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OZET

Motorlu ara¢ kullamimu ¢ok eski bir ge¢mise sahip olmamakla birlikte, artan kent niifusu ve
genigleyen kentsel mekanlarin da etkisiyle kentsel hareketlilik giinden giine artmakta, bu durum da
trafik giivenligini kentlerin 6nemli bir problemi olarak karsimiza ¢ikarmaktadir. Trafik giivenliginin
olusturulmasinda/artirilmasinda pek ¢ok faktoriin etkisi bulunmaktadir. Bu faktorlerden birisi de
kentsel tasarimdir. Kentsel tasarim 20. yiizyilin ilk yarisinda genellikle kent estetigini diizenleme
araci olarak ele alinmigsa da giiniimiizde; kentteki yasam kalitesinin yiikseltilmesi, stirdiirtilebilir bir
kentsel ¢evrenin yaratilmasi, kente kimlik ve 6zgiinliik kazandirilmasi, kolay erisim ve dolasimin
esit ve gilivenli bir sekilde saglanmasi ile kentte toplumsal aidiyet duygusunun yiikseltilmesi
ilkelerinin ortaya konuldugu bir kavram olarak kabul edilmektedir. Bu ¢alismada, politika iiretici,
karar verici ve uygulayicilara yarar saglamak tizere, kentsel tasarim uygulamalarimin trafik
giivenligine etkilerinin, ortaya konulmasi amaglanmistir. Calismada oOncelikle trafik giivenligine
yonelik kentsel tasarim ilkeleri, bilesenleri ve uygulamalart belirlenmistir. Daha sonra Analitik
Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi kullanilarak bu bilesenlerin birbirlerine goére 6nem dereceleri tespit
edilmistir. Calismada ayrica, trafik giivenligi-kentsel tasarim iligkisini yol kullanic1 ve uzman bakis
acistyla ortaya koymak iizere Tiirkiye ve iran’da anket calismasi gerceklestirilmistir. Calisma alani
olarak Tiirkiye’de Ankara-Tunali Hilmi Caddesi segilirken, Iran’da benzer 6zelliklere sahip olan
Zenjan-Deljoi Caddesi se¢ilmis, anket sonuglart SPSS programu ile istatistiksel olarak analiz edilmis,
sonuglar Tiirkiye ve Iran iizerinden karsilastirmali olarak degerlendirilmistir. Anket sonuglarina gore;
trafik glivenliginin artiritlmasinda etkisi olan en 6nemli faktor, her iki iilke kullanicilarina gore kentsel
tasarim (%34), ikinci O6nemli faktor ise siiriicii yaya ve yolcularin trafik giivenligine yonelik
egitimleridir (%23,3). AHP sonuglarina gore ise fiziki alt yap:i kriterinde en onemli gosterge
Tiirkiye’de platform ve serit genisligi iken iran’da serit siirekliligidir. Trafik akimi kriterinde
Tiirkiye’de yolun okunabilirligi iran’da yatay ve diisey isaretleme, hiz yonetimi kriterinde her iki
iilkede de hiz smirlamalari, yaya ulasim kriterinde Tiirkiye’de yaya sinyalizasyonu Iran’da
yayalastirma, bisiklet ulasimi kriterinde Tiirkiye’de ayrilmis bisiklet yollari Iran’da bisiklet
sinyalizasyonu ve toplutasim kriterinde her iki iilkede de toplutasim duraklarina erisim kolayligi
onem derecesi en yiiksek gostergeler olarak bulgulanmustir.
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ABSTRACT

Although using the motor vehicles does not have a very old past, urban mobility has increased day
by day with the effect of the increasing urban population and expansion of urban spaces, this situation
has revealed traffic safety as an important problem in cities. Many factors have an effect on the
creation / improvement of traffic safety. One of these factors is urban design. Although urban design
was generally considered as a means of organizing urban aesthetics in the first half of the 20th
century, today it is accepted as a concept in which the principles of improving the life qualities in
cities. Such as, creating a sustainable urban environment, giving cities an identity and originality,
ensuring easy access and circulation in an equal and safe manner, and increasing the sense of social
belongings in the city. In this study, it is aimed to reveal the effects of urban design applications on
traffic safety to benefit policy makers, decision makers and implementers. In this study, urban design
principles for transportation are determined firstly, and then a survey is carried out in Turkey and
Iran to determine the effects of these policies in road users and traffic safety experts. While Tunali
Hilmi Avenue in Turkey is elected as the study area, Zanjan-Deljoi Street, which has similar features
in Iran is also selected and surveys are applied to road users in these areas. The data which belongs
to road users in both countries are analyzed statistically with the SPSS program, Analytical
Hierarchy. Process (AHP) method was used in the study with experts. In this study, the relationship
between urban design and traffic safety, through Iran and Turkey are evaluated comparatively. First,
urban design principles, components and applications regarding traffic safety were identified.
Second, important factors of urban design components relative to each other were calculated via
analytical hierarchy process (AHP) method. In addition, surveys were conducted both in Turkey and
Iran in order to reveal the relationship between traffic safety and urban design with regard to both
road users’ and experts’ viewpoint. The study fields in both countries were majorly similar, Ankara-
Tunali Hilmi street in Turkey and Zenjan-Deljoi street in Iran. Datas, collected via the survey, were
statistically analyzed using Statistical Package for the Social Sciences (SPSS). Results were assessed
comparatively among data collected from both Turkey and Iran. Survey results suggest that the most
important factor, elevating traffic safety according to traffic users of both countries, is urban design
(%34)¢c. The next important factors are the drivers’, pedestrians’ and passengers’ dispositions
towards traffic safety (%23,3). Moreover, AHP results indicated the most significant factors across
two countries within the following criteria: (i) psychical substructure, (ii) speed management, (iii)
pedestrian transportation, (iv) bicycle transportation and (v) public transportation. These are (i)
platform and lane width in Turkey vs. vertical traffic signs in Iran, (ii) speed limits in both countries,
(iii) pedestrian signalization in Turkey vs. pedestrianization in Iran, (iv) separated bicycle roads in
Turkey vs. bicycle signalization in Iran and (v) access convenience of public transportation stations
in both countries.
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1. GIRIS

Kent, insanlarin yasamlarini siirdiirdiigii fiziksel bir ¢gevre olmasinin yani sira iginde dinamik
sistemler toplulugunu barindiran bir yapidir. Ekonomik olgiitler, yonetsel orgilitlenmeler,
popiilasyon, stireklilik gerektiren toplumsal birlikteliklerin bir arada bulundugu fiziksel
olarak insa edilmis bir ¢evre ve ayn1 zamanda sosyal faktorler toplamidir. Kentler de ayni
canlilar gibi hem fiziksel hem de yapisal olarak devamli bir sekilde gelisir ve kompleks
yapilar olustururlar. Kentlerdeki degisikliklerin ana nedenleri; politik, sosyal, kiiltiirel,
cevresel, ekonomik, gilivenlik faktorleri, niifus artisi, teknoloji ve saglik sistemindeki

ilerlemelerdir.

1950 y1l1 verilerine gore, diinya niifusunun yalnizca %30'u kentsel alanlarda yasarken 2017
itibartyla bu rakam %355'e ulasmstir. Ongoriiler, 2050 yilinda sehirlerde yasayan toplam
niifus oraninin %70'e ulasacag1 yoniindedir. Kentsel niifus artisinin sebepleri arasinda dogal
yollar, saglik sistemindeki ilerlemeler ve 6liim oranlarinin azalmasi, kdylerden sehirlere
gocler, kirsal alanlarin sehirlesmesi ve sehirlerin genislemesi sayilabilir. Artan niifus
dolayisiyla kentsel yonetime, kentsel planlamaya ve kaliteli altyap1 hizmetlerine daha fazla
onem verilmeye baslanmistir. Sehirler, kendilerine 6zgii biitiin farkliklarina ragmen benzer
alanlara sahiptirler. Genel olarak, sehirlerde arazi kullaninu ii¢ kategoriye ayrilmaktadir.
Bunlar: Konut (%40-%50), hizmetler (%25-%30) ve ulasimdir (%25-%30) (Sii, 1991: 25).

Motorlu ara¢ kullanimi1 ¢ok eski bir gegmise sahip olmamakla birlikte, artan kent niifusu ve
genisleyen kentsel mekanlarin da etkisiyle kentsel hareketlilik giinden giine artmis, bu
durum da trafik giivenligini kentlerin 6nemli bir problemi olarak karsimiza ¢ikarmustir.
Kentsel niifus artis1 ayrica hava kirliligi ve ¢evresel sorunlarin ¢ogalmasina, g¢arpik
yapilasmaya, tarim arazilerinin tahrip edilmesine, kent idarecilerince sunulan kentsel

hizmetlerin yetersiz kalmasina ve boylece kent gériiniimiiniin bozulmasina yol agmuistir.

Devletler, yerlesim alanlarina ulasimi kolaylastirmak, iilkeler arasinda iletisimi saglamak,
ticareti gelistirmek, liretim gelirlerinin artmasini saglamak ve kendi hakimiyetlerini koruma
altina almak amaciyla antik ¢aglardan itibaren yol yapimina 6nem vermislerdir. Yollar, tarih
boyunca farkli medeniyetler arasinda iletisim kurmaya ve yiik ve yolcunun bir bdlgeden
baska bir bolgeye giivenli bir sekilde tasinmasini saglamaya yarayan, tasima araglarinin

yapisina ve donemin imkanlarina uygun malzemelerden imal edilmis arazi seritleridir.



Yollar, tarih boyunca ticari, askeri ve haberlesme amagclartyla kullanilmiglardir.
Medeniyetlerin gelismesinde, yollarin rolii biiyiiktiir. Tarih sahnesinde yer alan biitiin
medeniyetlerin, gelismislikleri ile dogru orantili olarak yogun ulasim hatlar1 olusturduklari

gorilmiistiir.

Giinden giine kentler kalabaliklagsmakta, niifus yogunluklari artmakta, her kent kendine 6zgii
farkli boyutlar (ekonomik, c¢evresel) kazanmakta ve farkli bir kimlik ile 6n plana
cikmaktadir. Her kent, varligini siirdiirebilmek ve sistemli bir sekilde gelismek i¢in yonetim
ve planlamaya ihtiya¢ duymaktadir. Thtiyaclardan bir digeri de kentsel alanlarda giivenlik ve
emniyet duygusunu gelistirmektir ve bu konulara dikkat etmek, sehir yonetiminin en 6nemli

gorevlerindendir.

Insanlar, antik caglardan itibaren kentsel alanlar1 siirekli olarak tasarlamaktadirlar. Kentsel
tasarim 20. yiizyilin ilk yarisinda genellikle kent estetigini diizenleme araci olarak ele
alimmigsa da glinlimiizde; kentteki yasam kalitesinin yiikseltilmesi, siirdiiriilebilir bir kentsel
cevrenin yaratilmasi, kente kimlik ve 6zgiinlilk kazandirilmasi, kolay erisim ve dolagimin
esit vegilivenli bir sekilde saglanmasi ile kentte toplumsal aidiyet duygusunun yiikseltilmesi
ilkelerinin ortaya konuldugu bir kavram olarak kabul edilmektedir. Kentsel tasarimin temel
amac1, mekansal alanlarin hareketlerini, faaliyetlerini ve fiziksel formlarini incelemek ve
kalitelerini artirmaktir. Bir baska deyisle, kentsel tasarim, kentsel alanlar1 birbirleriyle
baglantili olarak inceler ve sekillendirir. Sehir yoneticileri, bu dogrultuda vatandaslarin istek

ve ihtiyaclarini karsilamak i¢in ¢aligmaktadirlar.

Kentsel tasarim literatiirii incelendiginde, kentsel tasarim kavram ve kapsamindaki
farkliliklara ragmen hemen hemen tiim uzmanlarin ana misyonunun, mekan ve cevre
kalitesini iyilestirmek suretiyle hareket etmek oldugu sonucuna ulasilir. Kentsel yasam
kalitesi ise vatandaslarin temel ihtiyaglarinin karsilanmasi ile dogru orantili olarak
artmaktadir. Giivenlik, erisim Ozgilrliigli, firsat esitligi, vatandaslarin memnuniyeti,
istthdamin artmas1 gibi faktorler bu ihtiyaglardan bazilarini olusturmaktadir. Bu faktorlerin
iyilestirilerek genel ve kapsamli bir anlayisla ele alinmasi ve uygulanmasi sonucu, kentsel

yasam kalitesi de artacaktir.

Kentlerin fiziksel olarak gelismeleri sonucu artan niifus ve hareketlilikle birlikte trafik

kazalarinda da artislar meydana gelmistir. Diinya Saglik Orgiitii (DSO) verilerine gore yilda



yaklagik 1,3 milyon kisi trafik kazalarinda hayatim1 kaybetmekte, 20-50 milyon kisi de
yaralanmaktadir. Karayolu trafik kazalar tek basina tiim diinyada meydana gelen 6liimlerin
%?2.1’ine yol agmakta ve Oliim nedenleri arasinda 11. sirada yer almaktadir. Bu sira,
Tiirkiye'de trafik kazalarinin diinya geneline gére daha yogun yasanmasindan dolay1 9.
sirada, Iran'da ise ¢ok daha yiiksek olup (kalp rahatsizliklari kaynakli 6liimlerden sonra) 2.
sirada yer almaktadir (Qdyrzadh, Shojaei vb, 2015:14). Ayrica DSO verilerine gére trafik
kazalarinin toplam maliyeti yilda 518 milyar ABD dolari olup diisiik ve orta gelir grubundaki
iilkelerde bu kaybin gayri safi milli hasilanin %1-1.5"una denk oldugu belirtilmektedir
(Emniyet Genel Miidiirliigii, 2020).

Trafik sistemi igerisinde birgok bilesenin yer aldigi karmasik bir sistemler biitiiniidiir.
Icerisinde insan, arag, altyap: olan, bunlarla birlikte miihendislik, denetleme, trafik ydnetimi,
ilk yardim, egitim, g¢evresel kosullar, mevzuatlar, politikalar {retimi gibi sistemler
biitiiniidiir. Sistem igerisinde bu bilesenlere ait eksiklikler veya hatalarin bulunmasi,
beraberinde trafik kazalarinin yasanmasina sebebiyet vermektedir (Arikan Oztiirk, 2016).
Dolayisiyla, kentlerde giin gectikce artan trafik kazalarinin 6nlenmesi ve siirdiiriilebilir bir
trafik giivenliginin tesis edilmesinde tiim bu bilesenlerin bir arada diistintilmesi gereklidir.
Ulagima iligkin kentsel tasarim uygulamalari, bu bilesenler arasinda bulunmakta olup 6nemi

ve etkisi hemen fark edilen bir bilesendir.

Bu calismada, politika tiretici, karar verici ve uygulayicilara yarar saglamak {izere, kentsel
tasarim uygulamalarinin trafik gilivenligine etkilerinin, ortaya konulmasi amaclanmigtir.
Caligmada oncelikle trafik gilivenligine yonelik kentsel tasarim ilkeleri, bilesenleri ve
uygulamalar1 belirlenmistir. Daha sonra Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi
kullanilarak bu bilesenlerin birbirlerine gére dnem dereceleri tespit edilmistir. Calismada
ayrica, trafik glivenligi-kentsel tasarim iligkisini yol kullanici ve uzman bakis agisiyla ortaya
koymak iizere Tiirkiye ve iran’da anket ¢alismas1 gergeklestirilmistir. Calisma alan1 olarak
Tiirkiye’de Ankara-Tunali Hilmi Caddesi segilirken, Iran’da benzer 6zelliklere sahip olan
Zenjan-Deljoi Caddesi secilmis, anket sonuglari SPSS programu ile istatistiksel olarak analiz

edilmis, sonugclar Tiirkiye ve Iran {izerinden karsilastirmali olarak degerlendirilmistir.

Calismada; yapilan anketler ile yol kullanicilarin kentsel trafik gilivenliine yonelik
farkindaliklar1 belirlenmeye ¢alisilmis, daha sonra alan uzmanlarina (kentsel tasarim ve

trafik giivenligi alaninda uzmanlasmis 10 kisi) uygulanan AHP yontemi ile kentsel tasarim



uygulamalarinin birbirlerine gore dncelikleri/iistlinliikleri ve 6nem dereceleri tespit edilmeye
caligilmig, uzmanlarin bakis agisiyla trafik giivenliginin saglanmasinda/artirilmasinda

kentsel tasarim Onceliklerinin neler oldugu ortaya konulmaya c¢alisilmistir.

Calismanin genel amaglari:

e Trafik glivenligini artiracak kentsel tasarim ilkelerinin ve bilesenlerinin ortaya konulmas,
e Trafik giivenliginin saglanmasinda kentsel tasarim onceliklerinin neler oldugunun ve
kentsel tasarim uygulamalarinin birbirlerine gére 6nem derecelerinin ortaya konulmast,

e Siiriicii, yaya ve yolcularin trafik giivenligine yonelik farkindaliklarinin ortaya konulmasi
e Uzman ve yol kullanici bakis agisindan kentsel tasarim-trafik gilivenligi iligkisinin

degerlendirilmesidir.

Her iki tilkenin yetkili kurumlari tarafindan, giivenlik vb. nedenlerle, trafik kazalarina iliskin
veriler (mekansal ve sayisal) temin edilememistir. Bu durum aragtirmanin smirliliklarimi
olusturmaktadir. Calismanin amacma uygun olarak uluslararasi kaynaklardan
yararlanilmaya ¢alisilmis ancak bu alanda yayimlanmis arastirmalarin yeterli miktarda

olmadig1 belirlenmistir.

Yol kullanici ve bolge sakinlerinin goriislerinin alinmasi, kentlerde trafik kazalari ile ilgili
sorunlarin ¢6ziimii i¢in biiylik onem arzetmektedir. Kullanicilar perspektifinden trafik
giivenligini saglamak ve trafik kazalarimi ¢6zmek veya sorunlar1 azaltmak, kentsel yasam
kalitesini ve trafik giivenligini olumlu etkileyecek boylece trafik ile ilgili kurumlarin

maliyetleri azalacaktir.

Bu aragtirmada, trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim parametreleri, uzmanlar ve yol
kullanicilar perspektifleri tizerinden belirlenmistir. Bu perspektif; yoneticiler, planlayicilar
ve miihendisler tarafindan kentlerdeki ulasim sistemi tasarimlarimin kalite, emniyet ve
giivenligini artirmak icin bir model ve ornek yapi olarak kullanilabilir. Bu dogrultuda
calismanin sonuglari, Iranin Zanjan Eyaleti Davoodgholi-Daljoui ticari ve merkezi
caddelerinin kalite ve giivenligini artirmak amaci ile yol, trafik, belediye ve ilgili kurumlarda

kullanilmak {izere sunulacaktir.



Calisma; Giris, Ulasim Perspektifinden Kentsel Tasarim, Trafik Giivenligi ve Kentsel
Tasarim Iliskisi, Alan Calismasi, Bulgular, Sonuc¢ ve Oneriler olmak iizere 6 bdliimden
olugsmaktadir. Tezin akis semasi EK-1’de verilmistir. Ulasim Perspektifinden Kentsel
Tasarim baslikli ikinci boliimde; kentlesme, kentsel tasarim ilkeleri ve bilesenleri, kentsel
tasarim ve ulasim sistemi iliskileri ile ilgili bilgiler ifade edilmistir. Uciincii boliimde; trafik
giivenligi ile ilgili temel bilgilere yer verilmis ve trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim
uygulamalar1 agiklanmistir. Dordiincii boliimde; ¢alisma alani olarak belirlenen Tiirkiye-
Ankara ili Tunali Hilmi Caddesi ile Iran-Zenjan ili Deljoi Caddesi ile ilgili bilgiler
aktarilmistir. Besinci boliimde; SPSS 23,0 programi ve AHP yontemi ve Expert Choice
uygulamasi kullanilarak analizler yapilmis ve analiz sonuglari yorumlanmistir. Altinci ve

son boliimde ise sonuglar degelendirilmis ve 6neriler sunulmustur.






2. ULASIM PERSPEKTIFINDEN KENTSEL TASARIM
2.1. Kentlesme Tarihi

Diinya tarihi incelendiginde kentlesme olgusunun, eski Yunan doneminde dikkat ¢eken bir
noktaya geldigi anlasilmaktadir. Ozellikle bu dénemlerde site devletlerinin kurulmasi,
kentlerde yasayan niifus sayisin1 artirmistir. Kent kavraminin kokeni, Latince “cite”, “citta”
ve “civitas” kelimelerine dayanmaktadir. Giiniimiizde Ingilizcesi, “city” kelimesi ile ifade
edilmektedir. Kent kavraminin anlami, yasal ve tarihi kokeni olan ve kendisine ait 6zellikleri

ile beraber insanlarin yasadig yerdir. Bu kavramin bir diger anlami; arkeolojik, topografik

ve kent planlamasi agisindan, insanlarin yasadiklari yerlerdir (Can, 2011: 3).

Ozellikle son iki yiizyilda, kentlerde yasayan insan sayisinda artislar gdzlenmesine ragmen
kentlesmenin tarihi, cok eski donemlere kadar uzanmaktadir. Kentlesme siirecinin,
uygarligin baslangict oldugunu ileri siirmek hatali olmayacaktir. Kentlesmenin baslangi¢
noktasinin, insanlarin avci-toplayict ve tarimsal faaliyetleri azaltip belirli merkezlerde
toplandiklar1 ve daha farkli faaliyetler gerceklestirdikleri zamanlar oldugu diistliniilebilir.
Zira gocebe bir bicimde hayvancilik yapan, kiiciik kdylerde avci-toplayict ekonomik
faaliyetler yiirliten bireylerin, daha kalabalik yerlerde marangozluk ve ticaret gibi islerle
ugrasmalari, onlar1 birbirleri arasinda bir orgiitlenmeye yonlendirmistir. Avci-toplayict bir
insan toplulugunda, herkesin yaptig1 isler aynidir. Fakat kentlesme ile beraber marangozun
tiiccara, tiiccarin ¢iftciye olan ihtiyaglari artmis, boylece bireyler arasinda bagimliliklar
ortaya ¢cikmistir. Gocebe bir yasam tarzinin ortadan kalkmasi da kentlesmenin ¢ikis noktasini
olusmustur. Ozellikle ekonomik faaliyetlerin niteliklerinde gdzlemlenen degisiklikler,

kentlesme kavramini insanlik tarihine sokmustur (Es ve Ates, 2010: 206-248).

Kentlesme kavraminin en hizli yiikselis gosterdigi donem, sanayi devrimi olmugtur. Sanayi
devriminden bir siire sonra ulagim araglarinin kullanilmaya baglanmasi, kent yagamindaki
degisimlerden biri olan trafik olgusunu baslatmistir. Sanayi devrimi ile beraber biiyiik
fabrikalar kurulmustur. Kurulan fabrikalarda ¢alismak igin insanlar, fabrikalarin
kurulduklar1 biiylik kentlere gd¢ etmeye baslamislardir. Fabrikalar, gereksinimlerini
kargilamak i¢in sehirlerin yakinlarinda kurulmustur. Tarimda makinelesmenin artmasi ile
beraber insan giiciine olan gereksinim azalmigtir. Bundan dolayi olusan issiz gift¢i ve geng
niifus, fabrikalarda ¢alismak i¢in biiyiik kentlere go¢ etmislerdir. Artan niifusun ihtiyaglarinm

karsilamak igin barinma, su ve benzeri ihtiyaglarin karsilanmasi bir zorunluluk haline
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gelmistir. Ik baslarda, sehirlerde plansiz biiyiimeler meydana gelmistir. Ilerleyen
donemlerde ise kentlerin planli bir bigimde biiylimesi gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Fazla
sayida insanin toplanmasiyla beraber sanayi devrimi sonrasi kentlerin niteliklerinde

degisiklikler meydana gelmistir (Can, 2011: 4).

Kentlesme kavrami genis bir anlama sahiptir. Siradan bir ekonomik iliskiler ag1 veya
insanlarin yasadiklar1 bir alan olarak bu kavrami degerlendirmek yeterli olmayacaktir.
Kentlesme dendiginde, akla bir toplumun sadece ekonomik veya mekansal degil ayni
zamanda sosyal, kiiltiirel ve tarihi 6zellikleri de gelmektedir. Kentlesme kavramai ile beraber
degerlendirilmesi gereken konulardan birisi de niifus konusudur. Bireylerin niifus olarak
kentlerde toplanmalarinin, ekonomik ve sosyal nedenleri bulunmaktadir. Ttim bu gerekgeler
dikkate alindiginda, kentlesme kavraminin sadece bireylerin belirli alanlara barinma yerleri
insa edip yasamalar1 olarak degil, bircok ekonomik, sosyal, kiiltiirel, tarihi ve mekansal
faktorleri de dikkate alarak incelenmesi gerektigi ortaya konulmaktadir. Bu agidan
degerlendirildiginde kentlesme kavrami, endiistri devrimi etkisiyle beraber ekonomik
kosullarin degismesi ile kalabaliklasan toplum yapisinda uzmanlagsma, is boliimii ve
orgiitlenme olusturan, biinyesinde yasayan insanlarin yasam tarzlarini etkileyen bir niifus

birikim siireci olarak tanimlanabilir (Keles, 2016:35).

Tiirkiye’de kirsal kesimde ve kentlerde hizli niifus artislar1 yasanmustir. Ozellikle kirsal
kesimlerde tarimsal teknoloji ve liretim alanindaki kokli degisimlere bagl olarak niifusun
ic gogler ile birlikte kent merkezlerine yonelmesi ile birlikte yogun bir kentlesme
yaganmaktadir. 1950’lerden baslayarak ulastirma araglarin ve kolayliklarinin gelismesi ve
sanayilesmenin artmasi ile beraber, 0zellikle kentlerde bazi merkezlerde niifusun giderek
artmas1 hiz kazanmistir. Tirkiye’nin toplumsal, siyasal, kiiltiirel ve ekonomik yapisini,
degerlerini, normlarini degistiren ve bigimlendiren bu kentlesme olgusudur. Kentlesme ile
birlikte yeni bir siyasallasma, sosyallesme siireci baslamistir. Kentlesme, hem tarimdaki
degismelerin ve sanayilesmenin bir sonucu ayni zamanda toplumsal degisme siirecinin de

bir gostergesi olmustur (Yilmaz ve Cit¢i, 2011).

Arkeolojik arastirmalara gore Iran medeniyeti, kiiltiirii ve tarihi M.O 4000’ 1i yillara kadar
uzanmaktadir. Diinya {izerinde ilk kez tarimin basladig1 bolgelerden birisi iran cografyas
olmustur. Bu bolgede tarimsal faaliyetler ile birlikte yerlesik hayata geg¢is goriilmeye

baslamustir. Iran’da kentlerin olusumunda ticari alanlar ve dini merkezlerin 6nemi biiyiiktiir.



Tarih boyunca dini merkezlerin, ibadethanelerin kutsal alanlarin etrafinda sehirlesme ve
kentlesmeler genisleyerek artmistir. Islamiyet 6ncesi ve Islamiyet sonrasi Iran’in birgok
antik kentinin fiziksel goriiniimii diinyaya bakis bi¢cimine gore sekillenmistir. Genellikle
savunma olgusu ile ve yagmalamalara engel olunmasi amaci ile sehirlerin konumlari

belirlenmistir. iran’ da kentlesme ii¢ ddneme ayrilabilir;

e M.O 3.bin ile M.S 641 yillar1 arasindaki ilk sehirlerin kurulmasindan Sasani
Imparatorlugunun yikilmasina kadar olan Ik dsSnem Antik Kentler olarak adlandirilir.

e M.S 641°den 1925 yilina kadar olan islam sehirleri olarak adlandirilan Qajar doneminin
sonuna kadar olan islam sehirlerinin olusugu ikinci donem,

e 1925 Pehlevi hiikiimetinin kurulmasindan giinlimiize kadar siiren donem iiclincli dénem

olarak adlandirilmistir.

Insanlarin yasam tarzlarinda, ulasim konusu da dnemli bir yere sahiptir. Degisen yasam
kosullar ile beraber 6zel ve toplu tasima araci gibi araglarin kullanimi yayginlagmis ve

kentlerin mekansal diizeninin olusturulmasinda 6nemli bir konu haline gelmistir.

Kentlerin niteliklerinde goriilen degisiklikler, yasam tarzlari, ekonomik gelismeler ve
benzeri etkenlerin devreye girmeleri ile beraber zaman igerisinde farklilagsmistir. Sanayi
devrimi ile beraber su ihtiyacinin giderilmesi gibi konular dncelikle ele alinmasi gereken
sorunlar1 olusturken gilintimiizde trafik sorunu ¢ok ciddi boyutlara ulasmasindan dolay:
oncelik arz etmektedir. Zira artan arac¢ sayisi, kent yasaminda tarihsel siire¢ igerisinde

gozlemlenen 6nemli bir sorun konumundadir.

Kentler, bireylerin yasadiklari alanlardir. Bu nedenle bireylerin hayatlarini kolaylagtiracak
bir bi¢imde tasarlanmalar1 gerekir. Aksi durumda, bir kentte yasamak oldukca zor olacaktir.
Giliniimiizde, 6zellikle trafigin kent yasaminda énemli bir sorun haline gelmesi ile beraber
kentsel tasarimdan bahsederken trafik konusu iizerinde durmak, zorunlu bir noktadir.
Oncelikle, ¢alismanin bu asamasinda, ulasim perspektifinden kentsel tasarimin ilkeleri ve

bilesenleri incelenmektedir.
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2.2. Ulasima Yonelik Kentsel Tasarim Ilkeleri ve Bilesenleri
2.2.1. Ulasima yonelik kentsel tasarim ilkeleri

Kentsel tasarim; kentsel gelismede, kalkinmada, insanlarin kaliteli, konforlu, kendine 6zgii
yasanabilir mekanlar1 yaratmaya caligir. Tiim katilimci aktorler bir araya gelerek ortak
calismalar1 sonucu olusturulur (Kentsel Tasarim Rehberi, 2016a). Kentsel tasarim

calismalari sirasinda iKi faktor g6z 6niinde bulundurulmalidir. Bunlar:

-Cevreye karsi sorumluluklarin ve ekonomik canliligin géz 6niinde bulundurulmasi

-Sosyal esitlik ve farkindaliklarin tamaminin birlikte ele alinmasi

Yasadigimiz kentlerin, kendilerine has 6zgiin kimlikleri ve Ozellikleri bulunmaktadir
(Kentsel Tasarim Rehberi, 2016b).

Kentsel tasarimlar, kentin adeta karakteri g6z oniine alinarak mekan kalitesinden de 6diin

vermeden birlikte ele alinarak uygulanir.

Kentsel tasarimda; kentin, gorsel, estetik, tarihi dokusu, kimlik degerleri ele alinarak tiimiinii
birbiri ile uyumlu hale getirecek sosyal farkindaliklar meydana getiren; kullanicilarin, gevre
ile ilgili giicli baglar kurmasini saglayacak; kentsel tasarimi planli ve degisimlere uyumlu

olarak gercekleslestirmek gerekmektedir (Kentsel Tasarim Rehberi, 2016¢).

Kentlerin gelisme siirecleri, genel olarak bazi basamaklardan olusmaktadir. Ilk 6nce
kentlesme (urbanisation) goriiliir. Sonra kentin ¢evreye yayilmasi (suburbanisation)
meydana gelir. Daha sonra kentin bosalmasi (desurbanisation) gézlemlenir. En son olarak

ise tekrar kentlesme (reurbanisation) meydana gelir.

Kirsal bolgelerden kentlere, siirekli gogler meydana gelmektedir. Bu gogler, kentlerin

yerlesme diizenlerini, bigimlerini etkilemekte ve degistirmektedirler.

Kent merkezlerinin daha pahali olmasindan dolay:1 kirsal alandan go¢ eden niifus, ucuz
konutlara yerlesmek i¢in kentin uzakta yer alan kiyr kesimlerini, kiy1r bolgelerini tercih
etmektedirler. BoOylece kent c¢evresinde, bolge bolge diisiik yogunluklu banliydler

olusmaktadir. Boylece kentin, ¢evre bolgelere yayilimi ger¢eklesmektedir.
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Altyap1 ve ulagim imkanlarindaki gelismeler ile birlikte iist gelir seviyesinde bulunan kesim,
kent merkezlerinden uzakta yer alan, daha sakin, disa kapali, modern konutlara ge¢me

egilimindedirler. Bu ise kentlerin, niifus olarak bosalmasini beraberinde getirmektedir.

En son olarak ise kent merkezini ¢evreleyen alanlardaki niifusun ve yogunlugun artmasi ile

beraber yeniden kentlesme siireci goriilmektedir (Akbulut, 2016).

Kentlesmenin ozellikleri ve tasarim ilkeleri, farkli kiiltiirlerde farkli sekillerde ortaya
cikabilir. Bisikletlerin yaygin olarak kullanildigi bir kentte, tasarim konular1 farkli olurken;
0zel ara¢ kullaniminin yogun oldugu bir kentte, farkli 6zellikler ortaya c¢ikabilmektedir.
Benzer bir bicimde, kamu binalarinin merkezde bulunmasi veya insanlarin yogun olarak
caligtiklar fabrikalarin belirli alanlarda toplanmalart gibi unsurlarin tiimii, kentsel tasarimin
ilkelerinde farkliliklar1 ortaya ¢ikarir. Ayni sekilde, giiniin kosullar1 da kentlesmenin ilkeleri
iizerinde belirleyici olur. Ornegin geleneksel Tiirk kentinin sahip oldugu nitelikler, su sekilde

listelenebilir:

e Biitiinlesik Kent,
¢ Kentsellik ve Doga,
¢ Gelismis Kamusal Alanlar,

e Toplumsal Birligin Kalkinmasi (Oktay, 2001: 45-49).

Sosyal, ekonomik ve toplumla ilgili farkli alanlarda meydana gelen degisimlerle beraber
kentsel tasarimin ilkelerinde de degisiklikler meydana gelmektedir. Artan arag sayisi ve
toplu tasima araglarinin yayginlastirilmasi ve ¢esitlendirilmesi, bu konuda etkili olmaktadir.
Kentlerin tasarlanmalar1 silirecinde ise sadece trafik lizerinde durulamaz. Kentin dogal
ozellikleri, sit alanlari, yerlesim yerlerinin 6zellikleri ve toplumun beklentileri gibi bircok
etken, kentsel tasarimin ilkelerinin belirlenmesinde etkili olur. Genel olarak kentlesmenin

ilkeleri su sekilde listelenebilir:

e Fiziksel ve toplumsal biitiinliik,
e Erisebilirlik,

e Yayalar i¢in uygun alanlar,

e Cevreye 6zen gosterilmesi,

¢ Yaygin ve kullanigh toplu tasima sistemleri,
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e Tarihi dokunun korunmasi,

e Ozel alan birlikteligi,

e Farkli gelir diizeyine sahip bireylerin ulagim imkanlarinin dikkate alinmasi,
e Kamusal mekanlarin ¢ekici, rahat ve giivenli olmast,

e Insanlarin bir araya gelebilecekleri bir diizen olusturulmast,

e Iklim, tarih ve gelenege uygun mimari diizenlemeler,

e Tasarim ve doga iliskisinin kurulmasi,

e Toplumsal kiiltiiriin desteklenmesi (Kocalar, 2018: 1688).

Giivenli ve verimli bir kentsel ulasim altyapisi olustururken sadece arag trafigini 6nceleyen
bir anlayis dogru degildir. Ulasima yonelik kentsel tasarimlar, toplumsal faydayi onceleyen,
stirdiiriilebilir nitelikte ve trafik gilivenligini artirmaya yonelik sekilde planlanmali ve

uygulanmalidir. Ulagim perspektifinden kentsel tasarim ilkeleri sdyle siralanabilir:

e Erisebilirlik,

¢ Yayalar i¢in uygun alanlar,

¢ Yaygin ve kullanigh toplu tagima sistemleri,

e Farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyon,

e Akan ve duran trafigi kentsel yap1 i¢cinde dengeli dagitmak,
e Trafigi sakinlestirmek,

e Giivenli trafik ortam1 yaratmak,

e Akilli teknolojileri kullanmak,

e Siirdiiriilebilir planlama.

2.2.2. Ulasima yonelik kentsel tasarim bilesenleri

Kentler; bir¢gok katmanin biraraya gelmesinden olusan bir yapiya sahip olup biinyesinde
farkli arazi kullanim tiirlerini, niifus ve yapi yogunlugunu, tarihsel donemleri, altyapi
elemanlarini ve ulasim faktorlerini barindirir. Ayrica kentler; farkli sosyal kiiltiirel niifus
yogunluguna sahip insanlar1 bir araya getiren, bdylece c¢esitli iletisim kanallarini
kuvvetlendiren, degisik kiiltiirler ve ¢aglar arasindaki iletisimi ve bilgi aktarimini saglayan
bir zemindir. Bu kadar farkliliklarin bir arada bulunmasi nedeniyle kent igerisinde
uyusmazliklarin ve problemlerin meydana gelmesi kaginilmazdir. Bu uyusmazliklari ¢6zme

ve en aza indirme gorevi, yerel yonetimlere diismektedir. Yerel yonetimler biinyesinde
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bulunan ve bir arada uyumlu bir sekilde ¢alisan uzmanlik alanlari, koordineli bir sekilde bu
sorunlar lizerine ¢alismaktadirlar. Yerel yonetimleri basariya gotiiren etmenler, yoneticilerin
kent halkin1 ve kentsel mekanlar1 ne kadar dogru tamidiklar ile dogru orantilidir (Selguk,
2018:134-159).

Kentlerin trafik sorunu ele alinirken trafik ile ilgili olan tasarim bilesenleri hakkinda bilgi
sahibi olmak gerekmektedir. Zira s6z konusu bilesenler hakkinda yeterli bilgi sahibi
olunmasi ve dogru bilesenlerin dogru yerlerde kullanilmalari, kazanimlar sunacaktir. S6z

konusu bilesenler su sekilde 6zetlenebilir (Sekil 2.1):

ULASIMA YONELIK KENTSEL
TASARIM BILESENLERI

Yaya Ulasim

Bisiklet Ulasim

Toplu Tasima

Bireysel Ulasim

Ayrilmis Bisiklet ) CE
== Yaya Gegitleri = Yollar1 ve == Otobiis Ozel Yolu | == Geni};i'i
Sinyalizasyon sig
Toplutagima
. Duraklari ve
Yaya Adalari Isaretleme DR Kavsaklar
Kolaylig1

Sinyalizasyon ve | Terminal Aktarma

== Sinyalizasyon

Siireklilik Noktalari
| Yayalastirilmus L Yatay-Diisey
Bolgeler Isaretleme

Sekil 2.1. Ulasima yonelik kentsel tasarim bilesenleri (Welle ve digerleri 2015)

S6z konusu bilesenlerin daha detayli bir bigimde incelenmesi, Kentsel tasarimin trafik
sorunlar dikkate alinarak olusturulmasi noktasinda bilgilendirici olacaktir. Calismanin bu

boliimiinde, s6z konusu bilesenler 6rneklendirilerek agiklanmaktadir.
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Yaya ulasimi
Yaya gegitleri

Yaya gecitleri, yayalarin arag trafigine acgik olan yollardan kars1 tarafa gegebildigi alanlardir.
Yaya gegitlerinin, temel iki nedenden dolay1r 6nemli oldugu ileri siiriilebilir. Bunlardan ilki;
yaya gegitleri, yayalarin giivenligi agisindan son derece 6nemlidir. Yaya alt gecitleri, {ist
gegitleri ve benzeri gegislerin uygun bir bi¢imde diizenlenmesi, yayalarin kenti daha giivenli
bir bigimde kullanmalarim saglayacaktir. Ikinci olarak; yaya gegitlerinin cazip olmasinin,
bireylerin, 6zel araglar yerine yiiriimeyi tercih etmesine katki saglayabilecegi diisiiniilebilir.
Trafik yogunlugunun azalmasi, yaya giivenligi ve yaya ulasiminin tesvik edilmesi i¢in sehir
planlamacilari, yaya gegitlerinin giivenligine onem vermelidirler. Ozellikle farkli ulasim
tiirlerinin bir arada bulundugu ortamlarda siiriiciiler, otobiisler, bisikletler ve yayalar, ayni
ortamda bulunabilmektedirler. Farkli ulasim tiirlerinin bulundugu yerler ve 6zellikle de
kavsaklar, ortak kullanim alanlaridir. Bu tiir alanlar, yayalar ac¢isindan tehlikeli
olabilmektedirler. Dogal olarak, yaya gecitleri, yayalarin giivenli bir bicimde
kullanabilmeleri i¢in kisa mesafeli ve goriiniir olmalidir. Ek olarak, yaya gegitlerinin
dogrusal olmalari, yaya giivenligini artiracaktir. Bunlarla, yayalarin ¢arpisma risklerinin en

az diizeye indirilmesi amaglanmaktadir (Welle ve digerleri, 2015: 26).

Yaya gecitleri ile ilgili olarak ortaya atilacak en 6nemli 6nlem, yaya gecisi mesafesinin dar
olmasidir. Yaya gegitlerinde yapilan bir metrelik ek uzunluk, yaya kazalarinin yiizde 3 ila
yiizde 5 oraninda yiikselmesine neden olmaktadir. Bu sorunun ¢oziilmesi asamasinda
atilmas1 muhtemel adimlardan biri, bordiir uzantilar1 ve ¢izgileri yoluyla kaldirimin

genisletilmesidir. Bu durumun bir 6rnegi Sekil 2.2°de gosterilmektedir (Duduta ve digerleri,

2013).

- 6.7m - - 6.7m -~

B NN

Sekil 2.2. Yaya yolunun kisaltilmasi
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Yaya adalar

Yaya adalar1i, karsidan karsiya gecis esnasinda, yayalarin bekleyebildikleri refiij
boliimleridir. Bu 6zelligi ile yaya adalari, yayalari, motorlu tasitlara karsi koruyan giivenli
bolgeler olarak diisiiniilebilir. Burada yayalar hem dinlenebilmekte hem de gegmek zorunda
olduklar1 serit sayis1 azalmaktadir. Resim 2.1 bir yaya adasi 6rnegini gostermektedir

(Zegeer, Nabors ve Lagerwey, 2013).

ii
i
vl

Resim 2.1. Yaya adas1 6rnegi

Yukaridaki sekilde de goriilecegi iizere yaya adalari, yayalar i¢in yolun ortasinda bir serbest
hareket alani olusturmaktadir. Ayrica bu durum, engelli insanlar i¢in ¢ok daha Oonemli
olmaktadir. Yaya adalarinin genisligi konusuna dikkat edilmelidir. Yolda yaya adasi

bulunduguna dair isaretler konulmali ve bu isaretler goriiniir olmahidir (ITE, 2004).

Yaya adalari, 6ncelikle yayalarin karsidan karsiya gecerken dinlenebilecekleri yerlerdir. Bu
durumun hasta ve yashlar i¢in 6nemli oldugu soylenebilir. ikinci olarak, yaya adalari
sayesinde insanlar, karsidan karsiya gegen iki seride ayni anda dikkat etmek zorunda
kalmazlar. Once bir seridi gecer, daha sonra ikinci seridi gecerler. Son olarak, dnceki

sayfalarda yaya gecidi mesafesinin uzunlugunun, trafik kazalarmi artirdigindan
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bahsedilmistir. Dolayisiyla yaya adalari, yayalarin karsiya gegis mesafelerini yaridan daha

az seviyeye indirerek yaya giivenligini artirmaktadir.

Yaya sinyalizasyonu ve yaya izi Siirekliligi

Bu konuda uygulanan oOnemli yontemlerden biri, yayalar igin yaya butonlarmin
kullanilmasidir. Yaya butonlarinin kullanilmasi yoluyla, bir taraftan yayalarin bekleme
stiiresi kisaltilirken diger taraftan ozellikle yaya gecisinin az oldugu yerlerde trafikte
aksamalarin ve uzun kuyruklarin olusmasi engellenmektedir. Ayrica karayolu trafiginde
dedektorlerin kullanim1 yoluyla yesil 1siklarin verilmesi faydali olmaktadir (Kasimoglu,

2015: 35).

Ozellikle yogun trafigin s6z konusu oldugu kentlerde, yaya sinyalizasyonu agisindan gerekli
tedbirler alinmadiginda, yayalara saygi gosterilmesi zorlasmaktadir. Yayalarin karsidan
karsiya gecmeleri zorlasirken bu durum ayni zamanda yayalarin ara¢ kullanimina tesvik
edilmelerine neden olabilmektedir. Yiiriime isaret veya yazisinin bulundugu yerlerde ayni
zamanda yilirimemeye yonlendiren isaret ve yazilara da dikkat edilmelidir (Zegeer, 1982:

71-72).

Yaya sinyalizasyonu ve yaya giivenliginin en énemli hedefi, yayalarin bir yerden baska bir
yere kisa bir slirede ve giivenli bir bicimde ulasabilmelerinin saglanmasidir. Bu siire¢
icerisinde, yaya yollarinin dogru bir bicimde dizayn edilmeleri ve yonlendirmelerin
yapilmasi siirecinde sinyalizasyonun dogru uygulanmasi gerekir (Hepcan ve digerleri, 2006:

130-131).

Yayalastirilmis bolgeler

Yayalastirma bir yolun veya birden fazla yolu i¢eren kentsel bir alanin, belirili zamanlardaki
servis trafigi disinda motorlu arag trafiginden kismen ya da tamamen arindirilarak yayalarin

hizmetine sunulmasidir.

Yayalastirma kavrami, oOzellikle kent merkezlerinde yasam konforunu ve kalitesini
yiikselten, yayalarin rahat dolagimiyla gilivenlik saglayan, uygulandigi alanlarda sokak,
cadde veya meydanlarin kullanimlarindaki artisa bagl olarak kente ekonomik hareketlilik

saglayan ve kamu yarar1 gdzeten diizenlemelerdir. Yayalastirma arttirdig1 fiziksel aktivite
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ile halk saglig1 lizerinde de 6nemli etkiler olusturur. Yayalastirma ile yollardaki arag¢ sayisi

azalirken, sera gazisalinimlarinin da azaldig1 gézlemlenir (Borucu, 2019).

Tasit trafiginden arindirilarak yaya kullanimina acgilan yollar, ¢evresel kirlilik, otopark
sorunu, trafik yogunlugu, kirlilik gibi biiyiik problemlerin azalarak, insanlar i¢in saglikls,
rahat, giivenli ve daha yasanabilir imkanlar sunar. Kullanicilar, dncesine gore yayalastirilmis

alanlar1 daha konforlu ve serbest kullanabildikleri i¢in yayalastirilmis alanlart kullanmay1

tercih ederler (Altunbas, 2006). Resim 2.2 bu duruma 6rnek olarak gosterilebilir (The City
Fix Tiirkiye, 2020).

Resim 2.2. Yayalastirma 6rnegi Las Ramblas

Hollanda’dan alinan veriler, paylasilan sokak ve cadde olusturmanin, ¢arpisma sikligint %

50’ye kadar azaltabilecegini gostermektedir (The City Fix Tiirkiye, 2020).

Yaya alanlari, insanlarin rahat ve giivenli bir sekilde gezdikleri, aligveris yaptiklari,
sosyallestikleri, vakit gecirdikleri, tasitlardan arindirilmis bolgelerdir. Bu bolgeler sosyal,

cevresel, ekonomik ve sagliga yonelik faydalar olusturmaktadirlar.

Ulagimda siirdiiriilebilirligin devam ettirilebilmesi i¢in birincil ulagim tiirii olan yaya
yolculuklarina 6nem verilmesi ve yaya mekanlariin diizenlenmesi 6nem tagimaktadir.
Ozellikle kent merkezlerinde, araclardan arinmis alanlarin korunmasi ve sayilarmim

arttirllmasi ile beraber yayalarin rahat ve giiven i¢inde dolasabilmeleri miimkiin olmaktadir.
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Yaya yolculuklari, siirdiiriilebilir olmasi i¢in kentsel ulagim tiirleri ile biitiinlestirilmelidir.
Kentsel ulagim tiirlerinin tiimii, yaya olarak baslayip yaya olarak son bulmaktadir. Ozellikle
sanayi devrimi ile birlikte tasit sayilarinda artis meydana gelmistir. Bununla beraber
iilkelerde tasit odakli ulasim politikalarinin benimsenmesi sebebiyle cadde kullanimi ve
konforunda, olumsuz yonde etkileri olmaktadir. Yayalarin gezmek, dinlemek ve
sosyallesmek i¢in kullandiklar1 cadde ve sokaklar, yogun tasit trafiginin baskis1 altindadir

(KUTEM, 2019: 186-211).

Kaldirimlarin daha giivenli hale getirilmesi, yayalarin trafik kazalarina maruz kalmamalari
acisindan onemlidir. Diger taraftan, 6zellikle sehir merkezlerinde trafigin tamamen ortadan
kaldirilmas1 yoluyla glivenli ortamlarin olusturulmasi, faydali olacaktir. Bu sayede ¢ok daha
genis alanlarda, ¢ok daha gilivenli ortamlar olusturulacaktir. Sehir merkezindeki herhangi bir
yerin tamamen yayalagtirilmasi, sadece yaya giivenligi agisindan degil farkl faaliyetler i¢in
yer acilmasi agisindan da sehir planlamacilariin dikkate alabilecegi bir tercihtir. Kisacasi
sehir merkezlerinde olusturulacak bu mekanlar, insan odakli ortamlarin bulunmasina ve

yasam standartlarinin yiikseltilmesine yardimci olacaktir (Kul ve Tutay, 2017: 2).

Glivenli yaya kaldirimlari, cadde ve sokak kenarlarinda, tasit trafigine kapali olan
bolgelerdir. Bu alanlarda insanlarin ve hayvanlarin rahat hareket edebilmeleri, sokak
mobilyalarmin kullanilmasint ve peyzaj ¢alismalarinin yapilmasin1 kolaylasmaktadir.
Giivenli yaya kaldirimlari, sehirdeki yasam kalitesinin ylikselmesini saglar ve tasitlar ile
yayalar1 birbirlerinden ayirir. Bu sebeple tasitlarin bulunduklar1 yollar ile giivenli
kaldirimlarin aralarina bordiirler yerlestirilmeli ve tasit girisi engellenmelidir (Hepcan ve

digerleri, 2006: 213).

Paylagimli sokaklar ve yayalastirilmis sokaklar birbirlerine benzer 6zelliklere sahiptir. Diger
taraftan aralarinda énemli bir fark bulunmaktadir. Oncelikle paylasimli sokaklari incelemek

faydali1 olacaktir.

Paylasimli sokaklarin olusturulmasinin temel amaci, yol kullanim hakkinin, araglardan ¢ok
yayalara verilmesidir. Burada yaya giivenliginin artirilmasi hedeflenmektedir. Paylagimli
sokaklarda, tasitlar ile yayalarin etkilesiminin en aza indirilmesi hedeflenir. Diger bir
ifadeyle, sokaktaki motorlu tasitlarin hegemonyasi ortadan kaldirtlir (Moody ve Melia,
2014: 385).
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Bu sokaklar, “yasayan sokaklar” ve “yaya oncelikli sokaklar” olarak isimlendirilir. Tugla
kaldirim ve bitkiler gibi tasarimlarla, yayalarin rahat etmeleri saglanir. Diger taraftan
Holmes (2015) tarafindan Ingiltere’de gerceklestirilen bir ¢aligmanin sonuglarma gore,
paylasilan sokaklari kullanan insanlarin sadece %18'lik bir kesimi, bu sokaklarda rahat

ettigini belirtmis, Katilimeilarin biiyiik kismi olumsuz yanit vermistir (Holmes, 2015: 18-19).

Elde edilen bu sonug, paylasilan sokaklarin, olusturma amacina hizmet etmedikleri seklinde
yorumlanabilir. Sonug olarak yayalastirilmis yollarin, trafik giivenligi ve yayalarin konforu
acisindan, paylasilmis sokaklara oranla ¢ok daha etkili olduklari sonucuna ulagsmak

mumkiindr.

Paylasimli sokaklar ile yayalastirilmig sokaklar arasindaki fark, yayalastirilmis sokaklarda
ara¢ trafiginin tamamen yasaklanmis olmasidir. Bu sokaklar, ambulans gibi bazi araglar
haricindeki tiim araglara kapalidir. Sekil 2.3 ve Sekil 2.4 iki sokak tiiri arasindaki farki
gostermektedir (Welle ve digerleri, 2015).

Sekil 2.3. Paylasimli sokak
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Sekil 2.4. Yayalagtirilmig sokak

Yaya giivenligi acisindan paylasimli sokaklarin, istenilen basariy1 ortaya ¢ikarma noktasinda
eksik oldugu gorilmektedir. Trafik kazalarimi azaltmak i¢in yayalastirilmis sokak
uygulamalari, paylasimli sokak uygulamalarina gore daha iyi sonuglar verebilecektir (Welle

ve digerleri, 2015).

Yayalastirilmis sokaklar ayni zamanda ana caddenin trafige kapatilmasini gerekli hale
getirmektedir. Ana caddenin trafige kapatilmasi, yollarin yalnizca bisiklet siiriisii, kaykay,
yiirliylis, kosu ve benzeri aktivitelere izin verecek sekilde, gegici olarak motorlu tasit
trafigine kapatilmasi demektir (Welle ve digerleri, 2015: 34). Ana caddenin trafige
kapatilmasi ile beraber insanlarin fiziksel olarak daha aktif olmalari, yollarin daha giivenli

olmasi ve sosyal etkilesimin daha yiiksek seviyede olmasi saglanabilecektir (Fernandez,
2013).

Gortilecegi iizere ana caddelerin kapatilmasi ve yayalastirma, ozellikle sehir merkezinde
trafik kazalarinin ortadan kaldirilmasi noktasinda, 6nemli bir etkiye sahip olacaktir. Burada
dikkat edilmesi gereken bir diger nokta, yukarida da belirtildigi tizere bu iki uygulamanin,

sosyal etkilesimi artirtyor olmasidir. Bu durum, egitim ve rekreasyon alanlarina giivenli
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erisim noktasinda da avantaj sunacaktir. Zira yayalastirilmig ve arag trafigine kapatilmis

alanlar, dogal olarak rekreasyon alanlar1 haline gelecektir.

Gumis ve digerleri (2017) tarafindan gergeklestirilen bir ¢alismada, katilimcilarin %61°lik
bir kisminin, park ve benzeri rekreasyon alanlarina yiiriiyerek gitmeyi tercih ettikleri ortaya
cikmistir (Glimiis ve digerleri, 2017: 37-38). Bu durumda, egitim ve rekreasyon alanlarinin,
miimkiin oldugunca merkezlere yakin yerlere yapilmasi ve arag trafiginden uzaklastirilmast,
bir taraftan sehir i¢indeki arag trafigini azaltabilecek, diger taraftan kaza oranlarini en aza

indirebilecektir.

Yaya cepleri, “Cep Parki” ismi ile de bilinmektedir. Yaya cepleri, kentsel mekan veya
yollardan arta kalan kiigiik alanlarin, kamusal alan olarak yeniden diizenlenmesidir (Welle

ve digerleri, 2015: 34).

Bisiklet Ulasimi

Birgok sehirde bisikletler, sehir i¢i ulasimda yogun bir bigimde kullanilmaktadir. Zira
bisikletler hem ekonomik hem de farkli konularda kazanim sunmaktadirlar. Bisiklet
kullanim1 sayesinde saglik, ¢evre temizligi ve yakit masraflar1 gibi konularda olumlu

kazanimlar elde edilmektedir.

Bisiklet kullaniminin yayginlastirilmas: ve bisikletlilerin giivenliginin saglanmasi igin
bisiklet yollarinin ve bisiklet yolu aglarmin olusturulmasi gerekmektedir. Bu sayede hem
bisiklet kullanimi Ozendirilerek ara¢ sayisimin azaltilmast hem de bisikletlilerin
giivenliklerinin saglanmasi miimkiin olacaktir. Bisikletlerin daha giivenli bir bicimde
ilerlemeleri, ayrica ara¢ ve yayalarin farkindaligi i¢in yatay ve diisey isaretlemelerin

kullanilmas faydali olacaktir.

Bisiklet yollarmin ve bisiklet yolu aglarinin tasarlanmasi noktasinda, oncelikle olasi
giizergahlar belirlenmeli ve gelecekteki ihtiyaglar dikkate alinmalidir. Planlama asamasinda
bisikletin hangi amagla kullanilacagi, hangi glizergahin kullanilacagi ve ne yogunlukla tercih
edilecegi sorularma cevap verilmelidir. Gilizergahlarda ¢ikacak sorunlarin belirlenmesi ve
bisiklet kullanicilarinin beklentilerinin 6grenilmesi gereklidir. Bu siirecte asagidaki

kriterlere 6nem verilir:
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e Altyapi eksiklikleri,

e Bisiklet alanlar1 ve bisiklet park sistemleri,
e Bisiklet kullanim aligkanliklari,

e Bisiklet kullanim amaci,

e Bisiklet kullanim1 ve olas1 giizergahlar,

e Demografik yapi,

e Gelecege yonelik bisiklet yolu talebi,

e Mevcuttaki bisiklet yollarinin siirekliligi,

¢ Toplu tagima sistemi ile entegre olmasi,

e Trafikte yasanan sorunlar ve giivenlik,

¢ Katilimci fikir ve Onerileri (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 11).

Bisiklet kullaniminin iki temel amaci bulunur. Bunlardan ilki ulasim, ikincisi ise
rekreasyondur. Ulasim amaclh kullanildiginda, bisiklet kullanicilart belirli bir noktaya
miimkiin olan en kisa siirede varmayi ve miimkiin olan en kisa giizergdh1 kullanmay1
amaglarlar. Rekreasyon amacli bisiklet kullanicilari i¢in ise zaman ve uzaklik Snemli
degildir. Bisiklet yollar1 olusturulurken hem ulasim hem de rekreasyon amagl bisiklet

kullananlarin ihtiyaglar1 dikkate alinir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 19).

Tiim bunlara ek olarak bisiklet kullanimi, ara¢ yogunlugunu da azaltmaktadir. Bu durum,
trafik kazalar1 agisindan, bisiklet kullaniminin risk azaltict oldugu seklinde yorumlanabilir.
Diger taraftan 6zellikle arag trafiginin yogun oldugu bolgelerde bisiklet kullanmak riskli
olabilmektedir. Bu sebeple sehir planlamacilari, bisiklet altyapisi sorununa dikkat
etmelidirler. Bisiklet altyapis1 noktasinda bisiklet yolu aglari, bisiklet yollari, rekreasyon
amacl bisiklet yollari, paylasimli bisiklet yollari, kavsaklarda bisiklet gilivenligi, otobiis

duraklarinda bisiklet giivenligi ve bisiklet sinyalizasyonu konularina 6zen gosterilmelidir.

Kentsel ulasim igerisinde yaya ve bisiklet odakli projeler, kent alanlarinda ¢evre dostu
uygulamalardir ve ulasimda cesitli alternatifleri barindiran kentlerin olusmasinda katki
saglamaktadirlar. Cevre Oncelikli projeler gelistiren iilkeler, ulasim konusunda cevresel
faydalarindan dolayi bisiklet kullanimima énem vermektedirler. Ozellikle Almanya, Ingiltere
ve Hollanda gibi Avrupa tilkelerinde, bisiklet kullanimini tesvik edici plan ve uygulamalar

hayata gegirilmektedir (KUTEM, 2019: 212-238).
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Ayrilmuig Bisiklet Yollar: ve Bisiklet Sinyalizasyonu

Paylagimli bisiklet yollari, kavsaklardaki yaya ge¢idi diizenlemeleri de dikkate alinarak
tasarlanir. Paylasimli bisiklet yollar1 sayesinde trafigin sakinlestirilmesi, ara¢ sayisinin

azaltilmasi ve tasit hizlarinin distiriilmesi saglanir (Welle ve digerleri, 2015: 71).

Kavsaklar, bisiklet siiriictileri i¢in tehlikeli yerler olabilmektedir. Bu sebeple, kavsaklarda
bisiklet gilivenligine 6nem verilir. Sinyalizasyonun oldugu yerlerde bisikletlilerin, diger
stiriiciiler tarafindan goriilebilmeleri saglanir. Bu amagla bisiklet bekleme alanlari
yapilabilir. Sorun yasanmamas: i¢in bisikletli bekleme alanlari, yaya gecitlerinin gerisine
yapilir. Fiziksel olarak siiriiciilerin ve bisikletlilerin birbirlerinden uzak olmalar, iki tarafin
birbirlerine dikkat etmemeleri ve kaza yasamalari ile sonuglanabilmektedir. Istenmeyen
kazalarin Onlenmesi i¢in bisiklet bekleme alanlarinin, siiriiciiler tarafindan rahatlikla

goriilmesi saglanmalidir (Oztas, 2014: 1-62).
Oztas’a (2014) gore bisiklet yollarmin tasarim prensipleri, su sekilde 6zetlenebilir:

e Ayiricili bisiklet yollari, orta ve yiiksek yogunluga sahip sokak ve caddelerde tercih
edilmelidir.

e Bisiklet yollarinin tasariminda, oncelikli olarak tek yon tercih edilmelidir ancak yol
ayrimlarmin siirh kullanildig ve sinyalizasyon sisteminin kurulabildigi durumlarda, ¢ift
yonlii seritler de olusturulabilir.

e Renklendirilmis asfalt ve isaret kullanimi, bisiklet yollarinin goriiniirliigiinii arttirmaktadir.

e Bisiklet yolu ile motorlu tasit seridi arasinda, miimkiin oldugunca fiziksel bariyer ya da
koruma alanlar1 yaratilmalidir. Bununla birlikte bariyerler, kavsaklardan Once saga
doniislerde azaltilmalidir.

e Arag¢ park yeri yaninda yer alan bir bisiklet yolu (bike lane), en az 1,7 m genisliginde
olmahdir. Bisiklet kullanicilarint motorlu trafikten koruyabilmek amaciyla bisiklet
yolunun, arag park yerinin i¢ kisminda yer almasi daha uygundur.

e Bisikletliler ve motorlu trafik siiriiclilerinin fiziksel olarak birbirinden ayrilmasi,
stiriciilerin birbirine daha az dikkat etmesine ve bu durum da kavsaklarda yasanan kaza
oranlarinin artmasina neden olmaktadir. Bu baglamda o6zellikle kavsak noktalarinda,

motorlu trafik siiriiciilerinin dikkatlerini arttiracak ¢oziimler gelistirilmelidir (Oztas, 2014:
80).
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Bisiklet yollar1, genellikle sehir merkezinden ¢evre alanlara dogru uzanmaktadir. Bisiklet
yolunun giizergahinin belirlenmesinde, iki noktaya dikkat edilir. Bunlar: bisiklet yoluna olan
talebin yogunlugu ve bir yerden bir yere giderken miimkiin olan en kestirme yolun
olusturulmasidir. Kimi durumlarda yaya alanlar ile bisiklet alanlari, kaza riskini miimkiin
olan en alt seviyeye indirmek i¢in biitiinlestirilir. Dahast, toplu tasima alanlarina bisiklet park
alanlarmin yapilmasi, sehirde yasayan vatandaglarin tasit kullanim gereksinimlerini
azaltabilecektir. Cok uzun mesafeleri bisiklet ile gitmek istemeyen bireylerin, toplu tagima

noktalarina ulasimlar1 kolaylasir (Dufner ve Giirbiiz, 2013: 52).
Bisiklet Icin Yatay ve Diisey Isaretleme

Bisikletler i¢in uygulanan yatay ve diisey isaretlemeler, bisiklet yollarinda bulunan ve
bisiklet kullanicilarinin yonlendirilmesini saglayan isaretlerdir. Yatay isaretler, yol {istiine
yapilan isaretlemeleri acgiklarken; diisey isaretlemeler, tabela gibi isaretleri ifade eder.
Asagida Sekil 2.5 yatay ve diisey isaretleme 0rneklerini gostermektedir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017: 80).

Sekil 2.5. Bisiklet i¢in yatay ve diisey isaretleme 6rnegi

Bisiklet yollarina yapilan yatay ve diisey isaretlemeler, oncelikle bisiklet kullanicilarinin
daha giivenli bir bicimde hareket edebilmelerini saglayacaktir. Zira s6z konusu isaretler,

hangi yonde ve nasil hareket edilecegi noktasinda gerekli bilgileri vermektedir.

Bisiklet siirticiilerinin karsilastiklar1 en 6nemli sorunlardan biri, otobiis duraklaridir. Otobiis
duraklari, kalabalik olmalari nedeniyle bisikletlileri rahatsiz eder. S6z konusu sorunun

ortadan kaldirilmasi i¢in bisiklet glizergahinin, otobiis duraginin arkasina yapilmasi daha
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mantikl1 olacaktir. Resim 2.3 bu durum igin etkin bir ¢dziim 6rnegi sunmaktadir (Oztas ve

digerleri, 2014).

Resim 2.3. Otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi

Toplu Tasima

Bir kent i¢i ulagim yontemi olan toplu tagima, belirli bir giizergaha sahip olan, ticreti belli
olan, ne zaman nerede olacagi dnceden belirlenen ve isteyen herkesin kullanabilecegi bir
ulagim sistemidir. Toplu tasima sistemlerindeki temel amag, kamu otoritesinin kontrolii
altinda insanlarin, bir noktadan bagka bir noktaya miimkiin olan en kisa sekilde

ulagabilmelerinin saglanmasidir.

Toplu tagima, her seyden Once ara¢ yogunlugunu azaltmaktadir. Bireylerin toplu tagimayi
tercih etmeleri, daha az sayida aracin trafige ¢ikmasi anlamima gelmektedir. Ayrica bu
durumun trafik kazalarini azaltacagi da ileri siiriilebilir. Toplu tasimayr 6nemli yapan
unsurlardan bir digeri de yakit kullaniminin azalmasidir. Ozellikle Tiirkiye gibi petrol
iirlinlerini ithal eden iilkeler agisindan, akaryakit kullaniminin azaltilmasi, iilke ekonomisi
acisindan 6nemlidir. Dahas1 bu durum hem yaya giivenligi hem de ¢evre kirliligi agisindan

faydali sonuglar1 ortaya ¢ikaracaktir.
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Otobiis Ozel Yolu

Toplu tagima araglar1 arasinda en yaygin kullanilanlardan birisi otobiislerdir. Otobiislerin,
rahat ve daha etkili bir bicimde kullanilabilmeleri i¢in otobiis 6zel yollarinin tasarlanmasi
faydali olmaktadir. Temel amacin, tasitlar yerine insanlarin tasinmasi oldugu toplu tasima
sistemlerinde, otobiis 6zel yollarinin olusturulmasi bir taraftan trafik giivenligini artirirken
diger taraftan insanlarin daha hizli ulasim gibi nedenlerle otobiisleri (diger bir ifadeyle toplu
tagima araglarini) kullanmalarini tegvik eder. Otobiis 6zel yolunun iyi bir planlama ile
organize edilmesi, zaman ve ekonomiklik agisindan kazanimlar saglayacaktir. Bu duruma
verilebilecek en iyi 6rneklerden birisi Londra’dadir. Londra’da giiniin belirli saatlerinde bazi
seritler, otobiis, bisiklet ve benzeri araglara tahsis edilmektedir. Bu sayede otobiis ve bisiklet
gibi araclarin kullanilmasi tesvik edilmektedir (Corum ve digerleri, 2015: 146). Resim 2.4
bu duruma ornek olarak gosterilebilir
(https://www.youtube.com/watch?v=11XC TdPSuY’den almmustir.  Erisim  Tarihi:
06.07.2018).

Resim 2.4. Londra’da 6zel otobiis yolu

Benzer bir uygulama, Ankara’da ilk kez 1978 yilinda gerceklestirilmistir. Bu tarihte 5,3
kilometre uzunlugunda bir otobiis &zel yolu, Dikimevi-Besevler giizergahinda
olusturulmustur. Bu uygulamada; alt1 seritli yolun iki seridi, bordiir taslari ve demir
parmakliklarla boliinmiis ve otobiis dzel yolu olarak kullamilmistir. Oncii’niin (2009)
aktardigina gore, bu uygulamayla sefer siiresi %10 azalmis; sefer sayis1 %17, otobiislerin

ticari hiz1 %28 ve yolcu sayisi %64 oraninda artmistir. Bu donemde, diinyanin ¢esitli
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kentlerinde saatte, tek yonde 7-9 bin yolcu tasinan otobiis yollarin, Dikimevi-Besevler

uygulamasinda saatte, tek yonde 9 000-10 000 kisi tasidig1 belirlenmistir (Oncii, 2009: 6).
Toplu Tasima Duraklar: ve Duraklara Erisim Kolaylig

Duraklar, insanlarin yogun bir bicimde kullandiklar1 alanlardir. Ozellikle de yayalar i¢in
duraklara erisim, 6nemli bir konudur. Bu baslik altinda, erisim agisindan kavsaklar, cadde
iistii yaya gegcitleri, metrobiis-otobiis istasyonlari, terminaller ve aktarma noktalar1 {izerinde

durulmaktadir.

Kavsaklarda meydana gelen en dnemli sorunlardan biri, saga donen araglar ile otobiisler
arasinda goriilen anlagmazliktir. Bu anlagsmazligin ¢oziilmesi ve trafigin daha giivenli hale
getirilmesi i¢in kaldirim tarafi otobiis koridorlarinda duraklarin, kavsagin arkasina konmasi
etkili olacaktir. Alinan bu 6nlem ile kirmizi 1s1kta bekleyen bir aracin, otobiisiin Oniinii

kesmemesi de saglanmis olur (Duduta, 2014: 70).

Durak bolgelerinde cadde iistii yaya gegcitlerinin kullanilmasi da bir diger faydali uygulama
olacaktir. Duraklarin yanlis tasarlanmasi ya da mecburi olarak hatali tasarlanmasi, duraklara
ulagmak isteyen yayalarin, tehlike yasamalarina neden olabilir. Sorunun ortadan kaldirilmasi
icin kapali duraklar olusturulmalidir. Sinyalizasyon ve isaretlerle yayalar, iist gecitlere
yonlendirilmelidir. Boyle yapildiginda, yayalarin karsidan karsiya tehlikeli bir bigimde
gegmeleri Onlenir. Dahasi, otobiise ge¢ kalmis olan yolcularin, yolu dikkatsiz ve risk alarak

gecmeleri de engellenmis olacaktir (Duduta ve digerleri, 2014).

Metrobiis ve otobiis istasyonlarinda da yayalarin karsidan karsiya kontrolsiiz bir bi¢cimde
gecmeleri 6nlenmelidir. Ust gecitlere ek olarak, duvar ya da Korkuluklarm kullaniimasi,
metrobiis ve otobiis istasyonlarma ulasmak isteyen yayalarin, riskli davranislar

sergilemelerinin Oniine gegebilecektir (Duduta ve digerleri, 2014: 69).

Aktarma noktalar1 tasarlanirken kullanilacak en ideal yontem, yolcularin duraklar terk
etmek zorunda kalmamalarinin saglanmasidir. Herhangi bir durakta inen yolcu, gidecegi
yere ayni duragi kullanarak gidebilmelidir. Diger bir ifadeyle, aktarma yerleri entegre bir

bi¢imde tasarlanmalidir (Welle ve digerleri, 2015: 85).
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Terminal-Giivenli Aktarma Noktalar:

Ozellikle kalabalik kentlerde, terminaller ve aktarma noktalari, trafik giivenligi acisindan
risk ihtiva eden yerler olmaktadir. Yayalarin s6z konusu aktarma noktalarini kullanimlari
esnasinda yapilan hatalar ve asir1 kalabaliklasma, istenmeyen kazalarin meydana gelmesine

sebep olmaktadir.

Kent merkezinin disinda kalan bdlgelerde toplu tasima araglarina erisim, nispeten zordur.
Bu bolgelere daha az arag, daha uzun bekleme siireleri ile gelir (Akbulut, 2016: 342). Diger
taraftan, kent merkezlerindeki duraklarda ise asir1 kalabaliklar olusur. Terminaller ve
aktarma noktalar1 tasarlanirken yolcularin, duraktan ayrilmak zorunda kalmamalarina dikkat
edilir. Aktarma noktalarinda yolcularin duraktan ayrilmak zorunda kalmadiklar tasarimlar,
en giivenli tasarimlar olur. Diger bir ifadeyle, aktarma noktalari, entegre bir bigimde
tasarlandiklarinda daha az risk barindirirlar. Diger taraftan, bu tiir tasarimlar icin genis
alanlara ihtiya¢ duyulur. Kalabalik kentlerde kavsaklar, bu amag i¢in kullanilabilir (Welle
ve digerleri, 2015: 44).

Durak yerleri belirlenirken ¢esitli glivenlik faktorleri g6z dniinde bulundurulur. S6z konusu

giivenlik faktorleri su sekilde listelenebilir:

¢ Engelli erigimi,

¢ Yolcularin korunmasi,

e Yiizeyin farkli hava kosullarina uygun bir bigimde tasarlanmasi,

e Inis-binislerin rahat olmasi,

e Ust gecitlere yakinlik,

e Seyahat {iretim bolgelerine ulasilabilirlik,

e Yaya gecitlerine yakinlik,

e Ters yonde seyahat edecek yolcularin ulagim kolaylig,

e [siklandirmanin yeterli diizeyde olmasi,

e Ayn1 dakika igerisinde durakta bulunacak olan toplu tasima araglari i¢in yeterli alanin
bulunmasi,

e Arag park alanlari,

¢ Toplu tagima araglarinin rotalari,

¢ Yol genislikleri,
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e Kavsaklardaki yonler,

e Trafik hacmi,

¢ Doniis hareketleri,

e Kaldirimin genisligi,

e Kavsaklarda olusacak olan yaya hareketlilikleri,
e Yolun trafik hacmi,

e Yollara olan mesafeler (imamoglu, 2014).

Terminal ve aktarma noktalarindaki giivenlik zafiyetleri, diger alanlarla kiyaslandiginda ¢ok
daha fazla kazay1 ortaya c¢ikarabilir. Aktarma noktalarinda, oncelikli olarak goz Oniinde
bulundurulmasi gereken konu, yayalarin giivenligidir. Yayalar, otobiis duraginda veya
otobiiste iken daha gilivenli ortamdadirlar. Duraklara giris ve ¢ikislarda ise daha fazla risk
altindadirlar. Bu sebeple, iki farkli hat kullanacak olan yolcularin ayn1 aktarma noktalarinda
bulunma sanslarinin olmasi, yaya giivenligi acisindan daha iyi sonuglar1 beraberinde
getirecektir. Ana hatlarin ve hatlarin ayni noktada kesigsmeleri, giivenlik a¢isindan daha

olumlu sonuglarimn elde edilmesini saglar (Duduta ve digerleri, 2013: 79-82).

Bireysel Ulagim bileseni ve alt bilesenlerine ait bilgiler, Boliim 3.4. Trafik Giivenligini

Etkileyen Kentsel Tasarim Uygulamalar altinda verilmistir.
2.3. Kentsel Tasarim ve Ulasim Sistemi iliskileri
2.3.1. Arazi kullanimi ve ulasim

Yol ve kentlesme kavramlari, birbirlerinden ayr1 gériilemeyen kavramlardir. Zira yollar,
kentsel tasarim noktasinda titizlikle dikkat edilmesi gereken en 6dnemli unsurlardan biridir.
Giliniimiizde kara tasitlartyla ulasimin kentsel ulasimda yaygin ve artan bir bicimde artis
gostermesi, yol unsurunu kentlesme agisindan onemli hale getirir. Kent planlarmin
yapilmalar1 asamasinda 6nemli olan bir diger konu, miimkiin olan en az maliyetle kentsel
tasarimlarin olusturulmasidir. Bu noktada arazi kullanimi, 6nemli bir kavram olarak ortaya
cikar. Arazi kullanimi1 ve ulasim planlamasi, birbirinden ayr1 unsurlar olarak goriilmeksizin
tasarimlar yapildiginda, kent planlamasi daha saglikli bir bigimde olusturulur (Ozdemir ve

digerleri, 2005: 416-417).
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Ulagim hizmeti ve arazi kullanimi, birbirleriyle etkilesim igerisinde olan unsurlardir. Kent
arazilerinin hangi amagla kullanildiklari, s6z konusu bolgedeki trafik ve yaya yogunlugunun
boyutlari tizerinde belirleyici olmaktadir. Dogal olarak arazinin kullanim amaci, ulasimin
niteligini ve yogunlugunu belirler. Arazilerin plansiz bir bigimde biiyiimesi ise asil ulagim
sorununu ortaya ¢ikarir. Plansiz ve dagmik bir bigimde biiyliyen kentlerde, ulasim
hizmetlerinin etkin bir bigimde sekillendirilmesi zor olacaktir. Asir1 kalabalik bolgelerde
yeterli alanin olmamasi, trafik sikigsikligini ortaya ¢ikarirken kalabalik olmayan yerlerde
genis yollarin bulunmasi, anlam ifade etmez. Dahasi, arazinin yiliksek degere sahip olmasi
veya engebeli olmast gibi degiskenler de ulasim aglarinin tasarlanmasi noktasinda etkili

olmaktadir (Akbulut, 2016: 346-348).

Arazi kullanimi ve ulasim noktasinda, Mekénsal Planlar Yapim Yonetmeliginin 26.

Maddesinde su kriterler belirtilmistir:

¢ Plan alanindaki trafik hacimleri ile yeni getirilen kullanimlarin trafik {iretme ve trafik
cekme hacimleri dikkate alinarak yol ve kaldirim genislikleri belirlenir.

e Imar planlarindaki gelisme alanlarinda gecis amacgl 3,00 metreden dar yaya yolu, 10,00
metreden dar trafik yolu acilamaz; yerlesik alanlarda miilkiyet ve yapilasma durumlarinin
elverdigi ol¢iide yukaridaki standartlara uyulur. Ancak parseller 7,00 metreden dar

yollardan mahre¢ alamaz

Ulasim, insanlarin veya tiretilen mallarmn, belirli bir noktadan baska bir noktaya olan erigim
stireclerini ifade eder. Ulasimin, miimkiin olan en rahat, kisa siireli ve diisiik maliyetli olmasi
i¢in miimkiin olan en iyi altyapi, giizergah ve ulasim tiirii belirlenir. Ozellikle de kent igi
ulagimda arazi kavrami, ulagimin tiirii ve niteligi noktasinda biiyiik bir dneme sahiptir. Bu
sebeple ulasim ve arazi kullanimi kavramlar1 beraber diislinlilmelidir. Ayrica arazi
kullaniminin dikkate alinmasi ile beraber ulagim altyapisinin ¢evreye zarar vermesinin de
Oniine gegilir. Zira ulasim altyapisi, arazi kullanimi1 dikkate alinmaksizin tasarlandiginda,
ekosistem ve ¢evre ile ilgili uzun vadeli sorunlar ortaya ¢ikar. Plansiz kentlesme, bu noktada

cevreye zarar veren kentlesme 6zelliklerini biinyesinde barindirmaktadir (Boazlioglu, 2015:
652).
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2.3.2. Kentsel ulasim politikalar:

Sehir planlamas: siirecinde, dikkat edilmesi gereken bir¢ok nokta bulunmaktadir. Dikkat
edilmesi gereken 6nemli noktalardan biri niifus yogunlugudur. Zira niifus yogunlugu, bir
bolgedeki ekonomik hareketlilik, ara¢ sayist ve benzeri unsurlar {izerinde belirleyici
olacaktir. Bu sebeple, yollarin genisligi ve park yerleri gibi ulasim ile ilgili alanlar
tasarlanirken sehir i¢indeki belirli bolgelerin niifus yogunluklarina 6nem verilmelidir. Niifus
yogunlugu ile ulasim unsurlar1 arasinda bir orant1 olusturulmadiginda, trafik kazalarmin
meydana gelme olasilig1 yiiksek olacaktir. Sekil 2.6 sehir planlamasi esnasinda niifus
yogunlugunun, ne sekilde dikkate alinacagi noktasinda O6rnek sunmaktadir (Welle ve

digerleri, 2015).

s Wl W . ¥, e 1

£

Sekil 2.6. Niifus yogunlugu ve sehir planlamasinin trafik agisindan sahip olduklari iliski

Nieminen ve digerleri (2002) tarafindan Finlandiya’da gergeklestirilen bir calismada, sehir
icerisindeki kazalar incelenmistir. Calismada, niifus yogunlugunun fazla oldugu bir bolgede,
daha fazla sosyal ve ekonomik hareketlilik olacagi ve dogal olarak daha fazla kaza
yasanacagl hipotezi sinanmistir. Calisma sonucunda, niifus yogunlugunun fazla oldugu

bolgelerde, cok daha fazla kaza yasandig1 anlasilmistir (Nieminen ve digerleri, 2002: 206).

Bu bagslik altinda degerlendirilmesi gereken bir baska konu ise geleneksel kentsel ulagim
planlamas1 yaklasimlaridir. Geleneksel yaklagimlar, dort baslik altinda toplanabilir.
Bunlardan ilki, tasit oncelikli donem olarak isimlendirilen 1950 ler donemidir. Bu donem,
0zel araclarin hizla yayginlastig1 ve toplu tasimaya daha az 6nem verildigi donem olmustur.

Bu sebeple kentlerde yeni yol aglarinin olusturulmasina énem verilmistir. Ikinci geleneksel
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yaklagim, ulagim planlamasi1 dénemi olarak isimlendirilir. 1960’larda 6n plana ¢ikmistir. Bu
donemde, teknolojinin kullanilmasi gerekliliginden bahsedilmistir. Buna ragmen arag
sayisindaki artis devam etmistir. Otoyol ve ekspres yol fikirleri, bu dénemde ortaya
cikmistir. Ugiincii geleneksel yaklasim, 1970'lere hakim olan, insan oncelikli donem
olmustur. Bu yaklasimda, toplu tagimaya ihtiyag duyan genis kitlelerin bulundugu kabul
edilmistir. Ozellikle de petrol krizi, toplu tasimay1 daha 6nemli hale getirmistir. 1980 sonras1
donemde ise tasit talebine yonelik uygulamalar 6nem kazanmistir. Bu donemin en 6nemli
ozelligi, toplu tasimayi, ara¢ sahipleri i¢in de cazip hale getirici Onlemlerin alinmis

olmasidir.

1980 sonras1 benimsenen yaklagima bagli olarak “yolculuk talep yonetimi” ifadesi 6nem
kazanmugtir. Hatipoglu ve Oztiirk’e (2012) gore, “Yolculuk talep yonetimi” yontemindeki
amag, ulasim amag ve stratejilerini, ekonomik ¢ikarlarla koordineli olarak yiirtitmektir. Bir
baska deyisle, mevcut ulasim altyapisindan, en yliksek kapasiteyle, ¢cevreye en az zarar
vererek, en ekonomik bi¢imde yararlanmaktir. Buna gore, yolculuklarin daha verimli tiirlere
yonlendirilmesi, ulagim tiirlerinin kendi i¢inde verimliliginin artirilabilmesi gerekmektedir.
Basarili bir planlama dinamik olmalidir. Degisen ulasim talep ve kosullarina goére esnek

olmal1 ve gelistirilebilmelidir” (Hatipoglu ve Oztiirk, 2012: 63).

Kozalr’ya (2014) gore, yolculuk talep yonetimini, ulasim ve trafik tikanikligi problemlerinin
¢Oziimii i¢cin ulasim imkanlarmi arttirmak yerine yolculuk talebini azaltan ve kisitlayan
politikalar veya oOnlemler seklinde ifade etmek miimkiindiir. Yolculuk talep yonetimi,
seyahat edenleri, toplu sekilde seyahat etmeye yoneltmeyi ve bunun sonucunda trafikteki
ara¢ sayisini azaltmayr amaglamaktadir. Yolculuk talep yonetimi yaklagimlar1 ele
alindiginda, ortak vurgunun, konum ve alan kullanimindan bagimsiz olarak yolculuk

davraniglarinin degistirilmesi lizerine yapildigi goriilmektedir (Kozali, 2014: 58).

Yolculuk talep yonetimi kapsaminda belirlenen stratejiler su sekildedir:

e Ara¢ Paylagimu,

e Yolculuklar: Toplu Tasimaya Yonlendirme,
e Bisiklet ve Yaya Ulasimi,

e Pik Saat Yolculuk Talebini Azaltma,

o Esnek Calisma Saatleri,



o Tele Caligma,
o Sikistirllmig Calisma Haftast,
e Otopark Politikalar1,

e Ucretlendirilmis Yollar,

e Tesvik Uygulamalar1 (Hatipoglu ve Oztiirk, 2012:

2).
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3. TRAFiK GUVENLIGI VE KENTSEL TASARIM ILiSKiSi

Calismanin bu baghgl altinda trafik giivenligi kavrami, kentsel tasarim agisindan

degerlendirilmektedir.
3.1. Trafik Giivenligi Kavram

Ulasim, antik donemlerden giiniimiize kadar tiim insanlik tarihinde Onemli bir konu
olmustur. Insanoglu, farkli nedenlerden dolay1 her zaman bir yerden farkli bir yere gitmeye
veya malzeme tasimaya gereksinim duymustur. Onceki bélimde de bahsedildigi iizere
insanlar, sanayi devriminden sonra kentlerde yasamaya daha fazla 6nem vermislerdir. Cok
fazla sayida insanin ayn1 kentte yagamasi, kent i¢i ulagima olan talebi artirmistir. Ayni alanda
¢ok fazla sayida insanin bir yerden baska bir yere gitme veya malzeme tasima istegi, trafikte
yogunluk yasanmasi ile sonuglanir. Ek olarak, teknolojik yeniliklerle beraber ulasim
araglarinin hizlarinin artmasi da s6z konusu olmustur. Ulagim araglarinin hizlarinin artmasi
ve ayn1 alanda yasayan c¢ok sayida insanin ulasim hizmetini elde etmek istemesi sonucunda
trafik, bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir. Zira ¢ok sayida insanin ulasim talebi neticesinde,

kent i¢inde kazalarin meydana gelme riski artar (Ozgelik, 2013:1).

Giivenlik kavramui, bir bireyin sug, zarar, kaza ve diger tehlikelerden uzak kalabilmesini ifade
eder. Bireylerin toplumsal diizen igerisinde emniyetli bir bicimde yasamlarini siirdiirmeleri,
onlarin giivenlik ihtiyaglarinin karsilanmas1 anlamina gelir. Trafik giivenligi kavrami da bu
acidan ele alinir. Bireylerin ulagim gereksinimlerini karsilama noktasinda sug, zarar, kaza ve
diger tehlikelerden uzak kalabilmeleri, trafik giivenliginin saglanmasi ile ilgilidir. Trafik
giivenligi kavrami hem mesk(in hem de meskiin olmayan alanlarda, trafik kazalarinin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan can kaybi, mal kayb1 veya yaralanmalarin miimkiin olan en az

diizeye indirilmesini amaglar (Simsek ve digerleri, 2009: 6).

Trafik glivenliginin saglanmasinda dis unsurlarin etkisi bulunmaktadir. Bu sebeple 6zellikle
meskin bolgelerde yollarin, kaldirimlari, kavsaklarin ve benzeri alanlarin dogru bir bi¢imde
planlanmalart, trafik giivenliginin saglanmasini kolaylastiracaktir. Diger bir ifadeyle, trafik
giivenligi ile kentsel tasarim arasinda bir iligkinin bulundugunu iddia etmek yanlis

olmayacaktir.
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Ozellikle sayisal veriler incelendiginde, trafik giivenligi kavrammin 6nemi daha iyi
anlagilmaktadir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (2011) tarafindan aktarilan
verilere gore, diinya genelinde yilda yaklasik olarak 1 300 000 kisi, trafik kazalar1 nedeniyle
hayatin1 kaybetmektedir. Cok daha fazla insan ise yaralanmaktadir. Tiirkiye’de karayolu
trafik kaza istatistiklerinin 2009-2018 yillar1 arasindaki verilerine gore, bir yilda ortalama
meydana gelen 1 211 940 trafik kazas1 sonucu, 269460 kisi yaralanmig, 5209 kisi hayatini
kaybetmistir (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2011: 2).

Diinya Saglik Orgiitii resmi internet adresi incelendiginde, &rgiit tarafindan konu hakkinda
yapilan son aragtirmanin, 2013 yilunda gergeklestirildigi goriilmektedir. Hazirlanan rapora
gore, diinya genelinde yilda 1,25 milyon insan, trafik kazalart nedeniyle hayatini
kaybetmektedir. Bu rapora gore, orta ve diisiik gelirli tilkelerde, 100 000 kisi i¢in 24,1 ile
18,4 arasinda degisen bir Oliim oram1 s6z konusudur. Gelismis iilkelerde bu oran 9,2

seviyesinde yer almaktadir (Diinya Saglik Orgiitii, 2018).

Ekici’ye (2014) gore, Ozellikle gelismekte olan {ilkelerde, refah diizeyinde artis
gozlemlenmektedir. Refah diizeyinde goriilen artis ve 6zel arag satin almanin daha kolay
hale gelmesi, trafikte yer alan arag sayisinin hizl bir bigimde artmasi ile sonuglanir. Diger
taraftan, trafikte kullanilan arag sayisi artarken trafik altyapisinin bu hiza ayak uydurmasi
kolay olmaz. Yollarin mevcut durumu, kent igerisindeki kavsak ve yollar1 genisletebilme
sartlar1, arac¢ sayist artarken ulasim kanallarinin yetersiz kalmasi ile neticelenir. Ulasim
aglarinin ihtiyaglar kargilayamamalari neticesinde ise trafik kazalari meydana gelmektedir.
Bu trafik kazalar1 sonucu olusan dliimler, yaralanmalar ve maddi hasarlar, trafik glivenligi

acisindan istenmeyen sonuglar olmaktadir (Ekici, 2014: 7).

Trafik giivenligini etkileyen faktorler, bunlarla sinirli degildir. Calismanin bu asamasinda,
trafik gilivenligini etkileyen faktorlerin daha detayli bir bicimde incelenmesi faydali

olacaktir.

3.2. Trafik Giivenligini Etkileyen Faktorler

Trafik giivenligini etkileyen faktorlerle ilgili olarak farkli kaynaklarda farkli ifadeler

kullanilmaktadir. Bu baglik altinda s6z konusu kaynaklar incelenmektedir.
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Birlesmis Milletler kararina gore, trafik giivenlik sisteminin bes bileseni bulunmaktadir. Bu

bilesenler su sekilde listelenmektedir:

¢ Ulasim aglarinin ve yol altyapisinin glivenliginin daha iyi hale getirilmesi,

¢ Yol giivenligi noktasinda yonetim kapasitesinin olusturulmasi,

¢ Yol kullanim1 konusunda egitimler verilerek yol kullanim davranislarinin daha diizgiin
hale getirilmesi,

¢ Araglarin giivenlik diizeylerinin artirilmasi,

e Acil yardim hizmetlerinin daha iyi hale getirilmesi (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme

Bakanligi, 2011: 4).

Ekici’nin (2014) aktardigina gore, Tiirkiye’de trafik kazalarinin meydana gelmesine neden

olan sebepler su sekildedir:

e Tagima ortaminda dengesizlik bulunmasi (yolcu ve yiik tasimacilifinin agirlikli olarak
karayolu ile gerceklestirilmesi),

e Siiriicii, yolcu ve yayalarin yollar1 kullanirken gergeklestirdikleri istenmeyen davraniglar,

e Trafik glivenligi hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamak,

e Egitim yetersizligi,

e Yolu kullanan bireylerin yas ve benzeri fiziksel 6zellikleri,

e Yolu kullanan bireylerin psikolojik 6zellikleri,

e Giivenli trafik bilincinin olusmamast,

e Tagitlarin asir1 yiiklenmesi,

e Tasit muayenelerine dikkat edilmemesi,

e Tasitlarda ortaya ¢ikan kalite sorunlari,

e Karayollarindaki tasarim hatalari,

e Aydinlatma yetersizligi,

e Isaretleme eksiklikleri,

e Goriis mesafelerindeki kisitliliklar,

e Yatay kurplarin kiiciik yaricapa sahip olmalari,

e Banketlerin dar olmasi,

e Dik rampalardaki tirmanma seridi eksiklikleri,

¢ Denetimin etkin ve diizenli bir bigimde yapilmamasi,
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¢ Etkin olmayan trafik yonetimi,
e Altyapi eksiklikleri,

e Otopark sorunlari,

e Buzlanma,

e Sis gibi diger hava kosullar1 (Ekici, 2014: 10-11).

Trafik kazalarindaki en 6nemli unsurlardan birisi insan unsurudur. Siiriiciilerin alkollii arag
kullanimlari, hatali sollamalar ve diger trafik kurallarina uyulmamasi nedenleriyle biiyiik
kazalar meydana gelmektedir. Trafikte insan unsuru nedeniyle ortaya ¢ikan kazalarin
onlenmesinde ise Ozellikle egitimin biliylik rolii bulunmaktadir. Kii¢iik yastan itibaren
giivenli trafik bilincinin olusturulmasi, trafik kazalarinin engellenmesi noktasinda atilmasi

gereken en 6nemli adimlar arasindadir (Gliner ve Geng, 2011: 45).

Tiirkiye Istatistik Kurumu (2018) tarafindan gerceklestirilen bir arastirma, insan unsurunun,
trafik glivenligi noktasinda ne derecede dnemli oldugunu gostermektedir. Cizelge 3.1 6liimlii

ve yaralanmali trafik kazalaria neden olan unsurlari, yillar itibariyle gostermektedir.

Cizelge 3.1. yillara gore olimli ve yaralanmali trafik kazasina neden olan kusur sayisi.
Toplam kusur T, siiriicii kusuru S, yolcu kusuru (Y1), yaya kusuru (Y2), yol kusuru (Y3),
tasit kusuru ise Ti ile belirtilmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2017a).

Cizelge 3.1. Oliimlii yaralanmal: trafik kazasina neden olan kusur sayis1 (2009-2017)

Yl T % S % Y1 % Y2 % Y3 % Ti %

2009 155982 100 139758 89,6 640 04 14181 91 958 06 445 0,3
2010 157970 100 141728 89,7 564 04 14171 90 992 06 515 0,3
2011 174605 100 157494 90,2 677 04 14860 85 1044 0,6 530 0,3
2012 181266 100 161076 88,9 797 04 17672 9,7 1124 06 597 0,3
2013 183030 100 162327 88,7 774 04 16458 9,0 1913 1,0 1558 09
2014 193215 100 171236 88,6 901 0,5 18115 94 1841 10 1122 0,6
2015 210498 100 187980 89,3 915 04 18522 88 1916 09 1165 0,6
2016 213149 100 190954 89,6 869 04 18612 8,7 1717 08 997 05
2017 213325 100 191717 899 782 04 1809 85 1619 0,7 1112 05
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Kok ve Kuloglu (2005), trafik giivenligiunsurlarini {i¢ grupta incelemektedir. Bunlar: kaza
oncesi, kaza an1 ve kaza sonrasi unsurlardir. Yazarlara gore, kaza 6ncesi unsurlari arasinda
yol ile ilgili faktorler, yaptirim, egitim, trafik kompozisyonu ve hacmi, siiriicii yetenekleri,
yayalar ve gegitler ile tasit ile ilgili faktorler bulunur. Yol ile ilgili faktorler; serit genisligi,
egim, banket, kurplar, kavsaklar, yol yiizeyi, isaretlemeler ve aydinlatma seklindedir.
Yazarlara gore, kaza anindaki unsurlar, otokorkuluk ve tasit i¢i giivenliktir. Tasit i¢i giivenlik
dendiginde akla emniyet kemeri, hava yastiklari, katlanabilen direksiyon ve pedallar ile
darbe emici tamponlar gelmektedir. Kaza sonrasindaki unsurlar, ilkyardim ve trafik

cantasidir (Kok ve Kuloglu, 2005: 181).

Ekici (2014) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, trafik giivenligi unsurlar1 dort grupta
incelenmistir. Bunlar: yol, tasit, insan ve cevre seklindedir. Sekil 3.1 s6z konusu

smiflandirmay1 6zetlemektedir (Ekici, 2014).

TRAFIK GUVENLIGI
|
I 1 1
YOL TASIT INSAN L CEVRE ‘
1 1 |
—Yol Geometrisi| | Pasif Giivenlik, | Aktif Giivenlik Bilgi,
Beceri, Olumsuz Hava
Yatay ve — Allskar{hk, i -Kosullan
- Diisey — ¢ Giivenlik Deneyim, (Sis, Buz, Kar,
Isaretlemeler | Fiziksel Yagmur)
Ozellikler,
Gegici Fiziksel
= Aydinlatma — Dis Giivenlik Ozellikler
Yol Kenari
Elemanlari Dogal Afetler
= (Deprem, Sel,
C1g, Heyelan)

Sekil 3.1. Trafik giivenligi unsurlari



40

Ozgelik (2013) ise calismasinda trafik giivenligini etkileyen unsurlart; siiriicii, yaya ve yolcu,
yol durumu ve c¢evre ve ara¢ olmak iizere dort grupta incelemistir. Yazara gore siiriicii
kusuru, arag siiriiciilerinin yaptiklar1 hatalar1 ifade eder ve en ¢ok goriilen trafik giivenligi
zafiyetidir. Ozellikle kent icerisinde meydana gelen kazalar incelendiginde, yayalarin
hatalarindan kaynaklanan kazalarin yogunlastig1 anlagilmaktadir. Yollardaki buzlanma veya
serit darligi/yetersizligi gibi nedenler de kazalara sebep olmaktadir. Araglarda goriilen kalite
ve bakim eksiklikleri de trafik giivenligini riske atmaktadir (Ozcelik, 2013: 13-18).

Son donemlerde akilli ulasim sistemleri de giindeme gelmektedir. Akilli ulasim sistemleri
ile siirticiilerin daha etkin bir bigimde bilgilendirilmeleri ve arag ile yol arasindaki iletigimin,
miimkiin olan en {ist seviyeye c¢ikarilmasi saglanmaktadir (Ulastirma, Denizcilik ve

Haberlesme Bakanligi, 2011: 21).
3.2.1. Trafik giivenligi ve kentsel tasarim

Kent yasamu ile ilgili olarak lizerinde durulmasi gereken en 6nemli konulardan biri,
insanlarin, her gegen y1l kentlerde yasamaya daha fazla 6nem veriyor olmasidir. Birlesmis
Milletler tarafindan hazirlanan bir raporda, giiniimiizde diinya niifusunun yaklasik yarisinin
kentlerde yasadigi, 2050 yilina gelindiginde bu oranin %70 seviyesine ulasacaginin
ongoriildiigi  belirtilmektedir (Demir ve digerleri, 2017: 222). Kentlesme oranlari,
Tiirkiye’de daha yiiksek seviyelere erismistir. Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore,
1927 yilinda toplam niifus 13 648 270 iken bu rakamin 3 305 879 u kentlerde yasamaktaydi.
2017 yilina gelindiginde ise toplamda 79 814 871 olan niifusun 73 671 748'lik kismi
kentlerde yasamaktadir. Diger bir ifadeyle, 2017 yil1 itibariyle iilkenin toplam niifusunun
%92°lik bir kismi kentlerde yasamaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2017b).

Bu durum, birtakim sorunlari ortaya c¢ikarmaktadir. Bu Sorunlardan biri de siiphesiz
kentlerdeki trafik sorunudur. Cok sayida insanin kentlerde toplanmasiyla beraber ulagim
konusu, karsilagilan en Onemli sorunlardan biri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ulasimda
karsilagilan sorunlar, trafik kazalarmin oranini da artirabilmektedir. Kentlerde meydana
gelen trafik kazalarinin azaltilmasi i¢in kentsel planlamanin, kazalar1 6nlemeye yonelik
olarak gerceklestirilmesi hayati 6neme sahiptir. Kentsel planlama, bir taraftan kentlerin
saglikli bir bicimde gelisebilmesi diger taraftan siirdiiriilebilir bir ¢evre olusturulmasi

acisindan Onemlidir. Kentlerin saglikli bir bi¢cimde gelisemedigi durumlarda, trafik
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konusunda ciddi sorunlar ortaya ¢ikar ve trafik kazalari rutin olaylar haline gelir. Kentsel
ulagimin iyi bir bi¢imde planlanmamasi, kentin siirdiiriilebilir bir bicimde gelismesine mani
olur. Kentsel acidan ulasim planlamasinin saglikli olmasi i¢in sorunlarin belirlenmesi,
gerekli verilerin toplanip analiz edilmesi, kentin sosyal ve ekonomik gelisiminin dikkate
alinmasi ve trafik sorununun elde edilen sonuglara gore sekillendirilmesi gerekir (Demir ve

digerleri, 2017: 222).

Kentlerde yasayan insan sayisinin artmasi ile beraber ulasim talebinde de bir artis gozlenir.
Bu artis, ara¢ sayisinin daha fazla olmasi ile sonuglanir. Bu iki sonug, beraberinde trafik
kazalarinin daha fazla goriilmesini getirmektedir. Kentin iyi bir bi¢imde planlanmamasi,
trafik kazasi oranlarinin ciddi seviyelerde olmasina neden olacaktir. Genel bir degerlendirme
yapmak gerekirse, trafik kazalarinin nedenleri dort grupta toplanabilir. Bunlar: insan, yol,
ara¢ ve ¢evre kosullaridir (Kabakus ve digerleri, 2012: 79). Ocaktan’a (2015) gore ise trafik

kazalarmin nedenleri su sekilde listelenebilmektedir:

e Altyapt,

e Arac-makine bakiminda eksiklikler,
e Cevresel diizenlemeler,

e Ergonomik yetersizlikler,

¢ Giivensiz ortam kosullari,

e Teknolojik yetersizlikler,

e Uyar ve egitim eksiklikleri,

e Yasa ve uygulama yetersizlikleri,

e Yol durumu,

e Kisisel koruyucu donanim yetersizlikleri (Ocaktan, 2015: 11).

Trafik kazalar1 ve sehir planlamasi arasindaki iliski incelenirken son olarak, diinya
genelinde, Iran'da ve Tiirkiye'de trafik kazalari istatistiklerinin ne diizeyde olduklarinin
incelenmesi faydali olacaktir. Zira trafik kazalarindaki rakamlar bir taraftan ekonomik yiik

olustururken diger taraftan insanlarin yaralanmalarina ve 6lmelerine neden olmaktadir.
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3.3. Trafik Kaza istatistikleri

Birlesmis Milletler tarafindan 2011 yilinda hazirlanan bir rapora gore, trafik kazalari; diinya
genelinde 6liim, yaralanma, sakatlik ve benzeri sonuglar1 doguran ciddi bir halk sagligi
sorunudur. Raporda 2011 yihi itibariyle diinya genelinde yilda yaklasik 1,3 milyon insanin
trafik kazalar1 nedeniyle hayatini kaybettigi ve yaklasik 20 milyon ile 50 milyon arasinda
insanin yaralandigi belirtilmektedir. Raporda dikkat ¢eken bir diger onemli veri daha
bulunmaktadir. Buna gore, 6liimlii kazalarin yaklasik %90 lik bir boliimii, orta ve diisiik
gelirli iilkelerde meydana gelmektedir ve bu iilkelerdeki ara¢ sayisi, toplam ara¢ sayisinin

yarisindan azdir (United Nations, 2011).

Elde dilen bu sonug, orta ve diisiik gelirli tilkelerin, yol ve sehir planlamasi gibi konulara
ayirdiklart kaynaklarin az oldugu ve bu durumun kazalara neden oldugu seklinde
yorumlanabilir. Lakin ilgili kaynaklar incelendiginde, bu durumu destekleyen ¢alismalara

rastlanilamamustir.

Trafik kazalar ile ilgili veriler incelendiginde, kaza artis oranlarinin, iilkelere gore degisiklik
gosterdigi anlasilmaktadir. Kimi {ilkelerde yillar ilerledik¢e kaza sayilar1 azalirken Kimi
iilkelerde artis gostermektedir. Cizelge 3.2, secilmis iilkeler bazinda toplam kaza, 6liim ve

yaralanma durumlarini yillar itibariyle 6zetlemektedir (OECD, 2017a).
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Cizelge 3.2. Secilmis tilkelerin yillar itibariyle toplam kaza, 6liim ve yaralanma sayilari

Ulke/Y1l 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Kanada 125 636 124 199 124 500 122 090 115491 118 404
Fransa 67 288 65 024 60 437 56 812 58 191 56 600

Almanya 288 297 306 266 299 637 291105 302 435 305 659

Italya 212 997 205638 188 228 181 660 177 031 174 539

Hollanda 10778 5134 4 966 9522 13358 18523
Norveg 6 434 6079 6 153 5241 4972 4563
Portekiz 35426 32541 29 867 30339 30 604 31953

Kaza Sayisi
Rusya 199 434 199 868 203 597 204 068 199 720 —
Isveg 16 627 16 274 16 636 14 942 13091 —
Isvigre 19 609 18990 18 148 17 473 17 803 17 736
Tiirkiye 116 804 131 845 153 552 161 306 168 512 183011
fran 776517 396893 429544 305787 264557 —
Birlesik Krallik 160 080 157 068 151 346 144 480 152 407 146 203
A.B.D. 1572000 | 1560000 | 1665000 | 1621000 | 1678000 | 1748000
Kanada 2238 2023 2 065 1908 1876 1858
Fransa 3992 3963 3653 3268 3384 3459
Almanya 3648 4009 3600 3339 3377 3459
ftalya 4114 3860 3753 3385 3381 3428

Hollanda 537 546 562 476 476 531

Norveg 208 168 145 187 147 117
Oliim Portekiz 937 891 718 637 638 593
Rusya 26 567 23471 27991 27025 26 963 —
Isveg 266 319 285 260 270 —
Isvigre 327 320 339 269 243 253
Tiirkiye 4045 3835 3750 3685 3524 7530
iran 20573 20068 19089 17 994 16 872 16 586
Birlesik Krallik 1905 1960 1802 1770 1854 1804
AB.D. 32999 32479 33782 32893 32744 35092
Kanada 172 081 167 741 166 479 164 493 155 312 161 902
Fransa 84 461 81 251 75 851 70 607 73 048 70774
Almanya 371170 392 365 384 378 374 142 389 535 393 432
ftalya 304 720 292 019 266 864 258 093 251 147 246 920
Hollanda 12 457 5813 5533 10 629 14 664 20 268
Norveg 9130 8 363 8 195 6 841 6 291 5523
Yaralanma Portekiz 46 365 41960 38 105 38753 39015 40 956
Rusya 250 635 251 848 258 618 258 437 251785 —
Isveg 23 303 22 360 22 889 20 259 17 530 —
Isvigre 24 237 23 242 22218 21379 21521 21538
Tiirkiye 211 496 238074 268 079 274 829 285059 304421
fran 275093 297 257 318 802 315719 304 485 313 002
Birlesik Krallik 215700 210750 202 931 191 088 202 011 194 122
A.B.D. 2239000 | 2217000 | 2362000 | 2313000 | 2338000 | 2443000
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Yukaridaki tabloda sunulan veriler, Tiirkiye, Amerika Birlesik Devletleri, Almanya ve
Hollanda’da trafik kazalarinda bir artis yasanirken diger iilkelerde azalma yasandigini
gostermektedir. Benzer bir artig, yaralanma ve 6liim durumu i¢in de gecerliyken Almanya’'da

trafik kazalarina bagli 6liim oranlar1 noktasinda bir azalma yasandigi anlagilmaktadir.

Trafik kazalari, llkelerin gelismislik durumlart g6z Oniine alinarak incelendiginde,
gelismekte olan iilkelerde ¢ok daha fazla kaza yasandigi anlagilmaktadir. Diinya Saglik
Orgiitii tarafindan 2015 yilinda gerceklestirilen arastirmaya gore, gelismekte olan iilkeler,
toplam diinya niifusunun % 70’ini olusturmaktadir. Bu iilkelerde kayitli toplam arag orani
ise % 53 diizeyindedir. Trafik kazalar1 ise % 74 diizeyindedir. Sekil 3.2 iilkelerin gelir
diizeylerine gore yasanan trafik kaza oranlarin1 gdstermektedir (Diinya Saglik Orgiitii, 2015.
Global Status Report on Road Safety, World Health Organization,
http://www.who.int/violence_injury prevention/road safety status/2015/en Erisim Tarihi:
15.09.2018).

®iran ® Tiirkiye

Niifus (000) Oliimlii Kazalar Kayithi Motorlu Kisi Basina Diigen
(000) Arag (000) Gelir (ABD Dolar1)

Sekil 3.2. Ulkelerin gelir diizeylerine gére kaza oranlar1 (2015)
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%

m Yiiksek Gelirli Ulkeler ~ ®Orta Gelirli Ulkeler = Diisiik Gelirli Ulkeler

Niifus Oliimlii Kazalar Kayi1th Motorlu Arag

Sekil 3.3. Tiirkiye ve Iran’da trafik kazalar1 nedeniyle yasanan dliimler (2015)

Yukaridaki gostergeler Tiirkiye ile Iran kiyaslanarak incelendiginde, trafik kazalar
nedeniyle meydana gelen &liimlerde, Tiirkiye'nin Iran’dan daha iyi durumda oldugu
anlasiimaktadir (Sekil 3.3). (Diinya Saglik Orgiitii, 2015. Global Status Report on Road
Safety, World Health Organization,
http://www.who.int/violence injury prevention/road_safety status/2015/en Erisim Tarihi:
15.09.2018).

Trafik kazalari, her yil binlerce insanin 6lmesine ya da yaralanmasina neden olabilmektedir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore kazalarin biiyiik boliimii, otomobillerin karisti
kazalardir. Kurum tarafindan belirtilen oranlara gore, Tiirkiye'de karayolu aginda, 2016
yilinda Oliimlii yaralanmali trafik kazasina karisan toplam 295 bin 727 tasitin %52,1'1
otomobil, %15,7’si motosiklet, %15,7’si kamyonet, %3,1°’1 minibiis, %2,9’u kamyon,
%2,4'0 c¢ekici, %2,3’1 otobiis, %]1,1'1 traktor ve %4,7'si diger tasitlardan olusmaktadir
(Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2017¢).

Iki iilkenin, kazalarda hayatin1 kaybeden vatandaslarinm, trafikteki statiileri acisindan
karsilastirilmas1 Sekil 3.4’de gorsellestirilmektedir (Diinya Saglik Orgiitii, 2015. Global
Status Report on Road Safety, World HealthOrganization,
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http://www.who.int/violence_injury_prevention/road safety status/2015/en Erisim Tarihi:
15.09.2018).

%

miran m Tiirkiye

Sekil 3.4. Tiirkiye ve iran’da trafik kazalarinda hayatlarin1 kaybedenlerin trafikteki statiileri
(2015)

Bu ¢alismanin konusu geregi, yasam alanlarinda ve yasam alanlarinin disinda gerceklesen
kaza oranlarmin da incelenmesi faydali olacaktir. Cizelge 3.3, ulagilabilir veriye sahip

tilkelerdeki trafik kazalarini, kaza yeri agisindan 6zetlemektedir (OECD, 2017b).
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Cizelge 3.3. Secilmis iilkelerde yillar itibariyle trafik kazalarinin sayisi ve yerleri

Ulke/Y1l 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Fransa 4291 4114 4 007 4088 4 381 5200
Almanya 18829 | 18290 | 17847 | 18452 | 18901 | 20113
Italya 12079 | 11007 9404 9265 9148 9179
Hollanda 690 198 307 548 882 1096
Otoyollar Portekiz 2937 2272 1747 1824 1879 1719
Isveg 1375 1271 1361 1197 1021 —
Isvigre 1893 1685 1820 1689 1693 1582
Tiirkiye 3428 3603 3721 3292 3399 3864
Birlesik Krallik | 5 702 5182 4993 4 670 4797 4 809
Fransa 46859 | 45378 | 42454 | 39447 | 40207 | 37230
Almanya 195833 | 210427 | 206 696 | 199 650 | 209 618 | 209 821
Italya 161616 | 157 023 | 142646 | 136 631 | 133598 | 130 457
Hollanda 5979 596 2842 3146 1147 12 798
Norveg 3007 2991 — 2721 2391 2135
Yerlesim Alani i¢i Portekiz 25690 | 24214 | 22775 | 22946 | 23224 | 24657
Rusya 139516 | 137595 | 140 637 | 140824 | 136 816 —
Isvec 8075 7 850 7758 7203 6 127 —
Isvicre 12587 | 12397 | 11574 | 11262 | 11644 | 11742
Tiirkiye 80517 | 92443 | 111564 | 120095 | 126 537 | 137 311
Birlesik Krallik | 99488 | 98576 | 94709 | 90000 | 96287 | 92080
Fransa 16138 | 15532 | 13976 | 13277 | 13603 | 14170
Almanya 73635 | 77549 | 75094 | 73003 | 73916 | 75725
italya 39302 | 37608 | 36178 | 35764 | 34285 | 34903
Hollanda 3141 2817 1684 3550 9797 4028
Norveg 2 862 2704 — 2 444 2541 2 396
Yerlesim Alani Dist Portekiz 6 799 6 055 5345 5569 5501 5577
Rusya 59408 | 61848 | 62536 | 62141 | 61865 —
Isveg 6 448 6 426 6 642 57 49 5 362 —
Isvigre 5129 4908 4754 45 22 4 466 4412
Tirkiye 32859 | 35799 | 38267 | 37919 | 38576 | 41836
Birlesik Krallik | 54890 | 53310 | 51644 | 49810 | 51323 | 49314

Yukarida belirtilen rakamlar, trafik kazalar1 agisindan 6nemli bir sonucu ortaya
cikarmaktadir. Zira bu rakamlar diinya genelinde meydana gelen trafik kazalarinin biiyiik
boliimiiniin, yerlesim yerleri igerisinde yasandigini1 gostermektedir. Bu durum neticesinde
sehir planlamasinin, trafik kazalarinin azalmasi noktasinda son derece onemli oldugu

sonucuna ulasilabilir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2015 yilinda yayilanan bir rapora gére, 2000-
2007 yillarin1 kapsayan 7 yilda, trafik kazalarinda 22 623 kisi hayatin1 kaybetmis, 786 534
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kisi de yaralanmistir. Rapora gore, ayni siire igerisinde Tiirkiye’de toplam 3 540 740 trafik
kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalardaki maddi hasarin miktar1 ise 7 milyar TL oldugu

tahmin edilmektedir (istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2015: 7).

Kazalarin meydana geldigi yerler incelendiginde, biiyiikk ¢cogunlukla yerlesim yerlerinde
yasandig1 goriillmektedir. 2005 yilinda, otobanlarda 2 584 kaza meydana gelirken; yerlesim
yerleri disinda 25 213, yerlesim yerleri igerisinde ise 59 476 kaza meydana gelmistir. 2015
yilina gelindiginde ise otobanlarda 3 864 kaza meydana gelirken; yerlesim yerleri disinda 41
836, yerlesim yerleri igerisinde ise 137 311 kaza meydana gelmistir. Sekil 3.5 Tirkiye’de
meydana gelen kazalarin ortaya ¢ikis yerlerini, yillar itibariyle gorsellestirmektedir (OECD,
2017b).

140000 -

120000 [~ .

100000 [~

80000 -

60000

40000

- 111 |

0
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
= Otoban 2584 | 3034 | 3316 | 3338 | 3057 | 3428 | 3603 | 3721 | 3292 | 3399 | 3864

B Yerlesim Yeri Dis1| 25213 | 27684 | 30459 | 29307 | 31635 | 32859 | 35799 | 38267 | 37919 | 38576 | 41836
Yerlesim Yeri Igi | 59476 | 65410 | 73219 | 71567 | 76429 | 80517 | 92443 |111564/120095/126537/137311

Sekil 3.5. Kazalarin gerceklestigi yerlere gore yillar itibariyle Tiirkiye’deki trafik kazalar

Yukaridaki grafikte de goriilecegi iizere, yiiksek hiz yapilmasina ragmen en az kaza oraninin
otobanlarda goriildiigii, bunun yaninda yasam alanlarinda meydana gelen kazalarin diger
yerlerdeki kazalara oranla ¢ok yiiksek seviyelerde olduklar1 bir gercektir. Grafikte de
goriilen durum, trafik kazalar1 agisindan, sehirlerde 6nemli bir sorun bulundugu iddiasin
giiclendirmektedir. Bu sebeple sehir planlamasi, trafik kazalarinin sayisinin azaltilmasi

noktasinda hayati bir 6neme sahiptir. Bu sebeple, 6ncelikle trafik kazalar1 agisindan kentsel
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tasarimi ve planlamasinda dikkat edilmesi gereken temel unsurlarin tanimmasi

gerekmektedir.

Yukarida incelenen verilerin Ortadogu ve diinyanin diger bolgeleri agisindan
karsilagtirilmas1 faydali olacaktir. Farkli bolge iilkeleri hakkindaki wveriler asagidaki
cizelgede Ozetlenmektedir (Atlas Magazine, 2017. Road Safety in 2017, https://www.atlas-

mag.net/en/article/road-safety-in-2017 Erisim Tarihi: 16.09.2018).

Cizelge 3.4. de goriilecegi lizere, Ozellikle gelismis iilkelerde trafik kazalarina bagl 6lim
oranlari, diger bolgelerle kiyaslandiginda oldukg¢a azdir. Birgok Avrupa iilkesinde bu
oranlar, ¢ok diisikk seviyelerde iken Ortadogu iilkelerinde daha yiiksek oranlar ortaya
¢ikmaktadir. Bu durum, daha Onceki sayfalarda konu ile ilgili olarak bahsedilen grafikte
oldugu gibi, yiiksek gelir diizeyine sahip {ilkelerde, olumsuz sonuglarin daha az oldugu

sonucunu desteklemektedir.

Cizelge 3.4. Farkli iilke gruplarinda 2015 yil1 itibariyle meydana gelen trafik kazasi verileri

Kisi Bast Arag Kaza Sonucu | Kaza Sonucu | Oliim
Ulke Niifus Milli Hasila Sayisi Rapor Edilen Tahmini Oram

(Dolar) (adet) Oliim Sayis1 | Oliim Sayisi (%)

Urdiin 7 594 550 10902 1130 000 768 1913 25,1

Suudi
) 31540 370 53 539 6 600 000 7 661 7 898 25
Arabistan

Umman 4 490 540 39971 980 000 913 924 20,57
Yemen 26 832 220 2821 1000 000 3239 5248 19,55
Ortadogu Irak 36 423 390 15 395 3900 000 5789 6 826 18,74
Ulkeleri Libnan 5850 740 13936 683 000 630 1088 18,59
Kuveyt 3892110 74 645 1876 000 473 629 16,16
Katar 2 235 360 141548 1 020 000 204 330 14,76
Misir 91 508 080 10913 5734000 8 701 10 466 11,43
BAE 9 156 960 69 971 2 140 000 651 1021 11,14

Bahreyn 1377 240 46 586 578 000 83 107 1,77
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Cizelge 3.4. (devam) Farkli iilke gruplarinda 2015 yil1 itibariyle meydana gelen trafik kazasi

verileri
Kisi Basi Kaza Sonucu Kaza Sonucu Oliim
Ulke Niifus Milli Hasila Arag Sazen Rapor Edilen Tahmini Orani
(Dolar) (acket) Oliim Sayis1 Oliim Sayis1 (%)
Tayland 67 959 360 16 340 15 490 000 13 650 24 237 35,66
Iran 79109 270 — 14 130 000 17 994 24 896 31,47
Vietnam 91 703 800 6034 2170000 9 845 22419 24,44
Malezya 30331010 26 950 13 300 000 6915 7129 23,5
Cin 1371220 000 14 450 162 845 000 62 945 261 367 19,06
Sri Lanka 20 966 000 11763 1470000 2 362 3691 17,6
U'lalziri Hindistan 1311050 530 6100 28 860 000 137572 207 551 15,83
Endonezya 257 563 820 11 057 22 500 000 26 416 38279 14,86
Pakistan 188 924 870 5010 3220000 9917 25781 13,64
Giiney Kore 50 617 040 34 647 20990 000 5092 5931 11,71
Filipinler 100 699 400 7387 3823000 1469 10 379 10,3
Japonya 126 958 470 40 763 77 404 000 5679 5971 47
Singapur 5535 000 85 382 813 000 159 197 3,55
Brezilya 207 847 530 15390 42 743 000 41059 46 935 22,58
Ekvador 16 144 360 11474 2267000 2983 3164 19,59
Rusya 144 096 810 24 451 51 355 000 27 025 27 025 18,75
Arjantin 43 416 750 20 364 13 736 000 5209 5619 12,94
Sili 17 948 140 23 367 4 445 000 2108 2179 12,14
Meksika 127 017 220 16 988 37 354 000 17 139 15 062 11,85
A.B.D. 321418 820 56 116 264 194 000 32719 35092 10,91
Yunanistan 10 823 730 26 379 6 205 000 865 1013 9,35
Hirvatistan 4224 400 22514 1663 000 368 395 9,35
Tiirkiye 78 665 830 20008 15 360 000 4786 6 687 8,5
Cekya 10 551 220 33770 5890 000 654 708 6,7
Belgika 11 285720 45 757 6 426 000 724 732 6,48
Diger Yeni Zelanda 4595 700 37576 3708 000 253 272 59
Ulkeler Slovenya 2063770 31990 1188 000 125 120 5,81
Kanada 35851 770 44197 23215000 2077 2114 58
Portekiz 10 348 650 29689 5872000 637 593 5,73
Italya 60 802 080 37217 42 242 000 3385 3428 5,63
Avustralya 23781170 46 271 17 200 000 1192 1252 52
Fransa 66 808 380 41017 38652 000 3268 3461 5,18
Almanya 81413 150 48 042 48 427 000 3339 3540 4,34
Ispanya 46 418 270 34906 27 463 000 1680 1689 3,6
Isvigre 8286 980 62 557 4924 000 269 269 3,24
Hollanda 16 936 520 49 587 9395 000 570 531 3,13
Danimarka 5676 000 48 009 2838000 191 178 31
Birlesik Krallik 65 138 230 41756 38220000 1770 1806 2,77
Isveg 9798870 47 855 5279000 260 272 2,7
Malta 431330 33995 325000 18 11 2,55
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Konu hakkinda tizerinde durulmasi gereken bir diger konu, trafik kazalari ile yol bilgileridir.
Ozellikle yolun yogunlugunun, trafik kazalarinda etkili oldugu ileri siiriilebilir. Asagidaki
tablo, bazi iilkeleri bu acidan karsilagtirmaktadir (Muradi, Rahmani, Husmand, Sepehr ve

Kharsidi, 2016).

Cizelge 3.5. Yol bilgileri agisindan bazi tilkelerin karsilagtirilmasi

Ulke Niifus Alan Yollarin Uzunlugu Yolun Yogunlugu Kisi Bagma Yol

(milyon) (1000 m?) (1000 km) (km/1000 km? km/1000 (kisi)
Iran 79 1648 171 103,6 2,6
Tiirkiye 71 776,5 426,4 549 5,9
Ingiltere 60 2448 372,2 1520 6,2
Almanya 82 357 644.,4 1805 7,8
Fransa 59 546,5 999,9 1830 16,9
Japonya 127 377,8 1152,2 3049,8 9,1

Yukaridaki tablo, yine tilkelerin gelismislik durumlari ile kaza oranlar arasinda bir baglanti
oldugunu gostermektedir. Onceki sayfalarda incelenen veriler dikkate alindiginda, yol

uzunlugu ile kazalar arasinda bir bag oldugu sonucuna ulagsmak miimkiindiir.
3.4. Trafik Giivenligini Etkileyen Kentsel Tasarim Uygulamalari

Caligmanin bu bolimiinde, trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim bilesenleri
degerlendirilerek, trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim uygulamalar1 yazar tarafindan
dort ana baslikta incelenmistir. S6z konusu ana basliklar, Sekil 3.6’da 6zetlenmektedir

(Anbari, 2020).

TRAFIK GUVENLIGINI ETKILEYEN KENTSEL TASARIM UYGULAMALARI

L
| ] L] ] 1
Fiziki Altyap: Trafik Akinm Yonetimi Yaya Ulasim
- ) L Ly

Platform/Serit Genisligi
Boyuna Egim
Yapi1 Adasi Biiyiikligi

o . Yaya adalar1
Sinyalizasyon Hiz Kesici Timsekler
Yolun Okunabilirligi
Yatay ve Diisey
Isaretleme

Yaya Gegitleri

Yaya
Sinyalizasyonu

Hiz Kesici Minderler

Yon Saptiricilar

Aydinlatma

Serit Siirekliligi/Devamlilik Serit/Yol Kenari Daraltma

Yiikseltilmis Kavsaklar
Trafik Sakinlestirme

Yaya izi
Stirekliligi

Kavsak Tasarimi

Kentsel Mobilyalar

Cadde, Sokak ve Bulvar Tasarimi

ve Erisilecek Noktaya Ulagim Yayalastirma

Sekil 3.6. Trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim uygulamalari
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3.4.1. Fiziki altyapi

Platform/Serit genisligi

Arag platform biiytikliigiiniin uygunsuz bir oranda olmasi, stiriiciilerin ve yayalarin islerini
zorlagtirmaktadir. Bu sebeple sehir planlamasi asamasinda, serit genisligi dikkate

alinmalidir.

Seritler, sehir planlamasimin en temel konularindan biridir. Planlama esnasinda araglar,
otobiisler, kamyonlar, bisikletler vb. ara¢ park yerlerinin dogru ve yeterli bir dagilim ile
olusturulmasina 6nem verilmelidir. Ara¢ serit genisligi planlanirken trafigin daha sakin
ilerlemesi ve farkli araglar i¢in yeterli alan olusturulmasina dikkat edilir. Serit genisliklerinin
dogru bir bi¢imde olusturulmasi daha rahat bir ortam olustururken kaza tehlikelerini
azaltmaktadir (NACTO, 2017). Sekil 3.7, arag¢ serit diizenlemesi noktasinda bir 6rnek
gorsellestirmektedir (Boston Transportation Department, 2013).

Sekil 3.7. Arag platform biiyiikliigii ve yapis1 6rnegi

Rosey ve digerleri (2008) tarafindan gerceklestirilen bir ¢alismada, simulasyon teknigi ile
ara¢ platform biiylikliiglinde yapilan degisimlerin, siirliciilerin hizlarmi etkileyip
etkilemedigi anlasilmaya calisilmistir. Calisma sonucunda, serit mesafesinin kisaltilmasi
durumunda hizda bir azalma olmadigi, siiriiciilerin merkeze daha yakin ilerledikleri

goriilmistiir. Dogal olarak bu durum, serit mesafesinin kisalmasi durumunda stirticiilerin
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kaza yapma ihtimallerinin daha yiliksek oldugu iddiasini ortaya cikarabilir (Rosey ve

digerleri, 2008: 112).

Boyuna Egim

Enine egim, yagis sularinin yol yiizeyinde birikmesini engellemek amaciyla yol enkesitinde,
eksenden dis yone dogru verilen egimdir. Enine egimin degeri belirlenirken yol kaplama
cinsi ve bolgedeki yagmur sularmin miktar1 dikkate alinir. Asfalt kaplama olan yollarda,
enine egiminin degerinin 0,02 olmas1 6nerilmektedir. Boyuna egim ise yol ekseni boyunca
verilen egimdir. Arazinin topografik yapisi ve yolun sinifi, boyuna egimin belirlenmesinde
dikkate alinan faktorlerdir. Standard1 yiiksek olan yollar ile diiz arazilerde, boyuna egimin
degeri diisiik olur. Drenaj amaciyla en az 0,03 ila 0,05 arasinda bir boyuna egim olusturulur
(Seckin, 2015:17). Resim 3.1 Boyuna egim ve enine egimi 6rneklendirmektedir (Segkin,
2015) Ulasim 1, Url: http://imb.cu.edu.tr/Ulasim-1.pdf Erisim Tarihi: 15.11.2018, s. 18).

-

7
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Bovuna egim

Resim 3.1. Boyuna ve enine egim

Cok seritli yollarda enine egim yiizde 2,5; iki seritli yollarda ise genellikle ytizde 2'lik bir
enine egim degeri kullanilir. ki seritli yollarda da boyuna egim az ise kayma direncinin en
az seviyeye inmesi, yagmur sularinin yolun iizerinde birikmesinin engellenmesi ve su yatagi
gibi olumsuz durumlarin oniine gegilmesi i¢in enine egim degeri yiizde 2,5 olarak
belirlenebilir. Yiizde 0,50 boyuna egimin kritik degeri olarak kabul edilmektedir (Karayolu
Tasarimi El Kitabi, 2017: 69).


http://imb.cu.edu.tr/Ulasim-1.pdf
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Enine ve boyuna egimin verildigi ve yolun greyder kullanilarak diizeltildigi siirece, Ince
Tesviye (Reglaj) ismi verilir. Reglaj, enine ve boyuna egimlerin olusturuldugu 6nemli
asamalardan biridir. Reglaj tamamlandiktan sonra yolun, iistyap1 insasina gegilebilir

(Glimiis, 2015: 27).

Enine ve boyuna egim, bisiklet yollarinda da kullanilir. Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollari,
Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimimna ve Yapimina Dair Y&netmelik in
3/d maddesinde “Boyuna egim: Yol giizergahinda yol ekseni boyunca, yola verilen egim”
seklinde ifade edilmektedir (Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollar1, Bisiklet istasyonlar1 ve

Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Ydnetmelik).

Bisiklet yollarinda, yiizde 5’lik bir boyuna egim uygun goriiliir. Mesafeler 150 metreden
daha kisa oldugunda, daha fazla bir egim kabul edilir. Menzili uzun olan yollarda ise yiizde
2'lik bir egim kullanilmalidir. Bisiklet yollarindaki enine egim ise yiizde 2 ile yiizde 5
araliginda olur (Kalayci ve digerleri, 2015: 189).

Sehir Ici Bloklar ve Yapi Adasi Bityiikliigii

Sehir planlamasinda trafik kazalarini engellemek i¢in atilmasi gereken adimlardan biri, sehir
ici bloklarin dogru bir bicimde hazirlanmasidir. Zira sehir i¢i bloklar arasindaki mesafe
uzadikca hem yayalar i¢in tehlike olugsmakta hem de araclarin birbirleri ile carpisma
thtimalleri artmaktadir. Bu sebeple, Oncelikle sehir i¢i bloklarin, araglari yavaslamaya
zorlayacak kadar islevsel ve aralarindaki mesafenin ¢ok uzun olmamasi gerekmektedir

(Arends ve Everraert, 2016: 305).

llgili kaynaklar incelendiginde, sehir igi bloklarin aralarindaki mesafe konusunda, farkli
rakamlardan bahsedildigi gorilmektedir. Mesafe, genellikle sokagin oOzelligine gore
belirlenmektedir. Kimi durumlarda 75 metrelik mesafeler uygun gorilirken kimi

durumlarda 400 metrelik mesafeler uygun goriilmektedir (Council of City of Albuquerque,
2009).

Bloklar arasindaki mesafe ne kadar kisa olursa siirticiilerin hizlar1 o kadar diisiik olacaktir.
Diger bir ifadeyle, stiriiciilerin hizlari ile blok mesafeleri dogru orantilidir. Bu durum, Sekil

3.8’de agiklanmaktadir (Welle ve digerleri, 2015).
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Sekil 3.8. Blok mesafesi ve arag hizi

Sekilde yesil kisimlar, tepki mesafesini; kirmizi kisimlar, toplam durma mesafesini

gostermektedir.

Trafik kazalarinin meydana gelmesinin en 6nemli nedenlerinden birinin yiliksek hiz oldugu
kabul edilmektedir. Sehir icin bloklarin arasindaki mesafenin yiiksek olmasi, siiriiciilerin
daha hizli gitmeleri ile sonuglanir. Araglarin hizli gitmeleri ile beraber hem kaza riski
artmakta hem da kazalar 6liimciil hale gelmektedir. Ayrica bloklarin aralarinin uzun olmast,
yayalarin kendilerine en yakin blok bulunan yere gitmelerinin Oniine gegmektedir. Zira
yayalar, ¢ok uzun mesafe yiirimek zorunda kalacaklardir. Diger taraftan, bloklarin
aralarindaki mesafenin kisa olmasi, yayalar i¢in opsiyon zenginligi olusturmaktadir. Fakat
bu asamada bloklarin, siiriiciiler tarafindan goriilebilir olmalarma dikkat edilmelidir

(Daniller, 2018).

Aydinlatma

Aydinlatma, kent tasariminda 6zellikle gece saatlerinde meydana gelen kazalarin 6nlenmesi
icin yeterli ve dikkatli bir bigimde kullanilmasi gereken bir unsurdur. Giin 1s1gindan
faydalanmanin miimkiin olmadig1 agik veya kapali ortamlarda, yayalarin ve siiriiciilerin

gorme yeterliliklerinin uygun diizeyde olmasi i¢in aydinlatmanin, dogru bir bi¢imde
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kullanilmast  gerekir. Aydinlatmanin temel odak noktasi, gérme kosullarinin
iyilestirilmesidir. Aydinlatma sadece gérme kosullarinin iyilestirilmesi i¢in kullamlmaz. lyi
bir bigimde planlandiginda, aydinlatma elemanlar1 ayn1 zamanda gorsel estetik noktasinda
da kent tasarimcilar1 igin iyi birer malzeme olurlar. Aydinlatma elemanlari, mimari ve
sanatsal malzemeler olarak kullanilabilirler. Aydinlatmanin miktarinin az veya ¢ok olmast,
onun basarill bir bicimde tasarlandigi anlamina gelmemektedir. Dikkat edilmesi gereken
noktalar arasinda aydinlatma aygitlarinin dogru bir bigimde se¢ilmesi, farkli aydinlatma
diizeylerinin belirlenmesi, degisik 1sik kaynaklari, aydinlatma diizeyleri ve aydinlatma
bicimleri uygulanmasidir. Aydinlatmanin, miktarindan ziyade “Nasil” aydinlatilacag

tizerinde durulmasi gerekir (S6zen, 2003:10).

Aydinlatma 6zelliklerinin belirlenmesinde, yol tiirleri de dikkate alinir. Cizelge 3.6, farkli

yol tipleri i¢in kullanilan aydinlatma siniflarin1 6zetlemektedir.

Kentsel alanlarin 6nemli tasarim unsurlarindan olan aydinlatma elemanlari, hava
karardiginda veya giines 1s1gindan faydalanmanin miimkiin olmadig1 durumlarda, ortamlarin
gorme yetisi ve giivenlik acisindan iyi durumda olmalarin1 saglar. Dahasi, ¢cesme, bitki,
heykel ve benzeri dekoratif unsurlarin goriiniirliikklerinin saglanmasi noktasinda da

aydinlatma elemanlar1 kullanilir (Gliremen, 2011: 265).

Aydinlatma elemanlarinin secilmesinde ve kullanilmasinda dikkat edilmesi gereken

noktalar, su sekilde listelenmektedir:

e Aydinlatma calismalarinin proje ve uygulama asamalarinda direkler ve aydinlatma
malzemelerinin birbirleri ile uyumlu olmalarma dikkat edilir. Iletim kablolar1 ve baglanti
malzemeleri arasinda da uyum olmalidir.

e Aydinlatma direklerinin ne yiikseklikte olacaklari belirlenirken hirsizlik ihtimali goz
ontinde bulundurulur.

e Kumanda ve balat gibi malzemeler al¢ak yerlerde birakilmamalidir.

¢ Aydinlatma malzemelerinin kaliteli olmalarina 6zen gosterilir.

¢ Aydinlatma malzemelerinin tasarim 6zellikleri ¢evre ile uyumlu olmalidir.

¢ Aydinlatma malzemeleri dogal yipranmaya kars1 dayanikli olmalidir.

e Aydinlatma malzemeleri sembolik ve islevsel acidan algilanabilmelidirler (Cakir ve

Ozeng, 2005: 52).
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Cizelge 3.6. Farkli yol tipleri i¢in aydinlatma siniflari

YOLUN TANIMI AYDINLATMA SINIFI
Ekspres yollar, boliinmiis yollar ve otoyollar igin:
Yiiksek trafik yogunlugu...................o M1
Orta trafik yogunlugu ..ot M2
Diigiik trafik yogunlugu ...............cooeiennnn. M3
Devlet yolu ve il yollart i¢in:
Zayif trafik kontrolii ve kullanic tipleri ........... M1
Iyi trafik kontrolii ve kullanici tipleri .............. M2

Sehir i¢i yollar, ring yollari, dagitict yollar i¢in:
Zayif trafik kontrolii ve kullanicr tipleri ........... M2
Iyi trafik kontrolii ve kullanici tipleri .............. M3

Sehir i¢i yollar (yerlesim alanlarina giris ve ¢ikis yapilan ana yollar ve
baglant1 yollari) i¢in:

Zayif trafik kontrolii ve kullanic tipleri ........... M4
Iyi trafik kontrolii ve kullanict tipleri .............. M5
M1 ortalama parilti diizeyi (cd/m2) 2.2

M2 ortalama parilti diizeyi (cd/m2) 1.5

M3 ortalama parilt1 diizeyi (cd/m2) 1.0

M4 ortalama parilt1 diizeyi (cd/m2) 0.75

M5 ortalama parilt1 diizeyi (cd/m2) 0.5

Farkli yerlerde farkli aydinlatma elemanlar1 kullanilir (Onaygil, 2001). Cevre ile uyum ve
aydinlatma elemaninin ne ise yarayacagi konulari, tercihleri ve yontemleri belirler. Benzer
bir bicimde, aydinlatma siirecinde kullanilacak olan 151k miktar1 da yerin 6zellikleri dikkate

almarak belirlenir (Giiremen, 2011: 265).

Aydinlatma ve trafik kazalar ile ilgili olarak gerceklestirilmis caligmalar incelendiginde,
farkli ¢aligmalarda farkli sonuclarin elde edildigi goriilmektedir. Ismael ve Razzaq (2017)
tarafindan gergeklestirilen bir ¢alismada, 1s1klandirma ve trafik kazalar1 arasinda bir iliski
bulunmadigr goriilmiistiir (Ismael ve Razzaq, 2017: 4). Aslinda burada, aydinlatma
nedeniyle siiriiciilerin daha dikkatsiz davranmasinin ve siiriis siirecinin dnemsenmemesinin
etkisinin oldugu ileri siiriilebilir. Diger bir ifadeyle, aydinlatmanin yeterli diizeyde oldugu
yollarda, siirticiiler kendilerinden emin bir sekilde hareket ettikleri i¢in kendilerini, trafik
giivenligini dikkate almak zorunda hissetmemektedirler. Zira Sungur ve digerleri (2014)
tarafindan gercgeklestirilen bir ¢calismada, aydinlatma ve benzeri konularda iyi durumda olan

yollarda, daha fazla kaza yapildig: belirtilmektedir (Sungur v.d., 2014: 121).
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Fotios ve Price (2017) tarafindan gergeklestirilen bir diger calismada ise yazarlar,
stirticiilerin gorme kapasitelerini daha iyi hale getirdigi i¢in aydinlatmanin, trafik kazalarini
azaltmasmin beklendigini ifade etmektedir. Yazarlara gore, 2015 British Road Safety
Statement raporu sonuglarina uyumlu bir bigimde, aydinlatma, trafik kazalarinin sayisini
azaltmaktadir. Yazarlar, trafik kazalarinda aydinlatmanin 6zellikle yayalarin giivenligi
acisindan son derece etkili oldugunu belirtmektedir (Fotios ve Price, 2017: 4). Kisaca
Ozetlemek gerekirse, aydinlatmanin, trafik kazalar1 {izerindeki etkileri hakkinda farkli
sonuclara ve fikirlere ulasilabilmektedir. Bu noktada dikkat ¢eken Onemli bir konu,

aydinlatmanin 6zellikle yayalar agisindan son derece onemli oldugudur.

Baglanilabilirlik ve serit siirekliligi/devamlilik

Baglanabilirlik, araclarin oldugu kadar yayalarin da gitmek istedikleri yerlere dogrudan
ulasabilmelerini ifade etmektedir. Bir kent igerisindeki ulasim yollari, diizenli ve iyi
planlanmig bir bigimde tasarlandiginda bireylerin, bir yerden baska bir yere “dogrudan”
ulagmalari kolaylasacaktir. Aksi durumda hem araglar hem de yayalar daha zor ve daha riskli
bir sekilde hareket edeceklerdir. Ulasilabilirligin kolay olmasi ile beraber aracin ya da
yayanin, belirli bir yerden baska bir yere, en kisa siirede ve en uygun maliyetle ulasmasi
saglanacaktir. Bu asamada sokaklar arasindaki baglantilar, ulasilabilirligin saglanmasinda

etkili olmaktadir (Litman, 2017: 32).

Sehir i¢inde ulasilabilirligin planlanmasi1 noktasinda Sekil 3.9 iyi bir 6rnek/taslak olarak

kullanilabilir (Litman, 2017).
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Sekil 3.9. Ulasilabilirlik ve baglantilar i¢in 6rnek

Ulasilabilirlik sorununun oldugu bir yerde, trafik kazalarinin ortaya ¢ikmasi kacginilmazdir.
Zira bireyler, ozellikle is hayatlarinda miimkiin oldugu kadar hizli hareket etmek
zorundadirlar. Is hayatinda basarili olmak igin yiiksek bir verimlilik oranina sahip olmak
gerekir. Verimlilik ise mevcut olan en az girdi ile en ¢ok ¢iktinin ortaya ¢ikarilmasini ifade
eder. Is hayatinda bireyler, zamani1 verimli kullanmak zorundadirlar. Sonug olarak, bir
yerden baska bir yere gitmek igin ¢ok fazla zaman harcandig1 zaman, is hayatinda verimlilik
orani diisecektir. Bu sebeple, 6zellikle ¢alisan bireyler i¢in sehir icerisindeki ulasilabilirlik
durumu istenilen diizeyde olmadig1 zaman hizli hareket etmek, ulasim esnasinda yorulmak

vb. sorunlar ortaya ¢ikabilmektedir (Gutman ve Tomer, 2016: 4).

Trafik kazalarinin 6nlenmesi i¢in trafigin akici olmasi énemlidir. Bu asamada serit genisligi

ve sayist, onemli unsurlar olabilmektedir.

Birgok yolda, herhangi bir yonden gelen araglarin sayisi, diger yonden gelen araglardan daha
fazla olabilmektedir. Bu durumda her iki taraftaki serit sayisinin da ayni olmasi, bir tarafta

akigkan bir trafik ve yiksek hiz saglarken diger tarafta trafik tikaniklhigr ile
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sonuclanabilecektir. Bu sebeple yol tasarlanirken ihtiyaclarin analiz edilmesi dogru

olacaktir. Serit sayilar, ihtiyactan daha az olmamalidir (MASSDOT, 2006: 7).

Kinay’a (2016) gore, kaldirim kenarlar1, binalara paralel hatlar olarak degil tasit seritlerini
belirleyen siirekli hatlar olarak belirlenmelidir. Miilkiyet simirlari arasinda kalan yol
genisligi, koridor boyunca degisken ise tasit yolu, serit adedi ve stirekliligi esas alinmalidir.
Tasit yolunu belirleyen bordiir hatlart siirekli olmalidir. Serit genisligi, TSE standartlarinda
belirtildigi 6l¢iilerde olmalidir (Kinay, 2016: 3).

Kavsak tasarimi

Kavsaklar, iki veya daha fazla karayolunun birlesmesi, kesismesi, ayrilmasi ile olusan ortak
alanlardir. Kavsaga giren ve ¢ikan kavsak kollarindan ayr1 ayri yaklasildiginda, kollardaki
fiziki ve geometrik degisikligin basladig1 noktalarin birlestirilmesi ile kavsak alani bolgesi
olugmaktadir. Kavsaklar genellikle {i¢ veya dort koldan olugmakta olup daha yiiksek sayida
koldan olugmasi arzu edilmez. Farkli seviyeli kavsaklar, iki veya daha fazla sayidaki
karayolunun bir veya birden fazla farkli diizeyde kesisme ve birlesmesi ile olusturulmus
kavsaklardir. Bu kavsaklar karsilikli gecislerde cakismalari tamamu ile ortadan kaldirmak ve
doniislerdeki ¢cakismalar1 da en aza indirmek amaci ile diizenlenir (Karayolu Tasarimi El

Kitabi, 2017:100).

Kavsaklar, ana ve tali yollarda kesisen trafik akimlarinin; siirekliliklerinin saglanmasi, hizin
kontrol atina alinmasi, giivenligin artirilmasi, yavaslama ve durmalar nedeni ile olusan
gecikmelerin ayn1 zamanda tasit isletme maliyetlerinin azaltilmasi amaglar ile,trafik hacmi

ve giivenligi dikkate alinarak es diizey veya farkli diizeyli olarak tasarlanir.

Ulusal ve uluslararas: trafik kaza verileri incelendiginde kavsaklarin potansiyel risk
tasidiklar1 goriilmektedir. Istatiksel calismalarda Amerika Birlesik Devletleri’ nde 6liimlii ve
yaralanmal1 kazalarin %50’sinden fazlasinin, Avrupa iilkelerinde ise trafik kazalarinin %27’
si ve 0liimlii kazalarin %10’ unun kavsaklarda meydana geldigi goriilmektedir. Tiirkiye’ de
Oliimle, yaralanma ve maddi hasarla sonuclanan kazalarin verileri incelendiginde, bu
kazalarin %50’ sinin sehir i¢1,%30’ unun sehirlerarasi kavsaklarda meydana gelmis oldugu

goriilmektedir. Diger aragtirmalar ise tiim kavsak noktalarinda meydana gelmis 6liimlii ve
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yaralanmali kazalarin %93’ iiniin sehir i¢inde bulunan kavsaklarda meydana geldigi

gdriilmiistiir (Ozinal ve Uz, 2020).

Sehiri¢i kavsaklarin tasariminda; arazi geometrisi, miilkiyet ve imar durumu, siriicii
aliskanliklari, yaya aligkanliklar, trafik akimi ve karakteristigi, akim hizi, tasit
komposizyonu, ¢evresel faktorler, yapim maliyeti faktorleri g6z dniinde bulundurularak en

uygun kavsak tipi se¢ilmelidir.

Sinyalize veya sinyalize olmayan es diizey donel kavsaklar, sehirlerde yaygin olarak
kullanilan kavsak tiirleridir. Esdiizey donel kavasklar trafik akiminin merkezi ada etrafinda
yonlendirildigi ve ada igerisinde bulunan araglarin ilk gegis hakkina sahip oldugu kavsak tipi
olarak tanimlanmaktadir. Bu tip kavsaklar trafigin daha giivenli bir sekilde ilerlemesine
yardimci olurlar. Yolun kullanilmasi noktasinda, tartisma ¢ikarmasit muhtemel karmasalari
ortadan kaldirarak trafigin daha iyi bir diizene girmesini saglarlar. (Project for Public Spaces,

2008). Resim 3.2 donel kavsak 6rnegi gostermektedir (Xu, 2017).

Resim 3.2. Ornek donel kavsak
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Cadde, sokak ve bulvar tasarimi ve ulasilacak noktaya erisim

Ulasilacak noktaya erisim dendiginde, sehir igerisinde bulunan okul, hastane, is merkezleri
ve aligveris merkezleri gibi ¢ok sayida insanin kullandiklari alanlara ulasim ifade
edilmektedir. Elbette, baglanabilirlik unsuru ¢ercevesinde bir yerden baska bir yere ulagimin
kolay olmas1 gerekmektedir. Diger taraftan, kent igerisindeki belirli yerler, 6zellikle ¢cok
sayida insana ev sahipligi yapmaktadir. Bu sebeple is merkezleri, okullar ve benzeri yerler
dikkate alinarak planlamalar yapilmali ve bu planlamalar yapilirken bu noktalara olan
erisimin kolay olmasina dikkat edilmelidir. Zira yogun olarak gidilen noktalarda plansiz bir
erisim ortami bulundugunda, trafik karmasasi yasanacaktir. Trafik karmasast neticesinde
kizgin/yorgun/tiikkenmis siiriicli ve yayalar olacaktir. Yogun bir bi¢cimde kullanilan yollarin
dar olmasi1 ya da az kullanilan bir bolgedeki yollarin genis olmasi gibi planlama hatalari
neticesinde, istenmeyen kazalarin ortaya ¢ikmasi kaginilmaz olacaktir. Diger bir ifadeyle,
trafigin yogun oldugu yerlerdeki sehir planlamasi, s6z konusu yogunluga uygun bir bicimde
tasarlanmalidir (Nakamura, 2016: 156).

Resim 3.3, yogun bir sehir merkezine erisim noktalarinin genisligine bir 6rnek olarak
verilebilir (https://tokyocheapo.com/entertainment/10-free-things-shibuya Erisim Tarihi:
15.09.2018).

=

Resim 3.3. Ulasilacak noktaya erisim 6rnegi


https://tokyocheapo.com/entertainment/10-free-things-shibuya
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Yukaridaki fotograf, trafik kazalar1 ve sehir planlamasi ile ilgili bir kaynaktan alinmamaistir.
Tokyo'da ¢ekilmis olan bu resim, insanlarin yogun olarak gittikleri sehir merkezine erigim
noktasinda iyi bir 6rnek olarak sunulabilir. Zira sehrin farkli yonlerinden kara ulasiminin
bulunmasi, bu yollarda en az {i¢ seridin bulunmasi ve yayalar i¢in genis bir alanin planlanmis

olmasi, yogun kullanilan bir bdlgeye olan erisimi kolaylastirmaktadir.

Ana caddelerde ve anayollardaki trafik akisi, sokak aralarindaki trafik akisindan daha
fazladir. Ana yollar ve caddelerin daha fazla serit sayisina sahip olmasinin da etkisiyle arag
hizlarindaki artis, meydana gelen kazalarin daha agir sonuglarinin ortaya ¢ikmasina neden
olur. Ana yollarda ¢cogunlukla magazalar, kalabalik alanlar, toplu tagima gilizergahlar1 ve
bisikletliler bulunur. Boyle bir ortamda, trafik giivenliginin saglanmasi noktasinda ¢ok
dikkatli olunmalidir. Bu sebeple her bir kullanici grubu i¢in ayr1 bolmelerin olusturulmasi
ve sinyalizasyona dikkat edilmesi gerekmektedir. Ozellikle de yayalarin, bisikletlilerin ve
toplu tagima araclarin1 kullananlarin giivenliklerine biiyiik 6nem verilmelidir (Welle ve

digerleri, 2015: 226).

Trafik giivenligi kapsaminda, ana caddelerde ortaya cikan sorunlar ve dikkat edilmesi

gereken noktalar, Yilmaz’a (2014) gore su sekilde listelenebilir:

¢ Yolculuk baslangi¢ ve son noktalar1 arasindaki mesafeyi arttirarak yiirtimeyi ve bisiklete
binmeyi caydiran yaygin arazi kullanim dokusu,

¢ Genis, yiiksek hiza miisait hemzemin gegcitler veya yiiksek hiza miisait kavsaklar, saga
dontisler, cift sola doniis seridi ve diger engeller,

e Kaldirim veya bisiklet yolu yetersizligi, yaya ve bisiklet aginda eksik baglantilar,
bosluklar,

e Cekici, konforlu ve giivenli bir ¢evre yaratan aydinlatma, peyzaj ve diger cadde tasarim
elemanlarinin yetersizligi,

e Yaya, bisikletli ve motorlu araglar arasinda karmasiklik yaratan 6zel otomobil yolu
cikislar1 ve dar bordiirler,

e Daha yavas hizdaki yayalarin uygun olmayan yetersiz sinyalizasyon siireleri,

e Trafik seridinden ayrilmamis veya ¢ok az ayrilmis dar kaldirimlar (Yilmaz, 2014:92).

S6z konusu noktalarda dikkatli davranilmasi, olasi trafik kazalarin1 6nleme noktasinda

faydali olacaktir. Refiijler, ¢izgili yaya gegitleri, sinyalizasyon siirelerinin uygun olusu,
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gortiniirliigiin yiiksek diizeyde olmasi ve genis kaldirimlarin tasarlanmasi gibi énlemler,

faydali sonuglar verebilecektir.

Trafik kazalarinin nedenlerinin ortadan kaldirilmasi amaglandiginda, dikkat edilmesi
gereken konulardan biri de orta refiijlerdir. Orta refiijler, tasit yollarinin ve caddelerin tam
ortalarina konurlar. Bu sayede, trafigin akis yonleri birbirlerinden ayrilmaktadir. Ayrica orta
refiijler, islevsellik amaciyla fiziki engellerdir. Refiijler; agaclandirma, plastik veya beton

blok gibi farkli sekillerde yapilabilir (Welle ve digerleri, 2015: 27).

Cevresel etmenler, trafik kazalarinin meydana gelmeleri noktasinda 6nemli etkiye
sahiptirler. Bu sebeple, ¢cevresel bir etmen olan orta refiijlerin tasarlanmalari, trafik kazalari
acisindan onemlidir. Orta refiijlerde kaza ihtimalini en aza indirmek i¢in 6zellikle iki noktaya
dikkat edilir. Bunlardan ilki oto korkuluklarinin bulunmasi, ikincisi ise oto korkuluklarinin

olmadig1 refiijlerde tehlikeli direklerin olmamasidir (Temel ve Ozcebe, 2006: 195).

Refiijjlerin genislikleri, duruma ve sehir planlamacilarinin tercihlerine gore degisiklik
gosterebilmektedir. Refiij genislikleriyle ilgili su 6zetleme yapilabilir: Kent i¢inde diisiik
hizda minimum 0,60 m, daha giivenli bir ayirim i¢in minimum 1,00-1,50 m, sol doniis cepli

minimum 4,00 m Slgiileri ideal goriilebilir (Saplioglu ve Karagahin, 2010: 10).

Gergeklestirilen bir calismada, sehrin disinda bulunan dort seritli bir yolda, reflij genisligi
arttikca kaza sayisinin azaldigi sonucuna ulasilmistir. Ayni ¢alismada elde edilen sonuglara
gore, sehir iglerinde refiij genisliginin artis gdstermesi durumunda, kaza sayisinin da artis
gosterdigi fark edilmistir. Dahas1 sehir icinde refiijlerin genis olmalart durumunda, koti
kullanim o©rnekleri de gozlemlenmistir. Sehir ici kavsaklarda orta refiij genisliginin
standartlardan fazla olmasi, doniis yapacak araclarin goriis mesafesini uzatip goriis
kisithligina sebep olabilecektir. Bu nedenle kavsak icinde orta refiij genislikleri 6nemlidir

(Saplioglu ve Karagahin, 2010: 10).
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3.4.2. Trafik akim

Sinyalizasyon

Trafikteki en 6nemli unsurlardan biri sinyalizasyondur. Trafik giivenliginde sinyalizasyon,
ozellikle kavsaklarda dnemli bir role sahiptir. Belki de bu yiizden sinyalizasyon, kavsaklarda

en ¢ok kullanilan trafik kontrol unsurlarindan biridir.

Sinyalizasyon, kavsagin daha kullanisli hale gelmesinin yani sira tasit ve yaya giivenliginin
saglanmast i¢in de kullanilmaktadir. Kavsaklarda sinyalizasyon araglarinin yetersiz ya da
yanlis bicimlerde kullanilmalari, trafik akisinda bozulmalarin yasanmasina ve uzun
kuyruklarin meydana gelmesine sebep olur. Bu durum, siiriiciilerin ve yayalarin trafik
kurallarina uyma isteklerini ortadan kaldirabilir. Sonug olarak, sinyalizasyonun yetersiz ya
da hatali olmasi durumunda, trafik kazalarmnin ortaya ¢ikma ihtimali yiikselecektir. Trafik
sinyalizasyonunda iki yontem kullanilir. Bunlardan ilki sabit zamanli yontem, ikincisi ise
uyarmali sistemdir. Sabit sistemde, siireler dnceden belirlenmistir ve standart bir bigimde
yuritiiliir. Uyarmali sistemde ise gilinlin degisik zamanlarinda, ihtiyaglar dogrultusunda
farkl1 zamanlamalar kullanilir (Simgsir ve digerleri, 2012: 2). Sinyalizasyon sistemlerinin

amaclar1 ve 6nemi su sekilde listelenebilir:

e Kesisen yerlerdeki tikanikliklarin ve gecikmelerin ortadan kaldirilmasi,

e Aracglarla yayalarin bulustuklar1 noktalarda, sistemli ve giivenli bir gecis sistemi kurmak,

e Trafigin ve yaya akisinin daha yogun oldugu yonlerin dikkate alinarak daha islevsel bir
gecis onceligi olusturmak,

e Trafigin yogun oldugu yollardan gelen akimlar1 durdurarak ara yollardan gelen akimlarin
giivenli bir sekilde gecis yapmalarini saglamak,

e Kavsak alanlarindaki zamanin verimli bir bicimde kullanilmasini saglamak (Karasahin,

2016: 2-3).

Sinyalizasyon konusunda dikkat edilmesi gereken bir diger konunun, goriiniirliik oldugu
ileri siirtilebilir. Yayalarin ve tasitlarin giivenligi i¢in isaretler, uzun mesafelerden goriilebilir

olmalidir. Aksi durumda istenmeyen kazalar yasanabilecektir.
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Yolun okunabilirligi

Insanlar cevreleri ile siirekli etkilesim halindedirler. Bu etkilesimler; duyum, algi, bilis
stireglerini barindirmakta ve ¢evrenin deneyimlenmesi ile zihinde imgeler olusturmaktadir.
Insanin cevresi olan etkilesimleri psikologlara gdre dncelikle duyular yoluyla baslar. Bu
temel alg1 prensiplerine Kevin Lynch 1960 yilinda yazdigi Kent Imgesi adli kitabinda
“’okunabilirlik’” kavrami ¢ergevesinde deginmis ve parcalarin ayr1 ayr1 ve bir biitlin halinde
algilanabilir olmasindan bahsetmistir. Kevin Lynch imgelerin mekansal belirleyicileri olarak

5 6geden bahsetmistir. Bunlar yol, kenar (sinir), bolge, diigiim noktasi ve isaret 6geleridir.

Yollar tizerindeki fiziksel elemanlarin bir arada ve ayr1 ayr1 okunabilir olmasi, yol hakkinda
kolay ve anlagilabilir imgelerin olugsmasma, yorumlanmasina ve yeniden
anlamlandirilmasia faydali olacaktir. Yollar {izerinde okunabilirligin yiiksek olmasi, o
yolun net bir sekilde algilanmasina, ¢esitli isaretler yardimi ile yonlendirmenin yapilmasina
ve yol kullanicilarinin giivenli bir sekilde gidecekleri yere ulasabilmelerine fayda

saglayacaktir.

Yol okunabilirligi yollarin kalitesini artiran en dnemli 6zelliklerden birisidir. Ozellikle 0
yolu ilk defa kullanacaklar i¢in ¢evre hakkinda farkindalik ve bilgi sahibi olmalarini saglar.
Boylece kaza sayist ve siddeti azalir. Gece yolculuklarinda yollar iizerinde yeterli
aydinlatmanin saglanmasi, gece ulagiminda alginin olusmasina ve okunabilirligin kalitesinin
artmasmna fayda saglar. Ozellikle yabancilarin rotalarini  secerken dogru karar
verebilmelerine yardimci olacaktir. Okunakli ve goriiniir fiziksel unsurlar ve bilesenleri
kullanarak, kullanicilara agik ve net mekansal bilgilerin aktarilmasi sayesinde, trafik

giivenligi agisindan olumlu sonuglar doguracaktir (Eraydin, 2016).

Yatay ve diisey isaretleme

Yatay isaretleme ¢aligmalari; otopark ¢izgisi, yaya gegidi, sembol, okul oyun alan1 ve kasis
gibi nesneler i¢in yapilan isaretlemelerdir. Diisey isaretleme ise levha, direk ve esnek dikme

gibi nesnelerden olusur (TMQY, 2018).

Yatay trafik isaretlemeleri arasinda zebra ve pelikan yaya cizgileri, serit ve banket ¢izgileri,

yol butonlari, hiz kesici, ofset ve yazili mesajlar bulunur. Cift Kompenantli ve Soguk Yol
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Boyalar1 ile Termoplastik Boya kullanilir. Caligmalarin saglikli olmasi i¢in kig aylarinda
boya g¢aligmalar1 yapilmaz. Diisey isaretlemede kullanilan malzemeler, yol kaplamasinin
disinda kullanilir. Yol kaplamasi disinda bulunan tiim trafik kontrol elemanlari, diisey
isaretleme elemanlaridir. Diisey isaretleme elemanlar1 sayesinde siiriiciiler, yolun 6zellikleri
hakkinda bilgilendirilir. Yolun ve ¢evresinin sahip oldugu 6zellikler stiriiciilere aktarilir. Bu

isaret ve levhalar, trafik giivenligi noktasinda hayati Sneme sahiptirler (IBB, 2015).

Yatay isaretlemenin kullanildig: alanlardan biri de bakim ve onarim yapilan alanlardir. Bu
alanlarda sar1 renklerin kullanimi tercih edilir. Benzer sekilde bu alanlarda diisey isaretleme
elemanlar1 da kullamlir (Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligi Trafik Giivenligi Isaretleme

Subesi Miidiirliigii, 2012: 22).

Trafik kazalar1 igerisinde, insan hatasindan kaynaklanan kazalar, 6nemli bir yer tutmaktadr.
Siirlis esnasinda ¢ok fazla bilgiyi islemek ve uygulamak zorunda kalan siiriiciilerin, hata
yapma ihtimalleri yiikselmektedir. Bu hatalar, kasitli olarak islenen trafik kural ve
isaretlerine uyulmamasindan dolay1 olacagi gibi istemeden, yanlishik ve dikkatsizlik sonucu,

trafik kurallar1 ve isaretlerine uyulmamasindan da kaynaklanabilmektedir.

Trafik isaretlerinin kullanilmasindaki amag, o yolu ilk defa kullanacak olan kisiler i¢in ¢evre
hakkinda yeterli bilgi sahibi olmalarina yardimci ana bilgi kaynagi olmalar1 ve bu bilgilerin

dogru anlasilip islenmesine yardimci olmalaridir.

Trafik isaretlerinden etkin olarak yararlanilabilmesi i¢in isaretlerin, uluslararasi standartlara
uygun, rahatlikla okunabilir (belirgin), standart biiyiikliikte, renkte, sekilde ve yiikseklikte
olmalart ve isaretler arasindaki mesafelerin kurallara uygun olarak belirlenmesi
gerekmektedir. Bu sayede siirticiiler ve yol kullanicilarinin isaretlere dikkat etmeleri ve anlik
degiskenlere hizlica tepki vermeleri saglanmis olacaktir. Zamaninda ve dogru tepkiler
vermek, trafik kazalarmin olusumunu azaltacaktir. Sehir tasariminda bu konudaki standart

ilkelerin uygulanmasi sarttir.

Kentsel mobilyalar

Kent tasarimcilarinin siklikla kullandiklar1 elemanlardan biri, kentsel mobilyalardir. Kentsel

mobilyalar, bir taraftan kentte yasayan insanlarin daha rahat bir ortamda yasamalarini
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saglarken diger taraftan estetik giizellik sunarlar. Kentsel mobilyalar, bireyler arasindaki
iletisimi giiglendirir, mekanlara estetik ve islevsel acidan anlam kazandirir, bireysel ve
toplumsal yasamin daha rahat olmasinmi saglar ve mekani tamamlarlar. Bu 6zellikleri ile
kentsel mobilyalar hem islevsellik hem de goérsellik agisindan ise yararlar. Giiremen’e (2011)
gore, daha ¢ok yayalar1 yoneten ve yonlendiren bu konstriiksiyonel elemanlar, ¢ok amagh
planlamanin vazgecilmez yapitaslaridir. Unutulmamalidir ki bu elemanlar, kentte yasayan
her bireye hitap etmek durumundadir. Bu durum ise her yastan kisinin aligkanliklarinin ve
yasam bi¢iminin géz 6niinde bulundurulmasini gerektirir. Ancak kentte birlikte yasam
kurallarinin iyi belirlenmesi gerekmektedir. Clinkii kullanilan her eleman, diisiiniilen her

tasarim, toplu yasami devam ettirilebilmelidir (Gliremen, 2011: 256).

Ertas’a (2017) gore, kent mobilyalari: ¢cevremizde cadde, sokak, yol, otopark, teras, yaya
yollar1 ve meydanlar ile rekreasyonel amacgli genel ya da 6zel kullanim alanlarinda yer
verilen oturma, barinma, korunma, kusatma, danigsma, aydinlanma, ulasim, iletisim, oyun ve
spor gibi islevleri destekleyip giiglendiren, toplum yasamini kolaylastiran, kullanicilarin
begeni ve destegini kazanan, kentsel ve kirsal alanda i¢ ve dis mekanlarda, islevsel, giivenli

ve saglikli ortamlarin olusumu tizerinde etkili, 6zgiin tasarim tirlinleridir (Ertas, 2017: 84).

Kent icerisinde kentsel mobilyalar tasarlanirken oturma eylemi i¢in uygun ortamlarin
olusturulmasina 6zen gosterilir. Oturma elemanlarinin diizenlenmesinde, 6zellikle ii¢ unsura
dikkat edilir. Bunlar: mevsimsel 6zellikler, bireylerin otururken kendilerini diger bireylere
kars1t korunakli hissetmeleri ve bireylerin birbirlerini rahat bir bigimde goérebilmeleridir

(Sahin ve Arslan, 2015: 1008).

Kentsel mobilyalar ayn1 zamanda kentin kimliginin olusturulmasinda yardimci olur.
Mobilyalar, kentte yasayan insanlar i¢in birer anlam tasirlar. Kentte yasayan insanlar ile
kentsel mobilyalar arasindaki iligski, bireylerin kent ile kurduklar1 fiziksel iligkiyi
sekillendirir. Kentsel mobilyalar, kent igerisinde bulunduklar1 alanlara anlam katar ve bu
alanlar1 tanimlarlar. Mobilyalar arasinda olusan dil birligi, kentin kimliginin

olusturulmasinda veya degistirilmesinde etkili olur (Giiremen, 2011: 256).
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Kent mobilyalari, iglevlerine gore su sekilde siniflandirilabilirler:

— Zemin kaplamalar1 (beton, tas, ahsap, asfalt, tugla vb.)

— Oturma birimleri (banklar, sandalyeler, grup oturma elemanlar)

— Aydinlatma elemanlari (yol aydinlaticilari, alan aydinlaticilari)

— Isaret ve bilgi levhalar1 (yonlendiriciler, yer belirleyiciler, bilgi iletisim panolari, delinatdr

(plastik duba), piyon (pik demir), sinyalizasyon)

Delinator (plastik duba): Yol kenarlarina park edilen araglar, trafik akisinin yavaslamasina
sebebiyet verdiginden dolayi yol kenarlarina arag park edilmesini engelleyen dubalarin, yol

kenarlarina monte edilmesidir.

Piyon (Pik demir): Kaldirim ftizerlerine ara¢ park edilmesini engelleyen piyonlar monte

edilir.

Sinyalizasyon: Kavsaklarda farkli yonlere akan trafigi ayirmaya, boylece arag ve yaya
giivenliginin artmasina yardimci olmaktadir. Yayalar, bisikletler ve tasitlar i¢in farkli faz

stireli sinyalizasyon uygulanabilmektedir.

— Sinirlandiricilar (sinirlayicilar, caydiricilar, yaya bariyerleri, trafik bariyerleri)

— Su 6geleri (siis havuzlari, gesmeler)

— Ust ortii 6geleri (duraklar, golgelikler, pergolalar)

— Satis birimleri (kiosklar, sergi pavyonlari, biifeler)

— Sanatsal objeler (heykeller)

— Oyun alan1 elemanlari

— Diger ogeler (¢op kutulari, gigeklikler, bisiklet park yerleri, meydan saatleri, bitkisel
ogeler, bayrak direkleri vb.)

Yol iizerlerinde kullanilan kent mobilyalari, yollarin kalitesini arttirmalar1 ve yollar
hakkinda kullanicilar1 daha fazla bilgilendirmeleri sebebiyle, trafik kazalarini azaltarak

trafik giivenliginin de artmasini saglamaktadirlar (Aksu, 2012).



70

3.4.3. Hiz yonetimi

Hiz yonetimi hem karayolu tagit hizinin verimliligini hem de giivenligini amag olarak
benimser. Bu sebeple, hiz yonetimi dendiginde akla hizin yavaslatilmasi gelmemelidir.
Buradaki amag, mevcut bulunan kosullar i¢in “hizli” olarak nitelendirilecek seviyelerde arag
kullaniminin, kontrol altina alinmasidir. Giivenli sistem baglaminda uygun bir hiz demek,
mobilite ve karayolu g¢evresindeki gelisim, karayolundan yararlanan yol kullanicilarmin
karisimi, yola erigim siklig1 (kavsaklar da dahil), trafik hacmi ve karisimi, ¢evre korumayla
ilgili hususlar ile karayolu g¢evresinde yasayan kisilerin yasam kalitesi baglaminda trafik
giivenliginin, temel hedef olarak gozetildigi bir hiz seviyesi demektir. (Emniyet Genel

Midiirligi Trafik Hizmetleri Bagkanligi Trafik Arastirma Merkezi Mudiirligi, 2011: 11).

Hiz yonetimi, yasal olan hiz smirlariin asilmasini engelleyen tedbirler biitiintidiir. Hiz

yOnetiminin amaglari su sekilde listelenebilir:

e Kentlerde ara¢ hizinin azaltilmasi,

e Siirlicii davraniglarinin standartlara uygun olmasinin saglanmasi,
¢ Kaza siddetinin ve frekansinin degistirilmesi,

e Kentlerdeki yasam kalitesinin arttirilmasi,

¢ Yayalarm yol giivenliginin artirilmasi,

e Bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi,

e Polise olan gereksinimin azaltilmasi,

e Hava ve giiriiltii kirliligi diizeyinin azaltilmasi (Isik, 2014: 91).

Uygun hiz smirinin belirlenmesi siirecinde, dikkat edilmesi gereken konular ise su sekilde

listelenir:

e Arazi kullanim1 ve yola bitigik miilkiyet erigimi,

e Carpisma verileri,

¢ Hiz ihlalleri hakkinda polisten alinan bilgiler,

e Hiz 6lgiimleri,

e Trafik akis1 ve karigiminin l¢iimii,

¢ Yolu insa etmek ya da iyilestirilmesinde kullanilan tasarim hizi ve dlgiitleri,

¢ Yolun ve yol ¢evresinin fiziksel 6zellikleri,
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e Cevrede bulunan hassas yol kullanicilar1 (Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri

Baskanlig1 Trafik Aragtirma Merkezi Mudiirligi, 2011: 12)

Tiirkiye'de hiz yonetimini diizenleyen, iki temel belge bulunmaktadir. Bunlar, Karayollari
Trafik Yonetmeligi ve 2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu'dur (Global Road Safety
Partnership, 2014: 9-10).

Hiz denetiminde, iki farkli yaklasimi benimsemek miimkiindiir. Bunlar, 6zel ve genel
caydiricilik seklindedir. Siirekli bir bi¢imde, ayni yerde bulunan yiiksek goriiniirli
kameralarla, diizenli olarak hiz denetiminin yapilmasi, siiriiciilerin, s6z konusu 6zel bolgede
hiz sinirin1 asma konusunda 6zenli davranmalarini saglar. Diger taraftan, kamera veya gezici
polis birimlerince, beklenmedik yerlerde ve beklenmedik zamanlarda yapilan hiz
denetimleri, siiriiciilerin, hiz denetimlerinin her an her yerde yapilabilecegi diisiincesini
benimsemelerini saglar. Hiz denetimlerinin, ne zaman nerede yapilacagmin bilinmemesi,
genel bir caydiricilik 6zelligi olusturur ve siiriiciilerin hizlarimi kontrol altinda tutma
noktasinda daha dikkatli davranmalarini saglar (Emniyet Genel Midirligi Trafik
Hizmetleri Baskanlig1 Trafik Arastirma Merkezi Midiirligi, 2011: 62).

Hiz denetiminde, kentlerde hiz sinirinin en fazla saatte 50 kilometre olmasi gerektigi
bilinmektedir. Diinya Saglik Orgiitii tarafindan belirtilen ifadelere gore, diinya genelinde
iilkelerin sadece yarisi, bu kurala 6zen gostermektedir. Bu durumun nedeninin, yerel
makamlarin hiz simirinda gerekli diizenlemeleri yapabilmeleri fakat yaptirimlarin yetersiz

oldugu belirtilmektedir (Global Road Safety Partnership, 2014: 16).

Hiz konusunda alinabilecek onlemler Cizelge 3.7°de 6zetlenmektedir (Welle ve digerleri,
2015).

Cizelge 3.7. Hiz konusunda alinabilecek onlemler

TASARLAMA

UNSUR PRENSIPLERI YARARLARI UYGULAMA ORNEK SONUC
Tiimseklerin boyutlari, ka¢ km
hizla gecilmesi gerektigine Yapim ve bakim .
gore degisir. Uzunluklar1 maliyetleri E elrllem]kle ara SOk,aklarda Norveg'te yapilan bir
enellikle 3,7 ila 4,25 metre, |distiktiir wlaniimasing ragmen ana arastirmanin sonuglarina
o kseklikler’i 7,5 c;n ila 10 c’rn Ara larlﬁ hizlarini caddelerde de kullanilabilir. oOre tiimsekler
Tiimsekler | .. . § Cogunlukla otobiislerin &
arasinda degismektedir. yavaglatarak yaralanmali kazalari
Genellikle 100-170 metre  |yayalar igin daha |<Uhandiklan yerlerde iz 40 0 4 iizde 50
araliklarla lanir tivenli bir ortam tamponlarinin kullaniimas oraninda azaltmaktadir
Kolayllklaug}('ljéilﬁr . E;ll:lsturulur daha faydals olacaktrr. .
olmalidirlar.
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Cizelge 3.7. (devami) Hiz konusunda alinabilecek 6nlemler

olusturulmalidir.

Uggen ya da daire
seklindedirler. ’
Serit genisliginden ABD’de yapilan
daha dardirlar. Olusturulmas: aragtirmalarda
Tiimseklere benzer kolaydir. Arag . . . arag hlZlarlI'l
olmalarina ragmen hizlarimi Ortalama 20 ila 50 km hizla gegilecek sekilde |diisiiriilmesinde
Hiz i< aks diisiiriirken acil  |dlizenlenebilirler. Genellikle asfalt kullanilarak |etkili olmasina
Minderleri gemsfa . hi 6neme sahip yapilirlar. Kurulumu, bakimi ve kaldirilmas:  [ragmen
?r:?afiinfos;ru Ici)an araglarin h1;1ar1n1 kolaydir. motlolrlularm N
geemeleri diisiirmelerine gecisinde etkisiz
otomobill’erin gerek kalmaz. 0¥.dlfgu -
yavaglamalari igin gorilmiistir.
Ol¢tilendirilirler.
Siirticiileri daha
Yollardaki park yavas ve 'flaha
yerlerinin yon dikkatli siirmeye
degistirmesi zorlarr_laktadlr.
yoluyla Peyzaj . . o
olusturulabilir. ¢aligmalariin O%elllkle diiz yollarda yaya guvenhgmln . Yaralanmal.l.
Yén Yayalarve yapilmasi saglanmaS} acisindan faydalidir. Blslklethle_r . kazalarda yqule
Saptiricilar  |bisikletliler icin miimkiin _ igin ayn bir alan olugurulmahdm Otol?ﬁs gibi |54 oraninda bir
uygun alan olmaktadl_r. Diger genis araglarin gegebilecegi oranlara dikkat azalma oldugu
olusturulmalidir. dnlemler ll,e edilir. gorilmistir.
Siirtictilerin goriis klyaslandlanfla
agilan ambulan; gibi
kapanmamalidir. araglar igin daha
az sorun
olusturmaktadir.
Bir tarafin ciddi
boyutlarda
enisletilmesi ile
yapilabilr, Bir | Ara¢ hizlarins o ) N ]
defada sadece bir a%altari::{!(_ yaya Afag trafiginin az oldugu yerler i¢in uygundur. |Uygulandigi
aracin gecisine giivenligini artirir. |Siisleme/Peyzaj ¢alismalarinin karsi tarafi yerlerde arag
Yol Kenart uygun olmali iki Yayalarl_n _yl'iriime g@imle no_ktasn_ld_a engel olustur_mamasn_lg _ hizlarinda yiiz.de
Daraltmast arag ayni and.a mesafesini ghkkat ed.llmt.ellc.hr. .Y.erel su ve itfaiye birimleri |14 oraninda bir
yoldan kisaltir. . ile koordineli b}r.blgln.qde.planlan.qa A azalma N
gecememeli Giizellestirme yapilmalidir. Bisikletlilerin nasil ilerleyecegi gerqek1e$t1g1.
Miimkiin ’ ¢alismalarina hesaplanmalidir. goriilmektedir.
oldugunda peyzaj ortam olusturur.
¢alismasi
yapilabilir.
aAZr;‘il{lg;:fmm Arag hizlarinin
hedeflenir. azaltilmasi
Araglarm §ag1an1r. Yayalar.
yilkseltiyi fark ~ [1917 daha giivenli _ _ L Arag hizlarimda
Yiikseltilmis |etmelerini b1.r 9rtan_1 0111.51.1r. Okul, is merkezi ve benzeri yerler i¢in yﬁzde.lo
Kavsaklar saglayan degisik Bisikletliler i¢in  [uygundur. Cok say@a yayanin oldugu diizeyinde
tarz ve renkte ulagim 'daha _ bolgelerde uygun bir yontemdir. azalma
materyaller gl:i.V?n.lll flale gelir. saglanmaktadir.
kullanilir. Yeterli Surucunurl .
uyari isaretleri yayalari gormesi
kolaylagir.

Cadde ve sokaklarin, 6zellikle ¢ocuk gelisiminde onemi biiyiiktiir. Basta Kuzey Avrupa

tilkeleri olmak iizere, sokaklarin daha yasanabilir alanlar olmasi i¢in farkli isimler altinda,

diinyanin ¢ogu iilkesinde ¢esitli diizenlemelere gidilmistir. Bu diizenlemelerle birlikte ayn1

mekanda yasamini siirdiiren insanlarin, birbirleriyle daha yogun iletisim kurmalar1 ve
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toplumsal baglarin kuvvetlenmesi, daha yasanabilir kent ve sokaklarin olusturulmasi

hedeflenmektedir.

Bu diizenlemeler, “Woonerf” ve “Home Zone” gibi farkli adlarla karsimiza ¢ikan benzer
uygulamalardir. Temel prensip, trafik hizinin ve trafik yogunlugunun azaltilmasi ile
olusturulan yagam alanlaridir. Olusturulan bu alanlar1, yasam alanlar1 olarak adlandirmak
yanlis olmayacaktir. Ozellikle gocuklarin giivenligi icin trafik hizlari, 15 km/saat ile 20
km/saat arasinda sinirlandirilmistir. Béylece yayalarin, kaliteli ve glivenli bir sekilde seyahat
edebilmeleri, ¢ocuklarin ise evden okula veya okuldan eve, yaya olarak veya bisiklet ile

giivenli bir sekilde ulasimlar1 saglanmis olmaktadir.

Woonerf Sisteminin Bilesenleri:

— Sokak girisinde olusturulan farkli bir kap1 sistemi ile ara¢ sahiplerine o alanda misafir
olduklart hissettirilir.

— Sokak giriginde, biiyiik bir sekilde resmedilmis insan ve top oynayan ¢ocuk figiiri, kiigiik
olarak resmedilmis bir araba figiiriiniin oldugu isaretlemeler bulunmak zorundadir.
Boylelikle alanda yayalarin, sokak sakinlerinin ve ¢ocuklarin oncelikli olduklari, tasit
stirticiilerine bildirilmis olmaktadir.

— Siirliciiniin gorilis ¢izgisini bozmak i¢in yol boyunca virajlar, donemecler, daraltmalar
uygulanmaktadir.

— Trafigi yavaslatmak, yaya dostu mekanlar olusturmak i¢in banklar, sinir elemanlari, oyun
ekipmanlar1 ve bitkiler gibi sehir mobilyalar1 kullanilmaktadir.

— Siirliciilerin hiz yapmalariin 6niine ge¢cmek i¢in kaldirim kenar taslar1 kaldirilmistir.
Boylece siirlicii ve yayalara, ayni seviyede ve diizlemde olduklar1 hissettirilir.

— Park alanlar1 aralikli olarak olarak diizenlenir, bdylelikle sokakta az sayida ara¢ oldugu

hissi uyandirilir.

Home Zone’larda Uygulanan Anahtar Prensipler:

— Diizenlemeler ile araclarin konut alanlarina ¢ok yakin gitmeleri engellenir.
— Isaret ve diizenlemeler ile arag¢ park alanla1 da konutlarin uzaginda
konumlandirilmaktadir.

— Yol ve kaldirimlar arasinda ayrim ve fark yoktur.
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— Home zone alanina girisler nettir ve bir “Home Zone” isareti icermektedirler. Siiriiciiler,
boylelikle giriste geleneksel yollar ve home zone alanlar1 arasindaki fark: kolaylikla ayirt
etmektedirler. Boylelikle siiriiciiler, yayalarin 6ncelikli olduklarinin bilincine varirlar.

— Gece aydinlatmalar1 ve kamusal aydinlatma ic¢in kullanilan unsurlar ayni zamanda
tasitlarin hizlarini azaltmaya yardimci olacak sekilde degerlendirilmektedir.

— Home zone alanlarindaki boyutlar, araglarin park etmeleri ve acil durumlarda araglarin
hareket etmeleri i¢in yeterli biiyiikliiktedirler.

— Miimkiin olan yerlerde 6n bahgeler kurulur.

— Oturma alanlari, diizenli ve dikkatlice konumlandirilmaktadir.

— Sokaklar, sakinlerini rahatsiz etmeyecek sekilde informal oyun alanlari ve ilgili

aktivitelerin gerceklestirilebilecegi potansiyel alanlar sunar.

Hiz kesici timsekler

Tilimsekler, ilk olarak 1970’1i yillarda, Transport and Road Research Laboratory tarafindan
Ingiltere’de tasarlanmistir. Giiniimiizde trafigi sakinlestirici yontemler arasinda, yogun

olarak kullanilmaktadir (Parkhill ve digerleri, 2015: 1).
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Resim 3.4. Timsek
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Genellikle “uyuyan polisler” olarak da isimlendirilen tiimseklerin temel amaci, trafigin
saatte 40 km hizinda ilerlemesini saglamaktir. Trafik kazalarin1 6nleme noktasinda, trafigin
yavas ilerlemesini saglamasi agisindan faydahdirlar. Timsekler, dairesel olarak
sekillendirilmis olan ve yiikseklikleri 76 mm'ye kadar ¢ikabilen yiikseltilerdir. Yaya
kaldirim1 seviyesinden biraz yiiksektirler. Yolun bir tarafindan diger tarafina kadar tamamin1
kapsarlar ve genislikleri 3 metreden fazla olabilir (Huang ve Cynecki, 2015: 26). Resim 3.4
hiz yiikseltileri i¢in bir 6rnek olusturmaktadir (Parkhill, Sooklall ve Bahar, 2015).

Hiz kesici minderler

Trafigi sakinlestirici ikinci bir yontem, hiz minderleridir. Hiz minderleri, sekil ve islev olarak
hiz tiimseklerine benzemektedir. Fakat hiz tiimseklerinin olumsuz bir yonii bulunmaktadir.
Zira ambulans ve itfaiye gibi araglar icin hiz tiimsekleri, olumsuz sonuglari ortaya
cikarmaktadir. Hiz tamponlari ise bu sorunu ortadan kaldirmaktadir. Resim 3.5 hiz

yastiklarina bir 6rnek sunmaktadir (Xu, 2017).

Resim 3.5. Hiz minderleri

Trafik kazalarini azaltma agisindan degerlendirildiginde, hiz minderlerinin etkili olduklarini
soylemek zordur. Zira siriicliler, lastikleri hiz minderlerindeki bosluklardan

gecirmektedirler. Layfield ve Parry tarafindan gergeklestirilen bir calismada, otomobillerin
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yiizde 55, otobiislerin ise yiizde 90 lik bir kisminin, hiz minderlerindeki bosluklardan en az

bir tekeri gecirdiklerini gdzlemlemistir (Johnson ve Nedzeysky, 2015: 5-6).

Bu durumda, hiz minderlerinin, trafik kazalarini1 azaltma noktasinda yeterli olduklarini
s0ylemek zordur. Dahasi, minderlerdeki bosluklari kullanmak i¢in hamle yapan siiriiciilerin,

kaza yapma risklerinin artacagi da ileri siiriilebilir.

Y On saptiricilar

Trafik kazalarinin azaltilmas1 amaciyla sehir planlayicilarinin kullanabilecegi yontemlerden
biri, yon saptiricilardir. Y6n saptiricilar, trafik kazalariin 6nlenmesi noktasinda ciddi etkiye
sahiptir. Ewing’in (2015) aktardigina gore yon saptiricilar, sehir i¢inde kaza oranlarii
yaklagik ylizde 82 oraninda azaltmaktadir. Bunun nedeni, yon saptiricilarin, en ¢ok kaza
yapilan yerlere konmasi ve siirliciileri yavaslamak zorunda birakmasidir (Ewing, 2015: 11).

Resim 3.6 yon saptirict 6rnegi gostermektedir (Cape Cod Commission, 2011).

Resim 3.6. Yon saptirici

Y On saptiricilar, siiriictileri, yolun darlasmasi nedeniyle yavaslamaya zorlamaktadir. Ayrica

agaclandirma ve c¢iceklendirme gibi uygulamalarla hem sehrin giizellesmesi hem de
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siiriiciiniin yon saptiriciyr daha rahat fark etmesi saglanmaktadir. Ozellikle dar yollar, yon

saptiricilarin kaza 6nleme 6zelliklerini giiclendirmektedir (Project for Public Spaces, 2008).

Kisaca 6zetlemek gerekirse 6zellikle dar yollarda, yon saptiricilar, siiriiciileri yavaslamaya
zorlamaktadir. Bu sayede trafik kazalarini 6nleme noktasinda olumlu etkiye sahiptirler.
Dahasi, cesitli siislemelerin yapilabilir olmasi, yon saptiricilart sehir planlamacilari

acisindan daha degerli yapabilecektir.

Serit/Yol kenar1 daraltma

Serit daraltma uygulamalari, siiriiciilerin hizlarini kontrol altina almaya yardimci olur. Genis
yollarda, siirliciiler daha yiiksek hizlara ulagmak ister. Kent merkezlerinde ise yiiksek hiz
ciddi riskler olusturur. Serit daraltma uygulamalari, siiriictileri hizlarini kontrol altinda tutma
noktasinda zorlayict olur (Emniyet Genel Mudiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkanligi Trafik
Arastirma Merkezi Midiirligi, 2011: 76).

Serit daraltma uygulamalari, bir altyapr degisikligi uygulamasidir. Daraltma faaliyeti,
refiijler yardimiyla ortadan veya yan taraflardan yapilabilir. Yolun seklinde, agaglandirma
veya yol kenarma farkli cisimler koyma faaliyetleriyle degisiklik yapilir. Daraltma
uygulamalar: bir taraftan hiz1 azaltirken diger taraftan alan genisletilerek diger bireylerin
kullanim alanlarin1 genisletir. Resim 3.7 Serit daraltma uygulamasi 6rnegi gostermektedir

(Emniyet Genel Mudiirligii, Trafik Hizmetleri Bagkanligi, 2012: 78-79).

Resim 3.7. Serit daraltma uygulamasi 6rnegi
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Aydin’a (2004) gore, caddenin kisa bir kesimde daraltilmasi, giinliik binek arag trafiginin
3000-5000 aractan az olan sehiri¢i kesimlerde, goriis ve karsidan gelen arag¢ sayilar1 da
degerlendirilerek yolun 10-50 metre boyunca daraltilmasi seklinde uygulanabilir. Bu
daraltmanin yiikseltilmis adaciklar ve gegitlerle birlikte uygulanmasi, hizlarin azaltilmasina

ilaveten yaya gilivenligini de olumlu yonde etkileyecektir (Aydin, 2004: 39).

Yol kenarmi daraltma, herhangi bir yolun, yavaslatma ekleri yoluyla daraltilmasidir. Bu
daraltma ortada yapilir. Bu yolla yapilan daraltmalarda, biiyiik ¢cogunlukla yaya yollari
genisletilir ya da agaclandirmalar yapilir. Temel amag, siiriiclilerin hizlarini azaltmaktir (Xu,
2017). Sekil 3.10 yol kenarini daraltma 6rnegi gorsellestirmektedir (Welle ve digerleri,
2015).

Sekil 3.10. Yol kenarini daraltma 6rnegi

Bu yontemde, daraltilmis alanlarin yaya gegisi olarak isaretlenmesi durumunda, yayalarin
karsidan karsiya gecis esnasinda kullandiklar1 mesafe azalacaktir. Dogal olarak, trafik
kazalar1 acisindan daha giivenli bir gecis saglanmis olmaktadir. Dahasi, park sorununun

azalmasi agisindan da olumlu bir etkiye sahiptir (Cape Cod Commission, 2011: 5).
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Yiikseltilmis kavsaklar

Yiikseltilmis kavsaklarda belirli bir alan tamamen yiikseltilmektedir. Ozellikle yayalar igin
gecis noktalart konumundadir. Yikseltilmis kavsak noktalarinin temel amaci, araglarin
hizinin azaltilmasi ve yayalar i¢in daha gilivenli bir ortam olusturulmasidir. Bu uygulamada
yaya gegitleri, genis bir bigimde yiikseltilmektedir. Ozellikle sehir merkezinde, yiiksek
yogunluklu trafigin oldugu yerlerde son derece faydalidir. Zira siiriiciiler yavaglamak
zorundadirlar (Xu, 2017). Resim 3.8 yiikseltilmis kavsak ornegi sunmaktadir (Welle ve
digerleri, 2015).
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Resim 3.8. Yiikseltilmis kavsak 6rnegi

Trafik Sakinlestirme

Trafik sakinlestirme uygulamalarindaki temel amag, motorlu arag trafiginin ortaya ¢ikardig
olumsuz etkilerin, miimkiin olan en az diizeye indirilmesidir. Trafigi sakinlestirme
uygulamalarinin diger hedefleri arasinda, savunmasiz durumdaki yol kullanicilariin
giivenliginin saglanmasi, ortaya ¢ikmasi olasi trafik kazalarinin 6nlenmesi, trafik kazalarinin
siddetinin azaltilmasi, giiriiltii ve hava kirliliginin azaltilmasi, yesil alanlar i¢in yer agmak
ve sokak ve caddelerin dinlenme ve gezinti gibi amaglar igin de kullanilmasi gibi alt hedefler
bulunur. Bu hedefler dikkate alindiginda, trafik sakinlestirme uygulamalarinin, kentsel

tasarimin bir pargasi oldugu sonucuna ulasilabilir (Kaygisiz, 2012: 7).
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Trafigin sakinlestirilmesi icin alinabilecek birtakim Onlemler vardir: yolu tiimiiyle veya
kismen kapatma, kameralarin kullanimi, yolun daraltilmasi, yon saptiricilar, dairesel trafik
adalari, yolun yapiminda piiriizlii malzeme kullanilmasi, donel kavsaklar, yiikseltilmis
kavsaklar, yaya gegitleri ile hiz kesici tiimsekler ve platformlar bu 6nlemler arasindadir
(Kaygisiz, 2014: 65). Bu Onlemler, 6zellikle yayalarin ve bisikletli yol kullanicilarinin
giivenligi noktasinda etkili olmaktadir (Ilgaz ve Saltan, 2017: 823).

Kaygisiz’a (2010) gore, etkin olabilmesi i¢in belirli bir muhitin tamaminda uygulanmasi
gereken trafigi sakinlestirme ile kentsel tasarim araclar1 kullanilarak motorlu tasit trafigine
kisitlamalar getirilmekte, bdylece siiriiciilerin hiz ihlali yapmamalarina ve daha giivenli bir
trafik ortaminin olugsmasina yardimci olunmaktadir. Ayrica trafik sakinlestirme yontemi,
motorlu tasitlar, bisikletliler ve yayalar arasinda; oncelikle yayalar, daha sonra bisikletliler
lehine 6nlemler alinmasini tesvik etmekte ve yol aginin yeniden diizenlenmesi sirasinda,
motorlu tagitlarin fiziksel hareketlerine kisitlama getirmeye yonelik uygulamalar

desteklemektedir (Kaygisiz, 2010: 3).

Yaya ulagimina iliskin yaya adalari, yaya gecitleri, yaya sinyalizasyonu, yaya izi siirekliligi
ve yayalagtirmaya iliskin bilgiler Boliim 2.2.2. Ulasima yonelik kentsel tasarim bilesenleri

boliimiinde agiklandigi i¢in burada tekrar agiklanmamustir.

3.5. Kentsel Ulasim Politikalar1 ve Trafik Giivenligi

3.5.1. Toplu tasimay1 6zendirme politikalari

Kentlerde trafigin yogunlasmasinin en 6nemli nedenlerinden biri, 6zel ara¢ sayisindaki artig
ve insanlarin ulasim gereksinimlerini karsilamak i¢in 6zel araglarini tercih etmeleridir. Bu
durum, bir taraftan trafik sikisikligi olustururken diger taraftan trafik giivenligi igin risk
faktori olusturmaktadir. Bireylerin 0zel araglarini tercih etmelerinin, cesitli sebepleri
bulunmaktadir. Bu sebeplerin ortadan kaldirilmasi noktasinda atilmasi gereken adimlardan

birisi de toplu tasima araglarinin kullaniminin tesvik edilmesidir.

Toplu tagima araglarinin tesvik edilmesi i¢in dncelikle insanlarin, duraklara erisimlerinin
kolaylastirilmasi gerekir. Bireyin evinin duraga uzak olmasi veya isine gitmek i¢in bindigi

toplu tagima aracindan indikten sonra duraktan i yerine kadar olan mesafenin uzun olmast,
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ozel araglarm kullanimini artiracaktir. Insanlar, tolu tasima araglar1 kullanacaklar1 zaman
yaya olarak yol kat etmek istemezler. Yaya olarak uzun mesafeler gitmeleri, onlar i¢in hem
zaman acisindan hem de emek agisindan mantikli olmayacaktir (Global Road Safety

Partnership, 2014: 57).

Gazi Universitesi tarafindan olusturulan bir raporda, binek otomobil kullaniminin

azaltilmasi i¢in atilmasi gereken adimlar su sekilde listelenmektedir:

e Onceligin toplu tasimada olmast,

¢ Toplu tagima araglarinin yiiksek standartlara sahip olmasi,

¢ Toplu tagima araglariin herkesin kullanabilecegi bicimde tasarlanmasi,

¢ Yogun kullanilan alanlarda hafif rayl sistemlerin kullanilmasi,

e Yollar tasarlanirken toplu tagsima araglar1 dikkate alinmali,

e Toplu tasima giizergahlarinin tasarlanmasi siirecinde aligveris merkezi gibi yerlerin
kalabalik olacaklar1 dikkate alinmali,

e Ulasim ile ilgili bilgilendirmeler yapilmali,

e Toplu tagima ile ilgili siirecler planlanirken toplumun bu planlama asamalarina katilimlari
saglanmali. Toplumun toplu tasima sisteminden beklentilerinin anlasilmasi, daha dogru
tercihlerin belirlenmesini saglar. Aksi durumda insanlar1 6zendirmeyen projeler
tasarlanabilecektir,

e Toplu tagima sistemlerinin performanslar1 degerlendirilmelidir (Gazi Universitesi Ulasim

Ana Plan1 Proje Ofisi, 2017).

Insanlar1 toplu tasima araglarini kullanmaya 6zendirmek igin iizerinde durulmasi gereken bir
diger konu, toplu tasima araglarinin kalabalik olmasidir. insanlarm, dolu oldugu i¢in otobiise
binemeyip siradaki otobiisii beklemesi, onlarin gidecekleri yere ge¢ gitmelerine neden olur.
Asir1 kalabalik toplu tasima araglariin kullanilmasi, yorgunluk gibi olumsuz etkiler birakir.
Tim bunlar bireyleri, 6zel ara¢ kullanmaya tesvik eder. Dahasi, insanlar, toplu tagima
aracinin gelmesi ig¢in uzun siire beklemeyi istemeyeceklerdir. Bu sebeple belirli
glizergahlarin, giiniin belirli saatlerinde daha fazla toplu tasima araci1 ile desteklenmesi, toplu
tasima araclarinin kullanimini 6zendirecektir. Toplu tasima araglarinin 6zendirilmesi
noktasinda atilmasi gereken en onemli adimlardan biri de egitimdir. Bireyler, 6zellikle
stirdiirebilir ¢evre s6z konusu oldugunda, toplu tasima araglarinin kullanimlarinin ne

derecede onemli oldugu hususunda, yeterli diizeyde bilgilendirilmelidirler. Toplu tagima
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araglari, yolcularin beklentilerini karsilayan, ¢evreci, engelli bireylerin rahat bir bigimde
kullanabilecekleri ve konforlu tasitlar olarak insanlart kendisine ¢ekebilmelidir (Erdogan,

2015: 17).

3.5.2. Toplumsal farkindalik olusturma

Trafik glivenliginin artirilmasi i¢in yapilmasi gereken en 6nemli adimlardan birisi, toplumsal
farkindalik olusturulmasidir. Ozellikle siiriiciilerin, trafik giivenligi hakkinda bilingli
olmalari, onlarin yanlis davranislar sergilemelerinin oniine gegebilecektir. Bu amagla, hiz

yonetimi i¢in farkindalik kampanyalar1 diizenlenebilir.

31/07/2012 tarihli Resmi Gazete’de, Trafik Giivenligi Eylem Plani yayimlanmustir. ilgili
planda, egitim iizerinde durulmustur. Egitim alanlari: “Temel ve Ortadgretim Kurumlarinda
Trafik Bilincinin Kazandirilmasi”, “Siiriicii Egitimi”, “Ilk Yardim Egitimi”, “Bolgesel ve
Sektorel Bilgilendirme”, “Siiriicii ve Yaya Egitimi”, “Trafik Polislerinin Egitimi” ve

“Jandarma Trafik Personelinin Egitimi” seklinde belirlenmistir.

Toplumsal farkindalik olusturmak icin gorsel ve yazili araglar, yogun bir bigimde
kullanilabilir. Son donemlerde 6zel kuruluslar ve kamu kuruluslari, gorsel ve yazili araglari,
toplumsal farkindalik olusturmak i¢in etkin bir bicimde kullanmaktadir. Gergeklestirilen
gorsel ve yazili materyallerin kullanilmasi sayesinde, 6zellikle emniyet kemeri kullanimi

konusunda ciddi bir ilerleme kaydedilmistir (Global Road Safety Partnership, 2014: 22).

3.5.3. Teknolojik gelismeler

Gilinlimiizde trafik kazalarinin 6nlenmesinde kullanilmast miimkiin olan bir takim teknolojik
gelismeler bulunmaktadir. Bunlardan birisi “ayarlanabilir far”lardir (Adaptive Headlights).
Glinlimiizde bircok arac¢ firmasi, siiriiclilerin karanlik ortamlarda goriis yeterliliklerinin
artirilmasi i¢in araglarina ayarlanabilir farlar yerlestirmektedir. Buradaki temel mantik,
tekerlegin gittigi yone dogru, aracin hizin1 da hesaba katarak farin hareket ettirilmesidir. Bu
sayede, aracin gidis hizina ve gittigi yone dogru aydinlatma artacak ve gérme yeterliligi
thtiyaca gore diizenlenmis olacaktir. Strandroth ve digerleri (2017) tarafindan
gergeklestirilen bir calismada, ayarlanabilir farlarin kullanilmasiyla beraber Volvo araglarin,

gece yaptiklar kazalarda yiizde 39'luk bir diisiis yasandigi goriilmiistiir (Strandroth vd.,
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2017: 1). Diger bir ifadeyle, ayarlanabilir farlarin araglarda bulunmasi, gece gerceklesen

kazalarin ciddi anlamda azalmasini saglamaktadir.

Trafik kazalar1 agisindan dnemli olabilen bir diger teknolojik yenilik, “ileri Carpisma
Sistemleri”dir (Forward Collusion System). Ileri ¢arpisma sistemleri, seyahat siiresince yolu
tarar ve yolda kaza ortaya ¢ikarmasi muhtemel durumlar fark ettiginde, siirticiiyli uyarir.
Aracin hiz1 ile kiyaslandiginda, ondeki aracin ¢ok yavas olmasi veya aracin gittigi seride
herhangi bir nesnenin ¢ikmasi veya bulunmasi gibi durumlarda, siiriiciiye uyar1 gonderilir.
Radar ve bilgisayar gézlem teknolojilerinin kullanildig1 bu sistem sayesinde, kazalarin yiizde

57 gibi yiiksek bir oranda azalabilecegi tahmin edilmektedir (Bayly vd., 2007: 32-33).

Bir diger teknolojik gelisme, “Elektronik Stabilite Kontroli”diir (Electronic Stability
Control). Bu sistem, araglarin riskli gevrelerde kaymalarini engelleyen bir sistemdir. Tehlike
durumunda, aracin tekerleklerine fren uygulanmasiyla motor giiciiniin azaltildigi bu
sistemin, trafik kazalarinin 6nlenmesinde ciddi bir etki olusturdugu diisiiniilmektedir. Bu
etki Ozellikle tek bir aracin bulundugu durumlarda gecerlidir. Erke’nin (2008) arastirmasi
sonucunda, tek aracin bulundugu durumlarda Elektronik Stabilite Kontrolii, kazalari yiizde
49 diizeyinde azaltirken; kafa kafaya carpigsmalari, ylizde 13 diizeyinde azaltmaktadir (Erke,
2008: 167).

Son dénemlerde, iizerinde siklikla durulan konulardan birisi, “Araclar Aras: Iletisim”dir
(V2V Communication). Araglar arasi iletisimde, sinyaller kullanilarak iki ara¢ arasinda bir
etkilesim ortaya c¢ikar. Motorlu tasitlar, kendi aralarinda iletisim kurmaktadir. Bu araclarda,

su Ozellikler takip edilip raporlanmaktadir:

e Arag hizi, konumu,

e Cam silecekleri, farlar,

¢ Denge kontrolii ve ¢ekis giicii,

e Frenler, kilitlenmeyi 6nleyici frenleme,
e Onde bulunan aragtan gelen sinyaller,
e Serit degisiklikleri,

e Trafik isaretleri,

e Trafikte var olan yasaklar,

e Vites konumu,
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e Yaklasan acil yardim, polis vb. araglar (Howard, 2014).

“Cekis Kontrol Sistemi” (Tracking Control System), trafik kazalarinin 6nlenmesinde faydali
olmaktadir. Bu sistem, ozellikle kaygan zeminlerde meydana gelen kazalarin 6nlenmesi
noktasinda faydali olmaktadir. Sistem, aracin frenine basildiginda veya kaymaya
basladiginda tekerleklerin kaymasini engellemeye ¢alisir. Her bir tekerin torku ayni anda

azaltilir (Agarwal, 2018).

Konu hakkinda aragtirma yapildiginda, bir¢ok teknolojik yeniligin, araglarin kaza yapma
olasiliklarint azaltmak i¢in gelistirildikleri goriilmektedir. Bu noktada, Otomatik Acil Fren
Sistemi (Automatic Emergency Braking Systems), Geri Gorilis Kamerasi (Backup Cameras),
Seritten Ayrilma Uyarilar1 (Lane Departure Warnings) ve Kor Nokta Tespiti (Blind Spot
Detection) gibi teknolojik gelismelerden de bahsedilebilir. Tiim bu teknolojik gelismeler,
ara¢ biinyesinde kullanilan teknolojilerdir. Bunlarin haricinde kullanilan teknolojik

gelismeler de vardir. S6z konusu gelismelerden bazilart su sekilde listelenebilir:

e Ortalama Hiz Tespit Sistemi: Ortalama hiz tespit sistemi ile bir aracin, belirli bir
mesafedeki yolu ne kadar stirede aldig1 belirlenmektedir. Burada yolun birkag¢ noktasina,
belirli bir miktar kamera yerlestirilir. Kameralar, aracin plakasim1 okur ve siradaki
kameraya gelen aracin plakasi tekrar okunur. Aracimn, birinci kamera ile ikinci kamera
arasindaki mesafeyi ka¢ dakikada kat ettiginin hesaplanmasiyla beraber hiz smirlarina
uyup uymadigi belirlenir. Ardindan, Otomatik Plaka Tanima (ANPR) ve Optik Karakter
Tanima (OCR) teknolojisi, ara¢ ruhsat bilgilerini eslestirmek i¢in kullanilir.

e Karayolu Hiz Sinirlayicilarnt (KHS): Hiz smurlayicilar, sehirler arasi yollarda, hiz
kurallarina uyulmamasina neden olan ticari nakliye ve yolcu tagimaciliginin rekabetci
dogasini engellemeye yonelik bir 6nlemdir. Yol kullanicilari i¢in agir vasitalar (3,5 ya da
4,5 tonun iizerindekiler), herhangi bir carpismada diger tasitlardan daha biiyiik bir risk
olusturmaktadir.

e Elektronik Veri Kaydediciler (EVK): Bu cihazlar, herhangi bir ¢arpismanin hemen 6ncesit,
carpisma ani ve sonrasinda tasitla ilgili hiz, ivmelenme, hava yastiginin agilmasi gibi
ozellikleri kaydetmektedir.

e Akilli Hiz Adaptasyonu (AHA): AHA, tasitin uygun hiz sinirini, mevcut ve giincellenebilir
hiz sinir1 veritabanindan “6grenmesini” saglayan teknoloji ve tasitin nerede oldugunu

gosteren bir Kiiresel Konumlandirma Sistemi (KKS) anlamina gelmektedir. Bu sistem,
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mevcut hizin, ilgili hiz sinirinin tizerine ¢ikip ¢ikmadigi konusunda siiriiciiye geri bildirim
vermektedir (Ilgaz ve Saltan, 2017: 458; Trafik Arastirma Merkezi Mudirligi, 2011: 81-
82).

Yeni teknolojik gelismelerin kullanilmasi ile beraber trafik kazalarinin Onlenmesi
noktasinda olumlu sonuglarin elde edilmesi miimkiindiir. Bu noktada hem arag biinyesinde
hem de yollarda kullanilan teknolojik cihazlarin gelistirilmeleri, trafik kazalarinin 6nlenmesi

ve etkilerinin en alt seviyeye diisiiriilmesi agisindan faydali olacaktir

Akalli Ulasim Sistemleri

Akilli Ulagim Sistemleri (AUS); seyahat siirelerinin kisaltilmasi, mevcut yol kapasitelerinin
verimli kullanilmasi, hareketliligin artirilmasi, enerji verimliligi artirilarak tilke ekonomisine
katki saglanmasi, giivenligin saglanmasi amaciyla gelistirilen kullanici-arag-altyapi-merkez
arasinda ¢ok yonlii veri aligverisi ile izleme, 6l¢me, analiz ve kontrol mekanizmalar1 iceren

sistemlerdir.

Klasik AUS uygulamalarinin topluma yansiyan kismi saha ekipmanlarindan olusmaktadir.
Hizmetlerin yayginlagsmasi ve ¢esitlenmesi i¢in bu ekipmanlar stirekli olarak daha akilli ve
yaygin hale getirilmektedirler. Ozellikle 6lgme, bilgilendirme, denetleme ve yonlendirme
sistemleri yogun bir sekilde ulastirma altyapisinda kullanilmaktadir. Gelisen haberlesme
teknolojileri sayesinde bu sistemler, kontrol merkezlerine baglanarak yonetilebilir hale
gelmistir. Yakin gelecekte ise, yollarda kullanilmaya baslanacak baglantili ve otonom
araglar, bu saha ekipmanlarina ihtiyag duymadan her tiirlii bilgiye erisebilecektir. Otonom
ve baglantili araglarin saglayacagi ekonomik ve toplumsal doniigiimler sonucu, giderek
gelisen ve biiyliyen ulasim ekonomisi ile birlikte iilkelerin gelecek planlari iizerinde etkili

olacaktir (AUS, 2019).
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Sekil 3.11°de diinyadaki AUS uygulamalarinin tarihgesi goriilmektedir (Tektas ve Tektas,

2020).

<

shanyetik loop dedektibrii
= Kirmazi 1spk kameras:
*Degisken mesaj levhalan
*Degisken huz limiti levhalan (mekanik)
*Degisken mesaj ve hiz limiti levhalan (elektronik)
*ERGS (Electronic Route Guidance System-ABLY)

*Hiz tespit radarlan
«CACS [Comprehensive Automobile Traffic Constrol
System-Japonya)
=ARI [Autofahrer-Rundfunk Information Systems)
«Telekomiinikasyon+Enformatik= Telematik
«Konusan isaretler
« Dtomatik plaka okuma sistemleri

~
=Maobil hiz tespit ve trafik kameralarn
CATS(Sydney Coordinated Adaptive Traffic System-
Almanya)
=Yol-hava durumu bilgi sistemleri
+0tomatik navigasyon sistemleri
«Elektronik hiz sabitleyici

«Dtomatik pecis sistemi
=LPS tabanh navigasyon sistemleri
=150 tc Z04»Akalh Ulasim Sistemleri
«Dinamik trafik 15181 kontrol sistemleri
«Diinya Alallh Ulasim Sistemleri Kongresi
=ERTICO ITS Europe , LED Trafik isaretleri

sDijital karmmiz 151k kamera sistemleri
« Kdr nokta bilgi sistemleri =Mohil trafik bilgi sistemi
«IEEE 802 11 P tasit ici Wifi standartlar
«5erit ihlali uyar sistemleri
«E-call acil durum arac bilgi sistemi [EU)
«Web2.0

«Dtonom (stricisiz arag) calismalar
sBaglantih araclar ve altyam
=Ulasimda paylasim ekonomisi

Sekil 3.11. AUS tarihgesi

Kooperatif Akilli Ulagim Sistemleri (K-AUS), karayolu tasimacilifinin verimliligini,

giivenligini ve ¢evresel performansini artirmayr amaglayan, araglarin birbirleriyle ve

cevresindeki

yol

altyapisiyla dogrudan etkilesime girmesini saglayan yenilikgi
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teknolojilerden biridir. K-AUS, arag-arag (V2V), arag-altyap1 (V2I) ve / veya altyapi-altyapi
(I21) iletisimi ve araglar ile yayalar veya bisikletliler (arac-hersey, V2X) arasindakiiletisimi
icerir. K-AUS ile arag i¢inde ve yol kenarinda yerlestirilmis olan haberlesme cihazlar ile
arag-ara¢ ve arag-altyapi iletisimi saglanarak yolda meydana gelen tiim olaylar hakkinda
stirticiiler bilgilendirilerek giivenli ve konforlu bir seyahat saglanacaktir. Bunun yaninda
gelisen haberlesme teknolojileri sayesinde 6zellikle gegis dnceligi bulunan ambulans, polis
ve benzeri araglar hakkinda siirliciilere gerekli bilgilendirme yapilarak karayolu iizerinde
meydana gelen olaylara miidahalenin daha hizli olmasi saglanacaktir. Ulkemizde heniiz test
caligmalar1 yiiriitiilen K-AUS o6zellikle Avrupa Birligi iilkelerinde test koridorlarinin
olusturulmas ve siiriiclisiz/baglantili ara¢ uygulamalarinin gelistirilmesiyle giindemde olan
bir ¢aligmadir. Klasik AUS uygulamalarinin topluma yansiyan boliimiinii saha ekipmanlari

olusturmaktadir (AUS, 2019).
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4. ALAN CALISMASI

4.1. Calisma Kapsami

Calisma, nicel arastirma niteliginde bir ¢aligmadir. Nicel arastirmanin amaci, 6nceden
belirlenmis araclarla veri toplayarak elde edilen bulgularin sayisal degerlerle ifade edilmesi
ve Olciilebilmesidir. Bu dogrultuda bu béliimde, kavramsal ve teorik yapisi ortaya konulan
trafik glivenligine iliskin kentsel tasarim bilesenlerinin ve uygulamalarin, yol kullanici ve

uzmanlarin perspektifinden degerlendirilmesine yonelik alan ¢alismasi sunulmaktadir.

Calismada; arag ve yaya trafiginin yogun oldugu, sahip oldugu 6zellikler agisindan da kent
merkezi niteligindeki Tiirkiye-Ankara-Tunali Hilmi Caddesi ve Iiran-Zanjan-Deljoui
Caddesi’nde, 75’ Tiirk, 75’1 Iranl yaya, siiriicii ve yolculara yiiz yiize goriisme seklinde
anketler uygulanmistir. Uygulanan anketlerde ilk 8 soru; cinsiyet, yas, egitim, calisma
durumu gelir, caddeyi kullanma sikligi, yolculuk tiirii ve kazaya sahit olma durumu
sorularint igermektedir. Anketteki 9. soruda katilimcilardan, ¢aligma alaninda trafik
giivenligini olumsuz etkileyen unsurlar1 degerlendirmeleri istenmistir. Bu soru i¢in 5’li
Likert 6l¢egi kullamilmistir (etkilemez, az etkiler, etkiler, ¢ok etkiler, fikrim yok). Anketteki
10-14. sorularda ise katilimcilardan; ¢aligma alanini yaya giivenligi ve tasidigi trafik kaza
riski acisindan degerlendirmeleri, trafik glivenliginin saglanmasi/artirilmasi i¢in dncelikle
yapilmasi1 gerekenler ve trafik kazalarmin azaltilmasinda en Onemli etkene yonelik
goriislerini belirtmeleri istenmistir. Uzmanlarla gergeklestirilen AHP uygulamasinda ise
uzmanlardan; fiziki altyapi, trafik akimi, bisiklet ulasimi, yaya ulasimi, toplutasima, hiz,
yonetim organizasyon Kriterleri altinda yer alan alt kriterlerin birbirlerine gore
oncelikleri/istiinliiklerini (esit durum, az ustiinliik, fazla stiinliik, ¢ok ustiinliik, kesin
istiinliik, ara degerler) degerlendirmeleri istenmistir. Kriterler ve 6nem dereceleri, 5’1
Tiirkiye, 5°i Iran’dan olmak iizere, trafik giivenligi ve kentsel tasarim konularinda uzman
ingaat miithendisi ve sehir plancilari tarafindan belirlenmistir. Her iki materyal (sorular ve
kriterler tablosu) on teste tabi tutulmus, anlasilmayan yerler diizeltilmis, eksiklikler
giderilerek materyallerin son hali olusturulmustur. Yol kullanicilara uygulanan anket EK-

3’te, uzmanlara uygulanan kriterler tablosu Ek4’te verilmektedir.

Calismada, politika iiretici, karar verici ve uygulayicilara fayda saglamak iizere, kentsel

tasarimla yasantilarinda i¢ ige olan yol kullanicilarin (siiriicii, yaya, yolcu) konuya iligskin
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bakis acgilari ile bilgi ve farkindalik diizeyleri ortaya konulmaya c¢alisilmaktadir. Calismada
ayrica konu uzmanlarinin, kentsel tasarim/trafik giivenligi baglaminda profesyonel bakis
acilar1 ortaya konulmaya calisilmis, tez c¢alismasinda smiflandirmasi yapilan trafik
giivenligini etkileyen kentsel tasarim bilesenlerinin, birbirlerine gore dncelikleri/iistiinliikleri

uzmanlarin bakis agisiyla berlirlenmeye ¢alisiimistir.

4.2. Calisma Alam

Tiirkiye’nin Tunali Hilmi Caddesi ile Iran’in Deljoui Caddesi, benzerlikler gdsteren
caddelerdir. Bu iki bolge, ortak bir tarihi cografyay1 paylagsmakla beraber ayni zamanda

benzer kiiltiirel iklim kosullarina sahiptirler.

Her iki cadde, ticari olarak yiiksek degere sahip, sehrin merkezi bolgelerinde yer almaktadir.
Tunali Hilmi ve Deljoui Caddeleri {izerinde, c¢esitli sektorlere ait magaza, kafe restaurant,
ofis gibi ticari isletmelerin yani sira insanlarin eglence amacgli zaman gecirdikleri sosyal
alanlar mevcuttur. Cevrelerinde ise 6zel hastahaneler, 6zel muayenehaneler yogun olarak
bulunmaktadir. Tunali Hilmi Caddesi etrafinda, ¢esitli tilkelere ait el¢ilik binalar1 yer alirken;
Deljoui caddesi g¢evresinde ise tarihi yapilar ve miizeler bulunmaktadir. Tunali Hilmi ve
Deljui Caddeleri, erisimin ve trafigin yogun oldugu, 6zellikle giiniin belli saatlerinde park

sorunlariin yasandigi bolgelerdir.

Kent merkezi niteligindeki alan i¢erisinde olmasi, kentin her bolgesinden yaya ve arag trafigi
cekmesi, benzer arazi kullanim big¢imlerine sahip olmasi ve trafik akim tirii-miktari
bakimindan birbirine benzer 6zellikler gdstermesi nedenleri ile bu iki cadde ¢aligma alani

olarak se¢ilmistir.

4.2.1. Tunah Hilmi Caddesi

Tunali Hilm Caddesi, Ankara’nin segkin bolgelerinden biri konumundadir. Cadde; sosyal,
kiiltiirel ve ekonomik agidan éneme sahiptir. Ekonomik agidan bakildiginda, prestijli {inlii
markalarin bu bolgede yer aldiklar1 goriilmektedir. Dogal olarak sosyal yasam a¢isindan da
Ankara’'nin 6nemli bolgelerinden biri oldugu sdylenebilir. Zira Ankara'nin en bilinen ve en
eski parklarindan biri olan Kugulu Park, bu caddede yer almaktadir. Caddenin yaya ve tasit

trafigi, giiniin tiim saatlerinde yogundur. Her yas ve cinsiyetten kentlinin, burada
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konumlanan diikkan, kafe, restoran, giizellik/bakim merkezlerini kullandig1 popiiler bir
caddedir (Ercoskun ve Oziiduru, 2013, s. 30).

Cadde, ilk olarak 1950°1i yillardan itibaren popiilerlik kazanmaya baslamistir. Bu tarihlerde,
bélgenin yerlesim dzellikleri hakkinda gériisler olusmaya baslamistir. Ozellikle de bdlgenin
barinma 6zellikleri hakkinda, ilgililer planlar olusturmuslardir. Imar ve IskAn Bakanligina
bagli olan Yap1 ve Imar Isleri Reisligi, ilk olarak 1958 yilinda bdlgenin, barinma ve gevresel
ozelliklerini diizenleme adma adimlar atmaya baslamistir. Aslinda Tirkiye genelinde

sehircilik alaninda uzmanlarin yetistirilmeye baslanmasi da bu donemlerde ortaya ¢ikmistir
(Tekeli, 2009).

Ik baslarda, bolgede sadece konut ihtiyaci adina birtakim adimlar atilmistir. Daha ¢ok,
kiiciik ailelerin barinma ihtiyaclarini giderecek bir planlama yapilmistir. Ilk yillarda, Tunali
Hilmi Caddesi’nde hem miistakil hem de apartmanlar yapilmistir. Ankara’nin, baskent
olmasi nedeniyle zaman igerisinde hizli bir degisim gdstermesi hem Tunali Hilmi Caddesi
hem de diger bolgelerde degisimlerin yasanmasi ile sonuglanmustir. Onceleri Ankara, kiiciik
bir Anadolu sehri durumundayken {iilkenin baskenti olmasi ile beraber hizli bir gelisim
gostermistir. Bu gelisim, diger bolgelerde oldugu gibi Tunali Hilmi Caddesi’nde de
degisimleri beraberinde getirmistir (Giiney, 2008, s. 623-624).

Tunali Hilmi Caddesinde magazalar, restoranlar ve genglerin daha ¢ok ilgi duydugu kafe
tarzi isletmeler vardir. Caddede trafik, tek yonlidiir. Ankara’da sosyal yasamin onemli
merkezlerinden sayilir. Tunali Hilmi Caddesi, ismini TBMM {iyesi Tunali Hilmi Bey’den

almaktadir. Tunali Hilmi Bey, 1871-1928 yillar1 arasinda yagsamus tinlii bir siyaset¢idir.

Asagidaki resim Tunali Hilmi Caddesi’ndeki trafik akigini Grneklendirmektedir

(https://www.ntv.com.tr’den alinmistir. Erisim tarihi: 05.06.2019).
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Resim 4.1. Tunali Hilmi Caddesi’nde trafik akisi

Sosyo-Kiiltiirel Ozellikler ve Rekreasyon

Glinlimiizde Tunali Hilmi Caddesi, sosyal ve kiiltiirel agidan olduk¢a hareketli bir
bolgededir. Aslinda bu bolge, tarihi agidan da sosyal ve kiiltiirel hayatin canli oldugu bir
bolge olmustur. Ozellikle de Tunali Hilmi Caddesi’nde bulunan sinemalar, tarihi acidan
Ankara’nin sosyal ve kiiltiirel merkezi konumunda olmustur. 1960’11 yillardan itibaren
sinemalar, aligveris alanlar1 ve benzeri 6zelliklerine ek olarak yabancilarin da ugrak yeri
haline gelmistir. Sehirde yasayan yabancilar, genellikle Tunali Hilmi Caddesi’nde zaman
gecirmekteydiler. 1970'1i yillara gelindiginde bolge, Ankara’nin en canli alanlarindan biri
olmustur (Belli ve Boyacioglu, 2007: 718).

Onceleri Atatiirk Bulvari’nda yer alan sinemalar, 1960’11 ve 1970’li yillardan itibaren Tunali
Hilmi Caddesi’ne yerlesmeye basladilar (Evren ve Karadogan, 2008). Tunali Hilmi Caddesi,
giinlimiize kadar sosyal ve kiiltiirel merkez olma 6zelligini devam ettirmistir. Adini,
Atatiirk'in arkadaglarindan biri olan ve Kurtulus Savasi yillarinda mecliste kadin haklarini
savunan Milletvekili Tunali Hilmi Bey'den alan cadde, bagkentin bir kesim gengligine adini
veren bir caddedir (Cankaya Belediyesi, 2019).

Tunali Hilmi Caddesi, cogunlukla gengler ag¢isindan bir kiiltiir merkezi gibi kullanilmaktadir.
Gengler agisindan sosyal faaliyetler i¢in yogun bir bi¢imde kullanilan Tunal1 Hilmi Caddesi,
ayn1 zamanda orta ve st gelirli kisilere hitap etmektedir. Orta ve tist gelirli kisilere hitap
etmesi, sosyal ve kiiltiirel agidan oldugu kadar ekonomik agidan da fayda saglamaktadir
(Ercoskun ve Oziiduru, 2013: 35).
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Trafik agisindan bakildiginda hem yaya hem de tasit trafiginin yogun oldugu goriilmektedir.
Ozellikle de cadde boyunca konumlanan magazalar ziyaret etme amaciyla gelenler,
kalabalik olustururlar. Kaldirimlardaki miizisyenler ayr1 bir renk olusturur. Trafigin yogun
olmasmin temel nedenleri arasinda, magazalarin ve kafelerin siklikla kullanilmasi
gelmektedir. Buralar, ekonomik oldugu kadar sosyal hayati da canli tutar. Tunali Hilmi
Caddesi’nin en 6nemli alanlarindan birisi Kugulu Park’tir. Kugulu Park, Tunali Hilmi
Caddesi’nin sosyal yasamina onemli katkida bulunmaktadir. Kii¢iik bir alan kaplamasina
ragmen anit agac¢lari, Tunali Hilmi Bey Heykeli, kugularin yiizdiigii havuz ve etrafindaki
oturma birimleriyle ¢ekici bir dinlenme alanidir. Belediyenin ve ¢esitli derneklerin énemli
giinlerde yaptiklari etkinliklerle siislenen ve daha canli bir yapiya biirinen Kugulu Park, her
ne kadar etrafinda hizli bir trafik olsa da Tunali Hilmi Caddesi’ne canlilik veren 6nemli bir
etkinlik-eglence alani ve dinlenme mekani olarak hizmet vermeye devam etmektedir
(Ercoskun ve Oziiduru, 2013: 40-41).

Birinci Derece Dogal Sit Alani olan Kugulu Park, 7 bin 743 m? alana sahiptir. Park i¢erisinde
dinlenme alanlari, gocuk oyun parki, kugu ve érdeklerin bulundugu havuz ve yesil alan yer
almaktadir. Bagkentin simge parki olan Kugulupark, haftanin her giinii sehir i¢i ve sehir
disindan gelen ¢ok sayida vatandasi misafir etmektedir. Asagidaki resimler Kugulu Park’1
gostermektedir (Cankaya Belediyesi, 2019).

Caddenin iist kesiminde bulunan Kugulu Park, semte adini1 veren derenin olusturdugu géletin
yerine 1958’de insa edilmistir. ilk yillarda parkin arazisi giiniimiizdekine gére biraz daha
biiyliktiir. Ancak acilisindan bir yil 6nce gergeklestirilen Atatiirk Bulvari’nin genisletme
caligmalar1 sirasinda, Polonya Sefareti topraklarinin tazminati olarak parkin bir boliimiiniin
sahipligi 1960’11 yillarda el degistirmistir. Ankaralilarin uzun siire ilgi gostermedikleri park,
Vedat Dalokay’in belediye bagkanligi yaptigi donemde yeniden diizenlenmis ve bu sayede,
kentin en 6nemli cazibe noktalarindan biri konumuna ylikselmistir. Parkin giiniimiizdeki
adin1 almasina, agilisinin ardindan Viyana Belediyesi tarafindan hediye edilen beyaz kugular

vesile olmustur (Celebi, 2019).



Resim 4.2. Kugulu Park

Fkonomik Yapi

Tunali Hilmi Caddesi’nin ekonomik acidan tarihi gelisimi incelenirken bu konuyu,
Ankara’nin tarihi gelisiminden ayr1 tutmak yanlis olur. Sehrin ilk biiyiimesi, Uybadin-Yiicel
Plan1 ile baglamaktadir. Bu plan ile beraber Ankara, Tunali Hilmi ve Kavaklidere
Caddelerinin bulundugu giiney yoniine dogru genislemeye baglamistir. Bu asamadan sonra
Tunali Hilmi Caddesi’nin ticari bir merkez olacagina dair ilk isaretler ortaya ¢ikmustir.
Kavaklidere Caddesi de Tunali Hilmi Caddesi gibi dnemli bir yerlesim yeri olmustur.
Ozellikle de biiyiikelgilikler, Kavaklidere Caddesi’nde a¢ilmaya baslamistir. Tunali Hilmi
Caddesi ise daha hareketli bir alan olmustur. Kiiltiirel aktiviteler, ekonomik hareketlilik,
rekreasyon alanlar1 ve barinma amagclarinin bir arada karsilandigr Tunali Hilmi Caddesi,
ilerleyen donemlerde de 6nemini korumaya devam etmistir (Aydin, Emiroglu, Tiirkoglu ve

Ozsoy, 2005: 559).

1970’lerin sonlarina dogru gelindiginde, Ankara’nin en bilinen kiiltiir, ticaret ve rekreasyon
alanlarindan biri, Tunali Hilmi Caddesi olmustur. Bu 6zellikleri ve artan 6nemi ile beraber
Tunali Hilmi Caddesi, 6nemli bir merkez olmus ve yeni bir kimlik kazanmistir. 1970l
yillara kadar Tunal1 Hilmi Caddesi, bina yogunlugunun daha az oldugu bir bolge olmus ve
belediye, ticari amagli yapilara sadece yedi kata kadar izin vermistir. Bu dénemlerde, yedi

katli binalar “yiiksek” olarak kabul edilmistir ve bolge ticari agidan deger kazanmaya devam
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etmistir. Zira 1970’ler ve sonrasinda, Caddede yapilan ticari bina sayisi, siirekli artig

gostermistir (Resuloglu, 2011:146).

Tunali Hilmi Caddesi’nin onemli bir ticaret merkezi olmasinda, Kavaklidere Caddesi’nde
biiyiikelgiliklerin ve bakanliklarin kurulmasi énemli rol oynamistir. Sehir, glineye dogru
ilerlerken karsisina bakanliklarla ve biiyiikel¢iliklerle dolu bir alan ¢ikmistir. Bunun tlizerine
ticari mekanlar, daha ¢ok Kiiciikesat Tunali Hilmi Caddesi’nde yogunlasmistir. Ercoskun ve
Oziiduru’nun (2013) aktardigma gore, Kugulu Park’in yaninda yer alan pasaj ve alisveris
merkezleri, sanat galerileri, lokanta ve pastancler ile cadde Onem kazanmustir.
Giyim/Ayakkab1 magazalarinin, Tunali Hilmi ve Arjantin Caddeleri’nde konumlandigi
ancak Biilten Sokak - Kugulu Park arasinda yogunlastig1 goriilmektedir. Aksesuar/Kozmetik
magazalarinin dagilimina bakildiginda, diikkanlarin tamaminin Tunali Hilmi Caddesi’nde
yer aldig1 goriilmektedir. Kafe/Lokanta/Pastaneler, Tunali Hilmi Caddesi boyunca homojen
olarak dagilmistir. Tunali Hilmi Caddesi’nde Kugulu Park - Biilten Sokak arasinda
kuyumcu, aksesuar, optik, saat¢i, fotografei, kafe, pastane ve giyim magazalari gibi ¢esitli
diikkanlar bulunurken iinlii markalar da bu kesimde yer almaktadir. Biilten Sokak’tan Esat
Caddesi’ne kadar olan ikinci kisimda ise seyahat acenteleri, marketler, giizellik/bakim
hizmetleri gibi daha kiiciik yerel diikkanlar yer almaktadir (Ercoskun ve Oziiduru, 2013: 34-
35).

4.2.2. Deljui Caddesi

Zanjan, Iran’in tarihi sehirlerinden bir tanesidir. Bu sehir, Iran'm kuzeybati kesiminde,
22000 kilometrekareden fazla bir alan1 kaplamaktadir. Ekvatorun 33 ve 35 ila 15 ve 37 kuzey
enlemleri arasinda ve Greenwich meridyeninin 10 ve 47 ila 26 ve 49 dogusunda yer
almaktadir. Ortalama yiiksekligi, deniz seviyesinden 1500 metreden fazladir. Zanjan, son
tilke boliimlerine gore 7 ilge, 16 il, 46 koy ve 18 sehire sahiptir. Yillik ortalama yagis miktari,
250 ila 400 mm ve yillik ortalama sicaklik, -11 ile 30 °C’dir ve yar1 kurak-soguk bir iklime
sahiptir. 2017 niifus sayimina gore Zanjan eyaletinin toplam niifusu, 1 milyon 57 bin 461

kisidir. Y1llik ortalama biiyiime orani ise %0,81'dir.
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Harita 4.1. Zanjan kenti (Anbari, 2010)

Konum olarak Ipekyolu iizerinde yer almasindan dolay giiniimiize kadar gelmistir. Selguklu
doneminde etrafi hisarlarla ¢epecevre gevrili olan Zanjan sehrinin hisarlari, Mogol saldirilar
ile yikilmistir. Sehrin merkezi, bu hisarlar arasinda bulunmaktaydi ve sehre 6 adet kale
kapisindan girilebilmekteydi. Karsilikli bu kapilar arasinda, sehrin 6nemli merkezleri ve
ticari alanlari, yanyana dizili olarak bulunmaktaydi. Zanjan sehri yollarinin
olusturulmasinda, su oluklar1 ve hendekler, en 6nemli faktorler olarak ele alinmistir. Sehir,
su yollarindan birine ulastiginda, sehrin ana caddesi haline gelir ve daha sonra sehrin dokusu

biliylimeye ve genislemeye devam eder.

Sehrin en eski mahalleleri asagidaki gibidir:

e Cars1 Mahallesi, Sehrin kalbinde yer alan ve eski doku cami ve Pazar baglami
Sagalar Mahallesi,

e Hosseinieh Mahallesi,

e Seidler Mahallesi,

e Meshedi Sefer Mahallesi,

e Bakircilar Mahallesi,

e Nasrallah Han Mahallesi,

e Sarcismeh Mahallesi,
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e Kale Kapis1 Mahallesi,

e Rasht Kapis1 Mahallesi,

e Abbasgholi Han Mahallesi,

e Davoodgholi Han ve Deljui Mahallesi,
e Shoghi Mahallesi,

e Gharibiyah Mahallesi

Sehrin dokusunu degistirme siireci agagidaki asamalara ayrilabilir.

Birinci Asama: Sehrin orijinal kdkeni etrafinda 1820’11 yillara kadar biiyiimesi

Ikinci Asama: Sehrin kaleye dogru biiyiimesi (Kajar'm sonlarina kadar). Bu asama, kentin
bugiinkii yiizyilin baglarina (MS 1300-1922'e yillar kadar) kadar geligsmesini igerir. Alan:
135 hektar kadardir. Sehrin biiyiimesinin bu asamasinda, orijinal kdkenlerinden eski kaleye

dogru genislemistir.

Uciincii Asama: Kalenin disindaki sehir biiyiimesi (kentsel reformlarin baslangici). Bu
donemde sehrin niifusu genisledi ve ¢itin i¢inde eklenmis niifusu barindirmadi. Bu gelisme,
ozellikle ¢itin yikilmasi ve hendek doldurulmasi ile kolaylastirilmistir. Sehrin biiylimesinin

bu asamasinda, Imam Humeyni (Pehlevi) sokaklar: ve diger ana sokaklar olusmustur.

Dordiincii Asama: Sehir biliylimesi master plan1 onaylanmasina kadar diizensiz biiylime

(1977’ye kadar).

Besinci Asama: Sarmand Master Planinin kabul olmasina kadar. Sehrin toplam alan1 1550
Hektardir ve 11 yillik donemde bu alan yaklasik {i¢ kat artmistir. Devrim nedeniyle yasalarin
eksikligi ve kentsel yonetimin ciddi sikintilarindan dolayi, sehirde diizensiz biiyiime

gerceklesmistir.

Altinci asama: Glinlimiize kadar olan sehrin geligimi.

Deljui, Zanjan sehrinin 1. bélgesinde bulunur. Bu sokagin uzunlugu 430 metredir ve tim
proje; idari, kiiltiirel, konutsal, ticari ve turistik olarak tanimlanmistir. Arastirdigimiz alan,

Zanjan’1n tarihi dokusu igerisinde yer almaktadir. Ge¢gmisten giinlimiize, yapilar {izerinde
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stirekli miidahaleler olmasindan dolay1 ekonomik, sosyal ve kiiltiirel alanlarda degisimler
meydana gelmistir. Bu bolge, 667 000 metrekaredir ve dogudan Islam Cumhuriyeti
Caddesi’ne, kuzeyden Be'sat Sokagi’na, batidan Saadi Caddesi’ne, giineyden Zeynabiyeh ve
Imam Humeyni Caddesi’ne baglanmaktadir. Caddenin konumu asagidaki haritada

gosterilmistir (Googlemaps, 2020).

Harita 4.2. Calisma alan1

Abbasgholi Camii ve Camasirhane Miizesi, 6onemli tarihi mekanlardir ve kiiltiirel miras
binalariin bir pargasidirlar (Bing, 2020a). Son yillarda, nispeten iyi bir sekilde yenilenmis
olan ¢amasirhane binasi artik antropoloji miizesi olarak kullanilmaktadir. Camasirhanenin

durumu asagidaki resimler de gosterilmistir (Bing, 2020b).
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Resim 4.4. Camasirhane Miizesi - b

YOntem

Arastirmada iki asamali yontem uygulanmustir. Ilk asamada SPSS 23.0 programu, ikinci

asamada ise AHP yontemi kullanilarak ilgili analizler gergeklestirilmistir.
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Tiirkiye Belediyeler Birligi tarafindan hazirlanan, Ulasim Ana Plan1 Hazirlama
Kilavuzunda, wulagim aragtirmalarinda %2-3 Orneklem orani uygulanabilecegi
belirtilmektedir. Bu dogrultuda caligmada, giinliik yol kullanic1 sayilar1 dikkate alinarak
anket sayis1 belirlenmistir. Her iki cadde i¢in toplam (125+125) 250 kisiye anket uygulanmis
olup, anket sorularinin tiimiine cevap veren 75’i Tiirkiye, 75°i Iranl1 katilimcilardan olusan
150 kisi degerlendirmeye alinmistir. Yol kullanicilara uygulanan anketlerden elde edilen
sonuglar, SPSS programi ile analiz edilmis; frekans, ylizde ve betimsel istatistik tablolar1
olusturulmustur. iran ve Tiirkiye arasindaki karsilastirma analizleri i¢in ¢apraz tablolar

(cross-tabs) kullanilmistir.

Uzmanlarla yapilan goriismelerde, tez caligmasinda siniflandirmasi yapilan trafik
giivenligini etkileyen  kentsel tasartm  bilesenlerinin  birbirlerine gore
oncelikleri/iistiinliiklerini belirlemek tizere AHP yontemi kullanmistir. AHP yonteminde

kullanilmak tizere olusturulan kriterler ve alt kriterler Cizelge 4.1’de sunulmaktadir.

AHP, ¢ok kriterli karar verme yonteminin bir alt metodudur. AHP yonteminde oncelikle
amag belirlenir ve bu ama¢ dogrultusunda amaci etkileyen faktorler saptanmaya caligilir.
AHP, projeleri dnceliklendirme ve 6n fizibilite ¢aligmalarinin degerlendirmesinde pek ¢ok
alanda kullanilmaktadir. AHP, proje secimleri, enerji, ¢evre, tibbi kaynaklarin kamuda
planlanmasi, stratejik planlama, kamu, sanayi, egitim, insaat gibi bir¢ok alanda basvurulan
yontemlerden biridir. Saaty (1980) tarafindan gelistirilen AHP, 6zellikle planlama yaparken
sayisal analizler yapmak icin ihtiya¢ duyulan bir yontemdir. AHP, ilk 6nce problemi
parcalara ayirir, daha sonra kriterleri karsilagtirarak elde ettigi agirlik degerlerine gore en
uygun secenegi seger (Spina, 2016; Ozcan ve digerleri, 2017). AHP, alternatiflerin hiyerarsik
yapisinin olusturuldugu, pek cok kriterli karar verme yontemlerinden birisidir. Alternatifler,
kriterleri karsilastirarak ikili karar verme matrisleri olusur. Kriterler, degerlendirme 6lgiitiine
gore agirliklandirilir. Karsilastirma matrisleri yapildiktan sonra tutarlilik oranina bakilir. CR
degerine bakilir; oran eger %10 un {istiinde ise karsilastirmalara diizenleme yapilir, altinda

ise en uygun olan alternatif se¢ilir (Balaji, 2014).



Cizelge 4.1. AHP yonteminde kullanilan kriter ve alt kriterler
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Kriterler

Alt-Kriter

Fiziki Altyapiya Yonelik

Platform ve serit genisligi
Boyuna egim

Kesismeler

Yap1 adas1 biiyikligi
Devamlilik diizeyi
Aydinlatma

Serit siirekliligi

Trafik Akimina Yonelik

Sinyalizasyon

Yolun okunabilirligi
Yatay ve diisey isaretleme
Kentsel mobilyalar

Yol iistii parketmeler

Yaya Ulagimina Yonelik

Yaya gegitleri

Yaya adalari

Orta refujler

Yaya sinyalizasyon
Yaya serit siirekliligi
Yayalastirilmis bolgeler

Hiza Yonelik

Hiz kesici timsekler
Hiz minderleri

Yo6n saptiricilar

Yolu kenardan daraltma
Yiikseltilmis kavsaklar
Hiz sinirlamalari

Bisiklet Ulagimina Y 6nelik

Ayristirtlmig bisiklet yollar

Bisiklet sinyalizasyonu

Kavsaklarda bisiklet giivenligi

Otobiis duraklarinda bisiklet glivenligi

Toplu Tasima Y onelik

Toplu tasima duraklarina erisim
Otobiis 6zel yolu

Otobiis metrobiis istasyonlari
Terminaller ve aktarma noktalari

Yonetim ve Organizasyona
Yonelik

Hiz yonetimi

Hiz denetimi

Toplumsal farkindalik olusturma

Dezavantajl1 gruplarin erisimi ve glivenligi

Toplu tagim1 6zendirme, bireysel ulagimi caydirma
politikalart
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5. BULGULAR

5.1. Yol Kullanicilara iliskin Bulgular

Bu boliimde, ilk olarak anket uygulanan yol kullanicilarin demografik 6zelliklerine ait
frekans, ylizde degerleri ve iki grup arasindaki karsilastirmalarin, ¢apraz tablo yontemi ile
gosterimi yer almaktadir. Caligmada 150 kisiye anket uygulanmistir. Uygulanan anket EK
3’te goriilmektedir. Bu 150 kisinin %50’si Tiirkiye’de, %50’si Iran’da yasayan kisilerden
olugsmaktadir (Cizelge 5.1). Yol kullanicilara ait tanimlayict istatistikler ile trafik

giivenligine yonelik degerlendirmelerini iceren tablo ve grafikler asagida sunulmustur.

Cizelge 5.1. Katilimcilara ait lilke dagilimlar

Ulke-Cadde N %
Tiirkiye-Ankara-Tunali Hilmi 75 50,0
[ran-Zanjan-Deljui 75 50,0
Toplam 150 100,0

Cinsiyet
B Kadin
B Erkek

Sekil 5.1. Katilimcilara ait cinsiyet grafigi

Arastirmaya katilan bireylerin %50°si kadin, %50°si erkek katilimcilardan olugmaktadir.
Tiirkiye’deki katilimeilarin %50,7’si (38 kisi) kadin, %49,3’{i (37 kisi) erkektir. iran’da ise
bu oranlar %49,5’1 (35 kisi) erkek, %50,5°1 (40 kisi) kadin katilimcidir.

Cizelge 5.2. Katilimcilara ait yas grubu dagilimlari

Yas N %
18-20 13 8,7
20-30 40 26,7
30-40 53 35,3
40-50 24 16,0
50-60 14 9,3
60-70 6 4,0

Toplam 150 100,0
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Katilimcilarin yas dagilimlart incelendiginde; %35,3°1 (53 kisi) 30-40 yas, %26,7’si (40
kisi) 20-30 yas, %16’s1 (24 kisi) 40-50 yas, %9,3’1 (14 kisi) 50-60 yas, %8,7’si (13 kisi) 18-
20 yas ve %4’1 (6 kisi) 60-70 yas araligindaki kisilerdir.

Cizelge 5.3. Katilimcilarin egitim durumu dagilimlari

Egitim Durumu N %
Ilkokul 5 3,3
Ortaokul 8 53
Lise 40 26,7
Universite 63 42,0
Yiiksek Lisans/Doktora 23 15,3
Diger 11 7,3
Toplam 150 100,0

Katilimcilarin egitim durumu dagilimlart incelendiginde; %42’si (63 kisi) iiniversite,
%26,7’s1 (40 kisi) lise, %15,3’1 (23 kisi) yiiksek lisans/doktora, %7,3’1 (11 kisi) diger,
%35,31i (8 kisi) ortaokul ve %3,3’ii (5 kisi) ilkokul mezunu kisilerdir. Universite ve yiiksek
lisans/doktora mezunu kisiler iilke bazli incelendiginde; Iran’daki katilimcilarin yiizdeler,

Turk katilimcilaradan fazladir.
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Sekil 5.2. Katilimcilara ait egitim durumu grafigi
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Cizelge 5.4. Katilimcilarin meslek durumu dagilimlari

Meslek N %
Memur 15 10,0
Emekli 14 9,3
Isci 27 18,0
Issiz 13 8,7
Ogrenci 27 18,0
Ozel sector 44 29,3
Diger 10 6,7
Toplam 150 100,0

Kisilerin meslek durumlari incelendiginde; 9%29,3’1 (44 kisi) 6zel sektor, %18’1 (27 kisi)
is¢i ve Ogrenci, %10’u (15 kisi) memur, %9,3’1 (14 kisi) emekli, %8,7’s1 (13 kisi) igsiz ve
%6,7’s1 (10 kisi) diger meslek grubunda oldugunu belirtmistir.

Cizelge 5.5. Katilimcilarin gelir durumu dagilimlari

Gelir Durumu N %
1 500 TL’den az 64 42,7
1500-3500TL 47 31,3
3500-5500TL 31 20,7
5500 - 7500 TL 8 5,3
Toplam 150 100,0

Arastirmaya katilan kisilerin gelir dagilimlari incelendiginde; %42,7°si (64 kisi) 1500
TL’den az, %31,3’1 (47 kisi) 1500-3500 TL, %20,7’si (31 kisi) 3500-5500 TL ve %5,3°1 (8
kisi) 5500-7500 TL arasi gelire sahiptir.
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Sekil 5.3. Katilimcilara ait gelir durumu grafigi
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Cizelge 5.6. Katilimcilarin Tunali Hilmi ve Deljui Caddesi kullanim sikliklari

Katilimeilarin Cadde Kullanim Siklig1
Her oii| Hftada | Haftada 3-| Ayda Cﬁﬁ;i‘g ilk defa Sﬁgstge Toplam
W 12kez | 5kez |1-5kez| Y o lkullantyorum|
ez sonlar1
R N| 53 4 14 3 1 0 0 75
%| 70,7% | 5,3% 18,7% | 4,0% 1,3% 0,0% 0,0% | 100,0%
. N| 46 3 13 2 5 2 4 75
IRAN
%| 61,3% | 4,0% 17,3% | 2,7% 6,7% 2,7% 53% | 100,0%
N| 99 7 27 5 6 2 4 150
Toplam
%| 66,0% | 4,7% 18,0% | 3,3% 4,0% 1,3% 2,7% 100,0%
Tirkiye’deki  katilimecilarin - Tunali  Hilmi Caddesi’ne yonelik kullanim  sikliklar

incelendiginde; %70,7’si (53 kisi) her giin kullandigini, %18,7’si (14 kisi) haftada 3-5 kez

kullandigin1 belirtmistir. Iran’daki katilimcilarmn Deljui caddesine yonelik kullanim

sikliklar1 incelendiginde; benzer bir durum goze c¢arpmaktadir. Soruya Iran’daki
katilimcilarin %61,3°1 (46 kisi) her giin, %17,3’1 (13 kisi) haftada 3-5 kez olarak yanit

vermistir.
Gl ¢
50|
Tunah Hilmi ve Deljui
Caddelerinin Kullanim
40 Sikhg
B Her gun
B Haftada 1-2 ker
\ B Haftada 3-5 kez
o B Avda -5 kez
] Cok nadir (yilda 1-5 kez)
B ik defa kullamyorum
mn B Sadece hafta sonlan
1o}
Tiirkiye iran

Sekil 5.4. Tunal1 Hilmi ve Deljui Caddesi kullanim siklig1 grafigi




Cizelge 5.7. Katilimcilarin Tunali Hilmi ve Deljui Yolculuk Tiirleri
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Yolculuk Tiirii TURKIYE IRAN Toplam
Kendi aracim N - = .
% 18,7% 33,3% 26,0%
Bir bagkasinin araci % 1.3% 2.6% 2%
Otobiis % 14.7% 5,3% 10,0%
o eq e N l O 1
Minibiis % 1,3% 0,0% 0,7%
N 2 0 2
Metro-Ankaray % 2.7% 0,0% 1,3%
Servis N 5 - :
% 1,3% 1,3% 1,3%
_ N 2 20 22
Taksi % 2.7% 26,7% 14,7%
. . N 2 0 2
Bisiklet % 2.7% 0,0% 1,3%
Motosiklet % 1,3% 0,0% 0,7%
Yaya 4 o = =
Y % 22,7% 6,7% 14,7%
. N 11 0 1 1
Metro -Otobiis % 14,7% 0,0% 7,3%
. : N 5 2 7
Otobiis-kendi aracim % 6,7% 2,6% 4,7%
ksi 4 : . ;
Taksi-yaya % 2,7% 9,3% 6%
Kendi aracim-yaya % 6,7% 8,0% 7,3%
Diger N ° : :
g % 0,0% 4,0% 2,0%
Toplam N £ » 150

Tiirkiye’deki katilimcilarin Tunali Hilmi Caddesi’nde daha ¢ok hangi yolculuk tiiriinii tercih
ettikleri incelendiginde; %18,7’si (14 kisi) kendi aracini kullandigini, %22,7’si (17 kisi)

yiiriimeyi (yaya) ve %14,7’si (11 kisi) metro-otobiis’ii tercih ettigini belirtmistir. Iran

katilimcilarinin  Deljui  caddesinde daha c¢ok hangi yolculuk tiirlinii tercih ettikleri

incelendiginde; %33,3°1 (25 kisi) kendi aracini, %26,7’s1 (20 kisi) ulasim araci olarak taksiyi

kullanmaktadir.
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Cizelge 5.8. Katilimcilarin kazaya sahit olma durumlari

Sahit oldugunuz bir kaza oldu mu?

Her | Ramak o Farkinda Toplam
Hay1r 1-3 kez |Bilmiyorum 3’ten fazla
giin kala degilim
TORKIVE N | 4 0 6 15 2 7 41 75
% [53%]|0,0% | 8,0% | 20,0% 2,7% 9,3% 54,7% |100,0%
IRAN N | 20 1 4 24 3 10 13 75
% [26,7%| 1,3% | 5,3% | 32,0% 4,0% 13,3% 17,3% |100,0%
N | 24 1 10 39 5 17 54 150
Toplam
% [16,0%| 0,7% | 6,7% | 26,0% 3,3% 11,3% 36,0% |100,0%

Katilimcilarin kazaya sahit olma durumlari incelendiginde; tabloya bakarak Tunali Hilmi

Caddesi’nde daha fazla kaza oldugu sodylenebilir. Tiirkiye’deki katilimceilarin %54,7’si (41
kisi) 3’ten fazla, %20’si (15 kisi) 1-3 kez, %8°1 (6 kisi) kazaya ramak kala sahit olduklarini

ve %5,3°1i (4 kisi) hi¢ kazaya sahit olmadigini belirtmistir. iran’daki katilimcilarm yanitlar:
incelendiginde ise %26,7’si (20 kisi) hig sahit olmadigini, %17,3’t (13 kisi) 3’ten fazla ve
%32’si (24 kisi) 1-3 kez sahit oldugunu belirtmistir.
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Sekil 5.5. Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde kazaya sahit olma durum grafigi
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Sekil 5.6. Yiiksek hizin trafik giivenligine etkisi

Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde siiriiciilerin “yiiksek hiz” yapma unsuru, iki tilke
katilimcilar arasinda karsilastirildiginda; iran’daki katilmeilarin %32,67si (49 kisi) ve
%11,33°1 (17 kisi) etkili oldugunu belirtmistir. Tiirkiye’de ise %24 (36 kisi) etkiler, %8 (12
kisi) ok etkiler, %12,67 (19 kisi) az etkiler ve %3,33 (5 kisi) etkilemez demistir. Siiriiciilerin
yiiksek hiz yapmasi konusunda, Iranli katilimcilarin farkindaligmin daha yiiksek oldugu

sOylenebilir.

Cizelge 5.9. Katilimcilarn trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Stirtict-Karmiz 1s1k ihlali)

Stiriicti Kirmizi 1s1k ihlali Toplam
Etkilemez |Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler [Fikrim yok

TURKIYE N 1 6 49 18 1 75
% 1,3% 8,0% 65,3% 24,0% 1,3% 100,0%

RAN N 4 5 40 25 1 75
% 5,3% 6,7% 53,3% 33,3% 1,3% 100,0%

Toplam N 5 11 89 43 2 150
% 3,3% 7,3% 59,3% 28,7% 1,3% 100,0%
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Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde, siiriiciilerin “kirmizi 1s1k ihlali”’nin trafik giivenligine
olumsuz etkisi iki iilke katilimcilar1 arasinda karsilastirildiginda; fran’daki katilimeilarin
%53,3’1 (40 kisi) ve %33,3°1 (25 kisi) etkili oldugunu belirtmistir. Tiirkiye’de ise %65,3’i
(49 kisi) etkiler, %24°1 (18 kisi) cok etkiler, %8’1 (6 kisi) az etkiler demistir. Her iki tilkede
de diisiik oranda olmakla birlikte, kirmiz1 1s1k ihlali yapan siiriiciilerin trafik gilivenligini

olumsuz etkilemeyecegini diislinen katilimcilarin olmasi diisiindiirtictidiir.

80
60 Kirmizi
1s1k ihlali
@ Eikilemez
40 B Az etkiler
) Etkiler
B Cok etkiler
20 B Fikrim yok
0
Tiirkiye iran

Sekil 5.7. Stirticii-Kirmiz1 151k ihlalinin trafik giivenligine etkisi

Cizelge 5.10. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Siiriicii-Kontrolsiiz ara¢ kullanimi)

Siirticii-Dikkatsiz ve Kontrolsiiz Ara¢ Kullanimi1
Toplam
Az etkiler Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
TR N 1 44 28 2 75
Ulke % 1,3% 58,7% 37,3% 2,7% 100,0%
IRAN N 3 35 37 0 75
% 4,0% 46,7% 49,3% 0,0% 100,0%
Toplam N 4 79 65 2 150
% 2,7% 52,7% 43,3% 1,3% 100,0%

Siirtictilerin dikkatsiz ve kontrolsiiz ara¢ kullaniminin trafik giivenligine olumsuz etkileri

konusunda, Tiirkiye ve Iran katilimcilarinin goriisleri benzer durumdadir. Her iki iilke
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katilimcilari da siiriiciilerin dikkatsiz ve kontrolsiiz bir sekilde ara¢ kullanmalarinin trafik

giivenligini biiyiik oranda olumsuz etkiledigini belirtmislerdir.
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Sekil 5.8. Dikkatsiz ve kontrolsiiz ara¢ kullaniminin trafik giivenligine etkisi grafigi

Cizelge 5.11. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Stirticti-Trafik kurallarina uymama)

Siiriicii-Trafik kurallarina uymama Toplam
Etkilemez |Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler|Fikrim yok
R N 3 3 45 22 2 75
Ulke % 4,0% 4,0% 60,0% 29,3% 2,7% 100,0%
iIRAN N 7 8 43 14 3 75
% 9,3% 10,7% | 57,3% 18,7% 4,0% 100,0%
Toplam N 10 11 88 36 5 150
% 6,7% 7,3% 58,7% 24,0% 3,3% 100,0%

Stirtictilerin trafik kurallarina uymamasinin trafik giivenligine etkileri konusunda, Tiirkiye
ve Iran’daki katilimcilarmn goriisleri benzer durumdadir. Her iki iilkedeki verilen yanitlara
gore striiclilerin trafik kurallarina uymamas: trafik giivenligini olumsuz etkileyen bir
durumdur. Tunali Hilmi Caddesi’nde, trafik kurallarina uymayan siiriiciiler, trafik
giivenligini olumsuz etkiler seklinde diislinenlerin oran1 %60 (45 kisi-Etkiler), cok etkiler
seklinde diisiinenlerin orani ise %29,3’tiir (22 kisi-Cok etkiler). iran Deljui caddesi igin bu
oranlar sirasiyla %57,3 (43 kisi-Etkiler) ve %18,7’dir (14 kisi-Cok etkiler).
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Sekil 5.9. Siirticiilerin trafik kurallarina uymamasinin trafik giivenligine etkisi

Cizelge 5.12. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Stirticii-Yayaya gecis hakki tanimama)

Siirticii-Yayaya gecis hakki tanimama

Toplam
Etkilemez |Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler [Fikrim yok
R N 0 13 43 14 5 75
Ulke % 0,0% 17,3% | 57,3% 18,7% 6,7% 100,0%
RAN N 3 3 54 14 1 75
% 4,0% 4,0% 72,0% 18,7% 1,3% 100,0%
Toplam N 3 16 97 28 6 150
% 2,0% 10,7% | 64,7% 18,7% 4,0% 100,0%

Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde, siiriiciilerin yayaya gecis hakki tanimamasinin trafik

giivenligine olan olumsuz etkisi iki iilke katilimcilar1 arasinda karsilastirildiginda; Iran’daki
katilimeilarin %72’si (54 kisi) etkili ve %18,7’si (14 kisi) ¢ok etkili oldugunu belirtmistir.
Tiirkiye’de ise %57,3’1 (43 kisi) etkiler, %18,7’si (14 kisi) ¢ok etkiler, %17,3°1 (13 kisi) az

etkiler demistir. Genel olarak bakildiginda, siiriiciilerin yayalara geg¢is hakki tanimamalari,

trafik giivenligini olumsuz etkileyen bir unsurdur.




113

Cizelge 5.13. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Stirticii-Yol iistii park etme)

Siirticii-Yol istii park etme

Toplam
Etkilemez |Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler [Fikrim yok
R N 18 17 29 5 6 75
Ulke % 24,0% 22,7% | 38,7% 6,7% 8,0% |100,0%
iRAN N 17 25 23 4 6 75
% 22,7% 33,3% | 30,7% 5,3% 8,0% |100,0%
Toplam N 35 42 52 9 12 150
% 23,3% 28,0% | 34,7% 6,0% 8,0% |100,0%

Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde “Yol iistline park etme” unsurunun trafik giivenligine
etkisi iki iilke katilimcilar1 arasinda karsilastirildiginda; Iran’daki katilimeilar %22,7’sinin
(17 kisi), Tirkiye’deki katilimcilarin ise %24 ’niin (18 kisi) etkili olmadigini diistindiikleri

anlasilmaktadir.
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Sekil 5.10. Yol iistii parklanmanin trafik giivenligine etkisi
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Cizelge 5.14. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Siiriicti-Gereksiz korna kullanimi)

Siirticii-Gereksiz korna kullanimi Toplam
Etkilemez | Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler |Fikrim yok
R N 31 15 19 5 5 75
Ulke % 41,3%< | 20,0% | 25,3% 6,7% 6,7% |100,0%
RAN N 25 30 14 4 2 75
% 33,3% 40,0% 18,7% 5,3% 2,7% |100,0%
Toplam N 56 45 33 9 7 150
% 37,3% 30,00 | 22,0% 6,0% 4,7% |100,0%

Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde, siiriiclilerin gereksiz yere korna kullanimlarininin
trafik giivenligine olumsuz etkisi degerlendirildiginde, her iki ilkenin katilimcilarinin da bu
durumun ¢ok fazla olumsuz bir etki yaratmayacagini diistindiiklerini gostermektedir. EtKili
oldugunu disiinenlerin oran1 Deljui’de %18,7 (14 kisi), Tunali Hilmi Caddesi’nde ise
%25,3’tiir (19 kisi).

Cizelge 5.15. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Yaya-Kirmizi 151k ihlali)

. Yaya-lflrmlz1 1§1k. ithlali Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler
R N 0 2 47 26 75

Ulke % 0,0% 2,7% 62,7% 34,7% 100,0%

RAN N 3 15 36 21 75
% 4,0% 20,0% 48,0% 28,0% 100,0%

Toplam N 3 17 83 47 150
% 2,0% 11,3% 55,3% 31,3% 100,0%

Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinde, yayalarin “kirmizi 11k ihlali” yapmalarinin trafik
giivenligine etkisi iki iilke katilimcilar1 arasinda karsilastirildiginda; Iran’daki katilimeilarin
%76’s1 (57 kisi) etkili oldugunu belirtmistir. Tirkiye’de ise %97,4’1 (73 kisi) etkiledigini
belirtmistir. Tablodaki sonuglara bakildiginda, Tiirkiye’deki katilimcilarin, yayalara yonelik
kirmizi 1s1k ihlalinin trafik giivenliine olumsuz etkileri konusunda Iran’a gére daha fazla

farkindalik gelistirdiklerini soylemek miimkiindiir.
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Cizelge 5.16. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Yaya-Dikkatsiz kontrolsiiz karsiya gegis)

Yaya-dikkatsiz ve kontrolsiiz karsiya gegis Toplam
Etkilemez Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler
TR N 1 7 43 24 75
Ulke % 1,3% 9,3% 57,3% 32,0% 100,0%
IRAN N 3 5 41 26 75
% 4,0% 6,7% 54,7% 34,7% 100,0%
Toplam N 4 12 84 50 150
% 2,7% 8,0% 56,0% 33,3% 100,0%

Yayalarin, dikkatsiz ve

kontrolsiiz karsiya gegisleri konusunda; Tiirkiye ve Iran’daki

katilimcilarin gorisleri, her iki cadde i¢in benzer durumdadir. Her iki tilke katilimcilar: da

yayalarin dikkatsiz ve kontrolsiiz bir sekilde karsiya ge¢melerinin trafik giivenligini olumsuz

etkiledigini belirtmislerdir.

Cizelge 5.17. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Yaya-Yaya ge¢idini kullanmama)

Yaya-Yaya gecidini kullanmama Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler |Cok etkiler] Fikrim
TR N 4 13 43 14 1 75
Ulke % 5,3% 17,3% 57,3% 18,7% 1,3% [100,0%
IRAN N 2 5 52 14 2 75
% 2,7% 6,7% 69,3% 18,7% 2,7% |100,0%
Toplam N 6 18 95 28 3 150
% 4,0% 12,0% 63,3% 18,7% 2,0% |100,0%

Yayalarin, yaya gecidini kullanmamalar1 konusunda; Tiirkiye ve Iran’daki katilimcilarin

goriisleri benzer durumdadir. Her iki iilke katilimcilart da yayalarin yaya gegidini

kullanmamalart durumunda, trafik giivenliginin son derece olumsuz etkilenecegi goriisiinde

birlesmektedir.

Cizelge 5.18. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Yaya-Tasit yolunu kullanma)

Yaya-Tasit yolunu kullanma Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler Cok Fikrim
TR N 2 9 44 18 2 75
Ulke % 2,7% 12,0% |58,7% | 24,0% 2,7% [100,0%
iRAN N 2 3 42 28 0 75
% 2,7% 40% |56,0%0 | 37,3% 0,0% [100,0%
Toplam N 4 12 86 46 2 150
% 2,7% 8,0% |57,3% | 30,7% 1,3% |100,0%




116

Yayalarin tasit yolunu kullanmalari, trafik kazalarinin meydana gelmesinde etkili bir

unsurdur. Bu durum hem Deljui caddesi i¢in hem de Tunali Hilmi Caddesi i¢in gegerlidir.

Yayalarin, yaya yolunu kullanmak yerine tasit yolunu tercih etmeleri, trafik kazalarmin

meydana gelmesine olanak saglamaktadir.

Cizelge 5.19. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Yolcu-Dikkatsiz yolcu davranisi)

Yolcu-Dikkatsiz yolcu davranisi Toplam
Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
R N 1 45 27 2 75
Ulke % 1,3% 60,0% 36,0% 2,7% 100,0%
iIRAN N 6 44 23 2 75
% 8,0% 58,7% 30,7% 2,7% 100,0%
Toplam N 7 89 50 4 150
% 4,7% 59,3% 33,3% 2,7% 100,0%
Yolcularm dikkatsiz davraniglar1 konusunda; Tiirkiye ve Iranli katilimcilarin gériisleri

benzer durumdadir. Her iki iilkeye yonelik verilen yanitlara gore yolcularin dikkatsiz

davranislari trafik giivenligini olumsuz etkileyen bir durumdur.

Cizelge 5.20. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Altyapi-Yatay ve diisey isaretleme eksiklikleri)

Altyapi-yatay ve diisey isaretleme eksiklikleri Toplam
Etkilemez | Az etkiler| Etkiler |Cok etkiler|Fikrim yok
=R N 0 13 49 12 1 75
Ulke % 0,0% 17,3% | 65,3% 16,0% 1,3% |100,0%
RAN N 12 18 37 6 2 75
% 16,0% 24,0% | 49,3% 8,0% 2,7% |100,0%
Toplam N 12 31 86 18 3 150
% 8,0% 20,7% | 57,3% 12,0% 2,0% |100,0%

Katilimclarin yatay ve diisey isaretleme eksikliginin trafik gilivenligine olumsuz etkileri

konusunda, Tiirkiye’deki katilimeilarin %65,3’1 etkiler, %16°s1 ¢ok etkiler ve %17,3’1 az

etkiler cevabini vermistir. Iranl katilimcilarin verdigi cevaplar ise %49,3 etkiler, %8 ¢ok

etkiler ve %24 az etkiler seklindedir. Yatay ve diisey isaretleme eksikliklerinin trafik

giivenligini olumsuz etkileyecegi bilinmektedir. Iran’daki katilimcilarin %16’sinin yatay ve
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diisey isaretleme eksikliginin trafik giivenligine olumsuz etkisinin olmadigini diisiinmesi

dikkat ¢ekici bir husustur.

Cizelge 5.21. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Altyapi-Yetersiz yaya kaldirimi genisligi)

Altyapi—yetersiz yaya kaldirimi genisligi Toplam
Etkilemez |Az etkiler | Etkiler [Cok etkiler|Fikrim yok
R N 9 12 31 13 10 75
Ulke % 12,0% 16,0% |413% | 17,3% 13,3% (100,0%
iRAN N 6 20 33 8 8 75
% 8,0% 26,7% |44,0% | 10,7% 10,7% (100,0%
Toplam N 15 32 64 21 18 150
% 10,0% 21,3% |42,7% | 14,0% 12,0% (100,0%

Katilimclarin yetersiz kaldirim genisliginin trafik giivenligine olumsuz etkileri konusunda,
Tunali Hilmi Caddesi’ne yonelik olarak katilimcilarin %41,3’1 etkiler, %17,3°1 ¢ok etkiler
ve %16°s1 az etkiler cevabini vermistir. Deljui caddesindeki katilimcilarin verdigi cevaplar
ise %44 etkiler, %10,7°1 ¢ok etkiler ve %26,7 az etkiler seklindedir. Tiirkiye’deki
katilimcilarin %12’si, Iran’daki katilimcilarin ise %8’ yetersiz kaldirim genisliginin trafik

giivenligini olumsuz etkilemedigini diistinmektedirler.

Cizelge 5.22. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Altyap1-Yetersiz aydinlatma)

Altyapi-Yetersiz aydinlatma Toplam
Etkilemez| Az etkiler | Etkiler [Cok etkiler|Fikrim yok
R N 2 11 45 16 1 75
Ulke % 2,7% 14,7% |60,0% | 21,3% 1,3% (100,0%
iIRAN N 6 10 47 12 0 75
% 8,0% 13,3% |62,7% | 16,0% 0,0% |100,0%
Toplam N 8 21 92 28 1 150
% 5,3% 14,0% [61,3% | 18,7% 0,7% |100,0%

Tiirkiye ve Iran’da, yetersiz aydinlatmanin trafik giivenligine olumsuz etkisi (etkiler+gok
etkiler) oldugunu diigiinen katilimcilarin oranlar yiiksek ve birbirine yakindir. Bu durum her

iki iilkedeki katilimcilarin aydinlatma konusuna 6nem verdiklerini ortaya koymaktadir.
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Cizelge 5.23. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Altyapi-Sinyalizasyon problemleri)

Altyapi-Sinyalizasyon problemleri Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
TR N 1 5 45 22 2 75
Ulke % 1,3% 6,7% 60,0% 29,3% 2,7% 100,0%
iRAN N 8 19 39 9 0 75
% 10,7% 25,3% | 52,0% 12,0% 0,0% 100,0%
Toplam N 9 24 84 31 2 150
% 6,0% 16,0% | 56,0% 20,7% 1,3% 100,0%

Altyapidaki sinyalizasyon problemlerinin trafik glivenligine olumsuz etkileri konusunda iki
ilkedeki oranlar farklilik gostermektedir. Tirkiye’deki katilimeilarin %89,3° (cok
etkiler+etkiler) sinyalizasyon problemlerinin trafik giivenligine olumsuz etkileri oldugunu
diisiiniirken, Iran’da bu oran %64’tiir. Iranli katilimcilarm %25,3’ii sinyalizasyon
problemlerinin trafik giivenligine olumsuz etkisinin az oldugunu, %10,7’si ise hi¢ etkisi
olmadigini diistinmektedir. Trafik sinyalizasyonu arag-yaya ¢akismalarini azaltmak ve arag-
yaya akimini giivenli bir sekilde diizenlemek i¢in yapilan sistemlerdir. Iranli katilimeilarin
verdikleri bu cevaplar, sinyalizasyon konusunda farkindaliklarinin yeterli olmadigin

gostermektedir.

Cizelge 5.24. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Altyapi-Yetersiz yaya ge¢idi)

Altyap1 —yetersiz yaya gegitleri

i ‘ i _ Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler |Cok etkiler| Fikrim yok
R N 11 11 42 6 5 75
Ulke % 14,7% 14,7% 56,0% 8,0% 6,7% 100,0%
% 2,7% 4,0% 69,3% 22,7% 1,3% 100,0%
Toplam N 13 14 94 23 6 150
% 8,7% 9,3% 62,7% 15,3% 4,0% 100,0%

Yetersiz yaya gegitlerinin trafik glivenligine olumsuz etkileri konusunda da yine iki iilkedeki
oranlar farklilik gostermektedir. frandaki katilimeilarin %92’si (¢ok etkiler+etkiler) yaya
gecidindeki yetesizliklerin trafik giivenligini olumsuz etkiledigini diisliniirken bu oran
Tiirkiye’de %64 tiir. Tirkiyeli katilimeilarin %14,7’si yetersiz yaya gegitlerinin trafik
giivenligini olumsuz anlamda hi¢ etkilemedigini belirtirken %14,7’si de az etkiledigini

belirtmistir. Yaya gecitlerinin yayalarin trafikte gilivenliklerinin saglanmasindaki faydalari
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ortadadir. Dolayisiyla Tiirkiye’deki bu oranlar da Tiirk katilimcilarin yaya gegitleri

konusunda farkindaliklarinin yeterli olmadigin1 gostermektedir.

Cizelge 5.25. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
[Altyapi-Dezavantajli yol kullanicilart (yash, gocuk, engelli) i¢in uygun
olmayan tasarimlar]

Altyapi—Dezavantajli yol kullanicilar (yash, cocuk, engelli) Toplam
Etkilemez| Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
TR N 11 36 13 3 12 75
Ulke % 14,7% 48,0% [ 17,3% 4,0% 16,0% [100,0%
IRAN N 8 22 33 4 8 75
% 10,7% 29,3% | 44,0% 5,3% 10,7% [100,0%
Toplam N 19 58 46 7 20 150
% 12,7% 38,7% | 30,7% 4,7% 13,3% |100,0%

Dezavantajli yol kullanicilar i¢in uygun olmayan tasarimlarin trafik giivenligine olumsuz

etkileri konusunda, her iki iilke katilimcilarinin verdigi “etkilemez” ve “az etkiler”

cevaplarmin oranlarmin yiiksekligi diisiindiiriictidiir. Kentsel mekanlarin yasli, g¢ocuki

engelli dezavantajli yol kullanicilar i¢in en uygun sekilde tasarlanmasi, bu bireylerin

istedikleri her noktaya erisim ve ulasim olanaklarinin saglanmasi kamusal bir gérevdir. Bu

farkindalik, kentte yasayan tiim kentlilerin sahip olmas1 gereken bir farkindaliktir.

Cizelge 5.26. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Arag-Caddedeki taksi trafigi)

Arag-Caddedeki yogun taksi trafigi Toplam
Etkilemez|Az etkiler| Etkiler [Cok etkiler|Fikrim yok
R N 28 14 16 7 10 75
Ulke % 37,3% | 18,7% |21,3% | 9,3% 13,3% | 100,0%
iRAN N 6 6 36 26 1 75
% 8,0% 8,0% |48,0% | 34,7% 1,3% | 100,0%
Toplam N 34 20 52 33 11 150
% 22,7% | 13,3% |34,7% | 22,0% 7,3% | 100,0%

[ranli katilimeilarinin %481 (36 kisi) Deljui caddesindeki taksi trafiginin trafik giivenligini

olumsuz etkiledigini, %34,7’si (26 kisi) ise ¢ok etkiledigini ifade etmistir. Tiirkiye’de ise bu

oranlar sirastyla %21,3 ve %9,3 tiir. Tirkiye’deki katilimcilarin %37,3 gibi biiyiik bir orani,

Tunali Hilmi caddesindeki taksi trafiginin trafik gilivenligini olumsuz etkilemedigini

diistinmektedir.
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Cizelge 5.27. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Arag-Caddedeki isletmelere mal tasiyan araclar)

Arag-Caddedeki isletmelere mal tasiyan araglar Toplam
Etkilemez|Az etkiler| Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
R N 33 17 11 2 12 75
Ulke % 44,0% | 22,7% |14,7% 2,7% 16,0% [100,0%
RAN N 19 29 17 3 7 75
% 253% | 38,7% |22,7% 4,0% 9,3% 100,0%
Toplam N 52 46 28 5 19 150
% 34,7% | 30,7% |18,7% 3,3% 12,7% |100,0%

Her iki tlilkede de katilimcilar, ¢alisma alaninda isletmelere mal-iiriin tasiyan aracglarin trafik

giivenligine olumsuz etkilerinin fazla olmadigini diistinmektedir.

Cizelge 5.28. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Arag-Park yeri arayan araclarin yarattigi yogunluk)

Arag-Park yeri arayan araglarin yarattig1 yogunluk Toplam
Etkilemez| Az etkiler | Etkiler |Cok etkiler| Fikrim yok
TR N 6 12 43 11 3 75
Ulke % 8,0% 16,0% |57,3% | 14,7% 4,0%  |100,0%
IRAN N 0 2 49 22 2 75
% 0,0% 2,7% [653% | 29,3% 2,7%  [100,0%
Toplam N 6 14 92 33 5 150
% 4,0% 9,3% [61,3% | 22,0% 3,3% |100,0%

Her iki lilkede de katilimcilar, calisma alanindaki caddelerde park yeri arayan araglarin trafik

giivenligine olumsuz etkilerinin oldugunu diisiinmektedir. Ozellikle iranli katilimcilar

%94,6 (etkiler+cok etkiler) gibi yiiksek bir oranla, park yeri arayan araglarin Deljui

caddesindeki trafik giivenligini olumsuz etkiledigini diisiinmektedir.

Cizelge 5.29. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Yonetim/Denetim-Yetersiz denetim)

Y 6netim/Denetim-yetersiz denetim Toplam
Etkilemez| Az etkiler | Etkiler |Cok etkiler|Fikrim yok
TR N 6 14 40 14 1 75
Ulke % 8,0% 18,7% |53,3% | 18,7% 1,3% 100,0%
iRAN LN 1 3 38 31 2 75
% 1,3% 40% [50,7% | 41,3% 2,7% 100,0%
Toplam N 7 17 78 45 3 150
% 4,7% 11,3% |52,0% | 30,0% 2,0% 100,0%
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Tiirk katithmeilarin = %90,7°si, Iranli katitlmcilarin  ise %96’s1 yetersiz denetim
uygulamalarinin trafik giivenligini olumsuz etkileyecegi goriisiindedir. Yetersiz denetimler
trafik kazalarinin meydana gelmesinde etkili bir unsurdur. Her iki iilke katilimcilarinin da

denetimin trafik glivenligi lizerindeki etkileri konusunda bilingli olduklar1 anlasilmaktadir.

Cizelge 5.30. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriisleri
(Yonetim/Denetim-Arag oncelikli yaklagimi benimseyen yonetim anlayisi)

Y 6netim/Denetim-Arag dncelikli yaklagimi benimseyen Toplam
Etkilemez | Az etkiler| Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
=R N 15 10 30 8 12 75
Ulke % | 20,0% 13,3% | 40,0% 10,7% 16,0% | 100,0%
IRAN N 9 14 24 5 23 75
% 12,0% 18,7% | 32,0% 6,7% 30,7% | 100,0%
Toplam N 24 24 54 13 35 150
% 16,0% 16,0% | 36,0% 8,7% 23,3% | 100,0%

Arag Oncelikli yaklagimi benimseyen yonetim anlayisinin trafik giivenligini olumsuz
etkileyecegi, Tiirk ve iranl katilimeilar agisindan diisiiniilse de, her iki iilkedeki “etkilemez”
ve “fikrim yok” siklarina verilen cevaplar nemli orana sahiptir. Kentlerde ara¢ yerine insan
oncelikli yaklasimlarin tercih edilmesi, trafik giivenliginin saglanmasinda ve artirilmasinda
son derece dnemli bir unsurdur. Her iki tilkede de bu kapsamda bir farkindaligin olusmadig:

anlagilmaktadir.

Cizelge 5.31. Katilimcilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik gortisleri
(Yonetim/Denetim-Yerel yonetim eksiklik)

Y 6netim/Denetim yerel yonetim eksiklik Toplam
Etkilemez | Az etkiler | Etkiler | Cok etkiler | Fikrim yok
TR LN 11 7 36 18 3 75
Ulke % | 14,7% 9,3% 48,0% 24,0% 4,0% 100,0%
iRANLN 7 4 43 19 2 75
% | 93% 5,3% 57,3% 25,3% 2,7% 100,0%
Toplam N 18 11 79 37 5 150
% | 12,0% 7,3% 52,7% 24,7% 3,3% 100,0%

Her iki iilke katilimcilart da yerel yonetime yonelik uygulama eksikliklerinin (yetersiz
otopark arzi, sehir tasarimi vb.) trafik giivenligini olumsuz etkiledigini disiinmektedir
(Tiirkiye %82,3-Iran %87,9). Trafik giivenliginin 6nemli bir bileseni olan kentsel tasarimdan

sorumlu olan yerel yonetimlerin, bu sorumlulugun bilinci ile hareket etmeleri gereklidir.
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Cizelge 5.32. Katilimcilarin yaya olarak kendini giivende hissetme durumlari

Yaya olarak giivenlilik du.rur.nu Toplam
Evet Hay1r Fikrim yok
R N 43 24 8 75
- % 57,3% 32,0% 10,7% 100,0%
Ulke
iRAN N 27 34 14 75
% 36,0% 45,3% 18,7% 100,0%
Toplam N 70 58 22 150
% 46,7% 38,7% 14,7% 100,0%

Tirk katilimeilarin %57,3°1 (43 kisi) Tunali Hilmi Caddesi’nde kendilerini yaya olarak
glivende hissederken; %32’si (24 kisi) kendini yaya olarak giivenli hissetmedigini, %10,7’si
(8 kisi) ise bu konuda bir fikri olmadigini belirtmistir.

franli katilmecilarin ise %36°s1 (27 kisi) kendilerini yaya olarak giivende hissederken;
%45,3°1 (34 kisi) kendini yaya olarak giivenli hissetmedigini, %18,7’si (14 kisi) ise bu
konuda bir fikri olmadigini belirtmistir. Kendini yaya olarak giivende hissetme orani, Tiirk

katilimcilarda daha yiiksektir.

Cizelge 5.33. Tunali Hilmi ve Deljui Caddelerinin tasidig: trafik kaza riskini degerlendirme

Trafik kaza riski
Fikrim | Riskli k az Toplam
ok az | A7 riskli | Riskli | Cok riskli | O
yok degil riskli
TR N 5 8 14 30 15 3 75
Ulke % 6,7% | 10,7% | 18,7% | 40,0% (20,0%| 4,0% |100,0%
RAN N 9 6 11 26 22 1 75
% | 12,0% | 8,0% 147% | 34,7% |29,3%| 1,3% |100,0%
Toplam N 14 14 25 56 37 4 150
% 9,3% 9,3% 16,7% | 37,3% |24,7%| 2,7% |100,0%

Tiirk katilimcilarin %18,7°s1 (14 kisi) Tunali Hilmi Caddesi’ni trafik kazalari a¢isindan ¢ok
az riskli, %40°1 (30 kisi) az riskli, %20°st (15 kisi) riskli ve %41 (3 kisi) ¢ok riskli
gormektedir. Deljui Caddesini, Iranli katilimcilarin %29,3’ii (22 kisi) riskli, %34,7’si (26
kisi) az riskli ve %14,7’s1 (11 kisi) ¢cok az riskli gérmektedir.
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Cizelge 5.34. Trafik kazalarinin azalmasina yardimci olacak etkenler

Trafik Kazalarinin Azalmasina Yardimci Olacak Etkenler Ulk‘? Toplam
TR | IRAN
e . . TS N 20 15 35
Siiriicii-Yaya-Yolcularin Trafik Giivenligine Yonelik Egitimler % 126.7% | 20.0% | 23.3%
N 26 25 51

Kent Tasarimi

% |34,7% | 33,3% | 34,0%
N 13 14 27
% |17,3% | 18,7% | 18,0%

Etkili ve Yeterli Denetim Uygulamalar:

Trafik Yonetiminde Yeni Teknolojilerin Kullanim N 2 1 3
% | 2,7% | 1,3% | 2,0%

Trafik Giivenligi ile flgili Bilgilendirme N S / 12
% | 6,7% | 9,3% | 8,0%

Gelisen Arag Teknolojileri N 2 2 4
% | 2,7% | 2,7% | 2,7%

Siirlicii-Yaya-Yolcularin trafik giivenligine yonelik egitimleri-| N 7 3 10
etkili ve yeterli denetim uygl_llamalarl—trafik ile ilgili % 93% | 40% | 6,7%

bilgilendirme

Diger N 0 8 8
% | 0,0% | 10,7% | 5,3%
Toplam N 75 75 150

% {100,0%] 100,0% | 100,0%

Trafik kazalarinin azalmasina yardimei olacak etkenlerin etkileri incelendiginde; hem Iran
hem de Tiirk katilimcilar Kentsel tasarimlari en etkili faktor olarak degerlendirmektedir. Bu
sonug, kentsel tasarimin yol kullanicilarin bakis acisina gére son derece dnemli oldugunu
gostermektedir. Bu faktor, her iki tilkede de egitim faktorii izlemekte olup, 3. siradaki faktor

ise her iki tilke katilimcilarina gére denetim olmustur.

Tunali Hilmi Caddesi’nde trafik giivenliginin arttirilmasina yonelik oncelikli olarak
yapilmasi gerekenlerle ilgili olarak; Tiirk katilimcilarin %281 (21 kisi) park problemlerinin
giderilmesi, %24 ‘i (18 kisi) trafik kural ihallerine yonelik denetimin artitilmasi, %22,7’si
(17 kisi) caddenin yaya bolgesi haline getirilmesi yoniinde goriis belirtmistir. Deljui
Caddesinde trafik giivenliginin arttirilmasina ydnelik olarak; iranl katilimcilarin %14,7’si
(11kisi) park problemlerinin giderilmesi, %14,7’si (11 kisi) trafik kural ihallerine yonelik
denetimin artitilmasi, %16°s1 (12 kisi) hiz sakinlestirme dnlemlerinin uygulanmasi, %17,3’1

(13 kisi) diger unsurlar olarak goriis belirtmistir.
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Cizelge 5.35. Trafik giivenliginin saglanmasi/artirilmasi i¢in dncellikle yapilmasi gerekenler

Trafik Giivenliginin Saglanmasi/Arttirilmasi I¢in Oncellikle Ulke
Yapilmas: Gerekenler TR | IRAN
N 21 11 32
% 128,0%]| 14,7% | 21,3%
N 2 12 14
% | 2,7% | 16,0% | 9,3%
N 0 7 7
% [0,0% | 93% | 47%
N 18 11 29
% 124,0%]| 14,7% | 19,3%

Toplam

Park Problemlerinin Giderilmesi

Hiz Sakinlestirme Onlemlerinin Uygulanmasi

Bolgedeki Toplu Tasima Sisteminin Gelistirilmesi

Trafik Kural Thlallerine Yonelik Denetimin Artirilmasi

Bisiklet Ulasimi Planlamasi1 Yapilmasi (I;(I) 4,8% 8,8% 6,8%
Caddenin Yaya Bolgesi Haline Getirilmesi (I;(I) 221’;% 2,3% 12113%

Caddenin Yaya Bolgesi Haline Getirilmesi-Park N 9 4 13
Problemlerinin Giderilmesi % [12,0%]| 53% | 8,7%

Caddeye Ozel Aragla Ulasim1 Caydiracak Onlemler N 3 7 10
Alinmasi-Park Problemlerinin Giderilmesi % [40% ] 93% | 6,7%

Caddeye Ozel Aragla Ulasim1 Caydiracak Onlemler N 2 2 4

Alinmasi % |27% | 2,7% | 2,7%

Diger N 0 13 13
% [0,0% | 17,3% | 8,7%

N 75 75 150

Toplam

% |100,0%] 100,0% | 100,0%

Yol kullanicilara ait bulgular sovyle 6zetlenebilir:

Anketlerden elde edilen sonuglardan ilki, Iran'da yer alan Deljui Caddesi'nde, insanlarin,
ozel araglarim daha fazla kullandiklaridir. Hem Iran hem de Tiirkiye'de 6zel arag
kullaniminin, toplu tagima araci kullanimindan daha yogun olmasi nedeniyle, toplu tagima
araglariin kullanimlarinin 6zendirilmesi faydali olacaktir. Kazaya sahit olma agisindan
degerlendirildiginde; Tunali Hilmi Caddesi’nde daha fazla kazaya sahit olunmasi, yeni
onlemlerin alinmasin1 gerekli hale getirmektedir. Deljui Caddesi’nde, katilimcilar, trafik
giivenligini olumsuz etkileyen yiiksek hizi son derecede Onemli diisiiniirken bu oran
Tiirkiye'de daha diistiktiir. Diger taraftan, trafik giivenligini olumsuz etkileyen kirmizi 151k
ihlali oldugu konusunda, Tunal1 Hilmi Caddesi’nde daha yaygin bir goériis bulunmaktadir.
Yaya acisindan bakildiginda ise daha yiiksek oranlar dikkati cekmektedir. Her iki lilkede de
katilimcilarin  biiylik cogunlugu, yayalarin kirmizi 1sikta karsiya gecme girisiminde
bulunmalarmin, trafik giivenligini olumsuz etkiledigini belirtmislerdir. Ozelikle Tiirkiye'de

bu oran ¢ok yiliksek c¢ikmaktadir. Bu nedenle, Tunali Hilmi Caddesi’nde kirmizi 1sikta
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yayalarin gecmelerini engelleyen yaptirimlar, bir zorunluluk olarak ortaya c¢ikmaktadir.
Benzer bir durum yayalarin, karsidan karsiya kontrolsiiz bir bicimde ge¢meleri durumunda
da s6z konusu olmaktadir. Yine her iki iilkede de s6z konusu caddelerde yayalarin, yaya
gecitlerini yeterince kullanmadiklar1 anlasilmaktadir. Yine her iki caddede de yayalarin,
dikkatsiz davrandiklar1 anlasilmaktadir. Bir diger onemli sonug; Deljui Caddesi ile
kiyaslandiginda Tunali Hilmi Caddesi’nde, siiriiclilerin kontrolsiiz ara¢ kullanimlarinin
yollarin trafik glivenligini azalttigi baskin bir goristiir. Kirmiz1 1s1k ile ilgili sonuglarla
beraber degerlendirildiginde; Tunali Hilmi Caddesi’nde, siiriiciilerin daha dikkatli
davranmalar1 igin caydirict yontemlere bagvurulmasi onerilmektedir. Ek olarak, Tunali
Hilmi Caddesi’nde, siiriiciilerin dikkatlerini yola odaklamalarini saglayacak uyari veya
yontemler de faydali olacaktir. Aslinda her iki iilkede de katilimcilarin yaridan fazlasinin,
stiriciilerin trafik kurallarina uymadiklar1 icin trafik gilivenligi iizerinde olumsuz etkisi
oldugunu diisiinmeleri, caydirict ceza ve Onlemlerin alinmasinin faydali olacagini
gostermektedir. Trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlar arasinda, yayaya yol verme
konusu da katilmcilar igin 6nemli goriilmektedir. Ozellikle Deljui Caddesi’ndeki
stirticiilerin, yayaya yol verme konusuna daha az énem verdikleri yorumu yapilabilir. Zira
fran’l1 katilimeilarin biiyiik cogunlugu, yayaya yol verme konusunun kazalar etkiledigini
belirtmislerdir. Trafik gilivenligini olumsuz etkileyen unsurlara yonelik goriigler arasinda
dikkat ¢eken bir konu da gereksiz korna ¢alinmasidir. Her iki iilkedeki katilimcilar da
gereksiz korna ¢alinmasinin, trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsur ve kazalara neden
olabildigini belirtmektedirler. Aslinda, burada biraz da siirlicilerin daha bilingli
davranmamalar1 s6z konusudur. Trafik diizeni agisindan ise gereksiz yere korna ¢alinmamasi
konusunda uyaran isaretlerin bulunmasi onerilebilir. Kisaca 6zetlemek gerekirse; Tunali
Hilmi ve Deljui Caddelerindeki kazalarin, insan kaynakli sebeplerle yasandigina yonelik
genel bir diislince bulunmaktadir. Burada dikkati ¢eken ise kazalarin sebepleri olarak her iki
caddede de sadece siiriiciilerden degil yayalardan da kaynakli kazalarin oldugu
anlagilmaktadir. Bu sebeple her iki caddede hem siiriiciilerin hem de yayalarin daha dikkatli
olmalarmi saglayacak Onlemlerin alinmasi gerekmektedir. Uyarici tabelalar ve kamera

sistemleri, bu konuda oldukg¢a faydali sonuglar verebilecektir.

b 3] (13

Altyap1 s6z konusu oldugunda; “yatay ve diisey isaretleme eksiklikleri”, “yetersiz yaya
kaldirim1 genisligi”, “yetersiz aydinlatma”, “sinyalizasyon problemleri” ve “yetersiz yaya
gecitleri” konularinda hem Tunali Hilmi hem de Deljui Caddesi’nde katilimeilarin biiyiik

cogunlugu, durumun yetersiz oldugunu diisiinmektedirler. Kullanicilarin bakis acisina gore
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tiim bu konular trafik glivenligine olumsuz etkileri olmaktadir. Dezavantajli yol kullanicilar
(yasli, cocuk, engelli) icin uygun olmayan tasarimlar konusunda ise bu durumun, kazalara
neden olmadig diisiiniilmektedir. Elde edilen bu sonuglar dikkate alindiginda; her iki
caddenin altyap1 unsurlarinin, yeniden gbézden gegirilmesi gerektigi belirtilebilir. Bu
asamada sorunun ¢oziilmesi i¢in uzmanlarin, kent tasarimcilarinin, siirliciilerin ve yayalarin
da goriislerini alarak gerekli yeniliklerin yapilmasi, trafik giivenliginin iyilestirmesine

yardimci olacaktir.

Arag konusu s6z konusu oldugunda; taksi trafiginin, Tunali Hilmi Caddesi’nde katilimcilar
rahatsiz edecek diizeyde olmamasina ragmen Deljui Caddesi’nde tersi bir durum oldugu
anlagilmaktadir. Bu nedenle Deljui Caddesi’nde, taksi sistemi i¢in yeni bir diizenleme
yapilmast faydali olabilecektir. Caddedeki isletmelere mal tasiyan araclar s6z konusu
oldugunda ise genel kani, bu araclarin trafik giivenligine olumsuz etkisi olmadig1 ve kazalara
sebebiyet vermedigi seklindedir. Araclarin park konusu ise ¢ok 6nemli bir sorun olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Her iki caddede de park yeri arayan araglarin yarattigi yogunlugun, trafik
giivenligine olumsuz etkileri oldugu diistintilmektedir. Bu nedenle, s6z konusu caddelerdeki
park sistemlerinin yeniden gézden geg¢irilmesi faydali olacaktir. Bu baglamda belirli park
yerlerinin bulunmasit ve bos alanlarin kolaylikla fark edilebilir olmalarini saglayan

diizenlemeler faydali olabilecektir.

Yonetim/Denetim konusunda goriilmektedir ki her iki caddede de katilimcilar, yeterli
denetlemenin yapilmadigin1 ve bu sebeple trafik giivenligini olumsuz etkileyen durumlar
meydana geldigini belirtmektedirler. Bu sebeple, s6z konusu caddelerde polis kontrol
noktalar1 ve radar gibi onlemlerin kesinlikle alinmasi gerekmektedir. Yine yaya oncelikli
degil ara¢ oncelikli bir yonetim anlayis1 benimsenmektedir. Bu durum, 6nceki paragraflarda
iizerinde duruldugu gibi, yayalarin hatali davranislarin1 da ortaya ¢ikarabilmektedir. Zira
ara¢ Oncelikli bir trafik yonetimi yaklagiminin benimsenmesi, yayalarin hatali ve aceleci
davraniglar sergilemelerine neden olabilmektedir. Calismada elde edilen sonuglar, bu

asamada yerel yonetimlerde de eksiklik bulundugu seklindedir.

Katilimeilarin yaya olarak kendilerini glivende hissetmeleri s6z konusu oldugunda;
Tiirkiye'de katilimeilarin ¢ogunlugunun kendilerini giivende hissettikleri; Iranda ise aksi

bir durumun bulundugu goriilmektedir. Bu nedenle Deljui Caddesi 'nde yaya list gecidi, yaya
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gecitleri ve kaldirimlar gibi, yayalarin glivenligini saglayan noktalarin yeniden planlanmast

faydali olacaktir.

5.2. AHP Yontemine Ait Analizler

Calismanin bu asamasinda (EK-4) verilen kriterler tablosu uzman goriislerine sunulmustur.
Uygulanan AHP yonteminde amag; trafik giivenligini en fazla etkileyen kentsel tasarim
uygulamalarini uzmanlarin goziinden belirlemektir. Bu dogrultuda; fiziki alt yapi, trafik
akimi, hiz, yaya ulasimi, bisiklet ulasimi, toplutasima, yonetim ve organizasyon olarak ana

Olciitler belirlenerek bu 6l¢iitler altinda da ¢esitli kriterler olusturulmustur.

Matris karsilastirma ¢iftini tamamladiktan sonra (Paired comparison matrices), hata ve
tutarsizlik oranlar1 her biri i¢in hesaplanarak 0,1’den kiiglik olan matrislerin stabilitesi ve
uyumlulugu gdsterilmistir. Daha sonra uzmanlarin ikili karsilastirmalari, geometrik ortalama
yontemiyle birlestirilmis ve ardindan agirligi belirlemek icin Expert Choice yazilimi

kullanilmistir.

5.2.1. Tiirkiye bulgulari

Fiziki altyapiya yonelik kriter, 7 gostergeye sahiptir. Ikili karsilastirmalar Cizelge 5.36 de
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,04

esdegerdir ve 0,1’den kii¢iik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.36. Fiziki altyapiya yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilagtirilmasi (Tiirkiye)

Platform Yapi
. Boyuna . adast Devamlilik Serit
ve serit ol Kesismeler o g . Aydinlatma W
g egim bliyiikliig diizeyi stirekliligi
genisligi i
Platform ve - 3,087 1,037 1,783 1,246 1,124 0,678
serit genisligi
Boyuna egim 0,384 0,964 0,608 1,246 0,425
Kesismeler 1,585 1,201 1,380 1,149
Yap: adast 1,351 0,870 1,644
biiyiikliigi
Devamlihk 0,725 0,678
diizeyi

Aydinlatma 0,561
Serit siirekliligi
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Sekil 5.11°e gore Platform ve serit genisligi 0,185 agirligr ile birinci siradadir. Kesismeler
0,178 agirhig ile ikinci sirada, serit stirekliligi 0,175 agirligi ile tigiincii siradadir. Bu dlgiitte

trafik giivenligini en az etkileyen kriter, boyuna egim olarak bulgulanmistir.

Priorities with respect to:
Goal: factors
>C1

.18 |
=178 |
75
36 —

123 ——

118

.086

Il Platform ve serit genisligi
M Kesismeler
I Serit siirekliligi
I Yap: adas: biiyiikliigiiLighting
I Aydinlatma
Devamhhk diizeyi
Boyuna e8im
Inconsistency = 0.04
with 0 missing judgments.

Sekil 5.11. Fiziki altyapiya yonelik gosterge agirliklar: (Tiirkiye)

Trafik akimina yonelik kriter, 5 gostergeye sahiptir ve ikili karsilastirmalar Cizelge 5.37°de
sunulmustur. Bu eslesme karsilastirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,05

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.37. Trafik akimina yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilastirilmasi (Tiirkiye)

Sinyalizas Yolun Yatay ve diisey Kentsel Yol tistii
yon okunabilirligi isaretleme mobilyalar parklanma

0,674 0,840 1,585 1,974

Sinyalizasyon

Yolun
okunabilirligi 1,108 4,743 1,821
Yatay ve diisey 2438 L 710
isaretleme : ,

Kentsel mobilyalar

Yol iistii
parklanma
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Sekil 5.12’ye gore yolun okunabilirligi 0,296 agirlig ile birinci siradadir. Yatay ve diisey
isaretleme 0,252 agirligr ile ikinci sirada, sinyalizasyon 0,206 agirligi ile Giglincii siradadir.

Bu olciitte trafik glivenligini en az etkileyen kriter, kentsel mobilyalar olarak bulgulanmistir.

Priorities with respect to:
Goal: factors
>C2

296
vyiyy |

200 .

A73 T

073 I

Il Yolun okunabilirligi
I Yatay ve duzey isaretleme
I Sinyalizasyon
I Yol ustu parklanma
1 Kentsel mobilyalar
Inconsistency = 0.05
with 0 missing judgments.

Sekil 5.12. Trafik akimina yonelik gosterge agirliklart (Tiirkiye)

Hiza yonelik eslestirme kriteri 6 gdstergeye sahiptir. Ikili karsilastirmalar Cizelge 5.38’da
sunulmustur. Bu eslesme karsilastirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,07

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.38. Hiza yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilagtirilmasi (Tiirkiye)

Hiz kesici Hiz Yon Yolu kenardan  Yiikseltilmis Hiz
timsekler ~ minderleri  saptiricilar daraltma kavsaklar sinirlamalari

1,644 1,741 1,292 2,169 0,428

Hiz kesici
timsekler

Hiz 0,590 0,735 0,514 0,282
minderleri

Yon —- 0,631 0,441 0,525
saptiricilar

Yolu
kenardan 1,246 0,299
daraltma
Yiikseltilmis
kavsaklar
Hiz
sinirlamalari

0,703
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Sekil 5.13’e gore hiz sinirlamalar 0,315 agirlig: ile birinci siradadir. Hiz kesici tiimsekler
0,189 agirlig ile ikinci sirada, ylikseltilmis kavsaklar 0,16 agirligi ile tigiincii siradadir. Bu

olgiitte trafik glivenligini en az etkileyen kriter, hiz minderleri olarak bulgulanmistir.

Priorities with respect to:
Goal: factors
=>C4

=3 1 |
-139 H——

160 ——

39 ———

110 ——

.086

Il Hiz simirlamalar
Il Hiz kesici tiitmsekler
I Yiikseltilmis kavsaklar
I Yolu kenardan daraltma
I Yon saptiricilar
Hiz minderleri
Inconsistency = 0.04
with 0 missing judgments.

Sekil 5.13. Hiza yonelik gosterge agirliklar (Tiirkiye)

Yaya ulasimima yénelik kriter 6 gostergeye sahiptir. ikili karsilastirmalar Cizelge 5.39°da
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,04

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.39. Yaya ulagimina yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilastirilmasi (Tiirkiye)

Yaya Yaya Orta siny\;ﬁ)z/:syo Yaya seriti Yayalastinilmis
gecitleri  adalan refujler n stirekliligi (bolgeler)
Yaya gegitleri 4,020 1,773 0,493 0,974 0,405
Yaya adalari 1,070 0,374 0,810 0,445
Orta refujler 0,810 0,931 0,931

Yaya
sinyalizasyon
Yaya seriti
stirekliligi

3,390 1,476

1,185

Yayalastirilmisg
(bolgeler)
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Sekil 5.14°e gore yaya sinyalizasyon 0,276 agirhigi ile birinci siradadir. Yayalastirilmisg
bolgeler 0,196 agirligt ile ikinci sirada, yaya gecitleri 0,172 agirligr ile ligiincii siradadir. Bu

Olciitte trafik giivenligini en az etkileyen kriter, yaya adalar1 olarak bulgulanmustir.

Priorities with respect to:
Goal: factors
=C3

-276 I ———
-196

172

Skiy

131

.089

Il Yaya sinyalizasyon
Il Yayalastirilmms (bélgeler)
Il Yaya gecitleri
Bl Yaya seriti siirekliligi
I Orta refujler
Yaya adalar:
Inconsistency = 0.07
with 0 missing judgments.

Sekil 5.14. Yaya ulasimina yonelik gosterge agirliklar: (Ttrkiye)

Bisiklet ulasimina ydnelik kriter 4 gdstergeye sahiptir. ikili karsilastirmalar Cizelge 5.40’de
sunulmustur. Bu eslesme karsilastirmasi i¢in uyumsuzluk orami (Tutarsizlik orani) 0,04

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢cin makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.40. Bisiklet ulasimina yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilagtirilmasi

(Tiirkiye)
Ayrilmig Bisiklet Kavsaklarda bisiklet Otobiis duraklarinda
bisiklet yollar1  sinyalizasyonu giivenligi bisiklet giivenligi
Ayrilmig 3,086 3,594 2.268
bisiklet yollar1

Bisiklet
sinyalizasyonu
Kavsaklarda bisiklet giivenligi

1,719 1.974

1,201

Otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi

Sekil 5.15”e gore ayrilmis bisiklet yollar1 0,492 agirligi ile birinci sirada yer almistir. Bisiklet
sinyalizasyonu 0,222 agirligi ile ikinci sirada, otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi 0,144
agirlhigr ile tigiincii siradadir. Bu 6lgiitte trafik glivenligini en az etkileyen kriter, kavsaklarda

bisiklet giivenligi uygulamalari olarak bulgulanmistir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors
>CS5

492 I
222 .
144 .
42 "

Il Ayrilmis bisiklet yollar:
M Bisiklet sinyalizasyonu
I Otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi
M Kavsaklarda bisiklet giivenligi
Inconsistency = 0.04
with 0 missing judgments.

Sekil 5.15. Bisiklet ulagimina yonelik gosterge agirliklar (Tiirkiye)

Toplu tasimaya yonelik kriterler 4 gdstergeye sahiptirler. Ikili karsilastirmalar Cizelge
5.41°de sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani)

0,01’e esdegerdir ve 0,1’den kii¢iik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.41. Toplu tasimaya yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilagtirilmasi (Tiirkiye)

Toplu tasim Otobiis Otobiis Metrobus Terminaller ve
duraklarina erigim 6zel yolu istasyonlar1 aktarma noktalari

Toplu tasim 1,585 1,585 2,141
duraklarina erisim
Otobils 5zel yolu s 1,528 1,004

Otobiis Metrobus 1
istasyonlari

Terminaller ve
aktarma noktalar1

Sekil 5.16’ya gore toplu tasim duraklarina erisim 0,364 agirligi ile birinci sirada yer almistir.

Otobiis 6zel yolu 0,278 agirligr ile ikinci sirada, otobiis metrobus istasyonlart 0,191
agirliklar1 ile {giincii siradadir. Bu Olciitte trafik giivenligini en az etkileyen kriter,

terminaller ve aktarma noktalar1 olarak bulgulanmaistir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors
>C6

-364 I —
-278 |,

191 I——

167 —

Il Toplutasim duraklarina erisim

Il Otobiis 6zel yolu

I Otobiis Metrobus istasyonlar:

I Terminaller ve aktarma noktalari
Inconsistency = 0.01
with 0 missing judgments.

Sekil 5.16. Toplu tasimaya yonelik gosterge agirliklart (Tiirkiye)

Yénetim ve organizasyona yonelik kriter 5 gostergeye sahiptir. ikili karsilastirmalar Cizelge
5.42’de sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani)

0,07’e esdegerdir ve 0,1’den kii¢iik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.42. Yonetim ve organizasyona yonelik eslestirilmis gdstergelerin karsilagtirilmasi

(Tiirkiye)
Toplu tagim1 6zendirme  Hiz ~ Hiz Toplumsal Dezavantajl
bireysel ulasimi yone dene farkindalik gruplarin erisimi
caydirma politikalari timi  timi olusturma ve giivenligi
Toplu tagimi1 6zendirme
bireysel ulagimi 2’: 2 0’3 3 2,825 1,644

caydirma politikalar1

Hiz ydnetimi 1,380 1,431

Hiz denetimi 0,758 1,585

Toplumsal farkindalik
olusturma
Dezavantajli gruplarin
erigimi ve giivenligi

1,888
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Priorities with respect to:
Goal: factors
>C7

-3 21 |
197 I ——
183
73 S
25 —

Il Toplutasimi 6zendirme bireysel ulasimi caydirma politikalar:
M Hiz denetimi
I Hiz yonetimi
M Toplumsal farkindahk olusturma
[ Dezavantajh gruplarin erisimi ve giivenligi
Inconsistency = 0.07
with 0 missing judgments.

Sekil 5.17. Yonetim ve organizasyona yonelik gosterge agirliklar: (Tiirkiye)

Sekil 5.17°ye gore toplutasimi 6zendirme bireysel ulagimi caydirma politikalar1 0,321
agirligi ile birinci sirada yer almistir. Hiz denetimi 0,197 agirlig: ile ikinci sirada, hiz
yonetimi 0,183 agirliklari ile ticlincii siradadir. Bu dlgiitte trafik giivenligini en az etkileyen

kriter, dezavantajli gruplarin erisimi ve giivenligi olarak bulgulanmustir.

5.2.2. fran bulgular

Fiziki altyapiya yonelik kriterler 7 gdstergeye sahiptir. Ikili karsilastirmalar Cizelge 5.43°de
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,04°e

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢cin makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.43. Fiziki altyapiya yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilagtiriimas (iran)

Platform ve serit Boyuna Kesism  Yapiadast  Devamlilik Aydmla  Serit

genisligi egim eler biiyiikligi diizeyi tma  siirekliligi
Platform ve serit 1,059 0608 1,516 0758 0803 0944
genisligi

Boyuna egim 0,574 1,000 0,246 0231 0,322

Kesismeler | A 1552 2,091 1,000

Yapi adasi 0,401 0341 0,322
biiyiikligii

Devamhilik 0725 0491

diizeyi
Aydmlatma 0,631

Serit siirekliligi |
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Sekil 5.18’e gore Serit stirekliligi 0,212 agirligi ile birinci siradadir. Kesismeler 0,207
agirlig ile ikinci sirada, Aydinlatma 0,172 agirligi ile {igiincii siradadir. Bu olglitte trafik

giivenligini en az etkileyen kriter, yap1 adas1 biiyiikliigli olarak bulgulanmistir.

Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
>C1

A ————————
<207
S

SExy

19 ——

.070

.065

Il Serit siirekliligi

I Kesismeler

M Aydinlatma

N Devamhhk diizeyi

[ Platform ve serit genisligi
Boyuna egim
Yapi adasi biiyiikliigii
Inconsistency = 0.04
with 0 missing judgments.

Sekil 5.18. Fiziki altyapiya yonelik gosterge agirliklar: (Iran)

Trafik akimina yonelik kriter, 5 gostergeye sahiptir ve ikili karsilagtirmalar Cizelge 5.44°de
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,02

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.44. Trafik akimina yonelik eslestirilmis gdstergelerin karsilastiriimasi (Iran)

o Yolun Yatay ve diisey Kentsel Yol iistii
Sinyalizasyon )
okunabilirligi isaretleme mobilyalar parketme

Sinyalizasyon 0,923 0,870 2,169 1,552
Yolun okunabilirligi 0,870 1,246 0,803
Yatay ve diise
. Y i 1,644 1,552
isaretleme

Kentsel mobilyalar

Yol tistii parketme

Sekil 5.19’ye gore yatay ve diisey isaretleme 0,247 agirhg ile birinci siradadir.

Sinyalizasyon 0,238 agirlig: ile ikinci sirada, yol istii parketme 0,196 agirlig: ile Gi¢lincii
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siradadir. Bu olgiitte trafik gilivenligini en az etkileyen kriter, kentsel mobilyalar olarak

bulgulanmastir.

Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
=>=C2

-24 7 I ——
238
96 I

93

27

Il Yatay ve diisey isaretleme
Il Sinyalizasyon
I Yol iistii parketme
I Yolun okunabilirligi
I Kentsel mobilyalar
Inconsistency = 0.02
with 0 missing judgments.

Sekil 5.19. Trafik akimina yonelik gosterge agirliklari (iran)

Hiza yonelik eslestirme kriteri 6 gdstergeye sahiptir. Ikili karsilagtirmalar Cizelge 5.45°da
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,04

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.45. Hiza yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilastiriimasi (iran)

Hiz kesici _HIZ Yon Yolu kenardan  Yiikseltilmis Hiz
. minderle  saptiricila sinirlamal
tiimsekler . daraltma kavsaklar
ri r ar1
Hiz kesici 1,149 0,461 0,384 0,561 0,803
Timsekler
Hiz minderleri 1,084 0,488 0,699 0,608
Yon saptiricilar 0,923 1,000 0,372
Yolu kenardan 2,569 0,699
daraltma
Yiikseltilmis
kavsaklar

Hiz
sinirlamalar:

Sekil 5.20’e gore hiz sinirlamalar 0,277 agirligi ile birinci siradadir. Yolu kenardan daraltma

0,225 agirhigr ile ikinci sirada, yon saptiricilar 0,146 agirligi ile tiglincii siradadir. Bu 0lgiitte

trafik glivenligini en az etkileyen kriter, hiz kesici tiimsekler olarak bulgulanmaistir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
=C4

-27 7 I
22 S .

146 I

27 ——

116 I———

-.109

B Hiz simirlamalar
B Yolu kenardan daraltma
B Yon saptiricilar
Il Yiikseltilmis kavsaklar
I Haiz minderleri
Hiz kesici tiimsekler
Inconsistency = 0.05
with 0 missing judgments.

Sekil 5.20. Hiza yonelik gosterge oranlart agirhiklari (iran)

Yaya ulasimima yonelik kriter 6 gostergeye sahiptir. Ikili karsilastirmalar Cizelge 5.46’da
sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani) 0,05

esdegerdir ve 0,1°den kiiciik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.46. Yaya ulasimina yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilastirilmasi (iran)

Yaya Yaya Orta Yaya Yaya seriti Yayalastirilmis
gecitleri adalar1 refujler  sinyalizasyon stirekliligi bolgeler
2,352 1,719 0,401 0,278 0,257
0,803 0,370 0,297 0,284
0,530 0,574 0,608

Yaya gecitleri

Yaya adalari

Orta refujler

Yaya
1,149 1,000

sinyalizasyon

Yaya seriti
stirekliligi
Yayalastirilmig
bolgeler

1,000

Sekil 5.21°e gore hiz sinirlamalar 0,277 agirligi ile birinci siradadir. Yolu kenardan daraltma
0,225 agirhigi ile ikinci sirada, yon saptiricilar 0,146 agirlig ile tiglincii siradadir. Bu 6l¢iitte

trafik giivenligini en az etkileyen kriter, hiz kesici tiimsekler olarak bulgulanmistir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
=>C3

-2 50 I —
. s
=22 6 |

108 IE——

107 ——

.069

Il Yayalastirilmas bolgeler
Il Yaya seriti siirekliligi
B Yaya sinyalizasyon
N Yaya gecgitleri
N Orta refujler
Yaya adalar:
Inconsistency = 0.04
with 0 missing judgments.

Sekil 5.21. Yaya ulasimia ydnelik gosterge oranlari agirliklar (Iran)

Bisiklet ulasimina ydnelik kriter 4 gdstergeye sahiptir. ikili karsilastirmalar Cizelge 5.47°de
asagida sunulmustur. Bu eslesme karsilagtirmasi i¢cin uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani)

0,05 esdegerdir ve 0,1°den kiiclik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.47. Bisiklet ulasimina yonelik eslestirilmis gdstergelerin karsilastiriimasi (Iran)

Ayrilmig Bisiklet Kavsaklarda bisiklet Otobiis duraklarinda
bisiklet yollar1  sinyalizasyonu giivenligi bisiklet giivenligi

0,608 1,246 3.366

Ayrilmig
bisiklet yollar1
Bisiklet
sinyalizasyonu
Kavsaklarda bisiklet giivenligi

1,552 1.552

1,552

Otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi

Sekil 5.22°e gore bisiklet sinyalizasyonu 0,337 agirligr ile birinci sirada yer almistir.
Ayrilmis bisiklet yollar1 0,304 agirligr ile ikinci sirada, kavsaklarda bisiklet glivenligi 0,217
agirhigr ile ticlincli siradadir. Bu olgiitte trafik giivenligini en az etkileyen kriter, otobiis

duraklarinda bisiklet giivenligi uygulamalar1 olarak bulgulanmastir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
>C5

-3377 | mmmmmmm——

Il Bisiklet sinyalizasyonu

B Ayrilmas bisiklet yollar:

B Kavsaklarda bisiklet giivenligi

Il Otobiis duraklarinda bisiklet giivenligi
Inconsistency = 0.05
with 0 missing judgments.

Sekil 5.22. Bisiklet ulasimina yonelik gosterge oranlar1 agirhiklar: (iran)

Toplu tasimaya yonelik kriterler 4 gostergeye sahiptirler. Ikili karsilastirmalar Cizelge
5.48’de sunulmustur. Bu eslesme karsilastirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani)

0,05’e esdegerdir ve 0,1’den kii¢iik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.48. Toplu tasimaya yonelik eslestirilmis gostergelerin karsilastirilmasi (iran)

Toplu tagima Otobiis Otobiis Metrobus Terminaller ve
duraklarina erigim ozel yolu istasyonlart aktarma noktalari
Toplu tagima

. 2,993 2,825 0,870
duraklarina erisim

Otobiis 6zel yolu e 1,552 0,758

istasyonlari
Terminaller ve
aktarma noktalari

Sekil 5.23’ya gore toplu tagim duraklarina erisim 0,387 agirlig1 ile birinci sirada yer almistir.

Terminaller ve aktarma noktalar1 0,281 agirlig: ile ikinci sirada, otobiis 6zel yolu 0,183
agirliklar ile Gicilincii siradadir. Bu olgiitte trafik giivenligini en az etkileyen kriter, otobiis

metrobus istasyonlari olarak bulgulanmstir.
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Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
>C6

-2 8 1 |
-183 I—
-149 ———

I Toplutasim duraklarina erisim
I Terminaller ve aktarma noktalar:
I Otobiis 6zel yolu
N Otobiis Metrobus istasyonlari
Inconsistency = 0.05
with 0 missing judgments.

-3877 |

Sekil 5.23. Toplu tagimaya yonelik gdsterge oranlar1 agirhiklari (iran)

Yénetim ve organizasyona yonelik kriter 5 gostergeye sahiptir. ikili karsilastirmalar Cizelge

5.49’de sunulmustur. Bu eslesme karsilastirmasi i¢in uyumsuzluk orani (Tutarsizlik orani)

0,01’e esdegerdir ve 0,1’den kii¢iik oldugu i¢in makul bir eslesme gosterir.

Cizelge 5.49. Yonetim ve organizasyona yonelik eslestirilmig gostergelerin karsilagtirilmasi

(Iran)
Toplu tagim1 6zendirme ~ Hiz  Hiz Toplumsal Dezavantajl
bireysel ulagimi1 yone  dene farkindalik gruplarin erisimi
caydirma politikalari timi  timi olusturma ve giivenligi
Toplu tagimi 6zendirme
1,7
bireysel ulagimi '3 8 3’2 6 2,221 2,408
caydirma politikalar1
1
Hiz yonetimi ’g 5 1,000 0,699
Hiz denetimi 0,644 0,803
Toplumsal farkindalik 1.246

olusturma

Dezavantajli gruplarin
erisimi ve giivenligi
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Priorities with respect to:
Goal: factors Iran
>C7

Il Toplutasimi 6zendirme bireysel ulasimi caydirma politikalar:
I Toplumsal farkindalik olusturma
B Hiz yonetimi
I Dezavantajh gruplarin erisimi ve giivenligi
Hiz denetimi
Inconsistency = 0.01
with 0 missing judgments.

Sekil 5.24. Yonetim ve organizasyona yonelik gdsterge oranlar1 agirliklari (iran)

Sekil 5.24’ye gore toplutasimi 6zendirme bireysel ulagimi caydirma politikalar1 0,369
agirligi ile birinci sirada yer almigtir. Toplumsal farkindalik olusturma 0,179 agirligr ile
ikinci sirada, hiz yonetimi 0,169 agirliklari ile ti¢lincii siradadir. Bu 6l¢iitte trafik giivenligini

en az etkileyen kriter, Hiz denetimi olarak bulgulanmustir.

5.3. Tunah ve Deljui Karsilastirmasi

Bu boliimde AHP analize gore TR ve IR agirliklar belirlenen kriter ve alt kriter Tunali ve
Deljui caddeleri olmak {izere iki alternatif tizerinden karsilastirilmistir. Uzmanlar tarafindan
kriter ve alt kriterler icin 1den 9’a kadar bir puanlama yapilmistir (1: uygun degil/dogru
degil/eksik, 9: uygun/dogru/yeterli). Daha sonra puan agirliklar1 hesaplanan alt Kkriterler,
AHP agirliklar ile ¢arpilarak sonug¢ degerlerine ulasilmistir. Cizelge 5.50 de Tunali Hilmi
ve Deljui caddelerinin kentsel tasarim bilesenlerine gore trafik giivenligi puanlarn

goriilmektedir.
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Cizelge 5.50. Tunali Hilmi ve Deljui caddelerinin kentsel tasarim bilesenlerine gore trafik
giivenligi karsilastiriimasi

Puan Puan
o AHP o AHP

Kriterler Alt-Kriter P-IL-JEH A(gplfol\l)gl Agirliklan PA(\.)I(_Q;_' P Plulzn A(g;il)gl Agrliklar PA()I(Q)HP
R (AHP) TR IR (AHP) IR

Platform ve serit

orm 5 | 0161 | 0,185 003 | 3 | 0,188 | 0,119 0,022
genisligi
Boyuna egim 5 | 0161 | 0,086 0014 | 2 | 0125 | 0,070 0,009
Kesismeler 3 | 0097 | 0178 0017 | 2 | 0125 | 0,207 0,026
Fiziki | Yap: adasi 3 | 0097 | 0,136 0,013 | 2 | 0,125 | 0,065 0,008
Alt blyikligi
yapi
Devamhilik 3 | 0097 | 0118 | 0011 | 2 | 0125 | 0153 | 0019
diizeyi

Aydinlatma 7 | 0,226 0,123 0,028 2 | 0,125 0,172 0,022
Serit stirekliligi 5 | 0,161 0,175 0,028 3 | 0,188 0,212 0,040
Toplam| 31 | 1,000 1,000 0,142 | 16 | 1,000 1,000 0,145

Sinyalizasyon 5 | 0,263 0,206 0,054 2 | 0,182 0,238 0,043
Yolun 4 | 0211 | 029 0062 | 3 | 0273 | 0,193 0,053
okunabilirligi

Yatay ve diisey 6
Trafik |isaretleme
Akimi | Kentsel

mobilyalar

gz;ll(ztsgieler 1 0,053 0,173 0,009 1 0,001 0,196 0,018

Toplam| 19 | 1,000 | 1,000 0,217 | 11 | 1,000 | 1,000 0,204

Yaya gegitleri 4 | 0,364 | 0172 0,063 3 | 0600 | 0,108 0,065

1 | 0,091 | 0,089 0,008 0 | 0,000 | 0,069 0,000

Orta refujler 0 | 0,000 0,131 0,000 0 | 0,000 0,107 0,000
4 1

0,316 0,252 0,080 3 0,273 0,247 0,067

3 0,158 0,073 0,012 2 0,182 0,127 0,023

Yaya adalari

Vava | Tva 0364 | 0276 | 0,100 0200 | 0226 | 0,045
ol Ya | sinyalizasyon
asimi ;
Yaya serit 2 | 0182 | 0,136 0025 | 1 | 0,200 | 0,240 0,048
stirekliligi
Yayalagtiriimis 0 | 0,000 | 0,196 0,000 | 0 | 0,000 | 0,250 0,000
bolgeler
Toplam| 11 | 1,000 | 1,000 0,196 | 5 | 1,000 | 1,000 0,158
Hiz kesici 0 | 0,000 | 0,189 0,000 | 0 | 0,000 | 0,109 0,000
timsekler
" Hiz minderleri 0 | 0,000 | 0,086 0,000 | 0 | 0,000 | 0,116 0,000
1Z ~
Yon saptiricilar | 0 | 0,000 | 0,110 0,000 | 0 | 0,000 | 0,146 0,000
Yolu kenardan 0 | 0,000 0,139 0,000 0 | 0,000 0,225 0,000

daraltma
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Cizelge 5.50. (devam) Tunali Hilmi ve Deljui caddelerinin kentsel tasarim bilesenlerine gore
trafik glivenligi karsilagtirilmasi

Villselulmis 10 | 0000 | 0160 | 0000 | 00000 | 0127 |0,000
avsaklar
Hiz sinirlamalar1 | 3 | 1,000 0,315 0,315 | 2 | 1,000 0,277 0,277
Toplam 3 | 1,000 1,000 0,315 | 2 | 1,000 1,000 0,277
Aynstirilmig 0 | 0,000 0,492 0,000 | 0 | 0,000 0,304 0,000
bisiklet yollari
ETIS'kI?t 0 | 0,000 0,222 0,000 | 0 | 0,000 0,337 0,000
sinyalizasyonu
Bisiklet | Kavsaklarda 1.5\ 0600 | 0142 | 000000000 0217 |0000
Ulasimi bisiklet giivenligi
Otobiis
duraklarinda 0 | 0,000 0,144 0,000 | 0 | 0,000 0,142 0,000
bisiklet giivenligi
Toplam | 0 | 0,000 1,000 0,000 | O | 0,000 1,000 0,000
Toplu tagima
duraklarina 4 | 0,444 0,364 0,162 | 3 | 0,750 0,387 0,290
erigim
Otobis 6zel yolu | 0 | 0,000 0,278 0,000 | 0 | 0,000 0,183 0,000
Toplu Otobiis metrobiis
Tasima . 3] 0,333 0,191 0,064 | 0 | 0,000 0,149 0,000
istasyonlari
Terminallerve |5 | 5595 | 0167 | 0037 |1|0250 | 0281 |0070
aktarma noktalar1
Toplam | 9 | 1,000 1,000 0,263 | 4 | 1,000 1,000 0,361
Hiz ydnetimi 4 | 0,200 0,183 0,037 | 3| 0,231 0,169 0,039
Hiz denetimi 4 | 0,200 0,197 0,039 | 3| 0,231 0,116 0,027
Toplumsal
farkindalik 4 | 0,200 0,173 0,035 | 3 | 0,231 0,179 0,041
olugturma
Dezavantajli
Yonetim gruplarin erisimi | 3 | 0,150 0,125 0,019 | 2 | 0,154 0,168 0,026
Organizasyon | ve giivenligi
Toplu tasimi
Ozendirme,
bireysel ulagimi 51 0,250 0,321 0,080 | 2 | 0,154 0,369 0,057
caydirma
politikalari
Toplam | 20 0,210 |13 0,190
Genel Toplam | 1,341 Genel Toplam | 1,335
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Cizelge 50’ye gore; iki caddenin karsilastirilmasi neticesinde Tunali Hilmi Caddesi toplam
1,341 puani ile, topma puani 1,335 olan Deljoi Caddesine gore, kentsel tasarim bilesenleri

acisindan daha giivenli olarak degerlendirilmistir.

5.4. Egitim Faktorii Etkisi

Calismada yas, cinsiyet, meslek, gelir durumu ve egitim faktorlerinin etkisini belirlemek
iizere hipotez testleri uygulanmis ancak sadece egitime iliskin hipotez testlerinde anlaml
sonuglara ulasilmistir. Hipotezler, tezde yer alan anket sorularindan olusturulmus ve Spss

programi, Ki- kare analizi (chi-square test) ve T testleri kullanilmistir.

Calismanin bu boliimiinde ilk olarak algi puani olusturulmaktadir. Alg1 puani; likert 6lgegi
ile hazirlanmis sorulara verilen cevaplardan olusmaktadir. Likert dlgegine gore her soruya 1
ile 5 arasinda bir puan verilmektedir (Etkilemez 1 puan, Az etkiler 2 puan, Fikrim yok 3
puan, Etkiler 4 puan, Cok etkiler 5 puan) ve Kkisilerin sorulara verdikleri puanlar toplanip
diisiik, orta ve yiiksek olmak iizere 3 ayr1 kategoriye ayrilmaktadir. Ornek olarak bir kisi

sorulara agirlikli olarak 1 ve 2 puanlarini verdi ise, toplam alg1 puani diisiik demektir.

Burada amag; uygulanan analizlerle, ortaya konulan bu algi puanlarinin gesitli diizeylerde
degisip degismedigi belirlenmektir. Bu ise ki kare analizi ile test edilebilir. Ornegin egitim
seviyesine gore; siriicii odakl trafik giivenligini etkileyen algi puani degisiyor mu? Bu
metot ile iki kategorik degisken arasinda bir iligkinin var olup olmadig: ki kare analizi ile

anlasilabilecektir.

Caligmada uygulanan anket, korelasyon analizine uygun olmadigi i¢in korelasyon analizi
uygulanmamus, ki kare analizi ve T testi yapilmustir. T testleri, Tiirkiye ve Iran’a ait

bulgularin karsilastirilmasinda kulanilmistir.

Bu boéliimde katilimcilarin egitim diizeylerine gore; anketin 9. sorusunda yer alan ve trafik
giivenligini olumsuz etkileyen unsurlara iliskin alg1 puanlar1 belirlenmistir. Katilimeilardan,
bu unsurlarin trafik giivenligine ne derecede etkili olduklarin1 degerlendirmeleri istenmis ve

bu dogrultuda diistik, orta ve yiiksek seviye olmak {izere bir algi puani olusturulmustur.
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Katilimeilarin egitim seviyeleri ile algi puanlar1 arasinda iligski olup olmadigini belirlemek
icin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan ki-kare testlerinde, hipotezin karar1 asamasinda
anlam diizeyi 0,05 alinmistir. Katilimcilarin egitim seviyesi; ilkégretim, lise ve lisans-

lisansiistli olmak tizere li¢ seviyede degerlendirilmistir.

Burada, oncelikle Tunali Hilmi Caddesi i¢in giivenligi olumsuz etkileyen; siiriicii, yaya,
yolcu, altyapi, ara¢ ve yonetim-denetim unsurlari, egitim diizeyi ile kiyaslanmistir. Cizelge

5.51’de egitim ile siiriicii unsuru test edilmis ve elde edilen sonuglar verilmistir.

Cizelge 5.51. Egitim-Siiriicii kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

e Egitim
Algt puant (siiriict Ilkogretim | Lise Lisans-Lisansiistii Toplam
Orta 7 16 23 46
Yiiksek 2 7 20 29
Toplam 9 23 43 75

Cizelge 5.51°ye gore siirlicii bazli alg1 puaninda, “diisik” seviye herhangi bir gézlem
gozlenememistir. Bu durum katilimcilarin, siiriicii odagini, hep trafik sorunlarinda yiiksek
oranda sorumlu gormesi olarak yorumlanabilir. Toplam 75 kisiden 20°si lisans ya da yliksek
lisans diizeyinde bir egitime sahipken siiriicii unsuruna, “yiiksek” derecede deger atamistir.

Burada;

HO: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi ylikseldikce siirticii odakli trafik giivenligini

olumsuz etkileyen alg1 puan1 degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde Egitim seviyesi ylikseldikge siiriicii odakli trafik giivenligini

olumsuz etkileyen algi puani ytikselir.

Hipotezi test edilmistir. Yapilan test ile elde edilen test istatistigi degeri 2,62 ve p degeri de
0,102 olarak elde edilmistir. Elde edilen degerlere gore HO hipotezi reddedilememistir.
Buradan da egitim seviyesi arttik¢a siirlicli odakli algi puaninin degigsmedigi sonucuna

ulagilir.

Cizelge 5.52°de ise egitim diizeyi ile trafikte sorun olusturan etmenlerden yaya odagi

karsilastirilmigtir. Bu karsilastirmaya ait capraz tablo asagidaki gibidir.
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Cizelge 5.52. Egitim-Yaya kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

Egitim
Algt puani (yaya) [kogretim Lisge Lisans-Lisansiistii Toplam
Orta 3 1 1 5
Yiiksek 6 22 42 70
Toplam 9 23 43 75

Cizelge 5.52’e¢ gore yaya bazli algi puaninda “diisiik” seviye herhangi bir goézlem
gozlenememistir. Bu durum, katilimcilarin, yaya odagini, hep trafik sorunlarinda yiiksek
oranda sorumlu gormesi olarak yorumlanabilir. Toplam 75 kisiden yalnmizca 1 kisi lise

diizeyinde bir egitime sahipken yaya unsuruna “orta” derecede deger atamistir. Burada;

HO: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldik¢e yaya odakli trafik gilivenligini

olumsuz etkileyen algi puan1 degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldik¢e yaya odakli trafik giivenligini

olumsuz etkileyen algi puani ytikselir.

Hipotezi test edilmistir. Yapilan test ile elde edilen test istatistigi degeri 7,89 ve p degeri de
0,005 olarak elde edilmistir. Elde edilen degerlere gére HO hipotezi reddedilmistir. Buradan
da egitim seviyesi arttikca yaya odakli algi puaninin arttig1 sonucuna ulasilir. Bagka bir ifade
ile yiiksek egitim seviyesindekiler, trafigi olumsuz etkileyen unsurlarda yayaya daha fazla

deger atamaktadirlar.

Bir diger sorun unsuru olan “yolcu” ile egitim diizeyinin kiyaslanmasi Cizelge 5.53 ile

verilmistir.

Cizelge 5.53. Egitim-Yolcu kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

Egitim
Algt puant (yolcu) [kogretim Lise Lisans-lisanstistii Toplam
Diistik 2 0 1 3
Orta 5 15 25 45
Yiiksek 2 8 17 27
Toplam 9 23 43 75
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Cizelge 5.53’ye gore katilimcilardan 3 kisi trafik sorunundaki yolcu odagina diisiik deger
atamistir. Bunlardan iki kisi ilkdgretim mezunu iken biri de en az lisans mezunudur. Elde

edilen bu ¢apraz tablo ile yapilan test ile;

HO: Tunal1 Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi ylikseldik¢e yolcu odakl trafik giivenligini

olumsuz etkileyen algi puan1 degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi ylikseldik¢e yolcu odakli trafik glivenligini

olumsuz etkileyen algi puani yiikselir.

Hipotezi test edilmistir. Burada elde edilen test istatistigi 2,375 iken p degeri 0,123 olarak
hesaplanmistir. Elde edilen bu degerlere gore HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim

seviyesine gore bu algi diizeyi degismemektedir.

Cizelge 5.54°te ise bir diger sorun unsuru olan altyapi ile egitim kiyaslamasina ait ¢apraz

tablo yer almaktadir.

Cizelge 5.54. Egitim-Altyap1 kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

Egitim
Al It . . i - Topl
gt puant (altyapy) ilkogretim | Lise | LIS TOPIam
Diisiik 2 1 1 4
Orta 6 17 29 52
Yiiksek 1 5 13 19
Toplam 9 23 43 75

Cizelge 5.54’e gore altyap1 unsuru 52 ile en fazla orta dereceli olarak puanlanmistir. Burada

test edilecek hipotez asagidaki gibidir.

HO: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldikce altyap:1 odakl: trafik glivenligini

olumsuz etkileyen algi puan1 degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi ylikseldikce altyap: odakli trafik giivenligini

olumsuz etkileyen algi puani ytikselir.
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Yapilan test ile test istatistigi 3,887 ve p degeri 0,04 olarak elde edilmistir. Bu durumda, HO
hipotezi reddedilmistir. Yani egitim seviyesine gore bu algi puani degismektedir. Egitim

seviyesi arttik¢a ilgili altyap1 unsuru daha yiiksek derecede bir sorun olarak algilanmaktadir.

Cizelge 5.55’te ise ara¢ unsuru ile egitim diizeyi kiyaslanmasiyla elde edilen ¢apraz tablo

yer almaktadir.

Cizelge 5.55. Egitim-Arag kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

Egitim
Alg1 puani (arag) Hkégre im Lise hls_;lasﬂss;u Toplam
Diisiik 3 3 15 21
Orta 5 18 26 49
Yiiksek 1 2 2 5
Toplam 9 23 43 75

Cizelge 5.55’e gore arag¢ unsuruna yalnizca bes kisi yiiksek derecede deger atamisken 49 kisi

orta derecede deger atamistir. Burada test edilen hipotezler asagidaki gibidir.

HO: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldik¢e ara¢ odakli trafik glivenligini

olumsuz etkileyen algi puani degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldik¢e ara¢ odakli trafik gilivenligini

olumsuz etkileyen alg1 puan yiikselir.

Elde edilen test istatistigi 1,257 ve p degeri de 0,262 olarak elde edilmistir. Elde edilen bu
sonuca gore HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim seviyesine gore bu arag¢ unsuru i¢in

alg1 puani degismemektedir.

Bu tez caligmasinda belirlenen unsurlardan sonuncusu olan yonetim unsuruna iliskin egitim

diizeyi kiyaslamasina ait ¢capraz tablo, Cizelge 5.56’da verilmistir.

Cizelge 5.56. Egitim-Y 6netim kiyaslamasi / Tunali Hilmi Caddesi (Tiirkiye)

. Egitim
Algt puant (yonetim) [kdgretim Lise Lisans-lisansiistii Toplam
Diisiik 1 2 3 6
Orta 7 18 31 56
Yiiksek 1 3 9 13
Toplam 9 23 43 75
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Cizelge 5.56’e gore katilimcilarin 56’s1 yonetim unsuruna orta diizeyde deger atamustir.

Burada test edilecek hipotez asagidaki gibidir.

HO: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi ylikseldik¢e yonetim denetim odakl trafik

giivenligini olumsuz etkileyen algi puani degismez.

H1: Tunali Hilmi Caddesi’nde egitim seviyesi yiikseldik¢e yonetim denetim odakli trafik

giivenligini olumsuz etkileyen algi puani yiikselir.

Bu durumda yapilan analizden elde edilen test istatistigi 0,881 ve p degeri de 0,348 olarak
hesaplanmistir. Elde edilen bu sonuglara goére HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim
seviyesine gore bu yonetim unsuruna ait algi puani degismemektedir yorumu yapilabilir.
Bagka bir ifade ile farkli egitim seviyesindekiler yonetim unsuruna benzer diizeyde 6nem

atfetmislerdir.

Yukarida yapilan calismalarin aynisi, bu tez ¢alismasimin inceleme alani olan Iran’daki
Deljui caddesi i¢in de yapilmistir. Buradan elde edilen ¢apraz tablolar ve yapilan analizlerin

sonuglar1 devam eden satirlarda sirasiyla verilmistir.

Cizelge 5.57°da egitim ile siiriicli unsuru test edilmis ve elde edilen sonuglar verilmistir.

Cizelge 5.57. Deljui Caddesi i¢in egitim-siiriicii kiyaslamasi (iran)

o Egitim
Algt puam (siirtici) ko gretim Lise Lisans-lisansiistii Toplam
Orta 3 12 25 40
Yiiksek 1 5 29 35
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.57°ya gore siriici bazli algi puaninda “diisiik” seviye herhangi gozlem
gozlenmemistir. Bu durum, katilimeilarin siiriicii odagin1 hep trafik sorunlarinda yiiksek
oranda sorumlu gérmesi olarak yorumlanabilir. Toplam 75 kisiden 29’u lisans ya da yiiksek
lisans diizeyinde bir egitime sahipken siirlicii unsuruna “yliksek” derecede deger

atamislardir. Burada;

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldikge siirticii odakli trafik glivenligini olumsuz

etkileyen alg1 puan1 degismez.
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H1: Deljui Caddesinde egitim seviyesi ylikseldikee siiriicli odakli trafik giivenligini olumsuz

etkileyen alg1 puan ytikselir.

Hipotezi test edilmistir. Yapilan test ile elde edilen test istatistigi degeri 3,50 ve p degeri de
0,061 olarak elde edilmistir. Elde edilen degerlere gére HO hipotezi reddedilememistir.
Buradan da egitim seviyesi arttik¢a stiriicii odakli algi puaninin degismedigi sonucuna

ulagilir. Benzer sonug¢ Tunali Hilmi Caddesi i¢in de bulunmustur.

Cizelge 5.58’de ise egitim diizeyi ile trafikte sorun olusturan etmenlerden yaya odagi

karsilastirilmistir. Bu karsilastirmaya ait capraz tablo asagidaki gibidir.

Cizelge 5.58. Deljui Caddesi igin egitim-yaya kiyaslamas (Iran)

Egitim
Algt puani (yaya) [kdgretim Lise Lisans-lisansiistii Toplam
Diisiik 0 0 2 2
Orta 0 0 5 5
Yiiksek 4 17 47 68
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.58’ye gore yaya bazli algi puaninda “diisiik” seviyede yalnizca iki gozlem
gbézlemlenmistir. Ayn1 zamanda “orta” seviyede de bes gozlem gozlenmistir. Bu durum,
katilimcilarin yaya odagini hep trafik sorunlarinda yiiksek oranda sorumlu gérmesi olarak
yorumlanabilir. Toplam 75 kisiden 17 kisi hem lise diizeyinde bir egitime sahipken yaya

unsuruna “yiiksek” derecede deger atamistir. Burada;

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi ylikseldik¢e yaya odakli trafik giivenligini olumsuz

etkileyen algi puani1 degismez.

H1: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢e yaya odakli trafik giivenligini olumsuz
etkileyen alg1 puan ytikselir.

Hipotezi test edilmistir. Yapilan test ile elde edilen test istatistigi degeri 2,265 ve p degeri de
0,132 olarak elde edilmistir. Elde edilen degerlere gére HO hipotezi reddedilememistir.
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Buradan da tiim egitim diizeylerinde yaya unsuruna yliksek derecede deger atandigi
sonucuna ulagilir. Elde edilen bulgu Tunali Hilmi Caddesi’nde yapilan ¢alismadan elde

edilen bulgu ile zithk gostermektedir.

Bir diger sorun unsuru olan “yolcu” ile egitim diizeyinin kiyaslanmasi Cizelge 5.59 ile

verilmistir.

Cizelge 5.59. Deljui Caddesi igin egitim-yolcu kiyaslamasi (Iran)

Egitim
Algt puant (yoleu) [kogretim Lise | Lisans-lisansiistii Toplam
Diisiik 1 3 4 8
Orta 1 14 29 44
Yiiksek 2 0 21 23
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.59’e gore katilimcilardan 8 kisi trafik sorunundaki yolcu odagina diisiik deger
atamistir. Bunlardan biri ilkogretim mezunu, ii¢ii lise mezunu iken dordii de en az lisans

mezunudur. Elde edilen bu ¢apraz tablo ile yapilan test ile;

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi ylikseldik¢e yolcu odakli trafik giivenligini olumsuz

etkileyen alg1 puan1 degismez.

H1: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢e yolcu odakli trafik giivenligini olumsuz
etkileyen alg1 puani ytikselir.

Hipotezi test edilmistir. Burada elde edilen test istatistigi 3,857 iken p degeri 0,051 olarak
hesaplanmigstir. Elde edilen bu degerlere gore HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim
seviyesine gore bu alg1 diizeyi de§ismemektedir. Benzer bulgu Tunali Hilmi Caddesi i¢in de
elde edilmistir. Ancak burada, p degerinin 0,05 anlam diizeyine yakin olmasina dikkat
edilmelidir. Bu durumda yapilacak yorumlar kesinlikten uzak bir durumdadir. Bagka bir

ifade ile hipotez sinirda reddedilmistir.

Cizelge 5.60’da ise bir diger sorun unsuru olan altyapi ile egitim kiyaslamasina ait ¢apraz

tablo yer almaktadir.
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Cizelge 5.60. Deljui Caddesi igin egitim-altyap: kiyaslamasi (Iran)

Egitim
Algt puant (altyapy) flkogretim | Lise |  Lisans-lisansiistii Toplam
Diisiik 0 0 1 1
Orta 4 17 44 65
Yiiksek 0 0 9 9
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.60’da katilimcilardan 65 kisi altyapr unsuruna orta derecede deger atamistir.

Burada test edilecek hipotez asagidaki gibidir.

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldikee altyap1 odakli trafik glivenligini olumsuz

etkileyen alg1 puani degismez.

H1: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢e altyapi odakli trafik giivenligini olumsuz
etkileyen alg1 puan yiikselir.

Yapilan test ile test istatistigi 2,330 ve p degeri 0,127 olarak elde edilmistir. Bu durumda,
HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim seviyesine gore bu algi puani degismemektedir.
Egitim seviyesi arttikca ilgili altyapt unsuru benzer derecede bir sorun olarak

algilanmaktadir. Tunali Himi Caddesi i¢in bu sonucun tersi bir bulgu elde edilmistir.

Cizelge 5.61°ta ise ara¢ unsuru ile egitim diizeyi kiyaslanmasiyla elde edilen ¢apraz tablo

yer almaktadir.

Cizelge 5.61. Deljui Caddesi igin egitim-ara¢ kiyaslamasi (iran)

Egitim
Algt puan: (arag) Ik gretim Lise Lisans-lisanstistii Toplam
Diisiik 1 1 2 4
Orta 2 14 39 55
Yiiksek 1 2 13 16
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.61’a gore ara¢ unsuruna yalnizca dort kisi diislik derecede deger atamisken 55 kisi

orta derecede deger atamistir. Burada test edilen hipotezler asagidaki gibidir.

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢e ara¢ odakl trafik giivenligini olumsuz

etkileyen alg1 puan1 degismez.
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H1: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢e ara¢ odakli trafik giivenligini olumsuz
etkileyen alg1 puan ytikselir.

Elde edilen test istatistigi 1,493 ve p degeri de 0,222 olarak elde edilmistir. Elde edilen bu
sonuca gore HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitimi seviyesine gore bu arag unsuru i¢in

alg1 puan1 degismemektedir. Benzer bir bulgu Tunali Hilmi Caddesi i¢in de elde edilmistir.

Bu tez calismasinda belirlenen unsurlardan sonuncusu olan yonetim unsuruna iliskin egitim

diizeyi kiyaslamasina ait ¢capraz tablo, Cizelge 5.62°de verilmistir.

Cizelge 5.62. Egitim-Y6netim kiyaslamasi (Iran)

o Egitim
Algt puant (ySnetim) [kogretim Lise Lisans-lisansiistii Toplam
Diisiik 1 0 3 4
Orta 2 14 39 55
Yiiksek 1 3 12 16
Toplam 4 17 54 75

Cizelge 5.62°e gore katilimcilarin 55’1 yOnetim unsuruna orta diizeyde deger atamustir.

Burada test edilecek hipotez asagidaki gibidir.

HO: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldikce yonetim denetim odakli trafik

giivenligini olumsuz etkileyen alg1 puani degismez.

HI: Deljui Caddesinde egitim seviyesi yiikseldik¢ce yonetim denetim odakli trafik

giivenligini olumsuz etkileyen algi puani yiikselir.

Bu durumda yapilan analizden elde edilen test istatistigi 0,166 ve p degeri de 0,684 olarak
hesaplanmigstir. Elde edilen bu sonuglara gore HO hipotezi reddedilememistir. Yani egitim
seviyesine gore bu yonetim unsuruna ait algt puani degismemektedir yorumu yapilabilir.
Bagka bir ifade ile farkli egitim seviyesindekiler yonetim unsuruna benzer diizeyde 6nem

atfetmislerdir. Benzer bulgu Tunali Hilmi Caddesi i¢in de elde edilmistir.

Tiirkiye ve Iran’da trafik, yogun bdlge olarak belirlenen iki cadde icin trafik giivenligini

olumsuz etkileyen unsurlar; siiriicii, yaya, yolcu ve ¢evre gibi ¢esitli kategorilere ayrilmistir.
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Katilimcilardan, bu wunsurlarin trafik gilivenligine ne derecede etkili olduklarimi

degerlendirmeleri istenmis ve bu dogrultuda algi puanlar olusturulmustur.

Her iki cadde i¢in olusan algi puanlarinin tiir bazinda birbirlerinden istatistiksel olarak
anlamli olacak sekilde farkli olup olmadigini tespit etmek icin T testi yapilmistir. T testi ile

test edilen siiriici odakl1 hipotez;

HO: Iran ve Tiirkiye’deki siiriicii odakli trafik giivenligini olumsuz etkileyen algi puanlar

arasinda fark yoktur.

H1: Iran ve Tiirkiye’deki siiriicii odakli trafik giivenligini olumsuz etkileyen alg1 puanlar

arasinda fark vardir.

Olarak ele alinmistir. Benzer hipotezler ¢izelge 5.63’de verilen siiriicli disindaki diger alt1
odak grubuna ait T test istatistigi degeri, p degerleri ve bunlara iliskin HO hipotezinin karar1
yine ayni tabloda verilmistir. Buna gore Iran ve Tiirkiye’deki, trafik giivenligini olumsuz

etkileyen algi1 puanlar arasinda yalnizca ara¢ odak grubunda farklilik tespit edilmistir.

Cizelge 5.63. Iran ve Tiirkiye’deki trafik giivenligini olumsuz etkileyen algi puanlar

t degeri p degeri Karar

Stirticti -0,870 0,386 fark yok
Yaya -0,319 0,750 fark yok

Yolcu 0,964 0,337 fark yok
Altyapi 0,986 0,326 fark yok

Arag -6,753 0,000 fark var
Yonetim_Denetim 0.849 0.397 fark yok
Genel -1.463 0.146 fark yok
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6. SONUC VE ONERILER

21. yiizyil, sanayi toplumundan bilgi toplumuna gegilen bir yiizyildir. Bu yiizyilda 6ne ¢ikan
mekansal yasam birimi de Kentlerdir. Bugiin kentler, yasam Kkalitelerini yiikseltmek ve
stirdiiriilebilir kentsel yasamlar planlamak i¢in birbirleriyle yarigmaktadirlar. Kent, tek yonlii
bakis acistyla, sadece yapilagsmayi1 Onceleyen bir yaklasimdan &te, kentsel planlama ve

tasarimin biitiinsel olarak ele alindig1 farkli bir yaklagimi gerektirir.

Kentsel tasarim, kentsel mekanmi diizenlerken c¢evresel sorumluluklari, sosyal esitligi,
ekonomik canlili1 bir biitiin olarak ele alan bir uzmanlik alanidir. Kentsel tasarimin hizmet
ettigi, etkiledigi, ortak paydada bulustugu alanlardan birisi de ulagimdir. Biitiinsel bir bakis
acistyla, ¢agin dinamiklerini dikkate alarak ve siirdiiriilebilir bir yaklasimla planlanan
kentlerde hem yasam kalitesi yiiksek olacak, hem de gelismis bir kentsel ulagim sistemi ve

giivenli bir trafik ortami1 s6z konusu olacaktir.

Trafik gilivenligini etkileyen pek ¢ok parametre olmakla birlikte; fiziki altyapi (yol, refiyj,
kaldirim, durak vb.), trafik akiminin yonetilmesi (yatay-diisey isaretleme, sinyalizasyon,
akilli ulasim sistemleri), kentsel ulasim politikalar1 (hiz yonetimi, toplutasima oncelik,
yayalastirma, bisiklet ulagimi vb.) gibi kentsel tasarimla dogrudan iliskili parametreler de
mevcuttur. Kentsel tasarimla ilgili bu parametrelerin bilinmesi ve dogru uygulanmasi, trafik
glivenliginin saglanmasinda biiyiik dneme sahiptir. Bu dogrultuda; politika tretici, karar
verici ve uygulayicilar ile kentlilere yarar saglamak iizere, kentsel tasarim uygulamalarinin
trafik giivenligine etkilerinin, yol kullanic1 ve uzmanlarin bakis acis1 ile ortaya konulmasinin

amaglandig1 bu tez ¢alismasinda, su sonuglara ulagilmustir:

Yol kullanicilarin kentsel trafik etivenligi konusundaki farkandaliklarina ait buleular:

e Siiriiciilerin yiiksek hiz yapmasi konusunda, Iranli katilimcilarin farkindaligi Tiirk
katilimcilardan daha yiiksektir.

¢ Her iki tilkede de diisiik oranda olmakla birlikte, kirmiz1 1s1k thlali yapan siiriictilerin trafik
giivenligini olumsuz etkilemeyecegini diisiinen katilimcilar s6z konusudur.

e Her iki iilke katilimcilar1 da, siiriiciilerin dikkatsiz ve kontrolsiiz bir sekilde arag
kullanmalarinin ve kural ihlali yapmalarinin trafik giivenligini yiiksek oranda olumsuz

etkiledigini diistinmektedir.
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e Her iki iilke katilimcilar1 da, siiriiclilerin gereksiz yere korna kullaniminin trafik
giivenligine olumsuz bir etki yaratmayacagi goriisiindedirler.

e Tirkiye’deki katilimcilarin, yayalara yonelik kirmizi 1sik ihlalinin trafik giivenligine
olumsuz etkileri konusundaki farkindalig1, Iran’a gore daha fazla yiiksektir.

e Her iki iilke katilimcilar1 da yayalarin dikkatsiz ve kontrolsiiz bir sekilde karsiya
gecmelerinin ve yaya ge¢idi kullanmamalarinin trafik giivenligini biiyiik oranda olumsuz
etkiledigini diistinmektedir.

e Tiirkiye ve Iran’da, yetersiz aydmlatmanin trafik giivenligine olumsuz etkisi oldugunu
diistinen katilimcilarin oranlar1 yiiksek ve birbirine yakindir. Bu durum her iki tilkedeki
katilimcilarin aydinlatma konusuna 6nem verdiklerini ortaya koymaktadir.

e Sinyalizasyon problemlerinin trafik giivenligine olumsuz etkileri konusunda Tiirk
katilimeilarin farkindaligi Iranli katilimeilaradan daha yiiksektir.

e Yetersiz yaya gegitlerinin trafik giivenligine olumsuz etkileri konusunda iranh
katilimcilarin farkindaligi Tiirk katilimeilardan daha ytiksektir.

e Her iki tlilkede de katilimcilar, ¢alisma alanindaki caddelerde park yeri arayan araglarin
trafik giivenligine olumsuz etkilerinin oldugunu diisiinmektedir.

e Her iki iilke katilimcilariin da denetimin trafik glivenligi tizerindeki etkileri konusunda
bilin¢li oldugu anlagilmaktadir.

e Arag¢ Oncelikli yaklasimi benimseyen yonetim anlayisinin trafik giivenligine olumsuz
etkileri konusunda, her iki tilke katilimcilari tam bir farkindaliga sahip degildir.

e Her iki lilke katilimcilarinin da trafik giivenliginin artmasi ve trafik kazalarinin azalmasi

konularinda yiiksek biling ve bilgi birikimine sahip olduklar1 goriilmiistiir.

Yol kullanicilarin, kentsel tasarim/trafik giivenligi iliskisi hakkindaki goriislerine yonelik

bulgular:

e Trafik kazalarinin azalmasina yardimei olacak etkenlerin etkileri incelendiginde; hem Iran
hem de Tiirk yol kullanicilar kent tasarimini en etkili faktor olarak degerlendirmektedir.
Bu sonug, kentsel tasarimin yol kullanicilarin bakis acisina gore son derece Onemli
oldugunu gostermektedir. Bu faktorii, her iki iilkede de egitim faktorii izlemekte olup, 3.
siradaki faktor ise her iki iilke katilimcilarina gére denetim olmustur.

e Calisma alaninda trafik giivenliginin artirilmasi i¢in Oncelikle yapilmasi gerekenler

konusunda her iki iilke katilimcilarina gore; %21,3 orani ile park problemlerinin
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giderilmesi, birinci sirada yer alirken, %19,3 orani ile trafik kural ihlallerine yonelik
denetimin artirilmasi ikinci sirada, %12,7 orani ile caddenin yaya bolgesi haline getirilmesi

ticlincii sirada yer almistir.

Yol kullanicilarin, egitim faktorii/algr puant iliskisine yonelik bulgular:

e Tiirkiye ve Iranli katilimcilar igin, egitim seviyesi arttikga siiriicii odakli algi puani
degismemistir.

e Tirk katilimcilar i¢in egitim seviyesi arttikca yaya odakli algi puani artmistir. Bagka bir
ifade ile yliksek egitim seviyesindekiler, trafigi olumsuz etkileyen unsurlarda yayaya daha
fazla deger atamaktadirlar. Iranli katilimeilarda ise Tiirk katilimcilardan farkli olarak tiim
egitim diizeylerinde yaya unsuruna yiiksek derecede deger atanmustir.

e Tiirk ve Iranli katitlmcilar igin egitim seviyesine gore yolcu odakli algi puani
degismemistir.

e Tiirk katilimcilar i¢in egitim seviyesine gore altyap1 odakli algi puan1 degismemistir. Tiirk
katilimcilarda egitim seviyesi arttikca altyapi unsuru daha yiiksek derecede bir sorun
olarak algilanmaktadir. iranli katilmcilar icin ise egitim seviyesine gore bu algi puani
degismemistir.

e Tiirk ve Iranli katilimcilar igin egitim seviyesine gére arag odakl algi puan1 degismemistir.

e Tiirk ve Iranli katilimeilar igin egitim seviyesine gére yonetim unsuru odakli algi puani
degismemistir. Baska bir ifade ile farkli egitim seviyesindekiler yonetim unsuruna benzer

diizeyde 6nem atfetmislerdir.

Uzmanlarin, kentsel tasarim/trafik gtivenligi iliskisi hakkindaki goriislerine yonelik

bulgular:

e Trafik kazalarinin azalmasi ve trafik glivenligini artmasinda, siiriicii-yaya-yolcularin trafik
giivenligine yonelik egitimleri uzmanlara gore ilk sirada ve en Onemli faktordiir.
Uzmanlara gore kentsel tasarimlar ikinci sirada yer almakta olup trafik yonetiminde yeni
teknolojilerin kullanilmasi ise tiglincii siradadir.

e Calisma alaninda trafik giivenliginin artirilmasi icin Oncelikle yapilmasi gerekenler
konusunda Tiirk ve Iranli uzmanlarmn goriislerine gore %60 orani ile park problemlerinin

giderilmesi birinci sirada, %30 orani ile caddelerin yaya bolgesi haline getirilmesi ikinci
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siradadir. Bolgedeki toplu tagima sisteminin gelistirilmesi ve trafik kural ihlallerine

yonelik denetimin artirilmasi konulari ise %20 ile esit oranda ve 3. siradadir.

Uzmanlarla gerceklestirilen AHP uygulamasina yonelik bulgular:

e 7 alt gostergeye sahip olan fiziki altyapida, Tiirk uzmanlara gore ilk iic siradaki
gostergeler; platform ve serit genisligi, kesismeler, serit siirekliligi iken, Iranli uzmanlara
gore bu li¢ gosterge serit siirekliligi kesismeler ve aydinlatma olmustur. 7 alt kriter arasinda
trafik giivenligini en az etkileyen kriter Tiirk uzmanlara gére boyuna egimken, Iranh
uzmanlara gore yap1 adas1 bliylkliigiidiir.

e Trafik akimi kriteri 5 alt gostergeye sahiptir. Tiirk uzmanlara gore ilk {i¢ siradaki
gostergeler; yolun okunabilirligi, yatay ve diisey isaretleme, sinyalizasyon iken, Iranli
uzmanlara gore bu ii¢ gosterge yatay ve diisey isaretleme, sinyalizasyon, yol iistii park
etme olmustur. 5 alt kriter arasinda trafik giivenligini en az etkileyen kriter her iki iilke
uzmanlarina gore kentsel mobilyalardir.

e Hiz kriteri 6 alt gostergeye sahiptir. Her iki {ilke uzmanlarina gore bu kriterdeki en etkili
gosterge hiz smirlamalaridir. Tiirk uzmanlar, ikinci olarak hiz kesici tlimsekler
gostergesini etkili bulurken, iranli uzmanlar yol kenar1 daraltma kriterini etkili bulmustur.
Yiikseltilmis kavsaklar Tiirk uzmanlara gore, yon saptiricilar iranli uzmanlara gére iigiincii
siradadir. 6 alt gosterge arasinda trafik giivenligini en az etkileyen gosterge, Tiirk
uzmanlara gére hiz minderleri iken, Iranli uzmanlara gére hiz kesici tiimseklerdir.

¢ Yaya ulasimina yonelik kriter 6 alt gdstergeye sahiptir. Tiirk uzmanlara gore ilk ii¢ siradaki
gostergeler; yaya sinyalizasyonu, yayalastirilmis bolgeler, yaya gecitleri iken, Iranh
uzmanlara gore bu li¢ gosterge yayalastirilmis bolgeler, yaya seridi siirekliligi ve yaya
sinyalizasyonu olmustur. 6 alt kriter arasinda trafik giivenligini en az etkileyen kriter her
iki lilke uzmanlarina gére yaya adalaridir.

e 4 alt gostergeye sahip bisiklet ulagiminda ayrilmis bisiklet yollar1 Tiirk uzmanlara gore en
etkili kriter iken Iranli uzmanlara gore en etkili kriter bisiklet sinyalizasyonudur.

e Toplutasimaya yonelik kriter 4 alt gostergeye sahiptir. Her iki iilke uzmanlara gore en etkili
gosterge toplutasim duraklarina erisimdir.

e Yonetim ve organizasyona yonelik kriter 5 alt gostergeye sahiptir. Her iki tlke
uzmanlarina gore bu kriterdeki en etkili gosterge toplutasimi 6zendirme bireysel ulagimi
caydirma politikalaridir. Tiirk uzmanlar, ikinci olarak hiz denetimi gostergesini etkili

bulurken, iranli uzmanlar toplumsal farkindalik olusturma gostergesini etkili bulmustur.
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Hiz yonetimi her iki iilke uzmanlarina gore iiciincii siradadir. 6 alt gosterge arasinda trafik
giivenligini en az etkileyen gosterge, Tiirk uzmanlara gore dezavantajli gruplarin erisimi
iken, Iranli uzmanlara gére hiz denetimidir.

e Her iki iilke uzmanlarina gore, fiziki altyapi kriterinde kesigmeler ve serit siirekliligi, trafik
akiminda; yatay ve diisey isaretleme ve sinyalizasyon, hiz kriterinde; hiz sinirlamalar, yaya
ulasiminda; yaya sinyalizasyon ve yayalastirilmis bolgeler, bisiklet ulasiminda ayrilmis
bisiklet yollar1 ve bisiklet sinyalizasyonu, toplu tasimada; toplu tasima duraklarina erisim,
otobiis 6zel yolu, yonetim ve organizasyon kriterinde; hiz yonetimi toplu tasimi 6zendirme,
bireysel ulasimi caydirma politikalari dnemli unsurlar olarak yer almiglardir.

e Iki caddenin karsilastirilmasi neticesinde Tunali Hilmi Caddesi, Deljoi Caddesine gore

kentsel tasarim bilesenleri acisindan daha gilivenli olarak degerlendirilmistir.

Trafik giivenligini etkileyen kentsel tasarim uygulamalar1 yazar tarafindan dort ana baglik
altinda ilk defa incelenmistir. Yapilan anket sonuclarina gore; trafik giivenligini artirmaya
yonetlik etkenler arasinda hem uzmanlara hem de yol kullancilara gore kentsel tasarimlar en

Onemli faktordur.
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EK-2. Kullanilan testlerin akis semasi

haritalarin
diizenlenmesi

Photoshop- 3D,
Max.

Literatiir SPSS 23,0
incelemesi & Pprogramii

bilgileri

Yerel ve belediye Bilgilerm ve { Bams

ve alternatifler

Mevcut sorunlari - kaliteyi artummak.. sakinlerin

talep ve ihtivaclanm karsilamak igin iyilestirmeler
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EK-3. Yol kullanicilara uygulanan anket

Degerli katilimct; bu anket, Gazi Universitesi Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmasi
Anabilim Dalinda yiiriitiilen " KENTSEL TASARIMIN TRAFIK GUVENLIGINE ETKIiSi"
konulu doktora tez calismasinda kullanilmak {izere hazirlanmistir. Ankete vereceginiz cevap
ve bilgiler, diger kisi, kurum veya kuruluslarla paylagilmayacaktir. Liitfen anketlerin iizerine
isim belirtmeyiniz. Katilimlariniz i¢in tesekkiir ederiz.

1) Cinsiyetiniz?
Kadin Erkek

2) Yasiniz ?
3) Egitim Durumunuz ?

Ilkokul Lise Yiiksek Lisans/Doktora
Ortaokul Universite Diger
4) Calisma durumunuz?
Memur Emekli
Isci Calismayan
Ogrenci
Diger(belirtiniz). . ....o.oueieiie e

Ozel sektor
5) Aylik geliriniz?

1500 TLden az 3500-5500 TL 7500-10 000TL
1500-3500 TL 5500-7500 TL 10 000 TL ve iizeri
6) Tunali Hilmi caddesini hangi siklikta kullaniyorsunuz?
Her giin Ayda 1-5 kez Sadece hafta sonlar1
Haftada 1-2 kez Cok nadir (y1lda 1-5 kez)
Haftada 3-5 kez [k defa kullantyorum
7) Tunali Hilmi caddesinde ulagmak i¢in gogunlukla kullandiginiz yolculuk tiirii hangisidir?
Kendi aracim Metro-Ankaray Bisiklet
Bir baskasinin aract Servis Motosiklet
Otobiis Taksi Yaya
Minibiis Diger
8) Bu yolda sahit oldugunuz bir trafik kazasi oldu mu?
Hayir olmadi Evet 1-3 kez Evet 3’den fazla
Bu yolda her giin kaza olur© Bilmiyorum Farkinda degilim

Kazaya ramak kala sahit oldum.
9) Tunali Hilmi caddesinde trafik giivenligini olumsuz etkileyen unsurlart
degerlendiriniz.
(uygun gordiigiiniiz degerlendirmeye X veya \ isareti koyunuz)
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EK-3. (devam) Yol kullanicilara uygulanan anket

Cok Fikrim

Etkilemez |Az etkiler |Etkiler etkiler |yok

Yiiksek hiz

Kirmizi 1s1k ihlali

Dikkatsiz ve kontrolsiiz arag kullanimi
Trafik kurallarina uymama
Yayaya gecis hakki tanimama
Yol iistii parklanma

Gereksiz korna kullanimi
Kirmizi 1s1k ihlali

Dikkatsiz ve kontrolsiiz gegis
Yaya gec¢idini kullanmama
Tasit yolunu kullanma

SURUCU

YAYA

Dikkatsiz yolcu davranisi
(Giivensiz sekilde aragtan inmek, aragtan sarkmak
vb.)

YOLCU

Yatay ve diisey isaretleme eksiklikleri
Yetersiz yaya kaldirimi genisligi

Yetersiz aydinlatma

Kavsaklardaki goriis problemleri
Sinyalizasyon problemleri

Yetersiz yaya gegitleri

Yapisi bozulmus tasit yolu ve/veya yaya kaldirimi
(cukur, ¢atlak vb.)

Dezavantajli yol kullanicilar (yasli, ¢cocuk,
engelli) icin uygun olmayan tasarimlar
Caddedeki yogun taksi trafigi

Caddedeki igletmelere mal/iiriin tagiyan araglar

ALTYAPI

ARAC

Park yeri arayan araglarin yarattig1 yogunluk

Yetersiz denetim (trafik polisi)
Arag oncelikli yaklasimi benimseyen yonetim
anlayist

Yerel yonetime iliskin uygulama eksiklikleri
(yetersiz otopark arzi, uygun olmayan taksi
duraklari, kentsel tasarimi sorunlari vb.)

YONETIM
DENETIM

m ............................................................
T
QD

o—

a

10) Yaya olarak degerlendirdiginizde, Tunali Hilmi caddesinde kendinizi giivende
hissediyor musunuz?
Evet Hayir Fikrim yok

11) Tunal Hilmi caddesini tasidig1 trafik kaza riski agisindan degerlendirseniz kag puan
verirdiniz? 3

1 Puan: Riskli degil 2 Puan: Cok Az Riskli 3 Puan: Az
Riskli

4 Puan: Riskli 5 Puan: Cok Riskli 0 Puan: Fikrim yok
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EK-3. (devam) Yol kullanicilara uygulanan anket

12) Tunali Hilmi caddesinde trafik gilivenliginin saglanmasi/artirilmasi icin Oncelikle
yapilmast gereken c¢aligma sizce hangisidir?
Park problemlerinin giderilmesi
Caddeye 6zel aragla ulasimi caydiracak dnlemler alinmasi
Hiz sakinlestirme 6dnlemlerinin uygulanmasi (hiz minderi/timsegi)
Caddenin yaya bolgesi haline getirilmesi

Bolgedeki toplutagim sisteminin gelistirilmesi/iyilestirilmesi

Trafik kural ihlallerine yonelik denetimin artirilmasi
Bisiklet ulagim1 planlamasi
Diger
(DRIITEINIZ) . . oottt ettt et e et e e et e e e e naeeas

13) Tunali Hilmi caddesinde trafik kazas1 gegirdiniz mi?
Hayir gegirmedim Evet yolcu olarak Evet surucu olarak
Evet yaya olarak Kaza gegirmeme ramak kaldi ( siiriicii, yaya, yolcu )

14) Asagidakilerden hangisi sizce genel olarak trafik kazalarinin azaltilmasinda en 6nemli
etkendir?
Siirticii-yaya-yolcularin trafik giivenligine yonelik egitimleri
Dogru ve uygun altyapi/kent tasarimi
Etkili ve yeterli denetim uygulamalar1
Trafik yonetiminde yeni teknolojilerin kullanimi (Akill sistemler, kamera sistemleri
vb.)
Trafik giivenligi ile ilgili bilgilendirme/bilinglendirme/farkindalik kampanyalari
Gelisen arag teknolojileri
Diger(belirtiniz)
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Esit durun| Az iistiinliiif Fazla iistiinliif Cok iistiinliif Kesin iistiinliik

Ara degerler

1 3 5 7 9 2-4-6-8
FiZiKi ALTYAPI
KRITER ONEM KRITER
Platform ve
Boyunaegim |9 |8 |7 |6 |5 (4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |89 | Serit
genisligi
v g Platform ve
apacast 19 g |7 |6 |5 |4 (3|21 |2|3 45|67 |89 |Serit
biyiikligi e
genigligi
Platform ve
Aydinlatma 9 (8|7 |6 |5 |4 (3|2 (1|2 |3 |4 |5|6 |7 |89 | Serit
genisligi
Serit Platform ve
AP 918 |76 |54 (32|12 |3 4|56 |7 |89 | Serit
stirekliligi NPT
genisligi
Yapi adasi ..
biyiikliigii 9 (8|7 |6 |54 (32|12 |3 |4 |5|6 |7 |8 |9 |Boyunaegim
Aydinlatma 9 (8|7 |6 |54 (32|12 |3 |4 |5|6 |7 |8 |9 |Boyunaegim
Serit ..
siirekliligi 918|716 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4|5|6 |7 |8 |9 |Boyunaegim
Aydmlatma |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Yapadas
biiyiikliigi
Serit 9ols |7 |6 |5|ala|2|1]2]3|a|5]|6|7 |8 g |Yapradas
stirekliligi biiytikligii
TRAFIK AKIMI
KRITER ONEM KRITER
Yolun g lg |7 6|5 4(3|2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]9]|Ssinyalizasyon
okunabilirligi yallzasy
Yatay ve
diizey 918 |7 |6 |5|4|3|2|1]|2|3|4|5]|6]|7]|8]9 | Sinyalizasyon
igaretleme
Kentsel 1 g1 g )7 6|5|a|3]|2[1|2|3|4a|5|6]|7]|8]9]|sinyalizasyon
mobilyalar
Yol distii
parklanma 918 |7|6|5|4|3|2|1]|2|3|4|5]|6]|7]|8]9 | Sinyalizasyon
yasagl
Yatay ve volun
diizey 9|/8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6|7|8]9 e e
. okunabilirligi
igaretleme
Kentsel | g g 76 |5|a|3|2|1]2]3|a|5|6|7 8|0 Yol
mobilyalar okunabilirligi
Yol iistii volun
parklanma 918 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]9 e
5 okunabilirligi
yasag1
Yatay ve
Kentsel | gl gl 716 |5 |a|3|2[1|2]3|a|5|6|7|8]09 diizey
mobilyalar .
isaretleme
Yol iistii Yatay ve
parklanma 918 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]9 diizey
yasagi isaretleme
Yol listi Kentsel
parklanma 9/8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]9 .
- mobilyalar
yasag1
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EK-4. (devam) Uzmanlara uygulanan AHP Kriterler tablosu

BISIKLET ULASIMI
KRITER ONEM KRITER
Bisiklet Ayrilmig
. - 21112 9 L
sinyalizasyonu bisiklet yollari
Bisiklet i¢in Ayrilmig
yatay ve diisey 21112 9 bisiklet
isaretleme yollar1
Bisiklet icin Bisiklet
yatay ve diisey 21112 9| .
. sinyalizasyonu
isaretleme
YAYA ULASIMI
KRITER ONEM KRITER
Yaya adalari 21112 9 | Yaya gegitleri
Yaya s
sinyalizasyonu 2112 9 | Yaya gegitleri
Yaya izi o
siirekliligi 2 11)|2 9 | Yaya gegitleri
Yayalastirilmig o
bolgeler 21112 9 | Yaya gegitleri
. Y.aya 21112 9 | Yaya adalar
sinyalizasyonu
Yaya izi
siirekliligi 21112 9 | Yaya adalar
Yaya}astlrllmls 21112 9 | Yaya adalar
bolgeler
Yayaizi 2012 9| . Yaa
stirekliligi sinyalizasyonu
Yayalastirilmig Yaya
o 2 11|2 9| . .
bolgeler sinyalizasyonu
Yayalastirilmis Yaya izi
.. 211 |2 9 S
bolgeler stirekliligi
TOPLU TASIMA
KRITER ONEM KRITER
- Toplutagim
Otobglsuozel 211123 duraklarma erisim
Y kolaylig1
te?&l;;le;lile Toplutasim
211123 duraklarina erigim
aktarma Kolavlizs
noktalari Olaylg
Gtivenli
terminal ve 2123 Otobiis dzel yolu
aktarma
noktalari
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HIZ
KRITER ONEM KRITER
. Hiz . 9lsl7l6l5]a ol 1|2 le kesici
minderleri tiimsekler
Yon 9lsl7l6l5]a ol 1|2 le kesici
saptiricilar tiimsekler
Yol kenar1 9lsl7l6l5]|a ol 1|2 le kesici
daraltma timsekler
Yiikseltilmis Hiz kesici
kavsaklar 918716154 2|12 tiimsekler
Hiz 9lsl7l6l5]|a ol 1|2 1112 kesici
siirlamalari tiimsekler
Yon ol8|7]6|5]4 212 iz
saptiricilar minderleri
Yol kenari 9lsl7l6ls]|a 21112 _ Hiz _
daraltma minderleri
Yiikseltilmis 9lsl7l6ls]|a 21112 _ Hiz _
kavsaklar minderleri
Hiz ol8|7]6|5]4 212 iz
smirlamalari minderleri
Yol kenari 9lsl7l6ls]|a 21112 Yon
daraltma saptiricilar
Yiikseltilmis 9lsl7l6l5]|a ol 1|2 Yon
kavsaklar saptiricilar
Hiz ol8|7]6|5]4 212 Yon
siirlamalari saptiricilar
Yiikseltilmis Yol kenar1
kavsaklar 98716154 2112 daraltma
Hiz 9lsl7l6ls]|a o112 Yol kenar1
smirlamalari daraltma
Hiz 9lel7l6ls]|a o1 |2 Yikseltilmis
sinirlamalart kavsaklar
YONETIM VE ORGANIZASYON
KRITER ONEM KRITER
Hiz yonetimi | 9 | 8 | 7 |6 |5 | 4 21112 Toplu tagimi
6zendirme
bireysel
ulagimi1
caydirma
politikalar1
Hizdenetimi | 9 | 8 |7 |6 |5 | 4 2112 Toplu tagim1
0zendirme
bireysel
ulagimi
caydirma
politikalar1
Toplumsal 9|18|7|6|5]|4 2112 Toplu tasimi
farkindalik 6zendirme
olusturma bireysel
ulagimi
caydirma
politikalari
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Dezavantajli
gruplarin
erigimi ve
giivenligi

Toplu tasimi
ozendirme
bireysel
ulasgimi
caydirma
politikalar

Hiz denetimi

Hiz yonetimi

Toplumsal
farkindalik
olusturma

Hiz yonetimi

Dezavantajl
gruplarin
erigimi ve
giivenligi

Hiz yonetimi

Toplumsal
farkindalik
olusturma

Hiz denetimi

Dezavantajli
gruplarin
erisimi ve
giivenligi

Hiz denetimi

Dezavantajli
gruplarin
erigimi ve
giivenligi

Toplumsal
farkindalik
olusturma




EK-S.

Uzman ve yol kullanicilarin trafik giivenligini olumsuz etkileyen
yonelik goriislerinin karsilastirilmasi
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unsurlara

Etkiler-Uzmanlar | Etkiler- Katilimcilar
Turkiye Iran Turkiye Iran
Yiiksek hiz %100 %100 %32 %44
Kumiz: 151k ihiali %100 %60 %89.3 %86.6
2 | Dikkatsiz ve kontrolstizarag %80 %80 %96 %96
O e
> | kullanmy
2 [Trafik kurallarma uymama %80 %60 %893 %76
# | Yavaya gecis hakki tamimama %80 %80 %76 %90.7
Yol iisti parklanma %40 %60 %454 %36
Gereksiz koma kullanm %20 %20 %32 %24
~ [ Kumziskiblal %80 %40 %654 %68
> [ Dikkatsiz ve kontrolsiz gecis %100 %60 %893 %894
§ Yava gecidini kullanmama %80 %80 %76 %88
Tas:t volunu kullanma %60 %60 %82.7 %933
r5 | Dikkatsiz yolcu davranisi %80 %60 %96 %89 4
= o| (Giivensiz sekilde aractan
> | inmek, aractan sarkmak vb.)
Yatay ve diiseyisaretleme %60 %60 %813 %573
eksiklikleri
- Yetersiz vava kaldirimi geniglig %40 %100 %58.6 %354.7
! Yetersiz avdmlatma %80 %40 %81.3 %78.7
:i Sinvalizasvon problemleri %100 %80 %89.3 %64
=  [Yetersizyava gecitleri %60 %100 %64 %92
Dezavantajli vol kullanscilar %20 %80 %21.3 %493
(vasls, cocuk, engelli)icin
uygun olmayan tasarimlar
Caddedeki yogun taksi rafigi %80 %20 %306 | %82.7
< [ Caddedekiislemelere maliurim | %60 %60 %174 | %26.7
~ | tastyan araclar
=< Park veri aravan araglarin %60 %80 %72 %94.6
varattig: yogunluk
Yetersiz denetim (rafik polisi) %80 %40 %77 %92
Arac oncelikli yaklasmmu %80 %60 %50.7 %38.7
= =Z| benimseven yonetim anlaysi
5 5[ Yerel yonetime iliskin %80 %60 %72 %82.6
Z Z| uvgulama eksikliklen (yetersiz
5 0| otopark arzi, uygun olmayan
taksi duraklar. sehir tasarmu
sorunlar vb.)
g .......................................
,',3‘ (Liitfen belirtiniz)
(@]
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EK-6. AHP analiz sonuclarina gore iki iilke uzmanlariin trafik giivenligini etkileyen
kentsel tasarim uygulamalarina iliskin 6nem siralamasi

Kriterler Tiirkiye Iran
= '% Platform ve Serit Genisligi Serit Siirekliligi
N2> Kesismeler Kesismeler
L Serit Siirekliligi Aydinlatma
= Yolun Okunabilirligi Yatay ve Diisey Isarctleme
® g Yatay ve Diisey Isaretleme Sinyalizasyon
< Sinyalizasyon Yol Ustii Parketme
o Hiz Siirlamalar Hiz Smirlamalar
T Hiz Kesici Tiimsekler Yolu Kenardan Daraltma
Yiikseltilmis Kavsaklar Yo6n Saptiricilar
© 5 Yaya Sinyalizasyon Yayalastirilmig Bolgeler
= 'z Yayalastirilmig Bolgeler Yaya Seriti Siirekliligi
> 5 Yaya Gegitleri Yaya Sinyalizasyon
- Ayrilmis Bisiklet Yollari Bisiklet Sinyalizasyonu
2 E Bisiklet Sinyalizasyonu Ayrilmis Bisiklet Yollari
- . . .
= g Otobiis Duraklarinda Bisiklet Kavsaklarda Bisiklet Giivenligi
Giivenligi
- Toplu Tasim Duraklarina Erisim Toplu Tasim Duraklarina Erisim
g T x .
£ E Otobiis Ozel Yolu Terminaller ve Aktarma Noktalari
S
=5 .
U= Otobiis Metrobus Istasyonlari Otobiis Ozel Yolu
=
> = Toplutasimi1 Ozendirme Bireysel Toplutasimi Ozendirme Bireysel
E § Ulasimi Caydirma Politikalar1 Ulasimi Caydirma Politikalar
2 E Hiz Denetimi Toplumsal Farkindalik Olusturma
2 a
g g Hiz Yo6netimi Hiz Y6netimi
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