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OZET

KENT iCi ULASIM SORUNLARI
UZERINE BIR ARASTIRMA

) Talip MERGEN
Balikesir Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dal

(Yiiksek Lisans Tezi / Tez Damismam : Prof. Dr. Turgut Ozdemir)
Balikesir, 2008

Son yillarda azalan niifus artis hizina ragmen gerek Tiirkiye genelinde
gerekse Balikesir’de kentlesme siirmekte ve kentte yasayan niifus orani artmaktadir.
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminin son yili olan 2005’te kentsel
alanlarda yasayan niifusun 55 milyona ulagsmasi beklenmektedir. Bu kentsel niifusun
kisi basina yaklasik 1 motorlu yolculuk iiretim katsayist ile bir giinde yaklasik 55
milyon motorlu ara¢ yolculugu yapacag diisiiniiliirse, kent i¢i ulagim ihtiyacinin
boyutlar1 kendini gostermektedir.

Yapilan calismada kent ici ulasim sistemleri, Tiirkiye genelinde karsilasilan
kent i¢i ulasim sorunlar1 ve bu sorunlarin ¢oziim yollari, ulasim etiitleri ve kavsaklar
incelenmistir. Balikesir ilinin genel durumu hakkinda 6n bilgi verildikten sonra da
Balikesir ilinde 6nceden belirlenmis olan 6énemli kavsaklarda trafik hacim etiitleri
yaptlmistir.  Kavsaklarin mevcut durumunu ve aksayan yonlerini belirlemek
amactyla sinyalize olan kavsaklarda sinyal diyagramlarindan, sinyalize olmayan
kavsaklarda hacim sayim foylerinden yararlanilmistir.

Sonu¢ olarak her bir kavsakta tespit edilen sorunlara ¢oziim Onerileri
getirilmis ayrica bu kavsaklarda yapilan incelemelerden yola ¢ikarak Balikesir ili
kent ici ulasim sorunlarina genel olarak kisa, orta ve uzun vadeli ¢6ziim Onerileri
sunulmustur.

ANAHTAR SOZCUKLER : Kent ici ulasim sistemleri / ulagim etiitleri /
kent i¢i ulasim problemleri / kavsak tipleri
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ABSTRACT

AN INVESTIGATION ABOUT THE
URBAN TRANSPORTATION PROBLEMS

Talip MERGEN
Balikesir University, Institute of Science,
Department of Civil Engineering

(M.Sc. Thesis / Supervisor : Prof. Dr. Turgut OZDEMIR)
Balikesir — Turkey, 2008

In spite of the fact that, the population growth rate has been decreasing in
recent years, both in Turkey and in Balikesir the urbanization has been progressing
and urban population has been increasing. In 2005, which is the last year of the
“Eighth Five-Year Development Planning”, the urban population is expected to reach
55 million. If it is considered that approximately 1 unit trip generation rate of this
population corresponds to 55 million vehicular trips per day then we can see the
extend of the transportation need.

In this research, the urban transportation systems, the urban transportation
problems and solution methods, etuds of transportation and crossroads have been
investigated. After a brief information about general situation of Balikesir, the traffic
volume etuds determined previously were made for some crossroads. In order to
determine the existing capacity of crossroads and its deficiencies, signal diagrams in
signalized crossroads and vehicle volume count records in unsignalized crossroads
were used.

Consequently, it was recommended some solution methods about the
problems of each crossroads; moreover according to this investigations, short-term,
middle-term and long-term solution methods have been proposed for the resolution
of the transportation problems of Balikesir.

KEY WORDS : the urban transportation systems, transportation etuds, the
urban transportation problems, crossroad types
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SEMBOL LiSTESI

Simge Ad Tammi/Degeri Birimi
ds diizeltme faktori de=T./Tx
Tn ornek istasyonun onceden bilinen

normal bir trafik degeri adet
Ty yeni yapilan sayimda ornek

Istasyondaki trafik degeri adet
M, (M) istasyonunun tayini istenilen

karsilikli normal trafik degeri M, =d;. My adet
My yeni yapilan sayimda M

noktasindaki trafik degeri adet
i sayimin tekrarlanmasi gereken

giin sayist i=m/n adet
m biitiin istasyonlara gereken memur

sayist adet
n mevcut memur sayist ve her giin

kullanilacak memur say1s1 farki adet
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1. GIRIS

Son yillarda azalan niifus artis hizina ragmen gerek Tiirkiye genelinde
gerekse Balikesir’de kentlesme siirmekte ve kentte yasayan niifus oran1 artmaktadir.
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminin son yili olan 2005’te kentsel
alanlarda yasayan niifusun 55 milyona ulasmasi beklenmektedir [1]. Bu kentsel
niifusun ekonomik, sosyal ve diger nedenlerle hareketlilik oraninin artacagi tahmin
gerceginden hareketle kisi bagina yaklasik 1 motorlu yolculuk iiretim katsayisi ile bir
giinde yaklagik 55 milyon motorlu ara¢ yolculugu yapacag diisiiniiliirse, kent ici

ulagim ihtiyacinin boyutlar1 kendini gostermektedir.

1984 yilinda koy kent oranmi birbirine esitken (% 50-% 50) 2000 yili verilerine
gore toplam niifusumuzun yiizde 64,9’u, niifusu 2000’in {izerinde olan yerlesmelerde
yasamaktadir [2]. Dolayisiyla kent i¢i ulasimin, hem yolculuklar hem de kent i¢i yiik
tasimaciligi bakimindan kentlesmenin bu evresindeki 6nemi agiktir. Konuya sadece
yolculuklar olarak bakilsa dahi, kent i¢i yolculuklarin iilke genelindeki toplam

yolculuklar i¢indeki pay1 kentler aras1 yolculuklarin ¢ok iistiindedir.

2005'li yillardan sonra, her giin yaklagik 55 milyon motorlu ara¢ yolculugu
yapan 55 milyon kentli, kent ici ulasim sorunlarindan, sikisikliklardan,
maliyetlerden, zaman kayiplarindan, kirlenmeden, ulasim sorunlariyla ortaya cikan
bedensel ve psikolojik yorgunluklardan olumsuz olarak etkilenecektir. Bunun yani
sira iilke ekonomisi ulagim sektoriindeki bu ekonomik kayiplardan dolayr dogrudan,

ulasim nedeniyle diger sektorlerde de dolayli olarak kayiplar ortaya ¢ikmaktadir.

Kentlerimizde yiikselen egitim ve kiiltiir diizeyleri, ¢esitlenen ekonomik ve
sosyal faaliyetler, artan gelir, refah diizeyi ve otomobil sahipliligi, kent i¢i ulasgim
taleplerinin kentsel niifustan daha hizli artmasina yol agmakta, kentlilerin hizla artan
bu hareketliligi ve ulasim talebinin karsilanamamasi ise gelismenin oniinde ciddi bir

engel olusturmaktadir. Ancak Iletim ve iletisim teknolojisindeki gelismelerin kentsel



niifusun bu yondeki taleplerini kismen hafifletmesi de bir avantajdir. Koklii ¢6ziim
bekleyen kent i¢i ulagima saglikli ¢oziimler tiretirken bu avantaji iyi degerlendirmek

gerekmektedir.

Biitiin diinya iilkelerine baktigimizda kent i¢i ulasim hizmetleri genelde yerel
yonetimlerde olmak {iizere kismen merkezi yonetimle paylasilmistir. Kent igi
ulagimin altyapr ve teknolojik diizenlemesi yerel yonetimce yerine getirilirken kent
ici trafigin (ruhsat, tescil ve muayenesiyle birlikte) denetlenmesi, merkezi yonetimce

yerine getirilmektedir.

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemiz anakentlerinde de trafik, su, ¢evre kirliligi,
plansiz yapilasma, alt yapi, saglik ve egitim gibi temel hizmetlerde énemli sorunlar
yasanmaktadir. Ancak bunlar arasinda ilk siray1 % 29,5’lik bir oranla “Trafik ve
Ulagim Sorunu” almaktadir [3]. Bunu kent merkezi olarak metrekareye diisen insan
ve arag¢ sayisindaki yogunluga bakarak diisiindiigiimiizde, ilave olarak cok bash bir
ulagim yapist ve heniiz tam olarak giiclenememis alternatif ulasim ag1 ve altyapi
sistemlerini diisiindiigtimiizde, durumun ne derece vahim ve acil oldugu ortaya

cikacaktir.

Kentsel ulasimin basaris1 bazi kiiltiirlerin yaratilmasi veya giiclendirilmesi ile
olasidir. Bunlar planlama kiiltiirii, sehir kiiltiiri, yonetim kiiltuirii, katilim kiiltiiri,
iletisim kiiltiirii gibi kiiltiirlerdir. Kentsel ulagimla ilgili her girisimin baslangic
noktast ulasgim plancilign kavramidir. Kentsel ulasimla ilgilenen kisilerin arazi
kullanim bi¢im ve kararlariyla ulagim arasindaki ayrilmaz iliskiyi ¢ok iyi bilmesi

gerekir.

Kentsel ulagim aslinda, var olan kaynaklar1 kullanma ve olabilecek kaynaklar
kullanilir hale getirme olayi, yani bir yonetim konusudur. Kaynaklar ise kentsel
araziden, dolmustan otobiise kadar uzanan ulasim olanaklarindan bunlar isleten
kigilerden, ulasima kaydirilan kisisel ya da kurumsal para kaynaklarindan olusur.
Aslinda kentsel ulasimin ana konusu toplam maliyeti en az kullanacak ama etkenligi
en fazla yiikseltecek bir sistemi basariyla yiiriitebilmektir. Bu da iyi bir yonetim

kiiltiiriinii gerektirir. Kentsel projelerin gerek planlama, gerekse uygulama siirecinde



“katthm” temel bir kosuldur.  Ayrica kentsel ulasimda basarili olmak igin
diisiinceleri, sorunlari, ¢oziimleri halka ve ilgililere doniik olarak bicimlendirmek ve

ifade etmek gerekmektedir [4].

Su asla unutulmamalidir ki kent i¢i ulagim sistemlerinde temel olarak
vurgulanacak ve coziim iretilecek 6ge, insandir. Bu nedenle insanlarin ulagim

ihtiyacinin optimum diizeyde karsilanmasi tagitlarin trafiginden daha énemlidir.

Bu calismanin amaci; Tiirkiye genelinde karsilagilan kent ici ulasim
sorunlarini ve ¢dziim yollarini incelemek, ayrica Balikesir kent ici ulasim sorunlarina

belirli kavsaklarda trafik hacim etiitleri yaparak ¢6ziim onerileri getirmektir.



2. KENT iCi ULASIM SISTEMLERI

Kent i¢inde karayolu ve rayl sistemle yapilan yolcu tagimaciligi asagida sozii

edilen gruplara ayrilabilir.

Bu boliimde Tiirkiye genelinde ve Balikesir’de kullanilan kent i¢i ulagim

sistemleri tanitilmastir.

2.1 Ozel Otomobil

Tasit hareketlerinin biiyiikk bir yiizdesini olusturdugu halde, yolcu
tasimaciligindaki rolii oldukga diisiiktiir. Tasidiklar1 yolcu sayisina gore tasit isgal

sahalar1 ¢cok biiytiktiir.

2.2 Taksi-Dolmus

Dolmuslar belirli bir hat {izerinde, tasitin alabilecegi maksimum yolcuyu
tasimak sart1 ile iicreti paylasilan taksi gibi c¢alisirlar. Taksiler i¢in ise belirli bir
giizergah ve yolcu sayis1 s0z konusu degildir. Enerji tiiketimi ve trafigi aksatma

yoniinde sakincalari vardir.

2.3 Minibiis

Kapasitesi dolmus ile otobiis arasinda kalan bir tagima aracidir. Otobiis
hizmetlerinin gotiiriilemedigi yerler i¢in 6nem tasirlar. Dolmusa nazaran daha

ekonomik bir sistemdir.



2.4 Otobiis

Kent i¢i yolcu tagimaciliginin esasini olusturan toplu tasimacilik sistemleri
icinde olduk¢a 6nemli yer tutarlar. Ulasim sorununu rayh tasima sistemleri ile
¢6zmiis olan kentlerde dahi otobiisler, her zaman rayl tasima sistemlerini besleyen

sistem olarak bu 6nemlerini korumaktadirlar.

2.5 Rayh Sistemler

Rayl tasima sistemleri, bugiin hizl1 ve plansiz gelisen kentlerimizde ulastirma
sorunun ¢oziilmesinde en Onemli planlama araci olarak kabul edilmelidir, fakat
kentsel gelisimin yonlendirilmesinde otobiisiin yeterli olabilecegi giizergahta
gelismeyi 6zendirme amaci ile rayl tagima sistemine gecilmemelidir. Rayli tagima
sistemi maliyeti en aza indiren, buna karsilik sosyal yarar1 en fazla olacak sekilde
tasarlanmalidir. Ulagim sorununa tam ve kesin bir ¢oziim getirilmek isteniyor ise,
diisiik kapasiteli, besleyici sistemlerin, rayli tasima sistemleri ile ortak bir sekilde

calismasi saglanmahdir [5].



3. KENT iCi ULASIM SiSTEMLERININ KARSILASTIRILMASI

Bu boliimde kent ici ulagim sistemlerinin ¢esitli konularda kendi aralarindaki

eksik ve iistiin yonleri aragtirilmistir.

3.1 Tikaniklik Yoniinden

Sehirler ¢ok hareketli ve birgok faaliyetin yiiriitiildiigii yerlerdir. Insanlarin
ev, igyerleri, alis veris yerleri, egitim ve eglence yerlerinin birbirinden ayrilmasi sehir
trafiginin artmasina sebep olmaktadir. Bu artisa, gittikce ¢ogalan 6zel araclar da
katkida bulunmaktadir. Isiyle evi arasinda her giin gidip gelen insanlar, sehrin
ulagim aglan iizerinde birikmektedirler. Artan niifusla birlikte, bu durum daha da zor

bir hal almustir.

Asirt yogun ulasim hatlarinda, 6zel araclarla ulasimin saglanmasinin uygun
bir ¢oziim olmadig1 bilinmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is cikis saatlerinde,
ulagim ana arterlerine yogun bir talep olmakta ve insanlar, 6zel araclarinda, servis
araglarinda ve belediye otobiislerinde oldukg¢a fazla zaman kaybina ugramaktadir.
Yollara yapilan biiyilk yatinmlara ragmen trafik karmasasi daha da artar hale

gelmistir.

Otobiisler, trafikte ayri otobiis seritleri kullanilmadik¢a trafik sikisikliginda
hareketsiz kalirlar. Ayri otobiis seritleri kullanilsa dahi rayli ulasim sisteminden
daha yavas ve daha az konforlu, kapasiteleri az ve yiiksek trafik hacimleri igin

yetersizdirler. Asir1 doygunluga sebep olurlar.

Bununla beraber otobiisler, kiiciik yerler igin, biiyiik sehirlerde besleyici

fonksiyon olarak ve niifusun az yogun oldugu bolgelerde servis icin idealdir.



Rayl sistemler, yukaridaki durumlara gore tikamikligi 6nlemede onemli bir
yoldur.  Bir¢ok biiyiik sehirlerdeki uygulamalar, demiryolunun toplu tasima
sistemlerinin yiiksek trafik hacimleri ile bas edebilmesinin tek yolu oldugunu ortaya
koymustur. Rayli tagima sistemi sehir i¢ci ve sehirlerarast hizli kitle tasima
sistemlerinin en ekonomik seklidir. Hafif rayli sistem araglari ile taginan yolcu sayisi
fazla oldugu i¢in sehir icinde lastik tekerlekli araglara olan talebin diismesine
sebebiyet vererek trafik sikisikligini da 6nemli dl¢iide azaltacaktir. Yine modern,
hizli, konforlu ve giivenli olmasindan dolayr tercih edilerek sehir ici trafik

probleminin ¢6ziimii yoniinde olumlu katkida bulunacaktir [S].

3.2 Giiiriiltii Yoniinden

Trafik artisi yollarimizi devamli cogalan bir giiriilti kaynagi haline
getirmektedir. Giriiltii insan saglig ile dogrudan ilgili olup, insanlar iizerinde
olumsuz etkileri oldukga fazladir. Insanlarin sagliklari iizerinde biiyiik bozukluklara
yol agmaktadir. Giiriiltiiniin siirekli, yiiksek seviyede olmasi ve uzun siire maruz
kalinmasi halinde sagirlik, dinleme ve anlama zorlugu, dikkatin dagilmasi, sinirlilik,
bas donmesi gibi etkileri dogurmaktadir. Trafik karayolunda giin boyu devam eder,
demiryollarinda ise tren seyirleri arasinda daha uzun bir aralik ve sessizlik vardir.

Demiryollarinda siikunet zamanlar daha fazladir.

Ulastirma sistemlerinde konforlu bir seyahat icin giiriiltii seviyesinin iist
diizeyi 65 desibel, rahatsizlik bolgesi 75-120 desibel olarak kabul edilmektedir.
Karayolu motorlu araclarinda giiriiltii, motor hacmi ve susturuculara bagli olarak
degismektedir. Arastirmalarda karayollarindaki giiriiltii siddetinin 72-92 desibel
arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar icin bu deger 103 desibel’e kadar
cikmaktadir. Hava yollarinda ise giiriiltii siddeti 103-106 desibel’dir. Buna karsilik
saatte 150 km hizla giden bir trenin giiriiltiisii 65-75 desibel arasinda degismektedir.
Insan saglig1 acisindan 8 saatlik bir caligma icin giiriiltii stnirinin en fazla 90 desibel

oldugu g6z oniine alinirsa demiryollarinin 6nemi daha da artmaktadir [6].



Karayollarinda diizensiz ve birbirinden bagimsiz giiriiltii ¢ikislart ¢ok kisa
siirede meydana gelirken, demiryollarinda daha yavas bir artis gosterir. Bu yavas

artigin verdigi rahatsizlik digerine gore daha az olur.

3.3 Hava Kirliligi Yoniinden

Hava kirliligi, havadaki yabanci maddelerin insan sagligina, canli hayatina ve
ekolojik dengeye zararli olabilecek hale gelmesidir. Hava kirliliginin nedenleri ve
boyutlart incelendiginde ulastirmanin en Onemli kaynaklar arasinda oldugu
goriilmektedir. Araclarin hareketlerini saglamak icin kullandiklar1 yakitlardan ¢ikan
gazlar havay1 kirletmektedirler. Bu kirliligi egzoz gazi olusturmaktadir. Motorlu
tagitlarin cikardigi egzoz gazi ortama kursun ve diger zehirli maddeler birakir.
Kursun ise insan sagligi iizerinde zararli etkilere yol acmakta ve akciger kanseri

riskini hizlandirmaktadir.

Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin kullandigi enerji toplam enerjinin % 19’u
kadardir. Demiryolu icin kullanilan 100 birim enerjinin ancak % 2,8’i elektrikten
saglanirken % 96’s1 petrolden saglanmaktadir. Karayolu i¢in gereken enerjinin
tamami petrol {riinlerinden saglanmaktadir. Karayollarinda yaygin olarak benzin
kullanilirken, demiryollarinda dizel yakit veya elektrik kullanilmaktadir. Dizel
yakitin meydana getirdigi kirlilik benzine gore oldukc¢a diisiiktiir.  Elektrikli
demiryollarinda ise isletme sirasinda emisyon olugsmamaktadir. Demiryollarinda
hem birim ise diisen enerjinin az olmas1 hem de kullanilan yakit tiiriiniin olusturdugu
kirliligin disiik seviyede olmasi onemli bir avantajdir. Elektrikli demiryollarinin
kirlilikteki payr % 5 iken karayollarinin pay1r % 85 diizeyindedir. Demiryollarinin,
arazi ve sularin kirletilmesindeki pay1 da azdir. Karayolu araclarindan ¢ikan yaglar
ve degisik maddeler cevredeki arazi ve sulara verilirler. Bir elektrikli tren 42 km
seyir sonucunda cevreye 1 kg karbondioksit yayarken, ayn1 miktarda karbondioksit

otobiisle 12 km’de otomobil ve ucakla 7 km’de yayilmaktadir [7].

Tasitlarin olusturdugu kirliligin genellikle iki boyutu vardir. Birincisi oksijen
titketimi, ikincisi ise zararli madde iiretimidir. 1 litre yakitin yanmasi sirasinda 200

litre oksijen tiiketilir. Bir insan ise ancak 24 saatte 200 litre oksijen tiiketir. Buradan



da goriildugti gibi rayh sistemlerin kullanilmasi ile hava kirligi 6nemli Olgiide

azalacaktir. Elektrikli sistemlerin kullanilmasi ile bu oran daha da az olacaktir.

3.4 Giivenlik Yoniinden

Demiryolu ulasgimmin raya bagli olmasi ve genellikle iklim sartlarindan
karayoluna gore daha az etkilenmesi giivenligini, konforunu ve rahatligini
artirmaktadir.  Ulastirmanin giivenli olmasi onun tehlikesiz ve risksiz olmasi
demektir. Uluslararast Demiryollar1 Birligi istatistiklerine goére 1 milyar yolcu-km
basina kazalarda olen yolcu sayisi demiryollar1 ve hava yollarinda 1 kisi,
karayollarinda ise 30 kisidir. Ulastirma sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km
basina demiryollarinda 17 iken karayollarinda 140, yaralanma riski demiryollarinda

41 iken karayollarinda 8500-10000’d1r [6].

Ulkemizde toplam kaza sayis1 1996 yil itibariyle karayollarinda 346228,
demiryollarinda 1335, kazalarda oOliim sayist karayollarinda 5347 iken
demiryollarinda 198’dir. Yine karayollarinda 62000’e yakin yaralanma olayina kars1

demiryollarinda bu oran 537°dir.

Emniyet Genel Miidiirliigiince yapilan istatistik bilgilere gore toplam
kazalarin % 67,2’si cadde, sokak ve kavsaklarda % 15’i ise Devlet ve Il yollarinda
meydana gelmektedir. Trafik kazas1 sonucu 6lenlerin % 25’1 sehir i¢i yollarda, %
59’u ise Devlet yollarinda olmaktadir. Yine 1996 yilinda meydana gelen trafik
kazalarinin % 82,7’sinin sehir i¢i yollarda, % 17,3’niin ise sehir disi yollarda

meydana geldigi belirtilmektedir [7].

Maddi hasarh kazalarin da % 87,31 sehir i¢i yollarda, % 12,7’si sehir dist
yollarda meydana gelmektedir. Ulastirma sistemleri i¢inde en fazla kaza orani
karayoluna diismekte, en az kazadan en ¢oga dogru siralama yapildiginda; Tren,

Metro, Otobiis, Otomobil seklinde bir siralama ortaya ¢ikmaktadir.



Tasman yillik yolcu miktar1 ile kazalarda meydana gelen ©liim olaylar
yoniinden bir karsilastirma yapildiginda genel rakamlar acisindan demiryollari,
karayollarina gore, havayollar ise en giivenli tasima sektorii olarak goriilmektedir.
Karsilagtirma sonuglarina goére demiryolu yolcu tasima yoniinden karayoluna gore

2,26 kat daha giivenlidir.

Karayollarindaki kazalar oliimlerin yaninda, lilkemiz ekonomisine de agir
maliyetler yiiklemektedir. Sadece bir yilda 200 milyon dolara yakin maddi hasara

sebebiyet vermektedir.

Trafik kazalarimin sebep oldugu hasarlarin biiyiik bir kism1 sehir i¢i yollarinda
meydana geldigine gore ¢oziime de buralardan baglamak gerekir. Bu asamada

yapilacak olan en anlamli ¢6ziim trafigin toplu tasimacilik haline getirilmesidir.

3.5 Alan Kullanimm Yoniinden

Biitiin diinya {ilkelerine baktigimizda ulasima, yerlesim bolgeleri, endistri
alanlari, dogal alanlar ve ormanlarin yaninda oldukca diisilk oranda alan
ayrilmaktadir.  Alan kullanimindan dogan cevre maliyetinin belirlenmesinde
sistemlerin gerektirdigi alan, bu alanlarin degeri ve baska amagclarla 6rnegin tarim

alan1 olarak kullanilmasi durumunda saglayacagi fayda dikkate alinmalidir.

Ayn1 kapasitede tasimacilik icin demiryollari, karayoluna gore daha az arazi
gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 m olan ¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu
hatt1 kapasite acisindan 37,7 m genisliginde 6 seritli bir otoyola esdeger durumdadir
[8,9]. Bu duruma gore karayollari, demiryollarma gore 2,7 kat daha fazla arazi
kullanim1 gerektirmektedir. Maliyet acisindan platform genigligi 13,7 m olan cift
hatli ve sinyalizasyonlu bir demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin
dolar/km iken kapasite ve standartlar1 agisindan ayni baza getirilen 6 seritli otoyolun
maliyet ortalamast 8 milyon dolar/km olmaktadir. TCK’dan alinan bilgilere gore 1

km otoyol maliyeti diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar,
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ortalama olarak 8 milyon dolardir. Yapim maliyeti acisindan da demiryolunun daha

avantajh oldugu goriilmektedir.

3.6 Enerji Tiiketimi Yoniinden

Demiryollart gerek yiik ve gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere
kiyasla daha az enerji tiiketmektedir. Bu anlamda Almanya’da yapilan bir calismada
yolcu tasimacilifinda demiryolunda tiiketilen enerji 1 kabul edilirse, otoyolda
tilketilen enerji 3 olmaktadir. Buna esdeger tasima yapilan hava yolunda 5,2
olmaktadir. Yiik tasimaciliginda ise demiryolunda tiiketilen enerjiyi 1 kabul edersek

karayolunda 3, havayolunda 1,3 birim olmaktadir.

Japonya’da yapilan bir ¢alismaya gore de yolcu trafigi icin yiiksek etkinligi
olan ulagim bicimleri; demiryollar1 ve otobiisler; yiik tasimaciligi i¢inse demiryollar
ile denizyolu olmaktadir. Yolcu tagimaciliginda demiryollarina gore otobiisler 1,4
kat, otomobiller 6,8 kat ve ucaklar 5,4 kat daha fazla enerji tiikketmektedirler. Yik
tasimaciliginda ise demiryollar ve gemiler yaklagik ayn1 miktarda enerji tiiketirken,

kamyonlar 7,5 kat daha fazla enerji tiikketmektedir.

Uluslararas1 Demiryollan Birligi’nin bir raporuna gore bir yolcu 1 kWh enerji
harcayarak tren ile 5 km otomobille 1,7 km, ucakla 1,1 km seyahat edebilmektedir.
Fransa’da yapilan bir arastirmaya gore ise 19 tonluk kamyonlarda 1 km mesafe igin
bir ton yiikiin taginmasinda petrol esdegeri enerji tiiketimi 24 gram iken, kamyon
tonaji arttikga tiikketimin azaldig1 tespit edilmistir. Unite trenlerde tiiketim 3,5 gram,
diger normal trenlerde 4,7 gram hizli yiik trenlerinde ise 7,9 gram olmaktadir.
Kamyonlarda yiik arttikca ton basina enerji tilketimi azalmasina ragmen, 38 tonluk
kamyonda dahi kullanilan enerjinin, normal trenin 4,3 kati1 kadar daha fazla oldugu

goriilmiistiir.

Ankara Belediyesinin sehir icinde calistirdigi toplu tasima sistemlerinde

yapilan bir arastirmada, enerji verimliligi yoniinden taginan yolcu sayis1 ve tiiketilen
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enerji miktarindan yola ¢ikilarak bir yolcu basina Metro’nun otobiise gore 3,6 kat,
Ankaray’in ise otobiise gore 3,9 kat daha az enerji tiikettigi goriilmustiir [10].

3.7 Kentsel Ulasim Sistemlerinin Performans Kriterleri

Kentsel ulagim sistemlerinin performans kriterlerinin baslicalari; ekonomik
tasima sinirlari, yatinm maliyeti, isletme maliyeti, kapasite ve ticari hiz, enerji
tiiketimi ve kirleticilikdir [11].

3.7.1 Ekonomik Tasima Smmrlari

Ulagim sistemleri icin genelde kabul gormiis ve ekonomik olduklar

diisiiniilen tasima sinirlar1 asagidaki gibidir.

Cizelge 3.1 Bazi1 Ulasim Sistemleri I¢in Ekonomik Tasima Simirlari [11]

Yolculuk Talebi
(yon/saat) Uygun Tasima Tiirii

< 10000 Otobiis
10000-15000 Tramvay
15000-30000 Hafif Rayli Tren (LRT)
25000-50000 Metro

> 50000 Bolgesel Tren

3.7.2 Yatirim Maliyeti

Ulagim sistemlerine ait ilk yatimm maliyetlerinin proje kriterlerine, secilen
ingaat yontemine ve yerel sartlara gore onemli farkliliklar gostermesi dogaldir. Bu

konuda verilebilecek sinirlar Cizelge 3.2’de verilmektedir.
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Cizelge 3.2 Baz1 Ulasim Sistemleri Icin Yatinm Maliyetleri ( Milyon USD, 1993)
[11]

Normal Ozel
Otobiis Otobiis Hafif Rayh
Tramvay Metro
Seridi Seridi Tren (LRT)
Km Basina
Yatirim
<0,5 2-10 5-15 10-30 40-90
Maliyeti

3.7.3 isletme Maliyeti

Personel, bakim, amortisman ve enerji maliyetleri bilesenlerinin olusturdugu

isletme maliyetlerine ait degerler Cizelge 3.3’de verilmektedir.

Cizelge 3.3 Bazi1 Ulasim Sistemleri Igin Isletme Maliyetleri ( US cent, 1993) [11]

Normal Ozel Otobiis
Tramvay LRT Metro
Otobiis Yolu
Yolcu Km
3-8 8-12 3-12 12-15 15-23
Basina

3.7.4 Kapasite ve Ticari Hiz
Ulagim sistemlerinin kapasiteleri ve ticari hizlar1 trafik kosullarina gore

onemli degisiklikler gosterir. Bu konuda kabul gormiis kapasite degerleri ticari

hizlar ve alan tiiketimi Cizelge 3.4’de verilmektedir.
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Cizelge 3.4 Baz1 Ulasim Sistemlerine Ait Kapasiteler [11]

En Biiyiik
Ulastirma Ticari Hiz Sikhik Kapasite Alan Tiiketimi
1kl
Tiirii (Km/saat) (Yolcu/saat/yon) (Metrekare/yolcu)
(Tasit/saat)
Tasit Doluluk Oram Tasit Doluluk Oram
(%) (%)
1 67 33 100 67 33
Ozel Oto 20-50 1500 6000 4000 2000 17,5 20,3 | 52,5
Otobiis 10-30 120 9600 6400 3200 6,3 9,4 18,8
Tramvay 20 120 12000 | 6700 3300 5 9 18,2
Hafif Metro 30 90 20000 | 13400 | 6600 4,5 6,7 13,6
Metro 40 40 40000 | 26800 | 13200 3 4.5 9,1
Bolge
50 30 50000 | 33500 | 16500 3 4.5 9,1
Demiryolu
3.7.5 Enerji Tiiketimi

Ulagimda tiiketilen enerji bizim gibi iilkeler i¢in son derece &nemli olup

degisik tiirlerin tiikketimleri Cizelge 3.5’da verilmistir.

Cizelge 3.5 Bazi1 Ulasim Sistemleri I¢in Enerji Tiiketimleri [11]

Otomobil | Otobiis
Metro | Tramvay/LRT | Troleybiis
(Kent ici) | (Kent ici)
Enerji
Tiiketimi 4,2-5,7 0,6-1,6 1,3-1,6 1,6-1,9 1,9-2,3
(MJ/Yolcu.Km)
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3.7.6 Kirleticilik

Hava kirliligine etkileri bakimindan ulasim sistemlerinin durumu Cizelge

3.6’da verilmistir. Bu tabloda rayh sistemler i¢in goriilen kirlilik, elektrik enerjisinin

tiretilmesi sirasinda kullanilan komiir ile ilgili bulunmaktadir.

yapilmadigina gore kent i¢i ulasimda rayl sistemlerin kirleticiligi s6z konusu

olmayacaktir [11].

Cizelge 3.6 Baz1 Ulasim Sistemleri I¢in Emisyon Diizeyleri [11]

Uretim kentlerde

Emisyon.mg/yolcu.km | Otomobil Otobiis LRT Metro

SOx 34-54 40-251 0-279 0-173

NOx 430-2480 232-960 0-74 23-46
Hidrokarbon 430-2423 60-160 0-6 0-1
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4. KENT iCi ULASIM SIiSTEMLERINDE KARSILASILAN
SORUNLAR

Bu boliimde Tiirkiye genelinde kullanilan kent i¢i ulasim sistemlerinde

karsilagilan sorunlar incelenmistir.

Kent ici ulagim sistemlerinde karsilasilan sorunlar biitiin ulagim sistemlerini
ilgilendiren “Genel Konular” basligi altinda ve ayrica ulagim sistemlerinin tiiriine

bagl olarak ayr1 ayri incelenebilir.

4.1 Genel Konular

Kent i¢i ulasim sistemlerinde karsilasilan sorunlardan herhangi bir tiirii
dogrudan ilgilendirmeyen, ya da birden fazla tiirle iliskili olanlar genel konular

baslig1 altinda toplanmustir.

Genel konular baghigr altinda degerlendirilen konular ise asagida siralanan alt

basliklar ¢evresinde gruplandirilmig bulunmaktadir.

4.1.1 Planlama

Kentsel ulasim, kentle ilgili pek ¢ok konu ile dogrudan iliskili olup, bunlarla
birlikte bir biitiin olarak degerlendirilmesi gereklidir. Bu cercevede kent ici ulasim
planlarinin kentsel arazi kullanim planlar ile biitiinlesik olarak hazirlanmasi simdiye
kadar hicbir kentimizde miimkiin olamamustir.  Birka¢ kentte arazi kullanim
planlarindan sonra hazirlanan ulasim planlarinin ise uygulanma sansi olmamis, arazi

kullanim planm ve ulasim biitiinliigii siirdiiriilememistir.
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Ulagim planlama ve isletmeciligine yol gosterecek, plan ve uygulamalarin
cizgisini belirleyecek bir hedef/amac/ilkeler dizisi olusturulamamis; ¢esitli

calismalarda ortaya konmus Onerilerle celisen uygulamalar yaygilagsmistir [12].

4.1.2 Organizasyon

Kent i¢i ulagim konusundaki en 6nemli eksikliklerden biri olan organizasyon
sorunu, diger tiim sorunlarin ¢oziimiinii geciktirmektedir. Organizasyon, kent ici
ulagimdaki orgiit yapilan ile baslayip, bu orgiitlerin iliskilerini, islemlerin orgiitler
aras1 isleyisini belirleyen yontemlerin, karar verme siireclerinin ve asamalarin
tanimlanmas1 olarak diisiiniilebilir. Gerek kent i¢i ulasimla dogrudan iliskili olan
yerel diizeyde ve gerekse ulusal diizeyde kent ici ulagim sisteminin organizasyonu
konusunda hala ¢ok ciddi belirsizlik ve bosluklar bulunmaktadir. Her yil ¢cok biiyiik
yatinmlara kaynak aktaran, kent i¢i ulasim konusundaki kaynak dagitimi konusunda
karar verici olan DPT (Devlet Planlama Teskilati) biinyesinde kent i¢i ulasim
konusunda gorevli bir kisinin bile bulunmamasi, organizasyonsuzlugun en carpici
orneklerinden biridir. Diger yandan organizasyon sorunlarinin yerel diizeylerde de
aym ciddiyette oldugu goriilmektedir. Bircok biiyiik kentimizde 3030 sayili yasa
geregince kurulmasi gereken UKOME'ler (Ulasim Koordinasyon Merkezi) hala
isleyise gecirilmemis bulunurken, isletilmeye calisilan UKOME'lerden de beklenen

verim alinamamaktadir [13].

Bu giin herhangi bir ulasim yatirnmi konusunda alinacak kararin hangi 6n

calismalardan sonra, hangi asamalardan gecilerek alinacagi, parasal kaynaklarin

nereden ve nasil saglanacagi ve bu yatinmin hangi yontemlerle ve kim tarafindan

gerceklestirilecegi konusundaki belirsizlikler hala siiregelmektedir [12].

4.1.3 Yetki ve Sorumluluk

Organizasyon konusundaki belirsizlik ve eksikliklere paralel olarak ortaya

cikan yetki ve sorumluluklardaki belirsizlik de kent ici ulagim sektoriiniin en 6nemli
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sorunlarindan biridir. Niifusu milyonu gecmis kentlerimizde bile ulasim
konusundaki yetkilerin dagiliminda hala belirsizlikler ve celigkiler bulunmaktadir.
Birden fazla kurulus tarafindan iislenilen baz1 goérevlerde yetki ve sorumluluklar
celiskili bir bicimde c¢akisirken (i1 Trafik Komisyonu ve UKOME gibi), bazi
konulardaki gorev ve sorumluluklarda bosluklar bulunmakta, 6nemli baz1 gorevler
ise hi¢ bir kurulus tarafindan tistlenilmemektedir. Kent i¢i ulasim konusundaki bu
celigkili yapr yillardir siirmesine karsilik ¢Oziimii i¢in somut bir c¢aba

gosterilmemektedir.

4.1.4 Finansman

Her yil boyutlann giderek artan kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢oziimii icin
gereken Onlemlerin maliyeti de katlanarak artmakta, ¢oziimler icin gerekli parasal
kaynaklar yaratilamamaktadir. Kent i¢i ulasimda kullanilacak parasal kaynaklarin
nereden, nasil, hangi oranlarda ve miktarlarda, kim tarafindan toplanacagi, hangi
oncelikler ve kriterlerle, kim tarafindan, nasil, hangi konularda ve kime dagitilacagi
konusunda hi¢ bir yasal ve akilc1 kural bulunmamaktadir. Isletme ve yatirim icin
gerekli kaynaklar, tiim bu sorularin cevaplari bilinmeden, her projede ayrn bir yontem
ve isleyisle projelere aktarilmaya calisilmaktadir. Tiim bu belirsizlikler icinde yeterli
kaynaklarin yaratilmasi ve akilci bir bi¢cimde kullanilmasi ise miimkiin

olmamaktadir.

4.1.5 Egitim ve Arastirma

Kent i¢i ulasim sektoriinde iki hedefe yonelik olarak yogunlasmasi gereken
egitim konusundaki caligmalar ise yok denecek kadar azdir. Bu hedeflerden ilki kent
ici ulasimdaki "taraflar" olup, kent i¢i ulasimin daha sorunsuz gerceklesmesi igin
yayalarin, siiriiciilerin, 6zel ve kamu isleticilerinin diger bir deyisle kent ici ulasimda
rol {stlenen tiim gruplarin siirekli bir program cercevesinde egitilmesi

gerekmektedir.
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Ikinci egitim gereksinmesi ise kent i¢i ulastmin her diizeyinde gerekli
uzmanlik egitimidir. Kent i¢i ulasim ve toplu tasim sistemlerinin planlamasi,
projelendirmesi, uygulamasi ve isletilmesi konusunda gereken uzmanlik bilgilerini
saglayan herhangi bir egitim ve 6gretim kurulusu bulunmamakta; bu gorevler giinliik
sorunlar i¢inde kendilerini yetistirmeye calisan kisilerce iistlenilmekte ve sonucta
cagdas bilim ve teknolojiyi yakalayamayan uygulamalarla verimsiz bir sisteme

doniismektedir.

4.1.6 Ozellestirme

Tarihsel gelisim icinde bat1 diinyasinda son yillarda ikinci kez giindeme gelen
ozellestirme egilimleri kapsaminda tartisilan kent i¢i ulagimda 6zellestirme konusu,
gelismekte olan iilkelerde ve Tiirkiye'de yillardir belirli bir oranda uygulanmaktadir.
Bireysel girisimcilerin dolmus, minibiis, halk otobiisii ve 6zel servis araglariyla kent
ici ulagimda {iistlendikleri rol, kentlerimizde genellikle kamu isletmelerinden daha

biiyiik bir orana ulagmistir.

Ozellestirme yaklasimimi savunanlar kent i¢i ulasimda verimsiz isletmecilik
nedeniyle her yil biiyiik parasal kayiplar ortaya c¢ikararak biitceleri acik veren kamu
isletmeleri ile siirekli kar eden bireysel girisimcileri kiyaslamaktadir. Bu yaklasim
cercevesinde Ozel girisimcilerin kent i¢i ulasima daha fazla katilimiyla hizmet
sunmada kamu agirhiginin kalkacagi, ortaya c¢ikacak yarismaci ortam ig¢inde hem
kamu aciklarinin ortadan kalkacagi, hem de kentlilere sunulan hizmetin iyilesecegi

sav1 vurgulanmaktadir.

Ancak iilkemizde uygulandigi bigimiyle, kent i¢i ulasimdaki bireysel 6zel
girisim kamu acisindan ulasim sisteminin verimliliginin yiikselmesine katkida
bulunmamakta, sadece orgiitlesme diizeyi nedeniyle ortaya c¢ikmayan bazi
maliyetlerden dolay1 karli bir isletmecilik yapabilmektedir. Diger yandan bireysel
ozel girigsimciler belirli bir baski grubu olusturarak, kurallar acik¢a tanimlanmamaig

karar mekanizmalarimi etkileyerek, akilct olmayan ve bilimsel gerceklerle celisen
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bazi konularda kendi cikarlart dogrultusunda bazi kararlar (giizergah ve terminal

se¢imi gibi) aldiklar1 goriilmektedir.

Ozel girisimin kent icindeki katkis1 ve payinin hangi kosullarda ve ne sekilde
olacagmin agikg¢a belirlenmemis olmasi sebebiyle, mevcut durumuyla 6zel girisimin

bu sektordeki olumlu katkilart kadar sakincalar da ortaya ¢ikmaktadir.

4.1.7 Verimlilik ve Standardizasyon

Ulkemizde kent ici ulasimla ilgili konularda verimliligin saptanmast,
Olciilmesi ve artirilmasi konusundaki cabalar ¢ok yetersiz diizeydedir. Verimliligin
Olciilebilmesi i¢in oncelikle saglikli bilgi toplanmasi gerekli olmakla birlikte, kentsel

ulagim konusunda yeterli istatistiki bilgi toplanamamaktadir.

Kent i¢i ulasimdaki organizasyon sorunlarinin bir pargasi olarak kentsel
ulagimla ilgili olarak bilgi toplanmasi, verimlilik Olgiitlerinin belirlenmesi, yerel
diizeydeki isletmelerin verimliliklerinin siirekli ol¢iilerek izlenmesi ve gelistirilmesi
konusunda higbir orgiit gorevli bulunmamakta ve kent i¢i ulagimin asil sorumlusu

olan yerel yonetimler ise bu tiir bir ¢calisma i¢in ¢aba gostermemektedirler.

Kent i¢i ulagimla ilgili standardizasyon sorunlari, konunun her asamasinda
ortaya cikmaktadir. Planlama asamasindan baslayarak projelendirme, yapim ve

isletme konusundaki standartlar tilkemizde yetersiz diizeyde bulunmaktadir.

Kent i¢i ulagim sisteminin en énemli pargasi olan karayolu sistemi, bireysel
ulagimin yani sira lastik tekerlekli toplu tagim tiirlerine ve zaman zaman da kentler
aras1 trafige de hizmet etmektedir. Kentlerimizdeki karayolu sistemi belirli bir
kademelenmeye uygun olarak yapilmadigindan; yapilanlar ise kullanilmadigindan
altyapimin  verimli ve giivenli kullanimi  saglanamamaktadir. Yanlis yol
kademelenmenin en yaygin ve ¢arpici ornegi ise kentler arasi karayolu sebekesinin
kent icinde kalan kesimlerinde ortaya ¢ikmaktadir. Yerlesmelerin karayolu yoniinde

gelismesi sonucu karayolunu kentsel amagla kullanimi ¢ok sik goriilen bir 6rnek
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olmaktadir. Bu tiir bir kullanim ise beraberinde ©nemli giivenlik sorunlarini

getirmektedir [12].

4.2 Kara Ulasimindaki Sorunlar

Kara ulasimindaki sorunlar, trafik sikisikligi, altyapr yetersizligi, kavsak
yetersizligi, sehir i¢i yollarinin otopark olarak kullanilmasi, toplu ulagimin cazip hale
getirilememesinden kaynaklanan sorunlar, trafik sinyalizasyonundaki teknoloji

yetersizligi, koordinasyon sorunu, hava kirliligi gibi sorunlardir [14].

Bu sorunlardan bazilari, bazilarinin sebepleri veya sonuclar olarak

goriilebilmektedir.

4.2.1 Trafik Sikisikhig

Trafik sikigikligi; altyap: yetersizligi, kavsak yetersizligi, sehir i¢i yollarin
otopark olarak kullanilmasi, toplu ulagimin cazip hale getirilememesi vb. sorunlardan
kaynaklanmaktadir. Ancak kara ulasimindaki sorunlar sadece trafik sikisikligi

degildir. Bagkaca karayolu ulagimi sorunlar1 da vardir.

Ozellikle otobiis tasimacilifinda otobiislerin siirelerinde gecikmeler olmasi
trafik sikistkligindan kaynaklanmaktadir. Bunun determinantlar ise, % 56 ulagimin
tiirlii sebeplerle engellenmesi, % 20 durmalar, % 24 duraklarda duraksamalardan

kaynaklanmaktadir.

Trafik  sikisikligimin -~ 6nemli  bir nedeni de etik bir sorundan
kaynaklanmaktadir. Bu da siiriiciilerin yayalara karsi, yayalarin da siiriiciilere karsi
kendi c¢ikarlarim diisiinerek hareket etmeleridir. Bu agidan trafik konusunda insanlar
ciddi bir sekilde bagkalarinin yararim1 da kendi yaran kadar gozetmelidirler. Buna
ilave olarak iki binli yillarin kent i¢i ulasimiyla ilgili olarak trafik sikisiklig
yasanabilmektedir. Ancak yeni teknolojiler sayesinde siiriiciilere gitmek istedigi yer

ayrintiyla gosterilebilecektir. Radarli elektronik yakinlik kontrol sistemi, ara¢ belli
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bir hiza ulagtiginda oniindeki aragla mesafeyi sabitleyebilir. Uydu ile baglant1 kuran

arag sikisikligi 6nceden bildirilerek alternatif yollar sunmaktadir.

4.2.2 Altyap: Yetersizligi

Kent i¢i ulagim altyapisimin gelistirilmesi, kentlinin giinliik zaman biitcesinde,
yolda harcadigi zamani etkin kullanimina yol agacaktir. Bu altyapi iizerinde etkili bir
kent i¢ci ulagim hizmeti verilmesi, kisilerin yol harcamalarin1 diisiirecek, kentteki
yasamu kolaylastiracaktir. Altyapiyla ilgili olarak Japonya'da rayli ulasim olarak,
LRT (Hafif Rayl1 Trenler) ve metro o kadar geligsmistir ki bir noktada 7 katl rayl
sistem iist iiste gelmistir. Bunun ikisi zemin iistiinde besi de zemin altindadir. Bu
altyapiya ilave olarak ayni yerde kent i¢i hava ulasimini da ilave edersek karsimiza

dikey ulagim gelmektedir.

Kent i¢i karayolu ulagiminda en 6nemli 6ge olan yollar ve bu yollarin
kullanilis yontemi de cogu zaman basli basina bir sorun olmaktadir. Ornegin kent
icindeki tercihli yollar genellikle atil olarak kalmaktadir. Oysaki tercihli yollarin
bazi istisnai yerler/giizergahlar disinda kaldirilmasi ve yerine tahsisli yol
uygulamasina gecilmesi gerekmektedir. Ger¢i bu yolun da toplu ulasim araglarn
digindaki araclar tarafindan da kullanilmasi tamamen Onlenemese de bu toplumun

genel egitim ve kiiltiir diizeyiyle ilgili bir konudur.

4.2.3 Kavsak Yetersizligi

Kavsaklar birden fazla yonden gelen araglarin kesistigi, birlestigi ve birlesip
ayrildigr yerlerdir. Gerek goriildiigiinde, kavsaklarda trafigin akisini diizenli bir

sekilde saglamak amaciyla sinyalize edilmektedir.

Kent ici karayolu sebekesinde saglanan noktasal ¢oziimlerle getirilen noktasal
kapasite artiglar trafik i¢inde bekleyen araglarin kavsaklara dengeli dagilimimi da
ortadan kaldirmakta ve araglarin belirli kavsaklarda asirt yigilmasina neden

olmaktadir. Oysaki araclarin kavsaklarda bekleme siireleri ve kuyruk uzunluklar o
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noktadaki fiziksel imkanlar dikkate alinarak sinyal siireleri ile belirli bir plan i¢inde
dengelenmek zorundadir. Bu giin ¢oziilmeye calisilan noktalar beklemeden gecen

araclar sonraki kavsaklarda asir1 kuyruk uzunluklarina neden olmaktadir.

Tiirkiye'de kavsaklar iilkeye otomobilin girisinden buyana hep ihmal
edilmistir. Cogu yerlerde yillarca 6liimlii trafik kazalar1 olmasina ragmen sorunlara
adeta kulak tikayarak basit bir altyapt yatinmiyla diizenlenebilecek kavsak
diizenlemeleri ihmal edilmistir. Yukaridaki agiklamalara aykiri olmamak iizere
kentlerimizdeki kavsaklar artinlmali ve teknolojik sinyalizasyon sistemiyle

reorganize edilmelidir [14].

4.2.4 Kent Icinde Cadde ve Sokaklarin Otopark Olarak Kullamlmasi

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemizin de en 6nemli sorunlarindan birisi de
kirdan kente go¢ ve hizli kentlesme sorunudur. Bu hizli kentlesmeye birebir cevap
veremeyen yoOnetimler imarsiz, ¢arpik, plansiz kentlesmeyi dogurdu. Bu imarsiz
plansiz ve carpik “sozde” kentlerin cadde ve sokaklar1 dar oldugu gibi uzun dénemli

ve maliyeti yiiksek yatirimlar olan otopark yapimlar ihmal edildi.

Sonugta diizenli park alanlar1 bulamayan arag¢ sahipleri yol kenarlarimi hatta
cogu yerde kaldirimlart park alani olarak kullanmaya basladilar. Bunun sonucu da
kaldirimlar araglar i¢in otopark olarak, yol ortalar1 da yayalar i¢in kullanilmaya
basglandi. Dolayisiyla tasitlar normalde dort serit olan kismen sokak, cadde ve
bulvarlarda hareket edemez hale geldi. Ara yollardaki tikanikliklar pik saatlerde yer

yer ana yollar1 da ttkamaya bagladi.

Bunun yaninda 6zellikle tarihi sehirlerde ciddiyet kazanan konu da cadde ve
sokaklarin dar olmasindan kaynaklanan ve bunlara ilave olarak yollarin her iki
kenariin ve kaldirimlarin da otopark olarak kullanilmasinin sonucu da yine ara

yollardaki trafik tikanikligidir.
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Bu sorunlar iki binli yillarin izlerini tasiyan yeni kurulan kentlerde
goriilmemektedir. Ciinkil konutlar ve isyerleri ya otoparkl olarak yapilmakta ya da

otopark alanlar1 birakilmaktadir.

Aslinda sorunlarin ¢oguna toplu ulagimin cazip hale getirilememesi kaynaklik

etmektedir.

Kaza yapma nedenlerinden hangilerinin daha ©n planda oldugunun
degerlendirilebilmesi i¢in bir 6rnek olarak Istanbul’da IETT otobiislerinin kaza

yapma nedenleri ve dagilim oranlar1 Sekil 4.1’de verilmistir.

Sekil 4.1°den cikan sonuglarda park sorunu ikinci 6nemli kaza nedeni olarak

goriilmektedir [15].

Dider sehepler; % 20
Yolcu davraniglar;, %3

Trafik Wodunludu; % 27

Ekonamik;
olumsuziuklar;, %5 /
Gizergah Ozerinde

zadl sollu park; %19

‘ayalann dikkatzizlidi
%6

Ctobis duraklarng sivil
araclann park yapmasi,
%14

Stres;, % 8
Yorguniuk; %5

Orerlerdeki sefer

zlrelerinin yetersiz— teknik | I
olddudu; %11 Szel slricllerin AP R e Bh

dikkstziz arag %14
kullanmas:, %12

Ctobiizlerin bakimzizh

Sekil 4.1 Istanbul’da IETT Otobiislerinin Kaza Yapma Nedenleri ve Dagilim
Oranlar1 [15]

4.2.5 Trafik Sinyalizasyonundaki Teknoloji Yetersizligi

Trafik sinyalizasyonu teknolojik olarak iki binli yillar arifesinin izlerini

tasimaktadir. Halen y18insal ve kesitli sinyalizasyon teknigi kullanilmaktadir.
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Oysa ¢oziim Onerilerinde de belirtecegimiz gibi kavsaklar ve sinyalizasyon
sistemlerinde iletisim sistemlerinin de devreye sokulmasiyla trafik sikisikligi

katlanarak azalacaktir [14].

4.2.6 Koordinasyon Sorunu

Tiirkiye'de merkezi hiikiimet bir yandan kent ic¢i ulasimla kendisi
ilgilenmekte, 6te yandan da yerel yonetimlere 6zellikle belediyelere bu konuda agir

denetimler getirmektedir.

Bu yap1 icinde yerel yonetimlerle merkezi yonetimin hele de ayri siyasi

iktidarlarin elinde olmasi durumunda nasil koordinasyonu saglayacag siiphelidir.

Gerek rayli gerekse karayolu toplu tagimaciliginda ve denizyollarinda hem
yer bakimindan hem zaman bakimindan hem de kullanilan teknoloji bakimindan
koordinasyon saglanamamaktadir. Hatta bazi kent i¢i toplu ulasim araglari halen

merkezi yonetimce isletilmektedir.

4.2.7 Hava Kirliligi

Ulagim ihtiyacinin hizla artmasi diinya capinda bir olgudur. Bu gelisme
beraberinde diinya ¢apinda enerji tiiketimi ve kirlilik artis1 getirmektedir. Diinyada
bu giin 400 milyonu askin ara¢ oldugu ve bu miktarin her yil % 4 arttig
bilinmektedir. Bu gelisme aym zamanda karbondioksit iiretimini de hizla

artirmaktadir.

Hava kirliligi diistiniildiigiinde ilk akla gelen konutlar, sanayi kuruluslar1 ve
tasitlar olmaktadir. Konutlarin 6zellikle kis mevsimlerinde Kirletici bir unsur
olmalarina kars1 tasit emisyonlar1 havay: siirekli olarak kirletmektedir. Tasitlarda

kirletici emisyonlarin azalmasi1 yoniinde degisik caligsmalar yapilmaktadir.
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Yeryiiziiniin etrafi hava ile cevrilidir. Bu hava tabakasinin kalinligr 150
kilometre civarindadir. Yeryliziinden uzaklastikca hava tabakasinin yogunlugu
azalir. Hava tabakasinin yalmz bes kilometre kadar1 canlilarin yasamasina

elverislidir.

Artik yillarca art1 digsallik olarak hesaplanan havanin maliyeti maddi olarak
hesaplanmaya baslanmistir. Bu ac¢idan bakildiginda ulagim araglarinin 6zellikle kara
ulagim araclarinin egzozlarindan cikan kiikiirt dioksit gazlar1 ¢evreyi ciddi oranda

kirletmektedir.

Bu alanda kursunsuz benzin tiretimine yonelik belirli rafinerilerde yiiriitiilen
yenilestirme cabalar1 s6z konusudur. Kent i¢i ulasim sisteminde kara ulasiminin
alternatifi ulasim araglarinin kullanilmasi da yine hava kirliligini 6nleme yoniindeki

caligmalardir.

4.3 Rayh Ulasimdaki Sorunlar

Rayli ulasimdaki sorunlar genel bilgi olarak verilmistir. Balikesir kent igi

ulasiminda kullanilmamaktadir.

Demiryolu ulasimi suyolu ulagimi gibi sadece Tiirkiye'de degil diinyada da
ihmal edilmistir. Bu konuya ciddi olarak sahip ¢ikan, onde olan Fransa ve Japonya

goriilmektedir.

[k olarak Osmanli'nin son zamanlarinda kurulan rayl sistem, kent iginden de
gececek sekilde sehirlerarast belli basli bazi sehirleri birbirine baglamaktaydi.
Osmanl1 Imparatorlugu'nun baslattigi ve Cumhuriyetle Atatiirk'iin ivme kazandirdig
demiryollar1 adeta o solukta 1940’lardan itibaren gecen 55-60 sene i¢inde demir
atmustir. Sehir i¢ci rayli sistemin kurulmasindan oOte sehirlerarast hatlarin
yayginlagtirilmasina bile gidilmemistir. O agidan Tiirkiye'de rayl sistemin 6zellikle
sehir i¢i alanda bir sorunu olmamistir. Ulkemizde birkag biiyiik sehrimiz hari¢ kayda

deger bir kent i¢i rayli sistemin olmamasi zaten sorunun da olmamasi anlamina
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gelmektedir. Sorunun bizzat kendisi, gerek yeriistii gerek yeralti rayli sisteme

gereken Onemin verilmemesidir.

Yolcu ulasiminin % 94'ti karayolu ile yapilmakta, yiik tasimaciliginda ise bu
oran % 91’e inmektedir. Tasimaciliktaki bu oran rayli ulagimin ne derece ihmal

edildiginin bir gostergesidir [14].

4.3.1 Rayh Ulasim Agimin Yaygin Olmamasi

Kent i¢i ulasimla ilgili olarak Tiirkiye’de halen hangi sehir olursa olsun
birbirini kesen iki hat olmamistir. Demiryolu agi veya rayh sistem sehrin bir
ucundan 6teki ucuna gitmektedir, yani tek diizeydir. Kiigiik sehirler icin belki rayl
sistemin bir ag gibi kenti sarmasi ilk Ol¢iide zorunlu olmayabilir. Ancak biiyiik
kentlerde dahi yukarida belirtilen irdelemelerin halen devam etmesi kent i¢i rayh

ulagimin ihmal edildiginin bir bagka gostergesidir.

4.3.2 Sehirdeki Tarih Dokusunun Yeriistii Rayh Sisteme Gecilmesini

Zorlastirmasi

Kentin tarihi dokusu ile sehir i¢i ulasim aginin gelistirilme c¢alismalar

birbiriyle ters orantilidir.

Bir tarihi sehirde sehrin kent i¢i ulasiminin gelistirilmesi adina ne yapilirsa
tarihi dokunun yok edilmesine, yipratilmasina o kadar hiz kazandirilmis olmaktadir.
Bunu minimize etmenin yollarindan birisi de yeralt1 rayli ulasim ve suyolu

tagimaciligidir.

Bu sonug¢ yillarin ortaya koydugu kroniklesmis sorunlarin bir sonucudur.
Ancak yine de 6zellikle tarihi dokunun yogun oldugu sehirlerde, bolgelerde miimkiin
oldugunca tabii, sanat ve cevre estetigine dokunmamaya Ozen gostermesi giinii
yasayan insanlarin bir vefa borcudur. Bunun en 6nemli ¢6ziimii de sehrin merkez

yogunlugunun azaltilmasi politikalaridir.
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4.3.3 Yeralti Raylh Ulasimin Yayginlastirilmasimin Zorlugu
Popiilist politikalarin sonucunda yeralti rayli ulasim hep ihmal edilmistir.

Yatirimin ve projenin biiyiikligii politikacilar1 hep giinii kurtarmaya itmistir ve biitiin

bunlar 6teden beri, skolastik mantikla "zor" olarak algilanmistir.
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5. KENT iCi ULASIMDA COZUM YOLLARI

Biiyiik kentlerde ulasim sorununun ¢oziilememesi daha ¢ok yogun niifus artisi
sebebi iledir. Bu nedenle her seyden Once, biiyiik kentlere gd¢ olaymin dnlenmesi

yoniinde gerekli tedbirler zaman kaybetmeden alinmalidir.

Kent i¢i ulasimda sehirleraras1 ulagimda oldugu gibi, 6nemli olan hatta
basarida veya iyilesmede kriter olarak alimmasi gereken bes temel unsur soz

konusudur.

Bunlar:

- Hizl1 ulasim

- Ekonomik ulasim

- Giivenlikli ulasim (Giivenlikli ulasim sehir i¢i ulagimda ii¢iincii sirada yer
alirken sehirlerarasi ulagimda ikinci sirada yer almaktadir.)

- Konfor (Rahat ulasim)

- Cevreyi en az kirletmedir.

Biitiin bu dl¢ekler sehir i¢i ulasimda basar i¢in veya iyilesme igin birer birer
gecerli not almmasi gereken derslerdir.  Bu kriterlerden herhangi biri veya
birilerinden gecersiz not alinmast durumunda sehir i¢i toplu ulagimda basart
saglanmis olmayacaktir. Yani bu kriterlerden herhangi biri ihmal edilirse sehir ici

ulagimda toplu tasimaciligin cazip hale getirilmesinden sz edilemez.

Kent i¢i ulagima yonelik ¢oziimlerde, kent planlamasi, ulasim planlamasi ve
trafik miihendisligi bilimlerini birlestirebilen, bilgisayara dayali ulasim benzetim
modelleri kullanan, kent ulagimini bir biitiin olarak ele alan ve onceligi insana veren

¢oziimler gelistirilmelidir.
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Ulagim ve trafik konularina bugiinkii diisiince sistemi icinde yaklasildiginda,
darbogazlarin asilmasi imkansizdir. Zaten bu giine kadar uygulanan yaklagimlar
dogru olsaydi, bu giin ortada sorun olmaz, doniisiim ihtiyac1 giindeme gelmezdi.
Coziim arayislarinda statiikocu olmaktan ziyade yenilik¢i ve doniisiimcii olmak

gerekmektedir.

Kisa vadeli ¢6ziim Onerileri, bir yil veya daha kisa bir siire iginde
uygulanabilen ve yatirim gerektirmeyen Onerilerdir. Bu Oneriler genellikle, sefer
araliklariin degistirilmesi, tasit tiplerinin yeniden dagitimi, paralel hatlarin ve ring
hatlarin bir ana hat ile degistirilmesi, degisken yolcu yiikii olan hatlarin kisaltilmasi

ve kapasitenin yolcu talebine uyarlanmasidir.

Uzun vadeli ¢6ziim yollart ise, daha cok sanayi, genel iskan ve sosyal
kurumlarin yerlerinin, yogunluklarinin degistirilmesi, uzun dénemli kent i¢i ulagim

planlart yatinmlari vb. ¢6ziim yollaridir [14].

5.1 Kara Ulasgimina iliskin C6ziim Onerileri

Kara yolu ulagimina iliskin olarak 6ncelikli konu, hem toplu tasima araclarini
hem de 6zel araclan ilgilendiren genel manada hem sehirlerarast hem de sehir ici

trafik altyapisina iliskin ¢oziim yoludur.

Ozellikle kent ici ulasgimda karayolu ulasimiyla ilgili olarak sinyalizasyon
unsuru 6nem kazanacaktir. Hatta bu yap1 yirmi birinci yiizyilin ulasim sablonunu
olusturacaktir. "Elektronik Yol Yonlendirme Sistemi" iki binli yillarin 6zellikle kent
ici ulasgimda temel unsuru olacaktir. Bu konuyla ilgili ayrintili bilgi esnek

sinyalizasyon sisteminde tekrar ele alinacaktir.

5.1.1 Tek-Cift Plaka Uygulamasi

Plaka uygulamasi veya 6zel araglardan bazi ilave vergilerin alinmas1 6zel arag

kullanmay1 kismen de olsa caydirabilir.
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Kentin ¢ok nadir kisimlari, tarihi bolgeleri, hassas bolgeleri karayolu trafigine
kapatilmalhidir. Ornegin Istanbul'da sur igine rayl sistemin disinda muhtelif toplu

tagima araglar1 sokulmamalidir.

5.1.2 Park Sorununun Co6ziimlenmesi

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemizin de en Onemli sorunlarindan birisi de
kirdan kente go¢ ve hizli kentlesme sorunu idi. Bu hizli kentlesmeye birebir cevap
veremeyen yoOnetimler imarsiz carpik plansiz kentlesmeyi dogurdu. Bu imarsiz
plansiz ve carpik sozde kentlerin cadde ve sokaklar1 dar oldugu gibi uzun dénemli ve
maliyeti yliksek yatirimlar olan otopark yapimlari ihmal edilmisti. Sonucta diizenli
park alanlar1 bulamayan arac¢ sahipleri yol kenarlarini hatta ¢ogu yerde kaldirimlart
park alam olarak kullanmaya basladilar. Bunun sonucu da kaldirimlar araclar igin
otopark olarak, yol ortalar1 da yayalar tarafindan kullanilmaya baslandi. Dolayisiyla
karayolu araclar1 normalde dort serit olan kismen sokak, cadde ve bulvarlarda trafik
islemez hale geldi. Ara yollardaki tikanikliklar yogun saatlerde yer yer ana yollar da

tikar hale gelmistir.

Ozellikle kentin yogun bolgeleri icin yeni bir park diizenlemesi getirilmelidir.
Ornegin New York'un merkezi yerlerinde sokaklara araba park etmek yasak, bunun
yaninda sehrin ¢evresinde araba park etmek 3 dolar iken bu merkeze yaklastikca 12
dolara ¢ikmaktadir. Bu durumda insanlar arabalarim sehrin ¢evresine birakmayi

tercih ediyorlar.

Park ile ilgili konut ve mimari yapilanmalar ayn tutularak oncelikli olarak
yapilmasi gereken park alanlarinin genisletilmesidir. Bunun o6ncelikli ¢oziimii de
beton kapli genis okul bahgelerinin altlarinin, semt pazar alanlarinin otopark olarak
diizenlenmesidir. Bu alternatif ¢oziimlerin degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu

uygulama ile yol kenar parklar1 kismen azalacaktir.
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Iki binli yillarin konut isyeri gibi yapilanmalar artik park alanlariyla birlikte
inga edilecektir. Bu da ara yollarda sokak ve caddelerde olusan dizinleri ortadan

kaldiracaktir [14].

5.1.3 Esnek Sinyalizasyon

Esnek sinyalizasyon sistemi, siiriicii bilgilendirme ve elektronik yol
yonlendirme sistemleri (EYY) yaninda ulastirma ile iliskili olarak Bilgi Teknolojisi

gibi unsurlardan olusur.

Bilgi Teknolojisi baz1 alt gruplara ayrilabilir:

- Trafik yonetimi ve kontrol,

- Otomatik 6deme sistemleri,

- Akill1 arag ve akilli yol sistemleri (akill tabelalar),

- Ulasimda iletisim sistemlerinin kullanilmas1 gibi alanlardir.

Elektronik yol yonlendirme sistemleri, trafigin mevcut yol agina en uygun
atanmasinm gerceklestirmek ve ulagmak istedikleri noktaya en az maliyeti veren

giizergahlar siiriiciiye bildirmek bigiminde tanimlanabilir [16].

Elektronik yol yOnlendirme uygulamalariyla genel anlamda, bolgedeki
mobilite ve giivenligi arttirmak, yolculuk siireleri, altyapr ve isletim maliyetlerini
disirmek ve yakit tiiketimi, hava kirliligi ve giiriiltiilyii azaltmak gibi yararlar
gozetilir. "Optimum yol" 6nerme islemi sirasinda hedef alinan kriterler, tasitlari
olabildigince en kisa yolculuk siirelerine sahip tikaniklik —siirelerindeki
dalgalanmalarin en az oldugu ve kent i¢i bolgelere ge¢ilmesinin istenmedigi yerlere
en az ugrayan yollara en az sayida kavsaktan gececek bicimde yonlendirmek olarak

Ozetlenebilir.
Avrupa'da sadece elektronik yol yonlendirme uygulamalar ile 2000 yilina

kadar kazalarda % 2,5-6’lik bir azalma, yolculuk siirelerinde % 3,5-9’luk bir diisiis

ve yakit tiiketiminde ise % 4-10’1uk bir tasarruf beklenmistir. Ingiltere'de yapilan bir
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calismanin sonucu olarak trafik kazalarinin neden oldugu gecikilmelerin maliyeti

yillik 100 Milyon Ingiliz Sterlini dolayindadar.

Yolculuk 6ncesi bilgi alim1: Onceden hazirlanmis ve en uygun giizergahlarin
gosterildigi haritalar, televizyon, telefon, vb. servislerdir. Yol Kenar1 Bilgi
Levhalari: Iletilmek istenen bilginin bir kontrol merkezinde kablo baglantis1 olan yol
kenar1 tabelalar ile verilmesi biciminde tanimlanabilir. Fiber optik ya da LED
(Light-Emitting Diote) teknolojisi yoluyla tabela iizerine yakilan kiigiik 1siklar ile
istenen mesajin siiriiciiniin karsisina yazili olarak veya isaretler halinde ¢ikmasidir.
Tikaniklik, kuyruklanma, kaza, yol tamiri, o anki trafik ve hava sartlari, en optimum
yol Onerimi ve hiz sinirlar1 gibi bilgilerin aktarilmast DMT nin (Discrete Multi Tone)
en yaygm kullanim alamidir. Radyo yayini bilgi sistemleri de trafik isleyis akis ve
durum bilgilerinin yolu kullanana giincel olarak duyurulmasi aracidir. Bunun ig¢in

ayr bir radyo yayini da diisiiniilebilir.

Bilgilerin bir merkezden siiriiciilere aktarilmasi (tek yon) yaninda araclardan
merkeze trafik akim bilgilerinin "online data" olarak kullanilmak {iizere (cift yonlii
iletisim) yine radyo sinyalleri seklinde gonderilebilmesi de s6z konusudur. Ancak
bunun i¢in halkin araclarindaki bu teknolojik degisiklige ayak uydurabilmesi 6n sarti

sOz konusudur [14].

5.1.4 Kavsak Calismalarimin Yayginlastirilmasi

Kent i¢inde kath kavsak ¢oziimlerinin tek basina sonu¢ vermedigi, niifusu
heniiz yliz bin diizeyinde bulunan kentler icin de rayl sistemlerin fantezi oldugu
bilimsel olarak kabul edildigi halde, bu yondeki projelerin pek ¢ok kent yoneticisi

tarafindan gerekliligi arastirilmadan ingaatina baslandigi goriilmektedir.
Yetmigli yillarda bilgisayar teknolojisinin gelismesi ile trafik ve ulagim

planlamasinda bilgisayarlar etkin bir bicimde kullanilmaya baslanmis kavsak ve

koridor caligmalari geride birakilarak kentin tiim yolagi altyapisinii ve ulagim
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sistemlerini bir biitiin olarak ele alan sistem yaklasimin1 benimseyen ulagim kavrami

ortaya ¢cikmistir.

Kavsaklarin gorevlerini iyi yapabilmeleri i¢in su ii¢c sartin yerine getirilmesi
gerekir:

- Kavsaklar emniyetli olmalidir.

Kavsagin emniyetli olmasi, kavsagin basit ve kolay anlasilir olmasina,
emniyetli olmasina, cok iyi isaretlenmesine ve optik olarak siireklilik gostermesine
baghdir.

- Kavsaklar yiiksek kapasiteli olmalidir.

Kavsaklarin yiiksek kapasiteli olmasi1 yer miisait oldukca, ortasi dairesel bir
ada olmalidir. Kol sayis1 dortten fazla olmamalidir.

- Kavsaklar ekonomik olmalidir [17].

Kavsaklar hakkinda genis bilgi ilerleyen konularda verilecektir.

5.2 Rayh Ulasima iliskin Coziim Onerileri

Iki binli yillarda sehir ici ulasima iliskin olarak rayll ulasimda iki 6nemli
strateji izlenecegi aciktir. Bunlar; Rayli ulasimin yayginlastirilmasi ve rayli ulagimin
yeraltina kaydirilmasidir [14].

5.2.1 Rayh Ulasimin Yayginlastirilmasi

Rayli ulasimin kent i¢inde en yaygin olarak goriildiigii iilkelerin baginda
Fransa ve Japonya ve kismen de Rusya (Moskova) gelir. Bu iilkelerin disinda kent
ici toplu tasimada rayli ulasimin gerektigi gibi kullanmildigini sdyleyemeyiz.

Ulkemizde ise rayli ulasimin kent i¢inde kullanilmaya baslanmasi son on yil i¢inde

ivme kazanmustir.
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Gerek hafif rayl sistem gerek tramvay gerekse metro Tiirkiye'nin giindemine
yeni yeni girmistir. Iki binli yillarda bizi alternatifi bol olan bir kent ici ulagim

imkanlar1 beklemektedir.

Rayli ulagimin yayginlastirilmasi bircok ulagim problemini de c¢ozecektir.
Gerek trafik sikigikligi, gerek kent ici toplu ulagimdaki entegrasyonun saglanmasi,
gerek bunlarin kontrolii ve koordinasyonu yine rayli ulagimin yayginlastirilmasi ile

saglanacaktir.

5.2.2 Rayh Sistemin Yeraltina Kaydirilmasi

Kent I¢i toplu ulasimda rayli ulasimin yayginlastirilmasinin bir sonraki
boyutu da rayl ulasimin yeraltina kaydirilmasidir. Ozellikle tarihi mimari ve dogal
dokusunun bozulmasindan endise edilen kentlerde yeralti rayli ulasim adeta

alternatifsizdir.

Bunun yaninda yine yeralti rayli ulasim giivenlik, giiriiltii, yatinmdan sonraki
donemdeki ekonomikligi bakimindan tercih edilir. Ancak yeralt1 rayli ulasimin tek
“zor” yonii baglangic maliyetinin yiiksek ve yapiminin da uzun zaman
gerektirmesidir. Ancak yatirim bittikten sonra sistem ¢ok kisa bir siirede kendini
amorti edecegi gibi diisilk maliyetli ve ¢ok kazang¢h bir kent ic¢i ulasim araci

olacaktir.

5.3 Kara, Deniz ve Demiryolu Ulasiminda Entegrasyon Saglanmasi

Iki binli yillarda kesintisiz ulasim bu cagin temel kuramuidir. Kesintisiz

ulagim, sistem se¢eneginin s6z konusu oldugu ortamda ancak entegrasyonla saglanir.

Kara, deniz, demiryolu ve hava ulasiminda entegrasyonun saglanabilmesi i¢in

baslica unsurlarin bir arada bulunmasi gerekir.
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Bunlar:

- En basta gsehrin ilgili yerinin cografi/tabi, mimari, kiiltiirel yapisi
entegrasyona elverisli olmalidir.

- Yasal ¢erceve entegrasyona elverisli olmalidir.

- Hizmet sunumunda otorite/sorumluluk tek olmalidir.

Yani ulagim sisteminin tiimden yerel yonetimlere devredilmesi

gerekmektedir.

5.4 Kent i¢i Ulasim Etiidiiniin Yapilmasi

Bir sehrin ulagim problemini c¢o6zebilmek igin, uzun vadeli kararlarin
alimmasinda, yeni yol ve kavsaklarin tasannminda, toplu tagim sisteminin
planlanmasinda mevcut durumun tespit ve taleplerin belirlenmesi gerekmektedir. iste

bu da ulagim etiidii ile yapilir.

Kent i¢i ulagim etiidiinii yaparken "Ulasim Bilgi Sistemi"nin de olusturulmasi
gerekmektedir. Bunlar: Sayisal giincel harita, ulagim agi, yol bilgileri, ulasim anket
bilgileri, ara¢ sayimlari, hiz Olgiimleri, sinyalize kavsak noktalari, kavsak
geometrileri, kavsak fotograflar, kavsak faz diyagramlari, sirkiilasyon planlari, ilce

ve mahalle bilgileri, video goriintiileridir [14].

Ulagim etiitleri hakkinda genis bilgi ilerleyen konularda verilecektir.

5.5 Belediyelerde Kent ici Ulastm Hizmetlerinin Ozellestirilmesi

Kamu kaynaklar iizerindeki baskiy1 azaltmanin ve hizmetlerin sunulmasinda
etkinlik ve verimliligi arttirmanin bir yolu olarak, yerel yoOnetimin geleneksel
sorumluluklarindan bir bolimiinii 6zel sektore kaydirmak, giiclii bir alternatif olarak

ortaya ¢ikmaktadir.
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Kamu gorevleri, kamu erkinin kullamlmasim gerektirdiklerinden dolay1
ozellestirilemezler. Kamu hizmetlerini ise, kamu giivenligi ve kamu diizeni ile ilgisi
bulunup bulunmadigi ve bu hizmetlerin yerine getirilmesinde kamu erkinin kullanilip
kullanilmadig1 seklinde bir tasnife tabi tutmak gerekmektedir. Zira sadece kamu
giivenligi ve kamu diizeni ile ilgili olmayan ve kamu erkinin kullanilmasini da

gerektirmeyen kamu hizmetlerinin 6zellestirilmesi miimkiin olmaktadir.

Kamu hizmetlerinin ihale edilmesi, ¢cogu kez "ozellestirme" kapsaminda
degerlendirilmekle birlikte, hizmetlerin 6zellestirilmesi ile ihale edilmesi, esanlaml

olarak kullanilabilecek terimler degildir.

Ancak bununla birlikte hizmet sunma siirecinde 6zel sektdre dayanmanin
sonuglari, agikliga kavusmamustir. Bu agidan onemli bir siibvansiyon veya gelir
boliisiimii ve veya diisiik gelir gruplarinin korunmasi agisindan denge unsuru olan

ulasim hizmetlerinin 6zel sektore devredilmesi tam olarak netlik kazanmamustir.

Bu konuda en 6nemli ¢ekincelerden birisi de; 6zel sektoriin kar getirmeyen
alanlarda hizmet sunmaya yanasmayacagidir. Toplu tasimacilikta 6zel sektor en
karli hatlarin igletilmesine talip olacak, buna karsilik, hizmet gotiiriilmesi gii¢, uzak
ve ekonomik olmayan hatlarin isletilmesi kamu sektoriinde kalacaktir. Sonugta tesis
ve donanmimin kullanimindan 6l¢ek ekonomilerinin saglanmasi miimkiin olmayacagi
gibi karli hatlardan elde edilen gelirin, ekonomik olmayan hatlardaki kayiplar

karsilamas1 amaciyla capraz siibvansiyon yapilma imkan1 da ortadan kalkacaktir.

Ancak yine de belediyeler 6zel sektoriin istekli olmadigi hatlar tesviklerle
veya silibvansiyonlarla yaptirabilir. Hizmetlerin 6zel sektore ihale edilmesinde
siyasal kayirmacilik yapilabilme ihtimaline karsilik ta ihale islemlerinin her

asamasinin seffaf olarak yapilmasi sorunu ¢ozecektir.
Ozellestirilen alanlarda belediyelerin denetim giiciiniin azalacag konusunda

ise, belediyeler Ozel sektore ihale ettigi ulasim ve sinyalizasyon hizmetlerinin

denetimini elinde tutmalidir. Ozellestirme calismalarinda ozel sektoriin tekelci
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kuruluslarinda, yabanci sirketlerin ellerinde toplanmasi tehlikesine karsi bununla

ilgili yasal tedbirler alinabilir.

Bunlarin yaninda 6zel sektore devredilen veya ihale edilen veya kiraya
verilen ulasim ve/veya sinyalizasyon hizmetleri daha diisik maliyetle
sunulabilecektir. Aym sekilde yerel yoneticiler tizerindeki agir mali ve idari yiikte

hafiflemis olacaktir.

Belediye hizmetlerinin Ozellestirilmesiyle merkezi hiikiimetin yaptig
ozellestirme uygulamalari birbirinden ayirmak gerekir. Ciinkii merkezi yonetimin
yaptigi Ozellestirme tamamen devretme (geri doniissiiz olarak) niteligi tasirken
belediye hizmetlerinin 6zellestirilmesinde esas olan hizmetlerin 6zel sektore ihale
edilmesidir. Yani hizmetlerin isletilmesi 6zel sektore ihale edilirken o hizmet nihai
olarak belediyenin yetkisi ve kontrolii altinda kalmaktadir. Soyle ki; Kent ici
ulagimda bir aksama olmasi durumunda bunun faturasini yerel halk belediyeye,
hususunda bagkana ¢ikaracaktir. Kimse bu aksamay1 ulagim hizmetinin ihale edildigi
firmaya c¢ikarmayacaktir. O acidan sorumluluk belediyede kaldigi olciide temel
kontrol giicii ve koordine giicii belediyede kalacaktir. Zaten 21. yiizyilin temel

belediyecilik yapisi da bu sekilde olmast muhtemeldir.

Kentsel hizmetlerin sunulmasindan sorumlu olma ile bu hizmetlerin kim
tarafindan sunuldugu arasinda temel bir ayrnm vardir. Kamu hizmetlerinin
tiretilmesinde 6zel sektorden yararlanilmasi, bir yerel yonetim agisindan,
secmenlerine temel belediye hizmetlerini sunma sorumlulugundan kagma anlamini

tagimaz.

Amerika Birlesik Devletlerinde, yerel yonetimlerce sinyalizasyon ve sokak
aydinlatmasi ile ilgili olarak hizmetlerin %?27’si, ulasim hizmetlerinin %15'i ihale

edilmistir.(1987-1989)
Bu giin iilkemizde kent ici kamu ulasimi geleneksel haliyle devam

etmektedir. Oysa ki Ozellestirme uygulamalarinin goriildiigii gelismis {iilkelerde

global pozisyon sistemleri (GPS), kent i¢i ulasim altyap1 sistemleri, yol yiizeyi
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tasarimlari, trafik diizenlemeleri, duraklarin fiziksel 6zellikleri ve/veya tasarlanmasi

acisindan ¢ok ileri mesafeler alinmistir [14].

5.6 Senkronizasyon Saglanmasi

Senkronizasyon tiimden bir kent ici toplu ulasim sisteminin birbiriyle yine

tiim yonleriyle uyumlagtirilmasidir.

Hizmet sunumunda esneklik, yerel yonetimde arzulanan bir ozelliktir.
Ihtiyaclar ve istekler degistikce, hizmetlerin de degisikliklere ayak uydurmasi
gerekir.

Kent i¢i ulagima iligkin ¢oziimler aranmirken teknik dogrular artik politik
dogrular haline getirilmeli, politik dogrular artik toplumsal dogrular ile ¢akigmalidir.
Yanlglar iizerine kurulacak bir sistem ¢6ziim olmayacak, daha biiyiik sikintilar

beraberinde getirecektir.

Simdiye kadar Tiirkiye'de 6zellikle Istanbul'un trafik sorununa ¢oziim diye
sunulan Onerilerin ¢ogu, “insan” degil; arabalarin iki nokta arasinda, nasil daha hizl
gidebilecegini  tartigmistir. Bu da c¢ozimlerin degil c¢oziimsiizliiklerin

karakteristiklesmesine yol agmustir.

5.7 Kent i¢i Toplu Ulasimin Cazip Hale Getirilmesi

Kent i¢i ulasimin cazip hale getirilmesi icin alinmasi gerekli onlemler genel

olarak konu i¢ine yayilmig bicimde irdelenmistir.
Bu konuda Singapur'da farkli nitelikte tedbirler alinmaktadir. Ornegin,

araclarin yogun olarak kullanimini engellemek i¢in yiiksek alim vergileri konulmakta

ve yollarin kullanim1 parali hale getirilmektedir.
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Kanada'min Vancouver kentinde ise motorlu yolculuklarin % 10'u ve tiim

yolculuklarin % 17’si kamu ulagimina kaydirilmistir.

Kent i¢i toplu ulasim kent merkezlerine temiz bir ortam vermekte, yolcular
trafik karmasasi icinde kalmadan buralara ulasabilmektedirler. Amerika Birlesik
Devletlerinin Oregon eyaletinin en biiyiik kenti Portland'da rayh sistemin insasindan
sonra araba parklari, ofislere, apartmanlara ve parklara doniistiiriildii ve i imkanlari
% 50 artarken, federal hava kalite standartlarini ihlal eden hava Kkirliligi sona
ermistir. Boylece daha ¢ok yolculuk olmasina ragmen daha az karmasa goriilmiistiir

[18].

Kisaca toplu ulasim kentlere temiz hava, giivenli yollar ve sessizlik

getirecektir.
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6. ULASIM ETUTLERI

Ulasim etiitleri esas itibariyle sayimlara ve gozlemelere dayanirlar. Gerekli
istatistiki bilgiler sayimlarla ve gozlemelerle elde edildikten sonra, etiidiin yapilmasi
onemli derecede kolaylasmis olur. Bu itibarla trafik sayimlar1 ve gdzlemelerini ana

hatlartyla, genel etiitlerden once kisaca incelemek faydali olacaktir [19].

6.1 Sayim ve Gozlemler

Bu konu ile ilgili tamimlar asagidadir.

6.1.1 Trafik Unitesi

Trafige katilan, yayalar, otomobiller, otobiisler, troleybiis ve tramvaylar, hafif
ve agir kamyonlar, romorklu vasitalar, bisikletler, motosikletler, arabalar vs. gibi

elemanlardan her biri bir trafik tinitesi kabul edilir.

6.1.2 Trafik Sayim

Belirli bir zaman icinde trafik iinitelerinin sayilarak kaydedilmesine veya bu
initelerin baz1 hareketlerinin tespiti maksadiyla yapilan gozlemelere ‘“Trafik
sayimlart” denir. Trafik sayimlan bir kesitte durmak suretiyle yapilabilecegi gibi bir

vasita i¢inde hareke halinde de yapilabilir.
Trafik sayimi1 veya gozlemeleri yapilacak olan ve Onceden tespit edilen

kesitlere “Sayim istasyonu” denilir. Sayim istasyonlar1 kavsaklarda yollarin giris ve

cikis agizlarinda kurulabilecegi gibi iki kavsak arasinda herhangi bir kesitte de
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kurulabilir. Bunlarin yer ve say1 bakimlarindan, etiidiin tip ve maksadina gore,
uygun bir sekilde segilerek kurulmasi sarttir. Bilhassa genel trafik etiitlerinde, trafik
akiminin cereyan tarzi hakkinda tam ve sihhatli bilgi elde edilebilmesi sayim

istasyonlarinin uygun ve isabetli secilmesine baghdir.

Hareket halindeki bir vasita i¢inde bulunmak suretiyle yapilan sayimlarda bu
vasitaya “hareketli sayim istasyonu” denilebilir. Hiz ve gecikme etiitleri, genel yolcu

tasitlar1 gibi bazi etiitlerde hareketli sayim istasyonlar1 kullanilmas1 gerekebilir.

6.1.3 Sayim Memuru

Sayim istasyonlarinda durmak veya hareketli sayim istasyonlarinda hareket
etmek suretiyle, trafik sayimlarin1 yapmakla gorevlendirilen elemanlara “Sayim

Memuru” denir.

Sayim memuru sayisi, etiidiin cinsine ve sayim istasyonlarimin trafik
sartlarina gore tespit edilir. Kavsaklar aras1 sayim istasyonlarinda, her istasyon igin
iki memur genellikle yeterlidir. Ancak, trafigi fazla olan istasyonlar icin bu husus,

daha once kisa siireli sondaj sayimlar1 yapilarak tespit edilmelidir.

Basit bir yol kavsaginda, bir memur iki yon trafigine ait sayimi idare edebilir.
Bu itibarla dort yol agzim ihtiva eden az trafikli basit kavsaklarda iki memur
karsilikli noktalarda durmak ve her biri kendi iki yanindan gelen trafigi saymak
suretiyle sayimi idare edebilirler. Yogun trafikli hallerde, sondaj sayimlarina gore
daha fazla memuru ihtiyag goriiliirse memur sayis1 arttirilir ve mesela her yon i¢in bir
memur bulundurulur. Bazi hallerde, yogun trafik dolayisiyla ve etiidiin cinsine gore,
bir memur bir yon trafigini daha sayamayacak durumda olabilir. Bu takdirde, bu
yone ait seritlere ayr1 ayr1 memurlar tahsisi gerekebilir. Sayim memurlarinda saat

veya kronometre, sayim foyleri, kalem gibi malzemeler bulunmalidir [19].
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6.1.4 Sayim Zamam ve Siiresi

Ozel sebepler disinda, sayimlarin normal havalarda ve is giinlerinde
yapilmasi uygundur. Ancak 6zel sebeplerle cumartesi, pazar, bayram ve tatil
giinlerinde, kotii havalarda da sayimlar yapilabilir. Sayim siiresi 1 saatten 24 saate
kadar alinabilir. Ancak, 6zel trafik etiitlerinde ve sondaj sayimlarinda daha kisa siire
almabilir. Sayimin siiresi etiidiin maksadina gore tecriibeli kimseler tarafindan tayin
ve tespit edilmelidir. Genellikle genel trafik etiitlerinde 8, 12, 24 saat esaslar1 kabul
edilir. Mesela sabah 7°den aksam 19’a kadar yapilacak 12 saatlik sayimlar bircok
maksatlar i¢in ihtiyac1 karsilayabilir. Yaya sayimlarinda genellikle 6 saat siire
uygundur. Gerek vasita gerekse yaya trafigi i¢cin miimkiin oldugu kadar maksimum

trafik saatlerini ihtiva edecek sekilde, sayim siiresi ve baslangi¢ saati tayin edilir.

Sayim miimkiin oldugu kadar aym giin icinde ve bir giin iginde
yapilamayacak hallerde ise benzer giinlerde yapilmalidir. Ozel maksatlar veya gece
trafigi de yogun olan haller icin sayim siiresi gece saatlerini de ihtiva edecek sekilde

18 saat veya 24 saat kabul edilebilir.

6.1.5 Sayim Foyleri ve Tablolar:

Yapilacak etiidiin tip ve maksadina gore farkli sekillerde olmakla beraber,
esas itibariyle biitiin sayimlarda, 6nceden, hazirlanmis ve basilmis bazi sayim foyleri

ve tablolar1 kullanilir. Bu foy ve tablolar1 asagidaki gibi siniflandirmak miimkiindiir:

6.1.5.1 izahat Foyii

Bu foyler sayim memurlarina, sayim yapacaklar1 istasyonu, sayacaklar trafik
tinitelerini ve trafik akimlarini, sayim giin ve saatlerini, sayim siiresini, foy
degistirme zamanim ve diger gerekli bilgileri agiklayacak sekilde krokili ve izahatl,
genellikle basilmis ve lizumlu bilgiler okunacak sekilde yazilmis olarak verilen

foylerdir. Sayim memurlan bu foylerde acgiklanan sartlarda vazife gorecek ve verilen
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izahat ve talimata aynen uyacaklardir. Yanlighklara meydan verilmemek gayesiyle

bu foylere sokak isimleri ve yonler isaret edilir.

6.1.5.2 Sayim Foyii

Sayim memurlart tarafindan doldurulacak foylerdir. Sekilleri etiide gore
degisiktir. Sayim foyleri, sayim idarecileri tarafindan tespit edilen ve izahat foyiinde
de belirtilen bir zaman siiresi sonunda degistirilir. Foy degistirilmesi gereken bu
zaman siiresi, sayimin cinsine ve etiidiin maksadina gore degisik olarak 5, 10, 15, 30
dakika veya 1 saat olarak kabul edilebilir. Ornegin 30 dakika kabul edilirse, sayim
memuru dolsun dolmasin, 30 dakikada bir sayim foyiinii degistirmeye mecburdur.
Her foyde, doldurulmasi gereken yerler doldurulmali ve her foyiin hangi saatte
doldurulmaya baslandigi ve hangi saatte degistirildigi mutlaka belirtilmelidir.
Boylece, tespit edilen kisa zaman araliklarina ait sayim degerleri ayrica ve kolayca
goriilebilir. Sayim toplam siiresi kag¢ saat olursa olsun, foy degistirme zamani olarak

30 dakika veya 1 saatten fazla zaman alinmas1 uygun degildir.

6.1.5.3 Sayim Toplama Tablolar:

Sayim cinsine ve etiit maksadina gore, kisa zaman araliklarina ait foylerdeki
neticeleri tablo halinde toplamak ve gostermek icin sayim tablolar1 kullanilir.
Sayimin toplam siiresi boyunca alinan neticeler ve trafik degerleri bu tablolarda agik

bir sekilde gosterilmelidir [19].

6.1.5.4 Sayim Grafik ve Haritalar:

Sayim tablolarinda elde edilen degerleri, daha agik ve anlasilir bir sekilde
ifade etmek tiizere cesitli grafikler ve haritalar hazirlanir. Bunlar sayimla etiit

arasinda bir gecis unsuru sayilabilir ve ayn1 zamanda trafik etiitleri i¢in kolaylik

saglarlar.
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6.1.6 El ile Yapilan Sayimlar

Dogrudan dogruya kalemle sayim foyleri iizerinde her trafik {initesi igin bir
cizgi cekmek suretiyle hareket edildigi gibi el ile calisan ve tuslarina her basilista
niimeratdrii  bir sayr biiyliyen mekanik sayaglar (kontorler) kullanmak da

mumkiindiir.

El ile yapilan sayimlar basit olmakla beraber en ¢ok kullanilan sekildir. Zira
cesitli bilgileri toplamak ve en ince detaya kadar siniflandirma yapmak miimkiindiir.
Sayim neticelerini kolaylikla toplamak icin foye birbirine paralel ¢izgiler ¢ekilir ve 4
paralel cizgi bir besinci ¢apraz cizgi ile baglamir. Boylece trafik degerleri 5’lik
gruplara ayrilmis ve gerek kayit icin, gerekse toplama icin bir kolaylik temin edilmis
olur. Cok yogun bir trafik varsa, her cizgi 5 veya 10 {initeye tekabiil edecek sekilde
de hareket edilebilir.

Sekil 6.1 Kontor Ornekleri [19]

Basit mekanik sayac veya kontorlere sayim daha kolaydir. Ancak cesitli
trafik dnitelerinin ayrilarak sayilmasi halinde mekanik kontorler fazla faydali
olmamaktadir. Her ne kadar, birden fazla tuslu ve boylece birden fazla niimeratorlii
kontorler de kullanilabilir ve her bir niimeratdr bir bagka trafik {initesine tekabiil
ettirilebilirse de, bu halde memurun yanlis tusa basmasi ihtimalleri fazladir. Kontor
kullanilmasi halinde, sayim memuru, liizumlu zamanlarda niimeratorii okuyarak foye

kaydeder. Sekil 6.1°de tek tuslu ve dort tuslu Kontor 6rnekleri goriilmektedir [19].

45



6.1.7 Otomatik Sayaclarla Yapilan Sayimlar

Trafik gelismesine paralel olarak etiit ve sayim araclar1 da gelistirilmektedir.
Bu araclar esas itibariyle sayim neticelerini veren sayagclarla, trafik tesirlerini sayaca
intikal ettiren detektorlerden ibarettir. Sekil 6.2°de bu sayaclardan biri

goriilmektedir.

Sekil 6.2 Otomatik Sayac [19]

Sekil 6.3’de ise, ayn1 zamanda da rulo halinde bir kagida neticeleri de saatle
birlikte kaydeden bir sayacin i¢i goriilmektedir. Neticeleri saatlere gore bir kagida

kaydeden sayaclar, basit sayaglardan ¢ok pahalidir.
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Sekil 6.3 Kaydeden Otomatik Bir Sayac [19]

Otomatik sayaglar icin kullanilan dedektorlere gore asagidaki cesitli sistemler

sOz konusudur.

6.1.7.1 Hava Basinch Metot

Sayim istasyonunda yol iizerine enine olarak serilen hava basingl lastik
borulardan olusmus dedektorleri kullanma metodudur. Hava basingli boru iizerinden
trafik iinitesi gecince, basin¢ artmasi neticesi devre kapanarak sayac kayda gecer.
Hava basin¢li dedektorler, ya Sekil 6.4’de, goriildiigii gibi dogrudan dogruya

kaplama iizerine veya Sekil 6.5’de goriildiigii gibi kaplama icin yerlestirilir.

Yol iizerine serilen basit hava basingh dedektorlerde, lastik borularin, dis
caplart 12~18 mm., i¢ caplar1 ise 6 mm. mertebesindedir. Sayag, iki dingil tesirini
bir, veya her dingili ayr1 ayr sayar ki bu takdirde okunan sayinin ikiye boliinmesi
gerekir. Yol kaplamasi i¢in yerlestirilen hava basingli dedektor kaplama igine

yerlestirilen 6zel destekler tizerine konulur.
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Sekil 6.4 Basit Hava Basingli Dedektor ve Sayac [19]

Sekil 6.6’da bu desteklerle dedektoriin caligma sekli goriilmektedir. Bu tip
dedektorler gittikce daha az kullanilmaktadir [19].
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Sekil 6.5 Kaplama Icine Yerlestirilmis Hava Basingli Dedektor [19]

Bu tip dedektorler, bir¢ok kesin olmayan sonuclar verebilir. Cok 1iyi
ayarlanmalar1 gerekir. Ornegin iyi ayarlanmadig takdirde, hzli gegen veya hafif
olan tagitlar kaydedilmemis olabilir. Iyi ayar yapilirsa, motosiklet tesiri bir dingil
gibi olur ve yarim vasita sayilir. Bu tip dedektorlerde, asagida goriilecek daha hassas
dedektorlere nazaran % 5 hata olabilir. Iyi ayarlanarak hata ¢ok azaltilabilirse de

dedektorlerin, hizlarin azaltilmasi gereken yerlere yerlestirilmesi tercih edilmelidir.
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Sekil 6.6 Hava Basingl Dedektorlerin Kaplama Icine Yerlestirilmesi [19]

6.1.7.2 Elektrik Metodu

Bu metod, yol iizerine konulan dedektorlerden gegen trafik iinitelerinin,
elektrik devresinden faydalamlarak sayilmasi esasina dayanmaktadir.

6.1.7.3 Fotoelektrik Metot

Sayim istasyonlarindan gecen trafik {iinitelerinin, kenarda bulunan bir 151k
kaynagindan cikan 151k dalgasini kesmeleri esasina dayanmaktadir. Isik dalgasinin

her kesiligsinde, saya¢ niimeratorii bir say1 artar. Sekil 6.7°de bir fotoelektrik

dedektor goriilmektedir [19].
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Sekil 6.7 Fotoelektrik Dedektor [19]

6.1.7.4 Manyetik ve Radar Metodu

Bu metot, yol kenarina veya havaya veyahut ta kaplama altina konulan
manyetik ve radar dedektorler yardimiyla gecen trafik iinitelerinin sayilmasi esasina
dayanr. Sekil 6.8’de, yol iistiine, havaya konulmus bir radar dedektor

goriilmektedir.

Bu cesitli metotlardan yalniz basit hava basingli metot sabit tesis ve araglara
liizum gostermez. Diger metotlarda araglar bazi sayim istasyonlarina monte edilir ve
orada birakilir. Bu itibarla hava basingh metot hari¢ hassas ve pahali olan diger
metotlardan, daha ziyade siireli yani araliksiz sayim yapilmasi istenilen istasyonlarda
faydalanmak diisiiniilebilir. ~ Siireli sayima liizum goriillmeyen gecici sayim
istasyonlarinda bu metotlarin kullanilmasi pratik ve ekonomik olmaz. Diger taraftan,
araclar otomatiklestikce, bazi detay unsurlarin alinmasi ve tespit edilmesi de
giiclesmektedir. Bu arada otomatik araglarin, vasita cinslerini ayirmadigi, istikamet
diizenlemesi yapamadiklar1 bir gercektir. Bu tip metotlarla caligma halinde, arzu
edilen bilgiler kisa siireli sondaj sayimlariyla tespit edilir ve bulunan nispetler,

otomatik araclarda ele edilen neticelere yaklasik bir metotla genisletilir. Boylece,
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otomatik araglardan alinan toplam trafik sayis1 yaklagik bir sekilde, cesitli vasita

gruplaria veya cesitli istikamet gruplarina ayrilabilir.

Sekil 6.8 Radar Dedektor [19]

6.1.8 Yaklasik Sayim Metotlari

Genel trafik etiitlerinde, sayim memuru veya zamanin, yetersizligi dolayisiyla
veyahut da otomatik araglarin kullanilmasi halinde, neticelerin degerlendirilmesi
veya diizeltilmesi gerektiginden yaklasik sayim metotlar1 kullanilir. Genellikle, trafik
islerini idare eden otoriteler elinde kiiciik bir sayim ekibi vardir. Sayim memurlari
azdir. Biiyiik capta trafik etiitlerinde ¢ok sayida memura ihtiya¢ olur. Trafik sayim
memurlarinin bu islere alisik yeter bilgiye sahip elemanlar olmasi etiidiin hizi ve
dogrulugu bakimindan sarttir. Zaman zaman derleme biiyiik sayim ekipleri ile
sayimlar yapmaktansa, kiiciik daimi bir ekiple ve uygun bir programla devaml trafik
sayimlart yapmak tercih edilir. Bu itibarla yaklasik sayim metotlarindan sik sik
faydalanilir.  Genel trafik etiitlerine baslamadan ©nce bu metotlarin kisaca

aciklanmasi faydali olacaktir.

6.1.8.1 Dogrudan Dogruya, Kisa Siireli Sayim Metodu
Sayim memurunun az olmasi hallerinde trafik etiitlerinin kisa siireli

sayimlarla yapilmasi gerekli olabilir. Birinden digerine 5 dakikada gidilebilecek 6

sayim istasyonu bulundugunu farz edelim. Bir memur, bir saatte bu 6 sayim
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istasyonunun her birinde 5 dakikalik sayim yapabilecek demektir. Boylece 30
dakika sayim, 30 dakika sayim istasyonlar1 arasinda seyir zamam olacaktir. Her
istasyon i¢in, saatlik trafik degerleri, 5 dakikalik sayim neticelerini 12 ile carpmak
suretiyle elde edilebilir. Cok az elemanla bu tip sayimlar yapilabilir. Ancak, trafik
akim sartlarinin iiniform olmasi hallerinde, yani bir saat i¢inde asagi yukari her 5
dakikada yaklasik olarak aym1 miktar trafik olabilecek hallerde bu metot oldukca
pratik ve ekonomik olur. Neticeler de oldukca yaklagiktir. Trafik akim sartlart
tiniform degilse, bu metotla sayimda biiyiik hatalar yapilabilir. Trafik akiminin
tiniform olmadig1 hallerde ise, saatte cesitli araliklarla birka¢ kere 5 dakikalik sayim

yapilarak hareket edilmesi uygun olacaktir.

6.1.8.2 Mevcut Uzun Siireli Sayimlara Gore Diizeltilen Kisa Siireli Sayim
Metodu

Trafigin nispeten tiniform karakter arz ettigi bir bolgede, 24 saatlik trafigin
cesitli saatlere isabet eden (%) miktarlar1 biliniyorsa, bu (%) degerlerden istifade
edilerek giiniin herhangi bir saatinde yapilan kisa siireli sayimlardan diger saatlere ait
trafik degerlerinin hesaplanmasi miimkiindiir. Ayn1 sekilde haftalik trafigin giinlere
dagilis yiizdeleri, senelik trafigin aylara dagilis yiizdeleri biliniyorsa, haftanin
herhangi bir giiniinde yapilan sayimlardan diger giinlere ait trafik degerlerini veya
senenin herhangi bir ayinda yapilan sayimlardan diger aylara ait trafik degerlerini
hesaplamak miimkiin olur. Boylece sayim yapilan periyot disindaki zamanlara ait

yaklagik trafik degerleri bulunabilir.

6.1.8.3 Ornek istasyonlardaki Sayimlara Gore Diizeltilen Kisa veya Uzun

Siireli Sayim Metodu

Bu metodu su sekilde ozetleyebilirizz Sayim bolgesinde, trafik sartlarimi
karakterize edebilecek durumda olan ve uzun siireli sayimlarla, trafik degerleri
bilinen bir veya birka¢ 6nemli sayim istasyonu “Ornek istasyon” olarak alinir. Diger

sayim istasyonlarinda sayimlar yapildig sirada, 6rnek istasyonda da ayni siireli veya
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devamli sayimlar yapilir.  Ornek istasyon olarak alman nokta (T), diger

istasyonlardan biri de (M) olsun;

T, : Ornek istasyonun 6nceden bilinen normal bir trafik degeri,
M, : (M) istasyonunun tayini istenilen karsilikli normal trafik degeri,
Ty : Yeni yapilan sayimda, 6rnek istasyondaki trafik degeri,

My  : Yeni yapilan sayimda, M noktasindaki trafik degeri olsun.
Buna gore, diizeltme faktorii:

T
d; == dur. 6.1)
Tk

(M) noktasinin normal trafik degeri, yeni sayimda elde edilen My degerinin
diizeltme faktoriiyle carpimindan elde edilir:
T
M, =d, M, =Mk.T—n (6.2)

k

olur.

Aym sekilde, haftalik, aylik trafik degerleri icin de boyle 6rnek istasyon
sayimlarindan hareket edilmesi miimkiindiir. Ornek istasyonlar ne kadar uygun
secilebilir ve diger sayim istasyonlarin1 ne kadar iyi karakterize edebilirse, netice o

kadar sihhatli ve uygun olur [19].

6.2 Trafik Hacim ve Yogunluk Etiidii

Trafigin genel kontrolii ve diizenlenmesi, yollarin bakimi, yollarin
diizenlenmesi ve iyilestirilmesi yeni yollarin tespiti ve acgilmasi, koprii ve tiinel gibi
onemli yol yapilarinin yerlerinin ve boyutlarinin tayini, kaza oranlarinin
karsilastirilmast gibi bircok problemlerin planlanmasinda trafik hacim ve yogunluk

etiitlerinden istifade edilir.

Trafik miihendisleri, trafigin diizenlenmesi ve idaresiyle gorevi bulunduklar

bolgelerde trafik hacim degerlerini bilmek ve bu degerlerde goriilecek degismeleri
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takip etmek mecburiyetindedirler. Esasen trafik hacim ve yogunluk degerleri,

kavsak ve yollarin 6nem derecelerini ve tikanma sartlarin1 ortaya koymaktadir.

6.2.1 Trafik Hacim Sayimm

Trafik hacmi yollar iizerinde herhangi bir kesitten belirli bir zaman iginde
gecen trafik tinitesi sayisidir. Trafik hacmi, say1 ile ifade olundugu gibi geometrik
hacim veya agirlikla da ifade olunmaktadir. Genellikle sayi ile bildirilen trafik hacmi
icin belirli zaman olarak, saat, giin, ay veya yil alinir ve saatlik, giinliik, aylik ve
yillik trafik hacmi olarak isimlendirilir. Bunlardan biri bilinirken digerini bulmak

mumkiindiir.

Trafik hacim birimi olarak, pratik caligmalarda en c¢ok kullamlanlar
maksimum saatlik trafik hacmi ile ortalama giinliikk trafik hacmi degerleridir. Bu
arada, mesela, yollarin trafik sartlar1 bakimindan diizenlenmesinde yillik trafik hacim
degerlerinden elde edilen ortalama giinlikk trafik hacminin esas alindigini

soyleyebiliriz.

Trafik hacim saymmi, verilen bir zaman siiresi i¢inde, herhangi bir yol
kesitinden gecen trafik {iinitelerinin sayilmasidir. Genellikle, yol kavsaklarindan,
kavsaklar arasi noktalardan gecen trafik iiniteleri sayisinin tespiti gayesiyle bu

sayimlar yapilir.

Trafik iiniteleri arasinda bulunan otobiis, troleybiis gibi genel yolcu tasitlart

icin 6zel ve ayr1 sayimlarda yapilabilir.

Biitiin diger saymmlarda oldugu gibi, sayim hazirligi tamamlanarak sayim
memurlar tespit edildikten sonra, kendilerine oncelikle sayim hakkinda gerekli kisa
ve esas bilgi verilerek yapacaklan is etraflica anlatilmalidir. Daha sonra gerekli
malzeme, kullanilacaksa toplama tablolar1 ve her birine kendi izahat fOyii

verilmelidir.
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Trafik hacim sayimlarinda, sayim yerinin 6zelliklerine gore krokili izahat

foyii hazirlanmali ve memurlara yeteri kadar sayim foyii verilmelidir.

Sekil 6.9°da, trafik hacim sayimlarinda kullanilabilecek, Dortyol agzi bir

kavsak icin, sayim foyli 6rnegi goriilmektedir [19].
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Sekil 6.9 Trafik Sayim Foyii Ornegi [19]

Sayim memuru, bir¢ok trafik akimlarindan sinirli bir kismini sayacaksa,
krokili sayim foyiiniin az bir kismin1 kullanacagindan bu gibi hallerde, tablo halinde
basit sayim foyleri kullamilmasi daha ekonomik ve uygun olur. Sayima dahil

edilecek tiniteler ayr1 ayr1 sayilacaksa daha detayl foyler hazirlanabilir.

Sayim sonunda, doldurulan sayim fOylerindeki degerler bir tabloda ozet
olarak toplanir. Sayimin yaklasik metotlarla yapilmasi halinde gerekli diizeltmeler
yapildiktan sonra bu tablolar doldurulur. Toplama tablolar1 her sayim istasyonu veya
her kavsak icin ayr ayrn olabilecegi gibi bolgesel ve daha genel de olabilir. Neticede

biitiin sayim1 6zetleyen bir genel toplama tablosu doldurulur.
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Bilhassa sinyallerin ve kazalarin etiit edilebilmesi icin kavsaklara ait sayim
toplama tablolar1 ¢ok faydali olur. Bunlar kavsaktaki cesitli trafik akimlarimin,
maksimum bir saat i¢in veya biitiin sayim siiresi i¢in degerlerini gosterecek sekilde

hazirlanir.

Genellikle, toplama tablolarinin doldurulmasiyla sayim isi nihayete ermekte
ve trafik etiitlerine baglanmaktadir. Trafik hacim degerlerinin daha agik bir sekilde
belirtilmesi ve etiitlerin kolayca yapilabilmesi i¢in genellikle toplama tablolarina
ilaveten, neticeler grafiklerle veya haritalarla gosterilir. Bu sekilde trafik akimlarinin

durumu daha kolay agiklanabilmektedir.

Yaklasik metotlarla sayim yapilmasi hallerinde, diizeltilmis degerler esas
almir. Kavsak trafik akim haritas1 gibi bolge ve sehir capinda trafik akim haritalar

yapilmasi da icap edebilir.

6.2.1.1 Yaklasik Sayim Metodunun Trafik Hacim Sayimlarina Tatbiki

Bir sehir veya bolge capindaki sayimlarda yeterli sayim memuru temin
edilemeyen hallerde, sayim, 6rnek istasyon secilerek birka¢ giin icinde tamamlanir.
Ornek istasyonda, her giin sayima devam edilir ve ornek istasyon igin bulunan
ortalama degerden hareket edilerek, biitiin sayim ayni giinde yapilmis gibi cesitli
giinlerde yapilan sayim neticeleri diizeltilir ve birbirlerine baglanmis olur. Ornek
istasyon seciminde ne kadar isabetli hareket edilirse, sayim neticelerine o kadar cok
giivenilebilecektir. Sayimda bilhassa doniis yapan vasitalar ayrica belirtilecek ise,
ornek istasyonda her giin doniis yapanlari ayirmaya gerek yoktur. Sadece ilk giin,
ornek istasyonda doniis yapan vasitalar tespit edilir ve diger giinler sadece kavsaga
giren vasitalar sayilir. Yeterli memur bulunmasi halinde, 6rnek istasyonda her sayim

giinii doniis yapan vasitalari ayrilmasi uygun olur.

(T) ornek istasyonu haricinde, sayima dahil edilecek, diger biitiin istasyonlara

gerekli (m) memur sayisi tespit edilir. Mevcut sayim memuru toplamindan 6rnek
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istasyon i¢in her giin kullanilacak memur sayisi ¢ikarilarak kalan memur sayist (n)
olsun. Buna gore sayimin tekrar olunmasi gereken giin sayisi:

i=" i, (6.3)
n

Sehir ve bolge (i) sayida pargaya ayrilarak, her giin bir parcada sayima devam
edilir. Ornek istasyonda her giin sayim yapilir. Herhangi bir (M) istasyonunda
bulunan sayim degeri (My), bu istasyonda sayim yapildigi giin (T) Ornek
istasyonunda bulunan sayim degeri (Ty) ve ornek istasyondaki ortalama sayim degeri
(Tn) ises
k=i
2Ty

T, = & olarak alalim, (6.4)
i

diizeltme faktorii;

olur, (6.5)
ve (M) istasyonuna ait diizeltilmis sayim degeri,
k=i
T,
T Z; £

M, =d; M, =M, —=M,.
n = dp My ka k i,

olur. (6.6)

Cesitli giinlerde elde edilen sayim neticeleri bu sekilde diizeltilerek

(diizeltilmis degerler) esas alinir.

6.2.1.2 Sondaj Sayimlari

Trafik etiitlerine bir devamlilik vermek ve her tiirlii sartlar altinda trafik
hacim degismelerinin durumunu takip edebilmek i¢in sondaj sayimlar1 yapilmasi
gerekebilir. Bunlar daha ziyade kisa siireli olarak yapilan periyodik sayimlardir.
Bunlar yalmz 6rnek istasyonlarda da yapmak, ihtiyaci karsilayabilir. Giinliik, aylik,

mevsimlik trafik akim sartlar1 hakkinda boylece bir bilgi sahibi olmak miimkiindiir.
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Otomatik sayaclar bulunmasi halinde, sayaglarin monte olundugu istasyonlarda,
siireli sayim degerleri bilindiginden, sondaj sayimlarina liizum kalmaz. Bunun
diginda, 6nemli istasyonlarda periyodik olarak biri cumartesi veya pazar olmak iizere
haftada iic muhtelif giin, ayda iki muhtelif hafta, senede 6 muhtelif ay icinde sondaj
sayimlart yapmak suretiyle, hafta, ay ve yil icinde trafik akimi1 degismelerinin

bilinmesi ve trafik etiitlerinin buna dayandirilmasi uygun olur.

6.2.1.3 Sayim istasyonlarimn Secilmesi

Trafik etiidiiniin maksadina uygun olarak yapilacak sayimda sayim istasyon
yerlerinin uygun sekilde se¢ilmesi en 6nemli faktorlerden biridir. Biiyiik sehirlerde

sayim istasyonlar1 genellikle asagida yazili noktalarda segilir:

- Sehrin merkez bolgesindeki biitiin yol kavsaklari,

- Sehrin merkez bolgesi disinda, ana yol kavsaklar ve kaza sayis1 yiiksek olan
diger kavsaklar,

- Otomatik kontrol sinyalleriyle donatilmis kavsaklar,

- Oto parklar, araba vapuru iskeleleri, koprii ve tiinel gibi yerlerin giris ve
cikig yerleri,

- Okul, tiyatro, konferans salonu, stadyum gibi 6nemli toplanti yerleri

civarindaki kavsaklar.

Istasyonlarin segiminde dikkat edilecek hususlardan biri de sayim sonunda
biitiin sokaklardaki trafik akiminin birbirine baglanabilmesi ve uygunlugudur. Sehir
plani iizerinde trafik akimi dogru olarak ifade edilebilmelidir [19].

6.2.2 Trafik Yogunluk Etiidii

Trafik yogunlugu, yollarin belirli bir genislikteki kismindan belirli bir zaman

icinde gecen trafik hacmidir. Genellikle belirli genislik olarak serit genisligi, zaman
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olarak 1 saat esas alinir. Boylece, trafik yogunlugu “saatte serit basina isabet eden

trafik hacmi” olur.

Trafik hacmi sayimi, trafigin yol sebekesi iizerinde genel dagilisi hakkinda
fikir verebilir. Fakat hangi yollarin daha sikisik ve tikanik oldugunu gostermez. Zira
biitiin yollar aym trafik sartlar1 altinda olmadig1 gibi genislikleri de aymi degildir.
Boyle olsaydi, trafik hacim degerleri dogrudan dogruya trafik yogunlugunu da
belirtebilecek ve ayrica bir yogunluk etiidiine liizum olmayacakti. Halbuki yol ici
parki, toplu tagima vasitalarinin mevcudiyeti gibi akimi engelleyici trafik sartlart
bakimindan yollar ¢ok farkli durumdadirlar. Ancak genislikler ve bu sartlar da goz
oniine alinarak, yollarin birbiriyle mukayese olunabilecegi, gercek tikanma yerlerinin
aciklanabilecegi tabiidir. Bunun icin trafik yogunluk etiitleri yapilir. Bu etiidiin
diger tatbikat sahalar ise hiz ve kaza etiitleriyle birlikte yapilarak, yogunlukla hiz ve
kazalarin ilgisinin incelenmesidir. Genellikle yogunlugun yiiksek oldugu yerlerde
kazalar ¢ok olursa da hiz diisikk olup, bu kazalar aslinda ©Onemsiz olurlar.
Yogunluklarin incelenmesiyle park ve genel yolcu tasima servisleri gibi engelleyici

tesirlerin rolii de belirtilmis olur.

6.3 Baslangic¢ ve Son Etiidii

Trafik iinitelerinin, harekete basladiklar1 noktalarla, hareketlerinin bittigi son
noktalarinin ve hareketleri sirasinda gegctikleri yollarin tespiti maksadiyla “Baslangic
ve Son Etiidii” yapilir. Bu arada hareketin maksadi ve son noktasindaki park yeri
hakkinda bilgi de almir. Baslangi¢ ve Son etiidii ile esas itibariyle, halkin ne
maksatla, ne zaman, nereye ve hangi vasitayla gittigi ve otomobil ile gidiyorsa

nereye park ettigi 6grenilir.

Baslangic ve Son etiidii, baslangic ve son noktalarimin, yollarin, koprii ve
tiinellerin plan ve proje islerinde ¢ok onemli bir role sahiptir. Nerelerde yeni ve
direkt yollar agilmasi gerektigini, genel yolcu servis hatlarinin hangi noktalar
arasinda ve hangi istikametlerde acilmasinin  uygun olacagim trafik

diizenlenmesinde, hangi cesit trafigin hangi yollara kaydirilmas1 gerektigini gosterir.
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Baslangic ve Son etiidii, vasitalar icin yapilabildigi gibi, yolcular icinde yapilir ve

sehir i¢i yolcu hareketleri boylece incelenebilir.

Baslangic ve Son etiidii, daha ziyade bir bolge i¢in yapilir. Bu takdirde bolge
hudutlart iizerinde ve bolge icinde istasyonlar secilmek suretiyle hareket edilir.
Etiidiin yapilacagi bolgenin sosyal sartlarina ve mali imkanlara gore c¢esitli
metotlardan hangilerinin uygulanmas1 gerektigi tespit edilir. Sayim memuru miktari
ve ekonomik sartlar dolayisiyla, az masraf ve az emekle gerekli bilgilerin toplanmast

gereken hallerde, bu metotlarin birkaci bir arada kullanilabilir.

Biitiin metotlarda, neticede, baslangi¢c ve son noktalari, bir harita iizerinde
noktalanir ve her sefer icin karsilikli iki nokta arasina bir ¢izgi ¢izilir. Bu gosterme
tarz1 ¢ok acgiktir. Bazi hallerde, trafik coksa, her cizgi 5 veya 10 sefer gosterecek

sekilde islenir. Boylece istasyonlar aras1 veya bolgeler aras1 akimlar belirtilmis olur.

6.3.1 Plaka Numarasi Almak Metodu

Bu metot esas itibariyle iki sekilde tatbik edilmektedir. Birinci metotta
hareket halindeki vasitalarin plaka numaralan almarak hareketlerin tespiti suretiyle
ikinci metotta ise son noktalarinda durmakta olan vasitalarin plaka numaralarini

alarak ve trafik biirolarindan baslangi¢ yerlerini 6grenerek bu etiit yapilabilir.

6.3.2 Sayim Karti Metodu

Metodun esasi, 6zel olarak bastirilmis ve iade edilmek iizere iizerlerinde
sayim idare biirosunun adresi yazilmis kartlarin soforler tarafindan cevaplandirilmasi
istenmektedir. Soforlere sayim kartlarinin dagitilmasi baslica iki sekilde yapilabilir.
Bu itibarla say1 karti metodu iki tiirliidiir. Sayim kartlan1 birinci sekilde, sayim
istasyonlarinda dogrudan dogruya kendilerine verilir ve ikinci sekilde ise posta ile
adreslerine gonderilir. Her iki sekilde de kartlardan iade edilecek miktar, sayimin

uygun sekilde diizenlenmesi ve takdimiyle bolgenin sosyal sartlarina yakindan
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baghdir. Sayim i¢in yapilan hazirlhik ve ©n calismalar, sayimin gayesi, ilan
vasitalariyla bolge sakinlerine ve vasita sahiplerine iyice duyurulmalidir. Kartlarin
doldurulmasinda ve iadesinde gerekli kolayliklar saglanmalidir. Bunlar yapildiktan
sonra, bolge sakinlerinin igbirligi egilimine gore iade edilecek kart sayis1 degisebilir.
Genellikle iade edilen miktar % 10~50 arasinda degisir. Kart dagitma usullerinde
endise edilecek noktalardan biri de cevaplarin dogrulugudur. Bu tip sayimlarda, iyi
netice alinabilmesi i¢in sayimi hazirlayan miiessesenin ciddi ve taninmig bir kurulus

olmasi sarttir [19].

6.3.3 Goriisme Metodu

Bu metot dogrudan dogruya tasit soforleriyle goriismek suretiyle etiide
liizumlu bilgilerin toplanmasi esasina dayanir. Baslica iki sekilde tatbik edilir.
Birinci sekil, sayim istasyonlarinda tasitlari durdurmak ve softrlerle konusmaktir.
Ikinci sekil ise soforlerle baslangic veya son noktalarinda veyahut ta evlerinde

konusmaktir.

6.4 Kordon Etiitleri

Trafik etiitleri arasinda, en cok kullanilan ve uygulamada bir¢cok bakimlardan
faydali bulunan etiit sekillerinden birisi de “Kordon Etiitleri”dir. Bu etiit esas
itibariyle, Kordon bolgesi diyecegimiz simirlar1 belirli bir bolgeye, bir is giinii
zarfinda, giren ve cikan trafik iinitelerinin tespit ve tayininden ibarettir. Bdylece tasit
trafiginin akim sekli, bolge smirlart iizerindeki dagilma durumu, ulagtirmanin

mahiyeti gibi bir¢cok hususlar tayin edilmis olur.

Kordon saymmlar1 ile etiide konu olan bolgeye giris ve cikislarin
incelenmesiyle, bu bolgenin trafik bakimindan etrafta bulunan bolgelerle ilgisinin
incelenmesi miimkiindiir. Kordon etiidii icin alman bolge bir sehrin merkez kismi
ise, giris ve cikiglarin tespitinden, merkez trafik problemlerinin ¢6ziilmesi igin

faydalanilabilir. Hangi yollarin tek istikametli yapilabilecegi, serit ayirmalarinin
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tespiti, kontrol sinyallerinin ayarlanmasi, park yeri ihtiyaglarinin tespiti, genel
ulagtirma servislerinin yeterli olup olmadigi, yollarin 6nceliklerinin tespiti gibi ¢esitli

trafik konularinda kordon etiitleri sonuglar1 genis capta kullanilabilir.

6.5 Genel Yolcu Tasitlar1 ve Servislerine Ait Etiitler

Otobiis, troleybiis, tramvay gibi genel yolcu tasitlariyla ilgili etiitler daha
ziyade bunlarla tasinmakta olan yolcularin tespiti icin yapilir. Kordon etiitlerinde,
kordon bolgesine giren ve ¢ikan biitiin tasit ve insanlarin miktar1 arastirildigr yonde
genel yolcu tasitlarina ait sayimlarin da yapilmasi gerekir. Ayrica, genel yolcu
tasimasi yapan isletmelerin, servislerinin ihtiyaca uygun olup olmadiklari da ayni

sekilde bu etiitlerin neticelerinden anlasilabilir.

6.6 Yaya Trafigi Etiidii

Sehirlerin merkez bolgelerinde ortaya c¢ikan trafik problemlerinin en
onemlilerinden biri yaya trafiginin diizenlenmesidir. Ayrica, motorlu tasitlarin
gelismesi, okul giizergahlarinda 6grencilerin maruz bulundugu tehlikelerin ve bu
sebeple sehirlerin duydugu endiselerin artmasi1 da yaya trafiginin OGnemini
arttirmaktadir. Trafigin diizenlenmesiyle gorevli idareler, devamli olarak,
Ogrencilerin emniyeti icin, polis ikamesi, isaret konulmasi ve yaya koruma tedbirleri
alinmas1 hususunda zorlanmaktadir. Giiniin ancak bazi saatlerinde yaya trafigi artan
okul civar1 yaya gecit yerlerinde, esash tedbirler alinmasi ekonomik sebeplerle giic

olmakta ve bu gibi yerler i¢in basit ve fakat etkili ¢careler aranmaktadir.

Yayalar sehir sokaklarinda, tasitlarla devamli miicadele halindedirler. Sofor
ve siiriiciiler ehliyet almadan, trafik usul ve kaideleri hakkinda az cok bilgi aldiklar
halde, yayalar bu bilgileri hata yaptik¢a, giic durumda kaldik¢a 6grenirler. Genel
olarak yayalar, bilhassa cocuklar ve yaslilar, her yerden gitmege haklar oldugunu

sanmaktadirlar.
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Yayalarin trafik kazalarina katilma oran1 oldukga yiiksektir. Bilhassa yetersiz
aydinlatma halinde, yaya kazalan fazla olmaktadir. Sehir i¢indeki yaya kazalarinin
yaklagik olarak yaris1 giines battiktan sonra gecen birka¢ saatlik zaman iginde

meydana gelmektedir.

Yaya trafiginin diizenlenmesi i¢in, her seyden 6nce bu trafigin etiid edilmesi,

yayalarin sayilmas1 gerekir [19].

6.7 Trafik Kurallarma Riayet Etiidii

Tasitlar1 sevk ve idare eden sof6r veya siiriiciilerle, yolda hareket eden
yayalarin, trafik kanun ve nizamnamesine, trafik kural ve esaslarina ve genellikle
trafik sinyal ve isaretlerine riayet edip etmediklerini incelemek ve riayet derecelerini

tayin etmek icin “Trafik Kurallarina Riayet Etiidii” yapilir.

Trafik kaidelerine riayet etiitleri, mevcut trafik tedbirlerine riayet derecesini
anlamak ve tatminkar bir riayet derecesi bulunmadigi takdirde daha ne gibi
tedbirlerin alinabilecegini etiit ve tayin etmek icin yapilir. Bu arada, mevcut sinyal
ve isaretlerin uygun olup olmadigi, yeni isaretlere liizum olup olmadigi, bu sahada
Ogretimin icap edip etmedigi gibi hususlar arastinldigi gibi 6zel yaya koruma
tedbirlerine olan ihtiyag, kanun ve nizamnamelerde yapilmasi gerekli degisiklikler de

etiit ve tayin edilebilir [19].
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7. KAVSAKLAR

Kavsaklar, kent i¢i ve kent dis1 karayollarinda arag ve yaya trafiginin ¢akistigi
bolgelerde yapilan mithendislik yapilaridir. Kavsaklar esasen arag ile aracin ve/veya
arag ile yayalarin iki, i¢ veya daha fazla yol ile kesistigi yerlerde trafik akiminin

- Siirekliliginin (erisme kontrol) kesilmesi,

- Emniyetin azalmasi,

- Hizin azalmasi,

- Durma ve gecikmelerin artmasi,

- Tasit isletme maliyetlerinin artmasi,

- Kapasitenin azalmasi
gibi olumsuzluklarin giderilmesi amaciyla yapilan bir mithendislik yapisi olup yolun
bir pargasi olarak gorev yapmaktadir. Bu boliimde kavsak tipleri ve secimi ile

kavsak tasariminin esaslari ele alinmistir [20].

7.1 Kavsak Tipleri

Kavsaklar genel olarak trafik yogunlugu az olan yollarda hem zemin
(esdiizey) veya trafik yogunlugu fazla olan veya tam erisme kontrollii yollarda farkl
diizey (seviyeli) olarak diizenlenir. Kavsak diizenlenmesindeki ana amaclar;

- Ara¢c hareket cakismalarinin (katilma, ayrilma, kesisme, Oriilme)
kaldirilmasi veya azaltilmasi,

- Arag ve yayalarin gecis kolayliginin saglanmasi,

- Arag ve yayalarin gecis giivenliginin saglanmasi,

- Durma ve hiz azaltilmasinin 6dnlenmesi,

- Kazalarin azaltilmasi,

- Konforun artirtlmasi
olarak sayilabilir. Kavsak kollarindaki trafik hacmi ve kompozisyon, zirve saat

trafigi, sol/sag doniis hacmi, yaya trafigi hacmi, vb. hususlar esas alinarak
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- Doniis yasaklamalar1 ve gecis tistiinliigiiniin atanmasi,
- Trafik kontrol (yonlendirme) adalan (refiij, ayirma, yaya, vb.),
- Aydinlatma, sinyalizasyon, vb. tesisler
ile kavsak tasarimi yapilmalidir. Kavsaklarin tasarimi igin;
- Emniyet (kazalarin azalmasi yoniinden)
- Kapasite (gecikme ve hizmet seviyesi yoniinden)

gibi iki ana unsur gz Oniinde tutularak kavsak tasarim elemanlari belirlenmelidir.

Kavsak tipleri;
- Hemzemin kavsaklar (esdiizey kavsaklar)
o Isletme
= Kontrolsiiz
= Kontrollii (yolver, dur, doniis kisitlamasi)
= Sinyalizasyonlu
o Tesis
= Kanalize edilmemis
= Kanalize edilmis
o Geometri
= Kol sayisi (ii¢, dort veya ¢ok kollu)
= Kol konumu (T, Y, dik, carpik, gobekli, vb.)
= Yol smfi
- Farkli seviyeli kavsaklar
o Yonca (tam veya yarim)
o Rotari
o Trompet
o Diamond
o Yonsel

o Tek nokta sehirigi

olarak simiflandirilmaktadir [20].
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7.1.1 Hemzemin Kavsaklar

Kismen diisiik trafik hacmine sahip kent dis1 ve kent i¢i yollarda ¢ogunlukla
hemzemin kavsaklar yapilmaktadir. Hemzemin kavsaklarda baslica kol sayisi, ana
veya tali yoldaki trafik hacmi, sag/sol doniis trafik hacmi ve tasarim hizi dikkate
almarak emniyet ve kapasitenin artmasi, trafik akiminin kontrol altina alinmasi,
durma ve gecikmelerin azaltilmasi, vb. hususlar1 saglayacak sekilde tasarlanir.
Hemzemin kavsaklarin tasariminda ayrica;

- Ekonomi,

- Topografya,

- Kavsaga giren/cikan tiim araglarin goriinebilmesi,

- Estetik ve cevre uyumu,

- En az manevra ile kavsagi terk edebilme

dikkate alinmalidir.

7.1.1.1 Hemzemin Kavsak Tipleri

Hemzemin kavsaklar;
- T ve Y seklinde ii¢ kollu
- Dik veya agili dort kollu
- Cok kollu
- Gobekli
olmak {iizere yonlendirilmis veya yonlendirilmemis, ilave sag veya sol doniis seritli

vb. sekilde tasarlamak miimkiindiir.
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T Kavsak Genisletilmig T Doniis kollu T

Z\

Sekil 7.1 3-Kollu Hemzemin Kavsaklar [20]

Y Kavgak Doniig kollu Y

Sekil 7.1°de goriildiigii gibi 3-Kolu Hemzemin kavsaklar T veya Y tipinde
olabilmektedir. Yonlendirmesiz T ve Y tipi 3-Kollu hemzemin kavsaklar kollarin
dik veya acisal kesismesi halinde diizenlenirken ilave doniis veya
hizlanma/yavaslama seritleri yapilarak kavsak emniyeti ve kapasitesi artirilmaktadir.
Sekil 7.2°de yiiksek trafik hacmine sahip 3-Kollu hemzemin kavsaklarda adalar

vasitasiyla trafigin kanalize edilmesi yani yonlendirilmesi saglanmaktadir.

Sekil 7.2 Yonlendirilmis 3-Kollu Hemzemin Kavsaklar (AASHTO) [20]
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Sekil 7.3’de 4-Kollu hemzemin kavsaklar goriilmektedir. Burada kavsak
trafik hacmine bagli olarak kanalize edilmemis, ilave doniis veya
hizlanma/yavaslama seritli ve kanalize edilmis kavsak tiplerinin tipik sekilleri

verilmistir.

ZAIN

~

/ .A[\k
Yonlendirilmemis. Genigletilmis Yonlendirilmis

Sekil 7.3 4- Kollu Hemzemin Kavsaklar [20]

Yiiksek trafik hacmine sahip veya sag/sol doniis trafigi fazla olan 4-Kollu
hemzemin kavsaklarda degisik tiplerde adalar teskil edilerek yoOnlendirilmig

kavsaklar diizenlenmelidir.

Sekil 7.4’de ¢ok kollu ve donel (gobekli) hemzemin kavsaklar goriilmektedir.
Donel kavsaklar gerek kent ici gerekse kent dist yollarda hizin kontrol altina
alinmasi, cakisma nokta sayisimin azaltilarak emniyetin artirllmasi, kavsak
kollarindaki tikamikligin azaltilmasi, kavsakta araglarin depolanmasina olanak

taninmasi, vb. nedenlerden dolayi tercih edilmektedir.

Hemzemin kavsaklar sapan veya sapmayan trafik hacmine bagli olarak
yonlendirilmis veya yonlendirilmemis olarak diizenlenmelidir. Hemzemin
kavsaklardaki yonlendirmenin amaci kavsak alam iginde degisik tip adalar (yani
yiikseltilmis) veya kaplama iizerinde yatay isaretlemeli alanlar (yani yiikseltilmemis)
veya kaplama iizerinde uyarici butonlar (yani reflektorlii veya titresim saglayan

elemanlar) vasitasiyla kavsak icindeki trafigin cakisma noktalarinin ayrilmasi veya
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Cok kollu Dénel (Gobekli)

Sekil 7.4 Cok Kollu ve Donel Hemzemin Kavsaklar [20]

azaltilmasi, araglarin veya yayalarin belirli bir yoriinge takip etmesi ve giivenli trafik
seyrinin saglanmasidir. Buraya kadar anlatilan hemzemin kavsaklar sinyalize
edilmemis oldugundan dolay1 kontrolsiiz kavsaklardir. Bu nedenle kavsakta
diizenlenen adalar, ilave seritler ve doniis yaricaplar1 vasitasiyla trafigi kanalize
ederek (yani yOnlendirerek) kapasitenin artirilmasi, emniyetin artirilmasi,
cakigsmalarin azaltilmasi, vb. hususlar saglanarak trafik akimi kontrol altina alinmaya

calisilmaktadir [20].

Hemzemin kavsaklar sahip oldugu trafik hacminin biiyiikliigiine bagl olarak
isletme y6niinden;

- Kontrolsiiz

- Kontrollii (YOLVER, DUR, Sag/Sol/U doniis kisitlamali.)

- Sinyalizasyonlu

Kavsak tesisleri yoniinden;

- Yonlendirilmis

- Yonlendirilmemis
olarak diizenlenmektedir. Hemzemin kavsaklar hiyerarsik olarak kontrolsiiz,
kontrollii, basit yonlendirilmis (sag doniis seriti, gecis seriti, sol doniig seriti, basit
adal1), tam kontrollii yonlendirilmis (ilave seritler ve adalar ile trafigin kesin olarak
yonlendirilmesi ve/veya kontrol altina alinmasi) ve en nihayetinde trafik
sinyalizasyonu ile tam kontrol altina alinmasi seklinde en basit kavsak tipinden en

ideal kavsak tipine kadar iyilestirmenin yapilmasi miimkiindiir. Bu iyilestirmelerin
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her biri belli bir maliyet gerektirdiginden dolay1 kavsagin sahip oldugu trafik hacmi,
sag/sol doniis yapan trafik hacmi, kaza sayis1 ve/veya potansiyeli, gecikme siiresi,

servis seviyesi, vb. hususlar dikkate alinarak kademeli olarak yapilabilmektedir.

Hemzemin kavsaklarda;

- Sag/sol doniis kurblar,

- Trafik adalar,

- Sag/sol doniis ilave seritleri,

- Sapmayan trafik icin ilave seritler

seklinde kademeli iyilestirme teknikleri uygulanabilmektedir.
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| / Iyilestirme V

Sekil 7.5 4- Kollu Hemzemin Kavsakta lyilestirme [20]

Donel (gobekli) hemzemin kavsaklar dairesel bir ada etrafinda araglarm seyri
yonlendirilmektedir. Donel kavsaklar iic, dort veya cok kollu olabilmekte ve
kapasitesi nispeten diisiikk ama emniyeti yiiksek bir kavsak tipidir. Sekil 7.6.’da donel

kavsak elemanlar1 goriilmektedir.
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Sekil 7.6 Donel Kavsak Elemanlari [20]

Dairesel yol
genigligi

R LW"::

Cikig yarigaplari

Yolver ¢izgisi

Sekil 7.6’da goriilen donel kavsak elemanlarinin fonksiyonlar1 asagida kisaca

verilmistir [20].

Donel Kavsak Capi: 15 ila 100 m arasinda olsa da kamyon trafiginin yogun
oldugu durumlarda minimum 37 m ve emniyet avantajimin yaratilabilmesi igin

maksimum 75 m olmalidir.

Dairesel Yol Kaplama (Platform) Genisligi: Giris serit sayisi ile ara¢c doniis
sayisina bagli olsa da maksimum giris genisliginden daha az olmamalidir. Dairesel
platform drenaj veya kot farkin1 minimize etmek amaciyla cati egimli veya tek yone
egimli olarak yapilabilir. Hem emniyetli hem de yiiksek kapasiteli donel kavsaklar
icin araclarin kavsak icindeki hiz1 yaklasik olarak 40 ila 50 km/sa’dan daha fazla

olmamalidir.

Gobek (Merkez) Adasi: Yiikseltilmis olarak yapilan bu adanin ¢api, kavsak

capi ve dairesel yol platformunun genisligine bagl olarak degisir.
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Kamyon Apronu: Genellikle kiiciik capli donel kavsaklardaki kamyon ve

tirlarin doniigiinii saglamak amaciyla yapilir.

Yaklasim/Ayrilim Genisligi: Kavsak kollarindaki tek yonlii trafik serit

genisligine esittir.

Giris/Cikis Genisligi: Dairesel alana giris veya ¢ikistaki donel kavsak cap ile

bordiirler arasindaki dik mesafedir.

Genlesme (veya sisme): Kapasiteyi artirmak amaciyla kavsaga giris

kesimindeki kavsak koluna ilave serit yapilarak elde edilen genlesme bolgesidir.

Giris/Cikis Yarigapi: Kavsaga giris/cikis icin olusturulan egrinin minimum
yarigap1 olup giris icin yaklasik 20 m iken ¢ikis icin 40 m kadar olup daha kiiciik
giris yarigaplan kapasiteyi diistirebilirken daha biiyiik yarigaplar ise uygun olmayan

giris sapmasina neden olabilmektedir.

Yaya Gegisi: YOLVER yer cizgisinden veya YOLVER diisey ikaz
levhasindan 1 veya 3 ara¢ boyu mesafede yapilmasi 6nerilmektedir. Eger yaya gecisi
kavsak dairesine ¢ok yakin olursa kavsak kapasitesini diisiirmekte ama ¢ok uzak

olursa yayalarin daha hizl1 gegmesi gerekmektedir.

Donel kavsaklarin tasariminda ii¢ farkli iilkedeki oOneriler Cizelge 7.1°de

verilmisgtir.
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Cizelge 7.1 Onerilen Tasarim Elemanlar1 (Aty-Hosni) [20]

Kavsak Elemam Ingiltere Avusturalya Fransa
Gobek cap Min. 4 m Min. 5 m Min. 7 m
Tavsiye edilen 10 m
Tipik 20-30 m
Dairesel yol genisligi Mak. 15 m - Min. 6,5 m-8,5 m
Mak. 9 m
Kavsak cap1 Min. 15 m - -
Mak. 100 m
Dairesel yol enkesiti Tek veya cati Tek yonlii Tek yonlii
egimli Min % 2,5 -3 % 1-2 tavsiye
% 2-2,5 tavsiye
Giris genisligi Min. 4 m Min. 5 m Tek serit icin 5 m
(Bordiirden bordiire) Mak. 15 m Cift serit icin 8 m
Giris yaricapi Min. 6 m - Tavsiye 10-15 m
20 m tavsiye Giris ¢api<kavsak capi
Cikis genisligi Tavsiye 7-7,5 m Min. 5 m Tek serit icin 5-6 m
(Bordiirden bordiire) Cift serit icin 8 m
Cikis cap Min. 20 - Min. 15 m, Mak. 30 m
Arzulanan 40 m Cikis capr > gobek capi
Ayrica ada uzunlugu 20-50 m Yiiksek hizda = Kavsak cap1
konforlu yavaslama
uzunlugu
Isiklandirma Gerekli Gerekli 1. Yaklasim

aydinlatilmis ise gerekli
2. Kentdis1 yollarda
gerek yok

7.1.1.2 Hemzemin Kavsaklarda Yonlendirme Teknikleri

Hemzemin kavsaklarda emniyet ve isletme sartlarinin iyilestirilmesi icin

kavsak icinde hareket eden araglarin ve kavsagi gecen yayalarin kanalize edilmesi
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(yani yonlendirilmesi) gerekir. Hemzemin kavsaklarda yonlendirmenin yapilabilmesi
icin;

- Trafik seritleri (diizenleme ve tarama),

- Trafik adalan (tiim boyutlarda ve tiplerde),

- Refiij ayirmalar,

- Kose kurplari,

- Yaklasim geometrisi (yatay ve diisey),

- Kaplama genislemesi ve rekordman,

- Trafik kontrol araclar (isaretler, sinyaller, vs.)
gibi yedi farkli eleman kullanilabilmektedir. Cizelge 7.2°de yonlendirme tekniginin
dokuz ayr prensibi i¢in bu elemanlarin hangilerinin kullanilacag: belirtilmistir. Bu
yonlendirme prensiplerinin bir veya daha fazlasinin her bir kavsakta uygulanmasi

mumkiindiir.

Cizelge 7.2 Yonlendirme Prensipleri (TRB) [20]
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Teknikleri < ¥ = >¢3
Trafik Seritleri v v v
Trafik Adalar v v v v v v
Refiij v v v v v v
Kose Kurplar v v v v v
Yaklasim
v v v v v v
Geometrisi
Kaplama
Genislemesi ve 4 v v v
Rekordman
Trafik Kontrol
v v v v v
Araclari
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Yonlendirilmis kavsaklarin amact;

- Yonlendirilen araclarin yoriingesi ayn1 noktada bir veya ikiden daha fazla

kesisme olmayacak sekilde diizenlenmesi,

- Araglarin katilma, ayrilma ve kesisme tipi cakismalarin oldugu yerlerde

cakisma acis1 ve konumunun kontrol altina alinmasi,

- Araglarin arzulanan yoriingede seyir etmelerini zorlayacak tedbirlerin

alinmasi,
- Yogun trafik hacmine sahip kavsak kollarina gecis 6nceliginin taninmasi,
- Yayalarin gecis kolaylig1 ve korunmasinin saglanmast,

- Doniis yapan araglarin uygun doniis animi bulana kadar emniyetle

bekleyebilecegi depolama alanlarinin olusturulmasi,
- Trafik kontrol elemanlarinin kolaylikla goriilebilecegi yerlerin saglanmast,
- Istenmeyen déniislerin yasaklanmasi,

- Ara¢ hizlariin sinirlandirilmasi’dir.

7.1.2 Farkh Seviyeli Kavsaklar

Kavsakta trafik hacmi ve/veya kesisen yollarin standardi artik¢a Sekil 7.7°de

goriilen farkl seviyeli kavsaklarin diizenlenmesi kag¢inilmaz olmaktadir [20].

7.1.2.1 Farkh Seviyeli Kavsak Tipleri

Farkli seviyeli kavsaklar diamond, yonca, trompet, tek nokta sehirici ve

yonsel olmak iizere siniflandirilir.
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¢- Yarim yonca d- Yonca
m

¢- Diamond

f- Yonscl

Sekil 7.7 Farkli Seviyeli Kavsaklar (AASHTO) [20]

Farkli seviyeli kavsaklar AASHTO’ya gore “Kesisen iki veya daha fazla
yolda trafik akimlarinin saglanabilmesi i¢in bir veya daha fazla seviyede bu yollarin
birbirleriyle baglantisin1 saglayan sistem” olarak tanimlanmaktadir. Yine
(AASHTO-Policy on the Geometric Design of Highways) Yollarin Geometrik
Tasarim ilkeleri’'ne gore farkli seviyeli kavsaklarin yapilabilmesi icin asagida

belirtilen sartlardan biri veya birkacinin olmasi yeter ve gereklidir.

1. Yolun Fonksiyonu: Kesisen yollardan biri veya daha fazlasi tam veya yar
erisme kontrollii ise anayoldaki trafik akimini kesintiye ugratmamak igin farkl

seviyeli kavsak gereklidir.
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2. Darbogazlarin ve Noktasal Tikaniklarinin Giderilmesi: Hemzemin kavsak
kapasite acisindan yetersiz ise asirt tikaniklara neden olacagindan dolayr farkli
seviyeli kavsak ile bu sorun giderilmelidir.

3. Kazalarin Onlenmesi: Trafik akimlarinin yarattigi cakismalar farkli seviyeli
kavsaklar yapilarak giderilebiliyorsa kazalar 6nemli 6l¢iide azaltilabilecektir.

4. Kavsak Alamimin Topografyasi: Daglik veya dalgali arazide farkli seviyeli
kavsaklar hemzemin kavsaklara nazaran daha ekonomik olabilir.

5. Yolu Kullananlara Saglanan Faydalar: Hemzemin kavsaklarda olusan
gecikmelerin (yavaslama ve beklemelerden kaynaklanan) toplam maliyeti farkli
seviyeli kavsak ile telafi edilebilir.

6. Trafik Hacmi: Tali yol yiiksek trafik hacmine sahip ise hemzemin kavsak

kapasite yoniinden yeterli olmayabilir.

Farkli seviyeli kavsak yapimina zorlayan yukaridaki sebeplerden en 6nemlisi
yolun fonksiyonu ile kavsak kollarinin sahip oldugu toplam trafik hacmi ve sag/sol
doniis yapan trafik hacminin biiytikliigiidiir. Ayrica kavsaklarda kazalarin azalmasi

ile saglanacak yol emniyeti, farkli seviyeli kavsaklar i¢in 6nemli bir husustur.

Farkli seviyeli kavsaklarin tasariminda en 6nemli husus kavsak tipinin
secimidir. Kavsak tipinin se¢imi her ne kadar trafik miihendisinin deneyimi ve
yargisina dayansa da,

- Kesisen yollarin 6nemi ve fonksiyonu,

- Trafigin hacmi, kompozisyonu ve karakteri,

- Tasarim hizi, kapasite ve servis seviyesi,

- Erisme kontrol derecesi,

- Topografya ve zemin kosullari,

- Arazi kullanim paterni ve niifus yogunlugu,

- Kamulastirma, yapim maliyeti ve biitce,

- Kesisen kollar iizerindeki mevcut veya planlanan kavsak tipleri ile uyum,

- Kamu beklentileri veya belirli gruplarin baskilari,

- Aciliyet, kademeli insaat, vb. zorunluluklar,

- Cevre uyumu, estetik vb. sinirlamalar,
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- Fayda/maliyet, geri kazamim siiresi, ickarlilik orani, vb. ekonomik
gostergeler,
- Konfor, zaman kazanci, kazalarin azalmasi, vb. girdiler

gibi hususlarin detayh olarak etiit edilmesi gerekir [20].

7.1.2.2 Farkl Seviyeli Kavsak Tipinin Sec¢imi

Farkli seviyeli kavsak tiplerinin her biri baz1 avantaj ve dezavantaja sahiptir.

Farkli seviyeli kavsaklarin birbirleriyle goreceli mukayesesi Cizelge 7.3’de

verilmistir.

Cizelge 7.3 Farkli Seviyeli Kavsaklarin Goreceli Mukayesesi (Garber-Fontaine) [20]

Arazi
Kavsak | Kamulastirma Sol Doniis | Yapim Bakim
Kapasite Emniyet | Kullanim
Tipi Kisiti Depolama | Maliyeti | Maliyeti
Erisimi
Trompet 4 2 2 3 2 2 4
Diamond 2 6 6 1 1 5-6 1
Tek
Nokta
1 3 4 4 4-5 4 2
Sehirici
Tam
5 4 3 5 4-5 5-6 5
Yonca
Yarim
3 5 5 2 3 3 3
Yonca
Yonsel 6 1 1 6 6 1 6

1: En ideal.... 6: En az ideal

Bu mukayese ABD’de yapilan bir aragtirmada degisik eyaletlerdeki kavsak
tasarimcisi veya igletmecisi olan kavsak uzmanlar arasinda yapilan anket neticesinde
ortaya konmustur. Farkli seviyeli kavsaklarin temel karakteristikleri ise Cizelge

7.4’de Ozetlenmistir.
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Cizelge 7.4 Farkli Seviyeli Kavsaklarin Karakteristikleri (Garber-Fontaine) [20]

Kamulastirma
Tip Kapasite Maliyet Diger
Alam
Diamond Az Diisiik Diisiik En Basit
Yarim Dongii rampalar1 en biiyiik sol
Orta Orta Orta o )
Yonca doniisler icin diizenlenmeli
Oriilme alanlar1 emniyetli
Tam Yonca Fazla Orta Yiiksek olmal1 ve kapasiteye dikkat
edilmeli
Orta- Sadece 3-Kollu kavsak icin
Trompet Orta-Fazla Orta
Yiiksek kullanilir
ok ok Otoyol-Otoyol kesigmeleri i¢in
Yonsel Cok fazla ¢ ¢ Y Y ¢
yiiksek yiiksek kullanilmal1
Sehirig¢i yollarda kullanilmal
Tek Nokta Diisiik-
Cok az Orta ve yaya trafigi problemi
Sehirici Orta
beklenmeli

Burada farkli seviyeli kavsak tiplerinin kaba mukayesesi icin {i¢ ana unsur
gbz Oniine almmustir. Ayrica farkli seviyeli kavsaklarin se¢imi i¢in bugiine kadar
trafik, karayolu, vb. kurum ve/veya arastirmacilar tarafindan herhangi bir kesin kural
veya rehber gelistirilmemistir. ABD’de South Carolina eyaleti tarafindan Cizelge
7.5°de goriillen On segcim rehberi Onerilmektedir. Burada yolun simifi veya
fonksiyonel tipi ile yolun sahip oldugu trafik hacminin YOGT (Yillik Ortalama
Giinliik Trafik) degeri esas alinmaktadir. Fakat kavsagin zirve saatteki trafik hacmi,
sol doniig trafik hacmi, hizmet seviyesi, vb. parametreler dikkate alinmadigindan

dolayi kesin kavsak tipinin secimi tamamen tasarimciya birakilmaktadir [20].
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Cizelge 7.5 Farkli Seviyeli Kavsak Tipinin Secimi (South Carolina —-DOT) [20]

YOGT (Yilhk
Kesisen Yol
Tioi Ortalama Giinliik Kavsak Tipi
ipi
Trafik)
Hafif (<15000) Yonca
Toplayici/Dagitici yollara sahip yonca, Yari-
Otoyol Orta (15000-25000) Py s Y Py
Yonsel
723
E Agir (>25000) Yari-Yonsel, Tam-Yonsel
= Hafif (<15000) Diamond
= Duble Yol
4 Orta (15000-25000) Yarim yonca, Yonca, Trompet
veya 1. Simf
Toplayici/Dagitici yollara sahip yonca, Yari-
Yol Agir (>25000) Py ey Py
Yonsel
Hafif (<10000) Diamond
2.Smif Yol | Orta (10000-20000) Yonca, Trompet
Agir (Belli Degil) Belli Degil
Hafif (Belli Degil) Belli Degil
Otoyol Orta (20000-35000) Yari-Yonsel, Tam-Y6nsel
Agir (>35000) Yari-Yonsel, Tam-Yonsel
Hafif (<20000) Diamond, Tek Nokta Sehirigi
O Duble Yol
o Tek Nokta Sehirici, Yarim Yonca, Tam
= veya 1. Simf | Orta (20000-35000)
Z Yonca
= Yol
= Agir (>35000) Toplayici/Dagitici yollara sahip yonca
Hafif (<15000) Diamond, Tek Nokta Sehirigi
2. Smif Yol Orta (15000-30000) Tek Nokta Sehirici, Yarim Yonca
Agir (>30000) Toplayici/Dagitici yollara sahip yonca
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8. BALIKESIiR IiLINDE ONEMLi KAVSAKLARDA YAPILAN
TRAFiK HACIiM ETUTLERI

Bu boliimde Balikesir ilinde onceden belirlenmis olan 13 kavsagin mevcut
durumunu ve aksayan yonlerini belirlemek amaciyla sinyalize olan kavsaklarda
sinyal diyagramlarindan, sinyalize olmayan kavsaklarda hacim sayim fdylerinden

yararlanmilmistir.

Sinyalize bir kavsagin verimli kullanilmasin1 ve giivenligini saglayan temel
kontrol mekanizmasi sinyal diyagramlarinin hazirlanmasidir. Bu amagla; belirlenmis
olan kavsaklarda trafik hacim sayimlart yapilmis, sayim yapilan kavsaklarin
ozellikleri anlatilmig, devre siireleri belirtilmis, kavsak faz diyagramlar elde edilmis,
kavsak fotograflar1 ve kavsak geometrileri gosterilmistir. Hacim sayimlar1 yapilirken
2006-2007 Egitim-Ogretim Yili'nda Ulastirma Ana Bilim Dali’'nda bitirme 6devi
hazirlayan lisans 6grencileri ile birlikte ¢alisilmistir. Genel olarak hacim sayimlari;
sabah 07:00 ve 08:00 saatleri arasinda, aksam ise 17:00 ve 18:00 saatleri arasinda 1

saat siireyle yapilmaistir.

Belirlenen kavsaklar giizergah sirasina gore; SSK Hastanesi Kavsagi, Atalar
Kavsagi, Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi, Hikiimet Meydam Kavsagi,
Cumhuriyet Meydam1 Kavsagi, Altieylill Kavsagi, Basri Otel Kavsagi, Emniyet
Meydam Kavsagi, Cardakli Kavsagi, Kizilay Caddesi-Atalar Caddesi (Kogbank)
Kavsagi, Alihikmet Pasa Meydam1 Kavsagi, Lonca (Deve Loncasi) Kavsagir ve
Edremit Cevre Yolu Kavsagi’dir.

Belirlenen kavsaklarda trafik hacim etiitlerine baslamadan 6nce Balikesir

ilinin tarihsel gelisimi, sosyo ekonomik durumu, altyapisi, kentsel yapisi ve arazi

kullanimi incelenmis olup kentin genel durumu anlatilmistir.
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8.1 Kentin Genel Durumu

Bu boliimde Balikesir ilinin tarihsel gelisimi, sosyo ekonomik durumu,
altyapisi, kentsel yapisi ve arazi kullanimi incelenmis olup kentin genel durumu

anlatilmigtir.

8.1.1 Kentin Tarihsel Gelisimi

Kentin yerlesimin baslangici M.O. 1200 yillarma gotiiriilse de fiziksel
donanim kalintilart olarak 1325 yilindan buyana Karesi Beyliginin sancak merkezi

olmasiyla birlikte bu giine uzanan izler bulunmaktadir.

Karesi Beyligi doneminde kent bu giinkii Atatiirk Parki’nmin batisinda
yapilanmistir.  Demografik gelisim olarak da 1800’lerin basinda 13000 iken
1850’1lerde 16000 kisiye ulagmistir.

1912 yilinda hizmete alinan Bandirma—izmir demiryolu ile kent hem izmir
hem Istanbul’a entegre hale gelerek kent ekonomisinde canlilik goriilmeye

baslanmaistir.

1924 yilinda 17500 olan kent niifusu bugiinkii merkezde on mahalleye
dagilmis bulunmaktadir [21].

1944 yilinda yapilan ilk imar plam ile ortaya konulan gelismeler, 1950’li
yillara kadar kent makroformunun gostergesi olmustur. 1950 yangini sonrasi kentin
fiziksel yapisinda onemli yenilenmeler olmus ve yeni yerlesim yerlerinin iskana
acilmasiyla (52 evler, 66 evler Subay Evleri, Sofor Evleri, 26 Evler, Esen Evleri gibi)
kentte yiiriime mesafesi disina ¢ikan konut alanlarina hizmet vermek amaciyla 1955

yilinda kente otobiis ve minibiis isletmeciligi baglamistir.

Balikesir’in ilk otobiis hizmeti 52 evler ve hemen sonrasinda hava alam hatt1

ve Gaziosmanpasa hatt1 igletmeye acilmistir. 1960’Ih yillarda 66 evlere baslayan
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otobiis seferleriyle birlikte filodaki ara¢ sayis1 once 5’e kentsel gelisimin siirekliligi

ile 11°e ¢ikmastir.

8.1.2 Kentin Sosyo Ekonomik Durumu ve Demografisi

Balikesir niifus gelisimi bakimindan Tiirkiye ortalamasinin altinda bir seyir
izlemistir. Buna karsilik niifus biiytikliigii itibariyla Balikesir ili 1990 yilinda 16.
sirada bulunurken 2000 niifus sayimlarina gore ise 24. swraya yerlesmistir. 1927
yilinda Balikesir ili iilke niifusunun icinde % 3,1’lik bir paya sahipken, 2000 yilinda
bu oran % 2’nin altina diismiistiir [2]. Bu verilere gore Balikesir ilinin niifus artig
hiz1 tilke ortalamasinin altindadir. Buna ragmen 2000 yilinda il genelinde niifus
1076347°dir. Bu giin itibariyla da Balikesir merkez niifusunun 250 binlere yaklastig
tahmin edilmektedir. ~ Ulke geneli niifus artistyla paralel bir niifus artist

gerceklesmemesi neticesinde kentin niifusu goreceli olarak azalma egilimindedir.

Ayrica 2000 yilina kadar Balikesir’de koy niifusu fazla iken 2000 yilindan
itibaren kent niifusu kOy niifusundan daha fazla olmustur. Bu da 2000 yilindan
itibaren kent icinde kentsel dokunun gerektirdigi diizenlemelere daha agirlik

verilmesi gerektigini gostermektedir.

Sektorel bazda bakildiginda 6nceleri one ¢ikan tarim ve hayvancilik yerini

hizmetler, ticaret ve sanayiye birakmistir.

Kent merkezindeki niifusun sektorel dagilimina bakildiginda 1990, 2000 ve
2005 yillart itibartyla tarim sektoriiniin payr sanayi ve hizmetler sektoriine gore
Tiirkiye ortalamasindan daha fazla bir sekilde diismiistiir. Bu acidan kentin sosyal

dokusu sanayi ve hizmetler sektoriinde ¢alisan kisilerden olusmaktadir.

Kent merkezinde 2000 yili sayimlarina gore issizlik oram ise, % 5‘tir.
Balikesir’in otomobil sahipliligi oran1 hemen hemen Tiirkiye ortalamasina yakindir.
Kentin topografik yapis1 nedeniyle motorlu araclardan motosiklet ve motorsuz
araclardan bisikletin de yaygin olarak kullamildig1 goriilmektedir. Bu fiziksel durum

bisiklet kullaniminin daha da yayginlastirilmasi acisindan {imit vericidir. Ayrica
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bisiklet sahipliligi diisiik, orta ve yiiksek gelirli ailelerin her bir gurubunda da yiiksek
cikmaktadir [2].

Balikesir ili 2000 y1il1 niifus sayim1 sonuglar1 Cizelge 8.1’de verilmistir.

Cizelge 8.1 Balikesir ili 2000 Y1li Niifus Sayim1 Sonuglari [2]

BALIKESIR iLi 2000 YILI NUFUS SAYIMI SONUCLARI

IL TOPLAMI 1076347

Merkez ilce 246329
Ayvahk 46827
Balya 21486

Bandirma 103260
Bigadic 50345
Burhaniye 34534
Dursunbey 52230
Edremit 63430
Erdek 26547
Gomecg 10092
Gonen 67599
Havran 25711
Ivrindi 37131
Kepsut 30138
Manyas 29310
Marmara 9792
Savastepe 24337
Sindirg: 52004
Susurluk 43022

Balikesir ili idari durumu Cizelge 8.2’de verilmistir.

85



Cizelge 8.2 Balikesir li idari Durumu [2]

IDARI DURUM
Iige Sayis1 19
Belediye Sayisi 52
Koy Sayisi 905

8.1.3 Kentsel Yapi1 ve Arazi Kullanim

Balikesir 1987 yilinda hazirlanan ve halihazirda yiiriirliikkte olan Nazim Imar
Plan1 ve Uygulama Imar Plam kentin tarihsel gelisim cizgisini ve gelisme

egilimlerini desteklemistir.

Kent cevresindeki engebeli alanlardaki gecekondular zamanla imarli konut
alanlarina doniistiiriilmiistiir.  Gecekondu o©nleme projeleriyle birlikte gelisim

yonlendirilmeye ¢alisilmistir.

Merkezdeki kent fonksiyonlarimin konut alanlarini digart itelemesi sonucu

Bahgelievler vb. yerler biiyiik gelisme kazanmistir.

2004 yihindan itibaren baslayan merkezi yonetim yerel yonetim (TOKI-
BELEDIYELER) isbirligiyle ortak toplu konut projeleri yiiriitiilmiis, bu baglamda
Balikesir Belediyesi ve TOKI, kentin bandirma istikametinde (Aysebaci koyii
simetrisi) yeni toplu konut alan1 olusturulmus ve bdylece kentin kuzeydogusuna ayri
bir kent makroformu olusturulmustur. Bu yeni gelisimle bu istikametteki Aysebaci
koyli ve sanayi bolgelerine ©6zel ulagim ihtiyaci toplu konut alaninin ulagim

ihtiyaciyla birlesip daha yogun bir talep biitiinlesmesi ortaya ¢ikaracaktir [3].

8.1.4 Altyap1

Balikesir ilinde elektriksiz ve telefonu olmayan koy bulunmamaktadir. il

simirlart iginde Devlet Yolu uzunlugu 639 kilometre, II yolu uzunlugu 586
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kilometredir. Toplam kdy yolu agi 5636 kilometredir. Halihazirda 413 koy, 15
mahalle olmak {iizere 428 iiniteye toplam 1809 km asfalt yol ile, 389 koy, 133
mahalle olmak tizere 572 initeye 2702 km stabilize yol ile, 22 mahalle olmak iizere
409 km tesviye yol, 3 tiniteye 716 km ham yol ile ulagim saglanmaktadir. 856 koy,
154 mabhallede 1010 iinitenin icme suyu yeterli, 13 kdy, 21 mahallede 39 {initenin
icme suyu yetersizdir. 53 mahalle susuzdur. 66 kdy, 12 mahalle hizmet disidir. 782
kdy, 58 mahalle olmak iizere 840 iinite sebekeli sistemdir. Kanalizasyonu olan koy
sayist 320'dir. 261 iinitede kanalizasyon yapimi devam etmekte, 127 iinite ise etiit

proje asamasindadir [22].

Balikesir ilindeki demir yolu agi ve tasinan yolcu sayisi Cizelge 8.3’de

verilmisgtir.

Cizelge 8.3 Balikesir Sinirlar1 I¢indeki Demiryolu Ag1 [22]

DEVLET DEMIRYOLLARI YOL AGI
2003-2006
Ortalamasi
1995 1996 1997 1998 (Bahikesir
Gar
Miidiirliigii)
Demiryolu
170 170 170 170 263
Ag (km)
Yolcu Treni
Sayisi 10 10 10 10 12
(Adet)
Yolcu
Sayisi 161435 175484 137216 156877 170058
(Adet)
Tren
Istasyonu 15 15 15 15 20
Sayisi

87



8.2 SSK Hastanesi Kavsag

]
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Sekil 8.1 SSK Hastanesi Kavsagi
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Sekil 8.3.(a) SSK Hastanesi Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.3.(b) SSK Hastanesi Kavsagi Fotografi
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8.2.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

SSK Hastanesi Kavsagi 3 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey sinyalize
bir kavsaktir. Bu kavsakta yer alan akimlar sirasiyla Bursa, SSK ve Izmir

yonlerinden gelen akimlardir.

Bursa yoniinden gelen akim 1 serit Izmir yoniine giden, 1 serit SSK Hastanesi
yoniine donen olmak iizere 2 seritten (9 metre) olusur. Kars1 yon trafigi refiijle
ayrilmistir. Bu akim kolu iizerinde kavsaga 100 metre mesafede otobiis duragi

bulunmaktadir.

SSK Hastanesi yoniinden gelen akim ise 1 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 7 metredir ve bir refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir, ayrica bu

akim % 3 inig egimine sahiptir.

[zmir yoniinden gelen akim 2 serit Bursa yoniine giden, 1 serit SSK Hastanesi
yoniine donen olmak iizere 3 seritten (12 metre) olusur. Kars1 yon trafigi refiijle

ayrilmstir.
Konum itibariyle Izmir yoniinden gelen arac trafiginin sehir merkezine giris

icin kullanmakta oldugu bir kesimde yer almasina ragmen trafik akis1 diizenli bir

sekilde saglanmaktadir.
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8.2.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.4.(a) Bursa-Izmir akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alim
Sayisi
SSK
HASTANES] 07.03.2007 ACIK 6
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁz Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
. st skt sk sk stk skok skok sk skt skt sk kst stk sk sk stk skok ko skok
Otomobil S—— 222 R——— 299
Minibiis | ****/////// 47 /7 73
Otobiis | **/ 21 1 6
Kamyon | *///////// 19 *E/]] 23
Genel Toplam | 309 Genel Toplam | 401
Cizelge 8.4.(b) Bursa-SSK akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akum
Sayisi
SSK
HASTANES] 07.03.2007 ACIK 6
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁz Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
OO i
Minibiis | ##****kxk%//// 94 /111111 27
Otobiis | */// 13 /1 3
Kamyon |/////111/ 9 * 18
Genel Toplam| 284 Genel Toplam 168
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Cizelge 8.4.(c) SSK Hastanesi Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . . i} ]
SSK HASTANESI KAVSAGI 1 Saatlik Hacim Sayimm Degerleri
Arac Tiirleri
Akim Otomobil Minibiis OObiis Kamyon Toplam
Bursa 222 47 ’1 19 209
Izmir
Bursa
SSK 168 94 13 9 284
SSK 104 29 10 3 146
Bursa
.SSK 34 11 7 5 57
Izmir
[zmir
SSK 62 21 5 5 93
Izmir 93 " 0 % "
Bursa

Cizelge 8.4.(d) SSK Hastanesi Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi ] . § )
SSK HASTANESI KAVSAGI 1 Saatlik Hacim Sayimm Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyon Toplam
Bursa 299 73 6 23 401
Izmir
Bursa
SSK 120 27 3 18 168
SSK 142 23 4 9 178
Bursa
Izmir
[zmir
SSK 104 18 9 8 139
1zmir 303 63 24 27 417
Bursa
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8.2.3 Devre Hesabi

Sekil 8.4’den ayrintili olarak goriildiigii gibi SSK Hastanesi Kavsagi toplam

devre siiresi 90 sn’dir.
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8.2.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2 ve 6 numarali akim kollar1, B fazinda 5 ve 6 numarali akim

kollar1, C fazinda 3 ve 4 numarali akim kollar gecis yapmaktadir.
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8.3 Atalar Kavsagi

Sekil:8.5 Atalar Kavsag:
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Sekil 8.6 Atalar Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.7.(a) Atalar Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.7.(b) Atalar Kavsagi Fotografi
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8.3.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Atalar Kavsagi, SSK Kavsagi ve Ugur Mumcu Kavsagi arasinda kalir. Atalar
Kavsag1 2 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey sinyalize bir kavsaktir. Bu

kavsakta yer alan akimlar sirasiyla Bursa ve Izmir yonlerinden gelen akimlardar.

Bursa yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genisligi 7 metredir ve refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir. Kavsaga 20 metre
mesafede bir otobiis duragi vardir, fakat durak bir cep icinde oldugundan akimi ¢ok

fazla etkilemektedir.

[zmir yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genigligi 7 metredir ve refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir. Kavsaga 15 metre
mesafede bir otobiis durag: vardir, fakat durak bir cep icinde oldugundan akimi ¢ok

fazla etkilememektedir.

Kavsaktan Necatibey Egitim Fakiiltesi’ne doniis verilmistir fakat bu yonden

kavsaga cikis yasaklanmistir, boylece kavsagin yogunlugu azaltilmaya calisilmistir.

99



8.3.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.5.(a) Bursa-Izmir akimi hacim sayim foyii

Kaz;sdalgm Tarih Hava Durumu 15&2:(;11;11
ATALAR 08.03.2007 ACIK 4
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
Tasit
Cinsi Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Skt skt sk skoske skosk sk skokosk ko skok
. skt skt s skeoske stk sk sk skokosko ko skok sk
Otobiis | ****////]]] 47 |/ 7
Kamyon | **/////// 28 EE]]] 33
Genel Toplam | 558 Genel Toplam | 522
Cizelge 8.5.(b) Bursa-NEF akimi hacim sayim foyii
Kaz;sdalgln Tarih Hava Durumu 15&2:(;11;11
ATALAR 08.03.2007 ACIK 4
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Otomobil | ****///////// 49 EEE]]]] 44
Minibiis | */////l] 17 W 17
Otobiis |0 0 0 0
Kamyon |/ 1 " 4
Genel Toplam | 67 Genel Toplam | 65
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Cizelge 8.5.(c) Atalar Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . ] ' .
ATALAR KAVSAGI 1 Saatlik Hacim Saymm Degerleri
Arac Tiirleri
Alim Otomobil Minibiis Otobiis Kamyon Toplam
Bursa 402 81 47 -3 s
Izmir
Bursa
NEF 49 17 0 1 67
Izmir
NEF 67 39 0 7 113
Izmir 135 % 0 19 e
Bursa

Cizelge 8.5.(d) Atalar Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . . < .
ATALAR KAVSAGI 1 Saatlik Hacim Saymmi Degerleri
Arac Tiirleri

Alam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyon Toplam
Bursa 390 92 7 33 522
Izmir

Bursa

NEE 44 17 0 4 65
[zmir

NEF 127 15 0 3 145
1zmir 287 71 17 46 421
Bursa
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8.3.3 Devre Hesabi

Sekil 8.8’den ayrintili olarak goriildiigii gibi Atalar Kavsagi toplam devre

stiresi 90 sn’dir.
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8.3.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2 ve 4 numarali akim kollan gecis yapmakta, B fazinda 3 ve 4

numarali akim kollar1 gegis yapmakta, C fazinda ise biitiin akim kollar1 10 sn siire ile

bekleme yapmaktadir.
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8.4 Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi
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Sekil 8.9 Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi
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Sekil 8.10 Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.11.(a) Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.11.(b) Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi Fotografi
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8.4.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Ugur Mumcu (Dogumevi) Kavsag dort yonden gelen akimlarin kesistigi es
diizey sinyalize bir kavsaktir. Bu dort ana akim sirasiyla Bahcelievler, Bursa,

Bigadi¢ Caddesi ve Izmir yonlerinden gelen akimlardir.

Bahcelievler yoniinden gelen akim cift serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genigligi 6,5 metredir. Kavsaga giriste sinyalizasyonun yerlestirildigi
bolgenin hemzemin gecit olmasi, kent ici taksi-dolmus ve kampiis dolmuslarinin bu

akimi kullanmasi sebebiyle zaman zaman pik saatlerde yogunluk yasanmaktadir.

Bursa yoniinden gelen akim 2 serit izmir yoniine giden (7 metre) ve 1 serit
Bigadi¢ Caddesi yoniine donen (5 metre) olmak iizere 3 seritten olusur. Bigadic
Caddesi yoniine donen fazda sinyalizasyon uygulanmadigindan bu faz siirekli aciktir.

Kars1 yon trafigi ise bir refiijle ayrilmstir.

Bigadi¢ Caddesin yoniinden gelen akim 2 serit Bursa ve Bahgelievler yoniine
giden (6 metre) ve 1 serit izmir yoniine donen (4,5 metre) olmak iizere 3 serit
seklinde diizenlenmistir ayrica % 1 inis egimine sahiptir. Bu caddede kavsaga 100
metre mesafede belediye otobiis duragi vardir. Bu durak 6zellikle aksam saatlerinde
igyerlerinden donen insanlarin bu yolu kullanmasi sebebiyle yogun olan yolda ayrica

bir yogunluga sebep olmaktadir. Karg1 yonden gelen trafik ise refliijle ayrilmistir.
[zmir yoniinden gelen akim cift serit olarak akmaktadir.  Sag serit

Bahcelievler istikametine donecek araglar tarafindan kullanilmaktadir.  Yolun

genisligi 7 metredir ve karst yon trafigi bir refiijle ayrilmistir.
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8.4.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.6.(a) Bahgelievler-izmir akimi1 hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
DOGUMEVI | 10.03.2007 ACIK 10
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Otomobi] | ikt /f/[f 95 Aclololok ek ff 92
Minibiis | ***///////] 38 w*/f/] 24
Otobiis | /11111 7 1 3
Kamyon |/// 3 1 5
Genel Toplam | 143 Genel Toplam | 124
Cizelge 8.6.(b) Bahcelievler-Bigadi¢ Caddesi akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
. Sayisi
DOGUMEVI | 10.03.2007 ACIK 10
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Otomobil | *##kskskxkff/[[]]] 98 esksksdotltoksgskkkol sk ckokok sk [ /[ 189
Minibiis | **// 22 w3/ 23
Otobiis |0 0 Y 5
Kamyon |//// 4 /1] 3
Genel Toplam | 124 Genel Toplam | 220
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Cizelge 8.6.(c) Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
DOGUMEVI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Bahgelievier 95 38 7 3 143
[zmir
Bahgelievler
Bigadi¢ Caddesi %8 22 0 4 124
Bahgelievler 47 16 11 0 74
Bursa
Bursa 161 60 9 13 243
[zmir
Bursa
Bigadi¢ Caddesi 66 30 10 4 110
Bigadi¢ Caddesi 54 27 19 0 100
Bursa
Bigadi¢ Caddesi 97 83 3 31 214
Bahgelievler
B1gad1g Caddes1 a4 17 0 s 66
[zmir
1zmir 127 41 13 17 198
Bursa
[zmir
Bahcelievler 23 12 0 8 43
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Cizelge 8.6.(d) Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
DOGUMEVI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Bahgelievler 92 24 3 5 124
[zmir
Bahgelievler
Bigadi¢ Caddesi 189 23 > 3 220
Bahgelievler 36 12 6 5 106
Bursa
Bursa 238 56 5 35 334
[zmir
Bursa
Bigadi¢ Caddesi o1 36 3 ? 139
Bigadi¢ Caddesi 114 26 17 6 163
Bursa
Bigadi¢ Caddesi 162 33 5 19 219
Bahgelievler
Bigadi¢ Caddesi 89 17 2 7 115
[zmir
1zmir 222 95 20 11 348
Bursa
[zmir
Bahcelievler 95 > 6 8 160
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8.4.3 Devre Hesabi

Sekil 8.12’den ayrintili olarak goriildiigii gibi Dogumevi (Ugur Mumcu)

Kavsagi toplam devre siiresi 88 sn’dir.
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8.4.4 Devre Hesabi

A fazinda 1, 2, 3 ve 5 numarali akim kollar1, B fazinda 5, 6, 7 ve 8 numaral

akim kollar, C fazinda 4, 5, 9 ve 10 numarali akim kollar1 gecis yapmaktadir.
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8.5 Hiikiimet Meydam Kavsagi

Sekil 8.13 Hiikiimet Meydani Kavsagi
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Sekil 8.14 Hiikiimet Meydam Kavsagi Uydu Gériintiisii

Sekil 8.15.(a) Hiikiimet Meydan Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.15.(b) Hiikiimet Meydan1 Kavsag1 Fotografi
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8.5.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Hiikiimet Meydan1 Kavsagi dort yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey
sinyalize bir kavsaktir. Bu dort ana akim sirasiyla Bahgelievler, Bursa, Kizilay
Caddesi ve Izmir yonlerinden gelen akimlardir. Sehrin en yogun kavsaklarindan

biridir, dzellikle aksam saatlerinde trafik yogunlugu olduk¢a artmaktadir.

Bahcelievler yoniinden gelen akim saga donen 1 seritten olusur. Bu yonden
giden trafik bir koprii lizerinden kavsaga girmektedir. Yolun genisligi kars1 yonden
gelen trafigin kullandigi 1 seritlik kistm da dahil 9 metredir ve % 2’lik inis egimine

sahiptir.

Bursa yoniinden gelen akim ise 3 serit olarak akmaktadir. Bu akimin sol
seridi Bahgelievler yoniine girecek araclar icin ayrnilmistir ve ayn sinyalizasyonu
vardir. Bu akim kolunun genisligi 9 metredir ve bir refiijle karsi1 yon trafiginden

ayrilmstir.

Kizilay Caddesi yoniinden gelen akim 3 serit olarak akmaktadir. Kizilay
Caddesi akim kolu is merkezlerinin bulundugu boélgede olmasi dolayisiyla yogundur
ve imar durumundan dolay1 7 metre kadar bir genislige sahiptir. Bu genisligin tek
yonli trafik icin is merkezlerinden ¢ikis amaciyla kullanilmasi bu kisimda biiyiik
Olctide rahatlama meydana getirmistir. Kizilay Caddesi istikametinin bu tek yon
uygulamasinin getirdigi rahatlamanin yani sira, fazin isleyis seklinin iyi olmamasi
sebebiyle bazi sorunlar yaratmaktadir. Izmir istikametine gidise gére yolun saginda
bulunan otobiis duragi son diizenlemelerden sonra trafik akisina etkisi oldukca

azalmistir.

[zmir yoniinden gelen akim 3 serit olarak akmaktadir. Yolun genisligi 7,5

metredir. Kavsaga 30 metre mesafede karsilikli belediye otobiis duraklari vardir.
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8.5.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.7.(a) Bahgelievler-Bursa akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
HUKUMET
MEYDANI 09.03.2007 BULUTLU 8
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁz Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayis1 Toplam
. skeoskeosk sk sk sk skoskeoskeoskeskosko sk sk sk sk sk kst sk sk sk sk skeoskeosk sk sk sk sk sk sk sk skeskeoskeskosk
Minibiis | ks /f/ 73 Rkl f 82
Otobiis | *///1/1/ 17 Hkkf 31
Kamyon |// 2 1/ 3
Genel Toplam | 424 Genel Toplam | 487
Cizelge 8.7.(b) Bursa-Bahgelievler akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
HUKUMET
MEYDANI 09.03.2007 BULUTLU 8
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁz Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
sk sk sk ke sk sk sk sk ke sk sk sk skeskoske sk ske sk
Minibiis | ***/////[/ 37 Hkk ok 50
Otobiis | **////// 26 wx%[1/]] 35
Kamyon |/ 1 111111/ 18
Genel Toplam 226 Genel Toplam| 398
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Cizelge 8.7.(c) Hiikiimet Meydam Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
HUKUMET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alim Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Baheeliever 332 73 17 2 424
Bursa
Bursa
Bahcelievler 162 37 26 1 226
Bursa 221 62 50 4 337
[zmir
Kizilay Caddesi 68 33 12 0 13
Bursa
Kizilay Caddesi
Bahcelievler 133 37 2 3 175
Klz1le}y Caddes1 5 13 > 3 69
[zmir
1zmir 305 159 64 22 550
Bursa
[zmir
Bahcelievler 66 37 3 6 132
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Cizelge 8.7.(d) Hiikiimet Meydan1 Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
HUKUMET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Baheeliever 371 82 31 3 487
Bursa
Bursa
Bahcelievler 295 50 35 18 398
Bursa 280 82 22 27 411
Izmir
Kizilay Caddesi 107 12 5 1 125
Bursa
Kizilay Caddesi 270 23 5 4 302
Bahcelievler
Klz1lqy Caddes1 76 9 > 3 90
Izmir
1zmir 307 98 34 24 463
Bursa
[zmir
Bahcelievler 37 29 3 3 72
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8.5.3 Devre Hesabi

Sekil 8.16’dan ayrintili olarak goriildiigii gibi Hiikiimet Meydam Kavsagi

toplam devre siiresi 90 sn’dir.

TweISeAL(] [BAUIS 1SRSARY TUBPASIA J9WNNH 971§ IS

_ SR
= LEGG LENG % 8 nz|
ESINg
LE0R LEGG LENG % L nz|
Iz
LE0E LGS LENG * £ BSINg
JZ|
LENR UGG LENG USA7. LSGT i 4 BappE RElIZI
- . 18 salEiyeg
LE0E LGS LE0S USEE USGE SaRRED MEIE
= . esing
LE0E LGS LE0S USEE UEGE SaRRED MEIE
la saEiyeg
LSO Usaz 56T ot L ESING
ESINg
LE06| LECG UE0G i L Ja raEiyeg
{PAIUES) 8IS 159A
ON Wiy IPY Wiy

us 06 :pofied meibiefiq [eAus uaindjo Aey MW 1BUIMINH

lR|leA ey BH

120



8.5.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1 ve 2 numarali akim kollar1, B fazinda 1, 4, 5 ve 6 numarali akim

kollar1, C fazinda 3, 7 ve 8 numarali akim kollar1 gecis yapmaktadir.
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8.6 Cumhuriyet Meydam Kavsagi

KUY, CAD.

kAILLI

Sekil 8.17 Cumhuriyet Meydan1 Kavsagi
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Sekil 8.18 Cumhuriyet Meydan1 Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.19.(a) Cumhuriyet Meydani Kavsag1 Fotografi
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Sekil 8.19.(b) Cumhuriyet Meydani Kavsagi Fotografi
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8.6.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Cumbhuriyet Meydanm Kavsagi 3 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey
sinyalize bir kavsaktir. Bu iic ana akim sirasiyla Bursa, Edremit ve izmir
yonlerinden gelen akimlardir. Sehir i¢i toplu tasima merkezinin bu kavsagin cok
yakininda olmasi dolayisiyla belediye otobiisleri ve taksi-dolmuslar giris cikis

manevralari icin bu kavsagi kullanmaktadirlar.

Bursa yoniinden gelen akim 2 serit izmir yoniine giden (7 metre), 1 serit

Edremit yoniine donenler ( 4 metre) olmak {izere 3 seritten olusmaktadir.

Edremit yoniinden gelen akim cift serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun

genigligi 8 metredir ve ayrica % 1 kadar bir inis egimine sahiptir.

[zmir yoniinden gelen akim 2 serit Bursa yoniine giden (7 metre), sola doniis
yapacak araglar icin sagdaki cebe giren 1 serit (4,5 metre) olmak iizere 3 seritten
olusur. Sagdaki cepte sola doniis yapacak araglarin bulunmasinin yani sira, cepteki
otobiis duragmma yolcu indiren belediye otobiisleri de vardir. Cebin genis
olmamasindan dolay1 otobiisler trafik akisin1 engellemektedirler. Tren istasyona
geldigi saatlerde yolcularimi karsilamak icin gelen insanlarin araglarini bu cebe park

yapmalar1 sebebiyle ayrica bir yogunluk meydana gelmektedir.
Milli Kuvvetler caddesine giris akiminin genisligi ise 9 metredir. Ayrica

Milli Kuvvetler Caddesinde belirli saatlerde kamyonlara uygulanan giris yasagi

buradaki trafigi dnemli 6l¢iide rahatlatmaktadir.
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8.6.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.8.(a) Bursa-Izmir akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alkim
Sayisi
CUMHURIYET
MEY. 02.05.2007 ACIK 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
skoste skt st stk ok ok ko skokoskok
skoske skt st sk sk ok ko skokoskok
Minibiis | *¥#ssskx//////] 97 ok Rk 70
Otobiis | #*****%///]] 75 *EAES]] 43
Kamyon | **/ 21 *111111 16
Genel Toplam| 565 Genel Toplam| 511
Cizelge 8.8.(b) Bursa-Milli Kuvvetler Caddesi akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alkim
Sayisi
CUMHURIYET
MEY. 02.05.2007 ACIK 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobil | ###kxkswkxwx% ][ []]]] 138 | wwdwsskdndxkikk///]]] 156
Minibiis | *****//////[]/ 59 krEAEEES]]] 75
Otobiis | ///] 4 */ 11
Kamyon |/// 3 0 0
Genel Toplam| 204 Genel Toplam | 242
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Cizelge 8.8.(c) Cumhuriyet Meydani Kavsag1 sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
CUMHURIYET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Bursa 372 97 75 21 565
Izmir
Bursa
Milli Kuv. Cad. 138 >9 4 3 204
Bursa
Edremit Yolu 187 66 13 21 287
Edremit Yolu 202 23 6 30 261
Bursa
Edremit Yolu 108 45 15 17 185
Izmir
Edremit Yolu
Milli Kuv. Cad. 35 24 0 0 59
[zmir 325 102 18 23 468
Bursa
[zmir
Milli Kuv. Cad. 175 46 4 0 225
[zmir
Edremit Yolu 363 75 51 19 508
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Cizelge 8.8.(d) Cumhuriyet Meydam Kavsagi aksam hacim sayimlarimin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
CUMHURIYET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis Kamyon Toplam
Bursa 382 70 43 16 511
Izmir
Bursa
Milli Kuv. Cad. 156 & 1 0 242
Bursa
Edremit Yolu 202 57 17 23 299
Edremit Yolu 198 43 13 24 278
Bursa
Edremit Yolu 133 37 21 1 202
Izmir
Edremit Yolu
Milli Kuv. Cad. 26 42 3 0 1ol
[zmir 391 111 24 33 559
Bursa
[zmir
Milli Kuv. Cad. 213 & 1 0 299
[zmir
Edremit Yolu 383 131 31 12 557
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8.6.3 Devre Hesabi

Sekil 8.20’den ayrintili olarak goriildiigii gibi Cumhuriyet Meydan1 Kavsagi

toplam devre siiresi 93 sn’dir.
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8.6.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2, 3 ve 7 numarali akim kollar1, B fazinda 3, 4, 5 ve 6 numaral

akim kollar, C fazinda 2, 3, 8 ve 9 numarali akim kollarn gecis yapmaktadir.
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8.7 Altieyliil Kavsagi

e
atelel

&
L 2
<
tod

131

Sekil 8.21 Altieyliil Kavsag
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Sekil 8.22 Altieyliil Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.23.(a) Altieyliil Kavsag Fotografi
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Sekil 8.23.(b) Altieyliil Kavsagi Fotografi
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8.7.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Altieyliil Kavsagi 3 yonden gelen akimlarin kesistigi sinyalize bir kavsak
olup, cevre yolu yapilmadan once Kepsut yoniinden gelen arac trafiginin sehre giris
icin kullandig1 bir kesimde yer almaktadir. Kavsakta yer alan 3 ana akim sirasiyla
Eski Kepsut Yolu, Bursa ve Izmir yonlerinden gelen akimlardir. Araglar ortada yer

alan bir ada etrafinda dolasarak akim kollarina giris yapmaktadirlar.

Eski Kepsut Yolu tarafindan gelen akim ¢ift serit olarak akmaktadir. Bu akim

kolunun genisligi 7 metredir. Kars1 yonden gelen trafik refiijle ayrilmistir.

Bursa yoniinden gelen akim ise 3 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genigligi 9 metredir ve kars1 yon trafigi bir refiijle ayrilmistir. Kavsagin hemen
yaninda bulunan benzinlikten ¢ikan araglarda ayrica bir kansikliga sebebiyet

vermektedir.

Kavsaktan Akincilar Mahallesi yoniine doniis verilmistir fakat Akincilar
Mahallesi yoniinden kavsaga cikis yasaklanmistir. Boylece kavsagin yogunlugu

azaltilmaya calisilmistir.

[zmir yoniinden gelen akim Bursa yoniine devam eden veya kavsagi kullanip
donen araglar icin (5,5 metre) ve ayrica Eski Kepsut yoluna donen araglar igin (6,5

metre) refiijle ayrilmistir.
Eski Kepsut Yolu yoniinde kavsaga 50 metre mesafede hem zemin gecit

vardir. Hemzemin gecit tren gecislerinde kapandigi i¢in Eski Kepsut yoniinden

gelen akim bir siireligine kapanmaktadir.
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8.7.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.9.(a) Eski Kepsut Yolu-izmir akim1 hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alam
) Sayisi
ALTIEYLUL 29.03.2007 ACIK 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁz Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayisi Toplam
Minibiis | #*#**%// 62 oAk 31
Otobiis /l 2 1 5
Kamyon | ///// 5 i 8
Genel Toplam | 189 Genel Toplam | 188

Cizelge 8.9.(b) Eski Kepsut Yolu-Akincilar Mahallesi akimi hacim sayim foyii

135

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alam
Sayisi
ALTIEYLUL 29.03.2007 ACIK 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁz Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobil | ##ssksskksk/f] 113 | Fwswskissxk//]]]] 106
Minibiis | ****///// 45 *x]] 22
Otobiis /l 2 i 6
Kamyon |/// 3 /11 4
Genel Toplam | 163 Genel Toplam | 138



Cizelge 8.9.(c) Altieyliil (Kepsut) Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
ALTIEYLUL (KEPSUT) KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri

Alam Otomobil | Minibis | Otobis | Kamyon | oPlam

E. Kepsut Yolu 120 62 2 5 189
Izmir

E. Kepsut Yolu

Akincilar Mah. 13 4 2 3 163

E. Kepsut Yolu 96 54 7 5 159
Bursa
Bursa

E. Kepsut Yolu 103 68 10 0 181
Bursa 363 137 24 11 535
Izmir
Bursa

Akincilar Mabh. ol a4 0 0 135
[zmir 380 131 24 18 553
Bursa
[zmir

Akincilar Mah. 18 > 0 2 2
[zmir

E. Kepsut Yolu o8 20 0 14 132
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Cizelge 8.9.(d) Altueyliil (Kepsut) Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
ALTIEYLUL (KEPSUT) KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri

Alam Otomobil | Minibis | Otobis | Kamyon | oPlam

E. Kepsut Yolu 144 31 5 8 188
Izmir

E. Kepsut Yolu

Akincilar Mah. 106 22 6 4 138

E. Kepsut Yolu 38 17 11 1 117
Bursa
Bursa

E. Kepsut Yolu 153 27 6 0 186
Bursa 263 64 29 1 357
Izmir
Bursa

Akincilar Mabh. 68 26 0 0 o4
[zmir 321 123 11 6 461
Bursa
[zmir

Akincilar Mah. 36 8 0 2 46
[zmir

E. Kepsut Yolu 101 18 0 16 135
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Sekil 8.24’den ayrintili olarak goriildiigii gibi Altieyliil Kavsagi toplam devre

8.7.3 Devre Hesabi

stiresi 88 sn’dir.
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8.7.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2, 3 ve 9 numarali akim kollari, B fazinda 5, 6, 7 ve 9numarali
akim kollar1, C fazinda 4, 5 ve 6 numaral1 akim kollari, D fazinda 8 numarali akim

kolu ge¢is yapmaktadir.
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8.8 Basri Otel Kavsagi
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Sekil 8.25 Basri Otel Kavsa
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Sekil 8.26 Basri Otel Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.27.(a) Basri Otel Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.27.(b) Basri Otel Kavsag1 Fotografi
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8.8.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Basri Otel Kavsagi 3 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey sinyalize bir
kavsaktir. Kavsakta yer alan 3 akim sirasiyla Bursa, Bandirma Caddesi ve Izmir

yonlerinden gelen akimlardir.

Bursa yoniinden gelen akim 2 serit izmir yoniine giden (7 metre) ve 1 serit
Devlet Hastanesi yoniine donen (5 metre) olmak iizere 3 seritten olusur. Izmir
yoniine devam eden ve Devlet Hastanesi yOniine donen ara¢ trafigi refiijle
ayrilmistir. Bu akim kolu iizerinde kavsaga 50 metre uzaklikta yaya alt gecidi vardir.
Yayalar bu alt gecit sayesinde giivenli ve hizli bir sekilde karsidan karsiya

gecmektedirler.

Bandirma Caddesi yoniinden gelen akimda Devlet Hastanesi yoniine donen
ve Izmir yoniine donen fazda sinyalizasyon kullanilmamistir. Bandirma Caddesi
yoniinden Bursa yoniine devam eden fazda ise sinyalizasyon uygulanmaktadir.
Bandirma Caddesi yoniinden gelen akim kolunun genisligi 9 metredir ve % 1 inig

egimine sahiptir.

[zmir yoniinden gelen akim 2 serit Bursa yoniine giden ve 1 serit Devlet
Hastanesi yoniine donen olmak iizere 3 seritten (10 metre) olusur. Bu akim kolu
tizerinde kavsaga 50 metre uzaklikta otobiis durag1 vardir, fakat durak bir cep iginde
oldugundan ve trafik isiklarindan sora bulundugundan dolayr akimi ¢ok fazla

etkilememektedir.
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8.8.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.10.(a) Bursa-Izmir akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alim
Sayisi
BASRI OTEL 28.03.2007 ACIK 7
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁg Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayisi T(;r[:la
Skt skt sk skeoske sk sk sk skoskok skok skok skt sk st stk ok ok ko skokoskok
Minibiis | #**%*/// 53 rEEEE]]]] 55
Otobiis EE] 31 /1111111 28
Kamyon |*/ 11 N 8
Genel Toplam | 477 Genel Toplam | 494
Cizelge 8.10.(b) Bursa-Devlet Hastanesi akimi1 hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
BASRI OTEL 28.03.2007 ACIK 7
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁg Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayisi T(;Ela
Otomobil | *****//////]] 58 el 60
Minibiis | **///// 25 *HE]] 32
Otobiis */ 11 */1/ 13
Kamyon |/// 3 /11 5
Genel Toplam 97 Genel Toplam | 110
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Cizelge 8.10.(c) Basri Otel Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
BASRI OTEL KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Bursa 382 53 3] 11 477
Izmir
Bursa
Devlet Has. >3 2 1 3 o
Bandirma Cad.
Devlet Has. 62 24 4 0 20
Bandirma Cad. 165 ’4 0 5 254
Bursa
Bandirma Cad.
Eski Garaj 203 58 12 5 278
[zmir
Devlet Has. 110 33 12 5 160
[zmir 262 85 27 9 383
Bursa

Cizelge 8.10.(d) Basri Otel Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
BASRI OTEL KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Bursa 403 55 28 8 494
Izmir
Bursa
Devlet Has. 60 32 13 5 110
Bandirma Cad.
Devlet Has. 65 33 6 0 104
Bandirma Cad. 200 55 3 4 264
Bursa
Bandirma Cad, 210 88 15 3 316
[zmir
[zmir
Devlet Has. 140 32 15 7 194
[zmir 273 82 20 1 386
Bursa

145




8.8.3 Devre Hesabi

Sekil 8.28’den ayrnintili olarak goriildiigii gibi Basri Otel Kavsagi toplam

devre siiresi 88 sn’dir.
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8.8.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2, 3, 5 ve 7 numarali akim kollar1i, B fazinda 3, 5, 6 ve 7
numarali akim kollari, C fazinda 2, 3, 4 ve 5 numarali akim kollarn gecis

yapmaktadir.
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8.9 Emniyet Meydam Kavsagi

Sekil 8.29 Emniyet Meydan1 Kavsagi
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Sekil 8.30 Emniyet Meydanm1 Kavsagi Uydu Goriintiisii

Sekil 8.31.(a) Emniyet Meydanm Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.31.(b) Emniyet Meydan1 Kavsag1 Fotografi
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8.9.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Swrasinda Yapilan

Gozlemler

Emniyet Meydam1 Kavsagi 4 yonden gelen akimlarin kesistigi sinyalize bir
kavsak olup, konum itibariyle Bursa yoniinden gelen arag trafiginin sehir merkezine
giris i¢in kullanmakta oldugu bir kesimde yer almaktadir. Kavsakta yer alan dort ana
akim swrasiyla Sanayi Bolgesi, Bursa, 52 Evler ve Izmir yonlerinden gelen
akimlardir. Araclar ortada yer alan dairesel dair ada etrafinda dolagarak akim

kollarina giris yapmaktadirlar.

Sanayi Bolgesi tarafindan gelen akim cift serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 8,50 metredir ve % 2 inis egimine sahiptir. Karsi yonden gelen

trafik ise reiifjle ayrilmistir.

Bursa yoniinden gelen akim ise 3 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genisligi 9 metredir ve karsi yon trafigi bir refiijle ayrilmistir. Ayrica bu akim % 1
cikig egimine sahiptir. Bu egim goriis alamin1 engelleyici bir durum

yaratmamaktadir.

52 Evler yoniinden gelen akim cift serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genigligi 7 metredir ve kars1 yonden gelen akimin kullanacag: kisim kavsaga yakin
bir noktadan itibaren refiijle ayrilmistir. Bu akimin % 2 kadar bir inis egimine sahip
olmasi1 dolayisiyla trafik akisi daha rahattir. Bu akimda trafik diger akimlara gore

daha azdir. Ayrica kavsaga 30 metre mesafede belediye otobiis durag: vardir.

[zmir yoniinden gelen akim 3 serit olarak akmaktadir. Sag serit Sanayi
Bolgesi yoniine donecek araglar tarafindan kullanilmaktadir. Bu akim kolunun
genisligi 9 metredir ve % 1 inis egimine sahiptir. Kavsaga 75 metre mesafede
belediye otobiisii durag: vardir. Ayrica kavsaga 100 metre mesafede Emniyet binasi
oniinde resmi araglarin kullanabilmesi icin bir cep ve otobiis duragi vardir. Otobiis

duragi ve cep kavsaga uzak oldugu igin trafik akisim1 engellememektedir.
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Sabah ve aksam saatlerinde yapilan hacim sayimlarinda Bursa-izmir ve

[zmir-Bursa akimlarmin diger akimlara kiyasla daha yogun oldugu gozlenmistir.

8.9.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tasit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.11.(a) Sanayi Bolgesi-Izmir akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayis1
EMNIYET
MEYDANI 27.03.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobi] | ##*x*// 52 Hpsclciclok /[ 75
Minibiis | *////111] 18 *x 20
Otobus | //1/1/ 6 i 7
Kamyon |// 2 0 0
Genel Toplam 78 Genel Toplam 102
Cizelge 8.11.(b) Sanayi Bolgesi-52 Evler akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayis1
EMNIYET
MEYDANI 27.03.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobil | **// 22 xR /] 34
Minibiis | */// 13 *x 20
Otobiis / 1 / 1
Kamyon |// 2 / 1
Genel Toplam 38 Genel Toplam 56
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Cizelge 8.11.(c) Emniyet Meydami Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
EMNIYET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon | 1°Plam
Sanayl B‘olges1 52 18 6 5 78
Izmir
Sanayi Bolgesi
55 Bvler 22 13 1 2 38
Sanayi Bolgesi 36 14 4 0 104
Bursa
Bursa
Sanayi Bolgesi 95 15 8 2 120
Bursa 201 70 32 14 317
Izmir
Bursa
52 Evler 120 60 24 16 220
52 Evler 33 21 1 2 57
Bursa
52 Evler 88 28 18 5 139
Sanayi Bolgesi
52 Evler 175 55 17 4 251
[zmir
[zmir
52 Evler 95 50 2 2 149
[zmir 230 110 18 9 367
Bursa
[zmir
Sanayi Bolgesi 70 35 0 0 105
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Cizelge 8.11.(d) Emniyet Meydan1 Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
EMNIYET MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon | 1°Plam
Sanayl B‘olges1 75 20 7 0 102
Izmir
Sanayi Bolgesi
52 Evler 34 20 1 1 56
Sanayi Bolgesi 38 16 5 5 108
Bursa
Bursa
Sanayi Bolgesi 145 22 > ! 173
Bursa 190 30 2 7 249
Izmir
Bursa
52 Evler 100 52 29 8 189
52 Evler 42 27 4 4 77
Bursa
52 Evler 130 26 14 5 175
Sanayi Bolgesi
52 Evler 207 28 17 10 262
[zmir
[zmir
52 Evler 104 18 3 4 129
[zmir 197 43 14 16 270
Bursa
[zmir
Sanayi Bolgesi %8 19 0 3 120
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8.9.3 Devre Hesabi

Sekil 8.32’den ayrintili olarak goriildigii gibi Emniyet Meydam Kavsagi

toplam devre siiresi 83 sn’dir.
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8.9.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2, 3, 7, 8 ve 9 numarali akim kollari, B fazinda 4, 5 ve 6
numarali akim kollari, C fazinda 10, 11 ve 12 numarali akim kollar1 gecis

yapmaktadir.
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8.10 Cardakh Kavsag

g1

Sekil 8.33 Cardakli Kavsa

157



= Google Earth [BEE]

File Edit View Tools Add Help

Sekil 8.35.(a) Cardakl Kavsagi Fotografi
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Sekil 8.35.(b) Cardakli Kavsag1 Fotografi
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8.10.1 Kavsagm Ozellikleri ve Sayim Etiitleri Sirasinda Yapilan

Gozlemler

Cardakli Kavsag 4 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey denetimsiz bir
kavsaktir. Kavsakta yer alan akimlar sirasiyla Bigadi¢ Caddesi, Anafartalar Caddesi,

Sogiitliipiar1 Caddesi ve Necatibey Egitim Fakiiltesi yoniinden gelen akimlardir.

Bigadi¢ Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 7 metredir. Yolun kenarina yapilan parklar yogun olan trafikte
daha da sikisiklia yol agmaktadir. Bu akim kolunda % 1 lik bir c¢ikis egimi

mevcuttur.

Anafartalar Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 7,50 metredir. Bigadi¢ Caddesi yoniinden gelen akimdaki yol
kenarina yapilan park problemi bu akimda da mevcuttur. Ayrica kavsagin
denetimsiz olmasi sebebiyle Bigadic Caddesi yoniine donen akim kolunda NEF

yoniinden gelen akim kolunun da yogun olmasi sebebiyle tikaniklik olusmaktadir.

Sogiitlipinart1 Caddesin yoniinden gelen akim 1 serit olarak akmaktadir.

Oldukca diisiik sayida arac tarafindan kullanilan bu akim % 3 inis egimine sahiptir.

Necatibey Egitim Fakiiltesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir.

Bu akim kolunun genisligi 9 metredir.
Bu kavsak sabah ise gidis ve aksam isten cikis saatlerinde servis araclarinin

ve bazi kOy minibiislerinin Cardakli Duragi’n1 kullanmalar1 sebebiyle énemli dl¢iide

sikismaktadir.
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8.10.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tasit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.12.(a) Bigadi¢ Caddesi-NEF akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Tarih Hava Durumu Alam
Ad1 Sayisi
CARDAKLI | 14.03.2007 BULUTLU 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁ; Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Minibiis | **%*%*// 62 ok gk 60
Otobiis | /1111111 9 i 7
Kamyon |/// 3 */] 12
Genel Toplam | 217 Genel Toplam | 238

Cizelge 8.12.(b) Bigadi¢c Caddesi-Sogiitliipinar1 Caddesi akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Tarih Hava Durumu Akum
Adi Sayisi
CARDAKLI| 14.03.2007 BULUTLU 9
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁ; Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Otomobil | *##*kkkkwkk [/ /] 104 | wekksskksskxk /] ] 106
Minibiis | **%*/ 31 *[1/1]]11] 29
Otobiis |0 0 1/ 3
Kamyon |0 0 i 4
Genel Toplam | 135 Genel Toplam | 142
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Cizelge 8.12.(c) Cardakli Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Ad1 1 Saatlik Hacim Sayimm
CARDAKLI KAVSAGI Degerleri
Alim Otomobil Mi?lirl?ifsTur(l)etl(.)lbﬁs Kamyon Toplam

Big‘ﬁglfad‘ 143 62 9 3 217
sa?&ﬁﬁiﬁﬁ (éad. 104 31 0 0 135
Agai‘fgzré?;aéﬁd‘ 123 52 8 0 183
Anafag‘;‘;;r Cad. 138 103 6 0 247
soguttipman cat. | ° 3 0 0 1
R ERERE
Ségﬁtliﬁg;n Cad. 14 5 0 0 16
sogitipmancat, | 1| 3 | 0 | 0 | 18
BigaljliFCa . 145 40 7 6 198
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Cizelge 8.12.(d) Cardakli Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Ad1 1 Saatlik Hacim Sayimm
CARDAKLI KAVSAGI Degerleri
Akim Otomobil Mi?lirl?ifsTur(l)etl(.)lbﬁs Kamyon Toplam

Bigz;lgFCad. 159 60 7 12 238
sompran Cad_| 00| P | 3 | 4 | @
et | w0 [ % | e [ | o
Anafag;l;r Cad. 200 64 8 14 286
| P | 2 | 11| s
e @ | w |+ 1 @
Ségﬁtliﬁg;n Cad. 60 25 5 o) 92
S6 gﬁtligiin Cad. 45 17 0 0 *
BigaljliFCa d 226 62 24 12 324
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8.11 Kizilay Caddesi-Atalar Caddesi (Ko¢cbank) Kavsagi

)K
Sekil 8.36 Kizilay Cad.-Atalar Cad. (Kogbank) Kavsagi
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Sekil 8.38.(b) Kizilay Cad.-Atalar Cad. (Kogbank) Kavsagi Fotografi
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8.11.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Sirasinda Yapilan

Gozlemler

Kizilay Caddesi-Atalar Caddesi (Kogbank) Kavsagi, iki yonden gelen
akimlarin kesistigi es diizey denetimsiz bir kavsaktir. Bu akimlar sirasiyla Kizilay

Caddesi ve Atalar Caddesi yonlerinden gelen akimlardir.

Kizilay Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim

kolunun genisligi 8 metredir ve % 1’lik inis egimine sahiptir.

Atalar Caddesi yoniinden gelen akim 1 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 4 metredir. Ozellikle bu akim kolunda siiriiciilerin araglarmi yol

kenarina pak etmeleri sebebiyle sikisiklik fazladir.

Trafik 1s1klar1 mevcut olmasina ragmen, pik saatlerdeki yogunluk bu 1siklarin
devreye sokulmasiyla giderilebilecegi halde calistirilmamaktadir. Ozellikle aksam is
cikig saatlerinde trafik 1siklarinin ¢alistirilmamasi sebebiyle iki yonden gelen akimin
idaresi i¢in trafik polisine ihtiya¢ vardir. Yaya gecidi olmamasi ve siiriiciilerin
yayalara yol vermemesi sebebiyle yayalar karsidan kasiya gecislerde

zorlanmaktadirlar.
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8.11.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tasit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.13.(a) Saat Kulesi-Postane akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alim
Sayisi
KOCBANK | 25.04.2007 ACIK 4
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁ; Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobil | ****/////] 46 Ak 110
Minibiis | *///// 15 wEEES] 43
Otobiis |0 0 0 0
Kamyon |0 0 0 0
Genel Toplam 61 Genel Toplam| 153
Cizelge 8.13.(b) Saat Kulesi-Hiikiimet Konag1 akim1 hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akum
Sayisi
KOCBANK | 25.04.2007 ACIK 4
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁ; Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
. shosfeste sfe seoskeste skoskoske skoskoskok seoskeoste sfe skeoste st sfeoskeoste seoskeostke sl skt skoskoke skoskok
Otomobil w 152 SR 345
Minibiis | ***/// 33 s ]]]]]] 87
Otobiis | *///l] 15 0 0
Kamyon |/// 3 0 0
Genel Toplam | 203 Genel Toplam | 432
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Cizelge 8.13.(c) Kogbank Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi ] . ) :
KOCBANK KAVS AGI 1 Saatlik Hacim Sayim Degerleri
Arac Tiirleri
Akim Otomobil | Minibiis | Otobiis Kamyon Toplam
Saat Kulesi 46 15 0 0 o
Postane
Saat Kulesi
Hiikiimet Kon. 152 33 15 3 203
Cardakl 150 55 0 0 205
Postane
Cardakl
Hiikiimet Kon. 101 38 0 0 139

Cizelge 8.13.(d) Kocbank Kavsagi aksam hacim sayimlariin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . . < .
KOCBANK KAVSAGI 1 Saatlik Hacim Sayimm Degerleri
Arac Tiirleri
Alkim Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon | 1°Plam
Saat Kulesi 110 8 0 0 153
Postane
Saat Kulesi
Hiikiimet Kon. 345 87 0 0 432
Cardaklr 355 54 0 0 409
Postane
Cardakl
Hiikiimet Kon. 203 44 0 0 247
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8.12 Alihikmet Pasa Meydan1 Kavsagi
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Sekil 8.39 Alihikmet Pasa Meydani Kavsagi
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Sekil 8.41.(b) Alihikmet Paga Meydan1 Kavsag1 Fotografi
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8.12.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Sirasinda Yapilan

Gozlemler

Alihikmet Pasa Meydam Kavsagi iic yonden gelen akimlarin kesistigi es
diizey denetimsiz bir kavsaktir. Bu ii¢ ana akim sirasiyla Milli Kuvvetler Caddesi,
Zagnos Pasa Caddesi ve Yesilli Caddesi yonlerinden gelen akimlardir. Sehrin yogun

kavsaklarindan biridir.

Milli Kuvvetler Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu
akim kolunun genisligi 6 metredir. Ayrica sola ve saga donen trafik refiijle

ayrilmstir.

Zagnos Pasa Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu

akim kolunun genisligi 7 metredir.

Yesilli Caddesi yoniinden gelen akim 4 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun 2 seridi (6 metre) NEF yoniine donmekte, 2 seridi (6 metre) ise Oriiciiler

mevkine devam etmektedir.
Ozellikle aksam saatlerinde yogunluk artmaktadir.  Sinyalizasyon

olmadigindan kesisen akimlarin gec¢ilmesinde sikintilar yasanmaktadir. Yaya gecidi

olmadigindan yayalar karsidan karsiya gecerken ayni sekilde zorlanmaktadirlar.
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8.12.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tasit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.14.(a) Milli Kuvvetler Cad.-NEF akim1 hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Alim
Sayisi
ALIHIKMET P.
MEYDANI 03.04.2007 ACIK 10
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
Tasit
Cinsi Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayisi Toplam
. s s s s s skostke skt sk stk ok skok sk skokosk
Otomobil " 123 /)] 244
Minibiis | *////// 16 wEREE]]] 43
Otobiis | *//1// 15 *I1111] 16
Kamyon |//// 4 11 4
Genel Toplam 158 Genel Toplam | 307

Cizelge 8.14.(b) Milli Kuvvetler Cad.-Oriiciiler Caddesi akim1 hacim sayim foyii

174

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
ALIHIKMET P.
MEYDANI 03.04.2007 ACIK 10
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
g?ﬁ; Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayisi Toplam
Otomobil | *****///[/ 55 kR [/ 85
Minibiis | */ 11 wuf/]] 24
Otobiis |0 0 0 0
Kamyon |/// 3 // 2
Genel Toplam 69 Genel Toplam| 111




Cizelge 8.14.(c) Alihikmet Pasa Meydan1 Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

- Kavsagin Adi v 1 Saatlik Hacim Sayimm
ALIHIKMET PASA MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Alam Otomobil M?Iflftl)(lzlg‘ urlf)rtlobus Kamyon | | CPlam
Milli §E\1; Cad. 123 16 15 4 158
Onrca | S| M0 |3 | @
Vomelwcad | 2| 1| 0 |0 | 4
Ortetter Cad, s I L U I
Yamuelarcad, | 4| 1 | 0 | 0 | o
Zagn(I)\?EI;. Cad. 305 31 9 0 345
Seftzll\IIiESFokak 8 7 0 0 35
Yesili\ilgliddesi 78 17 0 0 95
iercad, | | % 0 | 0 | e
Vometarad. | P | % | 0 | 0 |
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Cizelge 8.14.(d) Alihikmet Paga Meydam Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

- Kavsagin Adi v 1 Saatlik Hacim Sayimm
ALIHIKMET PASA MEYDANI KAVSAGI Degerleri
Alam Otomobil M?Iflftl)(lzlg‘ urlf)rtlobus Kamyon | | CPlam

Milli §E¥; Cad. 244 43 16 4 307
Onrca || % 0 | 2 |
Ortetter Cad, . S S E i
Yametcad, | P | 1| 0 | 0 |
Zagn(I)\?EI;. Cad. 260 39 4 0 303
Seftzll\IIiESFokak 46 6 0 0 52
Yesili\ilgliddesi 108 9 0 0 117
iercad, | % | 70 | | e
Yesilli Caddesi 47 23 0 1 71

Yazmacilar Cad.

176




8.13 Lonca (Deve Loncasi) Kavsagi
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Sekil 8.42 Lonca (Deve Loncas1) Kavsagi
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8.13.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Sirasinda Yapilan

Gozlemler

Lonca (Deve Loncasi) Kavsagi 4 yonden gelen akimlarin kesistigi es diizey
sinyalize bir kavsaktir. Bu kavsakta yer alan akimlar sirasiyla Eski Otogar, Sakarya

Mahallesi, Edremit Yolu ve Pagsa Cami yonlerinden gelen akimlardir.

Eski Otogar yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim

kolunun genisligi 7 metredir ve refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir.

Sakarya Mabhallesi yoniinden gelen akim 1 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 5 metredir ve refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir. Bu akim
kolundan kavsaga giren araclar bir koprii tzerinden gecip kavsaga giris

yapmaktadirlar.

Edremit yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun

genigligi 7 metredir ve refiijle kars1 yon trafiginden ayrilmistir.

Paga Cami yoniinden gelen akim 1 gerit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genigligi 9 metredir. Sehir merkezinden gelen araglar kavsaga giriste bu fazi

kullanmalar1 sebebiyle zaman zaman trafik 1siklarinda kuyruk olusmaktadir.
Kavsagim yogun bir kavsak olmasi, kamyon ve otobiis gibi araclarin kavsagi

cokca kullanmas1 ve serit sayisinin az olmasi sebebiyle yayalar karsidan karsiya

gecislerde zorluk yasamaktadirlar.
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8.13.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.15.(a) Eski Otogar-Pasa Cami akimi hacim sayim foyii

Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
LONCA 04.04.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayis1 Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Minibiis | ek 60 Rk /] 52
Otobiis |/ 2 */ 11
Kamyon |/ 1 1/ 3
Genel Toplam | 243 Genel Toplam | 239
Cizelge 8.15.(b) Eski Otogar-Edremit Yolu akimi hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
LONCA 04.04.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayisi Toplam Tagsit Sayisi Toplam
. sk s sk sk sk sk sk sk ke sk sk sk sk sk ske sk ske sk sksk skeske sk sk sk sk sk skt sk s sk sk skeske sk sk
OtOInObll skt sk sk sk skeskoskeske sk sk 330 **********// 282
Minibiis | #*¥%%* 50 wwssk[f]] 55
Otobiuis | *//1I11] 18 wx%[1/]] 35
Kamyon | */// 13 " 4
Genel Toplam | 411 Genel Toplam | 376
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Cizelge 8.15.(c) Lonca Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . . i} ]
LONCA KAVS AGI 1 Saatlik Hacim Sayimm Degerleri
Arac Tiirleri
Akim Otomobil Minibiis Otobiis Kamyon Toplam
Eski Otoggr 180 60 5 | "
Pasa Cami
Eski Otogar
Edremit Yolu 330 50 18 13 411
Eski Otogar
Sakarya Mah. 180 35 4 2 241
Sakarya Mah.
Eski Otogar 265 40 3 I 309
Sakarya Mgh. 344 0 5 A 03
Pasa Cami
Sakarya Mah.
Edremit Yolu 50 13 2 1 66
Edremit Yolu
Sakarya Mah. 23 6 3 1 33
Edremit Yolu
Eski Otogar 275 28 11 9 323
Edremit Yo}u 53 ; ; ) s
Pasa Cami
Pasa Cami
Edremit Yolu >8 7 0 1 66
Pasa Cami
Sakarya Mah. 47 12 0 2 61
Pasa Cami
Eski Otogar 3 22 3 4 60
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Cizelge 8.15.(d) Lonca Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik degerleri

Kavsagin Adi . . i} ]
LONCA KAVS AGI 1 Saatlik Hacim Sayimm Degerleri
Arac Tiirleri
Akim Otomobil Minibiis Otobiis Kamyon Toplam
Eski Otoggr 73 5 " ; o
Pasa Cami
Eski Otogar
Edremit Yolu 282 35 35 4 376
Eski Otogar
Sakarya Mah. 198 47 8 2 255
Sakarya Mah.
Eski Otogar 324 38 5 2 369
Sakarya Mgh. 311 - 5 A e
Pasa Cami
Sakarya Mah.
Edremit Yolu 45 23 3 4 75
Edremit Yolu
Sakarya Mah. 175 55 10 1 241
Edremit Yolu
Eski Otogar 148 42 15 2 207
Edremit Yolu 128 . A ) ol
Pasa Cami
Pasa Cami
Edremit Yolu 145 44 7 3 199
Pasa Cami
Sakarya Mah. 123 35 8 3 169
Pasa Cami
Eski Otogar 138 58 10 4 210
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8.13.3 Devre Hesabi
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8.13.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2 ve 3 numarali akim kollari, B fazinda 7, 8 ve 9 numarali akim

kollar1, C fazinda 4, 5 ve 6 numarali akim kollar1 ve D fazinda 10, 11 ve 12 numarali

akim kollar1 gecis yapmaktadir.
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8.14 Edremit Cevre Yolu Kavsagi
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Sekil 8.46 Edremit Cevre Yolu Kavsagi
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Sekil 8.47.(a) Edremit Cevre Yolu Kavsag1 Fotografi

Sekil 8.47.(b) Edremit Cevre Yolu Kavsagi Fotografi
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8.14.1 Kavsagm Ozellikleri ve Saymm Etiitleri Sirasinda Yapilan

Gozlemler

Edremit Cevre Yolu Kavsagi dort yonden akimlarin kesistigi es diizey
sinyalize bir kavsaktir. Bu dort ana akim sirasiyla Eski Otogar, Cevre Yolu, Edremit

ve Ibrahim Ethem Akinci Caddesi yonlerinden gelen akimlardir.

Eski Otogar yoniinden gelen akim 3 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 9 metredir. Sehirden c¢ikan araglarin kullandig bu faz, sehre giren

araglarin kullandig1 fazdan sonra kavsaktaki en yogun fazdir.

Cevre Yolu yoniinden gelen akim 2 serit olarak akmaktadir. Bu akim
kolunun genisligi 5 metredir. Sehir icine girmeden Edremit yoniine gitmek igin

kullanilan bu faz kars1 yon trafiginden bir refiijle ayrilmistir.

Edremit yoniinden gelen akim 3 serit olarak akmaktadir. Bu akim kolunun
genisligi 9 metredir. Edremit yoniinden gelen arag trafiginin sehir merkezine girmek

icin kullandig1 bu faz kavsakta en yogun fazdir.
Ibrahim Ethem Akinci Caddesi yoniinden gelen akim 2 serit olarak

akmaktadir. Bu akim kolunun genisligi 7 metredir. Taksi-dolmuslarin kullandig1 bu

faz diger fazlara nazaran daha az yogunluga sahiptir.
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8.14.2 Hacim Sayim Foyleri

Not: ( *) 10 adet tasit, (/) 1 adet tagit anlamina gelmektedir.

Cizelge 8.16.(a) Eski Otogar-Ibrahim Ethem Akinci Caddesi akimi hacim sayim

foyt
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu Akim
Sayisi
EDREMIT
CEVRE YOLU 01.05.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
giﬁg Tasit Sayisi Toplam Tasit Sayis1 Toplam
Otomobil | ***///// 35 Hsckcick [ 54
Minibiis 11111/ 17 w3 [ 22
Otobiis 0 0 / 1
Kamyon |0 0 1/
Genel Toplam 52 Genel Toplam 80
Cizelge 8.16.(b) Eski Otogar-Edremit akim1 hacim sayim foyii
Kavsagin Adi Tarih Hava Durumu SAklm
ayisl
EDREMIT
CEVRE YOLU 01.05.2007 ACIK 12
SABAH SAYIMLARI AKSAM SAYIMLARI
Saat:07:00/08:00 Saat:17:00/18:00
gﬁg Tasit Sayisi Toplam Tagsit Sayisi Toplam
Minibiis | *****/// 53 ialalaloly V7] 67
Otobiis | */// 13 w3/ 21
Kamyon | **///// 25 **/1/1/]] 27
Genel Toplam| 271 Genel Toplam | 307
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Cizelge 8.16.(c) Edremit Cevre Yolu Kavsagi sabah hacim sayimlarinin saatlik

degerleri

Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayimm
EDREMIT CEVRE YOLU KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobis | Kamyon | 1 °Plam
Eski Otogar
Ibrahim E. Cad. 35 17 0 0 32
Eski Otogar 180 53 13 25 271
Edremit
Eski Otogar
Cevre Yolu 42 19 2 4 67
Cevre Yolu
Eski Otogar 75 22 7 5 109
Cevre Yolu
Ibrahim E. Cad. 29 1 0 0 40
Gevre Yolu 81 37 5 7 130
Edremit
Edremit
Cevre Yolu 47 21 8 9 85
Edremit
Eski Otogar 215 88 15 22 340
Edremit
Ibrahim E. Cad. 26 19 2 2 49
Ibrahim E.‘Cad. 53 15 4 6 73
Edremit
Ibrahim E. Cad.
Cevre Yolu 72 22 1 2 97
Ibrahim E. Cad.
Eski Otogar 66 19 2 2 89
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Cizelge 8.16.(d) Edremit Cevre Yolu Kavsagi aksam hacim sayimlarinin saatlik

degerleri
Kavsagin Adi 1 Saatlik Hacim Sayim
EDREMIT CEVRE YOLU KAVSAGI Degerleri
Arac Tiirleri
Alam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyon Toplam
Eski Otogar
Ibrahim E. Cad. >4 22 ! 3 80
Eski Otogar 192 67 21 27 307
Edremit
Eski Otogar
Cevre Yolu 67 24 4 4 99
Cevre Yolu
Eski Otogar 92 35 13 7 147
Cevre Yolu
Ibrahim E. Cad. 37 35 2 4 o8
Cevre Yolu 124 52 13 17 206
Edremit
Edremit
Cevre Yolu 65 34 14 17 130
Edremit
Eski Otogar 231 98 13 18 360
Edremit
Ibrahim E. Cad. 32 28 3 4 67
Ibrahim E. Cad. 68 2 3 3 96
Edremit
Ibrahim E. Cad.
Cevre Yolu 101 34 3 4 142
Ibrahim E. Cad.
Eski Otogar 123 38 4 5 170
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8.14.3 Devre Hesabi

Sekil 8.48’den ayrintili olarak goriildiigii gibi Edremit Cevre Yolu Kavsagi

toplam devre siiresi 100 sn’dir.
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8.14.4 Faz Diyagramm

A fazinda 1, 2 ve 3 numarali akim kollari, B fazinda 4, 5 ve 6 numarali akim
kollari, C fazinda 10, 11 ve 12 numarali akim kollar1 ve D fazinda 7, 8 ve 9 numarali

akim kollar1 gecis yapmaktadir.
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9. SONUC VE ONERILER

Bu bolimde onceden trafik hacim sayimi yapilan her bir kavsakta tespit
edilen sorunlara c¢oOziim Onerileri getirilmistir. Ayrica bu kavsaklarda yapilmis
incelemelerden yola ¢ikarak Balikesir kent i¢i ulasim sorunlarina genel olarak kisa,

orta ve uzun vadeli ¢6zlim Onerileri de sunulmustur.

SSK Hastanesi Kavsagi konum itibariyle Izmir yoniinden gelen arac
trafiginin sehir merkezine giris icin kullanmakta oldugu bir kesimde yer almasina
ragmen trafik akist diizenli bir sekilde saglanmaktadir. Izmir yoniinden gelen
akimda 1 seridin SSK Hastanesi yoniine verilmesi kavsakta olumlu bir uygulama

olmustur.

Atalar Kavsagi SSK Hastanesi Kavsagi ve Ugur Mumcu Kavsagi arasinda
kalir. Bursa yoniinden gelen akim iizerinde kavsaga 20 metre mesafede bir otobiis
duragi vardir fakat durak bir cep i¢inde oldugundan ve iyi dizayn edildigi i¢in bu

akimu etkilememektedir. Trafik akis1 diizenli bir sekilde saglanmaktadir.

Dogumevi (Ugur Mumcu) Kavsagi’nda en cok gbze carpan problem
ozellikle aksam saatlerinde Bigadi¢ Caddesi yoniinden gelen akimin Kiz Meslek
Lisesi Oniindeki otobiis duragi dolayistyla sikismasidir. Bu sikisikligi gidermek igin
otoblis duragmn1 diizenleyerek bir cep ile genisletilmesi gerekmektedir.
Bahcelievler’den gelen akimda kavsaga giriste bulunan hemzemin gecitten gecisler
yavas olup, yesil 151k miiddetince daha az sayida aracin kavsaga girmesine sebep
olmaktadir.  Bu hemzemin gec¢idin kat seviyesi yiikseltilerek ara¢ akisinin
hizlandirilmas1 saglanabilir. Kavsagin giiney tarafindaki bu akim Bahgelievler,
Plevne ve Cengiz Topel Caddesi yonlerinden gelen arag trafiginin kavsaga giris icin
kullandiklar1 akimdir. Ayrica taksi dolmus ve kampiis dolmuslarinin da bu akimi
kullanmalar1 sebebiyle ayrica bir yogunluk olugsmaktadir. Bu sikisikligi 6nlemek igin

kampiis dolmusglarinin Mehmetgik Caddesi’'nden devam edip kent icine girmeden
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Dokuma Kavsagi’n1 kullanarak kampiise gitmeleri saglanabilir. Her hafta cumartesi
giinleri kurulan halk pazarn dolayisiyla yasanan yogunluk pazarin daha uygun bir
yere tasinmasiyla giderilecektir. Kavsagin Izmir tarafindaki girisinde, Savastepe
istikametinden ve Bigadi¢ Kavsagi istikametinden gelen kamyonlarin sehir icine
gecislerini engellemek i¢in alternatif yollarin bulunmasi gerekmektedir. Bunun i¢in
Savastepe istikametinden sehir icine girmeden Dokuma Kavsagina gecerek Izmir
yoluna ¢ikmalar1 ve buradan cevre yolunu kullanmalar1 gerekmektedir. Bigadig
Kavsagi’ndan kent merkezine gelen kamyon ve tir gibi agir tonajli araglarin ise kent
merkezine girislerinin engellenerek ¢evre yolunu kullanmalarimin saglanmasi

gerekmektedir.

Hiikiimet Meydam Kavsagi kent merkezinde yer alan ve yogun trafik
akimmin olustugu bir kavsaktir. Izmir istikametine gidise gore yolun saginda
bulunan otobiis duraginin son diizenlemelerden sonra trafik akisina etkisi oldukga
azalmistir.  Izmir yoniinden gelen istikamette bulunan kampiis dolmuslarinin
kullandig1 otobiis duragi i¢in ayni seyleri sdoylemek miimkiin degildir. Buradaki
otobiis duragi cebinin kiigiik olmast ve cok fazla dolmus tarafindan kullanilmasi
sebebiyle trafigi aksattigi goriilmektedir. Buna ¢oziim olarak duragin kavsaktan daha

one alinarak mevcut cepten daha genis bir cep uygulamasi yapilabilir.

Cumhuriyet Meydam1 Kavsagi’nda tren istasyonu oniindeki cepte sola
doniis yapacak araglarin bulunmasmin yam sira, otobiis duragmna yolcu indiren
belediye otobiisleri de vardir. Cebin genis olmamasindan dolay1 otobiisler trafik
akisim engellemektedirler. Tren istasyona geldigi saatlerde yolcularmi karsilamak
icin gelen insanlarin araglarimi bu cebe park yapmalar1 sebebiyle ayrica bir yogunluk
meydana gelmektedir. Bu yogunlugun giderilmesi i¢in bu cepteki otobiis duraginin
kaldirilmas1 gerekmektedir.  Sehir i¢i toplu tasima merkezi ¢ok yakin olmasi
sebebiyle burada ayrica bir otobiis duragina ihtiya¢ yoktur. Bu cepte duraklama ve
park yasagi uygulanmasi ile trenin istasyona geldigi saatlerdeki yogunluk da
giderilecektir. Edremit istikametine gitmek isteyen araglarin bu kavsagi kullanmalari
mevcut durumda trafik yogunlugunu arttirmaktadir fakat otobiis duraginin

kaldirilmasi ve park yasagi uygulanmasi ile bu yogunluk ortadan kalkacaktir.
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Altieyliill Kavsagi’nda goriilen en onemli problem hemzemin gegitin tren
gecislerinde kapanmasi dolayistyla Eski Kepsut Yolu yoniinden gelen akimin bir
siireligine kapanmasidir. Bu sebeple olusan ara¢ kuyruklarin fazin isleyisinin
iyilestirilmesi ile ortadan kaldirilmasi gerekir. Bu sorunun disinda trafik akisi

diizenli bir sekilde saglanmaktadir.

Basri Otel Kavsagi’nda goriillen en onemli problem Bandirma Caddesi
yoniinden Bursa yoniine devam eden fazda ara¢ kuyruklarinin olugsmasidir. Bu sorun
Bandirma Caddesi yOniinden Bursa yoniine giden faza daha fazla yesil siiresi
verilmesi suretiyle c¢oziilebilir. Izmir yoniinden gelen akimda 1 seridin Devlet
Hastanesi yoniine verilmesi kavsakta olumlu bir uygulama olmustur. Trafik akist

diizenli bir sekilde saglanmaktadir.

Emniyet Meydam Kavsagi konum itibariyle Bursa yoniinden gelen arag
trafiginin sehir merkezine giris i¢in kullanmakta oldugu bir kesimde yer almaktadir.
Sabah ve aksam saatlerinde yapilan hacim sayimlarinda Bursa-Izmir ve izmir-Bursa
akimlarinin diger akimlara kiyasla daha yogun oldugu gozlenmistir. Konum
itibariyle Bursa yoniinden gelen arag trafiginin kent merkezine giris i¢in kullanmakta
oldugu bir kesimde yer almasina ragmen trafik akisi diizenli bir sekilde

saglanmaktadir.

Cardakh Kavsagi’nda Bigadi¢ Caddesi yoniinden gelen akimda yolun
kenarina yapilan parklar yogun olan trafikte daha da sikisikliga yol acmaktadir.
Bigadi¢ Caddesi yoOniinden gelen akimdaki yol kenarmma yapilan park problemi
Anafartalar Caddesi yoniinden gelen akimda da mevcuttur. Zaten dar olan yoldaki
park sorunun gidermek icin park yasagi uygulamak gerekmektedir. Kavsak sabah ise
gidis ve aksam isten cikis saatlerinde servis araglarinin ve bazi1 kdy minibiislerinin
Cardakli Duragi’mi kullanmalar1 sebebiyle onemli oOlciide sikigmaktadir.  Bu
sikisiklik aksam is cikis saatlerinde zaman zaman trafigin kilitlenmesine ve kazalarin
meydana gelmesine sebep olmaktadir.  Calisma yaptigimiz kavsaklarim en
problemlisi Cardakli Kavsagidir. Bu kavsakta acilen mevcut olan fakat ¢alismayan

trafik 1siklarinin uygun devre siirelerin hesaplanip calisir duruma getirilmesi
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gerekmektedir. ~ Ayrica Cardakli Duragi’min yolda herhangi sikisikliga yol

acmayacak sekilde yeniden dizayn edilmesi gerekmektedir.

Kizilay Caddesi-Atalar Caddesi (Kocbank) Kavsagi’nda 6zellikle aksam
is cikig saatlerinde trafik 1siklarinin calismamasi sebebiyle kavsakta sikigiklik ve arag
kuyruklart olusmaktadir. Yaya gecidi olmamasi ve siiriiciilerin yayalara yol
vermemesi sebebiyle yayalar da karsidan kasiya gecislerde zorlanmaktadirlar. Bu
sikisikligin ve ara¢ kuyruklarmin giderilmesi icin mevcut olan trafik 1siklarinin
devreye sokulmasi gerekmektedir. Pratik bir ¢oziim gelistirilmek isteniyor ise iki
yonden gelen akimin idaresi i¢in en azindan pik saatlerde trafik polisinin kavsaktaki

trafigi yonlendirmesi saglanmalidir.

Alihikmet Pasa Meydam Kavsag sehrin yogun kavsaklarindan biridir,
ozellikle aksam saatlerinde yogunluk daha da artmaktadir. Kavsagin en 6nemli
sorunu; kavsaga iic akim girmesine ragmen sinyalizasyon olmamasindan dolay1
kesisen akimlarin gecilmesinde sikintilarin yasanmasidir. Bu sorun bazi akim
kollarina (Milli Kuvvetler Caddesi) gecis iistiinliigii vermekle ortadan kalkabilir.
Yaya gecidi olmadigindan yayalar karsidan karsiya gecerken aymi sekilde
zorlanmaktadirlar. Bu sorun ise yaya gegitlerinin yeniden diizenlenmesi ve en

oncelikli gecis hakkin yayalara verilmesinin saglamasiyla olabilir.

Lonca (Deve Loncasi) Kavsagi’nda Sakarya Mahallesi yoniinden kavsaga
giren araglar bir kopril iizerinden gec¢ip kavsaga giris yapmaktadirlar. Bu durum
fazin iyi islemesine ve arac¢ kuyruklarinin olusmasina sebep olmaktadir. Bu durumu
gidermek amaciyla bu akima verilen yesil 151k siiresi uzatilabilir. Pasa Cami
yoniinden gelen akimin sehir merkezinden gelen araglar tarafindan aksam is cikis
saatlerinde fazlaca kullanilmasi sebebiyle zaman zaman trafik isiklarinda kuyruk
olusmaktadir. Bu sorunlarin giderilmesi amaciyla kamyon ve otobiis gibi araclarin
kavsaga girmelerine simirlama getirmek gerekmektedir. Bu amagla 6zellikle aksam

is ¢ikis saatlerinde otobiis ve kamyonlarin kavsagi kullanmasi yasaklanabilir.

Edremit Cevre Yolu Kavsagi’nda goriillen en 6énemli problem cevre yolu

yoniinden gelen akim kolunda trafigin yogun olmasi ve ayrica otobiis ve agir tonajh
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kamyonlar tarafindan kullanilmasina ragmen oldukca dar dizayn edilmis olmasidir.
Bu sorunun giderilmesi i¢in bu akim kolunun genisletilmesi gerekmektedir. Bunun

haricinde trafik akis1 diizenli bir sekilde saglanmaktadir.

9.1 Kisa Vadeli Coziim Onerileri

Kavsaklarda yapilmis incelemelerden yola cikarak Balikesir kent i¢i ulasim

sorunlarina kisa vadeli ¢oziim Onerileri getirirsek;

Serit Disiplini: Tiim arterlerde, trafigi kesintiye ugratan darbogazlar,
siseboyunlar1 yok edilmeli, diizenlilik saglanmalidir. Genisligi fazla olan kesimler
uygun olan yerlerde yol kenar1 cep olarak, uygun olmayanlarda yaya kaldirimina

dahil edilmelidir.

Otobiis Durak Cepleri: Kavsak agizlar1 ve etki alanlari ile tehlike olusturacak

sekilde olan cepler iptal edilmeli, uygun yerlere aktarilmalidir.

Taksi Duraklari: Taksi duraklarimin biiyiik ¢ogunlugu kavsak agizlarinda
bulunmaktadir. Kavsak agizlarindaki bir seridin taksiler tarafindan isgal
edilmesinden dolayr kavsaklarda kapasite diismesi meydana gelmektedir. Bu

durumu ortadan kaldirmak amaciyla taksi duraklart kavsak agizlarindan tasinmalidir.

Yatay-Diisey Isaretleme: Kent merkezi girislerine; 6nbilgi, bas iistii bilgi ve
kavsak yonlendirme levhalar1 konmalidir. Kent merkezine ise trafik tanzim, tehlike,
uyart ve bilgi levhalar1 konulmalidir. Bdylelikle kentin tim diisey isaretleme
projelerinin trafik miihendisligi standartlarina gére yapilip uygulamasi ile siiriiciiler
bilgilendirilmis olur ve gidecekleri yonler ile davraniglarini belirlemede daha dogru
karar vermis olurlar. Trafik serit ¢izgileri, stoplar, ofsetler, zebra, pelikan, sembol,
ok ve buna benzer cizgilerin trafik miihendisligi formatlan igerisinde projelerinin

yapilip uygulanmasi gerekmektedir.
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Sinyalizasyon: Eksik olan direk ve initelerin tamamlanmasi, bakimlarinin
yapilip calisir hale getirilmesi ve devre siirelerinin yeniden gozden gecirilip giiniin
sartlarina cevap verecek hale getirilmesi gerekmektedir. Kavsaklarin ardisik ve
birbirine yakin olmasi ve karakteristiklerinin benzer bir 6zellik géstermesi nedeniyle,
yesil dalga koordinasyonunun saglanmasi, bu amagcla bir trafik kontrol merkezinin

kurulmasi ve tiim kavsaklarin buradan denetlenmesi gerekmektedir.

Yol Standartlarinin Arttirillmasi: Kavsaklar kent ici kavsak standartlarina
uygun hale getirilmelidir. ~ Ozellikle kavsak yaklasim agizlarinda siiriiciiniin
goriisiinii kapatacak sekilde bodur bitki ortiisiine izin verilmemeli, bu sekilde olanlar
sokiilmelidir. ~ Yollarda ve ozellikle kavsak kollarinda kapasiteyi diisiiren ve
tehlikeye yol acan rogar kapagi, 1zgara, kasis ve buna benzer engeller ortadan
kaldirilmalidir. Kent merkezinde goriintityli bozacak otoparka izin verilmemelidir.
Yaya yiirlime bantlarindaki aga¢ dallarinin yiiriimeyi ve 6zellikle bisikletli siiriiciileri

engellemesine izin verilmemelidir.

Denetim: Kavsaklarin  kent ici kavsak standartlarina uygun hale
getirilmesinden, yatay-diisey isaretleme ile tamamlanmasindan sonra kurallar; trafik
polisleri, trafik zabitas1 ve arag ¢ekicileri ile desteklenmeli ve denetlenmelidir. Aksi

takdirde denetlenmeyen higbir sistemin basariya ulagsmasi miimkiin degildir.

9.2 Orta Vadeli Coziim Onerileri

Kavsaklarda yapilmis incelemelerden yola cikarak Balikesir kent i¢i ulagim

sorunlarina orta vadeli ¢6ziim Onerileri getirirsek;

Kent merkezinde 6zel arag girisi 6zendirilmemeli, cazip halden c¢ikarilmalidir.
Denetimin yetersiz kalmasi nedeniyle, sadece belirli park ceplerinde parkomat
uygulamast kismen caydirict olmaktadir. Bu uygulama o6zellikle Milli Kuvvetler
Caddesi tizerinde faydali olacaktir. Boylelikle s6z konusu alan, esnaf ve cevredeki
insanlar tarafindan otopark olarak kullanilmayacak, kisa siireli ihtiyaclara cevap

vermis olacaktir. Bu durum o6zellikle park edecek alan bulamayip daha uzak
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alanlardan aligveris yapmaya gelen insanlarin da kisa siirede aligverisini yapmasina

imkan tanimig olacak ve esnafin ticaretine de olumlu yonde etki edecektir.

Kent merkezinde yaya trafiginin yogun oldugu kesimlerdeki akaryakit
istasyonlarinin cevre yolu ve kent merkezi disina taginmasi gerekmektedir. Bu

durum ozellikle Altieyliil Kavsagi’nda kargimiza ¢ikmaktadir.

9.3 Uzun Vadeli Coziim Onerileri

Kavsaklarda yapilmis incelemelerden yola c¢ikarak Balikesir kent i¢i ulagim

sorunlarina uzun vadeli ¢6ziim Onerileri getirirsek;

Trafik ¢eken Belediye, Kaymakamlik, Emniyet Miidiirliigii, Karayollar
Subesi, Tapu Dairesi, Niifus Miidiirliigii ve buna benzer resmi kurumlarin kent digina
tasinmas1 gerekmektedir. Benzer olarak irili ufakli nakliye firmalarinin, oto
tamircilerinin ve buna benzer kent dokusunu bozabilecek isyerlerinin kent disina

taginmasi gerekmektedir.

Yeni olusacak, 6zellikle yiiksek katli konutlarin kent merkezinde yapilmasina
izin verilmemelidir. Kent disina yapilan site tarz1 konutlara da 6zellikle boklar arasi
yeralt1 otopark onerilmeli, boylelikle zeminin park ve yesil alan olarak diizenlenmesi

saglanmalidir.
Kent merkezine gelecek tasitlar i¢in kent giriglerine yakin, uygun alanlarda

otoparklar tahsis edilmelidir. Bu mekanlardan kent merkezine gelis gidislerde sik,

ekonomik ve konforlu hizmet verecek toplu tagima ile desteklenmelidir.
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