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OZET

Yiiksek Lisans Tezi

CESITLi PARAMETRELER ISIGINDA ALTGECIT/USTGECIT
MUKAYESESI : KARABUK-SAFRANBOLU ORNEGI

Seyda CINAR SARISOY

Karabiik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii

Ingaat Miihendisligi Anabilim Dal

Tez Danismani:
Dr. Ogr. Uyesi Halil ibrahim YUMRUTAS
Ekim 2019, 100 sayfa

Insanoglu var oldugu giinden beri cesitli ihtiyaclar1 dogrultusunda bir yerden bir yere
ulasabilmek i¢in doneme uygun malzemelerle ve yapim teknikleri ile koprii denilen
yapilar insa etmislerdir. Onceleri araglar igin ve yayalar igin aym kopriiler
kullanilirken daha sonra tasit sayisinin artisindan ve yayalarin giivenligi agisindan
kopriiler, ara¢ ve yaya kopriisii olarak ayrilmiglardir. Trafigin sehir merkezlerine
dogru artmasindan dolay1 yayalarin giivenli bir sekilde karsidan karsiya gegislerinin
saglanmasi ve trafik akisinin kesilmemesi amaciyla yaya kopriileri de iistgegit ve
altgecitler olarak insa edilmistir. Yaya gecitlerinin ingasinda ahsap, betonarme, celik

veya kompozit malzemeler kulanilmaktadir.

Ancak giinlimiizde daha spesifik bir amag¢ dogrultusunda insa edilecek olan yaya
iist/altgecitlerinden  hangisinin tercih edilmesi gerektigi hususunda cesitli

belirsizlikler bulunmaktadir. Bu ¢alismada Karabiik-Safranbolu bélgesinde yer alan



yaya lst ve altgegitlerinin envanteri olusturulmus, celik ve betonarme olarak insa
edilmis iki farkli iistgecit ile bir altgegit secilerek mukayeseli bir sekilde maliyet
analizleri yapilmistir. Ayrica 3 farkli lokasyonda her biri 100’er kisi olmak {izere
toplamda 300 kisiyle yiiz yiize anket calismalar1 gergeklestirilmis, elde edilen
sonuclar SPSS (statistical package for social sciences) yazilimi vasitasiyla
degerlendirilmistir. Anket ¢alismalar1 ve yerinde gézlemler ile kullanicilar tarafindan
ortaya konulan  giivenlik, kullanom  kolayligi/konfor, ~zaman tasarrufu,
altgecit/iistgecit tercihi, estetiklik gibi hususlarda avantaj ve dezavantajlari tablo ve
grafikler esliginde ortaya konulmustur. Ulkemizde altgegit/iistgecitlerin imalatinda
yeterli diizeyde standart, tasarim ve gilivenlik kriteri bulunmamakta olup ¢alismanin
yetkili mercilerin karar verme siire¢lerinde yararlanabilecegi bir kaynak olacagi

diistiniilmektedir.

Anahtar Sozciikler : Koprii, tistgecit, altgegit, menfez, SPSS.
Bilim Kodu :911.1.134



ABSTRACT

M. Sc. Thesis

COMPARISON OF OVERPASS / UNDERPASS IN THE LIGHT OF
VARIOUS PARAMETERS: KARABUK-SAFRANBOLU CASE STUDY

Seyda CINAR SARISOY

Karabiik University
Institute of Graduate Programs and Applied Sciences

Department of Civil Engineering

Thesis Advisor:
Assist.Prof. Dr. Halil ibrahim YUMRUTAS
October 2019, 100 pages

Mankind has built structures called bridges with materials and construction
techniques appropriate to the period they live in order to reach from place to place in
line with various needs since its existence. Previously, the same bridges were used
for vehicles and pedestrians, but then bridges were separated as vehicle and
pedestrian bridges due to the increase in the number of vehicles and the safety of
pedestrians. Because of the increase in traffic flow towards the city centers,
pedestrian bridges were also built as overpasses and underpasses in order to ensure
that pedestrians can safely cross the road and traffic flow is not interrupted. In the
construction of over/under passes; wood, reinforced concrete, steel or composite
materials are used. However, today there is an uncertainty about the preference of
which one (overpass or underpass) should be built for a more specific purpose In this
study, an inventory of pedestrian overpasses and underpasses in Karabiik-Safranbolu

region was presented, two different overpasses constructed as steel and reinforced

Vi



concrete also an underpass were selected and cost analyzes were carried out
comparatively. In addition, face-to-face surveys were conducted with 300 people,
each of which was 100 people in 3 different locations, and the results were evaluated
through SPSS (statistical package for social sciences) software.Through surveys and
on-site observations, the advantages and disadvantages which are revealed by users
on safety, ease of use/comfort, saving of time, underpass/overpass preference,
aesthetics, etc., are presented with the help of tables and graphs. There are not
enough standards, design and safety criteria in the construction of underpasses/
overpasses in our country, and it is thought that this study will be a resource that can
be utilized by the governmental authorities in decision-making processes.

Key Word  : Bridge, overpass, underpass, culvert, SPSS.
Science Code : 911.1.134
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TESEKKUR

Bu calismay1 bana giivenip 6neren ve tez ¢alismamin basindan sonuna kadar bana
inanan benden yardimlarini esirgemeyen, degerli bilgilerini benimle paylasan,
kendisine ne zaman danigsam bana kiymetli zamanini ayirip biiyiik bir sabirla ve
ilgiyle bana faydali olabilmek icin elinden gelenin fazlasini yapan, her sorun
yasadigimda yanina ¢ekinmeden gidebildigim giileryiiziinii ve samimiyetini benden
esirgemeyen yiksek lisans egitimimde edindirdigi degerli bilgilerinden
faydalanacagim kiymetli hocam saymn Dr.Ogr.Uyesi Halil Ibrahim YUMRUTAS a

tesekkiirii bir borg biliyor ve siikranlarimi sunuyorum.

Ayrica tezimde yer alan anket calismasinda bana yardimlarini esirgemeyen Ulastirma
Miihendisligi son smif 6grencileri olan sevgili Fatma AYDIN, Burak SENER,
Oguzhan BIYIKLI’ ya kiymetli desteklerinden dolay: tesekkiir ederim.

Son olarak, calisma yillarim boyunca ve bu tezin arastirilmasi ve yazilmasi sirasinda
beni siirekli destekledikleri ve beni siirekli tesvik ettikleri i¢in Oncelikle sevgili
anneme, babama, kardesime, kiymetli esime ve biricik kizima sonsuz siikranlarimi

sunarim. Bu basar1 onlarsiz miimkiin olamazdi. Tesekkiir ederim.
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BOLUM 1

GIRIS

Koprii genel olarak bir dere, nehir veya bir vadi lizerinden gegcmek i¢in yani asilmasi
zor dogal engelleri asmak i¢in ya da karayolu, demiryolu vb. engelleri ge¢mek icin
insa edilmis yapilardir. Ahsap, kéagir, betonarme, ¢elik ayaklar veya kemerler lizerine
yapilan bir yoldur. Karayollart Genel Miudiirliigii teknik sartnamesine gore ise;
koprii, hesap agikligi 10 m ve tizeri akarsu, vadi, karayolu, demiryolu gibi engelleri
gecmek amaciyla kullanilan karayolu yapisidir [1]. Sadece yayalarin karsidan karsiya
gecmelerine olanak veren yapilara ise yaya kopriisii ya da yaya geg¢iti denir. Yaya

gegitleri yaya tistgeciti ve yaya altgeciti olarak ikiye ayrilir.

Trafik denilince akla ilk 6nce araglar gelmektedir. Fakat trafik yayalarin, hayvanlarin
ve araclarin karayolu iizerindeki hal ve hareketleri olarak tanimlanmistir. Ulkemiz ve
diinya genelindeki istatistikler incelendiginde trafik kazalarinin baglica olim
sebepleri arasinda oldugu bilinmektedir. Trafik kazalarma ait detayli analizler
yapildiginda ise ara¢ ve yaya etkilesimi sebebiyle ortaya ¢ikan yaralanma ve olim
olaylarmin olduk¢a onemli bir rol teskil ettigi goriilmektedir. Cizelge 1.1°de
goriilecegi iizere TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) verilerine gore iilkemizdeki

trafik kazalarmin yaklasik %10 u yaya kaynakli olmaktadir.



Cizelge 1.1. Trafik kazalarina neden olan unsurlar (TUIK) [2].

Trafik kazalarina neden olan kusurlar
Faults causing road traffic accidents

Kusurlar - Faulis

Siriicii Toplam kusura Yoleu Toplam kusura Yaya Toplam kusura Yol  Toplam kusura Arag  Toplam kusura

kusuru orani (%) kusuru orani (%) kusuru orani (%) kusuru orani (%) kusuru orani (%)
Yil Toplam Driver Ratio io  Passengers Ratioto  Pedestrian Ratio to Road Ratio to Vehicle Ratio to
Year Total faults total faults faults total faults faults total faults defects total faults defects total faults
2002 538 346 521 227 96.82 1254 023 12 867 2.39 1332 025 1666 03
2003 568 364 551 467 97.03 882 0.16 13 208 2.32 1255 022 14852 027
2004 640 906 623 578 97.30 710 0.11 13 987 218 1216 0.19 1415 0.22
2005 730 623 711572 97.39 769 0.11 14 882 2.04 1603 0.22 1797 0.25
2006 851150 834 681 98.07 739 0.09 13789 1.62 1100 013 841 0.10
2007 922 004 903 860 98.03 795 0.09 15 086 1.64 994 011 1269 0.14
2008 167 231 151 386 90.53 713 0.43 13993 8.37 698 0.42 439 0.26
2009 155 982 139 758 89.60 640 041 14181 8.08 958 061 445 029
2010 157 970 141728 89.72 564 0.39 14171 9.86 992 069 815 0.36
2011 174 605 157 494 90.20 677 0.39 14 860 8.51 1044 0.60 530 0.30
2012 181 266 161076 668.86 797 0.44 17 672 8.75 1124 0.62 597 0.33
2013 183 030 162 327 88.69 774 042 16 458 8.98 1913 1.05 1558 0.85
2014 193 215 171 236 88.62 901 047 18115 9.38 1841 095 1122 0.58
2015 210 498 187 980 89.30 915 0.43 18 522 8.80 1916 0.91 1165 0.55
2016 213 149 190 934 69.59 869 0.41 18 612 8.73 1717 0.81 997 0.47
2017 213 325 191 717 89.87 782 0.37 18 095 8.48 1619 070 1112 0.52
2018 217 898 194 928 8946 1916 0.88 18 394 8.44 1300 0.60 1360 0.62

Kaynak: Emniyet Genel Miidirligii ve Jandarma Genel Komutanhd

Source: General Directorate of Public Security and General Command of Gendarmerie
Jandarma ve trafik polisi sorumluluk bélgesindeki kazalan kapsar

Includes read traffic accidents in responsibilty area of fraffic police and gendarmerie
2008 yiindan itibaren sadece olumli yaralanmah kazalara ait kusur bilgileri veriimigtir.

Since year 2008 the detail of faults causing road fraffic accidents is given only for accidents involving death and personal injury.

Buradan hareketle, yaya-arag¢ etkilesiminin dikkate alinmasi gereken ve tizerinde

tartisilarak ¢ozlim iiretilmesi gereken bir husus oldugu asikardir.

Siirdiiriilebilir ulasim hareketinin 6nemli bir pargast olan ve trafikte her zaman
yiiksek risk altinda bulunan, korunmasiz yol kullanicilar1 olan yayalar1 korumak igin

iistgecitler/altgecitler kent yasaminin vazgecilmezleri arasindadir.

Mutto, M. vd. (2002) ¢alismalarinda belirli bir lokasyonda yaya iistgegiti yapilmadan
onceki ve sonraki durumu karsilagtirmislardir. Trafigin yogun oldugu ve yogun
olmadig1 saatlerde 123 yaya ile anket ¢aligmasi yapilmis ve bu yayalara giivenlik,
kullanilabilirlik vb. sorular sorulmustur. Yayalarin ¢ogunlugu iistgecitlerin fazla
merdivenli oluslari, yetersiz aydinlatma, {istgecitleri coguklarin oyun alanina
cevirmeleri ve reklam panolarimin konulmasindan kaynakli rahatsizliklarint dile
getirmislerdir. Netice olarak iistgecit insasinin sadece bir miihendislik ¢oziimii
oldugu esas ¢oziimiin ise kullanicilarin (yayalarin) iistgecit kullanimi konusunda

bilinglendirilmesi gerektigini ortaya koymuslardir [3].



Mahdavinejad, M. vd. (2012) ¢alismalarinda yaya altgegitlerini saglik ve psikolojik
acidan degerlendirmis, yapilan anket c¢aligmalari ile de birtakim sonuglar ortaya

koymuslardir [4].

Wu, Y. vd. (2014) calismalarinda yayalarin istgecitleri tercih etmelerinde etkili
faktorleri incelemiglerdir. Bu dogrultuda 1131 kisi ile anket c¢aligsmasi
gerceklestirmisler ve {istgecitlerin tercihinde sekiz ana etkenin (cinsiyet, yas, kariyer,
egitim diizeyi, ehliyet sahipligi, gecis sliresi, baska bir alternatif yolun varligi ve

mesafesi) rol aldigini ortaya koymuslardir [5].

Onelgin ve Alver (2018) calismalarinda iistgecit bolgelerinde kuraldis1 gegis yapan
yaya davraniglarini ve yiirliyen merdivenin listge¢itlerin kullanim oranina etkisini
incelemigler, yaya {stgecitlerinde yiiriiyen merdivenlerin artirilmast ve diizenli
bakim/onarim yapilmasi1 gerektigi, yayalarin istgegcitleri kullanmaksizin karsiya
ge¢melerini Onlemek amaciyla refiijlere bariyerler konulmasi gerektigi, hepsinden

Ote yayalarin bilinglendirilmesi gerektigi sonucuna ulagmislardir [6].

Bu calismada oncelikle trafigin en 6nemli unsurlarindan olan ara¢ ve yaya etkilesimi
cesitli istatistikler ile ortaya konulmus, bir karayolu yapisi olan kdpriiler ve ¢esitleri
tanimlanmis, 6zelde yaya kopriileri (listgecitleri) ve yaya altgecitleri incelenmistir.
Bu dogrultuda Karabiik-Safranbolu bdlgesinde yer alan yaya istgegit ve
altgecitlerinin bir envanteri ¢ikarilmistir. Ayrica s6z konusu bolgede yer alan iki
uistgecit (biri celik, digeri betonarme prefabrik) ve bir altgecit segilerek Karayollari
Genel Miidiirliigii’'nden temin edilen veriler ve yerinde yapilan anket ¢aligmalar ile
maliyet, estetiklik, gilivenlik, kullanim kolayligi/konfor, altgecit/listgegit tercihi,
zaman tasarrufu gibi hususlarda birbirlerine olan avantaj ve dezavantajlar1 ortaya

konulmustur.

Ulkemizde altgegit/iistgecitlerin imalatinda yeterli diizeyde standart veya kriter
bulunmamaktadir. Sadece TS 12576 standardi ile “Sehir i¢i yollar - Kaldirim ve yaya
gecitlerinde ulasilabilirlik i¢in yapisal onlemler ve isaretlemelerin tasarim kurallar1”

ortaya konulmustur. Ancak bu standart altge¢it veya iistgecit tercihi noktasinda



yeterli olmamaktadir. Gergeklestirilen bu tez ¢aligmasinin yetkili mercilerin karar

alma siireclerinde yararlanabilecegi bir kaynak olacagi diistiniilmektedir.



BOLUM 2

KOPRU TANIMI VE CESITLERI

Koprii, mimarlik sozliigiinde "Aralarinda su, ¢ukur, arazi veya yol gibi engeller
bulunan iki yakay1 birbirine baglayarak yolu bir yandan 6tekine erismek i¢in yapilan

ahsap, kagir veya metal yapidir" seklinde tanimlanmustir [7].

Kopriiniin, Karayollar1 Genel Miidiirliigi Teknik Sartnamesine gore baska bir tanimi
ise; “Hesap ag¢ikligi 10 m ve {izeri akarsu, vadi, karayolu, demiryolu gibi engelleri

gecmek amaciyla kullanilan karayolu yapisidir” [1].

2.1. KOPRULERIN TARIHCESI

Genellikle ormanli bolgelerde ilk kopriiler bir veya daha fazla ahsap kiitiigiin
uzatilmasiyla meydana getirilmistir. Tropikal bolgelerde ise lifli bitkiler bir araya
getirilerek asma kopriiler ingsa edilmistir. Genellikle lifli asma agaglar1 bu maksatla
diinyanin ¢esitli yerlerinde kullanilmistir. Tagh bolgelerde ise, ara ara taglar yigilarak

koprii ayaklar: yapilmistir. Daha sonra bu ayaklar birlestirilmistir.

Ik kopriilerin Cin'de yapildigi, oradan Hindistan'a yayildigi tahmin edilmektedir.
Arada ayaklar yaparak birden fazla agiklikli kopriiler insa edilmistir. MO
4000'de Mezopotamya'da ve MO 3000 yillarinda Misir'da ilk kemere benzer
kopriilere rastlanmaktadir. Kemer koprii sisteminde yiikler kemerler tarafindan alinir
ve yonii degistirilerek basing kuvveti olarak kemer boyunca aktarilir ve koprii

ayaklarindan zemine verilir.

O zamandan beri kemer koprii sekli klasik koprii tipi olarak kalmistir. Kemer tipi
eski Misirlilar tarafindan bilinmekteyse de yapi sistemi olarak kullanilmamustir.

Kemer sistemi, anahtar tas1 olmaksizin kendi kendini tasiyan bir yap1 tiiri


https://www.wikizero.com/tr/Asma_k%C3%B6pr%C3%BC
https://www.wikizero.com/tr/%C3%87in
https://www.wikizero.com/tr/Hindistan
https://www.wikizero.com/w/index.php?title=M%C3%96_4000&action=edit&redlink=1
https://www.wikizero.com/w/index.php?title=M%C3%96_4000&action=edit&redlink=1
https://www.wikizero.com/tr/Mezopotamya
https://www.wikizero.com/tr/M%C3%96_3000
https://www.wikizero.com/tr/M%C4%B1s%C4%B1r

degildir. Eski Yunanlar kemer seklini bilmelerine ragmen bunu yapilarda
kullanmamiglar. Mimaride ilerlemelerine ragmen ancak birka¢ koprii insa
etmislerdir. Nedeni ise ticarette daha ¢ok deniz yolunu kullanmalaridir. Gergek tas
orme koprii, ekonomik ve dayaniklidir. Kiiglik nehirleri orta ayaklar kullanarak
geemek miimkiindiir. Bu tiir sekil, yaygin olarak Cinliler ve Romalilar tarafindan
kullanilmistir. Romalilarm yaptiklar1 kdpriilerin ilki ahsap olup, tarihi MO 621'e
kadar uzanir. MO 200 civarinda tas kopriilerin insas1 basladiysa da, ahsap olanlara da
devam edilmistir. Tas olanlardan giiniimiize kadar gelenler de mevcuttur. Genellikle
yart daireli kemerler kullanmislardir. Sayilar1 yedi-sekize varan tas bloklarin
kullanildigr olmustur. Taslar birbirlerine hargsiz oturtulmus olup, ayaklar ¢ok rijit
olarak yapilmistir. Bu sebepten herhangi bir acikligin ¢dkmesinin komsu agikliklara
zarar1 olmaz. Ozellikle nehir ortasinda yapilan kdprii ayaklarina itina gostermislerdir.
Orta ayaklarin ingas1 sirasinda bitisik kaziklar ¢akarak, su ve zemini, saglam zemin
buluncaya kadar bosaltmislar, ayagi daha sonra insa etmiglerdir. Romalilar ayrica

vadileri agmak i¢in insa ettikleri kopriileriyle de meshurlardir.

Roma Imparatorlugunun ¢okiisii ile koprii insaatinda bir duraklama goriiliir. Ancak
13.asirda tag kemer koprii ingast Avrupa yaninda Orta Dogu'da ve Cin'de
yayginlagsmistir. Kemerler, Romalilara nisbetle daha basik insa edilmistir. Ancak inga
tarzi daha az itinali yapilmisti. Ronesans ile koprii miihendisliginde smirli bir
gelisme kaydedilmis fakat daha ¢ok siisleme tarafi agir basmistir. Ancak teorik bir
gelisme Andrea Palladio tarafindan Leonardo da Vinci'nin gerilme prensibini pratik
hale getirmesiyle elde edilmistir. Bu teknik, kisa ahsap elemanlarin kafes sistem
meydana getirecek sekilde kullanilarak biiyiik agikliklarin gecilmesini miimkiin

kilmistir.

1747'de Fransa'da Ecole des Ponts et Chaussées ilk miithendis mektebi olarak
kurulmugtur. Bu okulda teorik bilgiler, tecriibbe ile elde edilenlerle beraber
verilmistir. 1750'de ilk ahsap kafes sistem koprii Isvicre'de ve ilk demir koprii
de 1779'da Ingiltere'de insa edilmistir. 19.yiizyillda ise koprii insasinda Onemli

ilerleme kaydedilmistir.


https://www.wikizero.com/tr/Eski_Yunanlar
https://www.wikizero.com/tr/%C3%87inliler
https://www.wikizero.com/tr/Antik_Roma
https://www.wikizero.com/w/index.php?title=M%C3%96_621&action=edit&redlink=1
https://www.wikizero.com/tr/M%C3%96_200
https://www.wikizero.com/tr/R%C3%B6nesans
https://www.wikizero.com/tr/Andrea_Palladio
https://www.wikizero.com/tr/Leonardo_da_Vinci
https://www.wikizero.com/tr/1747
https://www.wikizero.com/tr/1750
https://www.wikizero.com/tr/%C4%B0svi%C3%A7re
https://www.wikizero.com/w/index.php?title=Demir_k%C3%B6pr%C3%BC&action=edit&redlink=1
https://www.wikizero.com/tr/1779
https://www.wikizero.com/tr/%C4%B0ngiltere

2.2. KOPRU CESITLERI

Kopriilerin insas1 kiiltiirlerden de etkilenmis olup teknolojinin ve malzemelerin
gelisimine paralel olarak zaman igerisinde ¢esitli degisimler ge¢irmistir. Kopriiler
gecmisten bugiine; ahsap, tas, betonarme, metal ve kompozit malzemeli olarak insa

edilmektedir.

Yapim teknigi bakimindan kopriiler; kirisli, kemerli, asma, kablolu, prefabrik vb.

olarak siniflandirilabilmektedir.

Fonksiyonlar1 bakimindan ise karayolunda arag gecisini saglayan karayolu kopriileri,
demiryolunda trenlerin gegisini saglayan demiryolu kopriileri, hayvanlarin gegislerini
saglayan ekolojik kopriiler ve yaya gecisini saglayan yaya koprileri (yaya
istgegitleri) olarak siniflanmaktadir [8]. Giiniimiizde kopriilere, ulasim islevlerinin
oOtesinde kiiltiirel ve simgesel anlamlar da yiiklenmektedir. Yani kent i¢in simgesel
yapilar haline doniisen kopriiler, karayolu, demiryolu ve yaya kopriileri olarak farkl

fonksiyonlara hizmet vermektedirler [8,9].

2.2.1. Karayolu Kopriileri

Karayollarinda araglarin  gegigini  saglamak amaciyla yapilan kopriilerdir.
Teknolojinin gelismesiyle birlikte kitalar bile kopriilerle birbirine baglanmis ve
kopriilerin ingasi ile birlikte karayoluyla ulagim biiyiik 6l¢iide gelisim kazanmustir.
Bu kopriiler genellikle araglarin bir akarsu iizerinden gegisi saglamak icin
yapilmaktadir [9]. Ulkemizdeki baslica karayolu kopriileri eski adiyla Bogazigi
Kopriisii olan 15 Temmuz Sehitler Kopriisti, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, Yavuz

Sultan Selim ve Osmangazi kopriileri olup Sekil 2.1-2.2-2.3-2.4’de goriilmektedir.



Sekil 2.2. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii .
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Sekil 2.4.0smangazi K&priisti.

2.2.2. Demiryolu Kopriileri

Sanayi devrimi sonrasinda tiim diinyada demiryolu aginda bir gelisim goriilmiistiir.
Ulasimda demiryolunun daha ¢ok tercih edilmesi sonucunda topografyanin verdigi
engeller demiryolu kopriilerinin yapilmasiyla asilmistir. Ulkemiz demir yolu ag
tizerinde de vadi ve akarsular1 gegen bir¢ok demiryolu kopriisii mevcuttur [8-9].
Ulkemizde en uzun demiryolu kopriisi Malatya'nin Battalgazi ilgesindeki Firat

demiryolu kopriisii olup Sekil 2.5°de goriilmektedir. Sekil 2.6’da ise tas malzeme ile



kemerli olarak insa edilmis tarihi bir kdprii olan Adana/Varda demiryolu kopriisii yer

almaktadir.

Sekil 2.5 . Firat demiryolu Kopriisii.

S T -
LYY 34 ~

Sekil 2.6. Adana Varda demiryolu Kopriisii.

2.2.3. Ekolojik Kopriiler

Giliniimiizde niifusun giderek artmasi, sosyal, kiiltiirel, ekonomik, politik ve

teknolojik gelismeler; insan ihtiyaglarinin degismesine, kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda

10



dogal kaynak degerlerinin hizla tiiketilmesine neden olmaktadir. Giiniimiizde
yasanan degisim ve gelismeler sonucu insanlarin ulasim ve erisebilir ihtiyaclar1 ve
talepleri artmis, hareketlilik diizeyi ve sayis1 ¢esitlenmis, ulasim araglarinin nitelik ve
nicelikleri artmig, ulasimda zaman, mekan, teknoloji ve c¢evresel iliskiler ¢ok yonlii
olarak sorgulanir hale gelmistir. Ozellikle her yere kolaylikla ulasim saglama gibi
avantajlar sunan 21.yy teknolojisi karayolu aglarin1 dogaya daha fazla baski ve etki
yapmasina neden olmustur. Boylece ortaya ¢ikan bu durum dogal yasam alanlarinin
pargalanmasina oOzellikle yaban hayati ve ekolojik yasam alanlarinin ve

biyogesitliligin olumsuz yonde etkilenmesiyle sonuglanmaktadir [10].

Bir 6nlem alinmadigi takdirde karayolu yapilarimin yol agtigi tahribat sebebiyle
bolgede yasayan canlilar, nesillerinin tiikenme tehlikesiyle karsi karsiya kalmaktadir
[11]. Ciinkii yasam alani kalmayan canlilar sehirlerin iginde insanlarin yasamina
uyum saglamak zorunda kalmakta ve bir¢ogu da uyum saglayamayip elenmektedir.
Bu durumu engellemek dogal dengenin bozulmasinda rolii biiyiik olan biz insanlarin
sorumlulugundadir. Bu nedenlerden dolay1 6zellikle yaban orman alanlarina yakin
yerleskeleri olan bazi iilkeler vahsi yasamin giivenligini saglamak adina cesitli
Oneriler ve galismalar yiiriitmektedirler. Yapilan bu ¢alismalarin en 6nemlisi ekolojik
kopriilerdir.  Bu kopriiler sayesinde binlerce hayvan 6liim tehdidi  olmadan
hayatlarina devam etmektedir. Calisma prensibi olduk¢a basit olan bu kopriilerdeki
orneklerden biri tren raylar altina agilan ve kaplumbaga gibi hayvanlarin gegmesini
saglayan tiinellerdir. Ingilizcesi Wildlife Crossing olan bu ekolojik kopriilerin
ornekleri oldukga ¢esitlidir. Bu kopriilerin ilk 6rnekleri Fransa’da 1950°1i yillarda
goriildii. Bilinen en uzun ekolojik koprii Natuurbrug Zanderij Crailoo adi ile

Hollanda’da bulunan ve 800 m uzunlugunda olan kopriidiir [12].

2.2.3.1. Tiirkiye’ de Ekolojik Kopriiler

Cizelge 2.1°de yer alan 2018 yili kaza verilerinde olus tiirlerine gore olimli ve
yaralanmali kazalar igerisinde hayvana ¢arpma tiiriinde otoyollarda 10, devlet
yollarinda 424, il yollarinda 139, baglant1 yollarinda 3, toplamda 576 adet trafik
kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarda toplam 16 6liim, 1114 yaralanma meydana

gelmistir [13].
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Bu tablodan da anlasilacagi lizere hayvana carpma tiiriinde meydana gelen kaza
sayisinin oldukca fazla olmasi ekolojik kdprii yapiminin ne kadar énemli oldugunu

acikca ortaya koymaktadir.

Cizelge 2.1. Olus tiirlerine gore 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza bilgileri (2018)
[13].

TABLO 4: OLUS TURLERINE GORE OLUMLU VE YARALANMALI TRAFIK KAZA BLGILERI-2018

Otoyol Devlet Yolu IIYolu Baglant1 yolu TOPLAM
KAZA OLUS SEKLI stf; Ol Says” Yerali Sayst s': :: B Says™ Yarali Sayist :; "j Gl Sapst” Yaral Says s il Says" Yaral Saps SKaT\; Bl Saya” Yarali Sayi
Yoldan Clkma 53 50 1040 10682 656 2305 3581 biy) 1345 14 3 7 14510 946 31589
Karglikli Carpisma 50 4 106 121 265 a0 934 136 2820 3 - 68 224 405 100
DerllmefSavrulma/Takla 97 % 7% 4T 308 9.8 1115 k] 1039 101 3 146 6.417 7% 1288
Yandan Carama 588 5 1115 7639 458 184 1560 8 3709 130 5 235 9.917 S0 1353
Yayaya Carpma 113 3% 9% 1981 0 1970 437 5 455 68 6 0 259 506 2589
Arkadan Carpma L1605 115 i34 6m 3k 138% m 61 158 15 . Bl 8673 534 1884
Engal/Cisim [le Carpsma 78 3 L1360 304 141 5.786 31 0 678 19 2 06 431 19 8030
Duran Araca Carpma 15 16 03 408 B 918 81 9 164 9 . 1 623 i 1299
Yan Yana Garpisma B 5 47 44 2 916 9 2 293 1 - 17 587 2] 171
Hayvana Carpma 10 1 19 ) bE] 855 139 2 37 3 3 576 16 1114
Coklu Carpisma 18 2 51 8 5 32 7 3 56 2 1 v 10 £/l
Aragtan Insan Digmesi 1 1 n 108 5 126 fa 2 4 5 § 166 8 19
Tincirleme Carpisma 46 - 103 158 5 45 3 - M 1 1 218 5 631
Aractan Cisim Ddgmesi 3 - 16 1 3 56 6 1 10 1 1 16 1 8
Park Etmis Araca Carpma 8 4 7 29 3 9 6 - il 1 1 [ 7 68
TOPLAM 4363 320 8074 37.250 2115 80678 8112 650 19492 739 19 1179 51464 3.704 109.423

16l sayist kaza yerinde ve kaza sirasinda yaralanip sagiik kuruluglanina sevk edilenlerde kazanin sebep ve tesiriyle otuz gin iginde dlenlerin toplamini kapsamaktadr.

Tirkiye’de ulastirma tiirleri arasinda karayolu ulasimi, diger ulastirma tiirlerine gore
daha ¢ok tercih edilmektedir. Ozellikle son yillarda hizla gelisen ekonomiye, niifus
ve motorlu ara¢ sayismnin artmasma paralel olarak Tiirkiye’de karayolu agi
tizerindeki trafik yogunlugu da hizla artmistir. Tiirkiye’de son donemde karayolu

ulagim aginin gelistirilmesi i¢in ¢ok sayida karayolu projesi yapilmustir [12].

Ancak yol aglariin bir noktaya ulagimda sagladig: yararlar oldugu kadar olumsuz
etkileri de s6z konusudur. Basta ekolojik dengenin bozulmasi, yaban yasaminin bu
durumdan etkilenmesi, hayvanlarin hareket ve go¢ durumlarinin kisitlanmasi,
Oliimlii-yaralanmali kazalarin olusmasi, dogal dengenin bozulmasi, afet riskinin ve
hava-su-toprak kirliliginin meydana gelmesi gibi dogay1 olumsuz ydnde etkileyen

sonuglar dogurmaktadir.
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Karayolu projelendirme siirecinde karayolu giizergahlar1 genellikle ekolojik faktorler
dikkate alinmadan belirlenmektedir. Altgegit, listgegit ve menfez gibi sanat yapilari
da hidrolik, hidrolojik, yaya ve tasit gecisi gibi faktorler dikkate alinarak
projelendirilmekte, yaban hayati gecis sahalar1 dikkate alinmamaktadir. Yaban
hayvanlarimin yasam alanlar1 arasinda gegislerine olanak saglamak ve trafik

kazalarii azaltmak amactyla ekolojik gegitlerin yapilmasi ¢cok 6nemlidir [14].

Ulkemizde biri Nigde- Pozanti-Mersin Otoyolu Mersin Giilek Gegiti’nde ve digeri
Kuzey Marmara Otoyolu’nda olmak tizere sadece 2 tane ekolojik listgecit yapisi
bulunmakta olup Sekil 2.7-2.8’de goriilmektedir [15].

Sekil 2.7. Mersin Giilek geciti ekolojik kopriisii [15].
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Sekil 2.8. Kuzey Marmara otoyolu ekolojik kopriisii [15].

2.2.3.2. Diinya’ da Ekolojik Kopriiler

Gelismis iilkelerde ise durum ililkemizden daha farkli bir boyutta olup karayolu
yapilarinin projelendirilmesinde yaban hayatinin stirekliliginin de goz Oniinde

bulunduruldugu bir ¢ok yapi ile karsilagilmaktadir.

Kanada'daki Banff Ulusal parki Trans-Canada Otoyolu tarafindan boliinmektedir.
Yol boyunca insa edilen 24 tane yaban hayati gecis noktas1 (ikisi yukarda, 22 tanesi
asagidan) boliinen pargalari birbirine baglamaktadir. Kopriilerin verimini 6lgmek i¢in
25 senedir kullanilan hayvan takip sistemleri, parkta yasayan 10 memeli tiiriiniin
gecitleri kullandigimi tespit etmistir. Yapilan arastirma hayvanlarin gecitleri yaygin
olarak kullanmaya baglamasinin zaman aldigimi gostermistir. Sekil 2.9’da Banff

National Park & Lake Louise'i baglayan ekolojik koprii goriilmektedir [16].
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Sekil 2.9. Banff National Park & Lake Louise'i baglayan yaban hayat1 kopriisii,
Trans-Canada Otoyolu (Kanada) [16].

Hollanda'da 66'nin iizerinde yaban hayati geciti bulunmaktadir. Alt veya iistgegit
seklinde olabilen gecitler nesli tiikenme tehlikesiyle karsi karsiya olan Avrupa
porsugunun yani sira bolgede yasayan yaban domuzlari ve geyikleri de koruma altina
alinmaktadir. Kuzey-Bat1 Avrupa'daki en biiyiik ova olan Veluwe Parki ortalama 50
metre genisliginde 9 gegit mevcut olmakta ve gecitler parki kesen yollarin {izerinde
yer almaktadir. Sekil 2.10’da  Veluwe Ulusal Parki, A1 Otoyolu ekolojik kopriisii

goriilmektedir .

Sekil 2.10. Veluwe Ulusal Parki, A1 Otoyolu ekolojik képriisii (Hollanda) [16].
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Amerika Birlesik Devletleri yol ag1 da ekolojik kopriiler agisindan oldukga zengindir.
Catalboynuzlu antiloplarinin Grand Teton Ulusal Parki'ndan giineye yaptiklar1 273
kilometrelik go¢ yolculuklarinda bir¢ok zorlukla karsilastiklar1 bilinmektedir (citler,
nehirler, yiiksek daglar); fakat bunlarin en zorlusu Highway 191'1 gectikleri noktadir.
Burasi cografik olarak bir darbogaz olup iki dere birbirine yaklagarak hayvanlar1 dar
bir kara parcasina sikistirmakta ve gecisler ancak Trapper’s Point denilen bu
darbogazdan yapilabilmektedir ki arkeolojik kazilar buranin ¢ok eski zamanlardan
beri antiloplar tarafindan kullanildigini gostermektedir. Sekil 2.11°de goriilen koprii
her yil go¢ eden binlerce antilopun tehlikesiz bir sekilde yolu gegebilmesi igin

yapilmugtir [16].

Sekil 2.11. Pronghorn Gog¢ Koridoru'ndaki Trapper’s Point istgegiti, Wyoming
Eyalet (ABD) [16].

Ayrica Keechelus Golii Kopriisii; ABD'nin kuzey eyaletlerini dogu-bat1 yoniinde tiim

bir kitay1 gegerek birbirine baglayan Interstate (I-90) otoyolu iizerinde insa edilen

yaban hayat1 kopriilerinden biri olup Sekil 2.12°de goriilmektedir.
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Sekil 2.12. Keechelus Golii Kopriisii Washington Eyaleti (ABD) [16].

Avrupa'nin en genis karayolu aglarindan birine sahip olan Almanya'da da 30'dan
fazla ekolojik koprii bulunmakta ve daha fazlasinin insa edilmesi planlanmaktadir.
Sekil 2.13‘de B38 Birkenau yolu iizerinde yer alan oOrnek bir uygulama
goriilmektedir [16].

Sekil 2.13. B38 Birkenau (Almanya) [16].

17



Sekil 2.14’de goriilen Singapur Ecolink ekolojik kopriisiinii digerlerinden ayiran bir
Ozellik ise kopriiyli insanlarin da kullanabilmesidir. Yaban hayvanlarinin alisma
doneminden bir siire sonra koprii insanlara da agilmistir. Bu uygulama cogunlukla
tercih edilmemektedir, cilinkii insanlarin girdigi bolgelerden yaban hayvanlar1 uzak

durmaktadir [16].

Sekil 2.14. Eco-Link@BKE (Singapur) [16].

Avustralya'nin Christmas Adasi'nda yasayan kirmizi yengecler her sene yagmur
ormanlarindan denize dogru, yavrulamak i¢in yolculuga c¢ikmaktadir. Her yil
yaklagik 500.000 yenge¢in bu yolculuk sirasinda arabalar tarafindan ezilerek
oldiirtildiigii tahmin edilmektedir. Chrismas Adas1 Parki tarafindan insa edilen
kopriiler ise binlerce yengecin denize ulagsmasina yardimci olmakta olup Sekil

2.15°de yengeclerin gecisleri esnasinda c¢ekilmis olan bir fotograf yer almaktadir
[16].
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Sekil 2.15. Christmas Island National Park (Avustralya) [16].

2.2.4. Yaya Kopriileri

Kopriilerin yapim amaci canlilarin ve araglarin iki uzak nokta (dere, nehir, vadi veya
yol) arasindaki gecisini saglamaktir. Bu amaca hizmet veren ve sadece yaya gegisini
saglayan kopriilere ise yaya koprileri denir. Yaya koprileri gesitli yapim

teknikleriyle ve malzemelerle tasarlanabilmektedirler [8-9].
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BOLUM 3

KENT iCi YAYA KOPRULERI (UST GECITLER)

Yapim amaci insanlarin iki uzak nokta (dere, nehir, vadi veya yol) arasindaki
gecisini saglamaktir. Bu amaca hizmet veren ulasim yapilar1 yaya kopriisii olarak

tamimlanmaktadir [9].

3.1. CESITLERI

Yaya kopriileri; cesitli malzemeler ile (ahsap, tas, betonarme, metal, kompozit),
farkli yapim teknikleri ile (kiris, kemer, konsol, asma), konumlar1 acisindan farkli
amaclar dogrultusunda (karayolu, demiryolu, akarsu iistgegitleri) ve erisim imkanlar
bakimindan farkli hizmet tiirlerinde (merdivenli, rampali, merdivenli asansorlii,

merdivenli rampali ve yiiriiyen merdivenli) tasarlanabilirler.

3.1.1. Konumlar1 Bakimindan Yaya Képriileri

Kentsel mekan, yapilarin olusturdugu, kentte yasayanlarin algiladigi, tiim kentsel
olaylarin gerceklestigi bir biitiindiir. Bir baska deyisle bu mekéanlar, kentlilerin
barinma, calisma, eglence ve ulasim gibi temel yasam faaliyetlerinin {iretildigi
yerlerdir. Yaya kopriileri arac trafigi yollar1 (karayollari), akarsularin iizeri ve tren

yollar1 lizerinde ayrica bazi park ve bahgelerin gegisinde hizmet veren yapilardir [9].

3.1.1.1. Karayolu Yaya Kopriileri (Ustgecitler)

Bir yolun iki yanmi, basamaklarla yiikseltilmis bir baglanti ile birlestiren ve
yayalarin yoldaki tasit trafiginin c¢ekinceleriyle karsilasmaksizin karsidan karsiya

gegmelerini saglayan yoldur. Ustgegitin yapilmasindaki amag, trafik akimimi

kesmemektir.
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Karayollar1 Trafik Yonetmeligi’nde yer alan tanima gore iistgecit; karayolunun diger
bir karayolu veya demiryolunu iistten geg¢mesini saglayan yapidir [17]. Birgok
gelismis iilkede iistgecitler hem fonksiyonel hem de giizel sanat ¢alismalar1 olarak
kullanilir. Ustgegitler ~baz1 iilkelerde dekoratif amaglarda da  kullanilabilir.
Gelismekte olan iilkeler de ise tstgecitler nehirlerin diger yakasina gegmek, ¢evresel
nedenlerle ulasilamayan egitim, saglik vb. kuruluslara ulagsmak igin tek erisim

kaynag olabilir.

3.1.1.2. Akarsu Yaya Kopriileri

Akarsular her zaman kent yerlesimleri i¢in ¢ekici bir odak merkezi olmustur. Diinya
tizerinde bir¢ok sehir akarsularin etrafina kurulmuslardir. Bu sehirlerin kendi iginde
biiyimeleri sonucunda ise akarsularin {istiinden ge¢me ihtiyaci dogmus ve ilk akarsu
yaya kopriileri yapilmistir. Gegmiste bunlar daha ¢ok asma ahsap kdpriiler ve biiyiik
ayakli tag kopriiler olarak yapilmiglardir [9]. Sekil 3.1°de Rize’de bulunan akarsu

yaya kopriisii 0rnegi verilmistir.

Sekil 3.1. Akarsu yaya kopriisii (Rize).

Giliniimiizde ise gelisen teknolojiyle birlikte daha ¢ok agiklik gegmeyi saglayan gelik
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kopriiler tercih edilmektedir. Sekil 3.2°de Ingiltere’de bulunan Gateshead yaya
kopriisii yer almakta olup alt kisimdan teknelerin ve kiigiik boyutlardaki gemilerin
gecisine izin vermek amaciyla yana yatabilen yapisi ile hem sehir siluetine hem de

turizm potansiyeline katki saglamaktadir.

Sekil 3.2. Gateshead bridge celik akarsu yaya kopriisii [9].

3.1.1.3. Demiryolu Yaya Kopriileri

Sanayi devrimiyle ortaya ¢ikan demiryollar1 ilk onceleri sehir disinda planlamistir.
Niifusun ve sehirlesmenin artmasi ile giinlimiiz sehirlerinde ise sehir icinde
kalmislardir. Ayrica tren yollar1 haricinde tramvay ve banliyé hatlar1 gibi sehir i¢i
toplu tasima saglayan hatlar da sehir i¢lerinde yol almaktadir. Bu hatlarin yaya
trafigini ile kesistigi noktalarda ise bazen hemzemin olusturulmakta, bazen de yaya
kopriileri insa edilmektedir [8-9]. Sekil 3.3’de Gebze’de bulunan demiryolu iizerine

insa edilmis tistgecit 0rnegi verilmistir.
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Sekil 3.3. Gebze demiryolu yaya kopriisii [18].

3.1.2. Malzemeleri Bakimindan Yaya Képriileri (Ustgegitler)

Agikliklart gegmek icin, uzun taslarin, aga¢ govdelerinin, sarmagik dallarinin
kullanilmasiyla baslayan kopriilerin  gelisiminde ilk adim yapt kavraminin
olugmasidir. Cevredeki mevcut malzeme, tasiyic1 sistemi kuracak sekilde

degerlendirmistir [8-9].

Kopriileri olusturan yapi bilesenlerinin farkli olmasi, bu yap1 tipinin malzemesine
gore smiflandirma ihtiyacini dogurmustur. Bundan dolayi, kopriiler ahsap, tas,
betonarme, metal ve kompozit malzemeli olarak incelenmektedir. Malzeme

ozellikleri kopriilerin yapisal 6zelliklerini de belirlemektedir [8-9].

3.1.2.1. Ahsap Ustgecitler

Nehre diigmiis bir kiitiik veya {izerinden sekerek gecilebilen su igindeki kaya
parcalari, engelleri asma c¢abasinin en giizel ornekleri ve yasamimizin ayrilmaz
parcasit olan kopriilerin, belki de ilk ornekleridir. Hala ¢ogu yerde gelisi giizel
atilivermis agac kiitlikleri, ahsap kopriilerin ilkel Ornekleri olarak koprii gorevini

istlenmektedirler [8-9].
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Glinimiizde biiylik agikliklar1 gegmede, yeni malzemelerin getirdigi yap1
sistemlerinin (betonarme, Ongerilmeli beton, ¢elik ve asma sistemler gibi) tercih
edilmesine ragmen ahsap, sicakligi ve dogallifi nedeni ile belirli agikliklarda
kullanimi1 siiren bir malzemedir. Ahsap kopriilere, giiniimiizde yasam ¢evrelerinde
farkl anlamlar yiiklenmektedirler. Ozellikle pek ¢ok toplu konut ¢evresinde doga ile
biitiinlesmenin bir gostergesi olarak yer almaktadirlar. Sekil 3.4°de yer alan Mursteg

yaya kopriisii hem estetik hem dogal yapisiyla bunu destekler nitelikte bir 6rnektir

9.

Sekil 3.4. Mursteg yaya kopriisii (Avusturya) [8].

3.1.2.2. Tas Ustgecitler

Gilintimiiz teknolojisinin verdigi imkanlarla bugiin betonarme ve c¢elik kopriilerde
istiin basarilar elde edilmektedir. Fakat basit ahsap kopriilerden sonra tas kopriiler de
yiizyillarca koprii mimarisinde 6nemli bir yer tuttugu bilinmektedir. Bunlar arasinda
yapilart bakimindan (uzunluk, biiyiik kemer agiklig1 vs.) tarihi tag kopriiler i¢inde
onemli oOzellikler bulunanlar vardir. Tas koOprii insasinda en ¢ok gbze carpan
ozelliklerden biri, her iki kiyidan itibaren biiyiik kemere dogru yokuslu oluslaridir.
Baz1 koprii dosemeleri ise yatay diizlemdedirler [8-9]. Sekil 3.5’de yer alan Silivri

Cayi iizerindeki Silivri kopriisii, Sekil 3.6’da yer alan Bursa Irgandi yaya kopriisii ve
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Sekil 3.7°de yer alan Safranbolu konar1 koyti kopriisii tag yaya koprii 6rnekleri olarak

verilebilir.

Sekil 3.5. Silivri Cay1 Kopriisii .

Sekil 3.6. Bursa-lrgandi Kopriisii .
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Sekil 3.7. Safranbolu - Konar1 Koyt Kopriisi .

3.1.2.3. Betonarme Ustgecitler

Betonarme yapida tasima kabiliyeti beton ve demir malzemelerinin birbirini
tamamlamasi; basing kuvvetlerini betonun, ¢ekme kuvvetlerinin de donatinin
karsilamasi esasina dayanir [9]. Betonarme yaya kopriileri hem yerinde dokme beton
hem de prefabrik beton elemanlar vasitasiyla ve ¢esitli yapim teknikleri kullanarak
inga etmek miimkiindiir ancak insasi faaliyet esnasinda trafigin daha az engellenmesi
sebebiyle iilkemizde prefabrik uygulamalar daha sik goriilmektedir. Betonarme

istgeciti ornegi Sekil 3.8’de verilmektedir.
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Sekil 3.8. Betonarme yaya kopriisii.

3.1.2.4. Metal Ustgegitler

Diinyanin bazi tropikal bolgelerinde yatay acikliklarin gecilmesinde liflerden ve
sarmagsik halatlardan yararlanildigi ve boylelikle koprii miihendisliginin temel

prensiplerinin de ortaya ¢iktig1 bilinmektedir [8-9].

1617 yilina kadar koprii yapiminda agirligini hissettiren yigma sistemle birlikte daha
sonralar stabilite, ekonomi, kullanighilik ve estetigin 6n plana ¢ikmaya baglamasi ile

yeni yapim sistemleri arayiglarinin ortaya ¢iktigi goriilmektedir [8-9].

Ahsabin dis ortamlarda su, nem ve haserata kars1 zaafi, tag malzemenin ise agirligi ve
uzun agiklik gegmedeki dezavantaj1 gibi sebeplerle farkli malzeme arayigina yonelen

insanoglu metal malzeme kullanilarak farkli yaya tistgecitleri tasarlamiglardir.

[k onceleri dskme demir kullanilmis olup dokme demir kullanilarak olusturulan ilk
koprii, Ingiltere' de Abraham Darby'nin 1779 yilinda Severn Nehri iizerinde insa
ettigi kemer tarzindaki yol kopriisii olan Coalbrookdale Kopriisii Sekil 3.9°da

gosterilmistir [8-9].
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Sekil 3.9. ilk demir kaprii Coalbrookdale kopriisii.

Metaliirjide kaydedilen ilerlemeler sayesinde, metal kopriiler g¢elik kullanimiyla
birlikte 6nemli bir gelisme gostermistir. XX. Yiizyilin ortasindan baslayarak, ¢eligin
hem dayanim hem de kaynaklanirlik niteliklerinin iyilestirilmesi, dolayisiyla da eski
percinli  birlestirmelerin  yerine dayanimi yiiksek, kaynakli ya da civatali
birlestirmelerin kullanilmas1 ve degisik bi¢imlerin (egik ayakli ¢erceve kopriiler, plak

doésemeler vb. gibi) benimsenmesi yeni gelismelere olanak vermistir [8-9].
Getirdigi teknolojik avantajlar sayesinde c¢elik kopriiler gilinlimiizde diinyada ve

iilkemizde en fazla uygulamasi yapilan yaya kopriileridir. Sekil 3.10°da Karabiik

[li’nde yer alan bir gelik yaya kopriisii 6rnegi sunulmaktadir [8-9].
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Sekil 3.10. Celik yaya kopriisii (Karabiik) [19].

3.1.2.5. Karmasik (Kompozit) Malzemeli Ustgegitler

Giniimiziin -~ yeni  teknolojik malzeme bilgileri  sebebiyle, malzemelerin
fonksiyonlarina gore kopriniin gesitli fonksiyonlarini degisik malzemeler ile insa

etmek daha dogru bir ¢oziim olabilmektedir.

Soyle ki; ahsap, tas, beton ve c¢eligin birlikte kullanilmasiyla yapilan karma
malzemeli koprilerdir. Koprii ayak ve Kiriglerinin farkli malzemelerden, tabliyesinin

ise farkli malzemelerden olusturulan kopriiler olarak tanimlanabilir [8].

Tasiyict sistemi celik malzeme, doseme malzemesi ise betonarme olabilir. Sekil
3.11’de goriilen Karabiik’teki Kanyon kopriisii buna 6rnek olarak verilebilir. Tasiyici
sistemi  betonarme malzeme, merdivenleri ¢elik malzeme olarak da

yapilabilmektedir.
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Sekil 3.11. Kanyon Kopriisii (Karabiik) [19].

3.1.3. Yapim teknikleri Bakimindan Koépriiler

Baslangigtan beri kopriilerde kullaniimakta olan dort temel form tipi vardir: Kiris,
kemer, konsol ve asma formlar. Koprii sistemlerini, calisma prensiplerine gore ayiran

bu formlar, tasarimin formu igin temel belirleyici olmaktadir [8].

3.1.3.1. Kiris Kopriiler

Kiris en basit ve en eski koprii yapisidir. Agikliklart gecen basit Kirigler; kullanilan
uzun taslar ve aga¢ govdeleri kiris kopriilerin ilk ornekleri olmustur. Daha biiyiik
acikliklarin gegilmesi igin, kiris alttan ayaklarla desteklenir, farkli kesitlerde profiller
kullanilir. Kirisin formu, agikligin uzunlugu boyunca degisken olabilir. Biitiin bu
uygulamalar, malzemenin daha ekonomik kullanimini ve agikhigin daha kolay

gecilmesini amaglar Sekil 3.12°de kiris koprii 6rnegi verilmistir [8].
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Sekil 3.12. Kiris kopriiler [20].

Kiriglerin tggenlere bolinerek, kafes kiris gibi c¢alismasiyla biiyiik mesafeler
gecilmistir. Baslangigta kafes kiriglerin ahsapla verilen 6rnekleri gorilir. 18. ve 19.
yizyilda ozellikle Amerika 'da basarili yapilar kurulmustur. Ancak kafes Kiris,
demiryolu kopriilerinde demir ve celikle takviye edilene kadar miihendislikte etkili
olamamistir. Ilk kez 19. yiizyihn basinda Lewis Wemwag Pennsylvania 'da,
Schuylkill nehri tzerindeki Kopriide c¢aprazlar igin demir g¢ubuklar kullanir.
Theodore Burr 'in (arch-truss) kemer Kirisi, Ithiel Town ‘in(latiice - truss) kafes Kirisi,
Colonel Stephen Long 'un (multiple king post) ¢ok direkli Kirisi gibi pek ¢ok yeni
Kiris ditizenlemeleri gelistirilir. Ancak bu tasarimlarin higbiri yapisal mekanik
teorisiyle olusmamustir, hepsi tecriibelerin sonuglarnidir. Sekil 3.13°de Wichert,

Bollman, Pratt ve Howe Kirisleri gosterilmistir [8].

ANNNNNAA PN

PRATT - Hewi

Sekil 3.13. Wichert, Bollman, Pratt ve Howe Kirisleri [5].
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En ilkel yontemle, eldeki masif malzemenin degerlendirilmesiyle baslayan Kiris
koprii yapilar, once ahsap sonra demir ve celigin kafesler olusturmasiyla gelisir.
Yiiksek dayanimli celik kullanilarak tasarlanan farkli kesitlerdeki profillerle ve 6n

gerilimli betonarmenin bulunmasiyla giderek daha biiyiik agikliklar gegilir [8].

Kirisin gorsel algidaki en 6nemli etkisi, agikliginin yiiksekligine oraniyla tanimlanan
inceligidir. Bu degere gore Kiris asir1 biiytik ve ezici veya hafif ve sik goziikiir.
Acikhgin yiiksekligi, arazinin kesiti, ¢evrenin olgegi gibi veriler Kirigin
olgiilendirilmesinde 6nem kazanir. Farkli durumlarda ayni orandaki kiriglerin etkisi

degisik olacaktir [8].

Tasarimci istedigi etkiyi saglamak icin, segtigi I/d oraniyla beraber Kirisin seklinden;
yayalar igin konsol bir bant ayrilmas: halinde bunun inceligi gorsel etkisinden,
parapetin dolu olmas:1 veya parmaklik yapilmasinin farkl sonuglarindan yararlanir

[8].

Guseli Kirigli kopriilerin ayaklarina dogru, Kkiris ticgenle takviye edilmektedir.
Yiiklerin aktarilmas: kolaylastiriimaktadir. Dogru oranlarin yakalanmasi igin cesitli
kurallara dikkat edilmelidir. Tabliyenin yatay ¢izgisi diiz ise Kiris diiz ¢izgiler ile,
egrisel ise egrisel ¢izgiler ile bigimlenir. Kopriiniin kenarlarinda Kiris dizdiir, kesitte

artis olmamaktadir. Sekil 3.14°de guseli koprii kesitleri gosterilmistir [8].
—— :

Sekil 3.14. Guseli koprii kesitleri [8].

3.1.3.2. Kemer Kopriiler

Kemer kopriilerin 6zii hareketli yiikler diginda egilmeye c¢alisma gibi bir durumun

bulunmayisidir. Yalniz basing etkisinde bulunurlar ve bu sebepten dolay1 tas dokme,
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celik, beton gibi ¢ekme dayanimi zayif yapr elemanlarindan yapilabilirler.
Glinlimiizde tugla, ahsap, aliiminyum ve dovme ¢elikten yapilmis kemer kopriiler de

mevcuttur [20].

Kemerler bir anlamda koprii i¢in en basit yapidir ¢linkii tas veya kayadan yapildigi
takdirde kemer formunu olusturmaktan bagka bir seye ihtiya¢ duyulmaz. Taslarin
uygun bicimde kesilmesi ve uygun acgilarin yakalanmasi durumunda kendiliginden

dayanak olarak ¢alisacaklardir [20].

Kemer kopriiler basinca ¢alismasi i¢in tasarlandigindan 6zel bir egrilige sahiptir. Bu
egrilige “Zincir Egrisi” denir. Bu egri her hangi bir noktada tiim yiikler tam denge
icinde olacak sekildedir. Asma ve kemer kopriiler zincir egrisine yakin formlara
sahiptir. Kemerlerin bu formlar1 tasit trafigi i¢in uygun olmadigindan dolay1
genellikle tizerine oturtulan veya altina asilan diiz bir tabliye ile birlikte kullanilirlar

[20].

Kemer kopriilerde tiim kemer basing altindadir. Bu basing mesnetlere aktarilmakta ve
zemin gerilmesi tarafindan karsilanmaktadir. Kemerlerde ¢ekmenin olmayisi basit
kirislere gore cok daha fazla acikliklarin asilabilecegi ve ¢ekme dayanimi olmayan

malzemeler ile inga edilebilecegi anlamina gelmektedir [20].

Kemer, gerilimi olmayan tek yapisal form olmaktadir. Bu o6zelligiyle Kkoprii
yapiminda vazgegilmez olmustur. Tas kemer, teknik olgunluguna ve mimari formuna
Roma devrinde ulasir. M.O. 9.yy. da kopriilerde kullanilmaya baslanmistir. Roma
donemine ait kopriiler, asirni tas ayaklara sahip olan yarim dairesel kemerlerle
kurulmustur. Ronesans ile kemer formu degisime ugrayarak basiklasir, gegilen
acikhk artar [8] .

Koprii tasarlanirken, tas kemerlerin giiglii masif etkileri géz oniinde tutulur. Kemer
tizerindeki orgii ince ise, tas parapet kullanilarak istenen doluluk saglanir. Kemerler
arasindaki ayaklarin yeterli kalinlikta, agikhiklarin genislikleri ve yiikseklikleriyle
orantili olmalar:1 énemlidir. Tekrarlanan ayn1 boyuttaki kemerler arasindaki ayaklar,
genellikle kemer egrisinin basladig: yere kadar yiikselir [8].
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Ana aciklik kemeri s6z konusu ise, formun getirdigi itme kuvvetini karsilayabilmek
icin ayaklar yiizeyden disan ¢ikinti yapar. Bazen de biitiiniiyle tabliyeye kadar
yiikselir [8].

Kemer kopriilerin betonarme ve gelik konstriiksiyonda verilen ilk 6rnekleri, form
olarak tas kemer kopriilerle benzer ozellikler tasirlar. Yapidaki genislik, agikligin
20-40 m. arasinda oldugu durumlarda insa edilmesi kolay ve gercek kemerden daha

ucuz olan, kemer bi¢imli diisey duvarlarin karsilikl: baslamasiyla gerceklesir [8].

Kemer agikligi 30m.den fazla oldugunda, kemer yiiksekligi arttikca kapali duvar
yiizeyleri agir goziikecektir. Koprii tabliyesi, kemerler tizerinden enine duvarlar veya
kolonlarla tasinir. Bu tipteki kopriilerin pek ¢ok basarili 6rnegini, betonarme ile
calisan Isvicreli usta koprii tasarimeis: R.Maillart vermistir. Kemer yiiksekligi fazla
ise tabliyeyi tasiyan destek elemanlari, kemerin tepesi iizerinden devam eder, aksi
halde tabliye ile kemer teget konumda birlesirler. Bu tiplerde kemer basiklastikga,

formun etkisi belirginlesir [8]. Sekil 3.15’de destekli kemer kesiti o6rnegi ve Sekil

3.16°da ise destekli kemer kdprii 6rnegi verilmistir.

=
N SN N

Sekil 3.15. Destekli kemer koprii kesiti [8].
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Sekil 3.16. Destekli kemer koprii [20].

Diiz yerlerde tercih edilen, kemerin tabliye seviyesinin tizerine ¢ikarak kopriiyti asma
kablolariyla tasimasidir. Arazi kesitine ve tasarimcinin istedigi etkiye bagh olarak,
kemerin konumu ayarlanir. Tamamen tabliyenin {zerinde yer alabilecegi gibi,
kismen tabliye seviyesinin altinda da olabilir. Buna 6rnek olarakta Sekil 3.17°de yer

alan Denizli Yunus Emre kopriisii 6rnek verilebilir.

Sekil 3.17. Denizli Yunus Emre kemerli yaya kopriisii.
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3.1.3.3. Konsol Kopriiler

Itk konsol kopriiler Cin'de, ahsap Kirislerin nehrin her iki yakasindaki ayaklardan
uzatilmas: ile yapilmistir. Celige ve betonarmeye uygulanmas: ¢ok daha sonra
gerceklesmis, konsol tekniginden ilk olarak gecen yiizyilda ¢elik kemerler yapilirken
yaralanilmistir. 1928 'de Freyssinet, Sekil 3.18’de gosterilen Plougastel Kopriisii 'niin

Kemerlerini ¢eliklerle baglayarak konsol ¢alisan bir sistem olusturmustur [8].

Sekil 3.18. Plougastel kopriisii.

Yapinin ¢alisma prensibi, kopriinin kendini tasiyan, bagimsiz kollarinin birbirine
baglanarak acikligi gegmesine dayanir. Sistem iki kiyidan uzayan koprii kollarinin
aciklig1 bir kerede gegmesiyle kuruldugu gibi, biiyiik agikliklarda yiikselen ayaklarin

iki yanindan g¢ikan konsollar birbirine baglanarak tekrarlanabilir [8].

Konsol kopriilerde onemli bir adim, prefabrikasyonla saglanmis ve genis uygulama
alant bulmustur. 1960'larin sonlarindan itibaren, 6n gerilmeli betonarme konsol
kopriilerde de kullanilmaya baslanmistir. Konsol kopriiler, kablo askili sistemlerin
gelisimiyle beraber yeni agilimlar kazanir. Bu sistemdeki kopriilerin gogunun merkez

acikligi, konsol yontemiyle ¢oziilmektedir [8].
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3.1.3.4. Asma Koprii Yapilan

Genel olarak, asma sistem baslig: altinda toplanan koprii yapilari, asma (suspension)
ve kablo askili (cable-stayed) kopriiler olarak iki gruba ayrilir. Tumi, ilkel devirde
acikligi gegmek icin kullanilan bambu veya sarmasik dallarindan yapilan tek halath

basit asma kopriilerden tiremistir [8].

19.yiizyilda, iki sistemin bir arada kullanildigi kopriler yapilmigtir. Tabliye, ana
tasiyic1 kabloya askilarla baglanmanin yan: sira, genellikle 1sinsal tasinan kablolarla
desteklenmistir [8].

Asma Kopriiler

Asma Koprii sistemi, tabliyenin ana tasiyici kabloya aski ¢ubuklari veya kablolarla
tespit edilerek tasinmasi esasina dayanir. Ana tasiyici kablonun kopriiniin ayaklart
tizerinden gerilerek, ankraj bloklarina baglanmasiyla sistem tamamlanmaktadir [8].

Sekil 3.19°da verilen Adana Sinan Pasa kopriisii asma koprii 6rneklerindendir.

Sekil 3.19. Adana Sinan Paga asma koprii.
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Kopriiniin tabliyesi, rijitlik kirigi denen, genellikle kafes kiris, seklinde iki yan Kirise
baglanmistir. Veya biitiin olarak, aynm zamanda rijitlik kirisi gorevini de yapmak
tizere, kutu kesitli ve aerodinamik bigimde olusturulur. Tabliyedeki Kirislerin gorevi,
hareketli yiik etkisi altindaki kopriiniin deformasyonlarini sinirlandirmaktadir. Ayrica
kablo - kiris sisteminin salinim periyodunu da azaltirlar, ancak esas tasiyici eleman
ana kablodur [8].

Sistemde ana tasiyic1 kabloyu tabliyeye baglayan askilar, diisey ya da egimli olarak

diizenlenirler [8].

Asma kopriilerin enine kesitinde, kablo diizlemleri gesitli sekillerde yerlerini alirlar.
En yaygin uygulama, iki ana tasiyici kabloya baglh olan ¢ift asma dizleminin
kullanilmasidur. ilk érneklerin ¢ogu boyledir. Hem asma kopriilerde, hem de kablo
askilt kopriilerde stabilitenin saglanmas: daha kolay oldugundan, iki asma diizlemli

sistemler biiyiik cogunlugu olusturur [8].

Tasarimlarin cogunda ana tastyici kablo sayisi iki ve daha fazladir. Bu genellemenin
disinda kalan tek kablolu projeler ¢ok azdir. Tek ana tasiyict kablolu asma

sistemlerde, tabliyenin iki yanindaki egimli aski diizlemleri tepeye dogru yiikselirler

[8].

Asma Kopriiler 6zellikle 300 m.nin tzerindeki agikliklar igin uygundur. Estetik
acidan basarili olmalarinda oranlar biiyiik 6nem tasir. Asma kopriiniin agikhig: yeterli
degilse, tabliyenin araziden dolay: yiiksek olmasi gereken durumlarda bu dengeyi
saglayacak bir yer secilir. Sistemde yan agikliklarin orani azaldikga, asil agiklhigin
etkisi artar. Tabliye ince gorinimli olmalidir. Aerodinamik bicimli kesitlerin
gelisimi, modern asma kopriilerin etkileyici hafifligini saglamistir. Tabliyeye ve
tasiyict  kabloya yapilan tespitler, bu gorinimi zedelemeyecek sekilde
detaylandiriimalidir.  Koprii  kulelerinin - vurgulanmas:  olumludur. ilk asma
kopriilerdeki, tasiyici sistemin zarif etkisini arttiran tas kuleler bunu dogrular. Tas
kulelerin kullanildigi asma kopriiler sonrasindaki uygulamalarda, koéprinin iki
yanindaki pilonlar gereksiz caprazlarla birbirine baglanmaktadir. Kulelerin cesitli
tipleri vardir, tercih edilenler basit portal cergevelerdi [8].
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Kablo Askili Kopriiler

Kablo askili kopriiler, 6zellikle 1950'den sonra yapilmaya baslanir, 1970 sonras: Bati
Avrupa'da genis uygulama alan1 bulmustur. Koprilerin basarili gelisiminde;
bilgisayarlarla yapisal analiz metotlarinin kullaniimasi, yiiksek gerilimli celigin
uygulanmasi, orthotropik c¢elik tabliyenin gelisimi, koprii deneyimleri, maket

calismalariyla yapilarin analiz edilebilmesi etkili olmustur [8].

Bu kopri tipinin temel o6zelligi, Kirisin kopria ayaklarinin yani sira kuleden dagilan
kablolarla desteklenmesidir. Kablolar ¢elik tellerden olusan halatlardir. Kablo sayisi
degiskendir. Genel agilhim c¢ok kablo kullanilmas: yoniinde gelismistir. Tlk
uygulamalarda pilonun her iki tarafinda yer alan kablo sayisi1 1-3 arasindadir. Sadece
birkag noktadan destek aliyordu. Yakin araliklarla yerlestirilen ¢ok sayida kablonun
kullanilmasi yapimi kolaylastirdig: gibi, yapiin kendisini de basitlestirmistir. Kablo
tespitlerinin Araligi 6-12 m.ye kadar azaldiginda, egilme momenti ¢ok onemsiz

olacagindan tabliyenin kesiti incelir [8].

Kablo askili kopriilerde, agiklik diizenlemeleri ii¢ temel tiptedir 2,3 veya ¢ok agiklikli
sistemler kullanilir. 2 agiklik simetrik olabilecegi gibi asimetrik de diizenlenir. 3
acikhikli diizenlemelerde ise genellikle merkez agiklik, toplam agikligin %55 'ini

meydana getirir, kalani kenar agikliklara esit olarak bolustiirilir [8].

Kablolarin diizenlenmesi, yapi tipi, kulelerin sekli bulundugu yerin verilerine gore
ayarlanir. Kopriiniin gorsel etkisini belirleyen en 6nemli karar, kablolarin tabliyedeki

dagilimiyla ilgilidir [8].

Tabliyenin uzunlugu boyunca kablolar isinsal, arp, yelpaze, yildiz diye adlandirilan
dort tipte dagilirlar. Isinsal sistemde, tim kablolar kulenin tepesinden dagilirlar.
Boylece yatayla maksimum egim saglanarak basarili bir yap1 kurulur. En dogal ve en
etkili diizenleme olarak tanimlanir. Ancak ozellikle ¢ok sayida kablo kullanildig:
zaman, ayn1 yerden c¢ikmalari zorlasir, kulenin tepesi igin 6zel tasarimlar s6z

konusudur. Bu zorlama yelpaze sisteminin segilmesine neden olabilir [8].

39



Arp/Paralel sistemde, kablolar kuleye farkl yiiksekliklerde ve esit araliklarda tespit
edilmislerdir. Birbirlerine paraleldirler. iki diisey diizlem kullamldiginda, 1sinsal
sistem yerine arp seklindeki diizenleme tercih edilir, ¢iinkii esit agidan bakildiginda

kablolarin gorsel agidan kesismeleri azalir [8].

Yelpaze sisteme, degistirilmis 1sinsal sistem veya degistirilmis arp sistem de denir,
bu iki diizenlemenin karisimidir. Aslinda isinsal olarak dagilan kablolarin, kulede
esit araliklarla yer almasi sonucu konstriikksiyon zorlugu ortadan kalkar. Yildiz
sistemde, kule iizerinde esit araliklarla yer alan kablolar tabliyeye ayni1 noktada tespit
edilirler. Estetik olarak cekici diizenlemelerdir. Ancak kablolarin kiris boyunca
mimkiin oldugu kadar daraltilmasi prensibine terstir. Sekil 3.20’de kablo dagilis

sistemleri gosterilmistir [8].

NS

Sekil 3.20. Kablo dagilis sistemleri [8].
Kablo diizlemleri pilonun iki yaninda tamamen simetrik konumda tabliyeye

acildiklart gibi, bazen ayn:1 ya da farkli a¢ikhigi degisik sistemlerce gegerler. Sekil
3.21°de Kablo sistemlerinin beraber kullaniimasi gosterilmistir [8].
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Sekil 3.21. Kablo sistemlerinin beraber kullaniimas: [8].

Tabliyenin enine diizenlenmesinde kablolar, tek veya cift diizlemlerde, diisey veya

egimli olarak yer alirlar [8].

Tek diizlem; genellikle yolu ikiye boler. Ayrilacak bant igin, yol genisligi biraz
artacaktir. Yeterli genislikte bir bant ayrilmayan durumlarda, kuleler igin yer
gerekecektir. Tek diizlemsel kablo sistemli kopriilerde, orta aksta minimum yer tutan

kule veya pilonlar segilir [8].

Cift diizlem, diisey olarak yolun iki kenarinda yer alir ya da diazlemler egimli olarak
ice dogru yiikselerek pilonun tepesinde toplanir. Kablolar tabliye diizleminin istiine
veya disina tespit edilir. iki egimli diizlem "A" seklinde kulenin ¢ok yiiksek oldugu,
fazla agikli durumlarda onerilir. Kurulan ti¢gen riizgar salimimlarina karsi gerceve

etkisi yapar [8].

Kule formlar: ¢esitlidir. Bir kablo diizlemi varsa tek pilon , iki diizlem olmas: halinde
ya cift pilon yada portal veya "A" cergeve kullanilir. Kablo diizlemleri ¢ift pilona
paralel degilse, karsilikli iki pilon yukarda baslanarak cerceve olustururlar. Biiyiik
aciklikli ve yiiksek seviyedeki kopriilerde ise "A™ bigcimli kuleler kullanilir. Yiiklerin
kiigiik bir temele aktarilmasi igin bazen kulenin bacaklar: tabliyenin altinda i¢e dogru
ters bir agiyla kirilarak devam eder [8]. Sekil 3.22°de kablolu yaya kopriisii 6rnegi

gosterilmistir.
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Sekil 3.22. Kablolu yaya kopriisii.

Giintimiiz gelismis uygarhiklarinda yaya kopriisii tasariminda varilan noktada sadece
yeni malzemelerin varligi, yapisal analiz metotlarinin kullanilmasi, bilgisayarlarin
destegi gibi teknolojik gelisimi saglayan somut verilerle agiklamak mimkiin
olmamaktadir. Koprii tasarimi, yapmin gelismesinden yapmm iretilmesine
dontismektedir [8].

3.1.4. Erisimleri Bakimindan

Erisim bakimindan yaya koprilerini merdivenli, rampali, merdivenli asansorli,
merdivenli rampal: ve yiirilyen merdivenli yaya kopriileri olarak siniflandirabiliriz.
Buna ragmen bir vadi gegen yaya tistgegitleri de diizayak olmaktadir. Sekil 3.23’de
rampal1 yaya kopriisiine 6rnek olarak Ankara Cankaya 96’lar rampali yaya kopriisii

verilmistir.
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Sekil 3.23. Ankara Cankaya 96’lar rampal1 yaya kopriisii.

Rampa yapilarak ve asansor konularak yapilan yaya kopriilerindeki amag; yashlarin,
engellilerin ve bebek arabali yayalarin rahat gecisini saglamaktir. Bunun yaninda
rampali yapilan yaya kopriilerinde bisiklet ve motosikletin gegisine imkan
saglanmaktadir Sekil 3.24’de verilen Izmir’de bulunan Konak yaya képriisii 6rnek
gosterilebilir. Sekil 3.25°de ise Izmir’de bulunan Giizelyali yaya kopriisii rampal

yaya kopriilerinde motor ve bisiklet gegisinin yapildigina dair bir 6rnek verilmistir.

Sekil 3.24. Konak yaya kopriisii (izmir) [8].
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Sekil 3.25. Giizelyal: yaya kopriisii (izmir) [8].

Asansorlii yaya kopriisii uygulamalar: da yeni bir uygulama olup birgok sehrimizde
ornekleri goriilmektedir. Sekil 3.26’da verilen Denizli Sehit Dogan Acar yaya
listgeciti asansorlii listgegite ornek gosterilirken, yiirilyen merdiven uygulamas: ise
az goriilmesine ragmen kullanim konforu agisindan giizel érnekleri bulunmakta ve
Sekil 3.27°de Karabiikte yer alan asansorlii ve yiirliyen merdivenli listgegit drnegi

gosterilmektedir.

Sekil 3.26. Sehit Dogan Acar yaya iistge¢iti (Denizli).
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Sekil 3.27. Karabiik otogar1 onii yaya tistgegiti [19].
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BOLUM 4

ALT GECITLER

Karayolunun diger bir karayolunun veya demiryolunun altindan gegmesini saglayan

yapidir [17].

Bir bagka tanima gore ise; yayalarin bir bagka yolun altindan ge¢cmelerini temin eden
yiiriiyiis yoludur. [21]. Bazi durumlarda hidrolojik agidan tasarlanan miihendislik
yapilart olan menfezler ayni zamanda altgecit islevi de gormekte olup bazi

durumlarda sadece yaya veya araglar icin 6zel olarak tasarlanmaktadirlar.

Altgegitler, yaya ve arag altgegiti olarak ikiye ayrilir.

4.1. YAYA ALTGECITI

Yayalarin karsidan karsiya trafik akisin1 kesmeden giivenli bir sekilde gecebilmeleri
saglamak icin yolun altindan gegirilen yapilardir. . Betonarme prefabrik kutu (box)

olarak 1imal edilebildigi gibi yerinde dokme betonarme olarak da imal

edilebilmektedirler. Sekil 4.1°de birtakim yaya altgecitleri 6rnekleri sunulmustur.
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Sekil 4.1. Yaya altgegiti 6rnekleri.

4.2. TASIT ALTGECITI

Tasitlarin bir bagka tasit yolunun veya demiryolunun akisini kesmeden karsidan
karsiya giivenli bir sekilde gegebilmelerini saglamak i¢in yolun altindan gegirilen
yapilardir. Sekil 4.2°de Izmir’de bulunan Mustafa Kemal sahil bulvar tasit altgegiti

Ornegi verilmistir.

Sekil 4.2. Mustafa Kemal sahil bulvari tasit altgegiti (Izmir).
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4.3. YAYA GECITLERINE ILISKIN TEMEL KRIiTERLER
1990 yilinda insan Haklari Dernegi Cevre Komisyonu tarafindan hazirlanan
bildirgeye goére zemin kati yayalarindir. Genel kural olarak, yayalar, iist ve

altgecitlere zorlanamaz [22].

Cesitli faktorler ulasim sistemlerini erisilebilir kilar:

Fiziksel Altyap1
» Ara¢ Tasarimi

Bilgi

Toplumsal Faktorler

Tabiki bunlarda fiziksel altyapi olarak baktigimizda yaya ortami ve yaya gegitlerinde

evrensel erisimin saglanmasi i¢in dlgiiler ve 6zellikler de genel hatlariyla soyledir:

* Egim derecesi

= Zeminler

* Yerlestirme plani
» [siklandirma

* Yaya gegitleri

Diinyada yaya gegcislerine ve yiiriiyiis yollarina iligkin cesitli standart, tasarim ve
giivenlik kriterleri bulunmakta olup tlilkemiz bu konuda hem yasal mevzuat hem de
uygulama anlaminda heniiz istenilen diizeyde degildir. 14.06.2012 tarihinde Kabul
edilen TS 12576 “Sehir i¢1 yollar - Kaldirinm ve yaya gegitlerinde ulasilabilirlik i¢in
yapisal onlemler ve isaretlemelerin tasarim kurallar1” standardi ile birtakim tasarim
ve ulasilabilirlik kriterleri ortaya konulmaya ¢alisilmis olup asagida detayl olarak ele

alinmustir;

Yaya gegitleri asagida verilen temel kurallara uygun olmalidir:
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Yayalarin enerji kaybini1 en diisiik diizeyde tutmak ve hareket kisitliligi olanlarin

hareketlerini kolaylagtirmak icin, yaya gecitlerinde oOncelikle hemzemin yaya

gegitleri tercih edilmelidir [23].

Hareket kisitliligr olan kisiler dahil tiim yayalar icin giivenli ve kullanilabilir

olmalidir.

Ozellikle gorme oziirliiler dahil tiim hareket kisithligi olan yayalarin, yaya

gecitlerini giivenli ve rahat kullanabilmeleri i¢in gerekli tedbirler alinmalidir.

Yaya gegitleri TS 7635, TS 7636, TS 7768 ve TS 8022 ‘ye uygun olmalidir.

Hareket kisitliligi olan kisilerin hareketini kolaylagtirmak i¢in yaya gegitleri
tercthen hemzemin olmahidir. Ancak, tasit trafigi yogun olan yollarda,
hemzemin yaya gecitleri yapilamamasi halinde hareket kisitlilig1 olanlar dahil
tiim yayalarin rahatca kullanabilecegi sekilde alt/listgecitler yapilmalidir. Yaya
alt ve tistgeciti yapimi so6z konusu oldugunda, yayalar acisindan daha az enerji
kayb1 olmasi sebebiyle, tercihen istgegit yerine altge¢it yapilmalidir.
Sekil4.3’de goriilecegi iizere yol seviyesinde bulanan hemzemin yaya
gegitlerinde 1 birim enerji kayb1 yaganirken standart bir altgecitte 6, listgecitte
ise 9 birim enerji kaybi dogmaktadir. Bunun da altgecit/listgecit tercihi

noktasinda 6nemli bir parametre oldugu asikardir [23].
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ENER]JI KAYBI

Sekil 4.3. Yaya altgegitlerinde enerji kaybi [23].

= Alt ve istgecitlerde, cevre miisait ise merdiven yerine egimi %6’ y1

gecmeden rampalar yapilmalidir .

» Hareket kisithg olan yayalarin kullanimina uygun rampa yapilmamasi
durumunda; dikey asansor, yiiriiyen merdiven veya merdiven egiminde
hareket eden egik asansor yapilmalidir Sekil 4.4’de merdiven egiminde egik

asansOr gosterilmistir.
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Sekil 4.4. Merdiven egiminde egik asansor [23].

Asansorler TS ISO 9386-1, TS 1SO 9386-2 ve TS EN 81-70 standartlarina uygun

olmalidir.

Yaya altgegitlerine girigler, yayalara emniyet hissi verici, zorunlu olmadik¢a
gecidin bir ucundan diger ucunun goriilebilecegi sekilde ferah, gegit iginde

yeterli genislik ve aydinlatma olmalidir.

Gegit ¢evresinde yayalarin altgegit yerine, yolu yiizeyden gegmesine mani olacak

engeller ve isaretlemeler yapilmalidir.

Yaya iistgecitinde erisim miimkiin olan en kisa ve en rahat sekilde yapilmali,

uzun ve dolambagh rampa veya merdivenlerden kaginilmalidir.
Rampalar veya merdivenli yaya gegcitleri, yayalarin gidis gelis yonlerini ayirmak

lizere rampa veya merdivenler yaya trafigini aksatmayacak uygun engellerle

bolinmelidir.
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Yaya alt/iistgecitlerindeki merdivenlerin iki tarafinda TS 9111 e uygun korkuluk
ve/ veya kiipesteler bulunmali, 8 — 10 basamakta bir merdivenler arasinda asgari

150 cm’lik sahanlik yapilmalidir.

Yaya gecitinde (merdiven basamaklari dahil) kaymayi1 onleyici ve her tiirlii
fiziksel kosula dayanikli ylizey malzemesi kullanilmalidir. Merdiven
basamaklarinin uglarina yerlestirilecek kaymayi Onleyici malzeme basamak
yiizeyi ile diiz olacak sekilde monte edilmeli ve basamakla ayirt edici renkte

olmalidir.

Merdivenler dik ve kavisli olmamali (6rnegin, doner merdivenler

kullanilmamali) , inis ve ¢ikislar rahat, giivenli ve aydinlik olmalidir.

Yaya yogunlugu fazla olan yaya alt/iistgegitlerindeki merdivenlerin yanina, iki
yonde hareket edebilen yiiriiyen merdiven, yeterli yer ve egim olmasi halinde
yiriiyen bant yapilmalidir. Sekil 4.5’de egik, merdiven tipi egik asansor ile
yiiriiyen bant 6rnegi verilmistir. Yiiriiyen bant egimi %7 ila %20 (egimi >4°

ile<12°) arasinda, hiz1 ise saniyede azami yarim metre olmalidir [23].

Sekil 4.5. Egik, merdiven tipi egik asansor ile yliriiyen bant drnegi [23].
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BOLUM 5

KARABUK SAFRANBOLU BOLGESI YAYA ALT/UST GECITLERI

Karabiik—Safranbolu yolu, Karayollart Genel Miidirliigii 15. Bolge sorumlulugunda
bulunan 2x3 béliinmiis, ana arter bir yoldur. Karabiik ilinin niifusu 248.014diir. .
Safranbolu niifusu ise 67.042°dir [24]. Karabiik ilinde trafige kayith arag sayisi ise
66.565°dir [25].

Karabiik Safranbolu bdlgesinde Karabiik Kardemir kavsagindan baslayip Safranbolu
otogarina kadar devam eden araliktaki alt/iistgecitlerin bir envanteri olusturulmus ve
asagida sunulmustur. Karabiik-Safranbolu yaya alt/iistgecit uydu goriintiileri Sekil
5.1’de goriilmektedir.

Sekil 5.1. Karabiik-Safranbolu yaya alt/iistgecit uydu goriintiileri.
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Karabiik Otogar1 6nil iistgegiti

Emniyet 6nii (Baliklar Kayas1 Mevkii) yaya iistgeciti (LOKASYON 1)
Fen Lisesi Okullar bolgesi yaya listgegiti

Kireg¢ Ocag1 Mevki yaya iistgegiti

Safranbolu Otogar1 6nii yaya iistgegiti

Jandarma 6nii yaya tistgegiti (LOKASYON 2)

7-Ulusoylar 0nii yaya altge¢iti (LOKASYON 3)

N o o s~ e DR

5.1. KARABUK OTOGARI ONU YAYA USTGECITI

Karabiik Otogar1 mevkiinde 30 Aralik 2012 yilinda hizmete girmis olan yaya listgegiti
celik malzeme ile kirisli olarak imal edilmis olup ylirliyen merdiven ve asansor

mevcuttur. Sekil 5.2’de uydu fotografi ve 5.3’de ise bir yersel fotografi yer almaktadir.

rE
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Sekil 5.2. Karabiik otogar1 6nii yaya iistgeciti uydu goriintiisii.
Asagida Karabiik-Safranbolu bolgesinde yer alan alt/tistgegitler siralanmis ve detayli

bilgileri sunulmus olup bunlardan 3 farkli lokasyondaki iki iistge¢it ve bir altgegit

dikkate alinarak cesitli parametreler ve anketler 1s181nda mukayeseleri yapilmistir.
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Sekil 5.3. Karabiik otogar1 onii yaya listgegiti [19].

5.2. EMNIYET ONU (BALIKLAR KAYASI MEVKIil) YAYA USTGECITI
(LOKASYON 1)

2013-2014 yillar1 arasinda, Karabiik-Safranbolu boliinmiis yolunun 3+750 km’sinde
Karabiik Baliklar kayast mevkii Emniyet Miidiirliigii bolgesine insa edilen, 40 m
acikliginda, asansorlii ve merdivenli olarak yapilmis celik kirisli yaya iistgecitidir.
Asansor boslugu olmasina ragmen asansor bulunmamaktadir. Sekil 5.4.’de uydu

fotografi ve Sekil 5.5°de ise bir yersel fotografi yer almaktadir.

55



z
SancakStrictlKursu: @
Eqitim|Pisti®

Medikar Ha§?anes>
Acil Servis!

Sekil 5.4. Emniyet Onil yaya listgeciti uydu goriintiisii.

Sekil 5.5. Emniyet Onii yaya iistgeciti.

5.3. FEN LISESi OKULLAR BOLGESI YAYA USTGECITI

2010 yilinda Karabiik-Safranbolu boliinmiis yolunun 4+200 km’sinde Fen Lisesi
okullar bolgesinde insa edilen 33 m aciklikli betonarme prefabrik kirisli yaya
iistgecitidir.  Sekil 5.6’da uydu fotografi ve Sekil 5.7°de ise bir yersel fotografi yer

almaktadir.
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Sekil 5.7. Fen lisesi okullar bolgesi yaya tistgegiti.
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5.4. KIREC OCAGI MEVKIii YAYA USTGECITi

2010 yilinda Karabiik-Safranbolu boliinmiis yolunun 2+250 km’sinde Kireg ocagi
mevkiinde insa edilen 35 m agiklikli, betonarme prefabrik kirisli yaya iistgegitidir.

Sekil 5.8’de uydu fotografi ve Sekil 5.9°da ise bir yersel fotografi yer almaktadir.

s
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Sekil 5.8. Kireg ocagi mevkii yaya iistgeciti uydu goriintiisii.
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Sekil 5.9. Kire¢ ocag1 mevkii yaya iistgeciti.
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5.5. SAFRANBOLU OTOGARI ONU YAYA USTGECITI

2015-2016 yillarinda Karabiik-Safranbolu boliinmiis  yolunun 1+000 km’sinde
Safranbolu Otogar1 6niinde insa edilen 55 m agiklikli, ¢elik kirigli yaya tistgegitidir.
Sekil 5.10°da uydu fotografi ve sekil 5.11°de ise bir yersel fotografi yer almaktadir.

Y TR
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Sekil 5.10. Safranbolu otogar1 Onii yaya listgeciti uydu goriintiisi.

LLLT T ]

Sekil 5.11. Safranbolu otogar1 6nii yaya iistgegiti.
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5.6. JANDARMA ONU YAYA USTGECITI (LOKASYON 2)

2011 yilinda Kastamonu-Karabiik bolinmiis yolunun 4+500 km’sinde 35.10 m
acikliginda, betonarme prefabrik kirisli olarak insa edilmis yaya listgecitidir. Sekil

5.12°de uydu fotografi ve Sekil 5.13de ise bir yersel fotografi yer almaktadir.

Sekil 5.13. Jandarma 6nii yaya iistgegiti.
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5.7. ULUSOYLAR ONU YAYA ALTGECITI (LOKASYON 3)

2010 yilinda Kastamonu-Karabiik boliinmiis yolunun 100+765 km’sinde 4,00x3,00
m kesitinde ve 25 m boyunda, yerinde dokme betonarme olarak insa edilmis yaya
altgecitidir. Sekil 5.14’de altgecitin bulundugu nokta uydu fotografi iizerinde
belirtilmis olup Sekil 5.15 ‘de ise yersel fotograflar yer almaktadir.

Sekil 5.14. Ulusoylar 6nii yaya altgeciti uydu goriintiisii.

(b)

Sekil 5.15. a) Ulusoylar 6nii yaya altgeciti merdiven girisi, b) Ulusoylar 6nii yaya
altgecit giris kismi.
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5.8. KARABUK —-SAFRANBOLU BOLGESINDE KURAL DISI GECISTEN
KAYNAKLI YASANAN TRAFiK KAZALARI

Karabiikte bulunan Ozel medikar hastanesi oniinde 21 Ocak 2014 tarihinde dlimlii
bir kaza gergeklesmistir. Bu kazanin sebebi 100 metre ileride bulunan iistgegitin

kullanilmay1p kural dis1 gecisin yapilmasindan kaynaklanmistir.
Karabiik-Kastamonu yolu Yiiziinciiyill mahallesinde ayni noktada 17 Ekim ve 19

Ekim 2018 tarihinde yasanan iki ayr1 kazada bir kisi Olirken 1 kiside agir

yaralanmistir. Yine bu kazalarin sebepleri de listgecitlerin kullanilmamasi olmustur.

62



BOLUM 6

YAYA ALT/UST GECITLERI MUKAYESELERI

Herhangi bir bolgede ihtiyag ortaya ¢ikmasi durumunda yaya iistgeciti veya
altgecitinden hangisinin tercih edilmesi gerektigi karar vericiler agisindan bir sorun
olmaktadir. Her iki tiirin de birtakim parametreler (giivenlik, kapasite, zaman
tasarrufu, maliyet, estetiklik, arazi topografyasi, kamulagtirma, yerel talepler, gegit
yapilmasi diisiiniilen yorenin tarihi, kiiltiirel ve turistik nitelikleri, kamunun
gereksinimleri vb.) agisindan birbirlerine karsi birtakim avantaj ve dezavantajlari
bulunmakta olup bu bdliimde kapsamli bir mukayese yapilmakta ve yetkili

mercilerin karar verme asamalarina katki sunulmasi hedeflenmektedir.

Bu kapsamda s6z konusu bolgede 3 farkli lokasyonda 1 adet ¢elik kirisli tistgecit, 1
adet betonarme prefabrik kirigli iistgegit ve 1 adet yerinde dokme betonarme altgegit

secilerek cesitli mukayeseler gerceklestirilmektedir.

6.1. ANKET CALISMASI

Calisma kapsaminda Sekil 6.1°de uydu fotografi iizerinde belirtilen 3 farkh
lokasyonda (emniyet Onii listgeciti, jandarma onii listgeciti, ulusoylar 6nii altgeciti)
pik saatlerde (ise giris saatleri ve okul baglama saatlerinde) herbiri 100’er kisi olmak
tizere toplamda 300 kisiyle yiiz yiize anket ¢alismalar1 gerceklestirilmis, elde edilen
sonuclar SPSS (statistical package for social sciences) yazilimi vasitasiyla
degerlendirilmis, tablo ve grafikler esliginde sonuclar ortaya konulmustur. Sekil

6.1’de sozkonusu lokasyonlar uydu fotografi lizerinde isaretlenmistir.
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Sekil 6.1. Lokasyon uydu goriintiisii.

Anket ¢aligmasinda deneklere sorulan sorulari ve anket yapilan yer ve zamana iligkin

bilgileri igeren anket formu 6rnegi sekil 6.2°de yer almaktadir.
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KARABU

UMIVERSITES|

USTGECIT KULLANIM ANKETI

ANKETIN YAPILDIGI USTGEGIT

ANKETi GERGEKLESTIREN

weeeefoeenenn 2010 SAAT:.........

CiNSIYET YAS
K E
iLKOGRETIM
EGITIM  |ORTAOGRETIM
— - MESLEK
DURUMU |UNIVERSITE
LisANSUTO
ST GECITTEN GECI$ SIKLIGI
ASLA NADIREN ARASIRA SIKLIKLA | HER ZAMAN
KURAL DI$I GECIS SIKLIGI
ASLA NADIREN ARASIRA SIKLIKLA | HER ZAMAN
KURAL DI5I GECENLER
ST GECIT KULLANANLAR ACISINDAN ACISINDAN
COK TEHLIKELI
YAPILAN GECiSiN TEHLIKELI
GUVENLIK ACISINDAN AZ GUVENLI
DEGERLENDILMESi GUVENLI
COK GUOVENLI
KURAL DIS| GECENLER
UIST GECIT KULLANANLAR ACISINDAN ACISINDAN
YAPILAN GECisiN COK KOLAY
KULLANIM AZ KOLAY
KOLAYLIGI/KONFOR KOLAY
ACISINDAN ZOR
DEGERLENDILMESI COK ZOR
KURAL DISI GECENLER
UIST GECIT KULLANANLAR ACISINDAN ACISINDAN
L ' HAYIR
YAPILAN GECISIN TAVSIYE e
EDILMESI —
FIKRIM YOK
ZAMAN KAYBETMENMEK
KURAL DI3I GEGiS SEBEBi YC.?LUN B_Os OLMASI
GUVENLIK KAYGISI
DIGER
. L |EvET
KURAL DISI YAPTIGINIZ GECiSIN GUVENLI BAVIR
OLDUGUNU DUSUNUYOR MUSUNUZ? ——
FIKRIM YOK
NEDENI
e . . a . EVEI—
UST GEGIT YERINE UST GECIT OLSAYDI
i ivDiNi HAYIR -
TERCiH EDER MiYDiNiz?
FiKRIM YOK _—

Sekil 6.2. Anket formu.
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6.1.1. Lokasyon 1 (emniyet onii iistgegiti)

Emniyet miidiirligliniin bulundugu bolgede Karabiik-Safranbolu boliinmiis yolunun
3+750 km’sinde insa edilen ¢elik yaya {istgecitinde 100 kisiye cesitli sorular
sorularak anket ¢alismasi yapilmistir. Bu anket calismasi sonucunda elde edilen
bilgiler, SPSS yazilimi kullanilarak istatistiksel agidan degerlendirilmistir. Bu
lokasyonda ankete katilan 100 kisiden 44’1 erkek 56’s1 ise kadindir.

6.1.1.1. Ustgecit Kullanma Sikhg

Sekil 6.3. Ustgecit kullanma sikliklar1.

Yapilan gozlemlerde 81 kisi iistgeciti kullanmistir. Ustgeciti kullananlarm cinsiyete
ve yas dagilimina gore ne siklikla kullandiklari tespit edilmistir. Buna gore 31 kisi
her zaman, 11 kisi siklikla, 21 kisi ara sira ve 18 kisi nadiren tistgegiti kullandiklarini
beyan etmis olup {istgegiti kullanma sikliklar1 Sekil 6.3’de sunulmustur. Ustgegiti
kullanan yayalarin istgegiti ne siklikla kullandiklarmin yasa ve cinsiyete gore
dagilimi Cizelge 6.1°de, egitim durumlarina gore dagilimi ise Cizelge 6.2°de

verilmistir.
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ve cinsiyete gore dagilimi.

Cizelge 6.1. Ustgegiti kullanan yayalarin iistgegiti ne siklikla kullandiklarinin yasa

Cinsiyet

yas kadin erkek Toplam
12-17 yas Ustgecit  herzaman 1 1
Toplam 1 1

18-25 yas Ustgegit  nadiren 7 6 13
arasira 10 5 15

siklikla 2 6 8

herzaman 18 11 29

Toplam 37 28 65

26-35 yas Ustgegit  nadiren 0 2 2
arasira 2 1 3

siklikla 0 1 1

Toplam 2 4 6

36-50 yas Ustgecit  nadiren 1 1 2
arasira 0 1 1

herzaman 1 0 1

Toplam 2 2 4

51yasve lizeri  Ustgegit  nadiren 1 0 1
arasira 0 2 2

siklikla 0 2 2

Toplam 1 4 5

Toplam Ustgecit  nadiren 9 9 18
arasira 12 9 21

siklikla 2 9 11

herzaman 19 12 31

Toplam 42 39 81

Buna gore; 31 kisi listgeciti herzaman, 11 kisi de siklikla tercih etmekte olup geri
kalan 58 kisi ya hi¢ ya da arasira/nadiren kullanmaktadir yani {istgecit kullanmama

orani Uistgecit kullanma oranindan daha fazladir.
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Cizelge 6.2. Ustgegiti kullanan yayalarin iistgeciti ne siklikla kullandiklarinin
egitim durumuna gore dagilimi.

Egitim durumu
ilkdgretim ortadgretim Universite lisanststu Toplam
Ustgecit  nadiren 1 2 15 0 18
arasira 5 0 15 1 21
sikhkla 2 1 7 1 11
herzaman 0 2 27 2 31
Toplam 8 5 64 4 81

Egitim durumunun istge¢iti kullanma agisindan 6nemli oldugu, egitim seviyesinin
artisina paralel olarak bilinglenmenin arttig1 ve kural dis1 gegisin azaldigini gizelge

6.2’ye gore soyleyebiliriz.

Ayrica kural dis1 gecis yapan 19 kisiye kural disi gegisi ne siklikla yaptiKlart
sorulmus ve 8 kisi herzaman, 4 kisi siklikla, 5 kisi arasira ve 2 kisi ise nadiren kural

dis1 gecis yaptiklarini beyan etmislerdir.

6.1.1.2. Ustgecit Giivenligi

M cok tehiikeli
M tehlikeli

Ol az gvenii
B gluvenli

[ gok gavenli

Sekil 6.4. Ustgegitten yapilan gecisin giivenlik agisindan degerlendirilmesi.

Ustgegiti kullanan yayalardan, yapilan gecisin altgecite nazaran giivenlik agisindan
degerlendirilmeleri istenmistir. 3 kisi ¢ok gilivenli, 52 kisi giivenli, 15 kisi az giivenli,
10 kisi tehlikeli, 1 kisi ¢ok tehlikeli cevabini vermis olup Sekil 6.4’de pasta grafik ile

gosterilmigtir.
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Kural dis1i gegis yapan yayalardan yapilan gecisin gilivenlik agisindan
degerlendirilmeleri istendiginde, 2 kisi glivenli, 3 kisi az gilivenli, 11 kisi tehlikeli,3

kisi ¢cok tehlikeli cevabini vermistir.

Buna gore genel kani; iistgecitlerden gecisin giivenli oldugu, kural dis1 gegislerin ise

tehlikeli oldugunun bilindigi yoniindedir.

6.1.1.3. Ustgecit Kullanim Kolayhg / Konfor

Ml cok zor
B zor

Ol kolay

M az kolay
] gok kolay

Sekil 6.5. Ustgegitin kullanim kolaylig:.

Ustgeciti kullanan yayalardan, yapilan gegisin kullanim kolaylig1 agisindan
degerlendirilmesi istenmistir. 2 kisi ¢ok zor, 20 kisi zor, 36 kisi kolay, 22 kisi az
kolay, 1 kisi ¢ok kolay oldugunu soylemis olup Sekil 6.5°de pasta grafik ile

sunulmustur.

Kural dis1 gecis yapan yayalara, yapilan gec¢isin kullannm kolaylig1 agisindan
degerlendirilmesi istenmis, 4 kisi zor, 10 kisi kolay, 2 kisi az kolay, 3 kisi ¢ok kolay
oldugunu sdylemistir. Buna gore; genel egilim istgecit kullanimmin kolay oldugu

yoniindedir.
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6.1.1.4 Ustgecit/Altgecit Tercihi

9

75 fikrim yok
hayir 66
evet

Sekil 6.6. Ustgegit yerine altgecit olmast tercihi.

Ustgeciti kullanan yayalara “Burada iistgegit yerine altgecit olsaydi tercih eder
miydiniz?” sorusuna 66 kisi evet, 25 kisi hayir yanitin1 verirken 9 kisi ise fikrinin

olmadigini s6ylemis olup Sekil 6.6’da pasta grafik olarak goriilmektedir.

Evet cevabi verenlerin biiyiikk ¢ogunlugunun altgegit tercih etmesinin sebepleri genel
olarak iistgecitte merdiven basamak saymnin c¢ok fazla olmasi, merdiven inip
¢ikmanin zor olmasi ve asansdr veya yiirliyen merdiven bulunmamasidir. Hayir
cevabi verenler ise altgecitin iistgecide gore giivenlik agisindan tehlikeli olmasi,
altgecitlerde 1s1klandirmanin yetersiz yada bozuk olmasi gibi sebepler sunmuslardir.
Buradan hareketle iistgegitlerin genel olarak enerji kaybi1 veya yorulmaya
(isengeclik) bagli, altgecitlerin ise giivenlik kaygilar1 sebebiyle tercih edilmedigi

sOylenebilir.

6.1.1.5. Kural Dis1 Gegis Nedenleri

[l zoman kaybetmemek

[ yolun bog oimas:

Oguveniix kaygs:
diger

Sekil 6.7. Kural dis1 gecis nedenleri.
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Kural dis1 gegis yapan 19 yayaya neden bu gegisi tercih ettikleri soruldugunda 12 kisi
zaman kaybetmemek, 1 kisi giivenlik kaygisi, 1 kisi yolun bos olmasini neden
gosterirken 5 kisi ise diger sebeplerden dolayr kural dis1 gecis yaptigin1 sdylemis
olup Sekil 6.7°de pasta grafik olarak goriilmektedir.

Elde edilen netice yukarida da ifade edildigi lizere, Uistgegitlerin genel olarak enerji
kayb1 veya yorulmaya (lisengec¢lik) bagli olarak tercih edilmedigini dogrular
niteliktedir.

6.1.2. Lokasyon 2 (Jandarma Onii Ustgeciti)

100.y1l mahallesinde jandarma oOniinde Kastamonu-Karabiik boliinmiis yolunun
4+500 km’sinde insa edilen prefabrik yaya tstgegitinde 100 kisiye ¢esitli sorular
sorularak anket ¢alismasi yapilmistir. Bu anket calismasi sonucunda elde edilen
bilgiler, SPSS yazilimi kullanilarak istatistiksel agidan degerlendirilmistir. Bu
lokasyonda ankete katilan 100 kisiden 58’1 erkek 42’si ise kadindir.

6.1.2.1. Ustgecit Kullanma Sikhg

g
herzaman

24
arasira

Sekil 6.8. Ustgegiti kullanma sikliklar.

18
nadiren

Yapilan gozlemlerde 61 kisi iistgeciti kullanmistir. Ustgeciti kullananlarm cinsiyete
ve yas dagilimina gore ne siklikla kullandiklar1 tespit edilmistir. 9 kisi her zaman, 10
kisi siklikla, 24 kisi ara sira ve 18 kisi nadiren iistgeciti kullandiklarini beyan etmis

olup iistgeciti kullanma sikliklar1 Sekil 6.8’de sunulmustur. Ustgeciti kullanan
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yayalarin istgegiti ne siklikla kullandiklarinin yasa ve cinsiyete gore dagilimi

Cizelge 6.3’de, egitim durumlarina gore dagilimi ise Cizelge 6.4’de verilmistir.

Cizelge 6.3. Ustgegiti kullanan yayalarm iistgeciti ne siklikla kullandiklarinin yasa ve
cinsiyete gore dagilima.

Cinsiyet
yas _ kadin erkek Toplam
12-17 yas Ustgecit  herzaman 1 1
Toplam 1 1
18-25yas Ustgegit  nadiren 8 10 18
arasira 12 11 23
siklikla 1 9 10
herzaman 4 4 8
Toplam 25 34 59
36-50 yas Ustgecit arasira 1 1
Toplam 1 1
Toplam Ustgecit  nadiren 8 10 18
arasira 13 11 24
siklikla 1 9 10
herzaman 4 5 9

Toplam

26 35 61

Buna gore; 9 kisi tistgeciti her zaman, 10 kisi de siklikla tercih etmekte olup geri
kalan 81 kisi ise ya hi¢ kullanmamakta ya da ara sira/nadiren kullanmaktadir yani

iistgecit kullanmama oraninin bir hayli yiiksek oldugu géze carpmaktadir

Cizelge 6.4. Ustgegiti kullanan yayalarin iistgeciti ne siklikla kullandiklarinin egitim
durumuna gore dagilimu.

Egitim durumu
ilkdgretim ortabgretim Universite Total
Ustgecit  nadiren 0 0 18 18
arasira 1 0 23 24
siklikla 0 0 10 10
herzaman 0 1 8 9
Toplam 1 1 59 61
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Egitim durumunun iistgeciti kullanma agisindan 6nemli oldugu, egitim seviyesinin
artisgina paralel olarak bilinglenmenin arttig1 ve kural dist gegisin azaldig
diistiniilmektedir ancak bu lokasyonda gergeklestirilen anket calismasinda Cizelge
6.7°’ye gore iistgeciti kullanan deneklerin neredeyse tamamina yakininin egitim
durumunun iiniversite seviyesinde olmasi sebebiyle mukayese yapmak dogru

olmayacaktir.

Ayrica kural digi gecis yapan 39 kisiye kural disi gecisi ne siklikla yaptiKlari
sorulmus ve 20 kisi herzaman, 8 kisi siklikla, 8 kisi arasira ve 3 kisi ise nadiren kural

dis1 gecis yaptiklarini beyan etmislerdir.

6.1.2.2. Ustgegit Giivenligi

M=z quveni
B giveni
Clcok giveni

Sekil 6.9. Ustgegitten yapilan gecisin giivenlik agisindan degerlendirilmesi.

Ustgegiti kullanan yayalardan, yapilan gecisin altgecite nazaran giivenlik agisindan
degerlendirilmeleri istenmistir. 8 kisi ¢ok glivenli, 43 kisi giivenli, 10 kisi az giivenli,

cevabini vermis olup Sekil 6.9°da pasta grafik ile gosterilmistir.
Kural dis1 ge¢is yapan yayalardan yapilan gecgisin  gilivenlik agisindan
degerlendirilmeleri istendiginde, 4 kisi giivenli, 11 kisi az giivenli, 20 kisi tehlikeli, 4

kisi ¢cok tehlikeli cevabini vermistir.

Buna gore genel kani; iistgegitlerden gecisin giivenli oldugu, kural dis1 gegislerin ise

tehlikeli oldugunun bilindigi yoniindedir.
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6.1.2.3. Ustgecit Kullamim Kolayhgi/Konfor

o B [
az kolay

kolayr

Sekil 6.10. Ustgecitin kullanim kolaylig1.
Ustgeciti kullanan yayalardan, yapilan gecisin kullanim kolaylig1 agisindan
degerlendirilmesi istenmistir. 1 kisi ¢ok zor, 12 kisi zor, 32 kisi kolay, 16 kisi az
kolay oldugunu sdylemis olup Sekil 6.10°da pasta grafik ile sunulmustur.
Kural dis1 gegis yapan yayalara, yapilan gecisin kullanim kolayligi agisindan
degerlendirilmesi istenmis, 1 kisi zor, 17 kisi kolay , 4 kisi az kolay, 17 kisi ¢ok
kolay oldugunu sdylemistir.

Buna gore; genel egilim tistgecit kullaniminin kolay oldugu yoniindedir.

6.1.2.4. Ustgecit/Altgecit Tercihi

fi knm yok
42
hayir

Sekil 6.11. Ustgecit yerine altgegit olmasi tercihi.

74



Ustgeciti kullanan yayalara yoneltilen “Burada iistgegit yerine altgecit olsaydi tercih
eder miydiniz?” sorusuna 46 kisi evet, 42 kisi hayir yanitin1 verirken 12 kisi ise

fikrinin olmadigini s6ylemis olup Sekil 6.11°de pasta grafik olarak goriilmektedir.

Evet cevabi verenlerin biiyiikk ¢cogunlugunun altgegit tercih etmesinin sebepleri genel
olarak {iistgecitte merdiven basamak saymin c¢ok fazla olmasi, merdiven inip
c¢itkmanin zor olmasi ve asansér veya yiirliyen merdiven bulunmamasidir. Hayir
cevab1 verenler ise altgecitin iistgecite gore gilivenlik acisindan tehlikeli olmast,
altgecitlerde 1siklandirmanin yetersiz yada bozuk olmasi gibi sebepler sunmuslardir.
Buradan hareketle iistgecitlerin genel olarak enerji kaybi veya yorulmaya
(isengeclik) bagli, altgecitlerin ise giivenlik kaygilar1 sebebiyle tercih edilmedigi

sOylenebilir.

6.1.2.5. Kural Dis1 Gegis Nedenleri

B zaman kaybetmemek
B yolun bos clmasi

O guvenlik kaygisi

M digyer

Sekil 6.12. Kural dis1 gecis nedenleri.

Kural dis1 gegis yapan 39 yayaya neden bu gegisi tercih ettikleri soruldugunda 28 kisi
zaman kaybetmemek, 2 kisi giivenlik kaygisi, 5 kisi yolun bos olmasini neden
gosterirken 4 kisi ise diger sebeplerden dolayr kural dis1 gecis yaptigin1 sdylemis
olup Sekil 6.12°de pasta grafik olarak goriilmektedir.
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Elde edilen neticeler yukarida da ifade edildigi ilizere, istgegitlerin genel olarak
enerji kaybi1 veya yorulmaya (lisengeclik) bagli olarak tercih edilmedigini ayrica

zaman kaybi olarak goriildiigiinii ortaya koymaktadir.

6.1.3. Lokasyon 3 (Ulusoylar Onii Altgegiti)

Kastamonu-Karabiik béliinmiis yolu 100+765 km’sinde insa edilmis olan yerinde
dokme betonarme yaya altgecitinde 100 kisiye cesitli sorular sorularak anket
calismasi yapilmistir. Bu anket ¢alismasi sonucunda elde edilen bilgiler, SPSS
yazilimi kullanilarak istatistiksel agidan degerlendirilmistir. Bu lokasyonda ankete

katilan 100 kisiden 68’1 erkek 32’si ise kadindir

6.1.3.1 Altgecit Kullanma Sikhig1

l

herzaman

16
nadiren
15
arasira

Sekil 6.13. Altgegiti kullanma sikliklari.

24
siklikla

Yapilan gozlemlerde 63 kisi altgegiti kullanmistir. Altgegiti Kullananlarin cinsiyete
ve yas dagilimina gore ne siklikla kullandiklar: tespit edilmistir. Buna gore 8 kisi her
zaman, 24 kisi siklikla, 15 kisi ara sira ve 16 kisi nadiren altgegiti kullandiklarini
beyan etmis olup altgeciti kullanma sikliklar1 Sekil 6.13’de sunulmustur. Altgeciti
kullanan yayalarin altgegiti ne siklikla kullandiklarinin yasa ve cinsiyete gore
dagilimi Cizelge 6.5’de, egitim durumlarina gore dagilimi ise Cizelge 6.6°de

verilmisgtir.
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Cizelge 6.5. Altgegiti kullanan yayalarin altge¢iti ne siklikla kullandiklarinin yasa ve
cinsiyete gore dagilima.

Cinsiyet
yas kadin erkek Toplam
12-17 yas Altgecit arasira 0 1 1
siklikla 2 2 4
herzaman 1 0 1
Toplam 3 3 6
18-25 yas Altgecit nadiren 4 7 12
arasira 5 8 13
siklikla 2 13 15
herzaman > 3 5
Toplam 13 31 45
26-35yas Altgegcit nadiren 1 0 1
siklikla 1 1 2
herzaman 1 1 2
Toplam 3 5 5
36-50 yas Altgegcit nadiren 1 1 >
arasira 1 0 1
siklikla 2 1 3
Toplam 4 5 6
?1 yas ve Altgecit nadiren 1 1
Uzeri Topam
1 1
Toplam Altgecit nadiren 6 9 16
arasira 6 9 15
siklikla 7 17 24
herzaman 4 4 8
Toplam
23 39 63

Buna gore; 8 kisi altgegiti her zaman, 24 kisi de siklikla tercih etmekte olup geri
kalan 68 kisi ya hi¢ kullanmamakta ya da ara sira/nadiren kullanmaktadir. Yani

altgecit kullanmama oraninin bir hayli yiiksek oldugu géze ¢arpmaktadir.
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Cizelge 6.6. Altgegiti kullanan yayalarin altgegiti ne siklikla kullandiklarinin egitim
durumuna gore dagilimu.

Egitim durumu
ilkdgretim ortadgretim Universite lisansustu Toplam
Altgecit nadiren 1 2 12 1 16
arasira 2 0 12 1 15
sikhkla 2 6 15 1 24
herzaman 0 3 5 0 8
Toplam 5 11 44 3 63

Egitim durumunun altgeciti kullanma agisindan 6nemli bir parametre olabilecegi
disiiniilmistiir. Egitim seviyesinin artisina paralel olarak bilinglenmenin artacagi ve
kural dis1 gegisin azalacagi beklenmektedir ancak bu lokasyonda gergeklestirilen
anket calismasinda Cizelge 6.2°ye gore genel kaninin tam tersi yoniinde bir netice

elde edilmistir

Ayrica kural dis1 gegis yapan 37 kisiye kural dis1 gecisi ne siklikla yaptiklari
sorulmus ve 23 kisi herzaman, 10 kisi siklikla, 3 kisi arasira ve 1 kisi ise nadiren

kural dis1 gecis yaptiklarini beyan etmislerdir.

6.1.3.2. Altgecit Giivenligi

B ok tehlikeli
Etehiikeli
Oaz glvenli
W givenli

O ok givenli

Sekil 6.14. Altgegitten yapilan gegisin giivenlik agisindan degerlendirilmesi.

Altgeciti kullanan yayalardan, yapilan gecisin listgegite nazaran giivenlik agisindan

degerlendirilmeleri istenmistir. 1 kisi ¢cok giivenli, 13 kisi glivenli, 18 kisi az giivenli,
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23 kisi tehlikeli, 8 kisi ¢ok tehlikeli cevabini vermis olup Sekil 6.14’de pasta grafik

ile gosterilmistir.

Kural dis1 gecis yapan yayalardan yapilan gecisin glivenlik agisindan
degerlendirilmeleri istendiginde, 2 kisi glivenli, 3 kisi az gilivenli, 11 kisi tehlikeli,3

kisi ¢cok tehlikeli cevabini vermistir.

Buna gore genel kani; altgecitlerden gegisin giivenlik ile ilgili bir kaygi olusturdugu,
kural dis1 gegislerin ise tehlikeli oldugunun bilindigi yoniindedir.

6.1.3.3. Altgecit Kullamm Kolayhgy/Konfor

Mok zor
Bzor
Dkola'g.r
M=z kolay
O gok kolay

Sekil 6.15. Altgegitin kullanimi kullanim kolayligi.

Altgegiti  kullanan yayalardan, yapilan gecisin kullanim kolayligi ag¢isindan
degerlendirilmesi istenmistir. 2 kisi ¢ok zor, 8 kisi zor, 47 kisi kolay, 4 kisi az kolay,
2 kisi ¢ok kolay oldugunu sdylemis olup Sekil 6.15°de pasta grafik ile sunulmustur.

Kural dis1 gegis yapan yayalara, yapilan gecisin kullanim kolayligi agisindan
degerlendirilmesi istenmis, 2 kisi ¢ok zor , 2 kisi zor, 22 kisi kolay ,1 kisi az kolay,

10 kisi ¢ok kolay oldugunu séylemistir.

Buna gore; genel egilim altgecit kullaniminin konfor acisindan kolay oldugu

yoniindedir.
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6.1.3.4. Altgecit/iistgecit Tercihi

1
2g Wfikrim yok
hayir '
71

evet

Sekil 6.16. Altgecit yerine iistgecit olmasi tercihi.

Altgegiti kullanan yayalara yoneltilen “Burada altgegit yerine tistgecit olsaydi tercih
eder miydiniz?” sorusuna 71 kisi evet, 28 kisi hayir yanitin1 verirken 1 kisi ise

fikrinin olmadigini sdylemis olup Sekil 6.16’da pasta grafik olarak goriilmektedir.

Evet cevabi verenlerin biiyiik cogunlugunun altgecit yerine iistgegit tercih etmesinin
sebepleri genel olarak altgecitin iistgecite gore giivenlik agisindan riskli goriilmesi ve

altgecitlerde 1s1klandirmanin yetersiz ya da bozuk olmasidir.

Hayir cevabi verenler istgecitte merdiven basamak saymin c¢ok fazla olmasi,
merdiven inip ¢ikmanin zor olmasi ve asansor veya ylirliyen merdiven bulunmamasi

gibi sebepler one stirmiislerdir.
Buradan hareketle genel olarak altgecitlerin giivenlik kaygilar1 sebebiyle,

iistgecitlerin ise enerji kaybi1 veya yorulmaya (iisengeclik) bagli olarak tercih

edilmedigi soylenebilir.
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6.1.3.5. Kural Dis1 Geg¢is Nedenleri

12
zaman kaybetmemek

4]

givenlik kaygisigss
14

yolun bos olmasi

Sekil 6.17. Kural dis1 gecis nedenleri.

Kural dis1 gecis yapan yayaya neden bu gecisi tercih ettikleri soruldugunda 12 kisi
zaman kaybetmemek, 5 kisi giivenlik kaygisi, 14 kisi yolun bos olmasini neden
gosterirken 6 kisi ise diger sebeplerden dolayr kural dis1 gegis yaptigini sdylemis
olup Sekil 6.17°de pasta grafik olarak goriilmektedir.

Elde edilen netice yukarida da ifade edildigi iizere, altgegitlerin genel olarak zaman

kaybetmemek adina ve glivenlik agisindan tercih edilmedigini gostermektedir.
6.2. MALIYET ANALIZLERI

Calismanin bu kisminda Sekil 6.1’de uydu fotografi {izerinde belirtilen 3 farkli
lokasyonda (emniyet Onii {istgegiti, jandarma Onii tstge¢iti, ulusoylar 6nti altgegiti)
ve 3 farkli ozellikteki (bir gelik kirisli tistgecit, bir betonarme prefabrik kirisli
iistgecit ve bir yerinde dokme betonarme altgecit) yaya gegiti i¢cin maliyet analizleri
gerceklestirilmistir. Kullanilan veriler Karayollar1 Genel Midiirliigii'nden temin
edilmis olup yaya gegitlerinin insa edildigi farkl tarihlerdeki maliyet bilgileri saglikli
bir mukayese yapilabilmesi amaciyla TUIK verileri yardimiyla 2019 yilina aktiialize

edilmis ve sonuglar tablolar esliginde ortaya konulmustur.
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6.2.1. Lokasyon 1 (Emniyet onii iistgeciti)

Sekil 6.18. Emniyet onii listgegiti aksonometrik goriiniim.

Emniyet miidiirliigliniin bulundugu bélgede Karabiik-Safranbolu boliinmiis yolunun
3+750 km’sinde insa edilen c¢elik kirisli yaya iistgegitine iliskin maliyet bilgileri

Cizelge 6.7’de sunulmustur.

Emniyet miidiirliigiiniin bulundugu bolgede Karabiik-Safranbolu bdliinmiis yolunun
3+750 km’sinde insa edilen Sekil 6.18’de aksonometrik goriinlimii verilen 40 m
uzunlugundaki c¢elik kirisli yaya tistgecitine iliskin maliyet bilgileri Cizelge 6.7’ de

sunulmustur.

Ayrica 2019 yil1 i¢in elde edilen 830.144,03 TL tutarindaki maliyet, iistgecitin 40,00
m agiklig1 (uzunlugu) icin olup saglikli bir mukayese yapilabilmesi i¢in s6z konusu
tutarin metre bazinda dikkate alinmasi gerekmektedir. Bu dogrultuda 830.144,03 TL,
koprii acikligl olan 40 metreye bdliindiigiinde maliyet mukayesesinde kullanilmak

tizere 20.753,60 TL/m’lik bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 6.7. Emniyet Onii tistgeciti maliyet analizi.

2014 OCAK 2019 TEMMUZ|
Sira Poz Birim 2014 Birim 2019
No No i;in Tanimi Birim| Miktar | Fiyat (TL) Tutar (TL) Fiyat (TL) Tutar (TL)
IN3AAT BUNYESINE GIREN HER. TURLU PROFIL DEMIRI VE SACLARLA
= KiRiS. BASLIK VE BAGLANTI VB. IMAT ATLARTN R - s o
2 5 5.250, 204 0237 . ) 580 !
1 |23.101 OZEL YAPTL MAST GAL VANLZL ENMESE VE IMALATLARIN YERINE TON 56 525046 94.025,76 10.373,27 30.902 87
KONULMASI(TUM MALFEME VE NAKLIYELER DAHIIDIR.)
. . HER DERINLIKTE, HER CINS VE KLASTAKI FZEMINDE KURUDA KOPRT
2 |KGhr14.213 OZEL o : X R M3 100 38,00 3.800,00 75,08 7.507,51
TEMELININ EAFT MASINAKLIVELER DAHILDIR.} ' :
KOPRU TEMELLERINDE KEURUDA VEYA SUDA HER DOZDA DEMIRSIZ
3 |KGM/16.101LE-1 OFEL |BETON (C16/20 HAZIR. BETON HARCT I EXTUM MALZEME VE M3 3 144,15 1.153,20 284,30 2.278,35
NAKLIVELER DAHII DIR)
HER TURLU INSAATTA TEMEL DISINDA KURUDA VEYA SUDA HER
4 |KEGM/16.120/KE-1 OZEL (DOZDA DEMIRSIZ BETON (C25/30 HAZIR. BETON HARCI ILENTUM M3 10 177,76 1.777.60 351,20 3.511,98
MALZEME VE NAKLIVELER DAHII DIR)
KOPRULERDE KURUDA VEVA SUDA HER DOZDA DEMIRLI BETON
5 |KGM16.133K OFEL  |(C30v37 HAFIR BETON HARCT ILENTUM MALZFEME VE NAKLIVELER M3 54 417,04 22.520.16 823,94 44 492 79
DAHILDIR)
) I BETONAEME ICIV @ 14 - @ 32 MM.LIK INCE NERVURLU CELIK TEMINI R . -
6 |KGM23.015K OZEL e ; i TON 3 2.368,1% 7.104,57 4.673,530 14.036,41
VE ISCILIG (TUM MAL ZEME VE NAKIL IYELER DAHII DIR) - :
IN3AAT BUNYESINE GIREN PROFILLI DEMIR. ZATI BEDELI PROFILDEN
. - UST GECIT KORKULUK I3¢iLiGl  vUKLENMES] .
7 |KEGM23.176K OFEL ; . L . TON ] 3.700,08 20,600,564 7.310,20 £3.431 60
TASTNMASRT GAL VANIZL ENMESL BOSAL TILMASI ISTIFI VE YERINE - :
MONTAIT (HERSEY DAHIL)
. 1.5 METRE YUKSEKLIGINDE DEKORATIF PANEL CIT YAPILMASIVE . .
3 [OFEL-1 . - . P MT 750 30,04 22.530,00 59,35 4451223
YERINE MONTAT (TUM MALFEME VE NAKLIVELER DAHILDIR ) ' : ' '
YAVA UST DECIT EOPRULERINDE CARPMA ETEISINI A7AT TAN
g [DFEL-2 ANTISTATIE FEMIN EAPL AMAST VAPTI MAST (TUM M2 600 £2.78 37.663.00 124,03 7442018
MAL FEME MONTAT VE NAKT TVELER DAHIT 2 €M EAT IMLIETA)
TOPLAM TUTAR (E.D.V Haric) 42 0.1?9,93 330.144,03
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6.2.2. Lokasyon 2 (Jandarma Onii Ustgeciti)

Jandarmani bulundugu bélgede Kastamonu-Karabiik boliinmiis yolunun 4+500
km’sinde insa edilen Sekil 6.19°da kesiti verilen 35,10 m uzunlugundaki betonarme

prefabrik kirisli yaya iistgegitine iliskin maliyet bilgileri Cizelge 6.8’de sunulmustur.

Ayrica 2019 yili i¢in elde edilen 250.587,67 TL tutarindaki maliyet, tistgegitin 35,10
m agiklig1 (uzunlugu) icin olup saglikli bir mukayese yapilabilmesi i¢in s6z konusu
tutarin metre bazinda dikkate alinmasi gerekmektedir. Bu dogrultuda 250.587,67 TL,
koprii agikligr olan 35,10 metreye boliindiiglinde maliyet mukayesesinde kullanilmak

tizere 7.139,25 TL/m’lik bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 6.8. Jandarma Onii iistgeciti maliyet analizi.

2011 OCAK 2019 TEMMUZ
Sira Poz Birim 2011 Birim 2019
No No igin Tanimi Birim Miktar Fiyat (TL) Tutar (TL) Fiyat (TL) Tutar (TL)
1 14,113 |Kuruda kdpri temeli kazisi m3 63,150 33,38 2107 95 8267 5.220,90
2 | 16.023/K-1 |her dozda demirli beton m3 2,268 56,41 12794) 1397 316,87
3 | 16.101/K-1 |Kopri tem.kur. veya suda her doz. Demirsiz beton (Beton tesisi ile) m3 24 608 6523 1.60518 161,56 3.97566
16.132/K-2 |Kpr. (plak, komp. ve kiris kop tab harig ong (oncekim-artcekim) kuruda
4 veya suda her dozda demirli beton (Beton tesisi ile) m3 0,938 214,29 20100 53075 497,84
5 | 16.136/K-1 |Prefabrik kirislerin yering konulmasi ton 191,817 56,92 1091822 140,98 27.041,95
16.137/K-1- |Kopriilerin dngenimeli boyuna ve enine kinslerde her dozda demirli
6 A beton m3 79,934 493 43 39.44183] 122211 97 688,43
16.138  |Koprilerde prekast borddr elemani yapimasi
7| JOZEL ad. 43 47,06 202358 116,56 501195
8 16.139  |Képrilerde prekast bordir elemanin yerine montaji ad. 43 2203 947 29 54,56 2.34622
9 | 23.002/K-6 |Ongdrme celidinin yerine konulmasi ton 0389 579590 225461] 1435512 5.58414
10| 21053  |Koprilerde dos., kiris ve kemer tas. iskeleleri (Kompozit kdprii haric) | m3 0,089 17,94 1,60 4443 3,95
11| 23.003/10 [Ana kirislerin enleme kirislere tespiti ad. 6 1916 114 96 47,45 284,73
12| 23.014/K |BA Icin 5 - 12 mmik ince nervirli celik isciligi ton 5,230 372,64 1.948 91 922,94 4.827,00
13| 23.015/K |[B.A Igin 14 - 28 mm.lik kaln nervarl celik isciligi ton 2914 307,66 896,52] 762,00 222048
14 3793 Kilif borusu temini m 39,740 143 56,83 354 14075
15| 3805  |Neopren (Lastik) mesnet tertibati (ici celik frenli) am3 26,000 26,19 680,94 64,87 1686,53
16| 3000A [Ddkme Cimento ton 12,067 101,78 122818 252,09 304192
17| 30008 |P.C.42.5 Cimento ton 4751 130,12 61820 32228 1.531,14
18|  3790C  [8-12 mm.'lik (Nervarla) Demir ton 5,596 687,95 384977 170390 9.53500
19| 3790D |14 -32 mm.'lik (Nervarli) Demir ton 3206 674,04 216097 1.66944 5.35224
20 3791b_ |Profil demirleri (1-U-T-W) ton 2496 856,72 213837 212190 5.296 26
21| 379211 |Yuksek day. On germe celigi temini (0.5 inc halat) ton 0433 292782 126775 7.251,54 3.139,92
22 | 04.613/1-A [Normal akiskanlasting yik_Mukavemet katkisi kg 5270 140 738 347 18,27
23| 04.613/1-A |Super akiskanlagtinci yik. Mukavemet katkisi kg 354,310 3,85 1.364,09 9,54 337855
24| 07.006/K |Prefabrik elemanlann yerine nakli ton 191,816 14,93 2.863,81 36,98 7.093,01
25| 07.006/K |Taze beton nakli m3 27,815 30,63 851,97 75,86 211014
26| 08.007/K [Kum - Cakll ykanmas m3 131,349 4,51 592 38 117 146720
27| 07.005/K |Kum - Cakilin befon tesisine tasinmasi m3 34,640 899 314 2227 77130
28| 07.006/K _[Kumun ve cakilin imalat tesisine tasinmasi (Prekast) m3 97 851 30,46 298054 7544 7.36212
29| 07.006/K [Cimentonun imalat tesisine tasinmasi (Prekast) ton 32,993 7998 263878 198,09 6.535 66
30| 09.001/K-1 [Cimento yiklenmesi,_bosaltimasi ve istifi (Prekast) ton 32,993 1,39 45,86 344 113,59
31| 09001/K [Cimentonun; yiklenmesi, tasinmasi bosaltlimasi ve istifi ton 12,067 2545 307,11 63,03 760,63
32| 07.006/K [Nervirli celigin imalat yer Taginmasi (Prekast) ton 6,368 236,64 1.5906,92] 586,10 373231
33| 09.012/K-1 |imalat yerine taginan nervirlii celik ile tngerme celiginin; ton 9,325 9,68 90,27 2398 22357
34| 07.006/K |Ongerme celigin imalat yer. tasinmasi (Prekast) ton 0,442 298,17 131,79 738,50 32642
09.012/K (ingaat binyesine giren her cins betonarme, profil, lama dem; yik., tag.,
35 bos. ve isfifi (Karabik) ton 2496 256,34 639,82 63490 158470
36| 07.006/K |Kum-Cakilin imalat yerine taginmas (Cephe panelleri) m3 2,341 30,46 3 7544 176,61
37| 07.006/K |Cimentonun imalat yerine taginmas (Cephe panelleri) ton 0,716 79,98 5727 198,09 141,83
38| 07.006/K |Nervirli celigin imalat yerine tasnmasi (Cephe panelleri) ton 0625 236,64 14790 586,10 366,31
39 2640 Drenaj Hend. ile her tirli bz yanlanna kum-cakil dolgu vap. m3 40,050 7383 31359 19,39 776,69
40| 23.176/K [Profili demirden korkuluk isciligi (Boyama hari¢) ton 2,261 235975 5.33539] 584456 13.214,56
25.001/1B-2 |Demir yizeylerin dzel (Silis quartzt) kumla, kompresor kullanarak
2 raspa edilmesi ve parlak bir yizey edilinceye kadar kumlanmasi m2 159,730 1645 2627 56 4074 6507 86
25.001/B-1 |Kum raspa veya zimpara ile temizienmig demir imalatin epoxy zinc rich
OZEL  |primer astar, epoxy high build arakat ve epoxy son kat boya ile
42 boyanmasi m2 159,730 23,16 369935 57,36 9162 44
TOPLAM TUTAR (K.D.V Harig) 101.175,11 250.587,67
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6.2.3. Lokasyon 3 (Ulusoylar Onii Altgeciti)

Ulusoy market onii olarak bilinen ve Kastamonu-Karabiik bdliinmiis yolunun
100+765 km’sinde insa edilen Sekil 6.20-6.21°de plan1 ve merdiven kesiti verilen 25
m uzunluga sahip yerinde dokme betonarme yaya altgecitine iligkin maliyet bilgileri

Cizelge 6.14°de sunulmustur.

Ayrica 2019 yili i¢in elde edilen 171.747,19 TL tutarindaki maliyet, altgegitin 25 m
acikligt (uzunlugu) icin olup saglikli bir mukayese yapilabilmesi i¢in s6z konusu
tutarin metre bazinda dikkate alinmasi gerekmektedir. Bu dogrultuda 171.747,19 TL,
altgecit agikligi olan 25 metreye boliindiigiinde maliyet mukayesesinde kullanilmak

izere 6.869,89 TL/m’lik bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 6.9. Ulusoylar 6nii altgeciti maliyet analizi.

2008 OCAK 2019 TEMMUZ
Sira| Poz | Birim | 2008 Birim 2019
No | No Isin Tanimi 3irim Miktar = Fiyat (TL) | Tutar (TL) Fiyat (TL) Tutar (TL)
1 14}1 11 Her c!ennhkle, her cins ve klastaki zeminde, kumda.tahk.unal isleri ve kutu m3 461,580 460 2123 14,479 6.683.27
Ozel menfez temel kazist yapilmast (kazinmn depoya nakli dahil) | | | |
16.100 Her turlii ingaat temellerinde (Kaprii temelleri hari¢) kuruda veya suda her ~
2 ,'K1 dozda demirsiz beton. (Beton santrali ile) (Kullanilan her tiirlii malzeme ve m3| 12250 94,05 1152) 296,035 362643
16.134 Kutu menfezlerde kuruda veya suda her dozda demirli beton. (Beton santrali
3 11 Ozel lile) (Kullamlan her tiirli malzeme ve nakliyeler dahildir) (C25) m3| 183436 161,14 29362 507,210 93.050.73
4 121051 Menfezllerde 6 m ve daha kiigiik goz agikhiklar igin déiseme kirlg ve kemer m3. 300,000 3,85 1155 12.118 3.635.52
tagiyici iskeleleri
5 :gicll Insaat Biinyesine Giren Demir Zati Bedeli demir isciligi (8-50mm) ve nakli  'ton| 11,100 1.162,36 12.902| 3.658,686 @ 40.611,42
Elenmemis malzeme ile sanat yapilan temel tabaruna beton yol ve tretuvar [ . . .
6 | 2640 |altlarina kum gakil tabakas: serilmesi,drenaj hendekleri ile her tiirlii biiz m3 52235 6,81 355,720 21,435 1.119,68
yanlarina kum ¢akil dolgu yapilmasi (Malzeme nakli dahil)
16.100 Her tiirlii ingaat temellerinde (Koprii temelleri harig) kuruda veya suda her
7 /K-1 |dozda demirsiz beton. (Beton santrali ile) (Kullanilan her tiirlii malzeme ve m3 0,750 94,05 70,538 296,035 222,03
16131 Her titrlii ingaatta (Kirigli ve kutu menfezler, kipriiler ve betonarme kazik harig,
8 | K1 plak ve kompoz‘n menfezler dahil) kuruda veya suda her dozda der.nu:ll beton m3 10620 14104 1497845 443,943 AT1467
Ozel (Beton santrali ile) (Kullanilan her tiirlii malzeme ve tasimalar dahildir)
(C25/30)
9 :gicll Ingaat Binyesine Giren Demir Zati Bedeli ,demir isciligi (8-50mm) ve nakli ton| 0,434 1.162,36)  527.711| 3.658,686 1.661,04
10 14_.1 10 Her derinlikte he1 cins ve klastaki zeminde kuruda»drenflj,kanall?asyon hendegi m3 8640 3.68 31,795 11,583 100,08
Ozel |ve duvar temelinin kazilmasi (kazmm depoya nakli dahil)
16.100 Her tiirlil ingaat temellerinde (Kopril temelleri harig) kuruda veya suda her
1 /K-1 |dozda demirsiz beton. (Beton santrali ile) (Kullamlan her tiirlii malzeme ve m3 1440 24,05 135,432 296,035 426,29
16131 Her tiirlii ingaatta (Kirigli ve kutu menfezler, képriiler ve betonarme kazik harig,
12 KA plak ve kUll]pUlel menfezler dahil) kurudd veya suda her dozda der.nu:ll beton m3 22950 14104 3236868 443,943 10.188.48
M (Beton santrali ile) (Kullanilan her tiirlit malzeme ve tasimalar dahildir)
Ozel
(C25/30)
13 giﬂl Insaat Biinyesine Giren Demir Zati Bedeli ,demir isgiligi (8-50mm) ve nakli  'ton 1,560 1.162,36/ 1.813,282| 3.658,686 5.707,55
TOPLAM TUTAR (K.D.V Harig)| 54.563,87 171.747,19
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Sekil 6.20. Ulusoylar 6nii altgeciti plani.
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Secilen lokasyonlarda yapilan hesaplamalara gore betonarme prefabrik {istgecitin
birim maliyetinin (7.139,25 TL/m) ¢elik iistgecitin birim maliyetine (20.753,60
TL/m) oranla yaklasik % 66 daha az maliyetli oldugu goriilmektedir. Ayrica
altgecitin birim maliyetinin (6.869,89 TL/m) betonarme prefabrik iistgecitin birim
maliyetine (7.139,25 TL/m) oranla yaklasitk % 4 daha az maliyetli oldugu

goriilmektedir.

Buradan hareketle altgegit ve betonarme iistgecit maliyetlerinin hemen hemen ayni
oldugu ancak celik iistgecit maliyetinin ¢ok daha yiiksek oldugu sdylenebilir. Ancak
maliyeti etkileyen diger birgok parametrenin de (yapim teknigi, iklim sartlari,
kamulagtirma durumu, estetik tasarimlar, arazi topografyasi, insaatin konumu vb.)

oldugu g6z ardi edilmemelidir.

6.3. ESTETIK ACIDAN MUKAYESE

Yaya istgecitleri ve altgecitleri, Ozellikle yogun trafik alanlarinda, yayalarin
giivenligi ve ara¢ trafiginin devamliligi konusunda bir ¢6ziim olarak tasarlanan
miithendislik yapilart olmalarinin yaninda, yaya tstgegitleri estetik yonii de bulunan
yapilardir. Yaya tstgecitleri; sadece islevsel gereksinimleri ile degil, kent goriintiisii
ve estetigini etkileyebilen, sayilar1 diger kentsel donatilara gére daha az, ancak daha
biiyiik 6lcekli olmalar1 nedeniyle dikkat ¢ekebilen, kentin imgesel dgelerinden biri
olarak degerlendirilebilen elemanlar olarak da ele alinmalar1 gereken Onemli

ogelerdir [26].

Bu sebeple iistgecitlerin insasinda yaya giivenliginin saglanmasi ve trafigik akisinin
engellenmemesi ilkeleri yaninda bulundugu bdlgenin 6zelliklerini yansitan veya
bulundugu bolgeye estetik agidan katki saglayacak miihendislik ¢éziimlerinin ortaya
konulmasi istgecitin katma degerini yiikseltecektir. Ancak ozellikle tarihi/turistik
Ooneme haiz bolgelerde ve dogal yapist korunmus bolgelerde iistgegit yerine altgecit
tercih edilerek mevcut dokunun bozulmasmin 6niine gegmek miimkiin olacaktir.
Sekil 6.18-6.19-6.20°de goriilen Ornekler sehir dokusunu yansitan, estetik degeri

bulunan tistgecit drnekleri olarak degerlendirilmektedir.
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Sekil.6.22. Ulkemizden estetik iistgecit drnekleri.

6.4. KULLANIMA ACILMA SURELERI

Ustgegit/altgegit mukayesesinde dikkate alinmasi gereken diger bir husus ise insa
siireleri olup bu siire; yapim teknigine, kullanilan malzemeye, insa siirecindeki
iklimsel degisikliklerine, insa siirecindeki yaya/tasit trafigine, ihale kosullarina vb.
birgok etkene bagli olarak degisim gosterebilmekle birlikte genel olarak {istgecitlerin
insasinda {lstgecitin lizerinde yer alacagi tasit trafigi ¢ok kisa siire zarfinda
aksatilmakta hatta prefabrik uygulamalarda hemen hemen hi¢ aksama
yasanmamaktadir. Altgecit insasinda ise eger heniiz kullanima acilmamis bir
karayolu/demiryolu ise problem teskil etmemekte ancak aktif ara¢ trafigi bulunan bir
yolda yapilacak ise arag trafiginin belirli siirelerde aksamasi hatta bazi durumlarda
tamamen durmasi ya da alternatif gilizergahlara yonlendirme yapilarak akisin
devamliliginin saglanmasi gerekmektedir. Ayrica altgecit insas1 sebebiyle trafigin

aksatilmasinin veya baska bir yone kanalize edilmesinin trafik kazalara sebebiyet
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vermesi acisindan da mahzurlu oldugu degerlendirilmekte olup Sekil 6.23°de
tilkemizde yakin zamanda yasanan ve menfez/altgecit insas1 esnasinda yasanan, 8

kisinin 6ldiigii 4 kisinin de yaralandigi bir trafik kazasi goriilmektedir.

Sekil.6.23. Altgecit/menfez ingas1 sebebiyle ortaya ¢ikan Sliimlii kaza.
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BOLUM 7

SONUCLAR

Ulasim, insanlik tarihi boyunca ekonomik ve sosyo-kiiltiirel gelisim i¢in yagamsal bir
faktor olagelmistir. Uygun ulagim olanaklarinin varligi ya da yoklugu nedeniyle;
uluslar, bolgeler, sehirler, endiistriler, kurumlar, isletmeler gelismis ya da geri
kalmistir. Glinlimiizde de ulagtirma imkanlarmin gelismisligi ile iilkelerin veya
bolgelerin  gelismisligi arasindaki ~ paralellik  belirgin  bir sekilde
gdzlemlenebilmektedir. Ozellikle kiiresellestirme olgusu ulasimin énemini her gegen

giin daha belirgin hale getirmektedir.

Ulasim; insanin, canli ve cansiz diger varliklarin bir noktadan diger bir noktaya belli
bir amagla yer degistirmesidir. Trafik ise; ulasimin gergeklestirilmesinde kullanilan
araglar (otomobil, otobiis, kamyon vb.) ve bu araglar disindaki hareketli nesnelerin
(yayalar ve hayvanlar) karayolu veya demiryolu ilizerindeki hareketi olarak ifade
edilebilmektedir ancak hem ara¢ igerisinde siiriicli olarak hem de ara¢ disinda yaya
olarak “insan” faktorii trafigi birincil derecede etkileyen bir unsurdur. Ulusal veya
uluslararas1 trafik kazalar istatistikleri incelendiginde bilhassa ara¢ ve yayalarin
etkilesiminden dogan kazalarin ithmal edilemeyecek boyutlarda oldugu bilinmekte ve

bu soruna ¢esitli ¢coziimler iiretilmektedir.

Ozellikle kentsel yollarda yaya ve araglarin daha az etkilesimini saglamak, arag
trafigindeki kesintileri ve buna bagli zaman kayiplarini 6nlemek, muhtemel hatali
gecisler nedeniyle ortaya ¢ikabilecek kazalari dnlemek gibi sebeplerle yaya iistgegit
veya altgegit uygulamalart gerceklestirilmektedir. Altgecit/iistgecit insasinda
giivenlik, kapasite, zaman tasarrufu, maliyet, estetiklik, arazi topografyasi,
kamulagtirma, yerel talepler, gecit yapilmasi diislinlilen yorenin tarihi, kiiltlirel ve

turistik nitelikleri, kamunun gereksinimleri vb. birtakim parametreler bulunmaktadir.
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Ancak karar vericiler (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Belediyeler, il Ozel Idareler)
acisindan bu iki tiirden (altgecit/listgecit) hangisinin tercih edilmesi gerektigi

noktasinda birtakim yol gostericilere ihtiyag bulunmaktadir.

Ulkemizde altgecit/iistgegitlerin insasinda yeterli diizeyde standart veya kriter
bulunmamaktadir. Sadece TS 12576 standardi ile “Sehir i¢i yollar-kaldirim ve yaya
gecitlerinde ulasilabilirlik i¢in yapisal onlemler ve isaretlemelerin tasarim kurallar1”
ortaya konulmustur. Ancak bu standart, altgecit veya iistgecit tercihi noktasinda bir
Oneri sunmamakta sadece tiim potansiyel kullanicilarin ulasilabilirliginin efektif

olarak saglanabilmesine yonelik birtakim oneriler sunmaktadir.

Gergeklestirilen bu tez g¢alismasinin yetkili mercilerin karar alma siireclerinde
yararlanabilecegi bir kaynak olacagi ve bu baglamda bir boslugu dolduracagi
disiiniilmekle birlikte daha etkili bir karar mekanizmasi gelistirilebilmesi igin bir

standart kilavuz hazirlanmasi gerekmektedir.

Calisma kapsaminda, Karabiik-Safranbolu bolgesinde yer alan yaya iist ve
altgecitlerinin envanteri olusturulmus, celik ve betonarme prefabrik olarak insa
edilmis iki farkli tstgecit ile yerinde dokme betonarme bir altgecit secilerek
mukayeseli bir sekilde maliyet analizleri yapilmistir. Buna gore; betonarme prefabrik
istgecitlerin celik listgecitlere nazaran ¢cok daha az maliyetli oldugu ayrica tistgecit
ingasinin da (hem celik hem prefabrik betonarme) altgecit insasina nazaran oldukca
ekonomik oldugunu sdyleyebiliriz. Ancak maliyeti etkileyen diger birgok
parametrenin de (yapim teknigi, iklim sartlari, kamulastirma durumu, estetik

tasarimlar, arazi topografyasi, insaatin konumu vb.) oldugu goz ardi edilmemelidir.

Dikkate alinmasi1 gereken diger 6nemli bir husus ise altgecit/iistgegit tercihinin
sadece temel bir miihendislik yaklasimi ile c¢oziilemeyecegi, kullanicilarin
tercihlerinin de dikkate alinmasi gerektigidir. Bu baglamda 3 farkli lokasyonda her
biri 100’er kisi olmak iizere toplamda 300 kisiyle yiiz ylize anket c¢alismasi
gergeklestirilmis  ve elde edilen sonuglar SPSS  yazilimi  vasitasiyla
degerlendirilmistir. Anket ¢alismalar1 ve yerinde gozlemler ile kullanicilar tarafindan

ortaya konulan gilivenlik, kullannm  kolayligrkonfor, zaman tasarrufu,
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altgecit/listgecit tercihi, estetiklik gibi hususlarda avantaj ve dezavantajlari tablo ve

grafikler esliginde ortaya konulmustur. Buna gore;

» Ustgegit veya altgecit kullanmama orani oldukca yiiksektir. Bu durum

tizerinde diistiniilmesi ve ¢ozlimler tiretilmesi gereken bir husustur.

= Egitim seviyesi artisinin altgecit/iistge¢it kullanim oranlarini artiracagi
beklenmekte iken bu beklentiyi net olarak teyit edecek neticeler elde
edilememistir. Buradan hareketle bu problemin sadece egitim ile ilgili
olmadigi, sosyolojik, psikolojik, kiiltiirel vb. bircok agidan ele alinmasi

gerektigi diistinilmektedir.

= Genel kani; Ustgegitlerden gecisin giivenli oldugunun, altgegitlerden gecisin
ise giivenlik ile ilgili bir kaygi olusturdugunun ancak kural dis1 gegislerin ise

tehlikeli oldugunun bilindigi yoniindedir.

= Genel egilim {stgecit/altgecit kullaniminin  kolay/konforlu  oldugu

yoniindedir.

= Ustgegitler genel olarak enerji kaybir veya yorulmaya (iisengeglik) bagl,
altgecitler ise daha ziyade giivenlik kaygilar1 sebebiyle tercih edilmemekte ve

her ikisinin kullanim1 da zaman kaybi olarak goriilmektedir.

Yaya {stgecitleri ve altgegitleri, 0Ozellikle yogun trafik alanlarinda, yayalarin
giivenligi ve ara¢ trafiginin devamliligi konusunda bir ¢6ziim olarak tasarlanan
miihendislik yapilari olmalarinin yaninda, yaya tistgegitleri estetik yonii de bulunan
yapilardir. Bu sebeple iistgecitlerin insasinda yaya giivenliginin saglanmasi ve trafik
akiginin engellenmemesi ilkeleri yaninda bulundugu boélgenin 6zelliklerini yansitan
veya bulundugu bolgeye estetik acidan katki saglayacak miihendislik ¢dziimlerinin
ortaya konulmasi iistgec¢itin katma degerini yiikseltecektir. Ancak buna mukabil
Ozellikle tarihi/turistik 6neme haiz bolgelerde ve dogal yapist korunmus bolgelerde
istgecit yerine altgecit tercih edilmesi ile mevcut dokunun bozulmasinin Oniine

geemek miimkiin olacaktir.
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Ustgecit/altgegit mukayesesinde dikkate alinmasi gereken diger bir husus ise insa
stireleri olup bu siire; yapim teknigine, kullanilan malzemeye, insa siirecindeki
iklimsel degisikliklerine, insa siirecindeki yaya/tasit trafigine, ihale kosullarina vb.
bircok etkene bagl olarak degisim gosterebilmekle birlikte genel olarak iistgecitlerin
ingasinda TUstgecitin lizerinde yer alacagi tasit trafigi ¢ok kisa silire zarfinda
aksatilmakta hatta prefabrik uygulamalarda hemen hemen hi¢ aksama
yasanmamaktadir. Altgecit insasinda ise eger heniiz kullanima acilmamis bir
karayolu/demiryolu ise problem teskil etmemekte ancak aktif arag trafigi bulunan bir
yolda yapilacak ise ara¢ trafiginin belirli siirelerde aksamasi hatta bazi durumlarda
tamamen durmasi ya da alternatif giizergahlara yonlendirme yapilarak akigin
devamliliginin saglanmasi gerekmektedir. Ayrica altgecit insast sebebiyle trafigin
aksatilmasinin veya baska bir yone kanalize edilmesinin trafik kazalarina sebebiyet
vermesi agisindan da mahzurlu oldugu degerlendirilmektedir. Bu sebeple hem
kullanima agilma siireleri hem de trafigin aksatilmasi ve/veya kaza riski agilarindan
degerlendirildiginde 6zellikle ana arterlerde listgegit tercih edilmesi daha dogru bir

yaklasim olacaktir.
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