canli ve dinamik tutabilmenin en
onemli sartlarindan biri; ¢cagdas teknolojileri kullanan, ¢evreye duyarli, uluslararasi
kurallara uyum saglayan, hizli ve giivenli, tasima tiirleri arasinda dengenin
saglanabildigi, cagdas ulasim hizmetleridir. Kentlesme oranmin artmasi toplumun
ekonomik ve sosyal gelismisliginin gostergelerinden biri olarak goriiliirken, aym
zamanda ulagim alaninda en modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki
teknolojik yeniliklere ayak uydurmak da ekonomik kalkinmishigin bir geregi olarak

goriilmektedir.

Tarihin bilinen ilk donemlerinde kisilerin {iretim yaptiklart yer ile yasamlarini
stirdiirdiikleri yer ayni alanda oldugu igin, is-konut arasinda herhangi bir yolculuk
thtiyact  bulunmamaktaydi ve diger wulasim ihtiyaglar1 da yaya olarak
gerceklestirilebilmekteydi. Tarim alanlarinin, yerlesim alanlart diginda kalmaya
baslamasiyla birlikte yerlesim alanlarmin boyutlar1 hizla biiylimeye baslamistir. Buna
ilave olarak, liretimde uzmanlagsma ve insan giicii disindaki enerji tiirlerinin (su, buhar,
komiir, vb.) kullanilmaya baslamasi da iretim alanlarmin kent disina tasinmasi
sonucunu ortaya c¢ikarmis ve “Kenti¢i ulasim” kavrami olusmaya baslamistir. Uretim
boyutlarmin daha da biliylimesiyle esnafliktan endiistriye gecis sonucunda, aile
isletmelerinin diginda ¢ok sayida is¢inin ¢aligtig1 liretim birimlerine doniisiim olmus ve
calisanlarin konutlarindan igyerine erisebilmesi geregi ile birlikte “Kenti¢i ulasim

thtiyact” tarihteki yerini almistir.
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Genel itibariyla kent i¢i ulagim, kentli niifusun giinliik faaliyetlerini siirdiirebilmek

amactyla gerceklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsamaktad1r1,

Kent i¢indeki ulasim gereksinimi sadece yaya ya da hayvan sirtinda bireysel ulasim
olarak gerceklestirilebilirken, calisanlarin topluca isyerine ulasma ihtiyaci ortaya
¢ikmaya baglamistir. S6z konusu toplu tasim ihtiyaci, ilk baglarda atlarin g¢ektigi
arabalarla giderilmistir. Bu durum ayni zamanda, kent i¢i ulasim tiirlerinin gliniimiize

kadar gelen evriminin baslangici olmustur (Oncii 1997, s:21).

Gelisen ekonomik ve sosyal faaliyetlerle birlikte, iilke niifusundaki artisin yani sira,
kentsel niifus oranmin hizla biliylimesi ve kisi basina yapilan giinlik yolculuk
oranlarinin yiikselmesi, toplam kentsel yolculuk sayilarinda biiyiik artislar ortaya
cikarmistir. Sonugta kenti¢ci ulagim sektoriiniin  boyutlar1 hizla artmis, kapsami
genislemis, her gegen giin biraz daha yayilan ve sayilar1 artan kentsel alanlardaki
yolculuklarin mesafeleri artmis ve genellikle yaya yolculugu, motorlu tasit yolculuguna

dontismiistiir.

Kent iginde ve kent gevresinde bir¢ok ekonomik, sosyal vb. faaliyetlerde bulunan
insanlar, bunun sonucu olarak da kent i¢inde ve kent ¢cevresinden motorlu arag trafigini
ortaya c¢ikarmaktadir. Bunlar; ham madde ve esya tasinmasi, gida maddeleri tagimast,
yolcularin toplu tasimasi (otobiis, diger toplu tasima sistemleri), yolcularin bireysel

taginmasi (otomobil, motosiklet), vb. olarak kendini gosterir.

Getirdigi ve olusturdugu bir¢ok soruna kargin motorlu arag, halkin vazgecemeyecegi bir

ulasim sistemi halini almistir.

Yillik tilke genelindeki yolculuklara bakildiginda, kentigi yolculuklarin payimin yiizde91
oldugu goriilmektedir. Bu durum, kenti¢i yolculuklarin toplaminin, kentler arasi

yolculuklarin yaklagik on katina esit oldugunu géstermektedir.

Kentlerde yiikselen egitim ve Kkiiltiir diizeyleri, ¢esitlenen ekonomik ve sosyal
faaliyetler, artan gelir, refah diizeyi ve otomobil sahipliligi, is yerleri ile ikamet yerleri
arasindaki mesafelerin artmasi kentigi ulagim taleplerinin, kent niifusundan daha hizli
artmasina yol a¢cmustir. Kentlilerin hizla artan bu hareketligi ve ulasim talebinin

karsilanamamasi ise gelismenin 6niinde ciddi bir engel olusturmustur.

1 DPT, 1995, s:2
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Giliniimiizde kent i¢inde ve kentler arasinda kullanilan bir¢ok ulasim sistemi ve ulasim
tiri vardir. Bu ulasim sistemlerini, sistemin motorlu veya motorsuz olusuna, dogal
altyapida veya yapay altyapida calismalarina, bireysel veya toplu kullanima olanak
vermesine, glizergahlarin esnek veya sabit olmasina, genel amagla yapilmis bir altyapiy1
diger sistemlerle ortaklasa kullanmasina veya 6zel bir altyapi yapimina gereksinme

gostermesine gore siniflandirmak miimkiindjir.
Bireysel Ulasim,;

Ozel ara¢ (otomobil) ve taksi gibi ulasim tiirlerinden olusan ulasim sistemine bireysel
ulasim denir. Insan tasimak icin iiretilen ve yapi itibariyle siiriiciisiinden baska en gok

yedi oturma yeri olan ve motorlu tasitlara otomobil denilir .

Kisa siirede yilizyilin simgelerinden biri olabilecek iiretim boyutlarina ulasan otomobil,
1900’14 yillarin baglarinda kiigiik bir sanayi dali olarak goriilmekteydi. Otomobilin,

toplu tasima goreli Ustlinliigii, bu durumun en 6nemli sebepleri arasindadir.

Otomobilin, ana arterlerden kent i¢inde en kiiciik yerel yollara kadar ¢ok genis bir
kullanim alanmi vardir. Buna karsilik ekonomik, teknik ve ¢evresel Ozellikleri acisindan

incelendiginde topluma en zararli ulagim sistemi oldugu kabul edilmektedir.

Otomobilin yolcu tagimaciligindaki kii¢lik roliine karsilik, tagit hareketlerinin biiyilik bir
kismini olusturmasi, ¢arpici 6zellikleri arasindadir. Diger bir ifadeyle, tasidiklar1 yolcu

sayisina gore tasit iggal alanlar1 ¢ok biiytiktiir.

Taksimetre veya tarife ile yolcu tasiyan otomobil tiiriine taksi denilmektedir. Taksi,
diger bir tanimla, yolcularin istegine bagli noktalar arasinda hizmet veren kiiclik
kapasiteli kamu tasima aracidir. Tasima {creti tarifeye gore taksimetre ile
belirlenmektedir. Kapidan kapiya hizmet vermesi ve konforlu olmasi taksi ulagim
tiirliniin en biyiik avantajlarindan bazilaridir. Fakat kullaniciya maliyeti, enerji tiiketimi
ve trafigi aksatma acilarindan degerlendirildiginde verimli bir ulagim tiirli olmadig

kabul edilmektedir.

Toplu tasima;

Lastik tekerlekli toplu tasima; mevcut karayolu tizerinde hareket edebilen ve
glizergahlar1 esnek olarak belirlenebilen toplu tasim ¢esidine lastik tekerlekli toplu
tasim denir. Bu toplu tasim g¢esidi otobiis, minibiis, vb. ulasim araglariyla

gerceklesmektedir.
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Siirticiisiinden baska en az onbes oturma yeri olan ve insan tasimak i¢in imal edilmis

olan motorlu tasitlara otobiis denir” .

Bu ulasim sisteminde; yollar frekanslar, duraklar ve iicretler yerel yonetimlerce daha
onceden belirlenmistir. Yeryliziinde kullanilan en yaygin toplu tasim sistemlerinden
biridir. Toplu tasimacilik sistemi iginde O6nemli bir yer tutan otobiis, kenti¢i yolcu

tagimaciliginin da esasini olusturmaktadir.

Otobiis gerek sanayilesmis gerckse az gelismis iilkelerde, oldukga farkli yolculuk talebi
diizeylerinde isletilebilmektedir. Isletme diizeyinde ve giizergahlarin belirlenmesinde
biiyiik esnekliklere sahiptir. Fiziksel 6zerkligi bakimidan degerlendirildiginde, hem
kendine ayrilmis 6zel altyapir iizerinde hem de mevcut karayolu altyapisi iizerinde,

caligtirllabildigi goriilmektedir. (Elker 1997, s:60)

Genel olarak otobiis hatlar1 konut alanlarmi kent merkezindeki ¢alisma alanlarina

baglayacak sekilde diizenlenmektedir. (Elker 1997, s:60)

Siiriictisiinden baska sekiz ile on dort oturma yeri olan ve insan tagimak ig¢in imal
edilmis bulunan motorlu tasit cesidine de minibiis denilmektedir'. Bir bagka ifadeyle

minibiisler ara toplu tasima sistemi olarak da adlandirilabilirler.

Genelde kiiglik girisimci tarafindan gergeklestirilen minibiis, gegmisteki yetersiz toplu
tasim sunumu sonucunda ortaya ¢ikan, kamu ulasim sisteminin a¢igin1 kapatma iglevini
yerine getirmekteydi. Fakat ara toplu tasimin bir tiirii olan minibiis zaman iginde bu
islevinden uzaklasmistir. Kent merkezi ve yogun konut alanlarinda otobiis sistemi ile

yarisir duruma gelmislerdirz.

Otobiis sisteminin hizmet vermedigi yerlere ulasim saglamasi yani giizergah ve durak

esnekligi acisindan yiiksek talep goren bir toplu tagim tiirtidiir.

Rayh Sistemler;

Sabit bir yola (raya, ize vb.) bagimli olarak hareket ederek yiik ve yolcu tastyan, tek ya
da birlesik araglarla bunlarin yardimc tesislerinden olusan sistemlere rayli sistemler

denilmektedir.

1 Karayollar1 Kanunu, 1999

2 DPT, 2001, s:595
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Banliyd, metro, tramvay ve hafif rayl sistem en yaygin olarak kullanilan rayli sistem
ulasim araclaridir. Rayli sistem tagimacilii genel olarak, otobiis sistemi ile
karsilanamayacak yiiksek talep diizeylerindeki ulasim koridorlarinda yapilmaktadir. En
bliyiik avantaji demiryoluna ait hatlar1 kullanmasidir. Biiyiik sehirlerde, genellikle sehir

disindaki yerlesim bolgelerine ulagimda kullanilir.

Karayolu ulagim araglari ile ayn1 yolu kullanan ve karayoluna ayni seviyede dosenen
raylar iizerinde hareket eden toplu tasim sistemi de tramvay olarak adlandirilmaktadir.
Biiylik kentlerde orta ve yiiksek yolculuk isteklerinin karsilanmasinda ideal
¢ozlimlerden biri olan tramvay, ayn1 zamanda alternatiflerine gore yatirnm maliyeti daha

diisiik ve isletmesi daha pratiktir.

Genellikle yer altinda, zaman zaman diger trafikten ayrilmis olarak yer istiinde ya da
platform iizerinde hareket eden rayl toplu tasim sistemleri hafif rayl sistem veya metro
olarak adlandirilmaktadir. Yiiksek kapasite ve hizli tasima saglamaktadirlar. Genellikle
otomatik denetim sistemi ile isletilirler. Cok yiiksek maliyetine karsin, kent yapisinin
tasimanin diger sistemlerle karsilanmasini olanaksiz kildig1 ve yolculuk talebinin fazla
oldugu durumlarda hafif rayli sistem ya da metronun kullanimi bir zorunluluk

olmaktadir.

Ulasim Planlari;

Hizli kentlesme ile birlikte niifus artisinin yasanmasi sehirlerde bazi sorunlarin,
yetersizliklerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Trafik, kent i¢i ulasim, insanlarin
rahat bir sekilde hareket edeceklerin alanlarin azalmasi gibi sorunlar yeni ¢oziimler
iiretilmesine neden olmustur. Uretilen ¢dziimlerin tiimii ulasim plan1 bashigi altinda
toplanmistir. Ulasim planlarinin igerisinde kentin trafiginin rahatlamasi i¢in gerekli

oOneriler, yaya yollar1, yasam alanlar1 gibi kavramlar yer almaktadir.

Diinyada ulasim planlamasi ¢alismalar1 1940’11 yillarin ortalarinda baslamistir. ABD’de
yapilan ilk ulagtirma plani ¢alismalarinda amag¢ sadece trafik sorunlarinin ¢éziimiine
yonelik dizayn edilmisti. Bunlar, wulastirma planlarinin hazirlayicist  olarak
nitelendirilebilecek calismalardir. Ilk olarak 1950°1i yillarda hazirlanan ulasim planlari,
gelisen kent dokusuna, ara¢ profiline gore yeni figiirler eklenerek siirekli revize

edilmektedir.
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Il. Diinya savasindan sonra ABD’de kentsel alanlarda hizli niifus artis1 ve gelir artisina
bagli olarak da ara¢ sayisinda artiglar goriilmekteydi. Bu insan ve arag sayisindaki
artiglar nedeni ile yollarin yeniden yapilandirilmasi ve insanlarin rahat hareket alanlari

uygulamalar1 gerekli olmustur (Weidner 1999, ss:16-17).

Bu donemde 6zellikle Chicago ve Detroit gibi kentlerde uygulanan ulasim planlar1 bir
disiplin olarak kullanilmaya baslanmistir. (Kriken, Enguist, Rapaport 2010, ss:10-11)
Ayni donemler Avrupa iilkelerinde yapilan benzer calismalarla klasik ulagim plan

modeli ortaya ¢ikmustir.

1950’11 yillarin sonlarina dogru bilgisayarin kullanilmaya baglanmasi ile ulagim
planlarindan yeni bir evre baslamistir. Thomas Fratar Cleveland’da ulasimi gelistiren

verilere sahip bir metot gelistirmistir (Weidner 1999, s:19).

Bu dénem sonrasi, kentlerin sosyal ve ekonomik gelisimleri icerisinde ulasim planlar
icerisine yeni kavramlar eklenerek revizyon edilmiglerdir. Ulasim planlar1 bir disiplin

haline doniismiistiir.

Tiirkiye’de ulasim planlari, ABD ve Avrupa iilkelerine gore daha gec¢ bir donemde
baslamistir. 1970’li yillar 6ncesinde Tiirkiye’de ilk ulasim planlamasi caligmalar
yaptlmistir.  Bu  ¢alismalar  genellikle yabanct  kuruluslarin  ortaklignr ile
gergeklestirilmislerdir. Dar kapsamli ve kisa siireli ¢alismalardir. Sinirli olan ulasim
planlar1 o donem ig¢inde, sehirlerin gercek sorunlarina yonelememis ve kalici ¢oziimler

iiretememislerdir (Ozalp 2008, s:74).

1970-1985 yillar1 arasinda yapilan c¢alismalar kamu tarafindan yiiriitiilmiistir. Bu
caligmalar daha Oncekilere oranla daha kapsamli olmuslardir. Kent iginde yasanan
ulagim sorunlarina yonelik etiit ¢alismalart yapilmis bunun sonucunda da daha verimli

olabilecek ve ¢oziime odakli ulasim planlar1 hazirlanmistir (Ozalp 2008, s:74).

1980 sonrast donemde kent i¢i ulagimi planlamak adina cesitli etiit caligmalari
yapilmigtir. Caligsmalar bilimsel boyutta ele alinmistir. Rayli tasima sistemleri, bisiklet

yollar1 alternatiflerini igeren etiit alismalar1 yapilmistir (Ozalp 2008, s:75).
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4.1. ULASTIRMA PLANLARI NEDIR VE iSLEVLERI NELERDIR?

Ulasim, en genel anlamiyla, insanlarin ve mallarin mekanda yer degistirmesidir. Ulasim
teknolojik gelismelere paralel olarak siirekli bir revizyon icindedir. insanlarn yerlesik
hayata ge¢meleri ile insan ve hayvan giicline dayali ulasim, zaman igerisinde yeni
buluslarla gelismistir. Bu gelisim icten patlamali motorlarin kesfi ile yeni bir doneme
girmistir.

19. ylizy1l ortalarinda buhar giicli ve demiryolu teknolojisi 6nce kentler arasi ve daha
sonra kent i¢i ulasimin niteligini belirleyen temel teknolojik gelismelerdir. Kentler ve
tilkeler demiryolu hatlariyla birlestirilmis, bu olanaklarla ¢ok miktarda mal ve insanin

yer degisimi hizli, giivenli ve ekonomik bicimde saglanmaya ¢alisiimistir (Oncii 1995
5:25)

20. yiizyll basindan baglayarak otomobil diinyanin 6nemli kentlerinin sokak ve
caddelerindeki agirligini iyice hissettirirken, 195011 yillardan sonra 6zellikle Kuzey
Amerika ve Avustralya’da otomobil kullaniminin artmasi, kentlerin sekillenmesini

saglamamstir.

Otomobilin sagladigi esnek ulagim sayesinde 6nce demiryollar1 arasinda kalan alanlar
doldu. Sonrasinda ise kentler ¢eperlerine dogru fiziki imkanlar dahilinde gelismeye
basladi. Sonugta ise mekansal olarak ayrismis ¢ok merkezli kentler ortaya ¢ikmuistir.
Kentin ¢evresinde diisiik yogunluklu (10-20 kisi/ha) yerlesimler goriilmesi ve yolculuk
uzunlugu ve siiresinin artmasi bu kentlerin diger belirgin 6zellikleri olarak ortaya
cikmaktadir!. Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisi, beraberinde ulasim
alanindaki sorunlara da yansimaktadir. Ulasim merkezinde insan hareketliligi ve yiik
tasimaciligl olan, alt yap1 ve {ist yapisi ile bir biitiin olusturan bir hizmettir. Ulasim,
tiretim ve pazarlamasinin ayni anda olmasi gereken, stoklama olasiligi bulunmayan bir

faaliyet olarak tanimlanmaktadir (http://med.ege.edu.tr/~hanci/trafikmuhendisligi.html).

Ulastirma insanlarin, mallarin, haberlerin ulagsmasini saglayan islerin ve araglarin tiimii
olarak tanimlanmaktadir. Ulastirma bir hizmet tiirii olup, tiretimi ve topluma sunumu
ayni anda gerceklesir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak {izere depolanma
olanagi bulunmadigi gibi; diger sektorlerin gereksinimi ile toplumsal gereksinimler
dogrultusunda iiretim ve sunum zorunlulugu da vardir. Diger bir ifade ile biitiin

ihtiyaglar, kaynaklar, iligkiler dogru planlanarak degerlendirilmek durumundadir.
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Ulastirma hizmeti kendi basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin
iligkisi vardir. Ekonomide basli basina bir maliyet sorunu olan tasima, dogru planlama,
yeterli altyapi, hizli ve giivenli ekonomik tasimacilikla diger sektorlere ekonomik
avantaj saglayarak olumlu yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Hareket ve hareket
giivenligi olarak da tarif edilen ulagimda arzin ve karsiligi olan talebin dogru
tanimlanma zorunlulugu vardir. Ulasimda arz ve karsilig1 olan talep hayata gegirilirken
bir ulasim planlamas: ve politikas: da mutlaka gereklidir. Ulastirma sisteminin bakimi
ve gelistirilmesi i¢in yapilan planlama, insanlarin ve esyalarin diger amaglara

ulagabilmelerinin temini i¢in, gereken hareketliligin saglanmasindaki rolii bakimidan
onemlidir.

Ulastirma planlar1, proaktif bir halkin katilimi siirecinde, is diinyasi, toplum gruplari,
cevre Orgiitleri, seyahat kamu, nakliye operatorleri ve genel olarak sistemin tiim

kullanicilar tarafindan katilimi tesvik etmek igin tasarlanmis bir kooperatif siirectir.
Ulagim planlarinin olusturulma amaglar1 su sekilde siralanmaktadir;

i.  Ongoriilen arazinin degerlendirilmesi bdlgede kullandig: dahil, énemli biiyiime

koridorlar belirlenmesi, gelecekteki niifus ve istihdam artig1 tahmin,

Ii.  Mevcut ve planlanan gelecekteki ulasim sorunlari ve ihtiyaglarinin tanimlanmasi
ve detayli planlama c¢alismalari, bu ihtiyaclar1 gidermek icin ¢esitli ulasim

iyilestirme stratejileri yoluyla, analiz etmek,

iii.  Uzun menzilli planlar1 ve alternatif sermaye iyilestirilmesi ve insanlarmn ve
mallarin taginmasi i¢in operasyonel stratejiler kisa menzilli programlarinin

gelistirilmesi,

iv. Hava kalitesi dahil olmak tiizere gevresel Ozellikleri, ulasim sistemi tavsiye

gelecekteki gelismelerin etkilerinin tahmin edilmesi,

v.  Uygulama stratejilerinin masraflarin1 kargilamak i¢in yeterli gelirleri sabitlemek

icin bir mali plan gelistirilmesi.

! Kent ve Ulastirma Komisyon Raporu, 2002, ss:33-36
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Ulagtirma planlari, kent icerisinde var olan her olguyu irdeleyerek belli bir sistematige
bagl olarak isler hale getirmektedir. Ulagim planlari, uygulanacaklar1 yerlesimin arazi
yapisina, niifus oranlarina, sosyo-ekonomik yapisina, trafik yapisina gore degisik
Ozellikler gosterebilmektedir. Ancak ulasim ana planlarini olusturan pek ¢ok &6ge
bulunmaktadir. Bu 6geler kent yasaminin islerligi icerisinde 6nemli yer tutan olgulardir.
Bu olgular hemen her ulastirma plani igerisinde yer almaktadir. Ulastirma planlari

igerisinde kent i¢i ulasim ¢ok dnemli bir yer tutmaktadir.

Kent i¢i ulasimin baslangic noktasi, ulasim planlaridir. Ulasim planlarinm1 hazirlayan
kisilerin, kentin arazi yapisini ve onun nasil verimli bir sekilde kullanilacagin1 bilmesi
gerekmektedir. Kentsel ulasim plani gergekte var olan kaynaklar1 ve ileride kaynaklarin
verimli kullanilabilmesi i¢in onlemler almaktir. Kentsel ulasim planlarinin en 6nemli
amac1 maliyeti en aza indirecek ancak etkinligi en yiliksek seviye ¢ikaracak bir sistem

kurmak ve bu sistemi basariyla yiiriitebilmektir.
4.1.1. Ulasim Plan1 Modelleri

1950’11 yillarda 6zellikle ABD’de kentlesme hizla artmaktaydi. Artan niifus beraberinde
ara¢ sayisinin da artmasini saglamaktadir. Artan niifus ve arag¢ sayisi kentlerde planlama
gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Ayni yillarda kentsel planlarin yapilabilmesi icin federal
fonlarin kullanilmasi, planlarin gelismesine olanak saglamistir. Bu konudaki ilk
caligmalar Chicago, Detroit gibi kentlerde ilk kez uygulanmistir. Daha sonra Avrupa
ilkelerinde uygulanan ulagim planlari, Klasik model olarak adlandirilan tipin ilk

ornekleri olmuslardir (Kriken, Enguist, Rapaport 2010, ss:10-11).

Klasik modeldeki ulasim planlari, sadece trafigi diizenlemek, yol ve kavsak

diizenlemelerinden olugmakta idi.

1950’1 yillarin sonlarinda 1960’11 yillarin baslarinda bilgisayarlarin ortaya ¢ikmasi,
ulasim planlarinda yeni bir doneme girilmesine olanak saplamistir. Bilgisayara dayali
ulasim modelleri Pittsburg, San Fransisco, Penn-Jersey koridorlarinda ilk kez

uygulanmustir.

1970’11 yillara gelindiginde kentsel ulagim planlarinda rayli sistemlerin agirlik kazandig:
goriilmektedir. Rayli sistemlerin yiiksek yogunluklu koridorlarda kullanilmasi, otomobil
kullanimin1 azaltmamasi1 nedeni ile ¢ok da basarili uygulamalar olarak kabul
edilmemistir. Maliyet oraninin yliksek olmasi, rayl sistemlerin uygulandigi kentlerin

biiyiikk ¢ogunlugunda trafik sikisikligini engelleyememesi bu sistemin ¢ok da verimli
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sistem olmadig1 yoniinde goriislerin gelismesine olanak saglamistir. Diger yandan rayl
sistemlerin ¢evre ile dost ulagim sistemleri olmalari, arazi ve cografi yapilari uygun olan
kentlerde toplu tasimacilikta verimli sonuglar alindigi i¢cin daha da yayginlagmasi

gerektigi yoniinde diisiinceler de bulunmakta idi (Ozalp 2008, s:72).

Rayl sistemlerin disinda bu bilgisayar destekli geleneksel model igerisinde ¢ok katl
kavsaklar, yollarin genisletilmesi ve daha ¢ok yol yapimi ile noktasal ¢éziimlemeler
yapilmistir. Bu geleneksel modeller, talebi karsilamak amaci ile tasit odakli, tasit yolu

ve park ihtiyacini temel alarak hazirlanmakta idi.

1990’11 yillarda yeni bir kavram ulasim planlarinda yeni uygulamalarin baslamasina
neden olmustur. Sirdiiriilebilirlik ulagim, Diinya bankasi tarafindan ekonomik ve
finansal siirdiiriilebilirlik, ekolojik ve ¢evresel olarak siirdirilebilirlik ve sosyal
stirdiiriilebilirlik olarak iic grup olarak degerlendirilmektedir.

(http://worldbank.org/html/dec/Publications/ Workpapers /wps1633).

Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik iilkeleri i¢in Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
stirdiiriilebilirlik ulasim kavramini su sekilde ifade etmektedir; ekonomik, cevre duyarli,
sosyal olarak giivenli, kiiltiirel olarak canli, degisen talepler ve egilimlere uyumlu,
tiretilen faydalarin toplumun tiim kesimleri tarafindan paylasildigi bir ulagim bigimi

oldugudur (http://www.sutp.org,).

Siirdiiriilebilir kentsel ulagim planlarinda, kentsel ulasim sistemleri, arazi kullanim
dokusu, ekonomik olarak uygun sartlar yer almaktadir. Geleneksel kentsel ulasim
planlarinda arabalar i¢in yapilan alt yap1 yatirimlarinin ¢ok maliyetli olmasinin yani sira
cevreye verdigi zararlar g6z Oniine serilmektedir. Bununla birlikte geleneksel
modellerde trafik sikisikligi probleminin ¢oziimlenemedigi ve bunun sonucunda da
sosyal ve yol giivenligini azalttif1 ifade edilmektedir. Geleneksel ulasim planlar
icerisinde ¢ok katli kavsak yapimlarimin, yollarin genisletilmesinin ve yeni yol
yapiminin trafik sorunlarini ¢6zmekten ziyade bireysel siiriiciilere ve araglara daha ¢ok
yol agmislardir. Bu da daha ¢ok trafige neden olmustur. Boylelikle bir kisir dongiiniin

igerisine girilmistir (http://www.ess.co.at/SUTRA/ description.html).

Gilinlimiizde siirdiiriilebilir ulasim1 benimseyen ulagim planlar1 daha ¢ok uygulanmaya
baglanmigtir. Bu yaklasim icinde yapilan ulagim planlari, ¢ok biiylik yatirimlar
yapilmadan, cevreye duyarli, talebin yonlendirilmesi, binek araclarin kullaniminin

azaltilmasi calismalar1 buna bagl olarak da daha az yol, park etme alani ihtiyaci
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doguran bir yapiya sahiptirler. Bu tipteki ulasim planlari, 6zel ara¢ kullaniminin
engellenebilmesi deniz ve rayli sistemlerle toplu tasimaciligi gelistirici Ogeler
barindirmaktadir. Toplu tasima araglarinin yani sira yaya ve bisiklet yollarinin gelistiren
ve yaygin kullanimini saglayan c¢alismalar1 barindirmaktadir (Kaplan 1989, s:28-34). Bu

calisma icerisinde Giirsii il¢esinde siirdiiriilebilir ulagim planlamasi uygulanacaktir.

4.1.2. Ulastirma Ana Plam Alt ve Ust Ogeleri

Kent i¢i ulasim, "alt yap1" ve "ist yap1" olarak iki farkli gruba ayrilarak
degerlendirilmektedir. Ulagim alt yapisinin en 6nemli Ogeleri yollar, her tiirlii tasit
depolama, aktarma alanlari, terminal alanlari, duraklar ve istasyonlar, {ist yapisinin en
Oonemli 0geleri ise tasitlar ve trafiktir. Burada yol hem yaya, hem de tasit tiirlerine gore
ayrt ayr1 yapim Ozelligi gosteren yollarin tamamini kapsamaktadir. Trafik deyimi ise,
hem tasit hem de yaya trafigini icermektedir. Kentsel bir yol ise tasitlar icin ve yayalar
icin ayrilmis boliimleri, yani platform ve kaldirimi ile bir biitiindiir, dolayisi ile tizerinde

her iki trafik birden yer almaktadir.

Ulastirma ana planlarinda alt yap1 G6gelerinin diizenlenmesinin yani1 sira iist yapi
dgelerinin diizenlenmesi ve islerlik kazandirilmas: biiyiik énem tasimaktadir. Ust yapi
Ogeleri, bliylik 6lciide kent i¢i ulagimina karsilik gelen bir tanimlamadir. Kent i¢i ulagim
tanimlamasinin igerisinde sehirlerarasi ulasim da son yapilan bes yillik kalkinma

programinda bu tanima dahil edilmistir.

4.1.2.1. Ulasim Planlarinda Alt Yap1 Ogeleri

Ulasim planlarinin alt yapr1 06gelerinden biri olarak yollar kabul edilmektedir.
Karayollari, rayl sistemler ve deniz, alt yap1 63eleri igerisinde yer alan yollar 6gesini

karsilamaktadir.
Karayollari;

Karayollari, ulasimin saglanmasindaki en onemli 6gelerdir. Karayollari, trafik igin
kamunun yararlanmasma acik olan arazi seridi, kopriller ve alanlar olarak

tanimlanmaktadir.?

Tiirkiye’de 1947 yilina kadar yollar daha diisiik biitcelerle ve belli bir plan olmaksizin
yapilmaktaydi. 1947 yilinda Amerikalilarla yapilan anlasma sonrasinda ilk defa planl
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ve uzun mesafeli karayolu yapilmasi hedeflenmistir. Bu karayolunun Iskenderun-
Malatya-Erzurum, Iskenderun-Ankara-istanbul giizergihinda yapilmasi hedeflenmistir.
1947 yilindan once kazma kiirekle yol yapimi yerine makineli yol yapimi donemi
baslamistir. 1948 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiinin kurulusu ile karayollar1

yapiminda ve c¢alistirilmasinda yeni bir donem baslamistir.

Karayollar1 Genel Midiirligiiniin  belirledigi karayolu geometrik standartlar
bulunmaktadir. Bu standartlarda yol tasarimlarmin sekli, kapasitesi, yapilmasi i¢in

belirlenen arazilerin nitelikleri gibi 6geler yer almaktadir.!

Karayollarinin tasariminda, araziyi en iyi sekilde kullanabilmek bununla birlikte

arazinin fiziki ve topografik yapist 6nemli bir yer tutmaktadir.

Yol Arazi Bicimleri;

Arazinin fiziki ve topografik olarak gosterdigi ozelliklere gore diiz, dalgali ve daglik

arazi olmak {izere ti¢ farkli grup olarak degerlendirilmektedir (Aashto 1994, s:198).

Diiz araziler: Bu tipteki araziler, biiyiik 6lciide diiz ya da hafif dalgalidir. Arazi durumu
nedeni ile goriis mesafesi yeterlidir bu da yol maliyetinin diisiik olmasina olanak

saglamaktadir.

Dalgal1 araziler: Diisey ve yatay eksen tasarlamalarinda sorunlar ortaya ¢ikaran alcak

yiikseklikte tepelerin ya da hafif inisli ¢ikigh yiikseltilerin oldugu arazilerdir.

Daglik araziler: Bu araziler uzun dik egimli bir yapiya sahiptirler. Bu yiiksek ve goriis
mesafesinin kisith oldugu alanlar, glizergah belirlemede ve tasarimda ciddi problemler
cikarabilmektedirler. Bu tip arazilerde yatay ve diisey ekseni saglayabilmek amaci ile

palyeli yamag kazilar1 sik sik uygulanmaktadir.

1 DPT, 2001

2 Karayollar1 Kanunu,1983
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Yol Ozellikleri;

Bir yolun sahip olmasi1 gereken Ozellikler bulunmaktadir. Bu 6zellikler, geometrik,

kaplama ve yol tesislerinden olugmaktadir.

Geometrik Ozellikleri, yol en kesit elemanlari, yatay ve diisey elemanlar olarak

siiflandirilmaktadir.
Yol kesit elemanlari, yol platformundan, yol kenar1 elemanlarindan olugmaktadir.

Yol platformu, yolun genisligi, cat1 egimi ve serit sayisini ifade etmektedir. Karayollari
genel midiirliigli, yollar1 ¢ok seritli ve ¢ift seritli geometrik siniflandirma igerisinde
degerlendirmektedir (Sekil 4.1). Cok seritli yollar, yolun her yonii iizerinde en az iki
seridi bulunan yollardir. 3 km’den kisa olmamak kosulu ile trafigin kesintiye
ugratilabilecegi erisim kontrolsiiz ya da yar1 erisim kontrolliidiirler. Cift seritli yollarin

ise her bir seridi tek yon igin dizayn edilmektedir’,

Sekil 4.1: Birden cok seritli yol ornegi.
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Yol kenar1 elemanlari, banket, durma seridi, oto korkuluk, drenaj hendekleri, kaldirim,

yiiriime yolu, bisiklet yolu, toplama yolu, yol kenar1 kesitlerini ifade etmektedir.

Karayollar1 Kanunu,1983
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Yol Tipleri;

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan siniflandirmada yollar dort farkli tipte
degerlendirilmektedir. Bunlar; otoyollar, birinci, ikinci ve Ugilincli dereceden yollar

olarak isimlendirilmektedir.

Otoyollar, daha uzun mesafeleri birbirine baglamaktadir. Bu yollar sehir i¢i trafiginin de

hafiflemesine yardimci olmaktadir (Aashto 1994, s: 198).

Birinci dereceden yollar, ayn1 zamanda devlet yollar1 olarak da isimlendirilmektedir. Bu
yollar kent karayolu agmin biiyiik bir boliimiinii olusturmaktadirlar. Onemli bdlge ve il

merkezlerini, deniz, hava, demiryolu, iskele ve limanlar1 birbirine baglayan yollardir.

Ikici dereceden yollar, il yollar: olarak da isimlendirilmektedir. Bir il smir1 igerisinde
kasaba, ilce, koy gibi yerlesimleri ihtiyaglar i¢in Onemli olan kamu ihtiyacinin

gerektirdigi diger yerlere baglayan yollardir.

Uciincii dereceden yollar, mahalle aralarinda, genel aga bagl olan ancak cok etkili

olmayan yollardir (Saatgioglu 2006, s:161).

Karayollarmin yukaridaki siniflandirmalar genel hatlari ile yapilmislardir. Ulkemizde
daha detayh isleyislerine gore siniflandirilmasi gerekmektedir. Karayollarinin islevsel
siiflandirilmasi, karayolu ag1 tizerindeki tiim yollarin verdigi hizmet karakterine gore
gruplandirmasidir. Islevsel smiflandirma karayollarimi tasidiklarn farkli kriterlere gore,

arterler, toplayici yollar ve bolgesel yollar olarak gruplandirmaktadir.

Rayh Sistemler;

Sanayi devriminden sonra hizla artan kentlesmenin sonucunda, kent i¢i ulasimi uzun
mesafeler nedeni ile zorlasmaya baslamistir. Bu zorluklar beraberinde farkli ¢oztimler
getirmistir. Karayollarinin iizerine demiryolu alt yapisinin kullanilmasi ile yeni bir toplu
ulagim tiirli ortaya ¢ikmistir. Kilavuzlanmis sistemler olarak da adlandirilan bu tiir, ilk

olarak 19.yiizy1l icerisinde kullanilmaya baslanmistir (Oncii 2009, s:396).

Rayli sistemler kendi igerisinde farkli kategorilerde degerlendirilmektedir; tramway,
hafif rayli, metro ve banliyd sistemleri bu kategoriler igerisinde yer almaktadir

(Candemir 2005, s:309).
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Deniz Yolu;

Deniz olan kentlerde, kent i¢i ulasimlarda kullanilan alternatif yollardan birisi de
denizdir. Giivenli, konforlu, gorsel olarak zengin olanaklara sahip olmasi nedeni ile
kullanilan kent igi ulasim yollardan birisini olusturmaktadir. Iletme giderlerinin diisiik

olmasi nedeni ile kullanilmasi verimli olan yollardir.

Kent i¢i ulasiminda deniz yolunun kullanilmasi, karayolundaki sikigiklar1 aza
indirgemek, ulasimda siirdiirebilirligi saglayabilmek amacin1 giitmektedir. Deniz
yollari, kent i¢i ulasiminin verimliligini arttirmaya yoneliktir (Deveci, Cerit, Tuna 2002,
ss:1-12).

4.1.2.2. Ulasim Planlarinda Ust Yap1 Ogeleri

Ulasim planlarinin {ist yapisinin en 6nemli 6geleri ise tasitlar ve trafiktir. Burada yol
hem yaya, hem de tasit tiirlerine gore ayr1 ayr1 yapim Ozelligi gosteren yollarin
tamamin1 kapsamaktadir. Trafik deyimi ise, hem tasit hem de yaya trafigini
icermektedir. Kentsel bir yol ise tasitlar i¢cin ve yayalar i¢in ayrilmig boliimleri, yani
platform ve kaldirimi ile bir biitiindiir, dolayisi ile tizerinde her iki trafik birden yer

almaktadir.

Ust yap1 6gelerinin diizenli isleyislerini saglamak ulasim planlarinin agmalarindan
birisini olusturmaktadir. Tasitlarin ve yayalarin kullandig1 yollar ve bu yollarin
isleyislerinin  verimliliklerini arttirmast ulasim planlar1 igerisinde Onemli yer

tutmaktadir.

Arac Trafigi ve Yaya Trafigi;

Karayollar1t Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan tanimlamada araglar; kullanilan
motorlu, motorsuz 6zel amagli tasitlar ile is makineleri ve lastik tekerlekli traktorler

olarak nitelendirilmektedir®.

Tasit ise, karayolunda insan, hayvan ve yiikk tasimaya yarayan araclar olarak
nitelendirilmektedir. Makine giicii ile calisanlar motorlu, insan ve hayvan giicii ile
calisanlar ise motorsuz olarak ikiye ayrllmlstlrl. Motorlu araglar olarak otomobiller,

motorlar, kamyonlar ve benzerleri tiirlerindeki araclar olarak kabul edilmektedir.

Motorlu ve motorsuz tasitlarin, karayollarinda isleyislerinin diizenlenmesi ya da
bunlardan kaynakli olusan problemlerin ¢oziilmesine yonelik uygulamalar ulasim

planlari igerisinde yer almaktadir.
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Trafik tiirlerinden bir digeri ise yaya trafigidir. Yaya trafigini saglayabilmek icin arag
trafiginden farkli bir yol kullanilmaktadir. Kaldirrm ya da yaya yolu olarak
adlandirilmaktadir. Karayollari Genel Midiirliigli yaya yollarinin tanimini su sekilde
yapmustir; karayolunun, tasit yolu kenari ile gercek veya tiizelkisilere ait miilkler

arasinda kalan ve yalmz yayalarin kullanimia ayrilmis olan kismidr'.

Tirkiye’de yaya yollari, trafigin ve wulagim sisteminin bir pargast olarak
gorilmemektedir. Ulasim planlarinda daha c¢ok tasitlarin hakim oldugu diizenlemeler
yapilmaktadir. Arag trafigini rahatlatmak ic¢in genisletilen yollar nedeniyle kaldirimlar
daraltilmaktadir. Yayalar, alt ve iist gecitlere yonlendirilmektedir. Yayalarin arag
trafigine paralel olarak devam edebilme olanagi bu nedenle ¢ok miimkiin

olamamaktadir (Kavak 2010, s:3).

Kentsel ulasim planlarinda trafigin diizenli bir sekilde islemesini, kent giinliik hayatinin
sorunsuz devam etmesini saglayacak Onlemler ve c¢Oziimler yer almaktadir.

sinyalizasyon ve kavsaklar, dnlem ve ¢oziimler igerisinde yer alan 6gelerdir.

Ulasim planlar1 igerisinde diizenlemelerin ¢ogunlugu motorlu araglarin, trafikte

olusturdugu sorunlar1 gidermeye yoneliktir.

Motorsuz olan araglar igerisinde bisiklet en popiiler olan tasittir. insan giicii ile calisan
bir tasit olan bisiklet, giiniimiizdeki siirdiiriilebilir ulagim planlar igerisinde 6nemli bir
yer tutmaktadir. Bisiklet yolu ise; ulasim, gezinti ve spor yapmak amaci ile yaya ve

motorlu arag trafigini aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kullandig1 yoldur.

Motorlu ve motorsuz tasitlarin hareketlerinden olusan trafigin diizenlenebilmesi i¢in

kavsaklar ve sinyalizasyon 6nemli yer tutmaktadir.

1. Karayollar1 Kanunu, 1983
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Kavsaklar,

Kavsaklar, kent i¢i veya kent dis1 karayollarinda arag ve yaya trafigi sikisikligina ya da
kanigikligina ¢oziim amaclh olarak yapilmis olan trafik tesisleridir. Kavsaklarda,
emniyetin azalmasi, durma ve gecikmelerin artmasi, kapasitenin azaltilmasi gibi

olumsuz etkiler de goriilmektedir.

Kavsaklar yol miihendisliginden ziyade daha c¢ok trafik miihendisligi prensipleri

i¢erisinde tasarlanmaktadir.

Kavsaklar, yollarin gosterdigi ihtiyaclara gore ii¢ ya da dort kollu, donel, karmasik ya
da yonca bigimli tipleri uygulanabilmektedir. Kavsaklar, farkli yonlerden gelen trafik
akimlariin ortak kullandiklari alanlardir. Bu akimlarin ¢akismasi, trafik kazalarinin

oraninda artiglara sebebiyet vermektedir.

Uc¢ ya da dort kollu kavsaklar, aym zamanda sinyalize kavsaklar olarak kabul
edilmektedir. farkli yonlerden gelen araglar 8 katilma, 8 ayrilma ve 16 kesisme olmak
tizere toplam 32 adet c¢ikis noktasi olusturmaktadir. Bu c¢ikis noktalar1 emniyetin
azalmasina, hizin azalmasina, durma zorunlulugu nedeni ile trafik tikanikligina sebep
olmaktadir. Bu olumsuz etkileri gidermek i¢in kavsaklarda, trafik akisi trafik lambalar

ile kontrol edilmektedir (Sekil 4.2, Sekil 4.3).

Sekil 4.1: Dort kollu kavsak
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Sekil 4.3: Dort kollu kavsakta trafik sikisiklig.

b

Donel kavsaklar, trafigin merkezi bir ada etrafinda, sadece saat yoniine ters bir
istikamette hareket eden kavsaklardir. Donel kavsaklarda araglarin kavsaga giris
cikislarinda ayn1 zamanda kavsak icerisinde hizlarimi1 6nemli 6l¢iide azaltabileceginden
dolayr giivenligi Oonemli olgiide arttirabilmektedir. Bununla birlikte kesismeleri de
ortadan kaldirmasi nedeni ile trafik kazalarina daha az sebebiyet veren bir yapi
barindirmaktadir. Kavsaga giris ¢ikis capi, doniis uzunluklarinin azalmasi, tasit isletme
hizinin diismesi, kavsak icerisinde araglarin durma ve park etme olasiliklarinin ortadan

kalkmasi giivenligin artmasina neden olmaktadir (Tan 2001, s:1) (Sekil 4.4, Sekil 4.5).

Sekil 4.4: Donel Kavsak Ornegi

Sirlailasyon saat
winlne terstir

Sirloilasyon wolu

Pey=aj bilgesi

Yol wer cizgisi




Sekil 4.5: Donel kavsak

Trafikte Sinyalizasyon;

Kaza risklerinin azaltilmasi, kavsak kapasitelerinin arttirilmasi, anayolun korunmasi
i¢in bir kontrol sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu kontrol sistemi, yollar {izerinde ve

kavsaklarda kullanilan ve 1s1kl1 isaretlerden olugmaktadir.

20.yiizyilin  baslarinda otomobil sayisinin  hizla artmasi sonucunda trafigin
diizenlenebilmesi icin ¢esitli Onlemler alinmas1 ya da gesitli sistemlerin kurulmasi

zorunlu hale gelmistir.

20. ylizyillin baglarinda bu onlemler ya da ¢oziimler sadece trafik polisi tarafindan
saglanmakta idi. Daha sonra trafik sinyalizasyonu olarak isimlendirilen sistem
gelistirilmistir. Bu sistemin en erken Ornekleri rdleli ve kontaktdrlii kontrol cihazlar ile
gerceklestirilmistir. Giinlimiizde ise trafik sinyalizasyon sistemleri tamamen elektronik
yaptya sahiptirler. Farkli yonlerdeki trafik akimlarinin meydana getirdigi cakisma
noktalar1 trafik sinyalizasyonu sayesinde azaltilabilmektedir. Trafik sinyalizasyonu,
yogun trafik hacmine sahip kavsaklarda trafik polisi ile yonlendirme disindaki en etkili

kontrol sistemidir.
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Giliniimiizde trafik sinyalizasyon sitemlerinde ii¢ farkli sekilde trafik denetimi
uygulanabilmektedir. Bunlardan ilki trafik lambalarinin yanip sénmesinin sabit zamanl
yanip sonmesi ile gergeklestirilmektedir. Bir digerinde ise trafik lambalar1 giiniin belli
saatlerinde degisen ve sabit araliklarla yanip sonmektedir. Bu sabit araliklarla yanip
sonme, sayisal bilgilere dayanan trafik yogunluguna gore ayarlanmaktadir (Erdem 2007,
5:242).

Sekil 4.6: Farklhi zaman arahklarina sabitlenmis trafik lambalari.

Gilintimiizde trafik simulasyonlar1 elektronik ortama cesitli modeller gelistirilmesi ile
trafik sinyalizasyonlarin1 da igeren daha farkli bir boyuta tagmmistir. Bu tipte
simulasyon caligsmalar1 siirdiiriilebilir ulagim planlar1 igerisinde 6nemli bir yer
tutmaktadir. Simulasyonlar ile ilgili detayli bilgiler ‘Trafik Akim Kurami’ igerisinde
detayl bir sekilde anlatilacaktir.
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4.2. SURDURULEBILIR ULASIM PLANLAMASI

Stirdiiriilebilirlik terimi ilk kez Brundtland Raporu olarak bilinen ¢alisma igerisinde
kullanilmistir. Bu rapor igerisinde kavram, bugiiniin ihtiyaglarni karsilarken gelecek
nesillerin ihtiyaglarini karsilamak i¢in kullanacaklari kaynaklari tehlikeye atmadan
kalkinmak olarak tanimlanmistir. Giiniimiiziin ulagim ihtiyaglar1 karsilanirken

gelecekteki kaynaklarin tiikketilmemesi korunmasi ifade edilmistir (Black 2003, s:317).

Siirdiiriilebilir  Ulasim kavrami  birgok kez telaffuz edilmistir. Bu bildirgede
sirdiriilebilir ulasim; Halk sagligimi ve ekosistemleri tehlikeye atmayan, kisilerin
hareketlilik ihtiyaglarini karsilayan yenilenebilir kaynaklari yenileme oranlarindan daha
diisiik miktarlarda kullanan, yenilenemeyen kaynaklari, yerine konan yenilenebilir
olanlarin gelisim hizindan daha diisiik miktarlarda kullanan ulasim tirii olarak

tanimlanmaktadir

Siirdiiriilebilir ulasimin bir baska tanimlamasinda ise bireylerin temel ihtiyaglarini,
gelecek kusaklarin haklarina saygi duyarak, insan ve ekosistem sagligin1 dikkate alarak
giivenli ve tutarli bir bigimde karsilayan, uygun maliyetli, etkin isleyen, farkli ulasim
olanaklar1 sunan ve canli ekonomileri destekleyen, emisyonlari ve atiklari, diinyanin
yenilenebilme sinirlari igerisinde tutan, yenilenemeyen kaynaklarin tiiketimini minimize
ederek siirdiiriilebilir seviyeye getiren, arazi kullanimini ve giiriiltli iretimini minimize

eden ulasim tiirleri olarak tanimlanmaktadir.?

OECD tarafindan 1996 yilinda Kanada’da Vancouver Konferansinda stirdiiriilebilir
ulasim tanimlanmasi1 yapilmasindan baska bu ulagim kavraminin ilkelerini de
belirlenmistir. Bu ilkeler, sosyal, gevresel ve ekonomik siirdiiriilebilir ulasim ilkeleri

olarak smiflandirilmistir (Kagiral 2007, ss:11,12).

OECD tarafindan siirdiiriilebilir ulasim, ekonomik, ¢evre duyarli, sosyal olarak giivenli,
kiiltiirel olarak canli, degisen taleplere ve egilimlere uyumlu, iiretilen faydalarin
toplumun tiim kesimleri tarafindan paylasildigi yonetilebilir bir ulagim olarak

tanimlanmaktadir.

1(OECD 1996(2), s5:24-27).

?(OECD 2000, 5:47).
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Sosyal olarak; esitlik, erisilebilirlik, saglik ve giivenlik, bireysel sorumluluk, biitiinciil

planlama ilkeleri ile tanimlanmaktadir.

Stirdiiriilebilirligin  sosyal boyutu ile kentsel yasam kalitesi yakindan iliskilidir.
Stirdiiriilebilir ulasim ilkeleri kentsel yasamda toplumun daha iyi kosullarda, toplumun
farkli gruplarini da icine alarak daha adil, kullanimi1 ve erisimi daha kolay olmasi gibi

hedeflerinin bulunmas: bakimindan kentsel yasam kalitesi ile i¢ icedir’.

Cevresel olarak; Kirlilik onleme, arazi ve kaynak kullanimi ilkeleri ile
tamimlanmaktadir. Ekonomik olarak ise tam maliyet muhasebesi ilkesi ile

agiklanmaktadir.

Siirdiiriilebilir ulasim planlamasi yukarida da bahsedildigi iizere insan ve ¢evre odakli
bir kavramdir. Bu ulasim planlamasinin hayata gecirilmesi icin trafik talep yonetimi
isimli bir sistem gelistirilmistir. Bu sistem igerisindeki tiim 6geler siirdiiriilebilir ulasim
planlamasinin gergeklestirilmesini saglamaktadir. Yaya yollari, bisiklet yollari, ulasim
stratejileri, karayollari agi, ulasim yonetim metotlarmin tiimi siirdiiriilebilir ulagim

planlamasinin ger¢eklesmesini saglamaktadir (Sekil 4.7).

Sekil 4.7: Siirdiiriilebilir ulasim planlamasi

Pedestrian Plan Bicycle Plan
1. Pedestrian Areas 8 Ganerators 1. Bicycle Natwork
2. Pedestrian Treatments 2. Design Guidelnes
3, Greenways 3. Brycke Support Strategies
4. Greenways

/ Transit Strategy \ Road Network Ph\

1. Improved Accessbility © 1. Updated Roadway

Transit Classification System
2. Increased Local Area 2. Emergency and Disaster

and Coverage Resporse Routes

3. Expandad Frequent Transit 3. Major Road Network

Network Improvement Strategies
4. Transit Priority Treatments 4. Arterials, Collectors & Local
S. U-Pass Program Road Enhancements
6. Expandad SeaBus Service and 5. Parking Strategies

\Emancs Terminal /

Goods & Services
Movement Strategy

4

Travel Demand
Management Strategy

. Minimizad Delays Along Truck 1. Integrated Land Use and
Routes Transportation Planning
2. Parking Management
Strateges
3, Leadership
4. Education 8 Awareness

. Signage Strategy
, Protected Nelghbourhoods
. Effective Use of Freight
Infrastructure

1 DPT 2000, s:38
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4.2.1. Diinyada ve Tiirkiye’de Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasinin Uygulandig:
Kent Ornekleri

a)Diinya’da Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi Ornekleri;

Diinya’da 1980’11 yillardan sonra siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ¢ergevesinde planlar
hazirlanmaktadir. Bu planlar ¢ercevesinde bisiklet yollarin arttirilmasi, yayalara
yasam alanlar1 ve aktivite merkezlerinin olusturulmasi, toplu tasima sistemlerinin
gelistirilmesi  gibi uygulamalarin  yer aldigi planlar kentlerde uygulamaya

gecirilmektedir.

Asya lilkeleri igerisinde Japonya ve Cin Orneklerinin yani sira Kore’nin, Hollanda,
Almanya, Ingiltere gibi Avrupa iilkelerinin siirdiiriilebilir ulasim planlamalar1 hakkinda

bilgiler verilecektir

I-Japonya;

Japonya siirdiiriilebilir ulasim planlamasin1 en iyi gerceklestiren {ilkelerden birisidir.
Japonya’nin yiizol¢iimii oldukca kiigiiktiir. Denizlerin daha ¢ok yer tutugu iilke, ulasim

planlamasi iizerine ciddi ¢caligmalar yapmak durumunda kalmaistir.

Rayl sistem uygulamalari, bisiklet yollari, akilli trafik sistemleri ile ulasimda hem alt

yapt sorununu ¢ozmiisler hem de iist yapiy1 tamamlamislardir.

Demiryolu ulasimi iilkede dncelikli ulasim sistemidir. Ulke demiryollar1 ile 6riilmiistiir.
Sefer saatlerinde bir aksaklik yasanmamaktadir. Her sey bir sistematik diizen igerisinde
islemektedir. Ulke demiryollariyla &riilmiistiir. Sinkansen Kyusu'daki Hakata'dan
Honsu'nun kuzeyindeki Morioka'ya kadar iilkenin bir basindan diger basina
demiryoluyla rahat ve giivenli yolculuk yapmak miimkiindiir. Trenler saatte 270
kilometre hiza ulasabilmektedir. Tokyo ve Shin - Osaka arasindaki 552,6 kilometrelik
mesafe bu trenle 2,5 saatte alinabilmektedir. Tokaido ve Sanyo Sinkansen hattinda her
giin 400 sehirlerarasi tren seferi, Tohoku ve Yamagata hattinda ise her giin 159 sefer

yapilmaktadir.

Sinkansen'in yani sira, biiylik sehirlerin iginde ve arasinda ¢cok yogun banliyd ve metro
hatlar1 hizmet vermektedir. 1995 yil1 itibariyle, iilkenin on biiyiik sehrinde isleyen 36
metro hattt bulunmaktadir. Yalnizca Tokyo metrosunda giinde 9 milyonu askin kisi

yolculuk yapmaktadir. Metro biiyiikliigiiyle, uygulamalariyla sik sik diinya medyasina
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konu olmaktadir. Tren istasyonlarindaki platformlarda, tren durdugunda kapinin

acilacagi yerleri belirten ¢izgiler ¢izilmistir.

Karayollar1 da ulasim sisteminde yer alan Onemli baglanti yollarindan biridir.
Japonya'daki karayollarinin toplam uzunlugu 1 milyon 100 bin kilometreyi asmistir. Her

kilometre kare araziye yaklasik 3 kilometre yol diismektedir.

Bu deger, Fransa ve Ingiltere' dekinin iki kati, ABD'ndekinin 4.5 katidir. Karayollart

yalnizca uzunluk bakimindan degil, alt ve iist yapilariyla da tstiin nitelikler sergiler.

Bir ada tilkesi olan Japonya deniz ulasimini da iist seviyeye tasimayi basarmistir. Deniz
yolu da ulasgimin &nemli araglarindan biridir. Irili ufakli yiizlerce aday1 birbirine
baglamakta deniz ulagiminin Onemini tarih boyunca c¢ok iyi anlayan Japonya,
teknolojinin son lriinlerini bu alanda da kullanmaktan geri kalmamistir. Dort biiyiik
aday1 deniz, hava ve karayolu ile birbirine baglayan Japonya bununla yetinmeyip, 1988
yilinda Honsu adasini diinyanin en biiyiik tiineli ile Hokkaido'ya, Seto I¢ Denizi

tizerinden de koprii ile Shikoku adasina baglamistir (C. Kaynak 1995).

11-Cin;

Cin, ozellikle 1980°1i yillardan sonra gerceklestirdigi siirdiiriilebilir ulasim planlama
calismalarim biiyiik dl¢iide yiiriirliige sokabilmistir. Oncelikli olarak iilke toplu tasima
sistemi, ve bisiklet yollarinin gelistirilmesi {izerine ¢alismalar yapmistir. Bu ¢alismalar
sonrasinda ¢ok geliskin bir toplu tasima sistemine sahip olmustur. Hem Kkarayolu, hem
de deniz yolu ile yapilan toplu tasimacilik sistemine son yillarda demiryollar1 da

eklenmistir.

Bisiklet halkin biiyiik bir cogunlugunun giinliik yasaminin bir pargasi konumundadir.
Bisiklet yollari, bisiklet park yerleri ile Cin, bisiklet uygulamalarinin en iyi

gerceklestirildigi tilkelerden birisi olmustur (Sekil 4.8).
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Sekil 4.8: Cin bisiklet yolu ve bisiklet park yerleri

111-Seul;

Seul kentinde 1960’11 yillardan itibaren kent merkezinden gegen nehrin iizeri kapatilmis
ve bir otoban olarak kullanilmistir (Sekil 4.10). Ancak 2003 yilinda nehrin tizerindeki
viyadiik yikilarak nehrin iki kiyisinda diizenleme ve yesil alan ¢alismalart yapilarak

kentsel doniisiimii tamamlanmustir (Sekil 4.9).

Sekil 4.9: Seuls nehrin iizerinin a¢ilms sekli. Sekil 4.10: Nehrin iizeri
kapatilmus sekli.

\\\ -\\\\\\\\\\\

i 5
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IV-Hollanda;

Hollanda’da siirdiiriilebilir ulasim planlama ¢alismalar1 ilk olarak biitlinlestirme
yaklagimi ad1 altinda 1970’1i yillarda baslatilmistir. Paylasimli yol ¢alismalari ile Trafik
kazalarinda diisme oranlar1 goriilmistiir (Kaplan 2004, ss: 583-584). Amsterdam’da

halk ara¢ sayisinin diigiiriilmesi i¢in yerel yonetimle igbirligi yapmistir. Bu sayede
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Amsterdam’da ara¢ sayisindan diisiisler yasanmistir. Bununla birlikte bisiklet
kullanimimi gelistirmek i¢in geliskin bisiklet yollar1 insa edilmis, park yerleri
diizenlenmistir. Yaya yollar1 bu baglamda gelistirilmis ve yaya hareketliligini

saglayacak aktivite alanlar1 olusturulmustur.
V-Ingiltere;

Ulkede o6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasina yonelik calismalar yapilmistir. bu
calismalar sonrasinda 6zel ara¢ kullanimi azalmistir. Ozel ara¢ kullanicilarmm bir

kismu, bisiklet kullanimina yonelmistir.

Ayrica araclarin ¢evreye verdigi zarar lizerine bir ¢alisma baslatilmistir. Bu calisma
neticesinde biitiin otobiislerin motorlar1 degistirilmistir. Yollarin kenarlarina karbon

monoksiti emen makiler yerlestirilerek etkinin azaltilmasina ¢alisilmistir.

Ingiltere’nin giiney bat1 bdlgesinin en biiyiik kentlerinden olan ve birden fazla arag
sahipligi, yiizde 20,3, tek arag sahipligi yiizde 45,5 ve araba ile yapilan yolculuk oran
yiizde 57,8 ile Ingiltere’de en yiiksek ara¢ sahipligi ve araba bagimlilig: olan Bristol
kentinde, Ozellikle konut alanlarinda trafik durultma ve trafik yOnetiminin
kullanilmistir. Bireysel arag kullamminin azaltilmas: igin kent merkezinde otopark

kontrolii uygulamalari ile trafigin hassas bolgelerden uzaklastirilmasi saglanmistir.

Yine Ingiltere’de akilh trafik sistemleri kullanilmakta ve paylasimli yol diizenlemeleri
ile trafik giivenliginin saglanmas: amaglanmaktadir. Mevcut yollarin kapasitesi; kent
merkezine giren araglarin yogunlugu azaltilarak, kaldirim genisletilmesi ve
yayalastirmanin yayginlastirilmasi, otobiis seridi veya hafif rayli sistem ve tramvay gibi
toplu tasim araglarinin kullanimi ve tiim bunlarin trafik durultma tasarim 6gelerinin
kullanimi ile disiiriilmesi amaglanmaktadir. Gergeklestirilen projeler ile bu tiir
uygulamalarin yayginlastirilmas: yeni yasa, yonetmelik ve tavsiye Kkararlari ile
desteklenmektedir (Kaplan 2004).
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Tiirkiye’de Siirdiiriilebilirlik Ulasim Planlamasi

Tirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim planlamasi son yillarda hiz kazanmastir. Tiirkiye’de bu
konunun yasal zeminde bir karsilik bulamamasi nedeni ile yerel yonetimler ve plan

tasarimcilari bu konuda giicliikler yasamaktadir.

Tiirkiye’de stirdiiriilebilir ulasim planlamalar1 uygulamalari konusunda ¢aligmalarin
yapilmasi amaci ile Birinci Kent I¢i Ulasim Surasi toplanmistir. Bu surada ulasim

planlama ilkeleri belirlenmistirl. Bu ilkeler su sekilde siralanmaktadir;

Kent i¢inde ulasimi paylasanlara esit haklar taninmasi, aragli ve aragsiz yolculuk
yapanlar, yaslilar, ¢ocuklar, engelliler ve diisiik gelir gruplari i¢in kent i¢i erigimi
giivenli, konforlu, ekonomik ve esit olanaklar sallanmasina yonelik projeler

gelistirilmesine dayali Halkg1lik ilkesi,

I. Bilimsel yontemler c¢ergevesinde yapilacak arastirmalarla ortaya konulacak
yontemler dogrultusunda, toplu tasimi ve alternatif ulasim sistemlerini
ozendirecek, kentte ortak kamu mekanlarinin yaianabilirlilini artiracak ve gevre
kalitesini gelistirmeye 6zen gosterecek ulasim politikalar1 gelistirilmesine dayali

Kamu Yarari ilkesi,

ii. Insani esas alan ve yerel ve kiiresel dlgekte yasam kaynaklarmi siirdiirmeyi

giivence altina alan Siirdiiriilebilirlik ilkesi,

iii.  Hedef kitlenin taleplerine duyarli olmak, davranig kaliplarini analiz etmek, farkli
hedef kitlenin taleplerini karsilamak {izere alternatif ulasim olanaklari sunmay1

hedefleyen Katilimci Planlama ilkesi olarak belirlenmistir.

Sur’a Raporu’nda; arazi kullanimi ulastirma etkilesimini gozeten planlarin yapilmas,
giincelliginin korunmasi ve uygulanmasinin yam sira, kent merkezlerine otomobil
girisinin yasaklanmasi ve bu boélgelerde yaya alanlarinin olusturulmasi gibi fiziksel
kisitlama yontemlerinin gelistirilmesinin gerekliligine dikkat ¢ekilmis. Bununla birlikte
otopark politikalar ile kisitlama ve merkez bolgelerin disinda ve 6zellikle rayli sistem
istasyonlart yakininda, park et ve devam et yontemi ile otopark kullanicilarin rayl

sisteme aktarma yapmalarini kolaylastirma yontemlerine vurgular yapilmistir.

'DPT 2001, 5:39-46
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Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim planlamasi kapsaminda ulagim plan1 hazirlanmig

kentler ¢ok sayidadir. Tiirkiye’deki tiim kentler bu tipte planlar hazirlamaktadirlar. Bu

planlarin tamamui ile uygulanabildigi kentlerin oldugu kadar planlarin sadece kagit

tizerinde kaldig1 kentler de bulunmaktadir.

Tiirkiye’de hemen her kentin yerel yonetimi, ulasim plan1 dahilinde olmasa bile
siirdiriilebilir ulasim planlamasi c¢alismalari yapmaktadir. Ancak bu caligmalar bir

sistem dahilinde gerceklestirilememektedir.

Arag¢ odakli ulagim planlarinin yerine yapilan siirdiiriilebilir ulasim planlamasi igeren
ulasim planlarinin  Tiirkiye’deki uygulamalar1 igerisinde Ankara, Istanbul, Izmir,

Eskisehir ve Burada ilindeki uygulamalara deginilecektir.
Ankara;

1950’11 yillardan itibaren yapilan Ankara ulastirma planlarinda noktasal yaklasimlardan

biitiinsel yaklagimlara dogru bir gelismenin kaydedildigi goriilmektedir.

[k ulasim etiitleri belirli bir projeye yonelik ¢alismalar iken son ¢alismalar ise kentin
ulagim sorunlarinmi biitiinsel olarak ele alan ve ¢dziim Onerileri getirmeye calisan ana
planlardir. Ancak bu olumlu gelisme, bu ideal yap1 sadece kagit iizerinde kalmistir.
1960’11 yillardan bu yana, her gelen yerel yonetimin uygulamaya c¢alistig1, projelerini ve
fizibilite etiitlerini hazirlattigi kentsel rayli sistemler 1986 kentsel ulagim plani ile
uygulamaya konulmus, ancak planda yer alan diger toplu tagimaci evrensel politikalar

uygulanmamustir.

Diger bir¢ok kentimiz i¢in hazirlanan ulagim planlarinda oldugu gibi, Ankara ulagiminin
planlandig1 caligmalarin da stirekliliginden ve giincelliginden s6z etmek miimkiin
degildir. 1994 yilindan bu yana ulasim ana planinda herhangi bir giincellestirme

calismasi yapilmamustir.
Istanbul;

Ulkemizin en biiyiik metropol kenti olan Istanbul’un ulasim sorunlar1 uzun yillardan

beri ¢oziilememistir.

Ozellikle 19701i yillardan baslayarak giiniimiize kadar, Istanbul’un ulasim sorunlarinin
¢Oziimiine yonelik yaklasim ve Onerileri i¢eren bircok calisma ve rapor hazirlanmistir.

Yapilan calismalar amag ve kapsamlar1 yoniinden cesitlilik gostermektedir. Bunlardan 3
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tanesi kentin tiimiinii ve tiim ulasim tiirlerini kapsayan ulasim ana plani, digerleri ise

rayli sistem fizibilite ve trafik iyilestirme etiitleridir.

Istanbul igin hazirlanan ulasim etiit ve planlama ¢alismalar1 incelendiginde; ¢alismalarin
genellikle birbirlerinden bagimsiz bir sekilde hazirlandiklari, birbirinin devami ya da
giincellestirmesi niteliginde olmadiklart goriilmektedir. Caligmalarda, talebe cevap
vermeye calisan geleneksel ulagim planlama yaklagimlari benimsenmis, talebi
yonlendiren, c¢evreci, ucuz ve kolay uygulanabilen yolculuk talep yonetimi gibi
stirdiiriilebilir ulagim politikalarinin Istanbul icin uygulanabilirligi

degerlendirilmemistir.

Toplu tasim iyilestirme ve gelistirme Onerileri, 6zel ara¢ kullanimini tesvik eden

yaklagimlarla birlikte 6nerilmistir.

Bir ulasim planindan beklenen tiim detaylar1 iceren bir ¢alisma tam anlamiyla ortaya
¢ikartlamamistir. Her calisma belirli bir ulagim tiiriinii gelistirmeye yonelik olmustur.
1983 yilinda hazirlanan c¢alisma hari¢ olmak {izere ulagim planlar1 genellikle orta ve
uzun donemli yatirimlar1 planlamak i¢in hazirlanmais, kisa donemde ulasim sorunlarinin
azaltilmasina yonelik diizenleyici yaklasimlar degerlendirilmemistir. Herhangi bir
ulagim planina ya da etiidiine dayandirilmadan dar kapsamli koridor ulasim etiitleri ile
Onerilen rayli sistem projeleri uygulanamamis, dolayisiyla kentin yiiksek kapasiteli ve

modern rayl: sistem tiirleri ile tanigmas1 gecikmistir.

izmir;
Izmir kenti i¢in yapilan az sayida ulasim etiidii, genellikle farkli konular1 ve tiirleri ele
alan farkli kapsamda ¢aligmalar olup, tiimii bir araya geldiginde ulagim agisindan bir

kentin tiim ihtiyaclarina cevap verecek bir ulasim ana plani teskil etmemektedir. Etiitler,

parcacil yaklasimlarla hazirlanmais, biitlinciil bir planlama yaklasimi sergilenememistir.

Her ne kadar Izmir kentinin bir ulasim master plan1 var gibi goziikse de gercekte

bundan s6z etmek ¢ok olas1 degildir.

Izmir Ulasim Master Plani, ulasima iliskin makro dlgekte bir ulasim planindan ¢ok toplu
tasim etiidii niteliginde bir ¢alisma olup, ¢aligmada kentte yapilmasi planlanan rayl
toplu tasim projesi i¢in yolculuk diizeyleri, yapilabilirlik gibi ¢esitli gerekgeleri

saglamak amaglanmistir. Banliyo hatlar1 goz ardi edilmis, bazi noktalarda banliyo
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sistemi ile paralel hafif rayli sistem hatlar1 6nerilmis, yeni rayli sistem Onerisi yerine

mevcut banliyoniin iyilestirilmesine yonelik herhangi bir 6neri gelistirilmemistir.

Calismada, yaya ve bisiklet gibi bireysel ulasim konusunda herhangi bir 6neri ya da
politika Dbelirlenmemistir. Ulasim modelleme ve kalibrasyon konusunda bilgi
verilmemistir. Onerilerin modelde test edilmesi ve etkileri konusunda bilgi mevcut
degildir. Calisma sonunda Onerilen rayli sistem projesi i¢in yapilan ekonomik ve mali
degerlendirme; ana hatlar cercevesinde yiizeysel bir degerlendirme niteligindedir.
Onerilen 50 km uzunlugundaki rayli sistem aginin 9,2 km uzunlugundaki birinci

asamas1 2000 yilinda hizmete girmistir. Ikinci agmas1 ise 2012 yilinda hizmete girmistir.

Kentin is, ticaret, aligveris, eglence ve kiiltiir bolgelerinden olan Alsancak’in rayl
sistem hizmet kapsami disinda kalmasi, buraya toplu ulasimin sadece otobiisle
yapilabilmesi ve otobiis ile rayli sistem arasinda fiziksel biitiinlesmenin saglanamamasi

kent i¢in 6nemli sorunlardan birisidir.

Sistemin yatirim maliyetinin ¢ok yiliksek olmasi, projenin diinyanin en pahali projeleri
arasinda gosterilmesi ve ongoriilenden ¢ok daha diisiik yolcu sayisina erisilmesi gibi
nedenlerle yogun elestiriler yapilmaktadir. Belki de bu durumun en temel nedeni;
ulagim etiidiiniin rayli sistemin gerekgelerini olugturma amagli bir “siparis” ¢alisma
olmast ve planlama asamasinda yeterli kapsamda mali ve ekonomik fizibilite etiidii

yapilmamis olmasidir.

Izmir Ulasim Master Plam1 1997 giincellestirme calismasi ise, yetersiz bir ulasim
planinda yer alan konular ¢ercevesinde hazirlanmis bir arastirma raporu niteliginde
olup, 1992 planindaki ayn1 eksiklikler tekrarlanmis, bireysel ulasim ve banliyo hatlar
degerlendirilmemistir. 2000 yilina gelindiginde, yolcu tasimaciliginda yiizdel gibi
oldukca diisiik bir paya sahip olan banliyd isletmesinin iyilestirilerek kullanilmasi

giindeme gelmis ve bu yonde calismalar gecikmeli olarak baglatilmistir.

Eskisehir;

Eskisehir ili Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim planlamasmin en iyi uygulandigi
kentlerden bir tanesidir. 2009 yilinda yapilan Siirdiiriilebilir Ulagim Plan1 baglangicinda
kent bi¢iminin ve arazi yapisinin tanimi ile baslanmistir. Ulagim planmi ¢ergevesinde
planlanan kentsel doniisiim ve kentsel yenilenme nerdeyse tamamlanmistir. Kentsel

tasarim ve yenilenme ilk dnce konut alanlarindan baslayarak sonuc¢landirilmistir.
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Kent merkezinde trafik yogunlugu sorununu ¢ozebilmek amaci ile tramvay projesi
hayata gecirilmistir. Otopark caligsmalar1 yapilmig ve kentin merkezi trafikten tamamen

arindirtlmastir (Sekil 4.11).

Sekil 4.11: Eskisehir kent meydaninin tramvay oncesi ve sonrasi goriiniimii.

Eskisehir kentinin gelecegini bi¢imlendirecek olan gelisme planlari ile ulagtirma
planlar1 bir biitiinliikk icerisinde ele alinmustir. Siirdiriilebilir bir ulagtirma sistemi
hedeflenmistir. Eskisehir, Tiirkiye’de Kent I¢i Ulastirma Ana Planimi istanbul Teknik
Universitesi Ulastirma ve Ulagim Araclar1 Uygulama Arastirma Merkezine (UYG-AR)
hazirlatip, Biiyiiksehir Belediye Meclisinden onaylayarak yiirirlige koyan Tiirkiye’deki
ilk kenttir.

Yapilan planda kentlerin insanlar i¢in oldugu gerceginden yola ¢ikilarak kentsel

ulagtirmada araglarin degil yayalarin hareket Ozgirliigiinii saglamak ve kentsel
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etkinliklere erisimlerini kolaylagtirmak amac¢ edinilmistir. Bu baglamda kent
merkezinde yaya hareketliligini arttirmak ve bisiklet kullanimini arttirmak igin arag

kullanimin1 miimkiin olabildigince azaltma yoniinde ¢aligmalar yapilmistir.
Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi ulagim plani ilkelerini su sekilde siralamaktadir;
I.  Arazi kullanim planlar ile kent i¢i ulasim planlarini biitiinlestirmek.
ii.  Ulasim araglarinin gesitlenmesi i¢in gereken diizenlemeleri yapmak.
iili.  Toplu tasima sistemini gelistirmek.

iv.  Kent merkezinde motorlu arag trafigini azaltmak ve yaya bolgelerinin

gelistirilmesi i¢in gereken diizenlemeleri yapmak.

Otobiis, minibiis, taksi dolmus gilizergahlar1 ise tramvaya aktarma yapabilecek
noktalardan ge¢cmekte veya sonlanmaktadir. Kent merkezi alaninda ara¢ yogunlugu
azaltilarak aligveris merkezlerinin yogun oldugu biiyiik caddeler agirlikli olarak

yayalara ayrilarak yiiriime alanlar1 olusturulmustur.

Eskisehir’de ara¢ kaynakli cevre kirliligini onlemek amaci ile 6zel otobiisler ve
Belediye otobiislerinde Avrupa standartlarinda “Cevre Dostu” motor ve egzoz sistemine

sahip olma 6zelligi getirilmistir.

Sehri ikiye ayiran Porsuk cayinda, ulagtirma plani gercevesinde kentsel doniisiim
uygulamalar1 yapilmistir. Cayin kiyilarinda yesil alan uygulamalari arttirilmis ve alanin

cehresi tamamen degistirilmistir.

Sehrin adeta merkezini belirleyen Porsuk Cayinin Toplu Tagima Sistemine entegre bir
sekilde kullanilmaya baslanmasinin stratejik 6nemi ve kentin ihtiyaglar1 dogrultusunda

Porsuk Su Yolu Tasimaciligi da kismen hizmete agilmstir.
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Sekil 4.12: Porsuk ¢ayinda su yolu tasimaciligi 6rnegi.

Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi’nin Siirdiiriilebilir Ulasim Plan1 uygulamalarinin
hayata gecirilmesi basarmasi1 sonucunda kent yasam kalitesi yiiksek nadir Tiirk sehirleri

arasinda yer almaktadir.

Bursa;

Bursa siirdiiriilebilir ulasim planlarinin uygulandigi kentlerden bir tanesidir. Kentte
uygulanan tramvay projesi ile arag trafiginin azaltilarak toplu tagimaciligin gelistirilmesi
hedeflenmistir. Bu tramvay hatt1 sadece kent merkezini degil ayn1 zamanda ilgeleri de

kapsayacak sekilde genisleme planlarina sahiptir.

Tramvay sayesinde yayalarin yasam alanlari artmistir. Kent merkezinde arag trafigi

azalmistir.

Sirdiiriilebilir ulasim plan1 gergevesinde trafik akisini saglayabilmek ve kazalar

onleyebilmek adina kopriilii kavsak ve donel kavsak yapimi arttirilmastir.

Tiirkiye’de bisiklet yollarinin en uzun agina sahip kentlerden birisi de Bursa’dir (Sekil-
4.13). Tirkiye’de bisiklet yollarinin ilk uygulayici kentlerinden biri olan Bursa’da 2014
yilina kadar toplam 84 km. uzunlugunda bisiklet yoluna ulasilmasi hedeflenmektedir.

2030 yilina kadar ise toplam 250 km. uzunluga erismesi hedeflenmektedir.
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Sekil 4.13: Bursa ili bisiklet yollar.
~ 7

Bursa’da kentsel doniisiim projeleri igerisinde imar calismalarina hiz verilmektedir.
Bununla birlikte ¢evre kirliligini 6nlemek amaci ile ¢esitli ¢alismalara yapilmaktadir.
Atil durumdaki pek c¢ok alan aktivite merkezlerine doniistiiriilerek yaya yasam alanlar
yaratilmaktadir. Insan odakli olan siirdiiriilebilir ulasim plani ¢er¢evesinde insan saglhig

ve refahi i¢in ¢esitli merkezler olusturulmustur.

Toplu Tasim Araclar;

Sanayi devrimi ile baslayan kentlesme siireci II. Diinya savasi sonrasinda gelismelerle
yeniden ivme kazanmstir. Sehirlerdeki kentlesme artan niifus ve buna bagli olarak artan
arac sayisini beraberinde getirmistir. Ulagim sorunlar1 kentler i¢in biiyiik sorunlar teskil
etmeye baslamistir. Bu sorunlara, toplu tasimacilik sistemleri ile ¢6ziim bulunmustur.
Toplu tasima sistemleri, karayolu, rayli sistemler ve deniz olmak {iizere ii¢ farkli tipte

uygulanmaktadir.

Karayolu toplu tasima, otobiisler tarafindan gerceklestirilmektedir. Otobiisler, yerel
yonetimler tarafindan sehrin belirli noktalarina belirlenmis hatlarda toplu tasimacilik
yapmaktadir. Bu hatlarin ve hatlardaki duraklarin belirlenmesinde yerlesim planlarinin,

niifus yogunlugunun énemi biiytiktiir.
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Otobiislerin karayollarinda, trafik sikisikligina neden olmamasi igin yol igerisinde
onlara ayrilan bir serit olmalidir. Bu serit, diger araclarin kullanimina kapali olmalidir.
Boylelikle hem otobiislerin hizli hareket etmeleri saglanabilmekte hem de diger
aracglarin daha rahat hareket etme olanaklar1 olmaktadir. Otobiisler, insanlarin rahat

seyahat edebilmesine uygun bir konfora sahip olmalidirlar.

Kent i¢i ulagimda kullanilan bir diger toplu tasima araci, rayl sistemlerdir. Rayli
sistemler gilinlimiizde yaygin olarak kullanilan toplu tagima sistemlerinden birisidir.
Baslica ti¢ farkl tiirde olmaktadirlar. Bunlar; tramvay, hafif rayl sistemler ve metro ve

banliy6 sistemleridir.

Tramvaylar tarihsel gelisim i¢inde yaygin kullanim alani bulmus ancak artan motorlu

tasit trafigi karsisinda etkinligi giderek azalmistir.

Hafif rayli sistemler, Metro niteliklerini tam olarak saglamamakla birlikte tramvaydan
daha etkili hizmet veren hafif rayli sistemlerin kapasiteleri kullanilan teknoloji ve
trafikten korunma oranina gore (yilizde 40-yiizde 90) degismektedir. Tramvayda oldugu
gibi gorsel trafik kontrolilyle isletilebilen hafif rayli sistemler gelismis elektronik
kontrol ve haberlesme yontemleriyle daha yiiksek kapasitelere ulasabilmektedir. Bu
sistemler ¢ok diisiik ara¢ araliklar ile ¢aligabildigi gibi (5—12 arag/saat)dzel onlemlerle
bu sayt artirilabilmektedir (140 arag/saat).Hafif rayli sistemlerin saatlik yolcu
kapasiteleri 10.000-20.000 kisi arasinda degismektedir. Esnek planlama ve isletmecilik
olanag: saglayan hafif rayli sistemler yapilasmis ve biiyiik gelismelerin beklenmedigi
mevcut kentsel alanlarda ve niifus artiglarinin sinirlt kaldigir cevre bolgelerde etkin

olarak kullanilmaktadir (Aslan 2005, s:25).

Metrolar, genellikle 1435 mm ray agiklindaki hatlarda, 600—750 V DC veya 1500V AC
ile 3. raydan veya kataner hattindan beslenen, Diinyada yaygin olarak biiyiik sehirlerde
kullanilan toplu tasim sistemleridir. Diger tiirlerin ulasamadig: yiiksek hizlara ulasabilen
tam korumali metro sistemleri genellikle 2 -10 vagondan olusan katarlarla tiim tiirler
icinde en yiiksek kapasiteyi saglamakta (60.000 kisi/saat) ancak o oranda da yatirim
maliyeti artmaktadir. Yiiksek diizeyde otomasyon gerektiren isletmecilikte bu yiiksek
yatirim maliyetine karsilik en diisiik isletme giderleriyle calismaktadir. Hat esnekliginin
kisitl olmas1 nedeniyle diisiik kapasiteli sistemlerin besleyici olarak biitiinlesmesinin

saglanmasiyla verimli bir igletmecilik elde edilmektedir (Aslan 2005, s:26).
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Kentlerimizdeki rayli sistem projelerinde yasanan sorunlarin baginda projelerin
baslatilmasi, etiit ve projelerinin hazirlanmasi, bu projelerin ekonomik ve mali
degerlendirilmelerinin yapilmasi konusundaki standartlar ve uygulamalarin yetersizligi,
eksikligi ve uygulamalarin tutarsizligi gelmektedir. Rayl sistemler teknik ve ekonomik
gerekeelerden ¢ok yerel yoneticilerin ve politikacilarin kisisel istekleri ve baskilar ile

uygulama asamalarin1 gegmektedir.

Toplu tasima sistemlerinden sonuncusu deniz tagimaciligidir. Denizyolu tasimaciligi
entegre bir sistem olarak algilanmakta, tiim ulasim sistemlerinin olusturdugu “Ulastirma

zincirinin” 6nemli bir pargasi olarak goriilmektedir.

Kitle tasimaciligi i¢inde birim tagima maliyeti en diisiik olan1 denizyolu tagimaciligidir.
Bu nedenle de sanayilesmis ve denize kiyis1 olan iilkeler tagimacilikta denizyolunu
tercih etmektedirler. Bugiin diinya ticaretinin yaklasik yilizde 80 ’i denizyolu ile
yapilmakta, ton-mil bazinda ise bu oran yiizde99 ‘u bulmaktadir. Denizyolu
ulagtirmasinda ulagim aginin smirliligi,, deniz ve kara ulasim agmin birbirlerine

baglanmasiyla ¢oziilmektedir (Misir 2007, s:8).

Otopark Stratejileri;

Sanayi bolgelerine yapilan 6zel otomobil yolculuklarini caydirmanin etkili yollarindan

biride, buradaki otoparklarda ¢evre alanlara gore daha yiiksek iicret uygulanmasidir.

Kent merkezlerinde park yerlerinde kullanilabilen bir bagka {icretlendirme politikas1 da
uzun siireli park i¢in yiiksek fiyat uygulamasidir. Bu Onlem kulanim devrini
arttirdigindan alis veris ve diger amacla gelen kisilerin kisa stireli park ihtiyacina daha
etkin bir ¢6ziim olmakta ve kisitli park yeri sayisinin daha ¢ok araca hizmet vermesi
saglanmaktadir. Ayrica uzun siire ic¢in yiliksek fiyat politikas1 sanayi bolgelerinde
calisanlarin otomobil ile ise gelmelerini caydirmakta veya merkez g¢evresinde park

etmelerini tesvik etmektedir.

Yiiksek park tcretleri politikasi, tutarli ve yaygin bir bigimde uygulanirsa (yol
kenarinda ve otoparklarda, 6zel ve kamu ya ait park yerlerinde).Ozel otomobil
kullaniminin sinirlandirilmasinda alan ticretlendirmesi kadar etkili olmaktadir. Ancak,
bu strateji, merkezdeki trafigin 6nemli bir boliimiinti olusturabilen transit trafigin dis
yollara kaydirilmasinda etkili olamamakta ve bazen alandaki parseller icindeki 6zel

park yerlerinin yogunlugu nedeni ile kapsamli uygulama yapilamamaktadir.
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Varis noktalarinda saglanan park yeri sayisinin, park yerlerinin konumlandirilmasinin
ve park yerlerinin kullanig bi¢iminin tiir se¢imine dogrudan etkisi vardir. Sanayi
bolgelerindeki park yerleri arzinin dondurulmasi veya azaltilmasi, kent merkezine
yapilan yolculuklarda otomobil kullanimini daha az c¢ekici hale getiren etkili bir
Yolculuk Talep Yontemi Onlemidir. Bu politika daha ¢ok sinirlandirmalarin kent
merkezinde uygulanmasi ve park arzinin merkezin ¢evresinde saglanmasi seklinde
gerceklestirilmektedir. Merkezin biiylikliigline bagli olarak ¢evredeki otoparklar varis
taleplerinin yogunlastigi noktalara yiiriime mesafesi iginde veya daha uzakta olabilir.
Yiiriime mesafesi disindaki otoparklar ile merkezdeki varig noktalar1 arasinda toplu

tasim baglantilarin saglanmasi bu politikanin etkinligini artirir.

Park yerleri arz1 kisitlamasi, giiniin farkli saatlerine gore degisiklikler yapilacak sekilde
de uygulanabilir. Ornegin, yol dis1 otoparklarin kapasitesi sabit tutulurken, yol

kenarindaki park yerlerinde giiniin belirli saatlerinde yasaklamalar getirilebilir.

Bu stratejinin etkinligi agisindan, park arzinin parsel iginde karsilanmasi ilkesinden
hareket eden mevcut otopark yonetmeligin de degisiklikler yapilmasi gerekebilir. Park
yerlerini yolculuk talebini etkileyecek bicimde sinirlandirmaya yonelik eylemlerin
basarisi, denetimin giiciine ve diger Yolculuk Talep Yontemi dnlemleri ile esgiidiimiine

baglidir.
Yaya Yollari;

Siirdiiriilebilir ulagim planlamasi, insan odakli bir ulasim plani igermektedir. Kentlerde
yayalar i¢in yasam alanlarinin korunmasi, yeni yasam alanlarinin olusturulmasi baslica
ilkeleri arasinda goriilmektedir. Kent yasami igerisinde yayalarin bilinglenmesi ve
hareketlilik alanlar1 kazanmasi ile kent sosyal yapisi daha da giliglenmektedir. Bununla

birlikte yayalarin arttigi bir trafik icerisinde sorunlar minimum diizeye inmektedir

(Kaynak 2005, s:101).

Bu baglamda arag¢ odakli trafik planlarinin yerine insan odakli ulagim planlar1 igerisinde
yaya yollar1 6nemli yer tutmaktadir. Karayollarimin yaninda yaya yollar1 bu planlar
icerisinde biiyiik 6nem tasimaktadir. Kent igerisinde yaya hareketliligin saglanabilmesi
icin kaldirimlarin erisilebilir yapilmasi gerekmektedir. Yaya trafigini de i¢ine alan

sinyalizasyon sistemleri kullanilmalidir.

47



Yayalarin yasam alanlarini arttiracak mekanlar yaratilmalidir. Trafige kapali alanlarla
hem yaya yasam alanlar1 yaratilmakta hem de o cevredeki ticaret ve sosyal yasam

hareketlenmektedir.
Bisiklet Yollarr;

Bisiklet yollari, siirdiiriilebilir ulasim planlamasi igerisinde 6nemli bir d6gedir. Kentin
trafik sikisikligma ¢oziimlerden birisi olarak goriilmektedir. Ozel ara¢ kullanilmasinin

artmasina karsilik bisiklet yollar1 ve kullanim1 onerilmektedir.

Bisiklet ¢evre kirliligi ve trafik sorununa Ozellikle kent merkezlerindeki otopark
problemine karsi en pratik ¢oziimdiir. Ancak bunun i¢in sehir planlamalarinda 6zel
bisiklet yollar1 olmalidir. Suan diinyada yaklagik bir milyar bisiklet siiriiciisii pedal
cevirmektedir. Bir otomobile karsi ii¢ bisiklet iiretilmektedir. Ulkemizde ¢evre kirliligi,
trafik ve park sorununun had safhaya ciktigi Istanbul gibi biiyiik sehirlerde bisiklet
kullanimi alternatif bir ¢6ziimdiir. Ayn1 zamanda kullanicilara spor yapma imkani saglar

(Y1ilmaz, s:31).

Bisiklet altin yillarin1 1930 ve 1950 yillar arsinda yasamistir. Fransa’da is tatilleri baslar
baslamaz, yliz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara kacis1 bisikletle yapmaktaydi.
Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonra otomobil izlemis ve diinyanin her yerinde
otoyol yapimlarina baglanmistir. Fakat bir siire sonra enerji krizi ile birlikte, bir tagitin

kullanisli olmasinin yani sira ekonomik olmasinin da 6nemi anlasilmistir.

Bisiklet yolu bisikletle gezmek veya seyahat etmek kullanilan yollardir. Bisiklet yollart

¢ farkli tipte goriilmektedir.

I. Birinci tip bisiklet yollari, bisiklet patikalar1 olarak isimlendirilmektedir.
Genellikle bisiklet yolu olmayan caddeler ve otoyollara hizmet etmek igin

kullanilir. Cok seritli yollarin sag tarafinda insa edilmektedir (Sekil 4.14).

Il. Bisiklet Patikalar1 yol diizeninin saglayamadigi imkan ve konforu saglarlar. Eger
kavsaklarda motorlu araglarin hizlar1 en aza indirilebilirse isten eve, evden ise

gitme yollar1 olarak kullanilmaktadirlar.

I1l. En yaygin uygulamalar nehir ve kanallar boyunca, yollarin sag taraflarinda, terk
edilmis demir yollart kenarlarinda, tniversite kampiisleri ve parklarin

arasindadir.

48



Sekil 4.14: Bisiklet patikas1

Kaplanmamis bisiklet yollari, bisiklet patikasi bigimli yollarin bir bagka seklidir. Bu
yollar genellikle dogal alanin goriinlisiinii bozmamak igin tercih edilmektedir (Sekil

4.15).

Sekil 4.15: Kaplanmamuis yol érnegi

Ikinci tip bisiklet yollar1, genel olarak caddelerde veya otoyollarda tek yonlii bisiklet
kullanima i¢in ¢izgiyle ayrilmis seritlerdir. Bu tip bisiklet yollar1 6nemli (yogun) bisiklet
taleplerinin oldugu uzun caddeler boyunca kurulmaktadir. Amag bisikletler i¢in gerekli
kosullar1 gelistirmektir. Bisiklet kullanicilarin rahat hareket edebilmeleri icin gerekli
alan1 ayirarak yolun sag tarafina bir serit ¢izgisi ¢ekilerek yol bisiklet kullanimina tahsis
edilir. Bunun nedeni ise bisiklet yolu yapilabilmesi i¢in gerekli yerin bulunamamasidir

(Sekil 4.16) .
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Uciincii tip bisiklet yollar1 ise caddenin veya yolun genellikle sag tarafinda isaretlerle
belirlenmis kesimin bisiklet siiriiciilerine tahsis edilmesiyle uygulanmaktadir (Sekil
4.17). Bu tip bisiklet yollar1 hem diger bisiklet yollarinin devami olarak hizmet
verebilirler hem de ¢ok islek caddeler arasinda tercih edilen bisiklet giizergahi olarak

kullanilabilirler. Bu tip diger bisiklet yollarina gore daha ¢ok uygulanabilmektedir.

Sekil 4.17: Bisiklet giizergahi bicimli bisiklet yolu 6rnegi

{. s S, vl . { | "HE

iiiii

Bisiklet giizergah1 bi¢imli yollarin farkli uygulamalari da goriilmektedir. Yaya
kaldiriminin hemen yanina inga edilen bisiklet yollar1 bu uygulamalardan birisidir (Sekil

4.18). Tecritli banket uygulamasi, kirsal alanlarda uygulanmaktadir (Sekil 4.19).
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Paylagimli bisiklet yolu hem yaya hem de bisiklet siiriiciilerinin ortak kullandig1 bir yol
bicimidir (Sekil 4.20).

Sekil 4.18: Yaya kaldiriminin yanina insa edilmis bisiklet yol 6rnegi
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5. GURSU ILCESINDE SURDURULEBILIR ULASIM PLANLAMASI

5.1. GURSU ILCESI

Giirsu, Niliifer, Osmangazi, Yildirirm, Mudanya, Gemlik, Kestel ile birlikte Bursa
(merkez)'i olusturur. Giirsu ilgesi, dogusunda ve giineyinde Kestel, batisinda Yildirim

ve Osmangazi, kuzeyinde ise Gemlik ilgesi ile ¢evrilidir (Sekil 5.1).

Sekil 5.1

L5 3
P

: Giirsu haritas1

s

Deniz seviyesinden yiiksekligi 100 metre olan ilgenin yiiz 6lgtimii 118 kilometrekaredir.

flgede 1liman Marmara iklimi gériiliir.

Daha onceleri Susigirlik olarak bilinen Giirsu, 1931 yilinda simdiki ismini almistir.

Yildirim ilgesine bagli bir bucak iken 1991 yilinda ilge olmustur.

flgenin niifusu 2009 genel niifus sayimma goére 55.155 'dir. Kdylerle birlikte niifus
60.000°1 bulmaktadir.

Ilge, merkez hari¢ olmak iizere ilce merkezine bagli; 6 kdy ve 8 mahalleden

olusmaktadir: Mahalleler, istiklal, Kurtulus, Zafer, Yenidogan, Adakdy, Agakdy,
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Hasankdy, Kumlukalan’dir. Koyler ise Cambazlar, Diskaya, Ericek, 1gdir, Karahidir,
Kaziklr’dir.

flce halkinin geg¢im kaynagi biiyiik 6l¢iide tarima dayalidir. Ayrica ¢evredeki sanayi

kurulusglari, ilgenin bir diger ge¢cim kaynagini olusturmaktadir.

Tarihi ¢inar agacglari, Osmanli evleri, tarihi hamam ve camisi ile yeni yerlesim

birimlerini bir arada barindiran tarihi bir ilgedir.

Doga sporlar1 alaninda adin1 duyurmaya calisan Giirsu il¢esinde yamag parasiitiinde
Fethiye Oliideniz’e alternatif olmasi amaciyla Katirli Daglar1 Diskaya Mevkii'nde bir

parasiit alan1 olusturulmustur (Giirsu Belediyesi).

5.2. GURSU ILCESIi SURDURULEBILIR ULASIM PLANLAMASI VE BU
CERCEVE iCERISINDE GETIRILECEK OLAN ONERI VE COZUMLER

flge, Bursa Biiyiiksehir Belediyesinin yaptig1 ulasim plan1 icerisinde yer almaktadir.

Girsu ilgesinde siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ile trafik odakli bir plandan ziyade
cevreye, insana duyarli bir ulasim planinin uzun vadede uygulanabilmesi
hedeflenmektedir. Bu ¢er¢evede Giirsu siirdiiriilebilir ulasim planlamasi trafik talep
yonetimi ilkeleri ¢ercevesinde sekillendirilmistir. Bunun amaci daha 6nce de belirtildigi
tizere trafik sikisikligini azaltmak, yol glivenligini arttirmak, ¢evre kirliligini ve giiriiltii

kirliligini azaltmak, enerji tiiketimini azaltabilmektir.

Bu ¢ercevede Giirsu ilgesinde ara¢ yogunlugunu azaltmak i¢in yaya yollar1 ve bisiklet
yollar1 uygulamalari, toplu tasima sistemleri, il¢edeki karayollar1 ile ilgili mevcut

durum ve yapilabilecek diizenlemeler irdelenecektir.

Giirsu’da hazirlanan ulastirma plani hedef y1l1 2012 yilindan itibaren 10 yildar.

Giirsu flgesinin Arazi Durumu;

Bir yerlesimin ulagim planlamasinin yapilabilmesi i¢in yerlestigi arazinin yapis1t énem
teskil etmektedir. Egimli ya da diiz bicimli arazi iizerine kurulan kentlerde ulasim
planlamalarinda farkliliklar gériilmektedir. Diiz bir arazi iizerine kurulmus kentlerde

ulasim planlamalar1 daha kolay yapilabilmektedir. Bununla birlikte ¢evre ve insan
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odakli ulasim politikalar1 daha kolay uygulanabilmektedir (Tolley, Turton 1995, s:63)
(Sekil 5.2).

Sekil 5.2: Kent bicimi ile ulasim arasindaki iliski.

Kent Bicimi

Girsu ilgesi egimsiz bir arazi lizerine kurulmustur. Plansiz bir kentlesmenin gorildigi
yerlesimde siirdiiriilebilir ulasim planlamas1 arazi engeli yasanmadan rahatlikla

uygulanabilecek ozelliklerdedir.

Arazinin egimsiz yapisi ulasimin daha kolay gerceklesmesine olanak saglar. Arazinin
diiz yapis1 ulasim maliyetlerinin diisiik olmasina olanak saglar. Bununla birlikte alt

yapilarin olusturulabilmesindeki arazi engelini ortadan kaldirmaktadir.

Arazinin diiz yapisi, bisiklet ve yaya yollariim kullanimini arttirir (Sekil 5.3).

Sekil 5.3: Giirsu il¢esinin yerlestigi arazinin genel goriiniimii.
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Giirsu Ilcesindeki Yol Durumu;

Giirsu ilgesi kentlesme siirecini tam olarak tamamlayamamis bir yerlesimdir. Giirsu,
1990 yilindan sonra ilge olmustur. 1990 yilindan 6nce bucak olan ilgede, bu tarihten
itibaren kentsel degisimi baslamistir. Bu tarihten giiniimiize kadar siire kentlesme

siirecinin tamamlanabilmesi i¢in ¢ok kisa bir siiredir.

Girsu’nun kentlesme siiresinin yavaslamasindaki dnemli nedenlerden bir digeri kent
icerisindeki eski yapilarin kentsel sit olarak kabul edilmesidir. Terk edilmis bu yapilarin
yikilmas1 miimkiin olmamaktadir. Restorasyon ¢alismalar ile kentsel doniisliim planlar
icerisinde kent yasami i¢ine dahil edilmeleri gereken bu yapilar i¢in kapsamli ¢caligmalar
yiriitilmemistir. Cevresi de diizenlenmemistir. Bu yapilar ve g¢evreleri birer yikinti
goriinlimiindedir. Restorasyon caligmalarinin baslayabilmesi icin finans kaynaklarina
ithtiya¢ bulunmaktadir. Bu kaynaklarin yaratilamamasi1 bu durumun 6nemli sebepleri

arasindadir.

Tek katli evlerin, ¢ok katli yapilara doniismesi sirasinda kentsel alt yap1 ve iist yap1
ogeleri yeterince olusturulamamustir. Imar faaliyetleri dogru bir sekilde ydnetilememis,
dolaysi ile carpik bir kentlesme ortaya cikmustir. Bir plan déhilinde yapilmayan
kentlesme nedeni ile yollar da yapilarin izin verdigi sekilde yapilmistir. Bu nedenle kent

icerisinde ana arterlerin ve yan yollarin akslar1 dogrusal planli degildir.

Bursa ili ¢evre yolu Giirsu’nun kuzeyinden ge¢mekte ve dogu-bati dogrultuludur. Bu

yolun Giirsu ilgesi ile baglanmasi yoniinde ¢aligmalar yapilmaktadir (Sekil 5.4).

Sekil 5.4: Bursa Cevre Yolu




Gilirsu’nun ekonomisi biiyiilk Olglide tarima dayalidir. Ancak son yillarda sanayi
kuruluslarinin artmasi ile burada calisanlarin sayis1 da artmustir. Ilgenin niifusundan

artiglar olmustur. Bu artiglar beraberinde arag artisini da getirmistir.

Giirsu ulastirma sistemi giiniimiizde sadece ara¢ odaklidir. Ancak yapilan ¢aligmalarla
ara¢ odakli planlama yerine siirdiiriilebilir ulagim planlamasi ¢ergevesinde calismalar

yapilmaktadir.

Giirsu ilgesinde artan ara¢ sayisini ve trafik akisini saglayabilmek i¢in yeni yollarin
yapiminin yani sira var olan yollarin iyilestirilme ¢aligmalar1 da yapilmaktadir. Glirsu
ilcesinde var olan yollar tek ya da cift seritli yollardir. Var olan yollarda geometrik
diizenlemeler ¢cok az goriilmektedir. Trafigin gelisigiizel akisini engellemek icin bu

isaretlerin Giirsu’daki karayollarinin {izerine yapilmasi gerekmektedir.

Yeni yapilan yollar da sadece ara¢ odakli yapilmistir. Arag odakli yollar yapmak yerine,
ara¢ sayisinin disiirilmesinin hedeflendigi yollar yapilmaktadir. Yollar i¢erisinde yaya

ve bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Yeni planlanan yol projeleri daha ¢ok siirdiirtilebilir ulasim planlamasi ¢ercevesinde
hazirlanmaktadir. Bunlardan bir tanesi Bursa ili ulastirma plani igerisinde yer alan hizl
tren projesinin Giirsu ilgesi ulasim plani i¢ine dahil etme ¢alismalaridir. Bu hizli tren
projesi Giirsu ilgesinin Ada kdy yolunun yakinlarindan gegmektedir. 600.000 kisilik bir
hareketlilik saglayacak bu projenin ic¢ine dahil olabilmesi i¢in Giirsu ile bu hattin
karayolu ile baglanmasi hedeflenmektedir. Hizli tren hattinin biiyiik 6l¢iide tarim
alanlarindan ge¢cmesi nedeni ile Giirsu ve hat arasinda yapilacak olan karayolunun bu
alanlar1 korumasi amacglanmaktadir. Bununla birlikte bu karayolu ile Giirsu il¢esindeki

toplu tagima calismalarinin gelistirilmesi hedeflenmektedir.
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Kavsak ve Trafik Sinyalizasyon Sistemleri;

Trafik sikisiklig1 sorununa ¢oziim olarak ek kapasite yaratmak amaci ile yeni yollarin
acilmasi, mevcut yollarin genisletilmesi veya ¢ok katli kavsaklarin yapilmasi, ya da arag
sayisinin azaltilmasi yontemi ile ¢6zmenin miimkiin olmadigi, geleneksel ulasim plani

modellerindeki uygulamalarda ve sonuglarinda goriilmiistiir.

Yollarin genisletilmesinin, ¢ok katli kavsaklarin yapilmasi uzun dénemli Onleyici
tedbirlerin alindig1 ve iyi bir ulasim planlamasinin yapilmadig: yerlerde yeni yollar
acilmasinin daha fazla aracit bu yolara davet ettigi, bu tir uygulamalarin 6zel arag
kullanicilarini tesvik ettigi, kisa donemli trafik rahatlamalarinin, sonralart daha koti
sonuglarin dogusuna neden olmaktadir. Ayrica otomobillere daha fazla talep yaratmakta

ve sonraki kavsaklarda yolda daha da fazla sikisiklik yasanmasina neden olmaktadir.

Ne kadar gelismis teknik kullanilirsa ve yiiksek maliyetli yatirimlar yapilsa da, bilimsel
olmayan, kararlar ve planlar ile desteklenmeyen, geleneksel yontemlerle iiretilen ulagim
onlemleri, kentlerin ulagim sorunlarina ¢oéziim getirememektedir. Tam tersine trafigin

daha karmasik bir hal almasina neden olmaktadir.

Giirsu ilgesinde artan ara¢ talebini karsilayabilmek amaci ile karayollar ile ilgili

calismalarda son yillarda artma yaganmaktadir.

Bursa arterini agabilmek amaci ile kentin, dogu bat1 dogrultusunda bir kopriilii kavsak
yer almaktadir. Bu kavsak, Giirsu’nun trafigini rahatlatabilmek icin ve artan kaza

oranini diisirmek amaci ile yapilmistir.

Kopriili kavsak, yon degistirmelerin yer aldigi iki ana trafik akimimin dikey olarak
ayiran sistemlerde kullanilir. Bir baska deyisle modern kopriilii kavsak birbiri ile

baglantili rampalarin kavisli bir sekilde ayrilmasidir.

Kopriili kavsaklar, daha biiylik bir kapasite saglamak, yiiksek hizlarin devamini
saglamak, araclara iligkin sorunlar1 en aza indirgemek ve sonug olarak trafik giivenligini

artirmak gibi islevsel kriterlere ve bolgeler arasi politik sisteme gore tasarlanir.
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Sekil 5.5: Tlge kent meydanindaki kaldirim gériintiileri

Kent meydaninin donel kavsak seklinde bir plan1 vardir (Sekil 5.6). Donel kavsak bir
havuz olarak tasarlanmistir. Dort kollu ¢ikislarinin arasi yesil alan olarak tasarlanmastir.
Havuzun cevresi, yaya kullanimindan ¢ok bir isletme olarak diizenlenmistir. Ustelik
buradan gegisleri engellemek amaci ile sekil lizerinde goriildigi kiiciik engeller

konulmustur. Bu diizenleme yaya hareketliligini kisitlayan bir uygulamadir.

Yayalarin kullanimma agik alanlarda kafe tipinde isletme uygulamalari yanlis
yaklasimlar olarak kabul edilemez. Ancak bu isletmelerin, yayalarin kullanimina
yonelik tiim alan1 kaplamalar1 ve yayalarin hareketini engellemeleri yanlis yaklagimlar

olarak diistiniilmektedir.

Yukarida 6rnek olarak verilen kaldirim 6rnegi bu meydanin gevresindeki yol {lizerinde
goriilmektedir. Meydan ve cevresinin diizenlenme amacinin yaya hareketliligini
saglayabilmek oldugu diisiliniildiigiinde uygulama i¢inde yaya kullanimina yonelik bir
uygulama goriilmemektedir. Arag trafigine kapali olan alanin yayalar tarafindan sadece

kafe olarak kullanabilecekleri bir mekana dontistiigii goriilmektedir.
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Sekil 5.6: Giirsu kent merkezi

R

Giirsu ilgesi tek merkezli bir kent goriiniimiindedir. Artan arag¢ sayist nedeni ile bu
alanda meydana gelen trafik sikisiklig1 sadece yaya kullanim alanlarinin arttirilmasi ile
gerceklestirilebilecektir. Yaya kullanim alanlarmin arttirilmasi ticareti de arttiracak,
hem ekonomik hem de sosyal anlamda bir canlanma saglayacaktir. Ancak yaya
kullanim alanlarinin arttirilmasi olarak yukarida bahsedildigi tlizere Giirsu kent

meydaninda oldugu gibi yaya hareketliligini kisitlayan uygulamalar kastedilmektedir.

Giirsu’da yaya kullanim alanlarini arttirilmasina yonelik ¢alismalar icerisinde oncelikli

olarak karayollarinda yaya trafigi i¢in de yerler ayrilmalidir.

Giirsu Belediyesi tarafindan yapilan yaya yollarinin arttirilmasi yoniinde g¢aligmalar
bulunmaktadir. Bu ¢aligmalar Ulastirma Plan1 dahilinde yapilmistir. Ancak bu yollar
tim kente esit sekilde dagitilmamistir. Sehrin belli bir kesiminde giiney bolgelerinde
yogunluk kazanmaktadir. Diiz bir arazi iizerine yerlesmis olan kentte, yaya yollarinin
esit bir sekilde dagitilmig olmalidir. Kentin her bolgesinde yasayan insanlar esit bir

sekilde yaya yollarina sahip olmali ve bunlar1 kullanabilmelidir.

Bu Onerilen yeni yaya yollarinin bazilar1 birbiri ile baglanmis bazilar1 da tamamen

bagimsiz bir sekilde tek baslarina tasarlanmistir.
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Giirsu ilgesinde yayalastirma bolgesi olarak kentin giiney dogu kisminda ¢ok az bir alan

ayrilmistir. Bu alan kent meydaninin giineyinde kalmaktadir.
Kentin diger hi¢bir bolgesinde arag trafigine kapatilmis alan yer almamaktadir.

Arag trafigine kapali alanlar kentin pek ¢ok bolgesine yayilmalidir. Boylelikle kent
icerisindeki trafik sikigikliginin  giderilmesi  yoniinde oOnemli sonuglar elde

edilebilecektir.

Arag trafigine kapali alanlarda yaya kullanimini arttirmak i¢in park etme ydntemleri
gelistirilmeli ya da otopark insa edilmelidir. Insanlar araglarin1 giivenli bir sekilde park
ederek ulagsmak istedikleri yerlere yaya olarak gidebilme olanagi bulabileceklerdir. Bu

durumda arag¢ kullanim1 azalmis olacaktir.

Yaya hareketliliginin ve giivenliginin arttirilabilmesi i¢in Giirsu il¢esinde yaya uyarmali

sinyalizasyon sistemi kullanilmalidir.

Gilirsu’da var olan yaya yollari, ara¢ trafiginin seyrettigi yollarla birlikte
diizenlenmemistir. Trafik ara¢ ve yaya trafigi olarak diizenlenmemistir. Sadece arag

trafigi odakl diizenlenmistir.

Bisiklet Yollari;

Kentlerin biiyliyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda yolculuk mesafeleri yaya
ve bisiklet ulasimi sinirlarin1 asmakta ve motorlu tasit kullanimi artmaktadir. Bisiklet,
stirdiiriilebilir ulagim planlamasi i¢inde yer alan dnemli 6geler arsindadir. Bisiklet hem
cevre dostu hem de enerji tasarrufu saglamasi nedeni siirdiiriilebilir ulasim
planlamalarinin vazgecilmez 6gelerinden bir olmustur. Bu 6zellikleri ile ulasim tiirleri

icerisinde kullanimi en verimli olanlardan biri olarak kabul edilmektedir.

Avrupa’da bisikletle giinde 50 milyon yolculuk (toplam yolculuklarin yiizde 5°1)
gerceklesmektedir. Bu oran bisiklet kullaniminin desteklendigi iilkelerde, Grnegin
Danimarka’da ylizde 18 ve Hollanda’da yiizde 27’ye (EC, 2001), bazi Uzakdogu
iilkelerinde ise yiizde 60’lara ulasmaktadir (Mert, Ocalir 2010, s:223).

Tiirkiye’de bisiklet bir ulagim tiirii olarak kullanilan bir ara¢ degildir. Bisiklet,
Tiirkiye’de genellikle spor ya da eglence amacl kullanilmaktadir. Ancak son yillarda
yapilan ¢aligsmalarda bisikletin ulagim icerisinde bir arag¢ olarak kullanimini destekleyici

projeler iiretilmeye ve hayata gecirilmeye baslamistir. Sirdiriilebilir ulasim
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planlamasinin uygulandig: tiim kentlerde bisiklet yolu uygulamalar1 ulagim planlamalari

icerisinde 6nemli bir yer tutmaya baslamistir.

Bisiklet Yolu, bisikletle gezmek veya seyahat etmek i¢in kullanilan yollardir. Bisiklet

yollarinin planlanmasi1 ile karayollarinin planlanmasi arasinda tasarim Kriterleri

acisindan yatay kurba, goriis mesafeleri ve isaretlemeler gibi bazi benzerlikler vardir.

Diger yandan yatay ve diisey aciklik gereksinimi, boyuna egim ve kaplama yapisi gibi

bazi1 6zellikler acisindan bisiklet karakteristikleri motorlu araclardan oldukcga farklidir.

Bir bisiklet yolunun yapisal tasarimi karayolu tasarimi ile aynidir. Tasarimda diizgiin ve

kayma direnci yiiksek bir yilizey insa etmek dnemlidir.

Bisiklet yollart genellikle {i¢ farkli tiptedir (Akay 2006,ss:29-31);

Birinci tip bisiklet yollari; bisiklet patikalar1 olarak da tanimlanmaktadir.
Genellikle bisiklet yolu olmayan caddeler ve otoyollara hizmet etmek i¢in
kullanilir. Cok seritli yollarin sag tarafinda insa edilir. Bisiklet Patikalar1 yol
diizeninin saglayamadigi imkan ve konforu saglarlar. Bisiklet patikalarin
uygulamalar1 nehir ve kanallar boyunca, yollarin sag taraflarinda, terk edilmis

demir yollar1 kenarlarinda, iiniversite kampuslar1 ve parklarin arasindadir.

Bu yollar genellikle karayollarinin sag taraflarinda, yoldan tamamen ayrilmig

sadece bisiklet kullanim1 i¢in yapilmis dar yollardir.

Ikinci tip bisiklet yollar1; genel olarak caddelerde veya otoyollarda tek yonlii
bisiklet kullanimi i¢in ¢izgiyle ayrilmis seritlerdir. Bu tip bisiklet yollart 6nemli
(yogun) bisiklet taleplerinin oldugu uzun caddeler boyunca kurulur. Amag

bisikletler i¢in gerekli kosullar1 gelistirmektir.

Bisiklet kullanicilarin rahat hareket edebilmeleri i¢in gerekli alan1 ayirarak yolun
sag tarafina bir serit ¢izgisi ¢ekilir. Ama daha 6nemli bir neden emniyetli bir
sekilde bisiklet kullanabilmek i¢in yeteri kadar yer olmayan caddelerde onlara

yer temin edebilmek i¢in bisiklet seritleri yapilir.

Ucgiincii tip bisiklet yollar; caddenin veya yolun genellikle sag tarafinda
isaretlerle belirlenmis kesimin bisiklet siiriiciilerine tahsis edilmesiyle
uygulanmaktadir. Bu tip bisiklet yollar1 ya diger bisiklet yollarinin devami
olarak hizmet verirler ya da cok islek caddeler arasinda tercih edilen bisiklet

giizergahi olarak tahsis edilirler.
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Bisiklet giizergahlar1 diger bisiklet yolu uygulamalarina goére daha fazla
uygulanmaktadir. Ciinkii bisiklet kullanicilarina daha emniyetli siirlis imkanini

vermektedir.

Giirsu  Belediyesinin  yaptig1 ulasim planinda da bisiklet yolu wuygulamalari
bulunmaktadir. Bu uygulama, kentin kuzeyinde ve glineyinde dogu- bati1 dogrultulu iki
ana arter olarak diizenlenmistir. Kentin kuzeyinde yer alan bisiklet yolu konumu ile kent
trafigini rahatlatmaktan uzak bir uygulamadir. Kentin trafik yogunlugunun oldugu

alanlarda bisiklet yolu uygulamalar1 yer almamaktadir.

Giirsu’da bisiklet yollarinin, kentin hem kuzey giiney hem de dogu bati akslarinda
1zgara planina yakin bir diizende bir ag kurularak uygulanabilecegi diisiiniilmektedir.

Bunun yapilabilmesi i¢in kentin arazi yapisinin uygun oldugu diisiiniilmektedir.

Bunun disinda karayollarinda yapilacak diizenlemeler ile bisiklet yollar1 tahsis
edilmelidir. Ancak Giirsu yollarinda simdiye kadar bu sekilde bir uygulama yer
almamaktadir. Giirsu ilgesi karayollarinda uygulanabilecek en ideal bisiklet yolunun,
bisiklet glizergahi olarak kabul edilen tip olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu yol, yollarin
sag kisimlarimin belirli isaretlerle ayrilarak bisikletler icin tahsis edilmesi ile
olusturulmaktadir. Ancak bu uygulama sirasinda bazi problemler de ortaya ¢ikabilecegi
diistiniilmektedir. Giirsu ilgcesinde var olan yollarin genislikleri bisiklet yolunun
eklenebilmesi i¢in yeterli genislikte degillerdir. Giirsu’da bisiklet yollarinin
karayollarinin sag tarafinda ayrilan bir boliimle olusturulma calismalarinda oncelikli

olarak karayollarinin genisletilmesine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Karayollarinin genisletilmesinin yani1 sira bisiklet yollar1 i¢in uygun sinyalizasyon
sistemi ve kavsaklar, isaretler uygulamaya sokulmalidir. Bisiklet seridi ¢izgileri,
bisikletlere ayrilan alan ile motorlu tasit trafiginin kullanimina tahsis edilen alan arasina
sinir ¢ekmek ve diizgiin bir trafik akisin1 saglamak amaciyla ¢izilir. Bu etki trafik

levhalar1 ve kaplama isaretleri ile de desteklenmelidir.

Girsu ilgesindeki 1ki farkli amag i¢in bisiklet yollarimin uygulanmas: diisiiniilmektedir.
Bu uygulamalardan ilki kent trafigini rahatlatmak amaci ile kent i¢indeki karayollarinin
sag taraflarma bisiklet yollarimin yapilmasidir. Gerekli alt yapilarin dogru bir anlayis
icerisinde gergeklestirilmesi ile yapilacak olan bu yollar kent i¢in trafigini rahatlattig

gibi, ¢evrenin temiz kalmasina da olanak saglayacag diisiiniilmektedir.
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Giirsu’nun dogal ve tarihi zenginliklerinin glizergah olarak seg¢ildigi bisiklet yollarinin
yapimi, kentteki bu tip yollarin yapiminda 6nerilen bir diger giizergahtir. Bu amag i¢in
yapilacak olan bisiklet yollari, Diskaya, Igdir, Ericek Koyii ve Ericek Goleti,
Cambazlar, Karahidir ve Kazikli kdylerini i¢ine alan bir gilizergah olabilecegi gibi bu
kdylerin her birinin g¢evresinde yapilacak bisiklet yollar1 olabilecegi diisiiniilmektedir.
Ancak bu yerlesimlerden bazilar1 diiz bir arazi yapisina sahip iken bazilar1 da Digkaya
koyiinde oldugu gibi egimli bir arazi yapisina sahiptirler. Bisiklet yol yapimi1 sirasinda

arazi yapisi onemli bir 6geyi olusturmaktadir.

Toplu Tasimacilik;

Trafik sikisikligimin ve artan ara¢ sayisinin azaltilmasinda en etkin ara¢ olarak toplu
tasima araclart goriilmektedir. Toplu tasima araglart hem yayalarin yasam alanlarini

arttirmakta, hem ¢evreyi korumakta hem de enerji kullanimin1 azaltmaktadir.

Giirsu il¢esinde toplu tasima araci olarak 4 hat halk otobiisii, 80 adet minibiis, 15 adette
taksi kullanilmaktadir. Ancak en isler hat olarak Bursu-Giirsu arasi belirlenmistir.
Giirsu’nun kent i¢i motorlu tasit sayisi; 15.000 civari olup, trafigi rahatlatmaya yonelik
toplu tasimacilik uygulamalar kent icerisinde oldukga zayiftir. Oncelikli olarak kent ici
ulasimda 6zendirici bir ara¢ olarak yeni giizergahlar belirlenmelidir. Bu giizergahlar
kentin her yoniine olmalidir. Trafigin yogun oldugu boélgelerde sefer sayilari sik
araliklarla diizenlenmelidir. Toplu tasim araclarinin kullanilmasini tesvik etmek amaci
ile otopark uygulamalari arttirilmalidir. Bununla birlikte insanlarin rahat ve konforlu bir

sekilde yolculuk edebilmeleri i¢in otobiislerde insan konforu 6n planda tutulmalidir.

Toplu tasimacilik igerisinde uygulanabilecek bir diger alternatif ¢oziimde rayl
sistemlerdir. Hafif Rayl1 sistemler, ray agikligi genellikle 1435 mm olan 750 V DC veya
1500 V AC ile 3. raydan veya katanerden enerji alan, bir siirlicii tarafindan
sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda edilen, her 600 — 1000 metre mesafede
Ozel istasyonlarda yolcu indirip bindiren, ortalama 60 — 80 km/saat siiratle kendine ait

hatlarda isletilen rayl toplu tasima sistemleridir (Aslan 2005, s:10).

Girsu’da kurulacak olan hafif rayli sistemle kent merkezinde goriilen trafik

sikisikliginin biiyiik 6l¢iide oniine gecilebilecektir.

Bununla birlikte Bursa Biiyliksehir Belediyesinin rayli sistem uygulamalar1 Giirsu

ilgesinin yakinlarindan ge¢mektedir. Karayolu yardimi bu hatta baglanmalidir.
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Boylelikle Giirsu-Bursa arasi ve bu dogrultudaki diger yerlesimlerle ulasim daha kolay

saglanmis olacaktir.

Giirsu ilgesinde trafik sakinlestirme teorisi ¢ergevesinde ¢esitli uygulamalarin

yapilabilecegine inanilmaktadir.

Trafik icerisinde yaya, bisikletli, fiziksel ve zihinsel engelliler ve c¢ocuklar gibi
karayollarinda dezavantajli gruplarin yol giivenligini saglamak, trafik kazalarini
azaltmak, araglarin hizin1 azaltabilmek i¢in yerden egimli hiz Kkesici bariyerlerin
konulmasi. Giirsu ilgesinin geneline bakildiginda bu tipte uygulamalarin var oldugu

goriilmektedir.

Yol kesitlerinde yesil alan ¢alismalar1 yapilarak goriintiiniin giizellestirilmesi. Giirsu
ilcesinde var olan yesil alanlar kentsel doniisiim igerisinde degerlendirilerek yeni

goriintimler kazandirilmalidir.

Kentsel donlisim c¢aligmalar1 igerisinde imar faaliyetleri planli bir sekilde

diizenlenmelidir. Insan odakli projeler gergevesinde yasam alanlar1 yaratiimalidir.

Giirsu ilgesinde trafik yogunlugunun azaltilmasi i¢in toplu tasima sistemleri hizli bir
sekilde hayata gecirilmelidir. Cevre kirliligini engellemek amaci ile ¢evreyle dost
motorlara sahip toplu tasim araglart kullanilmalidir. Giirsu’nun diiz arazi yapisi

degerlendirilerek bisiklet yol ag1 kurulmalidir.
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6. SONUC ve ONERILER

Gelisen ekonomik ve sosyal yasam, bununla birlikte artan niifus, kent igi
trafiginde ve ulasiminda artiglara neden olmustur. Gelisen kent ve artan niifus nedeni ile
sehir icindeki mesafeler artmis, yaya yolculuklari motorlu ara¢ yolculuklarina

dontismiistiir.

Ulastirma planlari, kent i¢i trafiginde rahatlamayr ve diizenli bir isleyisi
hedeflemekte bu baglamda gerekli alt yapinin kurulmasimi orgiitlemektedir. Bu
planlarin uygulanacaklari1 yerlesimin arazi yapisina, niifus oranlarina, sosyo-ekonomik

yapisina, trafik yapisina gore degisik 6zellikler gosterebilmektedir.

Stirdiiriilebilirlik ulagim, 1990’11 yillardan itibaren uygulanmaya baslanmistir.
Diinya bankasi tarafindan ekonomik ve finansal siirdiiriilebilirlik, ekolojik ve ¢evresel
olarak siirdurilebilirlik ve sosyal siirdiriilebilirlik olarak 1{i¢ grup olarak
degerlendirilmektedir. Siirdiiriilebilir kentsel ulasim planlarinda, kentsel ulasim
sistemleri, arazi kullanim dokusu, ekonomik olarak uygun sartlar yer almaktadir.
Geleneksel kentsel ulasim planlarinda arabalar i¢in yapilan alt yap1 yatirimlarinin ¢ok
maliyetli olmasinin yan1 sira ¢evreye verdigi zararlar géz oniine serilmektedir. Bununla
birlikte geleneksel modellerde trafik sikisikligi probleminin ¢oziimlenemedigi ve bunun
sonucunda da sosyal ve yol giivenligini azalttig1 ifade edilmektedir. Geleneksel ulagim
planlar icerisinde ¢ok katli kavsak yapimlarinin, yollarin genisletilmesinin ve yeni yol
yapiminin trafik sorunlarini ¢6zmekten ziyade bireysel siiriiciilere ve araglara daha ¢ok
yol agmislardir. Bu da daha ¢ok trafige neden olmustur. Boylelikle bir kisir dongiiniin
icerisine girilmistir. Glinlimiizde siirdiiriilebilir ulasim1 benimseyen ulasim planlar1 daha
cok uygulanmaya baslanmigtir. Bu yaklasim i¢inde yapilan ulasim planlari, ¢cok biiyiik
yatirimlar yapilmadan, c¢evreye duyarli, talebin yonlendirilmesi, binek araglarin
kullaniminin azaltilmasi ¢aligmalar1 buna bagli olarak da daha az yol, park etme alani
ithtiyact doguran bir yapiya sahiptirler. Bu tipteki ulasim planlari, 6zel ara¢ kullaniminin
engellenebilmesi deniz ve rayli sistemlerle toplu tasimaciligi gelistirici Ogeler
barmdirmaktadir. Toplu tasima araglarinin yani sira yaya ve bisiklet yollarinin gelistiren

ve yaygin kullanimini saglayan calismalar1 barindirmaktadir.

Glinlimiizde kentleri daha yasanilir bir hale getirebilmek icin kapsamh

diistiniilmiis, islerligi olan ulagim planlar1 yapilmaktadir. Siirdiiriilebilir kent, ulagim
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basliklar1 altinda diizenlenen bu planlar, insan odaklidirlar. Bu ¢alisma igerisinde de
stirdiiriilebilir kentsel yasam, ulagim plani kullanilarak trafik talep yonetimi temel
alinarak yasanilabilir bir kent olusturulmasi hedeflenmistir. Bu plan, Bursa ilinin Giirsu
ilgesi calisma bolgesi olarak segilmistir. Giirsu ilgesinin secilmesindeki en onemli
sebep, gliniimiizde bu tip siirdiiriilebilir ulagim planlar1 dahilinde hep biiyiiksehirler
konu edilmistir. Kiiglik yerlesimler yok sayilmistir. Gergekte kiiciik ve biiyiik
yerlesimlerin biitliniin birer pargasi oldugu diislincesi goz ardi edilmis ya da ihmal

edilmistir. Bu nedenle bu ¢alisma icerisinde Giirsu 6rnegi ¢alisma i¢in se¢ilmistir.

Giirsu ilgesinde uygulanabilecek olan siirdiiriilebilir ulasim plani i¢in oncelikli
olarak ilgenin yerlesiminin oturdugu arazi yapisi dikkate alimmalidir. Ilgenin diiz olan
arazi yapist bu ulagim planinin ¢ok rahat uygulanmasina olanak vermektedir. Bu

uygulamalardan en dnemlileri kuskusuz bisiklet yollar1 ve rayl sistemlerdir.

Gilirsu, 1990 yilindan sonra ilge olmustur. 1990 yilindan 6nce bucak olan
ilgede, bu tarihten itibaren kentsel degisimi baslamistir. Bu tarihten giiniimiize kadar
siiren kentlesme siirecinin tamamlanabilmesi icin ¢ok kisa bir siiredir. Bu nedenle
Giirsu’da bu tipte bir ulasim plan1 hayata gecirilebilir ise ¢ok gec kalinmadan, kalic1 ve

insan odakli bir kentsel yasam olusturulabilecektir.

Giirsu’da kentlesme siirecinde tek katli evlerin, ¢cok katli yapilara doniismesi
sirasinda kentsel alt yapr ve iist yapi Ogeleri yeterince olusturulamamustir. Imar
faaliyetleri dogru bir sekilde yonetilememis, dolayisi ile garpik bir kentlesme ortaya
cikmistir. Bir plan dahilinde yapilmayan kentlesme nedeni ile yollar yapilarin izin
verdigi sekilde yapilmistir. Bu nedenle kent igerisinde ana arterlerin ve yan yollarin

akslar1 dogrusal planl degildir.

Giirsu’da ekonomi biiylik 6l¢iide tarima dayalidir. Ancak son yillarda sanayi
kuruluslar1 artmig ve buna bagl olarak da burada calisanlarin sayis1 artmistir. ilgenin
niifusundan artiglar olmustur. Bu artislar beraberinde ara¢ artisin1 da getirmistir. Giirsu
ulastirma sistemi giiniimiizde sadece ara¢ odaklidir. Ara¢ odakli bir ulasim plam
uygulamasi olmasma ragmen Giirsu’daki yollar ¢ok saglikli bir yapida degildir ve

ihtiyaci karsilayacak sekilde diizenlenmemislerdir.

Yollarda iyilestirme caligmalar1 ve yenilerinin yapilmast devam etmektedir.
Ancak bu caligmalarda geleneksel planlar dahilinde yapilmaktadir. Toplu tasima

araglarina, yaya ve bisiklet yollarma yer verilmemektedir. Yaya kaldirimlar1 hem dar
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hem de fonksiyonel olmayan sekillerde yapilmiglardir. Bu ¢alisma dahilindeki
Onerilerinden birisini de Giirsu’da islerligi olan yaya yollarinin yapilmasini saglamaktir.
Kent merkezi disindaki alanlarda yollar {izerinde yayalara ayrilacak yollarin
engellilerin, yaslilarin ve ¢ocuklarin rahatga kullanabilecekleri sekilde planlanmalari

Onerilmektedir.

Glirsu’daki  yolarda geometrik diizenleme uygulamalari ¢ok fazla
yapilmamaktadir. Bununla birlikte Gilirsu ilgesindeki, yollar iizerinde engellilerin,
yaghlarin ve cocuklarin rahat¢a kullanabilmeleri i¢in ¢esitli diizenlemeler yollarda
uygulanmaktadir. Bununla birlikte trafikte sakinlestirmeyi hedefleyen ¢alismalarin da az
sayida olmasina ragmen yapildigi goriillmektedir. Kentin gesitli yerlerinde trafige kapali
alanlar olusturularak kent icerisinde birden fazla merkezin olusturulmasi
hedeflenmektedir. Boylelikle hem kent i¢i trafigi azaltilacak hem de kentin bir yeri degil

de pek cok yeri ticari ve sosyal anlamda canlanabilecektir.

Giirsu Belediyesi tarafindan yapilan yaya yollarinin arttirilmas1 yoniinde
calismalar bulunmaktadir. Bu ¢alismalar Ulastirma Plani dahilinde yapilmistir. Ancak
bu yollar tim kente esit sekilde dagitilmamistir. Sehrin belli bir kesiminde giliney
bolgelerinde yogunluk kazanmaktadir. Diiz bir arazi {izerine yerlesmis olan kentte, yaya
yollarmin esit bir sekilde dagitilmis olmalidir. Kentin her bolgesinde yasayan insanlar

esit bir sekilde yaya yollarina sahip olmali ve bunlar1 kullanabilmelidir.

Giirsu ilgesinde yayalagtirma bolgesi olarak kentin giiney dogu kisminda ¢ok az
bir alan ayrilmistir. Bu alan kent meydanmin giineyinde kalmaktadir. Kentin diger
higbir bolgesinde arag¢ trafigine kapatilmis alan yer almamaktadir. Kent merkezinde
kamusal alanlarin arttirilarak yayalara daha c¢ok hareket alan1 saglanmalidir. Arag
trafigine kapali alanlar kentin pek ¢ok bdolgesine yayilmalidir. Boylelikle hem kent
igerisindeki trafik sikisikliginin giderilmis olacak hem de sosyal ve ekonomik anlamda

kentin pek ¢ok bolgesinde hareketlilik saglanmis olacaktir.

Arac trafigine kapali alanlarda yaya kullanimini arttirmak icin park etme
yontemleri gelistirilmeli ya da otopark insa edilmelidir. Insanlar araclarini giivenli bir
sekilde park ederek ulasmak istedikleri yerlere yaya olarak gidebilme olanagi

bulabileceklerdir. Bu durumda ara¢ kullanimi azalmis olacaktir.

Giirsu Belediyesinin yaptigi ulasim planinda da bisiklet yolu uygulamalar

bulunmaktadir. Bu uygulama, kentin kuzeyinde ve gilineyinde dogu- bati1 dogrultulu iki
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ana arter olarak diizenlenmistir. Kentin kuzeyinde yer alan bisiklet yolu konumu ile kent
trafigini rahatlatmaktan uzak bir uygulamadir. Kentin trafik yogunlugunun oldugu
alanlarda bisiklet yolu uygulamalar1 yer almamaktadir. Giirsu’da bisiklet yollarinin,
kentin hem kuzey giiney hem de dogu bat1 akslarinda 1zgara planina yakin bir diizende
bir ag kurularak uygulanabilecegi diistiniilmektedir. Bunun yapilabilmesi i¢in kentin

arazi yapisinin uygun oldugu diisiiniilmektedir.

Bunun disinda karayollarinda yapilacak diizenlemeler ile bisiklet yollar1 tahsis
edilmelidir. Ancak Giirsu yollarinda simdiye kadar bu sekilde bir uygulama yer
almamaktadir. Giirsu ilgesi karayollarinda uygulanabilecek en ideal bisiklet yolunun,
bisiklet glizergahi olarak kabul edilen tip olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu yol, yollarin
sag kisimlarimin belirli isaretlerle ayrilarak bisikletler icin tahsis edilmesi ile
olusturulmaktadir. Ancak bu uygulama sirasinda bazi problemler de ortaya ¢ikabilecegi
diistiniilmektedir. Giirsu ilgcesinde var olan yollarin genislikleri bisiklet yolunun
eklenebilmesi igin yeterli genislikte degillerdir. Giirsu’da bisiklet yollarinin
karayollariin sag tarafinda ayrilan bir boliimle olusturulma calismalarinda oncelikli
olarak  karayollarinin  genisletilmesine  ihtiyag¢  bulunmaktadir. Karayollarinin
genisletilmesinin yani sira bisiklet yollar1 i¢in uygun sinyalizasyon sistemi ve kavsaklar,

isaretler uygulamaya sokulmalidir.

Toplu tasima araglart hem yayalarin yasam alanlarini arttirmakta, hem cevreyi
korumakta hem de enerji kullanimini azaltmaktadir. Giirsu’da toplu tasima araci olarak
kullanilan arag sayis1 oldukca azdir. Oncelikli olarak toplu tasimanin dzendirilmesi i¢in
kent icerisinde, talep yogunluguna gore olusturulacak giizergahlar ve kentin her yerine
yayilan duraklar ile toplu tasimaciliga islerlik kazandirilmalidir. Toplu tagim araglarinin
kullanilmasii tesvik etmek amaci ile otopark uygulamalar1 arttirilmalidir. Bununla
birlikte insanlarin rahat ve konforlu bir sekilde yolculuk edebilmeleri igin otobiislerde

insan konforu 6n planda tutulmalidir.

Toplu tasimacilik igerisinde uygulanabilecek bir diger alternatif ¢6zliim olarak
rayl sistemler 6nerilmektedir. Giirsu’nun Bursa ile ¢ok yakin mesafede olmasi ilge igin
avantaj sayilmaktadir. Bu baglamda Bursa Biiyiliksehir Belediye’sinin yaptigi
stirdiiriilebilir ulagim planlamasindan ilge de faydalanabilmektedir. Bunlardan bir tanesi
Bursa ili ulagtirma plani icerisinde yer alan hizli tren projesinin Giirsu ilgesi ulasim
plani i¢ine dahil etme caligmalaridir. Bu hizli tren projesi Giirsu ilgesinin Ada kdy

yolunun yakinlarindan ge¢gmektedir. Hizli tren hattinin biiyiik 6l¢iide tarim alanlarindan
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gecmesi nedeni ile Giirsu ve hat arasinda yapilacak olan karayolunun bu alanlar
korumas1 amacglanmaktadir. Bununla birlikte bu karayolu ile Giirsu ilgesindeki toplu

tasima caligsmalarimin gelistirilmesi hedeflenmektedir.

Yol kesitlerinde yesil alan ¢alismalar1 yapilarak goriintiiniin giizellestirilmesi.
Giirsu il¢esinde var olan yesil alanlar kentsel doniigiim icerisinde degerlendirilerek yeni
goriiniimler kazandirilmast Onerilmektedir. Bu yesil alanlarin insan odakli projeler

cercevesinde yasam alanlar1 yaratilmasi onerilmektedir.

Girsu ilgesindeki atil durumdaki ve koruma altinda olan yapilarin restorasyon
islerinin biran Once tamamlanmasi ve bu t-yapilarin kent yasamina dahil edilmesi
ongoriilmektedir. Boylelikle kentin hem tarihsel dokusu korunmus olacak hem de atil
durumdaki bu bolge gerekli ¢evre diizenlemesi ile kamusal bir alana

doniistiiriilebilecektir.

Bu ¢alisma igerisinde Giirsu ilgesinde insan odakli, ¢evre dostu ve islerligi olan
bir plan yaratilmak amag¢lanmistir. Bu 6ngoriilerin uygulanabilmesi i¢in bu ¢alisma bir
on hazirlik niteligindedir. Maliyet hesaplarin da dahil edilecegi tam bir ulasim plani ile

kentsel yasamin iyilestirilebilecegi diisiiniilmektedir.
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