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1. GİRİŞ

İnsanların, eşyaların ve haberlerin bir yerden başka bir yere yer değiş-
tirmesine “ulaştırma” adı verilmektedir. Ulaştırma bir hizmet sektörü 
olup, doğrudan üretim yapmaz ve depolanamaz. Bu nedenle, ulaştırma 
arzı gerçekleştiğinde fazla arz söz konusu ise, taşıma araçlarında kapasi-
te kullanımı düşük, tersi durumda ise, talep fazla arz az olduğunda ise, 
araçlarda doluluk oranı yüksek olacağından hizmet düzeyi düşük veya 
bazı kişilerin ulaştırma hizmetlerinden yararlanması mümkün olmaya-
caktır.

İnsan var olduğu günden itibaren gerek ihtiyaçlarını karşılamak gerekse 
kendi kullanımından artan ürünleri ihtiyaç duyduğu diğer ürünlerle ta-
kas etme veya satın alma için sürekli yer değiştirme ihtiyacı hissetmiştir. 
Önceleri yaya ve hayvan taşımacılığı ile ulaştırma hizmetleri verilmek-
teydi. Ancak tekerleğin icadı ve atlı arabaların ortaya çıkması ile birlikte, 
daha fazla yük taşınabilir hale geldi. Buna ilave olarak, atlı arabaların 
özellikle yağışlı havalarda zemine batmaması için, yol teknolojisi de ge-
lişmeye başladı. İlk yapılan yollar, çakıl veya iri taşlardan oluşmaktaydı, 
ayrıca genişlikleri azdı, hayvan gücünden yararlanıldığı için de rampa 
eğimleri genellikle düşüktü, bu nedenle de özellikle dağlık kesimlerde 
yol uzunluğu oldukça fazlaydı.

Buharlı makinalar ve ardından benzinli motorların icadı ile birlikte önce 
demiryolunun, daha sonra da 1950 li yıllardan itibaren dünyada motor-
lu araçların hakimiyeti artmaya başladı. Bütün ülkeler, Türkiye de dahil 
olmak üzere, karayolu yatırımlarına önem vermeye başladı. 1950 yılında 
Karayolları Genel Müdürlüğü’ nün kurulması ile birlikte, şehirlerarası 
yolların kalitesi iyileşmeye başladı. Karayollarından kazanılan tecrübe 
Belediyeler tarafından da kullanılmaya başlandı. Kentiçi yollarda da as-
falt kullanımı artmaya başladı. 

Motorlu taşıtların ve Belediyelere ait toplu taşımanın yaygınlaşması ile 
birlikte, önceleri yaya yürüme mesafesi ile kent merkezine ulaşım müm-
kün iken, Isparta önce radyal yönde, daha sonraları uydukent şeklinde 
büyümesine devam etmiştir. Emre, Gülcü, Yenice ve Dere mahalleleri şe-
hir merkezine uzak olduğu için ilk belediye otobüsü seferleri bu mahalle-
lere tahsis edilmiştir. Daha sonraları, Gülistan ve Davraz mahallelerinin 
1970’li yıllarda kurulması ile birlikte, ilave hatlar bu mahallelere tahsis 
edilmiştir. Benzer şekilde 1980’li yılların ortalarında kurulan Binbirev-
ler Mahallesine de belediye otobüsü tahsis edilmiştir. Çok eski tarihler-
den itibaren YSE, DSİ ve Bayındırlık İl Müdürlükleri personelini taşıyan 
servis araçları hala günümüzde de hizmet vermektedir. 
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1976 yılında Demirköprü mevkiinde bu-
lunan Gülkent Ortaokulu’ nun IDMMA’ya 
dönüştürülmesi ile Isparta ilk defa üni-
versite, üniversite öğrencileri ve üniversi-
te çalışanları ile tanışmıştır. Üniversitede 
başlangıçta sadece İnşaat ve Makine Mü-
hendisliği Bölümleri mevcuttu. IDMMA, 
1982 yılında YÖK’ün kurulması ile birlikte 
Akdeniz Üniversitesi Isparta Mühendislik 
Fakültesi olarak hizmet vermeye başladı. 
1983 yılında Jeoloji Mühendisliği Bölümü 
de eklendi. Gülkent Ortaokulu binasında 
1988 yılına kadar hizmet verildi.

Özellikle 1985 yılında Üniversite’nin 
temellerinin Çünür sınırlarında atılma-
sı, Çünür’ün köyden mahalle statüsüne 
geçmesine neden olmuştur. Aynı şekil-
de Mehmet Tönge Mahallesi’nin ve Kayı 
Köyü’nün de ilerleyen zamanlarda üni-
versite arazisine komşu olması sebebiyle 
üniversite çalışanlarına ve öğrencilerine 
ev sahipliği yapmaktadır. Başlangıçta öğ-
renci yurtlarının üniversite kampüsünde 
inşa edilmesi ile birlikte hem Çünür hem 
de öğrenci yurduna hizmet veren belediye 
otobüsü tahsis edilmiştir. 

1988 yılında, şu andaki mevcut kampüse 
taşınıldı. Şehir merkezi ile mesafe yakla-
şık 10 km olduğu ve taşıt sahipliği düşük 
olduğu dikkate alınarak, üniversite öğ-
rencileri ve çalışanlar için, özellikle mesai 
başlangıç ve bitimine yakın olan saatlerde 
belediye otobüsleri tahsis edildi. Ayrıca, 
kısa süreliğine personel için servisler de 
vardı. 1992 yılında Süleyman Demirel 
Üniversitesi’nin kurulması ile birlikte 
kampüsün nüfusu da ani olarak arttı. Yeni 
öğrenciler ve yeni personeller bu artışa en 
büyük etken olarak gösterilebilir. Belediye 
otobüslerinin özelleştirilerek Halk Otobü-
süne dönüştürülmesi ile birlikte, kentiçi 
yolcu taşımacılığı, hat tahsisli olarak halk 
otobüsleri tarafından taşınmaya başladı. 
1992 yılında Üniversite Kampüsü ile şe-

hir merkezi arasında bir raylı sistem pro-
jesi yapıldı. Ancak, hayata geçirilemedi. 
Halk otobüslerinin en çok yolcu taşıdığı 
hattın üniversite kampüsü olduğu dik-
kate alındığında, Halk Otobüsü sahipleri 
toplanarak S.S. 18 No.lu Halk Otobüsleri 
Kooperatifi’ni kurmuşlardır. Kooperatif, 
havuz sistemini kurarak, üyeler arasında 
adil gelir dağılımını sağlamış ve bu saye-
de hem verilen hizmet kalitesinde önemli 
iyileştirmeler görülmüş hem de müşteri 
memnuniyeti artırılmıştır. Belki de Türki-
ye’ de körüklü otobüse sahip olan ilk Halk 
Otobüsü Kooperatifi unvanına sahiptir. 
Kooperatif, sürekli iyileştirme yönünde 
çalışmalar yapmaktadır. Müşteri memnu-
niyeti ile ilgili olarak yapılan çalışma rapor 
kapsamında takdim edilmiştir. 

Eski işletmecilik anlayışıyla, bütün kentiçi 
taşımalar Kaymakkapı Meydan’ında son-
lanmaktaydı. Bu nedenle de sürekli başka 
bir mahalleye ve çekim merkezine gitmek 
için aktarma yapma zorunluluğu söz ko-
nusuydu. Ancak, son zamanlarda yapılan 
hat güncellemeleri ile, hatlar uzatılarak, 
aktarma sayısı minimum düzeye çekilmiş-
tir. Bu sayede hem Kaymakkapı Meydanı 
daha efektif bir şekilde kullanılmış hem 
de kent merkezinde trafik yoğunluğunun 
kısmen azalmasına katkı sağlamıştır.

Isparta esnafının diğer önemli gelir kapıla-
rından birisi de “acemi/uzman asker” eği-
tim ili olmasıdır. Askerlerini birliklerinden 
kent merkezine ulaşımları halk otobüsleri 
ve ticari taksiler ile sağlanmaktadır. 

Üniversitenin büyümesi ile birlikte oto-
gar civarında yapılaşmada ciddi bir artış 
görülmüştür. Genellikle Modernevler Ma-
hallesi, Fatih Mahallesi ve yakın civarları 
yurt ve apart bölgesi haline gelmiştir. Bu 
bağlamda, özellikle sabah saatlerinde bu 
bölgede üniversite ulaşım talebi yüksek 
olduğu için, ilk hareket noktası otogar 



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018 ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

10

olan halk otobüsleri tahsis edilmiştir.

2018 yılında Isparta Uygulamalı Bilimler Üniversitesinin kurulması, ila-
ve bir trafik hareketi değişikliği getirecektir. Ancak, üniversitenin yer-
leşke alanı henüz belli olmadığı için değerlendirme dışında tutulmuştur.

Yük taşımacılığı ağırlıklı olarak karayolu ile sağlanmaktadır. Isparta’nın 
önemli tarım ürünlerinden elma, kiraz ve sera ürünleri karayolları ile 
talep bölgelerine taşınmaktadır. Ayrıca, Antalya civarında üretilen tarım 
ürünleri de Isparta üzerinden karayolu ile transit taşınmaktadır. Organi-
ze sanayi bölgesinde üretilen ürünler de benzer şekilde karayolu taşıtları 
ile talep bölgelerine iletilmektedir. Isparta’da Orma ve Göltaş dışında 
büyük hacimli üretim yapan fabrika sayısının azlığı demiryolu ile yük 
taşımacılığını cazip kılmamaktadır. Göltaş, ürettiği çimentoları hemen 
fabrika önünde yeni açılan “GÖLTAŞ” istasyonundan talep noktalarına 
ve ihracat yapılacak İzmir limanına sevk etmektedir. Antalya’ya demir-
yolu bağlantısının gelmesi ile Isparta üretim sanayiinde bir canlanma 
olması beklenmektedir.

Isparta sınırlarında hizmet veren Isparta Süleyman Demirel Havali-
manı, Isparta, Burdur ve Dinar halkına hizmet vermektedir. Günde bir 
defa İstanbul uçuşu bulunmaktadır. Buna ilave olarak charter seferleri 
de özellikle yaz mevsiminde görülmektedir. Havaalanı faaliyetlerinin ve 
kapasite kullanımının artırılması amacıyla, bir havacılık eğitim okulu ile 
Kara Havacılık Okulu’na da hizmet vermektedir. Havaalanı 24 saat ke-
sintisiz hizmet vermektedir. Havaalanının Antalya’ ya yakın olması ne-
deniyle hava muhalefeti olması durumunda alternatif havalimanı olma 
şansına sahiptir. Ancak, apron kapasitesinin az olması, inecek uçak sayı-
sını kısıtlamaktadır.

Isparta ilinin oldukça düz sayılabilecek bir topografyaya sahip olması bi-
siklet ile ulaşımı cazip kılmaktadır. Özellikle son yıllarda sürdürülebilir 
ulaştırma bütün dünyada tartışmaya açılmıştır. Bu bağlamda yenilene-
bilir enerji kullanımı ile insan gücünden maksimum ölçüde yararlanma 
öne çıkmaktadır. İnsanların yürümesini kolaylaştıracak, bisiklet ile ula-
şımını sağlayacak bisiklet yollarının yapımı ve elektrikle çalışan gürül-
tüsüz yakıt sarfiyatı düşük araç teknolojilerinin geliştirilmesi önem ka-
zanmaktadır. Süleyman Demirel Üniversitesi tarafından 2000’li yıllarda 
başlayan bisiklet yolu ile tezlerin çıktıları ile yapılan projeler rapor kap-
samında yer almıştır. Isparta Belediyesi’nin bisiklet yolları uzunluğunu 
artırma ile ilgili çalışmaları takdirle karşılanmaktadır. Ancak, gerekli 
güvenlik ve risk analizleri yapılmadan açılan bisiklet yolları hem bisiklet 
kullanıcıları hem de motorlu araç kullanıcıları için önemli tehlikelere ne-
den olmaktadır. Bisiklet güzergâhı belirlenmeden önce, kapsamlı anket, 
talep analizleri yapılmalı ve buna bağlı olarak bisiklet yollarının güzer-
gâhları mevcut trafiği de kesintiye uğratmayacak şekilde şekillendirilme-
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lidir. Isparta ili, bisiklet yolu bakımından 
Türkiye’de örnek gösterilecek kentleri-
mizden biri olmaya adaydır.

Isparta’nın kentiçi yollarının neredeyse 
tamamı “beton asfalt” olarak isimlendi-
rilen kaliteli bir kaplamayla kaplıdır. Bu 
arada, gelmiş-geçmiş bütün belediye baş-
kanlarına teşekkür etmeyi bir borç biliriz. 
Ancak, gelişen teknoloji ve malzeme ocak-
larına bağlı olarak, karışım formüllerinin 
güncellenmesi hem ekonomik açıdan hem 
teknik açıdan yararlı olacaktır. Ayrıca, ze-
min cinsine bağlı olarak tabakalı sistem 
tasarımının da yapılması önemlidir. Is-
parta’nın eskiyen yollarına ait bir bakım 
yönetim sisteminin de geliştirilmesi ge-
rekmektedir. Süleyman Demirel Üniversi-
tesi’nin bu konudaki bilgi birikimi oldukça 
yüksektir.

Akıllı Ulaşım Sistemleri (AUS), bütün 
dünyada yaygın bir şekilde kullanılmaya 
başlanmıştır. “Gülkart” uygulaması örnek 
uygulamalardan birisi olarak görülebilir. 
Bunlara ilave olarak akıllı durak uygula-
maları, mobil uygulamalar, kent bilgi sis-
temleri, hız denetim sistemleri, güvenlik 
kameraları uygulamaları gibi uygulamala-
rın da yaygınlaşması ve toplanan verilerin 
analiz edilerek, geleceğe yönelik kararlar 
alınmasında kullanılması yararlı olacaktır. 
Sürücüsüz araçlar yavaş yavaş gündeme 
gelmeye başlamıştır. Bu bağlamda, sürü-

cüsüz araçların oluşturacağı kolaylıklar, 
altyapı gereksinimi ve diğer teknik gerek-
lilikler üzerine bugünden itibaren çalışıl-
malıdır.

Isparta’nın ulaşımı günümüze kadar bir 
“Ulaşım Ana Planı” olmadan sürdürülme-
ye çalışılmıştır. Ancak, bugünkü teknolo-
jik ilerlemeler ve planlı gelişim dönemleri 
dikkate alındığında, bunun sürdürülemez 
olduğu düşünülmektedir. Isparta Bele-
diyesi’nin imar planı çalışmaları ile Ulaş-
tırma planlarının örtüşmesi büyük önem 
arz etmektedir. Isparta Belediyesi’nin 
“Ulaştırma Ana Planı” çalışmasını başlat-
ması ve şehrin geleceğini buna bağlı ola-
rak belirlemesi, yaşanabilir bir Isparta’nın 
sürekliliğinde önemli bir paya sahip ola-
caktır. 

Böyle bir ulaşım planı, Isparta gibi, ana 
arter sayısı oldukça az olan kentimizde, 
alternatif ana arterlerin oluşturulması, 
kent merkezinden geçen trafiğin bu ana 
arterlere kaydırılması, şehir merkezinde 
araç trafiğinin azalmasına ilerleyen za-
manlarda yayalaştırılmasına önemli katkı 
sağlayacaktır. Bu çalışmanın diğer bölüm-
lerinde kentiçi ulaşım planı için gerekli 
olabilecek tüm adımlar ayrı ayrı bölümler 
halinde incelenmiş, Isparta ili şehir mer-
kezinde yapılan çalışma örnekleri ile des-
teklenmiş, öneri olarak sunulmuştur.
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2. ISPARTA’DA MEVCUT DURUM

Nüfusunun hızla artmasına bağlı olarak ulaşım kavramı insan yaşamın-
da temel gereksinimlerden biri haline gelmiştir. Ulaşım; insanların ve 
eşyaların yararlı olduğu varsayılan bir amaca yönelik yer değiştirmesidir 
(Yayla, 2006). Ülkemizde 1950’li yıllardan itibaren köylerden kentlere 
doğru göçler başlamıştır (Güreşçi, 2012). Bu yer değiştirmeler sonucun-
da kentlerde nüfus oranı sürekli bir artış göstermiştir. Artan nüfus kent 
yaşamında ulaşım sorunlarına yol açmaktadır. Bu sorunlar günümüzde 
hala devam eden kentiçi ulaşım sorunlarıdır.

Kentiçi ulaşım ile ilgili çalışmalar ülkemizde 1970 öncesi, 1970-1985 
yılları arası ve 1985 sonrası yapılan çalışmalar olarak ayrılmıştır (Özalp 
ve Öcalır, 2008). 1970 öncesi, 1970-1985 yılları arasında yapılan kentiçi 
ulaşım çalışmaları daha çok İstanbul, Ankara ve İzmir gibi büyükşehir-
lerle sınırlı kalmaktadır. 1985 sonrası yapılan çalışmalar kapsamında 
daha detaylı kent içi ulaşım etütlerinin yapıldığı belirlenmiştir (Özalp 
ve Öcalır, 2008). 

Kentiçi ulaşım sorununun artmasında nüfus artışına paralel olarak araç 
sayısındaki artışlar da önemli etken olmuştur. Türkiye İstatistik Kuru-
mu (TÜİK) verileri incelendiğinde 2018 yılı itibariyle ülkemizde bulunan 
toplam motorlu araç sayısı 22.377.559’dir. Isparta ilinde ise trafiğe ka-
yıtlı motorlu araç sayısı 2018 yılı itibariyle 172.780’dir. 2012 yılı verileri 
incelendiğinde bu sayının 136.595 olduğu görülmektedir. Son birkaç yıl 
içindeki verilere bakıldığında Isparta ilindeki motorlu taşıt sayılarında 
ciddi artışlar olduğu görülmektedir. 

Isparta Belediyesi’ne ait şehir içi halk otobüslerinin sayısı 2018 itibariyle 
102 adet olarak belirlenmiştir. Bu araçların 96 tanesi 12 m uzunluğunda, 
6 tanesi ise körüklü olmak üzere daha uzun olarak tasarlanan otobüsler-
dir. Şehir içi halk otobüsleri 47 hat üzerinden şehrin ulaşım ihtiyacını 
karşılamaktadır. Bir halk otobüsünün minimum 10 sefer, maksimum ise 
17 sefer yapacak şekilde seferleri düzenlenmiştir. Artan özel araç sayıla-
rı düşünüldüğünde ve gerekli düzenlemelerin yapılmaması durumunda 
kentiçi trafik sorunları oluşumu artmaya başlayacağı düşünülmektedir.
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 2.1. Isparta’da Trafik 

Isparta ilinde 1992 yılında kentiçi raylı 
sistem ön projesi yapılmıştır. Isparta Be-
lediyesi ile yapılan protokol uyarınca Ak-
deniz Üniversitesi’nce gerçekleştirilmiş-
tir (Sümer, 1992). O yıllardaki nüfus ve 
öğrenci sayıları düşünüldüğünde ileriye 
yönelik önemli bir hamle olarak düşünü-
lebilir. Ayrıca yine aynı yılda Isparta’da 
kentiçi karayollarının ulaşım sorunları ve 
gelecekteki ulaşım için alternatifler sunan 
çalışma yapılmıştır (Kalyoncuoğlu, 1992). 
2004 yılında Isparta ilindeki trafik kazala-
rının yoğun olduğu kesimler ve kaza kara 
noktaları Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS) 
kullanılarak tespit edilmiştir (Tuncuk, 
2004). Isparta Belediyesi İmar Müdür-
lüğü’nden alınan Isparta ili imar haritası 
sayısallaştırılmış, Isparta İl Trafik Şube 
Müdürlüğü’nden alınan 1998-2002 yılları 
arasında meydana gelen trafik kaza tespit 
tutanakları ile kaza meydana gelen kesim-
lerin öncelikli iyileştirilmesi amacıyla bir 
veri tabanı analiz sistemi oluşturulmuştur 
(Saplıoğlu ve Karaşahin, 2006). Bu çalış-
ma sonucunda trafik kazalarında hazır-
lanan kaza tutanaklarında yol, kavşak ve 
kaldırımlarla ilgili kısımlarda geometrik 
bozukluklara dikkat çekilmiş, yol güven-
liğini etkileyen unsurlar arasında olması 
nedeniyle önemle üzerinde durulması 
gerektiği söylenmiştir. Ayrıca Isparta’da 
bazı kavşakların geometrileri incelenmiş 
ve birçok kavşakta (örneğin Eski Devlet 
Hastanesi Kavşağı, Halıkent Mahallesi 
Ayazmana Mesireliği Orta refüj geçişle-
ri, Çünür Mahallesi-Mehmet Tönge Ma-
hallesi Kavşakları, Otogar Kavşağı, DSİ 
kavşağı ve merkezde otobüs duraklarının 
kavşak içinde yer aldığı kesimler gibi ayrı 
ayrı incelenmiş) görüş kısıtlarının önemli 
boyutlarda olduğu görülmüştür (Tuncuk 
ve Karaşahin, 2005; Saplıoğlu ve Karaşa-

hin, 2007). Isparta şehir merkezinde yol 
kaplamalarının kavşak güvenliğine etki-
sinin araştırıldığı bir çalışmada da sinya-
lizasyonlu kavşak yaklaşımında yol yüzey 
doku bozulmalarının yoğunlukta olduğu 
tespit edilmiş, özellikle kavşak yaklaşım-
larında farklı dokuda kaplama kullanılma-
sı önerilmiştir (Saplıoğlu vd, 2012). 2013 
yılında yapılan başka bir çalışmada ise Is-
parta ili için alternatif toplu taşıma siste-
mi çalışması yapılmıştır. Çalışmada şehir 
merkezi ile Süleyman Demirel Üniversi-
tesi batı kampüsüne ulaşım amaçlı olarak 
teleferik sisteminin kurulması uygulana-
bilirliği incelenmiştir (Kurbanoğlu ve Öz-
kavak 2013). Toplu taşıma sistemi olarak 
Isparta ilinde halk otobüsleri mevcuttur 
ve yapılan 500 kişilik bir anket çalışması 
sonucu bisiklet kullanıcılarının halk oto-
büsü ile entegre bisiklet yollarının oluş-
turulmasını istediği, otobüs duraklarının 
yakınında korumalı bisiklet park yerlerine 
talebin yüksek olduğu ortaya çıkmıştır. 
Ayrıca aynı çalışmada bisiklet yollarının 
birbiriyle bağlantılı olması gerekliliği ve 
kavşaklarda özellikle bisiklet geçişleri 
için işaret levhalarının ve yol çizimlerinin 
düzenlenmesi gerektiği, kavşak kesimle-
rinde bisiklet yollarının geçişlerinde araç 
çakışmalarından meydana gelebilecek 
tehlikelerin önlenebilmesi için yol üzeri 
boyama ve işaretlemelerin artırılması ge-
rektiği tespit edilmiştir (Saplioglu ve Yü-
zer, 2013; Saplıoğlu vd., 2015; Saplıoğlu 
ve Aydın, 2018). 

Isparta kentiçi trafik durumuna bakıldı-
ğında trafik akımının Süleyman Demirel 
Caddesi, Mimar Sinan Caddesi hattı bo-
yunca, Aksu caddesi, İstasyon Caddesi 
ve şehir hastanesine doğru olan Atatürk 
Bulvarı boyunca daha yoğun şekilde oldu-
ğu görülmektedir. Özellikle sabah 08:00-
09:00 saatleri ile akşam 16:30-17:30 sa-
atleri arası trafik sıkışıklığının en fazla 
olduğu saatlerdir. Trafik sorunlarının 
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ortaya çıkmasında araç sayısındaki artışlara ilave olarak Mimar Sinan 
Caddesi üzerinde kısa süreli de olsa sağ şeride yapılan araç parkları ve 
yine bu cadde üzerinde yaya yoğunluğunun fazla olmasından dolayı ya-
yaların sürekli olarak karşıdan karşıya geçmeleri trafik sorunlarına yol 
açmaktadır (Şekil 2.1). 

Şekil 2.1. Mimar Sinan caddesi üzerindeki yaya hareketleri

Mimar Sinan Caddesi üzerindeki trafik denetimlerinin artırılmasıyla sağ 
şeride kısa süreli de olsa yapılan araç parklanmaları önlenebilir. Bu du-
rumda araç kullanıcıları otoparklara yönelmek durumunda kalacakların-
dan trafik sıkışıklığının azalacağı öngörülmektedir.

Süleyman Demirel Caddesi ve Mimar Sinan Caddesi üzerinde yapılan bi-
siklet yolları şehiriçi halk otobüslerinin duraklara yanaşmak için gerekli 
olan alanı daralttığından otobüsler sağ şerit üzerinde yolcu indirme-bin-
dirme yapmak zorunda kalmaktadır. Bu durum trafik yoğunluğunun 
fazla olduğu pik saatlerde trafik sıkışıklığına sebep olmaktadır. Ayrıca 
bisiklet yol ağları birbirleri ile tam olarak birleştirilmemiş olduğundan 
ve diğer ulaşım modları ile entegre çalışmadığından, bisiklet kullanıcıları 
bisiklet yolları dışına çıktıklarında araç trafiği ile karşı karşıya kalmak-
tadır. Bu durum trafik güvenliği açısından bir sorun teşkil etmektedir. 
Şehrin önemli sosyal alanlarından biri olan Iyaş Park AVM çevresinde 
genel olarak yaya ve araç yoğunluğu fazla olmaktadır. Şehirlerarası oto-
büs terminali de yine bu alan çevresinde bulunmaktadır. Araç ve yaya 
yoğunluğunun fazla olduğu bu yerden bir de şehirlerarası otobüsler geç-
tiğinde bu noktalarda trafik sıkışıklığı daha da artmaktadır (Şekil 2.2). 
Şehirlerarası otobüs terminali yeni yerleşkesi olan Çünür mevkisine ta-
şındığında bu bölgedeki trafik sıkışıklığının bir nebze olsun rahatlayaca-
ğı düşünülmektedir. 



ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

15

Şekil 2.2. Sinyalizasyon sistemlerinden kaynaklı 
trafik sıkışıklığı

Tüm bunlara ek olarak Isparta ili kent 
merkezi ulaşımı tek bir ana arter üzerine 
kuruludur. Yerleşimlerin, iş merkezleri-
nin, kurum ve kuruluşlar ile diğer cazibe 
merkezlerinin bu arter (Süleyman Demi-
rel Cad., Mimar Sinan Cad.) çevresinde 
yer alması trafik yoğunluğunun sıkışıklık 
ve kuyruklanma artışı ile sonuçlanması-
na, hatta yaya akımının yine bu arter üze-
rinde merkeze gittikçe artış göstermesi 
kazaların ciddi sonuçlar vermesine sebep 
olmaktadır. Şehirdeki yaya ve araç etki-
leşiminin dengelenmesi için şehrin ana 
arter yoğunluğunun yeni ana arterlerle 
rahatlaması bunun için şehir planlaması 
düzenlemeleri yapılırken mutlaka ulaşım 
planının da oluşturulması gerekmektedir.

 2.2. Kentiçi Yaya ve Engelli Ulaşımı 

Kentiçi ulaşım planlaması ve trafik düzen-
lemeleri çalışmalarında, savunmasız yol 
kullanıcıları olarak isimlendirilen yayalar, 
bisikletliler ve engellilere öncelik veril-
mesi, sürdürülebilir gelişim kapsamında 
gerekliliği bilinen bir gerçektir. Kentleri-
mizde ulaşım açısından sadece engelliler 

için değil, tüm bireyler için mekânsal ve 
ulaşım odaklı engeller bulunmaktadır. 
Özellikle engellilerin ve yaşlıların başkala-
rına ihtiyaç duymadan toplumun her ala-
nında yer alması ve ulaşımlarının sağlan-
ması kentiçi erişilebilirliğe bağlıdır. Kent 
planlaması çalışmalarında yaya öncelikli 
ulaşım hareketi birçok gelişmiş ülkenin 
kentiçi ulaşım plan stratejisinde ilk sırayı 
alır hale gelmiştir. Bir başka deyişle hem 
engelli bireylerin ve hem de diğer bireyle-
rin kentiçi ulaşımlarını rahat bir şekilde 
sağlayabilmeleri, böylece sosyal hayata 
katılabilmeleri ve günlük ihtiyaçlarını kar-
şılayabilmeleri önemli bir konudur. 

Çalışmamızın ‘2.2. Kentiçi Yaya ve Engelli 
Ulaşımı’ bölüm başlığı altında, ulaşımda 
özellikle yürüme engelli (ortopedik engel-
li) bireyler ve yaşlılar için erişilebilirliğin 
artırılması amacıyla yol, kaldırım ve kav-
şak düzenlemelerinin nasıl olması gerek-
tiği, standartları ve teknolojik değişimle 
beraber neler yapılabileceği kaynak incele-
meleri ile ortaya konmuştur. ‘3.4. Engelsiz 
Isparta’ kısmında ise daha önce incelenen 
ve değerlendirilen standartlardan fayda-
lanılarak Isparta ili şehir merkezinde bir 
durum değerlendirmesi yapılmış, yürüme 
engelli bireylere yapılan anketlerden ve 
arazide yapılan geometrik ölçümlerden 
faydalanılarak Coğrafi Bilgi Sistemi ve 
analiz yöntemleri ile bir pilot veri tabanı 
oluşturulmuş, öncelikli iyileştirilmesi ge-
reken güzergahlar tespit edilmiştir. ‘4.2. 
Engelsiz Isparta Pilot Bölge Çalışması’ 
bölümünde ise yapılan çalışmanın sonuç, 
değerlendirme ve yorumlanması ile öneri-
leri içermektedir. 

 2.2.1.  Engelli bireylerin kentiçi   
ulaşımdaki yeri ve dünyada 
yapılan çalışmalar

Tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de 
yıllara bağlı olarak yaşlı nüfusun artış gös-
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terdiği yapılan çalışmalarda belirtilmektedir. Dünya genelinde eski yıllar-
da 100 kişinin ancak 4-5 kadarı 65 yaşına ulaşabiliyorken, günümüzde 
100 kişinin 10-15 kadarı 65 yaşının ötesine kadar yaşayabilir olmuştur 
(Bilir, 2004). Dünya Sağlık Örgütü (WHO)’nün 1970-2025 yılları arasın-
daki öngörülerine göre, beklenen yaşlı insan oranı %22,3 ile 624 milyon-
dur. 2025 yılında yaklaşık 1,2 milyar insanın 60 yaş ve üzeri yaşta ola-
cağı; 2050 yılında ise 2 milyara ulaşacak olan yaşlı nüfusunun %80’inin 
gelişmekte olan ülkelerde yaşayacağı belirtilmiştir. Ülkemiz de gelişmiş 
ülkeler gibi yaşlanma sürecinin hızlı olduğu ülkeler arasındadır (Beğer 
ve Yavuzer, 2012). Bu durum da tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de 
yaşlı nüfusun artış gösterdiğini veya her insanın bundan sonra yaşlı bir 
birey olma olasılığının yüksek olduğunu ve gelecekte kentiçi ulaşımda 
önemli ölçüde hareket kısıtlarına sahip olabileceğini göstermektedir. 

Engellilerle ilgili yapılan istatistiklere göre ise, ülkemizde 8.5 milyon 
engelli yaşamaktadır. Bu da toplumun yüzde 12,3’ünü oluşturmakta-
dır. Erkeklerde bu oran %11.10, kadınlarda ise yüzde %13.5’tir (TÜİK, 
2002). Bazı çalışmalarda engelli kişilerin ailelerinin de bu sayılara eklen-
mesinde fayda görülmüştür çünkü engelli kişilerle yaşayanlar da kenti-
çi ulaşımda engellilere yardım etmek durumunda kalıp aynı sıkıntılarla 
karşılaşmaktadır (Barış ve Uslu, 2009). Bu durumda engelliler için oluş-
turulması gereken kentiçi ulaşım iyileştirmeleri hem engelli ailelerinin 
hem engellilerin hem de yaşlıların ulaşımını mümkün kılmak demektir. 
Buna karşılık, resmi kayıtlı engellilerin, yaşadıkları yerlerdeki fiziksel 
çevre düzenlemelerinden kaldırım, yaya yolu ve yaya geçitlerinin kulla-
nıma uygun olup olmadığı hakkındaki düşüncelerinin engel türüne göre 
dağılımı incelendiğinde ortopedik engellilerin %71.9 oranı ile yaya yolu, 
yaya geçidi ve kaldırımları kullanıma uygun bulmadıkları görüşü tespit 
edilmiştir (TÜİK, 2010). Oysa ki dünyadaki birçok çalışmada tekerlekli 
sandalye kullanıcılarının kentiçi ulaşımda, potansiyel bir yönlendirmeye 
ve uygun ulaşım akslarına ihtiyaç duyduğu vurgulanmaktadır (Mirri vd., 
2014; Han vd., 2002). 

Engelli bireylerin ve yaşlıların yaşamlarının ilerleyişinde ulaşımlarını 
kısıtlayıcı, onları çalışma ve sosyal yaşantıdan uzaklaştırıcı ulaşımda 
tasarım eksikliklerinin mevcut olması, onların toplumsal yaşamdan dış-
landığı anlamına gelir. Kentiçi ulaşımda engelli bireylerin hareketlerinin 
önündeki fiziksel engellerin, cadde ve sokaklarda bozuk kaplamaların, 
yanlış rampa eğim ve genişliklerinin, yanlış tasarlanmış yağmur suyu 
oluklarının, kaldırımlarda bulunan hareketi engelleyici ağaç, direk, rek-
lam panoları, dükkan önü kaldırım işgalinin, normal olmayan kaldırım 
yüksekliklerinin, kavşaklara görüş kısıtlayıcı durumların, yaya geçitleri-
nin yerleşimindeki geometrik bozuklukların, işaretlemelerdeki eksiklik-
lerin, yol üstü uyarı işaret boyama eksikliklerinin, toplu taşıma araçları 
binme ve inme sırasında kaldırım yüksekliklerinin doğru ayarlanmamış 
olması gibi sayılabilecek bir çok kentiçi ulaşımı engelleyen durumların 
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tüm kentiçi ulaşım ağında düzenlenmesi 
bunun için de önemli bir strateji güdülme-
si şarttır. 

Kentiçi ulaşım planlarını başarılı bir şe-
kilde uygulayabilmiş ve kentiçi ulaşımda 
en az problem yaşayan ülkelerde, hareket 
kısıtlılığı yaşayan engellilerin ulaşımla 
ilgili kaynakları kullanabilme durumları-
nı artırmak için ‘Erişilebilir Ulaşım Hak-
kında Eylem’ planları yapılmıştır. Kentiçi 
ulaşım problemlerinin az olduğu ülkeler-
de, bahsedilen planlar kapsamında pro-
jeler gerçekleştirilmiştir. En önemlisi ise, 
oluşturulan eylem planlarından sonraki 
aşamalarda oluşturulan projelerin hayata 
geçirilmesi için önemli bir altyapı, veri ta-
banı ve teknoloji desteği gerektiği ortaya 
çıkmıştır. Bunun için bilgi programları 
oluşturmaya, ulaşım altyapısı oluştur-
duktan ve uygulanabilir teknik standart-
ları düzenledikten sonra gelecekte yeni 
problemlerin oluşmaması için mekânsal 
veri tabanı ile problem sorgulama ve çö-
züm yöntemleri gerçekleştirmek için yeni 
platformlar oluşturmaya çalışmışlardır. 
Böylece kentiçi engelliler için oluşturu-
labilecek ulaşım ağlarının sürekliliği ve 
güvenliği sağlanmaya çalışmışlardır (De 
Winne, 2006; Zhou vd., 2012; Mirri vd., 
2014).

Engelli bireyler ile fiziksel engeli olmayan 
bireylerin kentsel yaşama katıldığı kentiçi 
ulaştırma sistemlerinde, ihtiyaç farklılık-
ları bulunmaktadır. Engellilerin engelli 
oluş şekline göre, örneğin; görme engel-
liler ile yürüme engellilerin ulaşım açısın-
dan ihtiyaçları farklılık göstermektedir. 
Bu da her engelli tipi için kentiçi ulaşım 
sistemlerinin ayrı ayrı ve detaylı olarak 
araştırılmasını gerektirir. Çalışmada veri-
len standartlar ağırlıklı olarak yürüme en-
gelli bireyler için incelemeler şeklindedir. 

Engelli bireylerin kentiçi ulaşım problem-

lerinin önüne geçilmesi için Türkiye’de ve 
Dünya’da tasarım standartları ve yönet-
melikler hazırlanmıştır. Ülkemizde Türk 
Standartları Enstitüsü (TSE); Dünya’da 
ise Dünya Sağlık Örgütü (WHO), Ulus-
lararası Çalışma Örgütü (ILO), Birleşmiş 
Milletler Örgütü, Avrupa Birliği Ülkeleri 
Yerel Yönetimi, Amerikan Ulusal Stan-
dartlar Enstitüsü gibi kuruluşlar yasal dü-
zenlemeler ve standartlar için çalışmalar 
gerçekleştirmişlerdir (Özdingiş, 2007). 
Ayrıca ülkemizde Sağlık Bakanlığı, Eği-
tim Bakanlığı, Çalışma ve Sosyal Güvenlik 
Bakanlığı, Devlet İstihdam Bürosu, Ulaş-
tırma Bakanlığı, Bayındırlık Bakanlığı, 
Sosyal Hizmetler, Çocuk Bakımı Enstitü-
sü, Üniversiteler, Belediyeler, Vakıflar ve 
Engelliler Federasyonu şemsiyesi altında 
yaklaşık 4 federasyona bağlı 300 dernek 
farklı engelli türleri için görev üstlen-
miştir. Koordinasyon ise Bakanlığa bağlı 
Engelli ve Yaşlı Hizmetleri Genel Mü-
dürlüğünce gerçekleştirilmektedir (Barış 
ve Uslu, 2009). Engelli ve yaşlılarla ilgili 
kanun ve yönetmelikler mevcuttur (EY-
HGM, 2018). Fakat bu konuda uygun 
standartları oluşturmuş tüm dünya ülke-
lerinde kentiçi engelli ulaşım uygulamala-
rında önemli problemler devam etmekte-
dir (Hartley ve Okune, 2008). 

2007 yılında yapılan bir araştırmada ülke-
miz genelinde engellilerin çalışma haya-
tında karşılaştığı en önemli sorunun, işe 
ulaşmanın fiziki olarak uygun şartlara sa-
hip olmaması olarak görülmektedir (Bur-
cu, 2007). Engellilerin yardıma gerek duy-
madan ulaşım sağlayabilmelerine destek 
amaçlı yapılan çalışmalarda, engellilerin 
sosyal yaşama katılamamasında en önem-
li neden, yollardaki geometrik eksiklikler 
ve planlama uygulamalarında karşılaşılan 
hatalar olarak belirlenmiştir (Özdingiş, 
2007). 

Yapılan çalışmalarda, kentiçi ulaşımda en
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Tablo 2.1. Engelliler için uygulanması gereken standartlar

gellilerin yol seçimini etkileyen parametreler: Rampa (TS12576; Tiyek 
vd., 2016; Kuter ve Çakmak, 2017), kaldırım genişliği (ÖZİDA, 2008; 
ÖZİDA, 2010; Sirel ve ark, 2012; Kuter ve Çakmak, 2017), boyuna eğim 

Etkili Parametreler Özet Standartlar Kaynak
Kaldırım Genişliği ≥ 1.5 metre

≈2 metre

ÖZİDA, 2008; ÖZİDA, 2010; Sirel vd, 2012; Kuter ve 
Çakmak, 2017; TS 12576; Uslu ve Shakouri, 2014; Koca, 
2010; Mülayim 2009; ADA, 2004; Kaya, 2015; Yılmaz ve 

Olgun, 2014; Matthews vd, 2003; De Winne, 2006

≥180 cm Maraz, 2009, Özdingiş, 
2007;

Kaldırım Yüksekliği ≥ 3 cm
TS 12576; Sirel vd, 2012; 
Uslu ve Shakouri, 2014; 
Kuter ve Çakmak, 2017;

≤ 15 cm

Eğim ≤ %5
TS 12576; Koca, 2010; 

ADA, 2004; Kaya, 2015; 
Yılmaz ve Olgun; 2014;

≥ %2
TS12576, 1999; 

Koca,2010; Tiyek vd, 
2016; Bekçi 2012;

Yılmaz ve Olgun 2014; 
Saplioglu, 2018

Kaldırım Rampaları ≈ 90cm rampa genişliği

≈ %8 eğim
TS 12576; Tiyek vd, 2016; Kuter ve Çakmak, 2017; 

Mülayim 2009; Koca, 2010; ADA, 2004; Kaya, 2015; 
Berkün, 2016; Yılmaz ve Olgun, 2014

Sinyalizasyon Gereklidir ve sinyalizasyon süreleri düzenlenmelidir Bekçi, 2012; Rifaat vd, 
2011; Saplioglu, 2018

Trafik Hacmi Düşük olmalı Polat, 1998; Bekçi 2012; 
Kaplan ve Ulvi, 2009;

Yol Kenarı Araç Park İstenmeyen durum Polat, 1998; Mülayim 
2009;

Kaplama Özelliği Kaymayan ve yürümesi rahat malzeme

Yörük, 2003; Bekçi 2012; 
Koca, 2010; ADA, 2004; 

Matthews vd, 2002; 
Özdingiş, 2007;

Kaldırımda Engel Olması Kaldırımda direk, ağaç, pano vb. engel olmamalı, varsa 
da platformla ayrılmalı

Polat, 1998; TS 12576; 
Sirel vd, 2012; Koca, 

2010; Kaya, 2015; 
Saplioglu, 2018

İşaretlemeler ≤ 250 cm       ≥ 220 cm yüksekliğinde olmalı

Özdingiş, 2007; Kuter ve 
Çakmak, 2017; Berkün, 

2016, TS 12576; Sirel vd, 
2012; Bekçi 2012; Mülay-

im 2009; Kaya, 2015;

Toplu Taşıma Otobüsün alt basamağı kaldırımla aynı seviye olmalı. 
Otobüs kapısı ≥ 90cm

Kaya, 2015; TS 12576; 
Sirel vd, 2012; Mülayim 

2009; Koca, 2010; Maraz, 
2009; Yılmaz ve Olgun; 

2014;
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(TS12576, 1999; Tiyek vd., 2016), kap-
lama özellikleri (Yörük, 2003), kaldırım 
üzerinde hareketleri kısıtlayıcı durumlar 
(UN, 2007 ; Maraz, 2009) (ağaç, bilgi veya 
uyarı levhaları, elektrik panoları, çöp ku-
tuları, kaldırımda araç park durumu ve 
kaldırımı işgal eden diğer unsurlar), kav-
şak görüş açısı gibi unsurlar olduğu tespit 
edilmiştir. Bunlara ek olarak trafik hacmi 
(Polat, 1998), yol kenarı araç park duru-
mu (Polat, 1998), kavşaklarda sinyalizas-
yon (Bekçi, 2012; Kaya, 2015) durumu 
da yürüme engelli kişiler için erişilebilir-
lik konusunda önem arz etmektedir. Bu 
nedenle kaynak incelemelerinde engelli 
yol tasarım ve seçiminde etkili olabilecek 
yukarıda sıralanan parametreler Tablo 
2.1.’de olması gereken sınır değer ölçüleri 
ile özetlenmiştir.

Şekil 2.3. Kaldırımda engelliler için yapılan düzenle-
melere Gelibolu, Alanya, Manisa, Beylikdüzü beledi-
yelerinin yapmış olduğu çalışmalardan örnekler

Dünyanın dört bir yanında, kentsel ve 
şehirlerarası ulaşım sistemlerinin büyük 
bir kısmı engelliler için erişilemez durum-
dadır. Diğer yandan küçük müdahaleler 
birleştirildiğinde, yol-kaldırım (Şekil 2.3; 
Şekil 2.4), park yeri (Şekil 2.5) ve kavşak 
iyileştirmeleri, engelli insanların yaşamla-
rını daha iyi bir şekilde değiştirmede fay-
dalı olabilmektedir.

Şekil 2.4. Engelli kaldırımlarının devamlılığı ile 
Manisa ve Antalya Belediyelerinin engelsiz plaj 
yolu çalışmaları örneği

Şekil 2.5. Engelli park yeri işaretlemeleri ve boyala-
rı örneği (Trueline, 2018)

Dünya Bankası'nın hazırladığı engelliler-
le ilgili raporda, hareketlilik iyileştirme-
lerinin önemli olduğunu, çünkü yürüme 
engelli kişiler için işlere, okullara, sağlık 
hizmetlerine, alışverişe ve boş zamanlara 
erişim sağlamanın en önemli ihtiyaç ol-
duğunu belirtmektedir (Shakespeare ve 
Officer, 2011). 

Engelli yol kullanıcılarının bisiklet yolla-
rını daha güvenli bulması ve engellilerin 
ihtiyaç duyduğu standartlara daha uygun 
olması nedeniyle bazı çalışmalarda (Clay-
ton vd., 2017; Andrew vd., 2018) kentiçi 
ulaşımda bisiklet yolları, engellilerin de 
kullandığı geçiş yerleri olmuştur. Bu du-
rum bazı standartlara da yansıtılmıştır 
(Welsh Assembly Government, 2008). 
Evrensel tasarım olarak da ifade edilen 
(Uslu ve Shakouri, 2014), tüm bireylere 
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eşit kullanım olanakları veren tasarımlar kentiçi ulaşım için de gözardı 
edilmeden gerçekleştirildiğinde engelliler için ulaşım problemleri yüksek 
oranda ortadan kalkabilir. Bu düşünceyle bisiklet yollarının doğru dizay-
nı, engellilerin ulaşımı için de gerekli olduğu söylenebilir (Şekil 2.6).

Şekil 2.6. Bisiklet yolu kullanan yaşlı veya engelli bireyler, (fotoğraf: Flagg, 2018)

Bazı ülkelerde uygulamaya geçirilmiş engelli dostu çalışmalar taksilerle 
entegre edilmiştir. Örnek olarak, Bedford kentinde özel tasarıma sahip 
engelliler için taksiler bulunmaktadır. Araçlardaki özel donanımlarla yü-
rüme engellilerin tekerlekli sandalye ile taşıt içerisine kolaylıkla yerleşe-
bilmeleri sağlanmaktadır. Sürücüler de özel eğitim almış sürücülerdir. 
Aynı kentte engelli yol kullanıcıları için çeşitli türde yol haritaları hazır-
lanmıştır. Haritalardan faydalanarak engelli bireyler kendi ihtiyaçlarını 
karşılayacak hizmetleri nerede ve ne şekilde bulabileceklerini öğren-
mektedirler (Bedford Borough Council, 2018). Londra’da ise 2013-2017 
yıllarını kapsayan bir erişebilirlik planı oluşturulmuş, yıllık durum gün-
cellemeleri ile önümüzdeki beş yıl içinde erişilebilirlik standartlarını kar-
şılama konusunda şehrin uygulama planına eklenecek şekilde hazırlıklar 
tamamlanmıştır. Hazırlanan haritada erişilebilir unsurların bakımı ve 
uygulaması hakkında bilgi verilmiştir (Dawthorne, 2017). Ayrıca bahse-
dilen planlamada, engellilerle yaşlılar için hazırlanan özel park yerlerinin 
artırılmasını, düzenlemelerin standartlara uygun gerçekleştirilmesini, 
denetimlerin artırılmasını, toplu taşıma sistemlerinin engelliler ve yaş-
lılar için düzeli ulaşım sağlamalarına destek vermelerini, Ulaşılabilirlik 
Danışma Kurulu bünyesinde yer alan, ulaşılabilirlik uzmanlarının görev 
paylaşımının oluşturulmasını ve şehrin ulaşılabilirlik konusunda veri ta-
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banında düzenli olarak işleyecek persone-
lin oluşturulmasını öngörmüşlerdir. 

Dünya Bankasının Dünya Sağlık Örgütü 
ile koordineli hazırlamış olduğu engelli 
erişebilirliği raporunda ulaştırma sektö-
ründeki uzmanların ve paydaşların evren-
sel erişilebilir ulaşımın teknik yönlerini 
anlamalarına yardımcı olacak kapsamlı 
bir veri tabanı geliştirilmesi gerekliliğini 
belirtmektedir. Ayrıca tüm yol kullanıcı-
larının, otobüs şoförleri ve istasyon işlet-
melerinin de engelli ulaşımı konusunda 
eğitilmesi gerektiği üzerinde durmuştur. 
Bununla birlikte evrensel erişilebilirlik ko-
nusunda metro, hafif raylı sistem ve toplu 
taşıma sistemlerinin eski yıllara göre daha 
iyiye gittiği belirtilmektedir (Şekil 2.7). 
Sorun ise bu sistemleri birbirine bağlayan 
arterlerdeki ulaşımın düzenleme ihtiya-
cı ve tüm bu sistemde güncellenebilir bir 
veri tabanı olmayışıdır (Shakespeare ve 
Officer, 2011). 

Şekil 2.7. Tekerlekli sandalye kullanıcıları için ha-
fif raylı sisteme geçiş rampası (Photo: Rafael Cas-
tillo/Flickr, 2015)

Tüm bu çalışmaların sonuçlarına göre ve 
daha önce bahsedilen yol, kavşak ve kaldı-
rım ile ilgili geometrik standartların (Tab-
lo 2.1) uygulanabilirliğinin artırılabilmesi 
için kentiçi ulaşım planlamasında kullanı-
lan teknolojilerden, sayısal harita uyumlu 
veri tabanı ve bilgi sistemlerinden fayda-
lanmak kaçınılmazdır. Dünyada bu konuda 
yapılan araştırma ve incelemeler hız ka-

zanmış özellikle mevcut yolların uygunluk 
analizleri ve bu kesimlerde hangi düzenle-
melerin yapılmasının öncelikli olduğunun 
ortaya çıkarılması merak konusu olmuştur. 
Bugüne kadar engellilerin kullandıkları gü-
zergâhları seçerken etkili olduğu düşünü-
len parametrelerin hepsinin yer aldığı bir 
veri tabanı mevcut olmamakla birlikte Açık 
Kaynak Kodlu Uygulamalar ve Sayısal Veri 
Tabanları kullanılarak oluşturulacak analiz 
ve engelli dostu sistemlerin deneme çalış-
maları mevcuttur. Örneğin Google Hari-
talar uygulamasında tekerlekli sandalye 
kullananlar için böyle bir platform oluştu-
rulmaya çalışılmıştır. Çalışmada veri tabanı 
o yolu kullanan engelli birey tarafından de-
ğerlendirilip Google Haritalar uygulaması 
üzerinden veri tabanına aktarılmaktadır. 
Fakat bu da yaya kaldırım genişliği, rampa, 
kaldırımda engel olup olmaması, boyuna 
eğim veya sinyalizasyon durumu gibi ger-
çek arazi verilerinin yer aldığı bir veri ta-
banı değildir ve bu durum, engelli bireyler 
için güzergâh seçimi ile ilgili doğru geomet-
rik verilerle oluşturulmuş bir analiz sistemi 
ihtiyacını bir kez daha ortaya koymaktadır. 
Bir başka deyişle, engelsiz ulaşım uygula-
malarının tam anlamıyla gerçekleştirilebil-
mesi için, mevcut standartların kullanıldı-
ğı, uygulamaların devamlılık ve bütünlük 
arz edebilmesi için tüm kenti kapsayan 
sayısal harita tabanlı, Coğrafi Bilgi Sistem-
lerinin kullanıldığı ve internet üzerinden 
erişim sağlanabilen, güncellenen bir sistem 
ihtiyacı mevcuttur. 

Tüm bu anlatılanlar ışığında Isparta’daki 
yaya ve engelli ulaşımı ile ilgili detaylı in-
celeme, arazi çalışmaları ve pilot kesim 
çalışmaları sonuçları 3. Bölüm – Engelsiz 
Isparta başlığı altında değerlendirilmiştir.
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 2.3. Sinyalizasyon 

Sanayi devriminden itibaren artan araç kullanımı ile özellikle kentiçi 
yollarda ciddi trafik sıkışıklıkları meydana gelmektedir. Trafik sıkışıklık-
larının yanı sıra yolların kesişimlerine inşa edilen kavşakların güvenliği 
de günümüzün problemlerindendir. Kavşakların güvenliği kullanılan 
sinyalizasyon sistemlerinin verimli kullanımları ile artırılabilmektedir. 
Sinyalizasyonlar araç geçişlerini en az şekilde aksatacak, belirli uzaklık-
lardan görülebilecek ve kavşağın akışını düzenleyecek yapıda olmalıdır 
(Lal vd., 2016).

2000’li yıllardan itibaren gündeme gelen akıllı ulaşım sistemleri, sin-
yalizasyonların optimizasyonu için de kullanılmaktadır. Sinyalizasyon 
optimizasyonunda kullanılan en önemli değişken sinyalizasyon devre 
süresidir (Warberg vd., 2008). Bu amaçla kullanılan yeşil dalga, ardışık 
kavşaklarda taşıtların kırmızı ışığa yakalanmalarını azaltmak ve buna 
bağlı olarak trafik sıkışıklığını en aza indirmeyi amaçlayan uygulama-
lardır.

Kentiçi yollarda trafik ışıklarından dolayı trafik sıklıkla kesilmektedir. 
Bu problemi azaltmak için yeşil dalga uygulamaları kullanılmaktadır. Bu 
uygulama, bir kavşakta bekleyen araçların bir sonraki kavşaktaki kırmızı 
ışığa yakalanmadan geçebilmesini sağlar. Bu uygulamanın aktif olarak kul-
lanılabilmesi için, kavşaklar arasındaki hızın izin verilen hız olarak belirle-
nen sabit bir hız olması gerekmektedir. Yeşil dalga uygulaması dünyada ve 
Türkiye’nin birçok büyük şehrinde kullanılmaktadır (Şekil 2.8).

Yeşil dalga uygulamaları için farklı 
yaklaşımlar kullanılmaktadır. Bu yak-
laşımlarda temel hedef kavşaklarda 
bekleme sürelerini azaltmaya yönelik 
optimizasyon çalışmalarıdır. (Ceylan, 
2006; Gartner ve Stamatiadis, 2002).

Yeşil dalga uygulaması ile; dur-kalk 
sayılarının azaltılması, kırmızı ışık ih-
lallerinin ve aşırı hızlı araçların önlen-
mesi, trafiğin düzene sokularak trafik 
kuyruklarının ve sıkışıklıklarının 
azaltması amaçlanmaktadır. Bunun 
yanında kavşaktaki bekleme sürele-
rini azaltarak hava kirliliği ve yakıt 
tüketiminin de azaltılması amaçlan-
maktadır.Şekil 2.8. Isparta’da Yeşil Dalga Uygulaması
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Isparta ilinde, kuzey-güney doğrultusun-
da uzanan Süleyman Demirel Caddesi 
üzerinde yeşil dalga uygulaması ele alın-
mıştır. Bu amaçla, seçilen kesimde dört 
adet kavşak incelenmiştir. Öncelikle, her 
kavşak için kırmızı ve yeşil ışık süreleri be-
lirlenmiştir. Ardından ardışık kavşakların 
koordineli çalışıp çalışmadığı incelenmiş-
tir (Şekil 2.9).

Şekil 2.9. İncelenen Kavşakların Uydu Görüntüsü

İncelenen dört kavşakta, yapılan sinya-
lizasyon ölçümlerine göre hesaplanan 
kırmızı ve yeşil ışık süreleri Tablo 2.2’de 
verilmiştir. Bu sürelerin hesaplanmasında 
efektif süreler dikkate alınmıştır.

 

Tablo 2.2. İncelenen Kavşakların Sinyal Süreleri

Sadece fazlar incelendiğinde 1 numaralı 
Kolçelik Kavşağı’nda faz süresi diğer kav-
şaklara göre farklı olduğundan herhangi 
bir yeşil dalga uygulamasının bu kavşakta 
bulunmadığı sonucuna varılabilir (Şekil 
2.10). Bunun nedeni 1 numaralı kavşa-
ğın Isparta Belediyesi il sınırları içerisin-
de olmaması olarak gösterilebilir. Isparta 
İline giriş istikametinde ilk kavşak olması 
nedeniyle bu kavşağın yeşil dalga içerisin-
de değerlendirilmesi, trafik sıkışıklığının 
azaltılabilmesi bakımından önemlidir.

Şekil 2.10. İncelenen Kavşakların Kırmızı-Yeşil Süreleri

2, 3 ve 4 numaralı kavşaklar için kırmızı 
ve yeşil ışık süreleri ile kavşaklar arası me-
safeler dikkate alındığında bir yeşil dalga 
çalışmasının uygulanmaya çalışıldığı gö-
rülmektedir (Tablo 2.3).

Yapılan incelemede, trafik yoğunluğunun 
az olduğu saatlerde, araçların serbest 
akımda olduğu ve diğer araçlardan etki-

Kavşak 
No Kavşak Adı Yeşil 

(sn)
Kırmızı 

(sn)
Toplam 

(sn)

1 Kolçelik Kavşağı 34 72 106

2 Yıldırım Şekerleme 
Kavşağı 28 82 110

3 Otogar Kavşağı 34 76 110

4 Shell Kavşağı 35 75 110

Kavşaklar Ara Mesafeler (m)

1-2 760

2-3 400

3-4 700

Tablo 2.3. Kavşaklar ve Ara Mesafeleri
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lenmediği durumda, yeşil dalganın verimli çalıştığı ancak daha yoğun 
olan saatlerde bazı aksaklıkların oluştuğu gözlenmiştir. 2-3-4 no.lu kav-
şaklar arasında planlanmış yeşil dalga uygulamasının kavşağa yaklaşım-
da en öndeki aracın 50 km/sa sabit hızla hareket edeceği varsayımına 
göre planlandığı gözlenmiştir.

Bu yeşil dalga uygulamasının optimize edilerek trafik sıkışıklığında bir 
azalma görülmesi beklenebilir. Bunun için araç intikal ve kalkış süreleri 
ile, akım hızına ulaşana kadar geçen süre dikkate alınmalıdır.

Ayrıca yol üzerinde yeşil dalga uygulaması konusunda bilgilendirme lev-
haları bulunmamaktadır. Sürücülerin, yeşil dalga hakkında bilgilerinin 
olması sistemin çalışması açısından oldukça önemlidir. Bu bakımdan, 
ışıklı levhalar ve duyuru sistemleri ile güzergah üzerinde yeşil dalga uy-
gulamasının yapıldığı konusunda sürücüler bilgilendirilmelidir. 

Şehir içinde bazı sinyalize kavşaklarda araçlara ve yayalara geçiş hakkı 
veren yeşil ışık zamanlamalarında çakışmalar mevcuttur. Örneğin, üst 
çevreyolu olarak bilinen Hilmi Çakmakçı Caddesi üzerinde bulunan bir 
sinyalize kavşakta (Yılmazlar Market Önü) Kuzey-Güney yönünde hare-
ket etmekte olan taşıtlara geçiş hakkı tanındığı sırada, yayalara da karşı-
dan karşıya geçme hakkı tanınmaktadır. Bu durum yayalar için çok ciddi 
tehlikeler oluşturabilmektedir (Şekil 2.11).

Söz konusu kavşağın planı ve 
kollara ait fazlar Şekil 2.12 ve 
Şekil 2.13’deki gibidir. Faz pla-
nında efektif süreler dikkate 
alınmıştır.

Kavşağın yeşil ve kırmızı ışık za-
manlarına bakıldığında 1, 2 ve 3 
numaralı güzergah için yeşil ışık 
yandığı süreçte 5 numaralı yaya 
geçişi için de yeşil ışık yanmak-
tadır.

Özellikle yolu bilmeyen sürücüler 
için trafik ışıklarını belirli bir me-
safeden görmek güvenlik açısından 
oldukça önemlidir. Ancak bazı du-
rumlarda; kurp özellikleri, yapıların 
konumu, ağaç ve diğer peyzaj un-
surlarından dolayı sinyalizasyonlar 
önceden görülemeyebilir.Şekil 2.11. Hilmi Çakmakçı ve Gölcük Caddeleri 

Kesişimi Sinyalize Kavşağın Uydu Görüntüsü 
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Şekil 2.12. Hilmi Çakmakçı ve Gölcük Caddeleri Ke-
sişimi Sinyalize Kavşağın Kolları

Şekil 2.13. Hilmi Çakmakçı ve Gölcük Caddeleri Ke-
sişimi Sinyalizasyonun Fazları

Isparta ili, Gökçay Kavşağı mevkiinde, Çay 
Boyu istikametinden gelen araçlar için 
sağa dönüşte sinyalize bir kavşak bulun-

maktadır. Ancak bu sinyalizasyon ışıkları 
sadece 3-5 metre mesafeden görülebil-
mekte olup öncesinde herhangi bir uyarı 
levhası da bulunmamaktadır. Bu durum 
güvenlik açısından ciddi sakıncalar oluş-
turmaktadır. Şekil 2.14 ve 2.15’te söz ko-
nusu kavşağa ait, görseller verilmiştir.

Şekil 2.14. Gökçay Kavşağı Uydu Görüntüsü

Şekil 2.15. Gökçay Yürüyüş Yolu- Hastane Caddesi 
Sinyalize Kavşak Yaklaşımı
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Şekil 2.15’te görüldüğü gibi sinyalize kavşağa yaklaşılmasına rağmen 
elektrik direği, kurp ve yol kenarındaki ağaçlardan dolayı sinyalizasyon 
görünmemektedir. Yaklaşık olarak son 5-7 m mesafe kalana kadar bu 
durum devam etmektedir.

 2.4. Isparta’da Toplu Taşıma 

Ulaşım sistemi, yaşam alanları ile iş, eğitim, ticaret, alışveriş, sağlık, eğ-
lence, vb. gibi birbirinden farklı birçok kentsel alan kullanımları arasın-
da aktivitelerin gerçekleştirilmesi için erişim görevini üstlenir. Bu aktivi-
telerin başında iş alanlarına, sağlık ve eğitim merkezlerine ve diğer kamu 
hizmetlerine erişim gelir.

Ulaşım sorunları; çevre, enerji, sürdürülebilirlik, sosyal denge gibi konu-
lar dikkate alınarak öncelikle büyük kentler olmak üzere, bilimsel yön-
temlerle çözümlenmesi ve düzenlenmesi gerekmektedir. Bu çerçevede 
kentiçi ulaşımın, bugün ve saptanan hedef yıllar için; mevcut stratejik fi-
ziki plan kararları dikkate alınarak analiz edilmesi, düzenlenmesi, toplu 
taşıma sistemlerine ve yaya/bisiklet gibi çevre dostu ulaşım biçimlerine 
öncelik verilerek, ulaşım ve trafik sorunlarına çözümler getirilmesi ve 
buna paralel olarak; toplu taşıma ve ara-toplu taşıma türlerinin enteg-
rasyonu ile bunların durak ve terminal alanlarının düzenlenmesi, özel 
ulaşım dahil çeşitli ulaşım türlerinin, aktarma olanaklarının geliştirilme-
si gerekmektedir. 

Kentsel ulaşım, kent sınırları içinde yaşayan nüfusun yaşam kalitesini, 
ekonomik ve sosyal gelişimini etkileyen önemli bir altyapı ve hizmet ala-
nını oluşturmaktadır. Kentin fiziksel niteliği ve yaşanabilirlik düzeyini 
yükseltmek için ulaşım yatırımları ve hizmetlerinde dünyada kabul edi-
len standartlara erişilmesi gerekmektedir.

Isparta ili, Akdeniz Bölgesinin Göller Bölgesinde yer almaktadır. Doğu-
sunda Konya, batısında Burdur, güneyinde Antalya ve kuzeyinde Afyon 
illeri ile çevrilmiştir. Davraz Kayak Merkezi, Türkiye’nin En büyük 4. 
gölü olan Eğirdir Gölü, Beyşehir ve Burdur göllerinin bir bölümü de Is-
parta hudutlarındadır. Bu doğal güzellikleri ve jeopolitik konumu sebe-
biyle üniversite öğrencilerinin tercih ettiği şehirlerden birisidir. Isparta 
bugün 420 binin üzerindeki nüfusuyla kalabalık bir şehirdir. Doğal ola-
rak bu yoğunluk birçok sorunu beraberinde getirmektedir.

Süleyman Demirel Üniversitesi 1992 yılında kurulmuş ve gelinen aşamada 
kurumsallaşmasını tamamlamış bir devlet üniversitesidir. Sürekli artan öğ-
renci nüfusuyla bugün itibariyle kayıtlı 80.346 öğrenci Isparta'da öğrenim 
görmektedir. Bu sayının 60.610 kadarı Merkez Kampüste bulunmaktadır. 
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Isparta ili 80 bini aşkın üniversite öğren-
ci nüfusu ile Türkiye’deki önemli öğrenci 
şehirleri arasında yer almaktadır. Bu öğ-
renci nüfusu şehir açısından önemli bir 
yere sahiptir. Şehir açısından birçok fayda 
sağlamakla birlikte birçok sorunu da bera-
berinde getirmektedir. Bu sorunların en 
başında ulaşım sorunu gelmektedir. Bu-
nun da en yoğun olduğu güzergâh Şehir 
Merkezi – Üniversite Kampüsü hattıdır.

Bu nedenle, Isparta kent merkezi ve 
kampüs arası ulaşım sorunlarının tespit 
edilmesi, çözüm seçeneklerinin değerlen-
dirilmesi, öğrencilerin kampüs ulaşımı 
hakkında ulaşım modu tercihi ve etkile-
yen değişkenler, kullanım bilgileri, mem-
nuniyet araştırması, istek ve önerilerin 
belirlenmesi amacıyla bir anket çalışması 
yapılmıştır. Anket verileri değerlendirile-
rek tespit ve önerilerde bulunulmuştur. 

Bu çalışmada, 2017 yılının Nisan ayında 
gerçekleştirilen anket uygulamasında, 
kampüse eğitim-öğretim sürecinde ula-
şım sağlayan öğrencilere ulaşımda kar-
şılaştıkları sorunları belirlemeye yönelik 
sorular yöneltilmiştir. Anket kapsamında 
öğrencilere yolculuğa başladıkları durak-
lar, durağa ulaşma süreleri, durakta bekle-
me süreleri, yolculuk süreleri, birden fazla 
araç kullananların ara durakta bekleme 
süreleri, otobüsün doluluk oranı, konfor, 
güvenlik, ulaşım ücretleri, kampüs içinde 
duraklara ulaşım, kampüste otobüs bekle-
me süresi, kampüs içi ringler, kampüs içi 
durakların fakültelere uzaklıkları, otobüs 
sefer sıklığı ile ilgili sorular sorulmuştur. 

Anket genel olarak 18-25 yaş grubunda 
olan, Isparta’nın merkez ve çevre ma-
hallelerinden düzenli olarak kampüse 
ulaşım sağlayan üniversite öğrencilerine 
uygulanmıştır. Üniversitede öğrenim gö-
ren 9.343 öğrenciye uygulanan anket 20 
sorudan oluşmaktadır. Anket soruları ve 

verilen cevapların analizleri “3.1. Kulla-
nıcı Gözünden Toplu Taşıma” bölümünde 
detaylı olarak verilmiştir.

 2.5. Isparta’da Üstyapı 

Isparta ilinde kullanılan üstyapı tasarımı 
incelenmiş ve Isparta Belediyesinden elde 
edilen malzemeler kullanılarak yeni bir 
karışım tasarımı hazırlanmıştır. Hazırla-
nan karışım tasarımı dünyada da yeni ve 
özgün olarak kullanılan Superpave karı-
şım tasarımına uygun olarak hazırlanmış-
tır. Hazırlanan karışım tasarımı ile beledi-
ye tarafından kullanılan karışım tasarımı 
karşılaştırılmış, artı ve eksileri değerlen-
dirilmiştir. Mevcut durumda kullanılan 
karışım tasarımıyla elde edilen optimum 
bitüm oranları Superpave karışım tasa-
rımıyla elde edilen optimum bitüm ora-
nından daha yüksek bulunmuştur. Sonuç 
olarak yeni karışım tasarımı kullanılarak 
elde edilecek kazanımlar hem çevresel et-
kiler hem de maliyet açısından değerlen-
dirilmiştir. 

 2.5.1. Problemin tanımı 

Üstyapı kaplama tabakalarının servis 
ömrü, trafiğe açılışından rehabilitasyon 
veya yeniden yapım gerekinceye kadar 
geçen periyot olarak tanımlanmaktadır. 
Üstyapının ömrü; yapısal tasarım şartla-
rına, malzeme karakteristiklerine, tabaka 
kalınlıklarına, bakım aktivitelerine veya 
kabul edilen bozulma kriterlerine göre de-
ğişiklik göstermektedir.

KGM’ de yol üstyapısı projelendirilme-
sinde ağır taşıt trafiğine bağlı olarak tip 
enkesitler kullanılmakta; ancak her yol 
kesimi için trafik projeksiyonu yapılarak 
üstyapı tabakaları boyutlandırılmaktadır. 
Ağır taşıtlar (Tır + Kamyon) yolun pro-
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jelendirilmesinde esas alınan asıl yükleri oluştururlar. Dolayısıyla bir 
yoldan geçen ağır taşıt sayısı, yol tabaka kalınlıklarının belirlenmesinde 
esas belirleyicidir. Örneğin, 8 ton dingil yükündeki bir kamyonun yola 
verdiği zarar 6000 otomobilin etkisine eşittir. 

Çoğunlukla kalıcı deformasyon olarak nitelendirilen tekerlek izi oluşu-
mu, esnek üstyapılarda meydana gelen yaygın bir bozulma türüdür. Ağır 
taşıtlar esnek üstyapıların üzerinden geçtiğinde, üstyapı küçük miktar-
larda defleksiyona uğramaktadır. Bu defleksiyonlar soğuk bölgelerde, 
üstyapı ve alttemel tabakası rijit olduğunda, milimetrenin onda birin-
den daha az miktardan milimetreye kadar; sıcak bölgelerde ise üstyapı 
yüzeyi sıcak ve yumuşak olduğunda daha fazla olmaktadır. Ağır taşıtlar 
üstyapı üzerinden geçtiğinde esnek üstyapı bir miktar eski haline dö-
nebilir, ancak küçük miktarlarda kalıcı deformasyona uğrar ve tekerlek 
izi oluşumu meydana gelir. Ağır taşıt trafiği birçok kez tekrarlandığında 
üstyapıda meydana gelen tekerlek izi oluşumu önemli düzeylere ulaş-
maktadır. 

Tekerlek izi oluşumu gibi, yorulma çatlakları da trafik yüklerinin uzun 
süreli üstyapıya uygulanmasıyla meydana gelmektedir. Ancak yorulma 
çatlakları tekerlek izinin yüksek sıcaklıklarda oluşmasından ziyade, üst-
yapı ortalama sıcaklık değerine ulaştığında oluşmaktadır. Bitümlü sıcak 
karışım (BSK) üstyapılar, ortalama sıcaklıklarda daha rijit ve kırılgan 
oldukları için, tekrarlı yükler altında bozulma yerine çatlamaya başla-
yacaktır. Çatlaklar ilk oluşmaya başladığında, mikroskopla görülebilecek 
kadar küçük olup, sürekli değildir. Trafik yükleri altında mikro çatlaklar 
yavaş yavaş büyüyerek birleşip daha büyük çatlaklara neden olmakta ve 
bu çatlaklara genellikle timsah sırtı çatlaklar denilmektedir. 

Sıcaklık, bitümlü bağlayıcılar üzerinde aşırı derecede etkilidir. Yaklaşık 
150 °C’deki bitümlü bağlayıcılar yeterince akışkan olup sıcak agregalarla 
karıştırılabilmektedir. 25 °C’deki sıcaklıklarda bitümlü bağlayıcılar katı 
macun ya da yumuşak lastik kıvamındadır. -20 °C ve daha düşük sıcak-
lıklarda bitümlü bağlayıcılar kırılgan hale gelmektedir. Üstyapı sıcaklığı 
aniden düştüğünde, çekme gerilmeleri çatlaklara sebep olmaktadır. Bu 
düşük sıcaklık çatlakları tüm üstyapıya yayılmakta ve daha büyük bozul-
malar oluşmaktadır.

Diğer önemli bir konu da yoldaki drenajın sağlanmasıdır. Çok büyük yatırım 
harcamaları gerektiren asfalt tabakaları, eğer yolda gerekli drenaj sağlan-
mazsa kısa zamanda yük taşıma özelliklerini kaybederler. Çünkü su, asfaltta 
kanser etkisi yapar ve agrega ile bitüm arasındaki bağı kırar. Belediye yol 
ağları açısından konu incelendiğinde, ağır taşıt yüzdesinin özellikle şehir iç-
lerinde düşük olmasının yol üstyapısı açısından bir avantaj olduğu; ancak 
yeterli drenajın sağlanamaması nedeniyle pek çok belediyenin her yıl yenile-
me ve onarım için büyük harcamalar yaptıkları gözlenmektedir.
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Bitümlü sıcak karışımlar, tekerlek izi olu-
şumuna ve yüzey çatlaklarına dayanımı, 
güvenli sürtünmeyi, gürültünün en alt 
seviyelere indirilmesini sağlayacak şekilde 
dizayn edilip uygulanmalıdır. Bu şartlar, 
Superpave yaklaşımına uygun iyi derece-
lenmiş karışımlar ve bitümlü bağlayıcının 
performansını artırmak amacıyla uygula-
nan modifikasyon yöntemleri kullanılarak 
sağlanabilmektedir.

2.5.2.  Bitümlü sıcak karışımlar yeni 
tasarım yaklaşımı 

Bitümlü Sıcak Karışım (BSK) uygulamala-
rı, her mühendislik yapısında olduğu gibi 
iyi bir projelendirmeyle (tasarım) başlar. 
Günümüzde de halen kullanılan; ancak 
gittikçe terk edilmeye başlanan tasarım 
yaklaşımında; her bir karışım elemanı 
(agrega ve bitüm) ayrı ayrı ele alınarak 
testlere tabi tutulmakta ve her biri kendi 
standartlarına göre değerlendirilmekte-
dir. Örneğin agregalar; elek analizi, aşın-
ma, soyulma, kırılmışlık oranı ve yassılık 
gibi, bitüm ise; penetrasyon, yumuşama 
noktası, parafin oranı vb. deneylerden 
geçirildikten ve şartname değerlerini sağ-
ladıktan sonra, her ikisinin birlikte oluş-
turacakları karışımın istenilen amacı sağ-
layacağı kabul edilmektedir. Yeni dizayn 
yaklaşımında ise (SUPERPAVE), karışıma 
birlikte uygulanan deneyler öncelik ka-
zanmaktadır. Bu yaklaşımda amaç, karı-
şımdan öncelikle ne beklendiğinin araş-
tırılmasıdır. Karışımın tekerlek izlerine 
direnci veya sürtünme mukavemetinin 
yüksekliği ya da drenaj kapasitesi vb. özel-
liklerden hangisi öncelik kazanıyorsa, ta-
sarım metot ve deneyleri tespit edilmek-
tedir. Konunun uzun olması nedeniyle 
detaylara girilmeden; ancak Belediyeleri 
de ilgilendiren yönüyle, Kente özgü yağışlı 
ve soğuk iklim altında kullanılması gere-
ken BSK uygulamaları ve bağlayıcı mal-
zemenin (bitüm) özelliklerinden aşağıda 

bahsedilecek ve öneriler sunulacaktır.

 2.5.3. Bitümlü bağlayıcı seçimi 

Bitüm, viskoelastik ve termoplastik özel-
liklere sahip olması nedeniyle, dünyada en 
az bilinen malzemelerin başında gelmek-
tedir. Hem yük altında hem de ısı karşısın-
da değişiklik göstermektedir.

Bitüm iyi bir bağlayıcı olmasına rağmen, 
yumuşama noktasının (softening point) 
–penetrasyona göre değişik değerler ala-
bilir- özellikle BSK’larda kullanılan 50/70 
(eski 60/70) penetrasyonlu bitümlerde 
45-47 C, Fraass kırılma noktasının ise 
(-12) – (-14) °C arasında olması, sıcak ve 
soğuk iklim bölgelerindeki yol kesimle-
rinde ciddi yapısal sorunlara neden ol-
maktadır. İşte bitümün bu “kötü” özel-
liğinin iyileştirilmesi işlemine “bitümün 
modifikasyonu”, işlem sonucu elde edilen 
bitüme de “modifiye bitüm” denilmekte-
dir. Modifiye bitümlerin hem derecelen-
dirilmesi hem de bölgesel olarak uygun 
özelliklerinin belirlenmesinde Superpave 
karışım tasarımı öne çıkmaktadır.

Superpave bağlayıcı şartnamesi, sıcak ka-
rışımlarda oluşması muhtemel olan yorul-
ma ile düşük sıcaklık çatlaklarına ve kalıcı 
deformasyonlara karşı bitümlü bağlayıcı-
nın özelliklerini Tablo 2.4’te ifade edilen 
deneyler yardımıyla sınırlayarak perfor-
mansını artırmayı amaçlamaktadır.

Şartnamede bağlayıcılar, hizmet verece-
ği bölgenin sıcaklık koşullarında göster-
dikleri performansa dayalı olarak sınıf-
landırıldıklarından bu tür bağlayıcılara 
“performans sınıfı” (Performance Grade) 
denilmiş ve PG simgesi ile tanımlanmıştır. 
Sistemde, bitümlü bağlayıcının tanımlan-
ması için yapılan deneylerde bütün bağla-
yıcılardan beklenen özellikler aynıdır an-
cak, bu özelliklerin beklendiği en düşük ve 
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Tablo 2.4. Superpave bağlayıcı deneyleri ve kullanım amaçları

en yüksek sıcaklıklar farklılık gösterir.

Örnek olarak PG 52–40 olarak tanımlanan performans dereceli bağlayı-
cının, en yüksek kaplama sıcaklığının 52°C ve en düşük kaplama sıcaklı-
ğının ise -40 °C olacağı iklim şartlarına uygun olacağını göstermektedir.

 2.5.4. Coğrafi bölge ve iklim 

Isparta’nın coğrafi olarak enlemi 37° 45' K ve boylamı 30° 33' D’dur. Su-
perpave karışım tasarımında kullanılan hava sıcaklıklarının belirlenme-
sinde enlem ve boylam derece olarak kullanılmıştır. Isparta’nın rakımı 
~1040 m, yıllık yağış miktarı 545.4 mm ve ortalama sıcaklık 12.2 °C’dir. 
Isparta için en yüksek ve en düşük sıcaklık değerleri alınmıştır (Tablo 
2.5). Bu ortalama sıcaklık değerlerine göre normal dağılım grafiği çizi-
lerek %98 güvenirlikle Isparta için, performans dereceli bağlayıcı sınıfı 
%98 güvenirlik için 61°C en yüksek sıcaklık değeri ve -17°C en düşük 
sıcaklık değeri olmaktadır. Bu durumda bağlayıcı sınıfı PG 64-22 olarak 
belirlenmiştir (Şekil 2.16). Isparta için trafik hacmi 20 yıl için 15 mil-
yon ESDY olarak tahmin edilmiş ve hız standart (>70 km/s) olarak kabul 
edilmiştir. Isparta’nın gelişimi ve trafik artışı göz önüne alındığında de-
rece artırımı olmaksızın bağlayıcı sınıfı PG 64-22 olarak belirlenmiştir.

Deney Adı Kullanım Amacı Performans Parametresi

Dönel İnce Film Fırını (RTFOT)
BSK üretimi ve yapımı 

süresince bağlayıcı yaşlan-
masını belirlemek

Yapım süresince yaşlanma 
direnci

Basınçlı Yaşlandırma Kabı 
(PAV)

BSK hizmet ömrü süresince 
bağlayıcı yaşlanmasını 

belirlemek

Hizmet ömrü süresince 
yaşlanma direnci

Dinamik Kesme (Kayma) 
Reometresi (DSR)

Bağlayıcının yüksek ve 
orta sıcaklık özelliklerini 

belirlemek

Kalıcı deformasyon ve yorul-
ma çatlağı direnci

Dönel Viskozimetre (RV) Bağlayıcının yüksek sıcaklık 
özelliklerini belirlemek Aktarma ve pompalama

Kiriş Eğme Reometresi (BBR) Bağlayıcının düşük servis sı-
caklık özelliklerini belirlemek Termal çatlak direnci

Doğrudan Çekme (DTT) Bağlayıcının düşük servis sı-
caklık özelliklerini belirlemek Termal çatlak direnci
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Yıllar
Yüksek Sıcaklık

Gün Düşük Sıcaklık
1 2 3 4 5 6 7

1 33.4 33.4 33 33 33 32.4 32.4 -11.5
2 37 36.3 36 35.8 35.2 35.2 35 -13
3 34.8 34.6 34.1 33.2 32.4 32.2 32 -13.5
4 35.8 35.6 35.6 35.4 35.2 35.2 35 -8.3
5 36.5 36.2 36 35.7 35.6 35 34.8 -7.2
6 38 37.8 37.4 36.6 36.6 36.2 36.2 -16
7 37.3 36.8 36.8 36.8 36.4 36.4 36.2 -8.2
8 37.4 37.2 35.6 34.2 34.1 34 34 -15
9 35.6 35.4 35 35 35 35 34 -10

10 34.8 34.4 34.2 33.2 33.2 33.2 33.2 -14.7
11 36.5 35.6 35 34.7 34.7 34.7 34.3 -10.4
12 37.8 37.4 36.4 36 35.8 35.6 35.6 -12.6
13 38.7 38.6 38.1 37.4 37.1 36.4 36.3 -11.8
14 41.2 36.6 36.4 36.4 36.3 36.2 36.1 -12.4
15 34.9 34.5 34.1 33.7 33.4 33.3 33 -10.5
16 38.4 38.1 38 37.3 37.2 37.1 37 -9.5
17 42.3 36.9 35.8 35.6 34.5 34.5 33.8 -8.5
18 39.2 38.5 36.8 36.8 36.8 36.7 36.7 -12.9
19 35.2 34.2 34.1 34.1 34 33.9 33.6 -11
20 36.9 36.8 36.5 35.4 35.4 35.4 35.4 -7.4

Ortalama 
Sıcaklık 35.59214286 -11.22

Standart 
Sapma 1.713008538 2.571421888

Tablo 2.5. Isparta için en yüksek 7 günlük ve en düşük bir günlük sıcaklık değerleri

Şekil 2.16. Isparta için normal dağılım grafiği
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3. ISPARTA’DA ULAŞIM: 
ANALİZ VE BULGULAR

 3.1. Kullanıcıların Gözünden Toplu Taşıma 

İlk soruda toplu taşıma kullanıcılarına kampüs ulaşımı için kullandıkla-
rı durak bilgisi sorularak toplu taşımayı kullanmaya başlangıç noktaları 
belirlenmiştir. Bu soruda yolculuğun başlangıç noktasında yoğunluğun 
çok olduğu durak noktalarını belirlemek için kişilere kullandıkları du-
raklar soruldu. Şekil 3.1’de görüldüğü üzere en yoğun olan durakların 
sıralaması Otogar, Ana Durak, Özkanlar ve Emniyet şeklindedir. Bu se-
beple başta Otogar ve Halk Eğitim durağı olmak üzere yoğun olan durak-
lara yoğunluğun olduğu saatlerde (özellikle sınav haftalarında) ek sefer 
konulması yoğunluğun giderilmesini sağlayacaktır. Ayrıca, ara durak 

Şekil 3.1. Sık kullanılan durak noktaları ve kullanan kişi sayısı

Şehir merkezi Üniversite Kampüsü arasındaki toplu taşıma araçlarının 
kullandığı güzergâh ve üzerindeki otobüs durakları Şekil 3.2’de görül-
mektedir.
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konumundaki Otogar durağına yoğunlu-
ğundan dolayı başlangıç noktası bu durak 
olan seferler konulması önerilir.

Şekil 3.2. Şehir merkezi – kampüs ana güzergahı ve 
duraklar (8km)

İkinci soruda kullanıcıların başlangıç du-
rağına ne kadar sürede ulaştıkları sorul-
muştur. Bu soruda kişilere kullandıkları 
en yakın duraklara ulaşım süreleri sorul-
du. Bu sorudaki esas amaç ise bu uzak-
lıklara bakarak durakların dağılımını ve 
yeterliliğini tespit etmektir. Şekil 3.3’ten 
anlaşılacağı gibi en yoğun kullanılan me-
safe 5-10 dk ile 1-5 dk aralığıdır. Durağa 
erişim süreleri ayrıca öğrencilerin ko-
naklama alanlarının durak/toplu taşıma 
hattına yakınlığı ya da uzaklık dağılımı 
konusunda da bir fikir vermektedir. Bu 
durumda öğrenci konaklama hizmeti ve-

ren yapıların yoğunlaştığı bölgeler toplu 
taşıma sefer düzenleme ve durak konumu 
seçiminde yol gösterici konumunda de-
ğerlendirilmelidir. Bu sonuçlar göz önüne 
alınarak durakların dağılımının düzgün 
ve durak sayısının yeterli olduğu söylene-
bilir.

Bir diğer soru ile kullanıcıların durakta 
otobüs bekleme süreleri belirlenmiştir. 
Bu soruda kişilere yolculuğa başlangıç için 
kullandıkları duraklarda otobüs bekleme 
süreleri soruldu. Sonuçlar değerlendirildi-
ğinde en fazla bekleme süreleri %39 oranı 
ile 5-10 dk. ve ardından %26 ile 10-15 dk. 
olduğu görülmektedir (Şekil 3.4). Durakta 
bekleme sürelerinin uzunluğunun gelen 
otobüslere binememekten kaynaklanması 
durumunda sefer sayılarının artırılması 
ya da yoğun duraklara başlangıç noktası 
olacak seferler konularak çözülmesi irde-
lenmelidir.

Kullanıcıların otobüs bekleme sürelerinin 
belirlenmesi sonrası ayrıca toplu taşıma 
aracında geçirilen seyahat süreleri de so-
rulmuştur. Bu soruda merkez ve mahal-
lelerdeki duraklardan kampüse ulaşım 
süresinin ne kadar olduğu soruldu. Alı-
nan cevaplar sonucunda elde edilen Şekil 
3.5’te görüldüğü gibi ortalama süre 10-20 
ile 20-30 dk arasındadır. Bu sonuç trafik 
durumu, kampüse kadar olan duraklardan 
alınacak yolcular için dur-kalk zamanları 
ve güvenlik sebebiyle hız sınırının aşılma-
ması gibi etkenler göz önüne alındığında 
normal bir zaman sürecidir. Yolculuklar 
güvenli olması durumunda herhangi bir 
sorun görülmemektedir.

Kullanıcıların kampüse ulaşabilmeleri için 
kullandıkları araç sayısı sorularak özelik-
le çeşitli merkez mahallelerinden gelen 
kişilere birden fazla araç kullanıp kullan-
madıkları ve kullanıyorlarsa kaç araç kul-
landıkları soruldu. Alınan cevaplar doğ-
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Şekil 3.3. En yakın durağa ulaşma süreleri ve kişi sayıları

Şekil 3.4. Durakta otobüs bekleme süreleri ve bekleyen kişi sayıları

Şekil 3.5. Toplu taşıma aracı ile kampüse yolculuk süresi ve kişi sayısı.
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rultusunda oluşturulan Şekil 3.6’dan da 
anlaşılacağı gibi %90’lık bir çoğunluğun 
tek bir araç ile kampüse ulaşım sağladığı 
görülmektedir. Buradan yola çıkarak söy-
lenebilir ki mahallelerde duraklar ve oto-
büs seferleri yeterli görülmekte ve büyük 
bir çoğunluk tek araçla kampüse ulaşım 
sağlayabildiğinden dolayı herhangi bir so-
run görülmemektedir.

Birden fazla araç kullanan toplu taşıma 
kullanıcıların diğer durak/duraklara ulaş-
ma süreleri sorulmuştur. Bu soru ve bun-
dan sonra gelecek olan iki soru bir önceki 
soruda 2 veya 2’den fazla cevabını veren 
kişilere yöneltildi. Bu soruda birden faz-
la araç kullanan kişilerin diğer duraklara 
ulaşma süreleri soruldu. Alınan cevaplar 
değerlendirildiğinde ortalama ulaşma sü-
releri 1 ile 10 dk aralığında olduğu görül-
mektedir (Şekil 3.7). Bu sürenin günümüz 
trafik durumu ve güvenlik önlemleri al-
tında çok uzun bir süre olmadığı görüldü-
ğünden normal bir ulaşım süresi olduğu, 
herhangi bir sorunun olmadığı görülmek-
tedir.

Birden fazla araç kullanan toplu taşıma 
kullanıcıların kullandıkları toplu taşıma 
araçları içerisinde geçirdikleri toplam 
süre sorulmuş ve bu soruda birden fazla 
araç kullanan kişilerin kampüse ulaşım 
için araçlarda geçirdikleri toplam süreler 
soruldu. Alınan cevaplara istinaden oluş-
turulan Şekil 3.8’e göre ortalama geçirilen 
toplam süre 20 ile 40 dk aralığındadır. Gü-
nümüz şartları göz önüne alındığında bu 
sürenin fazla bir süre olduğu görülmekte-
dir. Bu hususta sürenin azaltılması için bu 
sefer sayılarının artırılması ve varsa daha 
kısa yolların kullanılması önerilir.

Birden fazla araç kullanan toplu taşıma 
kullanıcıları için ana duraklarda bekleme 
süreleri belirlenmiştir. Birden fazla araç 
kullanan kişilerin ara duraklarda bekleme 

sürelerini belirlemek için yöneltilen bu 
soruda alınan cevaplara bakıldığında or-
talama 1 ile 10 dk aralığında bir bekleme 
süresi olduğu görülmektedir (Şekil 3.9). 
Bu süre günümüz şartları ile karşılaştırıl-
dığında fazla bir süre olmadığı görüldü-
ğünden herhangi bir sorun oluşturmadığı 
anlaşılmıştır.

Ayrıca toplu taşıma kullanıcılarına yolcu-
lukları sırasında otobüsün doluluk oran-
ları sorulmuştur. Toplu taşıma araçlarının 
doluluk oranlarının belirlenmesi için so-
rulan bu sorudan alınan cevaplar düzen-
lenerek Şekil 3.10 oluşturulmuştur. Şekil 
3.10’da görüldüğü gibi %68’lik bir oran-
la araçların %75 ile %100 oranında dolu 
olduğu görülmektedir. Bu oranlardan da 
anlaşılacağı gibi araçların genel olarak çok 
dolu olduğu ve bu doluluğun günümüz 
şartlarında sorun oluşturabileceği tespit 
edilmiştir. Bu sorunun ortadan kaldırıl-
ması için özellikle yoğunluğun olduğu 
saatlerde araç sayısının artırılması ve se-
ferlerin sıklaştırılması önerilir. Bu sayede, 
doluluk oranları azalacağından sorun or-
tadan kalkacaktır.

Doluluk oranlarından sonra kullanıcılara 
oturarak yolculuk yapma olasılıkları so-
rulmuştur. Özellikle güvenlik açısından 
yüksek bir önem taşıyan oturarak yol-
culuk yapmak kampüse ulaşım sağlayan 
araçlarda Şekil 3.11’den de anlaşılacağı 
gibi çok mümkün olmamaktadır. Bu so-
nuçlardan da anlaşılacağı üzere ayakta gi-
den kişi sayısı oturarak giden kişi sayısın-
dan çok daha fazla olduğu belirlenmiştir. 
Bu sorunun çözümlenebilmesi için en sağ-
lıklı yol kampüse ulaşım sağlayan otobüs 
sayısının ve sefer sıklıklarının artırılması 
olmalıdır. Bu sebeple, otobüs sayısının ve 
sefer sıklıklarının artırılması önerilir.
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Şekil 3.6. Kampüse kadar kullanılan araç sayısı ve kullanan kişi sayısı

Şekil 3.7. Birden fazla araç kullananların diğer duraklara ulaşma süreleri ve kişi sayıları

Şekil 3.8. Birden fazla araç kullananların araçlarda geçirdikleri süre ve kişi sayısı
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Şekil 3.9. Birden fazla araç kullananların ara duraklarda bekleme süreleri ve kişi sayısı

Şekil 3.10. Araçların doluluk oranları

Şekil 3.11. Oturarak yolculuk yapma oranları
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Şekil 3.12. Yolculuğun güvenliği olup, olmadığı

Şekil 3.13. Kampüs içerisinde duraklara ulaşma süreleri ve kişi sayısı

Şekil 3.14. Kampüs içerisinde otobüse binmek için beklenen süre ve bekleyen kişi 
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Genel olarak yolculuğun güvenli olup ol-
madığı sorularak kullanıcılar gözünden 
toplu taşıma güvenliği ölçülmüştür. Gü-
nümüzdeki trafik kazaları ve araç yoğun-
luğunu göz önünde bulundurarak söyle-
nebilir ki toplu taşıma araçlarında can ve 
mal kaybının olmaması ve önlenmesi için 
güvenlik son derece önemlidir. Kampüse 
yolcu taşıyan araçlarda yapılan yolcuğu-
nun güvenli olup olmadığının sorulduğu. 
Bu soruda kısmen ve düşünmüyorum ce-
vaplarının fazla olduğu Şekil 3.12’de gö-
rülmektedir. Bu konuda yolculuğun daha 
güvenli olması için güvenliği tehlikeye 
sokan unsurların belirlenip ortadan kaldı-
rılması önerilir.

Kampüs ulaşımından sonra geri dönüş 
bilgileri amacıyla kullanıcıların kampüs 
içerisinde duraklara ulaşma süreleri so-
rulmuştur. Süleyman Demirel Üniversi-
te’si kampüsünde yapılan çalışmanın bu 
sorusunda kişilere kampüs içerisindeki 
duraklara ulaşım süreleri soruldu. Bu 
soru sonrasında alınan cevaplara göre 
hazırlanan Şekil 3.13’e bakıldığında orta-
lama sürenin 1 ile 10 dk arasında olduğu 
görülmektedir. Kampüs alanı göz önüne 
alındığında bu sürenin çok uzun bir süre 
olmadığı ve özellikle gençlerin olduğu göz 
önüne alındığında bir sorun arz etmediği 
görülmektedir.

Ayrıca Kampüs içerisinde otobüse binmek 
için beklenilen süre de sorulmuştur. Bu 
soruda kişilere kampüs içerisindeki du-
raklarda otobüs bekleme süreleri yönel-
tildi. Ortalama 70 bin öğrencinin merkez 
kampüste bulunduğunu göz önünde bu-
lundurup ve bu sayının yarısından fazlası-
nın toplu taşıma araçlarını kullandığı gö-
rülmektedir. Bu durum karşısında alınan 
cevaplar karşılaştırıldığında %50’lik bir 
çoğunluğun 5-10 dk cevabını verdiği gö-
rülmektedir (Şekil 3.14). Günümüz şart-
ları göz önünde bulundurulduğunda ve 

kampüsteki öğrenci yoğunluğuna da ba-
kılarak bu sürenin normal bir süre olduğu 
ve sorun olmadığı görülmektedir.

Kampüs içerisindeki ulaşımın yeterliliğini 
kullanıcı gözünden belirleyebilmek için 
üniversite içerisindeki ringlerin yeterli 
olup olmadığı sorulmuştur. Üniversite 
kampüsü doğu ve batı olmak üzere iki 
kampüsten oluşmaktadır. KYK yurtların-
da kalan öğrenci sayısının fazla olması ve 
yurdun batı yerleşkesinde olması sebebiy-
le yerleşkeler arası ring servisi önemli bir 
rol üstlenmektedir. Ring servisinin yeter-
li olup olmadığının sorulduğu bu soruda 
kişilerden alınan cevaplar Şekil 3.15’te 
görülmektedir. Bu cevaplara bakıldığında 
kampüsümüzde ring servisinin yeterli ol-
madığı görüldü. Bu konuda kişileri mem-
nun etmek ve yerleşkeler arası geçişi ko-
laylaştırmak için ring servisinin sayısının 
artırılması ve seferlerinin sıklaştırılması 
önerilir.

Genel kullanıcı memnuniyeti açısından 
toplu taşıma araçlarının konforundan 
memnun olup olmadıkları sorulmuştur. 
Günümüz şartları göz önüne alındığında 
toplu taşıma araçlarının sıklıkla kullanıl-
dığı görülmektedir. Bu durum karşısında 
toplu taşıma araçlarının konforu büyük 
bir önem arz etmektedir. Yapılan çalışma-
da kişilere toplu taşıma araçlarının konfo-
rundan memnun olup olmadıkları sorul-
du. Bu soru karşılığında alınan cevaplar 
değerlendirildiğinde büyük bir çoğunlu-
ğun memnun olmadığı görülmektedir (Şe-
kil 3.16). Bu konuda konfor eksikliğinin 
nelerden kaynaklandığı belirlenip bu so-
runların giderilmesi veya yeni ve konforlu 
araçların kullanılması önerilir.
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Şekil 3.15. Kampüs içerisindeki ringlerin yeterli olup, olmadığı

Şekil 3.16. Toplu taşıma araçlarının konforunun yeterliliği

Şekil 3.17. Bilet ücretinin alınan hizmet açısından değerlendirilmesi



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018 ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

41

Fiyat analizi açısından toplu taşıma kul-
lanıcılarının ödedikleri bilet ücretlerini 
aldıkları hizmet ile değerlendirmeleri is-
tenmiştir. Toplu taşıma araçlarının kul-
lanılmasında önemli olan faktörlerden 
birisinin de ödenen bilet ücretleri olduğu 
görüldü. Bu soruda kişilere bilet ücretleri-
nin alınan hizmet açısından değerlendiril-
mesi soruldu. Alınan cevaplar karşısında 
toplu taşıma araçlarında verilen hizmete 
de bakılarak özelliklede öğrenci bilet üc-
retinin yüksek olduğu görülmüştür (Şekil 
3.17). Kampüse gitmek için öğrencilerin 
her gün sıklıkla kullandığı toplu taşıma 
araçlarında en azından gerekli incelemeler 
yapıldıktan sonra öğrenci bilet ücretinin 
bir miktar daha düşürülmesi önerilir.

Kampüs içerisindeki durak yerlerinin kul-
lanıcı gözünden değerlendirilebilmesi için 
kampüs içerisindeki durakların fakülte-
lere olan uzaklıklarının ve dağılımlarının 
yeterli olup olmadığı sorulmuştur. Merkez 
mahallelerden kampüse ulaşım sağlayan 
toplu taşıma araçları hakkında yapılan 
çalışmanın bu sorusunda kişilere kampüs 
içerisinde yer alan durakların fakültelere 
olan uzaklığı ve durak sayısının yeterliliği 
soruldu. Alınan cevaplar sonrasında oluş-
turulan Şekil 3.18’e göre durak sayılarının 
yetersiz ve durakların fakültelere olan 
uzaklığının fazla olduğu görülmektedir. 
Bu konuda özellikle durak sayılarının ar-
tırılması ve yeni yapılan durakların yoğun 
olan fakültelere bakılarak bu fakültelere 
daha yakın yerlere yapılması önerilir.

Bir önceki soruya ek olarak kampüs içeri-
sindeki duraklardan fakülteye kadar kaç 
dakikada ulaştıkları sorulmuştur. Kam-
püs içerisindeki duraklardan kişilerin 
okumakta oldukları fakültelerine varış 
sürelerinin sorulduğu bu sorudan alınan 
cevaplar değerlendirilip sonuçların Şekil 
3.19’daki gibi olduğu görülmüştür. Bu 
sonuçlara bakıldığında alınan cevapların 

ortalaması çoğunlukla 3 ila 10 dk arasın-
da olduğu tespit edilmiştir. Üniversite içe-
risindeki fakültelerin çokluğu ve kampüs 
alanının genişliği göz önünde bulundu-
rulduğunda bu sürenin çok fazla olmadığı 
ve herhangi bir sorun arz etmediği görül-
müştür.

Toplu taşımayı genel değerlendirebilmek 
adına toplu taşıma sefer sıklıklarının ye-
terli olup olmadığı sorulmuştur. Şehri-
mizde kampüse ulaşım aşamasında özel 
araçlar dışında tek ulaşım hizmeti olan 
halk otobüslerinin olduğu görülmektedir. 
Merkez kampüs içerisinde öğretim gör-
mekte olan çok sayıda öğrencinin olduğu 
göz önüne alındığında bu toplu taşıma 
araçlarının önemi bir hayli artmaktadır. 
Artan bu öğrenci yoğunluğuna bakılarak 
toplu taşıma araçlarının sefer sayıları ve 
sıklıkları oldukça önemlidir. Alınan cevap-
lara bakıldığında çoğunluğun sefer sayıla-
rının sıklıklarını yetersiz bulduğu görül-
mektedir (Şekil 3.20). Bu konuda yoğun 
olan saatler belirlenerek o saat aralıkların-
da sefer sıklıklarının artırılması önerilir.

Son olarak yolculuklarda güvenliklerini 
tehlikeye sokan unsurların neler olduğu 
kullanıcılara sorulmuştur. Günümüzde 
trafik kazalarına bakıldığında özellikle-
de toplu taşıma araçlarında güvenliğin 
oldukça önemli olduğu görülmektedir. 
Şehrimizde hizmet veren toplu taşıma 
araçlarında güvenliğini tehlikeye sokan 
unsurların sorulduğu bu soruda alınan ce-
vaplar Şekil 3.21’de görüldüğü gibidir. Bu 
sonuçlara bakılarak büyük bir çoğunlukla 
ayakta gitmenin güvenliği en fazla tehli-
keye atan unsur olduğu görülmektedir. Bu 
sorunun giderilmesi için araç sayısının ve 
sefer sıklıklarının artırılması önerilir.
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Şekil 3.18. Kampüs içerisindeki durakların uzaklığı ve dağılımının yeterliliği

Şekil 3.19. Kampüs içerisindeki duraklardan fakültelere varış süresi

Şekil 3.20. Toplu taşıma seferlerinin sıklığı
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 3.2. Toplu Taşıma ve Durak 
  Aralıklarının Planlanması 

Kentlerde, giderek artan nüfus ile birlikte 
talep artışını karşılamaya çalışan kentiçi 
ulaşım, sorun olarak kent yaşayanlarının 
karşısına çıkmaktadır. Yerleşim alanları-
nın genişlemesi ve kentsel hareketliliğin 
artması ile birlikte ulaşım sorunu katla-
narak büyümektedir. Arazi kullanım türü 
(yerleşim, sanayi, tarım, ticaret, turizm, 
maden, vb.) nüfus yoğunluğu, sosyo-eko-
nomik yapı, vb. toplumsal parametreler 
trafik doğurganlığını ve/veya çekimini ya-
ratarak trafiğin dinamik bir yapıya sahip 
olmasına neden olmaktadır. Hızlı kentle-
şen ve nüfusun yarısından fazlasının şe-
hirlerde yaşadığı ülkemizde, kentleşme-
nin getirdiği sorunlar da büyümektedir. 
Günümüzde bu sorunların başında ulaşım 
sorunu gelmektedir. Kentiçi ulaşımda, 
kentleşme hareketleri ve erişilebilirliğin 
artması ile birlikte özel araçların kentiçin-
de kullanımı geniş ölçüde artmıştır. 

Özel taşıt kullanımından kaynaklanan; 
akaryakıt kullanımının artması, hava kir-

liliği, gürültü gibi olumsuz faktörleri de 
beraberinde getirerek kent yaşamını etki-
lemektedir. Toplu taşıma bu sorunların en 
önemli çözüm yollarından birisidir. Kent 
planlamasında; toplu taşıma sistemi-
nin ön plana çıkartılması, iyileştirilmesi, 
performansının geliştirilmesi ile birlikte 
daha fazla insanın kısa sürede taşınması 
önemlidir. Toplu taşımanın iyileştirilmesi 
ile birlikte özel taşıt kullanıcılarının top-
lu taşımayı tercih etmelerinin sağlanması 
ülke ekonomisine önemli bir katkı sağla-
yacaktır. 

Toplu taşımanın iyileştirilmesinde en 
önemli parametre seyahat süresidir. Top-
lu taşıma aracını kullanan bir yolcu için 
seyahat süresi; yolcunun otobüs durağına 
yürüme süresi, durakta bekleme süresi 
ve toplu taşıma aracı içerisinde seyaha-
tinin biteceği durağa kadar geçen sürele-
rin toplamıdır. Toplu taşıma; ana sistem 
içerisinde bir yerden bir yere kısa sürede, 
minimum maliyetle çok sayıda insanı taşı-
yacak sistemlerin geliştirilmesiyle sağlan-
maktadır. Kent içi yolcu taşımacılığında 
toplu taşıma gereksinimi, sadece seyahat 
talebini karşılayacak sistemi oluşturmak-
tan ziyade en iyi seyahat dağılımını sağla-

Şekil 3.21. Yolculuklarda güvenliği tehlikeye sokan unsurlar
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yacak ulaşım olanağı verebilmektir. Kent içi ulaşımda yolcu çekiminde; 
düzenlilik, konfor ve güvenlik gibi servis kalitesini etkileyen faktörler 
büyük rol oynamaktadır. Yolcuların toplu taşıma sisteminden beklenti-
leri; gereksinimlerinin karşılanması, zaman ve mekân açısından elverişli 
olması, seyahat süresinin minimum olması, ücretlendirmelerin düşük 
olması ve emniyetli bir ulaşımın sağlanması iken işletmeciler; daha dü-
şük masraf daha yüksek gelir beklentisi ile hizmet sunmaktadır. Ek ola-
rak özel araç sahipleri ise, toplu taşıma araçlarının trafik akışını engel-
lemeyecek bir sistem içerisinde hizmet sunmasını istemektedir. Toplum 
gereksinimleri ise; özellikle çevre kirliliği, gürültü, trafik sıkışıklığı ve 
bunun getirdiği maliyettir. Bütün bu gereksinimler ve toplu taşımanın 
temel parametreleri birbirleri ile yakından ilişkilidir.

Örneğin; daha iyi ve hızlı servis verebilmek için otobüs sayısını artırmak, 
masrafları da artıracağından maliyet getirecektir. Ek olarak; otobüslerin 
boyutları, manevra ve hız kabiliyetleri ile durak ve sinyalize kavşaklarda 
durmaları trafik sıkışıklığını daha da artıracaktır. Ayrıca kişilerin yürü-
me sürelerini azaltmak için durak sayısını artırmak veya durak sayısı-
nı azaltarak seyahat süresini kısaltmak toplu taşıma sistemi için etkili 
faktörlerdir. Bu nedenle toplu taşıma sisteminin iyileştirilmesi, tek bir 
faktörden çok tüm faktörlerden etkilenen ve tüm bu faktörlerin her bi-
rinin birbirlerine olan etkisinin analizini gerektiren oldukça önemli bir 
konudur. 

Ülkemizdeki birçok şehirde olduğu gibi Isparta ili için de otobüs ile 
gerçekleştirilen toplu taşıma sistemi, ana sistemi oluşturmaktadır. Bu 
şekildeki ana sistemlerde ise; toplu taşımanın yolcu çekimindeki en 
önemli parametresi seyahat süresidir. Toplu taşıma sistemlerinde seya-
hat süresinde yapılan iyileştirmeler ile birlikte daha çok yolcu taşındığı 
görülmektedir. Toplu taşıma sistemlerinde yapılan iyileştirmelerden ön 
plana çıkanları ise; toplu taşıma araçlarına trafikte geçiş üstünlüğünün 
verilmesi ve otobüs yolu uygulamalarıdır. Böylece hizmet seviyesi direkt 
olarak etkilenmektedir. 

Toplu taşıma sisteminin iyileştirilmesi; sadece bir kısmının iyileştirilme-
si ile değil, bir bütün sistem olarak ele alınıp iyileştirilmesi ile sağlanır. 
Ancak; sistemin bir kısmında iyileştirilme yapılacak ise değişikliklerin 
tüm etkilerini inceleyip doğru modeller kullanılarak değerlendirilme-
lidir. Değerlendirmeler sonucunda birçok alternatif olması halinde, 
niteliksel ve niceliksel özellikler göz önüne alınarak en iyi seçenek bu-
lunmaya çalışılmalıdır. Sistemin düzenlenmesi için oluşturulacak olan 
modellerde, otobüslerin düzenli geçiş aralıkları sistemin düzenli ve gü-
venilir olmasını etkilemektedir. 

Otobüs seyahat sürelerinin doğru tahmin edilmesi ve varış bilgilerinin 
sağlanması, gelişmiş yolcu bilgilendirme sistemlerine yardımcı olmakta 
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ve yolcunun evden çıkış zamanını belir-
lemede etkili olmaktadır. Böylece yolcu-
nun duraktaki ortalama bekleme süresini 
azaltmaktadır. Bununla birlikte; gelişmiş 
yolcu sistemleri için kullanılacak olan mo-
bil yazılımlar ve otomasyon uygulamaları, 
kent içi toplu taşımada temel etken olan 
yolcular için güvenilir, verimli, hızlı ve dü-
şük maliyetli bir ana sistem oluşturur. 

Akıllı ulaşım sistemlerinin gelişimi ve top-
lu taşıma sistemlerine getirdiği yenilikler-
le birlikte bilgiye ulaşmak kolaylaşmıştır. 
GPS sistemleri araçların zaman ve konum 
bilgilerini sunmaktadır. Toplu taşıma se-
yahat süresi bilgileri, yolcuların seyahatle-
rini planlamasında etkilidir ve bu durum 
yolcuların durakta bekleme sürelerini 
azaltacaktır. 

Yeni geliştirilen akıllı ulaşım sistemleri 
ile yolcular mobil akıllı telefonlar aracılığı 
ile kullanacakları durağa otobüsün daki-
ka hatta saniye olarak varış süresini elde 
edebilmektedirler. Bu durum, yolcuların 
seyahatlerini planlamada durakta bekle-
yecekleri süreyi azaltmalarına yardımcı ol-
maktadır. Geliştirilen akıllı otobüs durağı 
sistemlerinde otobüsün GPS konumuna 
göre ortalama hız değerleri alınarak, kaç 
dakika-saniye sonra durağa varış bilgisini 
LCD ekranlardan bekleyen yolculara sun-
duğu gibi aynı bilgiyi otobüs işletmesi ve 
otomasyon takip birimlerine de gönder-
mektedir. Bu bilgiler ışığında otobüsün 
durağa olan olası gecikmeleri, anlık olarak 
kullanıcılara sunulmakta ve yolcular seya-
hat planlarını belirleyebilmektedir. 

Kartlı yolcu takip sistemlerinden mevcut 
hatlardaki otobüslerin yolcu miktarları 
anlık olarak elde edilerek, aynı hat ve gü-
zergahta ek sefer planlamaları ile yolcu-
ların otobüs duraklarındaki bekleme sü-
releri azaltılmaktadır. Günümüzde toplu 
taşıma seyahatlerindeki konforu belirle-

yen en önemli parametrelerden biri, yol-
cuların durakta bekleme süresidir. Yapılan 
araştırmalar; yolcuların durakta uzun sü-
reli beklemelerinin, toplu taşıma kullanı-
mını etkilediği ve hatta otobüs dışındaki 
toplu taşıma araçlarına veya özel araçların 
kullanımına yönelttiğini göstermiştir.

Toplu taşıma araçlarında yolcu bekleme 
sürelerini etkileyen odak noktalardan biri 
de her bir güzergâh için uygun frekansın 
seçilmesidir. Frekans, güzergahta bir saat-
teki toplu taşıma aracı sayısıdır. Yolcu sa-
yımları ile frekansın belirlenmesi maliyeti 
ayarlamada ve servis kalitesini belirleme-
de etkilidir. 

Özel taşıt kullanımının giderek artması, 
trafik sıkışıklığı ve karmaşıklığına neden 
olmaktadır. Birincil çözüm olarak özel 
araç kullanıcı sayısının azaltılması için, 
toplu taşıma kullanımına yönelmeye ikna 
edecek birçok stratejik yöntem ve uygula-
ma önerilmiştir. Toplu taşıma sisteminin 
güvenirliliğinin artması ile birlikte, yolcu 
memnuniyeti ve yolcu talebi de aynı oran-
da arttığı yapılan çalışmalarda görülmek-
tedir. Seyahat süresinin doğru analiz edil-
mesi ve belirlenmesi toplu taşıma aracının 
hizmet kalitesinde önemli bir anahtardır.

Toplu taşıma sistemi için arşivlenmiş 
veya gerçek zamanlı veri kaynaklarından 
yolculuk sürelerini hesaplamak stratejik 
bir öneme sahiptir. Toplu taşıma araçla-
rının seyahat süresi analizinin doğruluğu; 
yolcuların zaman planlamalarında etkili 
olduğu kadar, toplu taşıma araçlarının 
istasyonlardaki aktarmaları başarılı bir 
şekilde gerçekleştirilmesinde önemli bir 
rol oynar. Bu durum, yolcuların bekleme 
ve seyahat sürelerini düşürerek daha faz-
la yolcu çekimini sağlar (Golob vd., 2005; 
Prashker, 1979; Brownstone ve Small, 
2005). 
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Toplu taşıma aracının; kapasite fazlası yolcu taşıması, trafik akımının yoğun-
luğu ve sinyalize kavşakların fazla olması nedeniyle durağa ulaşımının gecik-
mesi, yolcuların uzun süre beklemesi gibi durumların yolcular üzerinde olum-
suz duygulara neden olarak, toplu taşıma hizmetine olan güveni etkilediği 
yapılan çalışmalarda görülmektedir (Carrel vd.,2013). 

Otobüsün seyahat süresini etkileyen faktörler:

l	Durak sayısı ve aralıkları, 

l	Otobüsün uzunluğu, oturma kapasitesi, kapı sayısı, 

l	Otobüsün yüksek veya alçak tabanlı olması, 

l	Ücret toplama yöntemleri, 

l	Durak yolcu yoğunluğunun fazla olması, 

l	Trafik sinyalizasyon önceliği, 

l	Otobüs yolu veya otobüs önceliği sistemleri, 

l	Durak cebi, parklanma ve durak kapasitesidir. 

Bekleme süresi; toplu taşıma aracının yolcu iniş ve binişi için geçen süreyi kapsa-
yarak, hız ve kapasiteyi etkileyen en önemli faktördür. Binen yolcu sayısının fazla 
olması, toplu taşıma aracının duraklardaki bekleme süresini artırır ve otobüsün 
kapasitesi ile hızını düşürür. Mevcut otobüs sistemlerinde yolcu servis süresin-
deki en önemli faktörün daha önceki çalışmalar incelendiğinde yolcu yüklemesi 
olduğu görülmektedir. Bu durum, toplu taşıma araçları için düzeltilmesi maliyet 
gerektiren değişikliklerdir. Araç tipindeki değişiklikler (Örneğin standart otobüs-
lerden körüklü otobüslere geçiş veya yüksek tabanlı otobüslerden alçak tabanlı 
otobüslere geçiş) bekleme süresini ve yolcu kapasitesinde etkileri yapılan literatür 
çalışmalarında görülmektedir. Bekleme süresini doğrudan etkileyen faktörler:

l	Binen ve inen yolcu sayısı, daha fazla insana hizmet vermek daha fazla hizmet 
süresi gerektirir.

l	Otobüs durak aralıkları, daha az otobüs durağı durakta binen yolcu sayısının 
fazla olması demektir. Bu durum nispeten daha yüksek bekleme süresini ge-
rektirir. Çok fazla durak olması ise, hızlanma ve yavaşlamalardaki zaman kay-
bından dolayı seyahat hızını düşürmektedir.

l	Ücret ödeme yöntemi, bazı ödeme türleri diğerlerine göre daha fazla zaman 
almaktadır. Ödeme süresini minimize etmek bekleme süresini azaltmada 
önemli bir anahtar faktördür.
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No Mahalle Adı Nüfusu Yüzölçümü (m²)
1 Akkent 2585 575000
2 Anadolu 7520 1802000
3 Ayazmana 8204 1637000
4 Bağlar 7896 493000
5 Bahçelievler 8047 691000
6 Batıkent 6648 936000
7 Binbirevler 2499 949000
8 Çelebiler 936 93000
9 Çünür 15971 9565000

10 Davraz 22881 6874000
11 Dere 1756 2069000
12 Doğancı 2108 544000
13 Emre 5029 1391000
14 Fatih 14379 1907000
15 Gazi Kemal 1445 93000
16 Gülcü 3037 349000
17 Gülevler 3003 385000
18 Gülistan 3943 362000
19 Halıkent 5618 421000
20 Halife Sultan 6790 354000
21 Hızırbey 1959 1110000
22 Hisar 10702 166000
23 Işıkkent 8305 2179000
24 İskender 1887 134000
25 İstiklal 7628 548000
26 Karaağaç 7447 598000
27 Keçeci 1228 366000
28 Kepeci 3110 220000
29 Kurtuluş 1168 90000
30 Kutlubey 402 107000
31 Mehmet Tönge 2814 2302000
32 Modern Evler 8479 2085000
33 Muzaffer Türkeş 3913 1101000
34 Pirimehmet 5349 338000
35 Sanayi 4489 6454000
36 Sermet 1913 199000
37 Sidre 2215 1259000
38 Sülübey 1176 136000
39 Turan 1775 184000
40 Vatan 5528 2732000
41 Yayla 2216 149000
42 Yedişehitler 12987 889000
43 Yenice 1619 799000
44 Zafer 8145 957000

Tablo 3.1. Isparta ili 2018 yılı mahalle nüfus ve yüzölçümü tablosu
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l	Araç tipi ve boyutu, özellikle; yaşlılar, çocuk arabası, çanta, bagaj taşıyan 
yolcular ile engelli yolcular biniş ve inişlerde alçak tabanlı otobüslerde 
yüksek tabanlı otobüslere göre daha az zaman harcarlar. Birden çok geniş 
kapı olması aynı anda daha fazla yolcu hareketine izin vererek servisin 
hızlanmasına yardımcı olur.

l	Araç içi dolaşım, ayaktaki yolcular biniş ve inişlerin yavaşlamasına neden 
olur. Ayakta kalan yolcular için yeterli boşluk olması ve yolcuların araç içi 
dolaşımları için geniş koridorların olması etkilidir. Yolcuların arka kapı-
lar yerine ön kapılardan inmeye çalışmaları gecikmelere neden olur (Ce-
der,2007).  

Tablo 3.1’de mahallelerin nüfus ve yoğunluk bilgilerine yer verilmiştir. Isparta 
ili mahalle yüz ölçüm değerleri Isparta Belediyesinden alınmıştır.

44 mahallesi bulunan Isparta ili 2017 verilerine göre nüfus yoğunluğu 49 
kişi/km2'dir. Bu veriler ışığında Tablo 3.1’de mahallelerin nüfus, yoğunluk ve 
km2’ye düşen kişi sayısına yer verilmiştir. Isparta ili mahalle yüz ölçüm değer-
leri Isparta Belediyesinden alınmıştır.

Isparta ilinde “Özel Halk Otobüsleri” firması tarafından hizmet verilen 47 Hat 
bulunmaktadır. Tüm hatlarda çalışan toplam otobüs sayısı 96 adet ve 6 adet 
körüklü mevcuttur. İl içerisindeki toplam durak sayısı 500 adettir. Isparta ili 
otobüs hatlarında kartlı geçiş sistemi olan “Gül Kent Kart” otomasyonu kul-
lanılmaktadır. Şekil 3.22’de Isparta özel halk otobüsleri kooperatifine ait şehir 
içi toplu taşıma aracının yandan ve üstten görüntüsü yer almaktadır. Araçlar 
31 yolcu kapasitelidir. Ayrıca filo içerisindeki tüm araçlar engelli uyumludur.

Şekil 3.22. Isparta Özel Halk Otobüsü yan ve üst görünüşleri (Güleryüz, 2017).
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 3.3. Bisiklet Yolu Güzergah Analizi 

Bisiklet kullanımı, uygun bisiklet yolları 
ve şeritleri yapıldığında, kentiçi ulaşım-
da tercih edilen bir ulaşım şeklidir. Hava 
kirliliği ile mücadele, fiziksel aktiviteleri 
artırmak, insan sağlığını desteklemesi ve 
trafik tıkanıklığı ile mücadele konuların-
da yoğun olarak tüm dünya kentlerinde 
bisiklet kullanımını teşvik etmek, yerel 
yönetimlerin başta gelen ulaştırma poli-
tikaları haline gelmiştir. Çevresel, ekono-
mik ve sosyal sürdürülebilirlik açısından 
ele alındığında, kentiçi ulaşımda gaz emis-
yonları ve çevreyi olumsuz yönde etkile-
yen yenilenemeyen yakıtların kullanımını 
en aza indirmek için kent merkezlerinde 
yaya ve bisikletli ulaşım öncelikli planla-
maların uygulanması şartı tüm dünyada 
benimsenmektedir. Kentiçi kısa mesafeli 
ulaşımda bisiklet kullanımı uygun ve pra-
tiktir. Ayrıca, daha fazla insanı bisiklet 
binmeye teşvik etmek, yerel kalkınma po-
litikalarında daha geniş ulaşım ağı, eko-
nomik ulaşım, çevreye duyarlı ve sağlık 
yönünden avantajlı hedefler sunar. Baş-
langıç-son noktaları belirlenmiş bisiklet 
rotaları ile ulaşım ağı oluşturmak amaçlı 
doğru şehir planlaması isteyen geliştirici-
lere altyapıyı destekleyici fırsatlar sunar 
ve bu amaçla yerel yönetimlerin çalışma 
planlarının önceliklerinin belirlenmesi 
gereklidir. 

Ulaşım planlaması olmayan veya daha da 
önemlisi ulaşım planlaması otomobil ön-
celikli olan kentlerde, yollar ve kavşaklar, 
bisiklet güzergâhları için hatalı tasarlan-
mıştır. Ayrıca bu durum sadece bisiklet 
kullanımını olumsuz etkilemekle kalma-
mış, aynı zamanda toplumun sosyal ve 
kültürel iletişimini azaltırken trafik kaza-

ları ve hava kirliliği gibi problemlerle in-
san sağlığını en kötü şekilde etkilemiştir. 
Ülkemizde de genelinde, yaklaşık yirmi 
yıl önce, yapılan ulaşım planlaması çalış-
maları öncelikli motorlu taşıtlar dikkate 
alınarak gerçekleştirilmekteydi. Bisiklet 
ile bir noktadan diğer bir noktaya ulaş-
mak araç trafiği ile aynı yolu kullanma 
şeklinde gerçekleşmekte iken, son yıllar-
da bisiklet yolu ihtiyacı özellikle büyük 
kentlerde belirli arterlerde, belirgin bir 
şekilde ortaya çıkmış, bisiklet kullanımını 
teşvik etmenin önemi fark edilmiş, buna 
bağlı olarak ulaşım planlaması çalışma-
larında bisiklet yollarına yer verilmiştir. 
Fakat bisiklet yolu güzergâhları ulaşım 
planlaması içerisine sonradan eklendiği 
veya ayrı tutularak gerçekleştirildiği için, 
düzenlemelerinin sürdürülebilirliği ve ge-
rekli güvenlik önlemlerinin detaylı olarak 
alınabilmesinde eksiklikler mevcuttur. 
Örneğin birçok kentte bisiklet yolları etüt 
edilmeden gerçekleştirilmekte, motorlu 
taşıt-bisikletli etkileşimi ile önemli ölçüde 
güvenlik problemleri yaşanmaktadır. 

Bu çalışmada bisiklet güzergâhları oluştu-
rulurken dikkat edilmesi gereken bisiklet 
yolu geometrik özellikleri ve proje aşama-
sında dikkat edilecek unsurlar ele alınmış, 
dünyada kullanılan standartlardan örnek-
ler değerlendirilmiş ve bilimsel açıdan gü-
venliği artırmanın yolları araştırılmıştır. 
Ayrıca Isparta ili şehir merkezinde bisik-
let kullanıcılarına yapılan anketlerden 
faydalanarak bisiklet kullanım ihtiyaçları 
araştırılmıştır.

3.3.1.  Bisiklet güzergâhları oluşturulur-
ken dikkat edilmesi gerekenler 
ve standartlardan örnekler

Bisiklet kullanımı sağlıklı yaşam için bir 
egzersiz fırsatı sağladığı gibi ekonomik 
olması açısından da tüm dünyada yaygın 
olarak kullanılmaktadır (Nabors, 2012). 
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Buna karşın dünyada yaygın olarak savunmasız yol kullanıcıları olarak 
bilinen bisikletlilerin dâhil olduğu trafik kazaları, genellikle bisikletlile-
rin ciddi yaralanmaları veya ölümleri ile sonuçlanmaktadır. Doğru ula-
şım planlamasında temel ilke, yaya ve bisikletliler için alınan önlemlerin 
gecikmeyi azaltan ve en önemlisi güvenliği artıran olumlu öneriler sun-
masıdır. Önlemlerin özünde bisikletlinin kullandığı güzergâhların geo-
metrisinin ve güvenlik önlemlerinin standartlara uygun ve süreklilik arz 
edecek şekilde yapılması, diğer ulaşım sistemleri ile uyumluluğu vardır. 
Bu şekilde yapılan planlamalar ve uygulamalar bisikletlilerin yer aldığı 
kazaları en aza indirmekte veya tehlike seviyesini düşürmektedir.

Shinar vd. (2018)’nin yapmış olduğu bir çalışmada, otuz ülkede meydana 
gelen, ölümlü ve yaralanmalı kazaların ortalama %10’unu bisikletli ka-
zaların oluşturduğu tespit edilmiştir. Buna ek olarak tutanaklara geçme-
yen yaralanmalı bisiklet kazalarının da yaygın olduğu belirtilmektedir. 
Özellikle bisiklet kullanımı sırasında kask kullanımının yaygın olmayışı 
ve yol güvenlik önlemlerinin alınmayışı trafik kaza sonuçlarının ciddi-
yetinin artmasına sebep olduğu ifade edilmiştir (Shinar vd., 2018). Bi-
siklet kullanırken güvenliği etkileyen faktörlerden olan doğru planlama 
ve projelendirme ile yapılan uygulamalar, öncelikli olarak kullanılacak 
güzergâhların seçimi, yol tiplerinin seçimi ve seçilen yolların geometrik 
özellikleri ile trafik özelliklerinin düzenlenmesini içermelidir. Ayrıca alt-
yapı düzenlemelerinden sonra bisiklet kullanıcılarının bilinçlendirilmesi 
ve kask kullanımının sağlanması da şarttır. 

Yanlış seçilen güzergâh ve eksik iyileştirilmiş bisiklet yolları veya kavşak-
lar bisiklet kullanıcısının güvenliğini düşürdüğü gibi bisiklet kullanımı-
nın giderek azalmasına sebep olacaktır. Planlamada, kent merkezlerinde 
bisiklet güzergâhı oluşturulurken bisiklet yol tesisi tipleri seçiminde kul-
lanılan tercihler Tablo 3.2’de verilmiştir.

Faktör Yol İçinde veya Yol Dışında
Yüksek trafik hacmi veya yüksek hızlı 

güzergahlar Genellikle ayrılmış bisiklet yolu tercih edilir

Güzergâh boyunca çok sayıda yan yol kavşağı 
veya uygun erişim

Bu bölgelerde çatışma olasılığını azaltmak 
için yol içi güzergâhlar daha güvenli hale 
getirilmeli, kavşaklarda görsel önlemler 

alınmalıdır

Güzergâh boyunca yaya trafiği Çatışma potansiyelini azalttığı için yol içi 
güzergâh tercih edilir

Yüksek oranda yol kenarı araç parklanması
Yol içi güzergâh daha az çekici hale gelir, 

ayrılmış bisiklet yolları arazi dışı hükümleri 
kullanarak artan uyuşmazlık potansiyelini 

göz önünde bulundurarak dikkatli bir şekilde 
değerlendirilmelidir.

Yüksek oranda ağır taşıt hacmi

Tablo 3.2. Bisiklet Tesisi Türü Seçimi (LTN, 2008)
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Yayaların mevcut yaya alanlarını alarak 
bisiklet kullanıcıları için alan oluşturmak 
genellikle en az kabul edilebilir eylemdir. 
Kentiçi ulaşımda bisiklet kullanımını ar-
tırmanın veya mevcut bisiklet kullanıcı-
larının güvenliğini sağlamanın en temel 
yolu bisiklet tesislerini düzenlemek, kul-
lanabilecekleri yol, güzergâhlar ve bisiklet 
park yerleri inşa etmektir. Kent merkez-
lerinde motorlu trafiğin hacmini veya hı-
zını azaltan önlemler yolların kullanımını 
daha güvenli hale getirerek diğer yol kul-
lanıcılarının yararına etkiler oluşturur. 
Bisiklet yolu ağı oluşturmak veya bisiklet 
kullanımını diğer ulaşım modları ile koor-
dineli kullanabilmek için motorlu trafik 
hacmi, yol geometrik özellikleri, yaya hac-
mi gibi ölçülebilir bilgileri toplayarak veri 
tabanı ve altyapı oluşturmak gereklidir. 
Tablo 3.3’de bu konu ile ilgili olması gere-
ken çalışmanın akışı özetlenmiştir.

Bisikletliler için arzu edilen tasarım ge-
reksinimlerini özetleyen beş temel ilke-
den bahsetmek mümkündür. Bunlar kısa-
ca: Kullanışlılık, bağlantılı olma, güvenlik, 
konfor ve çekicilik olarak isimlendirilir 
(IHT, 1996). 

Kullanışlılık, kentiçi ulaşım ağında bisik-
let güzergâhları gecikmeleri en az olacak 

şekilde avantaj sağlamalı, rotalar ve ana 
hedefler uygun şekilde cadde veya sokak-
larda açıkça görülebilir olmalı, rota hari-
taları güzergâhların belirli kesimlerinde 
hazır bulundurulmalı, anlamına gelmek-
tedir. Ayrıca bisiklet güzergâhında sokak 
mobilyalarının ve park etmiş araçların bu-
lunmaması; sinyalizasyonlu kavşaklarda 
bisiklet yolu geçişi için gerekli yolda farklı 
kaplama kullanımı ve uyarı işaretleri gibi 
düzenlemelerin olması; park yeri tesis-
lerinin işaretlenmesi ve aydınlatmanın 
düzenlenmesi de kullanışlılık ilkesi içine 
girmektedir. Erişilebilirlik konusunda ise, 
bisiklet ağları toplu taşıma erişim nokta-
ları da dâhil olmak üzere bisiklet güzer-
gâhlarındaki hatlar ve ana varış yerleri 
birbirine bağlanmalıdır. Güzergâhlar sü-
rekli ve tutarlı olmalıdır (güvenlik proble-
mi olan kavşak gibi kesimlerde yol yüzey 
boyamaları, kaplama yükseltmeleri ve işa-
ret levhaları ile süreklilik sağlanmalıdır). 
Yoğun trafik hacmi olan yollarda güvenlik 
önlemleri alınmış, ayrılmış bisiklet yolları 
ile bisiklet kullanımı avantajlı hale getiril-
melidir. Erişilebilirlikte bisiklet kullanı-
cılarının ve engellilerin fikirleri alınmalı 
tasarımda göz önünde bulundurulmalıdır. 

Güvenlik ilkesinde, hem altyapının hem 
de trafiğin diğer elemanlarının güvenliğe 

Öncelikli Adım

Trafik Yoğunluğunun Azaltılması

Trafik Hızının Azaltılması

Kavşak ve Tehlikeli Alanlarının İyileştirilmesi, Trafik Yönetimi

Son Adım

Anayolların Bisiklet Yolu İçin Yeniden Düzenlenmesi

Bisiklet Güzergahlarının Anayollardan Ayrılması

Yaya Yollarının Dönüştürülmesi/Yayalar ve bisikletliler için 
ortak kullanıma açılan Güzergahlar

Tablo 3.3. Bisiklet güzergâh çalışmaları akışına örnek
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etkisi düşünülmelidir. Bisiklet kullanılan güzergâhlarda trafik hacim-
lerinin ve hızlarının azaltılması yoluna gidilmelidir. Yaya ve bisiklet ça-
tışması oluşturacak güzergâhlardan kaçınılmalı, otobüs duraklarından 
geçen bisiklet yolları özel güvenlik tedbirleri ile desteklenmelidir. Ayrıca 
kavşaklarda görüş kısıtı olan ve motorlu trafik hacmi yüksek kesimler 
belirlenmeli bu kesimlerde ayrılmış bisiklet şeridi yapılmaya çalışılmalı, 
yapılamazsa ışıklı ve uyarı işaretlemeleri ile bisiklet yolu boyamaları ve 
genişlikleri standartlar dâhilinde artırılmalıdır. Konfor konusunda oluş-
turulan altyapıdaki genişlik, eğim, yüzey kalitesi gibi özelliklerin tasarım 
standartlarını karşılaması gerekmektedir. Son olarak çekicilik konusun-
da ise çevredeki estetik alanlarla entegrasyon, gürültünün az olması ve 
çevrede çöp, cam kırıkları gibi kirleticilerin bulunmaması önemlidir.

Tüm bu ilkeler, yolculuk amaçlarından, tecrübe düzeylerinden veya ka-
biliyetlerinden kaynaklanan farklı gereksinimlere sahip bisiklet kulla-
nıcıları için oluşturulacak rota tasarımları için beraberce düşünülmesi 
gereken farklı önceliklere sahip durumlardır. En uygun altyapının tasa-
rımı, kullanılması beklenen bisiklet kullanıcı özelliklerini dikkate alma-
lıdır. Unutulmaması gereken standartlara ve bahsedilen kriterlere uygun 
oluşturulacak bisiklet yolu ağlarının bisikletlilere ve bazı kesimlerde en-
gellilere yardımcı olabilecek nitelikte, her yıl daha fazla bisiklet kullanı-
cısını çekecek nitelikte olacağıdır (Sustrans, 2008).

Kent merkezi yerel yollarda araç hızlarının yavaşlatılması gereken kı-
sımlar bulunmaktadır. Motorlu taşıt yavaşlatma öncelikli olarak yoldaki 
tasarımlarla gerçekleştirilmelidir. Bunu başarmanın en önemli yolu aşı-
rı ileri görüşün önlenmesi, yani yolların çok düz hale getirilmemesidir. 
Sonuç olarak bu alanlar herhangi bir spesifik yeniden yapım altyapısını 
gerektirmemekte, belirli kesimlerde sinüzoidal kaldırım genişletmeleri, 
yaya geçiş orta adaları, hafif eğimli hız kesici rampalar vb. ile kolaylık-
la motorlu taşıt hızı azaltılabilmektedir. Fakat oluşturulacak hız kesici 
rampaların ve kaldırım genişletmelerinin veya yaya adalarının standart-
lara uygun gerçekleştirilmesi ve görülebilirliğin artırılması için boyan-
ması şarttır (Heydon ve Lucas-Smith, 2014).

Bisiklet kullanıcıları, yoğun motorlu taşıt trafiğinde bisiklete binme-
yi ya da yayalara karışmayı tercih etmedikleri için bisiklet sürmeyi ko-
laylaştıracak temel gereksinimlere ihtiyaç vardır. Yoğun trafiği taşıyan 
caddelerde bisiklete binmek için ayrılmış alan sağlamak gerekmektedir. 
Bunun için trafiğin bir dereceye kadar yavaşlatılmasıyla, yolun her iki 
tarafında en az 2,1 metre ayrılmış bisiklet alanı sağlanmalıdır. Bisiklet 
şeritleri otomobil şeridini daraltacak şekilde olmamalıdır. Her yol kesi-
minde bunu sağlamak mümkün değildir. Hangi cadde ve sokaklarda uy-
gulanabileceğinin tespiti çok önemlidir. Birçok bisiklet yolu geometrik 
standartlar kılavuzlarında yoldaki trafik hacmi ve araç hız sınırı değer-
lerine bağlı olarak yapılacak bisiklet yolu tipleri verilmektedir. Verilen 
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standartlara örnek Tablo 3.4‘de görülmek-
tedir. Bisikletliler ve motor trafiği arasın-
daki hız farkı arttıkça, daha fazla ayırma 
gereklidir. Bu ilke aynı zamanda bisikletçi-
lerin yayalarla alanı paylaştığı durumlarda 
da geçerlidir. Tasarım nispeten yüksek bi-
siklet hızlarına izin veriyorsa, daha büyük 
ayırma mesafeleri faydalıdır. Çok düşük 
hızlarda ve düz olmayan yüzeylerde bisik-
letliler dengeyi korumak için ek genişliğe 
ihtiyaç duyarlar.

Ülkemizde yayınlanan Şehir İçi Yollarda 
Bisiklet Yolları, Bisiklet İstasyonları ve 
Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Ya-
pımına Dair Yönetmelikte, bisiklet yol 
geometrileri ve diğer ulaşım sistemleri 
ile etkileşiminde gerekli olabilecek tüm 
standartlar verilmiştir. Yönetmeliğe göre 
bisiklet yolları ulaşım noktalarını ve yer-
leşim yerlerinin merkezi bölgelerini birbi-
riyle irtibatlandıracak bir ağ oluşturması, 
başlangıç ve varış noktası arasında kesinti 
olmayacak şekilde tasarlanması gerekliliği 
aktarılmıştır. Bisiklet yolları, ulaşım mer-
kezleri ile yerleşim yeri merkezlerini birbi-
rine bağlayacak şekilde planlanmalıdır. Bu 
kriter belki de bisiklet yolu planlaması için 
gerekli en önemli parametrelerden biridir. 
Bisiklet yolunu diğer ulaşım modları ile 

birlikte kullanıldığı birçok ülkede bisiklet 
yolu sürekliliği kriteri tam olarak uygu-
lanabilmiştir. Örnek olarak Şekil 3.23’de 
bisiklet yolu sürekliliğinin sağlanması için 
oluşturulmuş kentiçi bisiklet yolları gö-
rülmektedir.

 Ülkemizde ilk olarak düzenlenen ve tüm 
bisiklet yolu ağı boyunca olması gereken 
standartların yer aldığı yönetmelik, Şehi-
riçi Bisiklet Yolları Kılavuzu ile desteklen-
miştir (TC Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 
2017). Kavşaklarda ve otobüs durakla-
rında da özel çalışma gerektiren bisiklet 
yollarına örnek Şekil 3.24’de verilmekte-
dir. Otobüs duraklarında bisiklet yolları 
taşıt yoluna taşmadan, durak arkasından 
ve durağa 200 cm’lik mesafe bırakılarak 
yapılmalıdır.

Kavşakların sinyalizasyonlu olması du-
rumunda bisikletlilerin güvenliğinin ar-
tırılması için motorlu araç kuyruğunun 
önünde bekleme kesimi düzenlenmelidir 
(Şekil 3.25).

Bisiklet güzergâh çalışmalarında unutul-
maması gereken bir diğer durum da yük-
sek hızlı motorlu taşıtların bulunduğu 
şehir merkezi arterinde motorlu taşıtlar 

Trafik Akımı
%85’lik Hız Değerleri

<30 km/sa 30-50 km/sa 50-65 km/sa >65 km/sa

<150 taş/sa Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu

150-300 taş/sa Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu

Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu

300-800 taş/sa Uygun Bisiklet Şeridi Uygun Bisiklet Şeridi Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu Ayrılmış Bisiklet Yolu

800-1000 taş/sa Bisiklet şeridi Bisiklet şeridi Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu Ayrılmış Bisiklet Yolu

> 1000 taş/sa Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu

Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu

Bisiklet şeridi veya 
ayrılmış bisiklet yolu Ayrılmış Bisiklet Yolu

Tablo 3.4.Motorlu taşıt hızına ve taşıt trafik akımına bağlı bisiklet yol tipi seçimi (LTN, 2008)
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Şekil 3.23. Kentiçi bisiklet yolu sürekliliğini korumak için yapılmış çalışma örnekleri 
(TC Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2017)

Şekil 3.25. Sinyalizasyonlu kavşak 
geçişinde bisiklet yolu (TC Çevre ve 

Şehircilik Bakanlığı, 2017)

Şekil 3.26. Motorlu taşıt trafiği hızını dü- 
şürmek ve yaya geçişi ile bisiklet kullanımı-

nı kolaylaştırıcı geçiş adası (LTN, 2008)

Şekil 3.24. Otobüs durağı ve sinyalizasyonsuz kavşak geçişinde bisiklet yolu (TC Çevre 
ve Şehircilik Bakanlığı, 2017; LTN, 2008).

için hız düşürme çalışmaları yapılması gerekliliğidir. Hız rampaları stan-
dartlara uygun yapılmazsa bisiklet kullanım konforunu önemli ölçüde 
düşürür. Hız düşürme çalışması hız rampalarından ibaret değildir. Tra-
fik adaları, bisiklet sığınakları, orta refüj baypas geçişleri vb. geometrik 
düzenlemeler de motorlu taşıt trafiğinin olması gereken hız sınırından 
daha fazla hız yapmasını engeller (Şekil 3.26). Bu tür çalışmalar bisiklet 
kullanıcılarının yanında yayaların güvenliği için de gereklidir.

Oluşturulacak bisiklet yolu geometrik standartları parametreleri çok sa-
yıdadır. Her belediyenin kendi içinde bu standartları araştırarak yerel 
standartlar kılavuzu geliştirmesi ve bu el kitabından faydalanarak ken-
tiçi ulaşım planlamasında güvenli bisiklet güzergâhlarına yer vermesi 
gerekmektedir (TC Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2017).
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3.3.2. Bisiklet güzergahı seçiminde 
bisiklet kullanıcıları etkisi ve 
toplu taşıma etkileşimi

Bisiklet ve toplu taşımanın birlikte kul-
lanıldığı veya birbiri ile bağlantılı olduğu 
sistemlerinde bisiklet yollarının güvenli ve 
elverişli seçimi kentiçi ulaşım güvenliğini 
artıracaktır. Yapılan çalışmalar incelendi-
ğinde bu sistemlerde daha güvenli ve servis 
verilebilir bir rota seçmek için birçok etken 
faktörün olduğu görülmüştür. Örneğin, 
Asgarzadeh vd. (2016) tarafından yapılan 
araştırmada, bisiklet motorlu araçlarda 
meydana gelen farklı kesişme noktalarında 
bisiklet-motorlu araç kazalarında bisiklet-
çi yaralanmalarının şiddeti araştırılmıştır. 
Bir bisiklet motorlu araç çarpışmasında 
otobüs yer aldığı zaman, bisiklet kullanıcı-
ları ile meydana gelen yaralanmaların di-
ğer motorlu araç kazalarındakinden iki kat 
daha şiddetli olduğu görülmüştür. Başka 
bir çalışmada, otobüs şoförleri ve bisiklet-
liler ile anket çalışması gerçekleştirilmiş, 
bir bisikletlinin bir otobüs tarafından sol-
lanması manevrasının her iki kullanıcı için 
de rahatsız edici bir manevra olduğu orta-
ya çıkmıştır. Bu sollamadan bisikletlilerin 
%59’unun otobüs şoförlerinin de %68’inin 
rahatsız olduğu ortaya çıkmıştır (Baumann 
vd. 2012). Benzer çalışmalarda bisikletli-
lerin otobüslerle paylaşılan rotaları daha 
az tercih ettiği görülmüştür (Caulfield vd., 
2012). Bu nedenle ya bisiklet yolu ayrılmış, 
otobüs hattı ile arasında bir tampon bölge 
oluşturulmuş ve bisiklet yolunun otobüs 
durakları arkasında devamlılığı sağlanmış 
olmalı ya da otobüs hattında bisiklet yolu 
bulunmamalı bunun yerine uygun bisiklet 
yolu güzergahı seçildikten sonra bisiklet ve 
otobüs güzergahları entegre haline getiril-
meli, otobüs durakları yakınında bisiklet 
parkları oluşturulmalıdır.

Bisiklet park yeri entegre sistemlerde 
önemli ve etkili faktörlerden biridir. Bi-

sikletle binilen otobüslerde ise bisikletin 
otobüs önüne yerleştirilebileceği teçhizat-
lar mevcuttur ve otobüse binmelerine izin 
verilir (Schneider, 2005). Bu otobüslerin 
çoğu bisiklet rafları yardımıyla iki veya dört 
bisiklet taşır. Bisiklet taşıma sayısının az 
olması nedeniyle, otobüs-bisiklet entegre 
ulaşımda, otobüs durağı yakınına güvenli 
bisiklet park yeri oluşturmak daha gerekli 
ve önemli görülmektedir (Schneider, 2005). 
Özellikle güvenli bisiklet kullanıcıları gü-
venli bisiklet dolaplı park yerlerini tercih et-
mektedir (Taylor ve Mahmassonis, 1996).

Ülkemizdeki şehirlerin çoğu, iklim ve to-
pografik özellikleri bakımından bisiklet 
kullanımı için uygun koşullara sahiptir. 
Bu sebeple yüksek seviyeli bir bisiklet kul-
lanımı beklenmektedir. Ne yazık ki, şe-
hirlerimizdeki bisiklet kullanım seviyesi, 
planlama hataları, altyapı ve bakım-işletme 
eksikliği nedeniyle beklentilerin ve Avrupa 
şehirlerinden bazılarının çok gerisindedir 
(Özgürlük, 2016). Bununla birlikte son yıl-
larda Bayındırlık ve İskan Bakanlığı, Çevre 
ve Şehircilik Bakanlığı gibi kuruluşların 
kentsel ulaşım planlarının bisiklet-toplu ta-
şıma entegrasyon fikrine uygun olarak ha-
zırlanmasına karar vermesi, bisiklet kulla-
nımını destekleyici standartlar oluşturması 
ve eylem planları ile çalışmaları artırması 
Belediyeleri teşvik etmiş, bisiklet yolları 
için çalışmalar hız kazanmıştır. Isparta ili 
şehir merkezinde de bu dönemde bisiklet 
yollarına önem verilmiş, Mimar Sinan Cad-
desi, Süleyman Demirel Caddesi, Cumhu-
riyet Caddesi ve 113. Cadde gibi arterlere 
bisiklet yolları yapılmıştır.

Isparta ili şehir merkezinde bisiklet yolları-
nın toplu taşıma ile entegre edilebilirliğinin 
değerlendirilmesi için bir deneme çalışma-
sı gerçekleştirilmiştir (Saplıoğlu ve Aydın, 
2018). Bisiklet kullanımında güvenliğin 
artırılması için, bisiklet yolu güzergâhı be-
lirlenirken kullanıcıların istekleri de göz 
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önünde bulundurulması gerekli görülmüş, kullanıcı istekleri kullanıcı an-
ketleri yapılarak belirlenebilmiştir.

Bisiklet-toplu taşıma entegrasyonunda bisiklet yolu güzergahı belirlenmesi 
kullanıcının istekleri ve güzergah belirlemede etkili olan fiziksel faktörlerin 
tümünün önem derecelerine göre sürece dâhil edilmesi gereken karmaşık 
bir mekânsal karar verme problemidir (Çolakoğlu ve Küçükpehlivan, 2014; 
Saplıoğlu ve Aydın, 2018). Problemin çözümü için de farklı yöntemler ge-
liştirilebilir. Projelendirmeye geçilmeden ön çalışma olarak, bisikletin toplu 
taşıma ile entegrasyonunun önemini saptamak için 80 kişiye web üzerin-
den bir anket uygulanmıştır. Anket sonuçlarında katılımcıların %70’inin 
toplu taşıma ile bisiklet entegrasyonunun olması gerektiğini söylediği tes-
pit edilmiştir (Saplioglu, vd., 2015). Çalışmanın amacı, bisiklet ve otobüs 
entegrasyonu için gerekli, uygun ve güvenli güzergâhların tespitidir. Tespit 
edilecek güzergâhlar bisiklet kullanıcıları tarafından en çok tercih edilebile-
cek güzergâhlar olacaktır. Çalışma pilot kesim deneme çalışmasıdır. Yoğun 
şekilde toplu taşıma olarak kullanılan halk otobüsü linklerinden bir kısmı 
dikkate alınarak bisiklet yolu oluşturulabilecek güzergâhlar tespit edilmeye 
çalışılmıştır. Özellikle bisiklet kullanıcılarının tercihlerinin göz önüne alın-
dığı bir çalışma olması için bisiklet kullanıcılarına anketler düzenlenmiş, 
anketlerde elde edilen sonuçlara göre Isparta İli Şehir merkezi sayısal hari-
tası üzerinde CBS analizleri ve AHP kullanılarak bisiklet yolu için oluşturu-
labilecek güzergâhlar ve bunlara bağlanacak otobüs linkleri gösterilmiştir 
(Şekil 3.27).

 

Şekil 3.27. Seçilen kesimdeki otobüs linki ve düzenlenmesi gereken bisiklet yolları ile bisik-
let park yerleri örneği (Saplıoğlu ve Aydın, 2018)

Yapılan çalışmada Isparta ili otobüs hatlarının tümü kullanılmamış, her 
mahalleden bir link olacak şekilde otobüs hatları alınmıştır. Bu nedenle 
çalışma pilot çalışma olarak değerlendirilmiştir. Çalışma aynı zamanda 
sayısal veri tabanı oluşturulmasını mümkün kılmış, Isparta ili şehir mer-
kezinde otobüs-bisiklet entegre sistemi veri tabanı için önemli bir alt yapı 
oluşturmuştur (Şekil 3.28).
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Şekil 3.28. Otobüs- bisiklet entegre sistem sayısal 
veri tabanı (Saplıoğlu ve Aydın, 2018)

 3.4. Engelsiz Isparta 

Yürüme engelli bireylerin ortak problem-
leri olan, aynı zamanda gidecekleri yere 
ulaşmak için güzergâh seçimlerini etki-
leyen parametrelerin tespiti için Isparta 
ilinde engelliler ve yaşlılar açısından kar-
şılaşılan ulaşım problemleri incelenmiştir. 
Tespit edilen problemlerin benzerleri ül-
kemizde birçok şehirde ve dünyada birçok 
ülkede mevcuttur fakat bu konuda yapıla-
bilecek çalışmalarda, problem tespit edil-
dikten sonra oluşturulabilir. Bu nedenle 
Isparta kent merkezinde yürüme engelli-
lerin ve yaşlıların karşılaşabileceği prob-
lemler tespit edilmiş, engelli bireylerle 
anketler yapılarak öncelikli iyileştirilmesi 

gereken parametrelerin tespiti için örnek 
çalışma ile öneriler eklenmiştir.

Isparta ili şehir merkezinde araç trafik 
hacminin yüksek olması nedeniyle yol 
kenarı park problemi mevcuttur. Buna ek 
olarak birçok sokakta kaldırım genişlikleri 
yeterli değildir. Kaldırım genişliği yeterli 
olan sokaklarda ise mağaza ve dükkânla-
rın malzeme ve reklam panoları, kaldırım 
üzerindeki ağaç ve direkler kaldırımda ge-
çişleri engellemektedir (Şekil 3.29). Bun-
lara ek olarak uygun kaldırım ve rampa 
olan birçok sokakta da kaldırım üzerine 
park eden araçlar nedeniyle ne yürüme 
engelliler ne yaşlılar ne de diğer yayalar 
kaldırımı kullanabilmekte, bunun yerine 
araç yolunu kullanma mecburiyetinde kal-
maktadırlar. Ayrıca sinyalizasyonlu kav-
şaklarda sürücülerin sağa dönüşlerde yaya 
ve engellilere yol verme potansiyelinin ol-
dukça düşük olduğu gözlemlenmiştir. 

Sinyalizasyonlu kavşakların engelliler için 
düzenlenmiş olanları mevcuttur fakat 
bazı kavşaklarda sinyal süresince engelli-
nin geçişleri için yeterli süre yoktur. Bun-
ların tekrar değerlendirilip düzenlenmesi 
gerekmektedir. Ayrıca yüksek araç hacmi 
olan caddelerde de kaldırımda saydığı-
mız problemlerden dolayı engelliler araç 
yolunu kullanmayı tercih etmekte, bu da 

Şekil 3.29. Kent Merkezinde Engelli, Yaşlı ve Diğer Yayaların Güvenli Ulaşımını Kısıtlayan Durumlar (130. Cad-
de, 1607. Sokak, 1106 sokak, 1107 Sokak, 1108 Sokak örnekleri)
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önemli güvenlik problemleri oluşturmaktadır (Şekil 3.30). Kaldırım ge-
nişlik veya yüzey düzgünlüğü devamlılığı olmayan cadde ve sokaklar çok 
sayıda veya üzerleri yayaların geçişini engelleyecek malzeme, ağaç, direk 
vb. ile doludur. Kaldırım rampası inişinde park etmiş bir araçla karşılaşıl-
ması oldukça yaygındır. Kaldırım üstünde araç parkı durumları da birçok 
sokakta görülmektedir. 

 

Şekil 3.30. Engelli Bireylerin Yoğun Trafikte Karayolunu Kullanmak Zorunda Kalması-
na Bir Örnek (Süleyman Demirel Caddesi örneği)

 3.4.1. Yürüme engellilerle yapılan anketler ve değerlendirilmesi 

Yürüme engelliler için oluşturulabilecek kaldırım ve kavşak düzenleme-
leri, kent içi yol ağının tümünü kapsaması karmaşık bir konudur. Çün-
kü tüm yol ağları veya kaldırım güzergâhlarının engelliler tarafından 
kullanılabilmesi beklenemez. Bazı güzergâhlar yürüme engelliler için 
çok eğimli, çok dar, çok pürüzlü, çok kalabalık vb. olabilir. Bu nedenle 
iyileştirmelerin yapılabileceği, akıllı kavşak destek sistemlerinin uygu-
lanabileceği, engelliler için oluşturulabilecek güzergâhların sağlıklı bir 
şekilde kullanılabilmesi için, önceden seçilip, etkili parametrelerin hep-
sinin birlikte iyileştirileceği güzergâhların seçiminin gerçekleştirilmesi 
gerekmektedir. Bir başka deyişle, yol planlamacı ve uygulayıcıların iyileş-
tirilmesi gereken yolları ve kavşakları öncelikli olarak doğru bir şekilde 
tespit etmesi gerekmektedir. 

Bu konu ile ilgili yapılan bir çalışmada, ileride oluşturulabilecek akıllı 
ulaşım ve kavşak sistemleri ile donatılabilecek, yürüme engelli kişilerin 
güvenle ve rahat kullanabilecekleri güzergâhların daha doğru seçiminin 
gerçekleştirilmesi amaçlanmıştır (Saplıoğlu vd., 2018). Çalışmada engel-
lilerin tercihleri ve olması gereken geometrik standartları temel alınmış-
tır. Sayısal harita destekli ve CBS kullanılarak oluşturulan veri tabanında 
ağaç, elektrik direği, trafik levhaları ve sinyalizasyon direkleri, reklam 
panoları, mağazaların ürün teşhir gereçleri, çöp tenekeleri, kaldırıma 
park eden motorlu taşıtları gibi sayılabilecek birçok kaldırımda hareketi 
engelleyen durumların yer alması gereklidir. Bu nedenle çalışmada kul-
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lanılan etkili parametreler sıralanmıştır:

 Kaldırımdan yola geçiş rampaları

 Kaldırımda engel bulunup bulunma-
ması

 Kaldırım genişliği

 Kaldırım boyuna eğimi

 Yolda trafik hacmi (kavşaklarda, kaldı-
rım olmayan veya kaldırım kullanıla-
mayan kesimler için önemli)

 Yol kenarı park (Kavşaklarda görüş 
açısından ve kaldırım olmayan kesim-
lerde önemli)

 Kavşakta sinyalizasyon olup olmaması.

Daha sonra, Isparta kent merkezinde 
ikamet eden rastgele seçilen 44 yürüme 
engelli bireye anket uygulanmıştır. Etkili 
yedi parametre engelli yol kullanıcıları ta-
rafından 1’den 7’ye kadar (kendileri için 
önem derecesine göre) puanlanmıştır. 
Ankette sorulan sorular değerlendirilir-
ken, ilk olarak Isparta ili şehir merkezinde 
engellilerin sıklıkla kullandıkları güzergâh 
başlangıç ve bitiş noktaları tespit edilmiş, 
kullanım potansiyelleri yüksek olan nok-
talar belirlenmiştir. 

Engellilerin yoğun olarak Belediye-Alış-
veriş Merkezi-Şehir Hastanesi üçgeninde 
ulaşım bitiş noktası oluşturduğu görül-
müştür. Çalışmada yürüme engelliler için 
sadece tekerlekli sandalye ile ulaşabile-
cekleri mesafe göz önünde bulundurula-
rak bir pilot bölge seçilmiştir. Seçilen pilot 
bölge Yedişehitler-Bahçelievler Mahalle-
lerini kapsamaktadır. Başlangıç noktası 
yaşadıkları konutlar; bitiş noktası-en sık 
ziyaret edilen- Alışveriş merkezi ve Şehir 
Hastanesi olarak düşünülmüştür. 

Literatürden elde edilen ve anketlerde 
kullanılan, güzergâh seçimini etkileyen 
birçok parametre vardır. Bu parametre-
lerin önemli bir kısmı nitel verileri de 
içermektedir. Bu nedenle parametrelerin 
önem ve öncelik derecesinin tespitinde 
Analitik Hiyerarşi Yönteminden ve an-
ketlerden faydalanılmıştır. Böylece en-
gellilerce doldurulan anketlerde verilen 
puanlar kullanılarak parametrelerin ağır-
lıklandırılması için gerekli hesap adımla-
rı gerçekleştirilmiştir. Ek olarak seçilen 
pilot bölgedeki Cadde ve Sokakların pik 
saatlerdeki trafik hacmi tespit edilmiş, 
sinyalizasyonlu kavşaklar işaretlenmiştir. 
Toplanan tüm veriler ArcMap ortamında 
öznitelik tablosuna işlenip sayısal harita 
ile ilişkilendirilmiştir.

CBS genellikle coğrafi veri toplama, işle-
me ve analiz için kullanılır. Saha seçimi, 
ulaşım ağlarının değerlendirilmesi ve gü-
zergâh seçimi gibi birçok karar, mekânsal 
konum ile ilgilidir. Bu çalışmada problem, 
hiyerarşik olarak modellenmiştir ve öl-
çüt oluşturma ağırlıkları mekânsal karar 
analizi için, AHP ile hesaplanmıştır. Pa-
rametrelerin Coğrafi Bilgi Sistemlerinde 
güzergâh seçiminde kullanılabilmesi için, 
Isparta ili şehir merkezi yol haritası vek-
tör veri yapısında sayısallaştırılıp ArcMap 
10'da hazırlanmış, gerekli topolojiler ku-
rulmuştur. Seçilen pilot bölgedeki (14 
adet cadde ve 134 adet sokakta) kaldırım 
genişlikleri ölçülmüş, yol kenarı park du-
rumu tespit edilmiş, kaldırım üzerinde 
engel olup olmadığı kaydedilmiştir. Boyu-
na eğimlerin cadde ve sokakların kaldırım 
veri tabanında gösterilebilmesi için sorgu-
lamalardan hemen önce cadde ve sokak-
lardaki kaldırımların eğimleri adım adım 
hesaplanmış ve öznitelik tablosuna ek-
lenmiştir. Bunun için arazinin topografik 
bilgisinden faydalanılmış ve DEM data-30 
metre (ASTER GDEM, 2017) kullanılmış-
tır. Yüzey bilgisi, Arc Toolbox'ta 3D analiz 
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yüzey fonksiyonu kullanılarak ortalama yüzey eğimi elde edilmiştir. İn-
celeme sırasında seçilen pilot bölgedeki 148 cadde ve sokağın 137’sinin 
boyuna eğimlerinin %4’ten düşük olduğu görülmüştür. Bu da Isparta 
merkezin eğim yönünden düze yakın olduğunu daha net göstermiştir. 
Aktarılan eğimlerin AHP ağırlıklandırması sonucu oluşturulan ağırlık 
değerler ile çarpılmıştır (Şekil 3.31). Yapılan analizler sonucunda engelli 
yol kullanıcıları için öncelikli iyileştirilmesi gereken, birbiri ile bağlantılı 
cadde ve sokaklar harita üzerinde CBS destekli sorgulamalar ile ortaya 
çıkmıştır (Şekil 3.32).

Şekil 3.31. Seçilen pilot mahalleler için oluşturulan veri tabanı sorgulama ekranı 
(Saplioglu vd., 2018)

 
Şekil 3.32. GIS ve AHP’den faydalanarak elde edilmiş yürüme engelliler için öncelikli iyi-
leştirilmesi gereken deneme bölgesi yol ağı görünümü (Saplioglu vd., 2018)
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Seçilen deneme kesiminde yapılmış proje 
çalışması ile gelecekte yol ve kaldırım iyi-
leştirilmesinde öncelikli işler öneri olarak 
sunulmuştur. Yapılan proje çalışması pilot 
bölge çalışması şeklinde bir örnektir. Ça-
lışmanın tüm kentte uygulamaya geçiril-
mesi için daha fazla ortopedik engelli bi-
reyin görüş ve önerilerinin alınması, buna 
ek olarak oluşturduğumuz veri tabanı kul-
lanılarak analizlerin yenilenmesi tavsiye 
edilmektedir.

3.5.  Otopark Alan ve  
Giriş-Çıkışlarının Analizi

Kentlerde yapılan yolculukların büyük 
çoğunluğu, kent merkezleri, alışveriş ve 
iş merkezlerinin bulunduğu bölgelere ol-
maktadır. Bu bölgelerdeki taşıtların uy-
gun bir yerde beklemesi ve bu bekleme 
sırasında mevcut trafik akışının bozulma-
ması gerekmektedir. Bu nedenle motorlu 

araçların park düzenlemesini sağlayan 
otoparklara ihtiyaç duyulmakta ve böyle-
ce nizami olmayan parklanmaların önüne 
geçilmektedir.

Bir yılda 8760 saat olduğu düşünülür-
se, motorlu aracın işletme hızı 40 km/sa 
kabul edilir ve bir aracın yılda ortalama 
10.000 km yol yaptığı düşünülürse, aracın 
hareketli olduğu süre t = 10.000/40 = 250 
saat olur. Bu durumda bir motorlu araç, 
bir yılın 8760 – 250 = 8510 saat gibi çok 
önemli bir süresinde hareketsiz olup park 
edecektir. Bu rakamlarda bize otopark 
gereksiniminin önemini göstermektedir 
(Haldenbilen vd.,1999).

Şekil 3.33. Isparta ili katlı otopark giriş ve çıkışları
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Otoparklar; yol içinde, kaldırım kenarında park edilmesi yol içi otopark, 
yolların dışında açık veya kapalı alanlarda park edilmesi yol dışı park olarak 
ikiye ayrılmaktadır. Otoparklar planlama ve hesaplamalarında; şehir mer-
kezinin yoğunluğu, otomobil sahipliği, arazi kullanımı ve şehir büyüklüğü 
dikkate alınması gereken önemli faktörlerdir. Yol içi otopark etütlerinin, 
iş günlerinde 07:00 ile 19:00 saatleri arasında 12 saat veya 09:00- 11:00, 
14:00-16:00, 18:00-20:00 saatleri arasında toplam 6 saat yapılması tercih 
edilebilir. Otopark etüdünde park yerleri 15, 20, 30 dakikada bir dolaşılarak 
sayım föyü doldurulur. Ayrıca yol içi ve yol dışı park yerlerinin (m2) olarak 
alanı yazılarak % kaç dolulukla çalıştığı, araç sayısı ve park kapasitesi karşı-
laştırılır (Anonim, 1982). 

Otopark giriş, ve çıkışları kavşaklara en az 30 m uzaklıkta olmalı ve terci-
hen yan yollara açılmalıdır. Şerit genişliği 3.5-3.6 m, tavan yüksekliği ze-
minde en az 3.5 m, diğer katlarda en az 2.25 m, rampa eğimi % 10 en çok 
% 12 olmalıdır. Bir araç, için sirkülasyon alanı da dahil olmak üzere 28-30 
m2’lik alan ayrılması uygundur. Sirkülasyon yani dolaşma yollarında terci-
hen tek yönlü trafik akımı düşünülür (Özdirim, 1994). 

Haziran 2018 TUİK verilerine göre Isparta ilinde trafiğe kayıtlı toplam 
174.370 araçtan %46’sı otomobildir ve 81 il arasında toplam araç sahipliği-
ne göre 29. sırada yer almaktadır (TUİK, 2018). Bu nedenle de kent içinde 
trafik sıkışıklığı ve parklanma gibi problemler ortaya çıkmaktadır.

Isparta belediyesi tarafından yapımı tamamlanan ve kullanılmaya başlanan 
Çelebiler Katlı Otoparkı, Katlı Otoparkı, Pirimehmet Katlı Otoparkı, Kent 
Meydanı Katlı Otoparkı, ITKM Yeraltı Otoparkı ile Isparta ili parklanma 
problemlerine çözüm getirilmiştir. Şekil 3.33’de Isparta ili katlı otoparkla-
rın giriş ve çıkışları görülmektedir.

Çevre ve Şehircilik Bakanlığınca hazırlanan ve 1 Haziran 2018 tarihinde 
yürürlüğe giren Otopark yönetmeliği ile otoparkların giriş ve çıkışlarının 
yeterli olması, iç ve dış trafiği aksatmayacak şekilde düzenlenmesi zorun-
ludur. Otopark giriş ve çıkışları incelendiğinde yol içi otoparklardan kay-
naklanan görüş kısıtlamaları ortaya çıktığı görülmektedir. Şehir içerisin-
de etkin denetim mekanizmaları oluşturulmalı ve Elektronik Denetleme 
Sistemi (EDS)’ne geçilmelidir. Isparta kent merkezine ait yol dışı otopark 
etüdünün yapılması gerekmektedir. Çalışma kapsamında Isparta kent mer-
kezindeki mevcut yol dışı otoparklar araştırılmalı, kapasiteleri ve doluluk 
oranları belirlenmelidir. Ayrıca otopark ihtiyacı ile ilgili geleceğe yönelik 
tahminler yapılarak öneriler sunulmalıdır. Özellikle il merkezinde bulunan 
mahalle sakinleri için mahalle otoparkları gündeme gelmeli, bunun için 
araç sayımları yapılarak belediyenin mahalle otoparkı için uygun arazi tah-
sisi yapması gerekmektedir. Kent merkezinde bulunan okul bahçelerinin 
yaz tatillerinde otopark olarak kullanılabilmesi kent merkezindeki yol içi 
parklanmaları azaltacaktır.



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018 ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

63

Kent merkezinde yer alan işletmelerin ve 
bazı sanatsal figürlerin, yaya kaldırımlarını 
işgal ettiği görülmekte ve bu durum yaya-
ların kendilerini tehlikeye atarak karayolu 
ve bisiklet yolunu kullanmalarına neden 
olmaktadır. Ayrıca kaldırım giriş ve çıkış 
rampalarına park edilen araçlar, engelli va-
tandaşlarımız ve bebek arabaları kullanan 
vatandaşlarımız içinde sorun teşkil etmek-
tedir. Bu durumun denetim mekanizmaları 
oluşturulması ile önüne geçilmesi daha ya-
şanabilir bir kent için önemlidir.

 3.6. Isparta İli İçin Karışım Tasarımı 

Belediyeden elde edilen bitüm ile yapılan 
bitüm deneyleri sonucunda da bitümün 
Isparta iklim ve trafik koşullarına uygun 
olduğu belirlenmiştir (Tablo 3.5). Ayrıca, 
bitüm viskozite sonuçlarına göre, karıştır-
ma ve sıkıştırma sıcaklıkları belirlenmiştir 
(Tablo 3.6). 

Deney Adı Birim Deney 
Metodu B 50/70 Isparta Belediyesi Bitüm

Penetrasyon, 25 °C, 100 g, 5 s (Otomatik) 0.1 mm TS EN 1426 62.2

Yumuşama noktası, Bilye&Halka (Otomatik-Su Banyosu) °C TS EN 1427 49.9

Düktilite, 25°C, 5 cm/dk cm >100

Dönel Viskozimetre (135 °C, ≤3Pa.s) Pa.s 0.475

Dönel Viskozimetre (165 °C) °C 0.15

Dinamik Kesme Reometresi-DSR 
(G*/sin™>1 kPa) @10 rad/s

Yenilme Sıcaklığı °C TS EN 14770 67.9

Sınıfı °C TS EN 14770 64

RTFOT ile yaşlandırılmış numuneler üzerine deneyler

-Kütle Kaybı % TS EN 
12607-1 0

-Kalıcı Penetrasyon % TS EN 1426 70.4

-Yumuşama Noktasındaki Artma °C TS EN 1427 3.2

-Yumuşama Noktasındaki Azalma °C TS EN 1427 -

Dinamik Kesme Reometresi-DSR 
(G*/sin™>2.2 kPa) @10 rad/s

Yenilme Sıcaklığı °C TS EN 14770 67

Sınıfı °C TS EN 14770 64

RTFOT+PAV ile yaşlandırılmış numuneler üzerine deneyler

Dinamik Kesme Reometresi-DSR 
(G*/sin™•5.000 kPa) @10 rad/s

Yenilme Sıcaklığı °C TS EN 14770 28.6

Sınıfı °C TS EN 14770 22

-Kiriş Eğme Reometresi – BBR – Eğilme/Sünme Sertliği
(S≤300MPa, m≥0.300) @60s

°C TS EN 14771 -12

m değeri TS EN 14771 0.325

Rijitlik (S) MPa TS EN 14771 213

PG Sınıfı PG 64-22

Tablo 3.5. Isparta Belediyesi bitüm deney sonuçlarına göre PG Sınıfı belirlenmesi
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Agrega gradasyonunun belirlenmesinde deneme karışımları hazırlan-
mıştır. Karışımlar şartname limitleri ile karşılaştırılmıştır. Gradasyon 
kontrol noktaları 4 kontrol eleğine bağlıdır: maksimum elek çapı, no-
minal maksimum elek çapı, 2.36 mm elek çapı ve 0.075 mm elek çapı. 
Ayrıca önerilen bir ‘yasak bölge’ vardır. Bu yasak bölge 2.36 mm elek 
çapıyla başlar ve 0.300 mm elek çapına kadar devam eder. 12.5 mm no-
minal maksimum agrega boyutu için belirlenen gradasyon limitleri Şekil 
3.34’de gösterilmiştir.

Şekil 3.34. Gradasyon Limitleri

Optimum bağlayıcı içeriğinin belirlenebilmesi için tahmin edilen bağla-
yıcı içeriği ile başlanarak 4 farklı oranda %4 boşluk oranı için kriterlerin 
sağlanıp sağlanmadığı kontrol edilmiştir. Öncelikle hava boşluğu grafi-
ği üzerinden %4.0 hava boşluğuna karşılık gelen bağlayıcı içeriği tayin 
edilmiştir. Daha sonra bu bağlayıcı içeriği için VMA grafiği üzerinden 
minimum %14 değerinin sağlanıp sağlanmadığı kontrol edilmiş ve VFA 
grafiği üzerinden %65-75 aralığının sağlanıp sağlanmadığı kontrol edil-
miştir. Bütün kriterler sağlandığında optimum bağlayıcı içeriği Isparta 
Belediyesinden alınan malzemelerle hazırlanan numune için %4.5 ola-
rak belirlenmiştir. Bu numune için tasarım grafikleri Şekil 3.35’te gös-
terilmektedir.

Numune adı Karıştırma 
Aralığı

Karıştırma 
Sıcaklığı

Sıkıştırma 
Aralığı

Sıkıştırma 
Sıcaklığı

Referans 159.5-165.9 162.7 146-152 149

Tablo 3.6. Karıştırma ve Sıkıştırma Sıcaklıkları
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3.6.1. Isparta belediyesi  
yol üstyapısı tasarımı

Isparta Belediyesinin yol yapımı uygulama-
larında da yeterli altyapının oluşturulama-
dığı söylenebilir; ancak Isparta’nın yağışlı 
bir Bölgede olması ve düşük kış sıcaklıkları, 
diğer İllerimize göre farklı tedbirlerin alın-
masını gerekmektedir. Yol yapımı sırasında 
drenaj projesi yapılarak ve gerekli eğimler 
verilerek üstyapının oluşturulması kaçınıl-
maz bir husustur. Yeterli drenaja ve altyapı 
tabakalarına sahip olmayan bir yolun asfal-
tına harcanacak paranın, boşa gideceğinden 
emin olunmalıdır. Isparta’nın düşük kış sı-
caklıkları, asfalt uygulamaları için diğer bir 
sorundur; çünkü asfalt tabakalarının bağla-
yıcı çimentosu özelliğine sahip bitüm, yuka-
rıdaki paragraflarda bahsedildiği gibi, aşırı 
sıcak ve soğuktan olumsuz etkilenmektedir. 
Kış aylarında görülen yüzey sıcaklıkları, bi-

tümün iyi performans göstermesi gereken 
sıcaklığının çok altına düşmesi; dolayısıyla 
bitümün yaşlanmasına neden olmaktadır. 
Bu durum, asfalt karışımları adeta kırılgan 
plastik haline getirmektedir. Isparta Beledi-
yesince, yumuşama noktası aşağı çekilmiş; 
diğer bir deyişle, modifiye edilmiş bitüm 
kullanımı gerekli görülmelidir. Başlangıç-
ta yapım maliyetlerinde görülecek %5 ile 
%10 arası bir artış yanlış yorumlara neden 
olmaktadır; çünkü yol ömrü içerisindeki 
bakım maliyetleri dikkate alındığında daha 
ucuza mal olan; ama en önemlisi Isparta’ya 
yakışır bir yol ağının oluşturulması sağlana-
bilir. Fransa ve İtalya örneklerinde olduğu 
gibi; yeni bir tesis ve ekip gerektirmeden, 
kullanımı oldukça kolay, depolanabilir gra-
nüler plastik katkıların Isparta’da asfalt 
uygulamalarında da kullanıma başlanması 
önemli bir üstyapı problemini ortadan kal-
dıracaktır.

Şekil 3.35. Isparta Belediyesinden elde edilen malzemelerle hazırlanan numune için optimum bağlayıcı içeriği
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Isparta Belediyesinin plentte kullandığı reçetelerden elde ettiğimiz karışım 
oranları hem eski karışım tasarımı (Marshall Karışım Tasarımı) açısından 
yetersiz hem de yeni karışım tasarımına (Superpave) uygunluk açısından 
yanlış sonuçlar doğurmaktadır. Tablo 3.7’de belirtilen oranlar Isparta Be-
lediyesinin Reçete olarak adlandırdığı, plentte kullanılan yaklaşık karışım 
oranlarıdır. Bu oranlar yüzde olarak ifade edildiğinde optimum bitüm ora-
nının Marshall Tasarımına kıyasla yüksek olduğu, Superpave karışım tasa-
rımına kıyasla da tamamen uyumsuz olduğu ortadadır. Çizelgede belirtilen 
1 no.lu agrega karışımı en büyük elek çapıyla kullanılan agregayı, 2 no.lu 
agrega karışımı kaba agregayı, 3 no.lu agrega karışımı da ince agregayı tem-
sil etmektedir. Kullanılan agregalarda bir gradasyon eğrisi bulunmamakta-
dır. Belediye kendi reçetesine göre agregaları gruplandırmıştır.

Tablo 3.7. Isparta Belediyesi Karışım Reçetesi

Marshall Karışım Tasarımıyla laboratuvarımızda yaptığımız deney sonuç-
ları ile belediyenin kullandığı karışım tasarımı karşılaştırıldığında hem ag-
rega gradasyonu hem de bitüm yüzdesi uyumsuzdur. Böyle bir durumda 
belediyemizin bahsettiği kalıcı asfalt ya da uzun ömürlü asfalt kaplama-
lardan bahsetmek mümkün olmamaktadır. Isparta Belediyesinden temin 
ettiğimiz agrega ve bitüm ile Marshall Karışım Tasarımına uygun olarak 
aşınma tabakası için hazırlamış olduğumuz agrega gradasyonu (Tablo 3.8) 
ve optimum bitüm yüzdesi (Şekil 3.36, 3.37, 3.38 ve 3.39) belirlenmiştir.

Tablo 3.8. Agrega Gradasyonu

1 no.lu
agrega 

karışımı (kg)

2 no.lu
agrega 

karışımı (kg)

3 no.lu
agrega 

karışımı (kg)
Filler (kg) Bitüm 

(kg)
Kullanılan 
bitüm (%)

Reçete 1 700 500 200 90 85 5.70
Reçete 2 500 600 300 80 75 5.06
Reçete 3 400 600 350 90 75 5.20

Elek Çapı (mm) % Geçen Karışımda kullanılan % 
Geçen Ağırlık (g)

25 mm (1") 100 100 0
19 mm (3/4") 80 - 100 85 186.75

12.5 mm (1/2") 58 – 80 70 186.75
9.5 mm (3/8") 48 – 70 60 124.5

4.75 mm (No. 4) 30 – 52 40 249
2.00 mm (No. 10) 20 - 40 30 124.5

0.425 mm (No. 40) 8 - 22 15 186.5
0.180 mm (No. 80) 5 - 14 10 62.25

0,075 mm (No. 200) 2 - 7 7 37.35
Filler 0 0 87.15

Toplam 100% 100% 1245
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Toplam 1245 gr agrega karışımına ek-
lenen bitüm yüzdesi öncelikle ön opti-
mum bitüm oranı belirlendikten sonra 
%2, %2.5, %3, %3.5, %4, %4.5, %5, %5.5 

oranlarında karışımlar hazırlanmış, bu 
karışımlardan optimum sonucu veren 
bitüm yüzdesi %5.125 olarak seçilmiş-
tir.

Şekil 3.36. Marshall Stabilite

Şekil 3.37. Pratik Özgül Ağırlık

Şekil 3.38. Asfaltla Dolu Boşluk Oranı

Şekil 3.39. Boşluk Hacmi
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4. SONUÇ

 4.1. Trafik 

Kentlerdeki nüfus oranının artması, araç sahipliğindeki artışlar eğer 
ulaşım hizmetleri ile dengeli bir şekilde yürütülemezse kentiçi trafik 
problemleri oluşmaya başlayacaktır. Isparta ilinde de ulaşım ile ilgili bazı 
problemler bulunmaktadır. Bu problemlerin farkında olunarak gerekli 
tedbirlerin alınması hem trafiği rahatlatacak hem de kent halkının yaşa-
mını kolaylaştıracaktır. 

Gelişen teknoloji ile trafikte akıllı ulaşım sistemlerinin kullanımı artık 
bir zorunluluk haline gelmiştir. Kentiçi trafik sıkışıklığının önemli bir 
kısmını düzgün olarak ayarlanmamış sinyalizasyon sistemleri ile yaya 
öncelikli hale getirilmemiş kent merkezi oluşturmaktadır. Sinyalizasyon 
sistemlerinin akıllı ulaşım sistemleri çerçevesinde düzenlenerek birbiriy-
le koordineli olarak çalışması gerekmektedir. Sinyalize kavşaklarda sabit 
süreli sinyalize sistemler yerine oluşan araç kuyruklarına göre dinamik 
olarak çalışan sinyalize sistemlere geçiş sağlanmalıdır. 

Özellikle Isparta gibi trafik akımının yoğun olarak tek hat üzerinden 
seyrettiği şehirlerde trafik sorununa yol açan etmenlerden birisi de yol 
kenarı ve olmaması gereken kaldırım üstü parklanma sorunudur. Hal-
kın alışkanlıklarından olan yol kenarı ve kaldırım üstü parklanma trafik 
sorunu oluşturmaktadır. Bu durumu engellemek için trafik denetimleri 
özellikle Mimar Sinan Caddesinde artırılmalıdır. Ayrıca elektronik de-
netleme sistemleri (EDS) kurulması hatalı park eden sürücüler açısından 
caydırıcı bir etken olacaktır. Bu durumda sürücüler otoparkları daha et-
kin kullanacaktır. Katlı otoparklarda ücretsiz olan kısa süreli park etme 
sürelerinin uzatılması sürücülerin buralara park etmesini teşvik edece-
ğinden trafikte bir rahatlatma oluşturması düşünülmektedir.

Halkın kendi aracından ziyade toplu taşımaya yönlendirilmesinin sağ-
lanması şarttır. Toplu taşımada yapılacak iyileştirmeler arasında toplu 
taşıma ile entegre edilebilecek bisiklet yolları vardır. Bunun için, top-
lu taşıma durak yerleri yakınlarında bisiklet park yerleri yer almalıdır, 
toplu taşıma güzergahları güncellenebilir uygulamalarla ve harita bazlı 
veri tabanları ile duraklarda kullanıma sunulmalı, akıllı telefonlara ve 



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018 ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

69

diğer sistemlerle entegre bilgilendirmeler 
gerçekleştirilmelidir. Bu ve benzeri iyileş-
tirmeler toplu taşımada teşvik edici ola-
caktır.

Bisiklet yollarının birbiriyle bir bütün ola-
rak bağlantılı olması gerekmektedir. Böy-
lece bisiklet yolunu kullananlar araç ve 
yaya trafiğine maruz kalmadan güvenli bir 
şekilde seyahatlerini gerçekleştirebilecek-
tir. Özellikle kavşaklarda bisikletli geçişle-
ri yol yüzeyi ve yol kenarı işaretlemelerle 
düzenlenmeli bazı kavşaklarda bisiklet 
yolu geçişi yaya geçidi ile yan yana düzen-
lenmeli ve güvenlik artırılmalıdır. Tüm 
kentiçi ulaşım sistemlerinin beraberce dü-
şünüldüğü kentiçi ulaşım planı oluşturul-
malıdır. Daha sonra halk trafik konusun-
da bilinçlendirilmelidir. Bunun için gerek 
emniyet gerek sivil toplum örgütleri gere-
kirse de üniversiteden uzmanların belirli 
sürelerle eğitim vermesi sağlanmalıdır.

Bu konular üzerine gerekli iyileştirmele-
rin yapılması ile Isparta ilindeki trafik so-
runlarının önemli bir kısmının çözüleceği 
düşünülmektedir.

 4.2.  Engelsiz Isparta Pilot Bölge 
Çalışması 

Isparta ili kent merkezinde deneme amaç-
lı yapılan çalışmada seçilen pilot bölgede 
yürüme engelli kişilerin, yaşlıların ve sı-
nırlı hareket kabiliyeti olan diğer kişilerin 
rahatlıkla kullanabileceği güzergâhlar için 
öncelikle olması gereken yol geometrik 
standartları tespit edilmiş, yürüme engel-
lilerle güzergâh seçiminde tercih ettikleri 
yol ve geometrileri üzerine anketler ya-
pılmıştır. Arazi ölçüm ve incelemelerin-
de pilot bölge içinde özellikle sokak ke-
narlarındaki kaldırımlarda ağaç, reklam 
panosu, çöp kutusu, kaldırım üstü araç 

parkı gibi engellerin yoğun olarak mev-
cut olduğu görülmüş, bu kesimlerin de 
veri tabanında yer alması sağlanmıştır. 
Öncelikli iyileştirilecek olan güzergâhla-
rın kaldırımlarında düzenlemeler yapılıp, 
akıllı kavşaklarla donatılmasına öncelik 
verilmesi açısından elde edilen harita ve 
veri tabanının ileriki çalışmalara altlık 
oluşturacağı düşünülmektedir. Böyle bir 
veri tabanının kullanımı ve uygulamaya 
geçirilmesi kentiçi ulaşım ağıda engeli ve 
yaşlıların da yer alabilmesine destek vere-
bilecek, karşılaşılan problemlerin ortadan 
kaldırılması ve iyileştirmelerin güncel ola-
rak takip edilmesi sağlanabilecektir. Ayrı-
ca kullanıcı dostu sistemler arasında yer 
alan CBS altlıklı veri tabanı ile diğer ulaşım 
sistemlerine (bisiklet yolu düzenlemeleri, 
kavşak sinyalizasyon düzenlemeleri, kal-
dırım düzenlemeleri, toplu taşıma durak 
yeri düzenlemeleri gibi) entegrasyon da 
kolaylıkla sağlanabilecektir. 

4.3. Sinyalizasyon

Isparta ili için, trafikte sinyalizasyonlara 
bağlı gecikmeler ve yol güvenliği bakı-
mından aksaklıklar yaşanmaktadır. Bu 
gecikmeler ve aksaklıklar il genelindeki 
sinyalizasyon sisteminin detaylı olarak 
ele alınması ve tekrar düzenlenmesi ile 
giderilebilir. Özellikle yeşil dalga uygula-
maları farklı güzergâhlar eklenerek ve/
veya optimize edilerek araçların sinyalize 
kavşaklarda beklemesi azaltılabilir. Bu-
nun için araç intikal ve kalkış süreleri ile, 
akım hızına ulaşana kadar geçen süre gibi 
farklı parametreler de dikkate alınmalıdır. 
Ayrıca yeşil dalga uygulaması yapılan ke-
simlerde sürücüleri bilgilendirici levhalar 
veya ışıklı duyuru ekranları kullanılmalı-
dır.



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018 ISPARTA İLİ KENTİÇİ ULAŞIM SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ ANALİZİ

70

Birçok kavşakta sinyalizasyon sürelerine ve fiziksel şartlara bağlı olarak 
güvenlik eksiklikleri bulunmaktadır. Sinyal sürelerinin, yaya geçitleri-
nin ve sinyalizasyon ekipmanlarının konumları tekrar değerlendirilerek 
kavşaklarda yaya geçiş fazlarının da dikkate alındığı güncellemeler ge-
rekmektedir. Bu sayede yol güvenliği konusunda, yaşanmakta olan veya 
yaşanabilecek problemlerin engellenmesi mümkün olabilecektir.

 4.4. Toplu Taşıma ve Durak Aralıkları 

Bu çalışma kapsamında, Şehir Merkezi-Süleyman Demirel Üniversitesi 
Doğu / Batı Yerleşkeleri arasında toplu taşıma araçları ile ulaşım sağla-
yan yaklaşık 10000 öğrenciye 20 farklı soru yöneltildi.

Yapılan anket çalışması incelendiğinde elde edilen öncelikli sonuçlar şu 
şekilde özetlenebilir: 

•  Ulaşım sistemlerinin temel amaçlarından ve önem sırasında birinci 
sırada bulunan güvenlik konusu ile ilgili soruya verilen cevap dağı-
lımlarına göre, yolcuların güvenlik endişelerinin %59 oranında ayak-
ta yolculuk yapmak, %18 oranında tehlikeli araç kullanımı ve %11 
oranında hızlı araç kullanımı olduğu görülmektedir. Özellikle Şehir 
Merkezi ile Kampüs bağlantı yolunun büyük bir kısmının şehirlera-
rası trafiğe açık, hız sınırının 70 km/sa olduğu ve kampüs girişinin 
anayolu kesen sinyalize bir kavşakla yapıldığı düşünüldüğünde ko-
nunun önemi daha iyi anlaşılacaktır. Meydana gelebilecek bir kazada 
telafisi mümkün olmayan sonuçların ortaya çıkmaması için gereken 
önlemlerin alınması önem arz etmektedir. 

•  Yolculuğun güvenliği konusunda sorulan soruya verilen cevap dağı-
lımları incelendiğinde katılımcıların %37 gibi bir oranda yolculukla-
rının güvenli olduğuna inanmadıkları, %46 oranında kısmen inan-
dıkları cevabı verilirken yalnızca %17 yolcunun kendilerini güvende 
hissettikleri görülmektedir. Güvenli yolculuk yaptıklarına inanan 
yolcuların oranının yaklaşık 1/5 olması güvenlik konusunun ciddi 
anlamda irdelenmesi gerektiğini gösteren önemli bir sonuçtur. Gü-
venliğin eksik veya yetersiz olması can ve mal kaybına yol açacağın-
dan dolayı yolcu güvenliğini tehlikeye sokan bu unsurlar ortadan 
kaldırılmalıdır.

•  Güvenlik konusu ile ilgili bir diğer soru da araçların doluluk oranları 
sorusudur. Katılımcıların %68’i (6385) araçların doluluk oranı olarak 
0.75-1 doluluk değerini verirken, %21’i de 0.5-0.75 doluluk değerle-
rini vermektedir.
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•  Katılımcıların %53’ünün (4966) otu-
rarak yolculuk yapma ihtimallerinin 
0-0.25 arasında olduğu, %22’sinin 
(2058) ise 0.25-0.50 arasında olduğu 
görülmektedir. 

•  Toplu taşıma araçlarının konforu ve 
memnuniyet ile ilgili soruya verilen 
cevaplar değerlendirildiğinde katı-
lımcıların büyük bir çoğunluğun araç 
konforundan memnun olmadığı (%43 
memnun değilim, %41 kısmen deği-
lim) görülmektedir. Bu konuda konfor 
eksikliğinin nelerden kaynaklandığı 
belirlenip bu sorunların giderilmesi 
veya yeni ve konforlu araçların kulla-
nılması değerlendirilmelidir.

•  Günümüz toplu taşıma araçlarında 
hizmet oldukça önemlidir. Toplu ta-
şıma araçlarında alınan bilet ücreti 
verilen hizmetler ile orantılı olarak be-
lirlenmelidir. Alınan hizmet açısından 
ödediğiniz bilet ücretleri hakkındaki 
soruya verilen cevaplar incelendiğinde 
%84’lük bir çoğunluğun bilet ücretini 
yüksek bulduğu görülmüştür. Bu ko-
nuda detaylı bir araştırma yapılarak 
bilet ücretleri yeniden değerlendiril-
melidir. 

•  Merkez kampüste 60 bin öğrencinin 
eğitim gördüğü düşünüldüğünde kam-
püse ulaşım için kullanılan araçların 
sefer sıklıkları da zamanında ulaşım 
ve durakta bekleme sürelerinin kısal-
tılması için oldukça önemlidir.  An-
kette ilgili soruya verilen cevaplara 
bakıldığında sefer sıklıklarının yeterli 
olmadığı görülmüştür. Bu konuda ge-
rekli incelemelerin yapılması, yoğun-
luğun olduğu saatler ve özellikle sınav 
dönemlerinde sefer sıklıklarının artı-
rılması gerekmektedir.

•  Yoğunluğun ve bekleme sürelerinin 

fazla olduğu duraklardaki sorunun 
giderilebilmesi için önerilebilecek çö-
zümler arasında öğrencilerin daha faz-
la yoğunlaştığı bölge duraklarının ana 
durak olarak düzenlenmesi düşünüle-
bilir. Bu yoğunluğun ortadan kaldırıl-
ması için bu duraklara ek araç seferleri 
konulması ile yoğunluğun ortadan 
kaldırılacağı ve kişi memnuniyetinin 
daha yüksek olacağı görülmektedir.

  Durak aralıkları analiz edildiğinde; 
durak sayısının artması ile otobü-
sün durma ve kalkmada harcadığı 
yakıt miktarı artacak, aynı zaman-
da bu durum seyahat süresinin 
artmasına neden olacak ve trafiği 
de olumsuz yönde etkileyecektir. 
Talebin gerektirdiğinden fazla du-
rak sayısının olması ekonomik ve 
çevresel olumsuz etkilere neden 
olmaktadır. 

 Durak yerlerinin planlanmasında 
dikkate alınması gereken hususlar:

 Durak yeri kavşaklara en az 100 
m mesafede seçilmeli; kavşakta 
bekleme yapan araçların durak 
yerindeki yol kesimine sarkmaları 
önlenmelidir. 

 Trafik hızının azalmaması için iki 
durak arası mesafe en az 400 m 
olmalıdır. Birinci derecedeki yollar-
da ise bu mesafe, 600 m olmalıdır. 
Yolcu yoğunluğunun çok olduğu 
yol kesimlerinde bu mesafeler 
100’er m azaltılabilir. 

 Bölünmemiş yollarda, yol kenarın-
da duraklar yapılması durumunda, 
aynı yöndeki diğer trafiğe en az bir 
şerit bırakılmalıdır. Bunun sağ-
lanabilmesi için durak yapılacak 
yolun kaplama genişliği en az 9 m 
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olmalıdır. Yolun kaplama genişliği, 9 m'den az ise ve bu yol üze-
rinde durak yapma mecburiyeti var ise yol, tek yön yapılmalıdır. 
Bölünmemiş yollarda iki ayrı yöndeki duraklar diğer trafiği aksat-
maması için karşı karşıya bulunmamalı; duraklar, gidiş yönünde 
birbirlerini en az 80 m geçecek şekilde olmalıdır.

 Sinyalize kavşaklarda otobüs öncelikli sinyalizasyon yoksa, du-
rağın sola dönüş yapacak otobüslere kolaylık sağlayabilmesi için 
kavşaktan en az 100 m önce olması gereklidir.

 Kavşak yaklaşımı içinde yer alan duraklar güvenliği önemli ölçüde 
düşürmektedir. Bu nedenle sinyalizasyonlu kavşak yaklaşımında-
ki duraklar, kavşaktan en az 30 m önce yer almalı, kavşak içinde 
asla yer almamalıdır. 

 Kavşaktan hem sağa ve hem de sola dönüş yapacak otobüslerin 
olması halinde, kavşak giriş kolundaki durak, kavşağa en az 100 
m mesafede olmalıdır.

 Trafik sisteminde devamlılık gösteren kavşaklarda, trafik sinyali-
zasyonu “yeşil dalga” sistemi ile çalışıyorsa, otobüslerin duraktan 
kalkışta gelecekteki yeşil dalgayı yakalayabilmeleri sonucu bir ye-
şil fazda 2 kavşağı birden geçmeleri sağlanabilmelidir.

 Ulaşım ağı Coğrafi Bilgi Sistemi teknolojisi ile entegre edilerek 
toplu taşıma sistemi değerlendirilmelidir. 

 Toplu taşıma güzergah etüdü yapılması ve mevcut güzergahların 
yeniden düzenlenmesi çalışmaları yapılmalıdır.

 Yolcu talebine dayanan verimli bir otobüs işletmesi sağlaması 
amacıyla Gül Kent Kart sistem ve araç takip sistem birbiriyle en-
tegre çalışmalıdır.

 Şehrimizde yapılan bisiklet yollarını ve bisiklet kullanımı destek-
leyecek toplu taşıma araçları ile bisiklet taşınmasına olanak sağ-
layacak uygulamalar hayata geçirilmelidir.

 4.5. Bisiklet Yolu Toplu Taşıma Entegrasyonu 

Isparta ili uygun iklim, topografya ve yüksek araç sahipliği oranı nede-
niyle bisiklet ve toplu taşıma sistemi entegrasyonunu çalışması için en 
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uygun şehirlerden birisidir. Toplu taşıma 
araçlarından sadece otobüs kullanılıyor 
olması ve otobüs duraklarının bisiklet 
yollarıyla bağlantısının olmayışı, ana ar-
terlerde yüksek hacimde trafiğin oluşu 
bisiklet yollarının toplu taşıma ile birlikte 
düşünülme ihtiyacını desteklemektedir. 
Mevcut bisiklet yollarının birbiriyle bağ-
lantılı olmayışı, bisiklet yollarında güvenli 
olmayan kesimlerin (kavşak, yol kenarı 
araç parkları ve otobüs durakları düzen-
lemesi gerekliliği) olması tüm arterler için 
sayısal harita destekli bir veri tabanına 
ihtiyaç duyulduğunu göstermiştir. Çalış-
ma sonucunda elde edilen pilot kesim için 
oluşturulmuş veri tabanı bu eksikliği gide-
recek nitelikte yol göstericidir.

 4.6. Üstyapı 

Isparta Belediyesinin aşınma tabakası için 
kullandığı bitüm oranı %5.70 olarak belir-
lenmiş ve bu oranının laboratuvar sonuç-
larına göre 1500 kg agrega karışımı için 
%5 olarak belirlenen optimum bitüm ora-
nına göre hazırlanmasıyla 10 kg fazladan 
bitüm kullanıldığı bunun da her 1.5 ton 
asfalt karışımı için çok yüksek bir miktar 
olduğu düşünülürse ülkemizin çıkarları 
açısından laboratuvar sonuçlarının mali-
yeti düşürmesi beklenmektedir. 

Ayrıca, bu değerlendirmenin eski karı-
şım tasarımına göre yapılmış olması, aynı 
malzemeler kullanılarak yeni karışım 
tasarımıyla (Superpave) bu oranın daha 
da düştüğü dolayısıyla maliyetin daha da 
azaldığı bilinmektedir. Bunun için, Ispar-
ta iklim koşulları, trafik hacmi vb. veriler 
ışığında Superpave karışım tasarımı ha-
zırlanmıştır. 

Sonuç olarak aşınma tabakası için Ispar-
ta Belediyesinin kullandığı Reçete sonu-
cu ortaya çıkan bitüm yüzdesi %5.70, 
Marshall Karışım Tasarımı kullanılarak 
elde edilen laboratuvar deneyleri sonucu 
optimum bitüm oranı %5 ve Superpave 
Karışım Tasarımı kullanılarak elde edilen 
optimum bitüm oranı %4.5’tir. 

Tüm sonuçlar karşılaştırıldığında Beledi-
ye reçetesine göre 1.5 ton için 85 kg, Mar-
shall Karışım Tasarımına göre 75 kg ve 
Superpave Karışım Tasarımına göre 67.5 
kg bitüm kullanılmaktadır. Bu sonuçlara 
göre Isparta Belediyesi reçete kullanmak 
yerine Superpave Karışım Tasarımını kul-
lanırsa 1.5 ton karışımda 17.5 kg bitüm 
kar elde edecektir. Bu da maliyeti önemli 
ölçüde düşürecek, ayrıca yeni karışım ta-
sarımında tüm çevresel etkenler ve malze-
me özellikleri dikkate alındığından dolayı 
yüksek performanslı asfalt kaplamalar 
hazırlanabilecektir. Bununla birlikte üst-
yapının daha uzun ömürlü olması sağla-
nacak ve dolayısıyla yeniden inşa yerine 
kısa süreli bakımlar yapılarak asfalt kapla-
maların her yıl yeniden yapılmasının önü-
ne geçilmiş olacaktır. Dolayısıyla, yeniden 
inşa maliyeti de azalacaktır.
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5. ÖNERİLER

 5.1. Hafif Raylı Ulaşım Sisteminin Oluşturulması 

Günümüzde rahat ve konforlu, aynı zamanda taşıma kapasitesi yüksek 
olan, hızlı ulaşım imkanı sağlayan toplu taşıma araçları kent içi ulaşımda 
önemli bir konuma gelmiştir. Bu bağlamda, çevre dostu ve güvenilir kitle 
ulaşımı yapan kent içi raylı ulaşım sistemleri ön plana çıkmaktadır.

Kent içi ulaşımda kullanılacak sistemin belirlenmesi; taşınacak yolcu sa-
yısı, kapasitesi, frekansları ve hacmi gibi birçok değişik faktöre bağlıdır. 
Genelde bu faktörler bölgeden bölgeye, şehirden şehre ve ülkeden ülkeye 
değişim gösterse de değişmeyen ve değiştirilemeyen tek faktör taşımacı-
lıkta kullanılacak sistemin güvenli, hızlı, ekonomik, dakik, sık işleyen, ta-
rifeli ve düzgün işleyen sistem olmasıdır. (Armağan, 2007)

Hafif Metro Sistemi şehir içi raylı toplu taşımacılık sistemleri arasında 
önemli bir yere sahiptir. Tramvay sistemlerine oranla daha yüksek yolcu-
luk kapasitesine sahip sistemlerdir. Saatteki maksimum yolculuk kapa-
siteleri 35.000 yolcu/yön şeklindedir. Bu sistemler yolculuk taleplerinin 
yüksek olduğu ulaşım koridorlarında, ana ulaşım sistemleri olarak tercih 
edilmekle birlikte çok kalabalık şehirlerde daha yüksek kapasiteli sistem-
lerle entegre çalışan tali ulaşım sistemleri olarak da inşa edilebilmektedir. 
Hafif metro hatları tam tecritli güvenli sistemlerdir. Hemzemin, viyadük 
veya tünel olarak inşa edilebilirler. Sistem tecritli olduğu için yüksek ticari 
hızlarda seyre imkân sağlamaktadır. Hafif Metro Sistemlerinde ortalama 
ticari hız 42-45 km/saat, maksimum seyir hızı saatte 80 km’dir. İstasyon 
boyları ortalama 100 m civarında ve araç genişliği genellikle 2650mm'dir. 
Enerji temini katener (konvansiyonel sistem), rijit katener veya 3. ray diye 
tabir edilen alttan besleme sistemleri ile sağlanabilmektedir. Yaygın olarak 
750 VDC veya 1500 VDC akım tercih edilmektedir. (Kölük, 2005; Toprak 
ve Aktürk, 2001)

Kent içi raylı sistemler, ülkemizdeki nüfus artışına bağlı olarak daha çok 
talep edilmekte ve giderek ihtiyaç haline gelmektedir. Bunun sonucunda 
raylı sistem projeleri yapımında da artış gözlenmektedir.

Dünyada kar eden raylı taşıma sistemi bulunmamaktadır. Bu nedenledir 
ki nüfusu çok düşük olan yerlerde de raylı ulaşım uygulamaları vardır. Bu 
kapsamda Isparta için Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı Demiryolları, Li-
manlar ve Hava Meydanları (DLH) İnşaatı Genel Müdürlüğü tarafından 
1997’de raylı sistem projesi ihalesi gerçekleştirilmiştir. 1998 yılında da 
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avan proje raporu tamamlanmıştır. Ancak 
proje hayata geçirilememiştir.

Önerilen hafif raylı sistemde güneyden 
başlayan hattın, Ayazmana Caddesi, De-
mirköprü Kavşağı, 6 Mart Atatürk Cadde-
si, Belediye Meydanı ve Süleyman Demirel 
Bulvarı üzerinden Çünür Kavşağı’na ulaş-
ması ve buradan üniversite yönüne dö-
nerek Mehmet Tönge Mahallesinde sona 
ermesi; kuzeyden başlayan hattın ise Meh-
met Tönge Mahallesi ve Belediye Meydanı 
arasında aynı güzergahı izlemesi, ancak Be-
lediye Meydanı’ndan itibaren Mimar Sinan 
Caddesini (121. Cadde) takip ederek Kay-
makkapı Kavşağı’ndan geçtikten sonra, 
Büyük Isparta Oteli, Demirköprü Kavşağı 
ve Ayazmana Caddesi üzerinden Ayazma-
na’ya (Halıkent’e) ulaşması hedeflenmiştir 
(Şekil 5.1).

Hafif raylı sistemin 1997 yılı için 22 adet 
istasyonu içermesi önerilmiştir. Güzergah 
tasarım standartlarına göre; proje hızı 70 
km/saat, minimum yatay kurb yarıçapı 60 
m, maksimum eğim % 4.21 olarak belirlen-
miştir.

Şekil 5.1. Isparta Raylı Sistem Projesi Güzergahı

 Isparta kent içi nüfusu 2018 yılında 
230 000 kişiye ulaşmıştır. Ancak raylı 
sistem yapılabilmesi için gerekli olan 
nüfus kriterini sağlayamamaktadır. 

 Bir başka taraftan, lastik tekerlekli 
araçlarla çözülemeyen sorunlar olduğu 
durumda raylı sisteme geçilebilir. 

 Son olarak da bir kente Ulaşım Ana 
Planı olmadan raylı sistem yapılması 
uygun görülmemektedir. 

Bütünüyle düşünüldüğünde Ulaştırma ve 
Altyapı Bakanlığı yatırım kriterlerine uy-
gun olmadığı için Isparta’ya raylı sistem 
yapılamamaktadır.

 5.2. Akıllı Ulaşım Sistemleri 

Teknolojinin gelişimi ve bu teknolojinin 
kentlere olan yansıması “akıllı kent” kav-
ramını ortaya çıkarmıştır. Akıllı uygula-
malar, bir kentte ortaya çıkan sorunların 
giderilmesine önemli katkı sağlamaktadır. 
Belediyeler, kentsel alanda yaşanan geliş-
melerle birlikte, akıllı kent uygulama çö-
zümleri sunmaktadır. 

Isparta ili akıllı ulaşım sistemleri kapsa-
mında; kent içi sinyalize kavşak nokta-
larında kırmızı ışıkta beklemeyi azaltan 
yeşil dalga uygulaması; yoğun kullanılan 
5 ana arter üzerinde uygulanmaktadır. 
40 km/sa hız limiti ile İstasyon Cadde-
si’nden başlayıp sırasıyla 6 Mart, Kay-
makkapı, Özel İdare Kavşağı, Camlı Cami 
Kavşağı'ndan Gülistan Karakolu'na kadar 
devam etmektedir. Hız limiti 50 km/sa 
Demirköprü’den başlayarak, 6 Mart, Em-
niyet eski Binası, Özkanlar Kavşağı, Bel-
lona Kavşağı, Otogar Kavşağı ve Zabıta 
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Kavşağı'na kadar devam eden bir yeşil dalga uygulaması bulunmaktadır. 
Hız limiti 50 km/sa olarak belirlenen bir diğer yeşil dalga uygulaması da 
Zabıta Kavşağı'ndan başlayıp, Otogar Kavşağı, Bellona Kavşağı, Özkan-
lar Kavşağı, Belediye Kavşağı, Kaymakkapı Kavşağı'ndan Demirköprü’ye 
kadar devam etmektedir.

Isparta ili toplu taşıma araçları “gps sistemleri” ile takip edilmekte, “akıl-
lı kent kart” uygulaması kullanılmakta ve otobüs içerisinde seyahat eden 
yolcuları bilgilendiren “yolcu bilgilendirme sistemi” uygulaması bulun-
maktadır. Toplu taşıma araçlarının yoğun olarak kullanıldığı üç durağın 
akıllı durak olarak değiştirilmesi için gerekli adımlar atılmıştır. Ayrıca 
toplu taşıma araçları için akıllı telefon uygulaması çalışmalarına başlan-
mıştır. 

Aşırı hız ve dikkatsizliğin neden olduğu trafik kazalarını önlemek amaçlı 
kullanılan Elektronik Denetleme Sistemi (EDS) uygulaması kural ihlali 
yapan araçların tespitini sağlamaktadır. EDS uygulaması Isparta Antalya 
çevre yolu üzerinde uygulanmaya başlamıştır. Bu sistemin kent içinde de 
uygulanması sürücülerin hız limitlerine uymasını sağlayacak ayrıca  ha-
talı park yapan sürücüler tespit edilebilecektir. Aynı şekilde kırmızı ışık 
ihlali yapan sürücüler tespit edilerek, kavşaklarda ışık ihlali sonucu mey-
dana gelen kazaların önüne geçilebilecektir. Akıllı kavşak ve akıllı trafik 
uygulamalarının kent içinde uygulanmaya başlanması, araç yoğunluk-
larının tespiti, sinyal sürelerinin bu yoğunluklara göre belirlenmesi ve 
kavşaklarda öncelikli geçiş hakkına sahip itfaiye, ambulans gibi araçlara 
öncelik sağlanması Isparta ilinin akıllı kentler arasına girmesini sağlaya-
cak önemli adımlar olacaktır.

 5.3. Ulaşım Ana Plan 

Hızla artan nüfus, plansız kentleşme, köyden kente göç, araç sahipliliğinde 
artış gibi etkenler günümüzde önemli bir sorun olan kentiçi ulaşım sorun-
larını ortaya çıkarmıştır. Ulaşım sorunları; çevre, enerji, sürdürülebilir-
lik, sosyal denge gibi konular dikkate alınarak öncelikle büyük kentlerde 
olmak üzere, bilimsel yöntemlerle çözümlenmesi ve düzenlenmesi görevi 
ile tüm belediyeler karşı karşıyadır. Bu çerçevede kent içi ulaşımın, bugün 
ve saptanan hedef yıllar için; mevcut stratejik fiziki plan kararları dikkate 
alınarak analiz edilmesi, düzenlenmesi, toplutaşım sistemlerine ve yaya/
bisiklet gibi çevre dostu ulaşım biçimlerine öncelik verilerek, ulaşım ve 
trafik sorunlarına çözümler getirilmesi ve buna paralel olarak; toplutaşım 
ve ara-toplutaşım türlerinin entegrasyonu ile bunların durak ve terminal 
alanlarının düzenlenmesi, özel ulaşım dahil çeşitli ulaşım türlerinin, ak-
tarma olanaklarının geliştirilmesi gerekmektedir. Bu ise ancak bilimsel 
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yöntemlerle hazırlanmış bir ULAŞIM ANA 
PLANI ile mümkündür.

Ulaşım Ana Planı, imar planına dayanma-
dıkça çözüm olmaktan uzak kalacaktır. Sık 
aralıkla değişen imar planları karşısında 
Ulaşım planları ve ulaşım yatırımları yeter-
siz ve aciz kalmaktadır. Ulaşım Ana Planına 
dayanmayan gereksiz harcamalar Belediye-
lerin mali kaynaklarının yetersizliği, yetkin 
ve yeterli eleman eksikliği kentiçi toplu ta-
şım yatırımlarının önündeki en büyük en-
geli teşkil etmekte olup yatırımların yarım 
kalmasına ve halkın hizmetine sunulama-
masına neden olmaktadır.”

Ana plan kapsamında geliştirilen;

Kısa vadeli öneriler; ulaşım ve trafik siste-
mindeki mevcut sorunların ve yetersizlikle-
rin ortadan kaldırılması ve mevcut kapasi-
telerin daha etkin ve verimli kullanılmasına 
yönelik ulaşım talep idaresi ve trafik düzen-
leme önerileri geliştirilmesi çalışmalarını 
içermektedir.

Orta ve uzun vadeli öneriler geliştirilirken 
ise, nazım imar planlarının öngördüğü kent-
sel gelişme stratejileri çerçevesinde kentin 
gelecekte oluşması istenen ulaşım ve trafik 
sisteminin temel kararları belirlenmelidir. 

Şekil 5.2’de geleneksel olarak uygulanan 4 
aşamalı planlama modelinin şematik göste-
rimi verilmiştir.

Mevcut Bilgilerin 
Toplanması ve 

Değerlendirilmesi
Altyapı Bilgileri
İşletme Bilgileri

Mali Bilgiler
Darboğazlar

Yeni Bilgilerin 
Toplanması

Trafik Sayımları
Konut Anketleri
Diğer Anketler
Şebeke Bilgileri

Yolculuk Talep 
Tahmin Modeli 
Kurulması ve 
Kalibrasyonu

Hedef Yılı Yapısındaki 
Darboğazların 
Belirlenmesi

Alternatiflerin 
Geliştirilmesi ve 

Modelde Test Edilmesi

Seçilen Alternatifin 
Ulaşım Ana Planı 

Olarak Hazırlanması

Öncelikli Raylı Sistem 
Hattı Avan Projesinin 

Hazırlanması

Öncelikli Raylı 
Sistem Hattı Fizibilite 

Etüdünün Hazırlanması

Hedef Yılı
Girdileri Tahmini

Sosyal Yapı
Demografik Yapı
Arazi Kullanımı
Ekonomik Yapı

Mevcut Yapıdaki 
Darboğazların 
Belirlenmesi

Kısa ve Orta Dönem 
Acil Eylem Proje ve 

Önerileri Hazırlanması

Otobüs İşletmeciliği

Ara Toplutaşım Geliştirilmesi

Trafik Düzenlemeleri

Otoparklar

Bisiklet Ulaşımı

Yay Ulaşımı

Kentiçi Yük Taşımaları

Kentlerarası Ulaşım Terminalleri

Çevre Yerleşmeler Otobüsleri

Kurumsal ve İdari Yapılanma

Şekil 5.2. Ulaşım Ana Planı Akış Şeması
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Isparta ili 2007-2017 yılları arasında ortalama %1’lik nüfus artış hızı gös-
tererek yaklaşık 435.000 kişiye ulaşmıştır. Kent merkezi ise bu nüfusun 
yarısından fazlasına 250.000 kişiye yaşam sağlamaktadır. Merkez nüfus il 
genelinden çok yüksek bir artış oranına sahiptir. Son 10 yılda nüfus %25 
artmıştır. Bu hızlı artışta ulaşım başta olmak üzere birçok sorunu da bera-
berinde getirmiştir. Kent merkezi 50 mahalleden oluşan ve yayılı bir arazi 
kullanım yapısına sahiptir. Ancak bazı bölgelerde nüfusun yoğunlaşması 
ulaşım talebinde de dengesizliklere yol açmaktadır. Tablo 5.1’de il genelinin 
ve kent merkezinin nüfus değişimleri verilmiştir.

Yıl İl Nüfusu Merkez Nüfusu Nüfus Yoğunluğu 

2018 441.412 258.375 50 kişi/km2

2017 433.830 251.531 49 kişi/km2

2016 427.324 241.723 48 kişi/km2

2015 421.766 235.456 47 kişi/km2

2014 418.780 228.730 47 kişi/km2

2013 417.774 223.430 47 kişi/km2

2012 416.663 219.904 47 kişi/km2

2011 411.245 213.511 46 kişi/km2

2010 448.298 244.045 50 kişi/km2

2009 420.796 211.614 47 kişi/km2

2008 407.463 197.169 46 kişi/km2

2007 419.845 206.186 47 kişi/km2
Tablo 5.1. Isparta ili ve merkez ilçe nüfus değişimi

Kent merkezinde yaşanan bu hızlı nüfus artışı ve büyüme sonucunda 
başta parklanma, toplu taşımada kalitenin düşmesi, yaya ve bisikletli-
lerin konforunun bozulması, çevresel etkiler olmak üzere ulaşım prob-
lemleri kendini göstermeye başlamıştır. Ulaşımda karşılaşılan her prob-
lemin kentte yaşayanlara ve arazi kullanım yapısına bağlı olarak özgün 
bir çözümü vardır. Ancak tüm problemler birlikte analiz edilmeli ve 
geliştirilen özgün çözümler bir bütün içinde ele alınmalıdır. Çünkü biz 
çözüm diğer bir problemin boyutunun artmasına neden olabilmektedir. 
Bu nedenle çözüm önerileri geliştirilirken birbirleri ile olan etkileşimleri 
değerlendirilmelidir. Kısaca açıklanan bu gerekçe ulaşım ana planların 
bütünleşik yaklaşımla gerçekleştirilmesi gereğini ortaya koymaktadır. 
Aşağıda ana plan yapım aşamaları ve içerikleri özetlenmiştir.
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Paket-1: Mevcut Bilgilerin Toplanma-
sıve Değerlendirilmesi Raporu
· Kentin Genel Yapısı
· Karayolu Ulaşımı
· Belediye Otobüs İşletmesi
· Çevre Yerleşimlerin Toplu taşıma Ser-

visleri
· Şehirlerarası Terminaller
· Kent İçi Yük Taşımaları
· Ara Toplu taşıma İşletmeciliği
· Bisiklet ve Alt Yapısı
· Yaya Ulaşımı
Paket-2: Yeni Bilgilerin Toplanması 
ve Değerlendirilmesi Raporu
· Hane halkı Ulaşım Anketi
· Yurt Anketleri (Kurumsal Nüfus)
· Karayolu Trafik Sayımları
· Dış İstasyon Anketleri
· Karayolu Altyapı Envanteri
· Karayolu ve Toplu taşıma Hız Etütleri
· Bisikletli ve Motosikletli Anketleri
· Yaya Anketleri
· Otopark Anketleri
Paket-3: Ulaşım Talep Tahmin Modeli 
Kurulması ve Kalibrasyonu
· Seyahat üretimi
· Seyahat Dağılımı
· Türel Ayrım
· Trafik Ataması
Paket-4: Hedef Yılı Projeksiyonları ve 
Hedef Yılı Yapısındaki Darboğazların 
Belirlenmesi
Paket-5: Alternatiflerin Geliştirilme-
si ve Modelde Test Edilmesi
Paket-6: Seçilen Alternatifin Ulaşım 
Ana Planı Olarak Hazırlanması
Ulaşım Ana Plan tanım, gerekçe ve yön-
teminin açıklanmasının ardından Isparta 
özelinde yapılacak çalışmanın hedefleri ve 

stratejileri aşağıda özetlenmiştir. Isparta 
Ulaşım Ana Plan çalışmalarının temel 
hedefi

 Isparta halkının ihtiyaçlarına göre sı-
ralanan türler arası entegrasyon;

 Isparta Belediyesinin büyümesini ve 
gelişmesini destekleyecek projeler;

 Kentsel erişilebilirliğin sağlanması 
şeklinde tanımlanabilir.

Bu hedeflere ulaşabilmek için Isparta 
Ulaşım Ana planının içerisinde 4 te-
mel aksiyon geliştirilmelidir. Bunlar;

 Ulaşım servislerinin entegrasyonu;
 Sistemin modernizasyonu;
 Ulaşım ağının gelecek ulaşım talebine 

cevap verebilecek nitelikte büyütülme-
si (koridorların oluşturulması, vb.)

 Önemli noktalardaki karayolu ve toplu 
ulaşım varlıklarının iyileştirilmesidir.

Bu aksiyonlara karşı, yapılacak yatırımlar-
da toplum adına en iyi faydayı sağlayacak 
projelerin seçimi yapılmalıdır.
Yukarıda sayılan hedeflere ulaşmak 
için Isparta Ulaşım Ana Planı amaçları;

 Servis kalitesinin iyileştirilmesi;
 Yaşanabilirliğin iyileştirilmesi;
 Ekonomik gelişme ve üretimin destek-

lenmesi;
 Bölgesel gelişimin desteklenmesi;
 Trafik güvenliğinin iyileştirilmesi;
 Sosyal dezavantajların azaltılması;
 Sürdürülebilirliğin geliştirilmesi; 
 Ulaşım planlama sürecinin güçlendi-

rilmesi; olarak belirlenebilir.

Sonuç olarak plansız gerçekleşen büyüme 
ve kararlar kentlerde çözümü zor kökleş-
miş problemler yaratmaktadır. Bu neden-
le hızlı nüfus artışı ve büyüme baskısın-
daki Isparta kent merkezinin bir an önce 
İmar Planları ile bütünleşik bir Ulaşım 
Ana Plan çalışmasına gereksinimi vardır. 
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Ülkemizde bu konuda yetişmiş insan gücü bulunmakta olup, geçmişte 
bu çalışmaları yürütmüş yerel yönetimlerin deneyimleri doğrultusunda 
belirlenecek finansman modeli ile vakit kaybedilmeden bu çalışmaların 
başlatılması gerekmektedir. Ayrıca, Master Planların yapılası ile ulusal 
ve uluslararası kaynaklardan faydalanılabilir.

 5.4. Yol Güvenliği ve Emniyet Kemeri 

Ülkemiz, dünya sağlık örgütü raporlarına göre, gelişmiş ülkelerle kıyas-
landığında, trafik kazalarına bağlı çok yüksek ölüm ve yaralanma oranı-
na sahiptir. Bu oran sosyal ve ekonomik yapı üzerinde ciddi yükler mey-
dana getirmektedir. Kaza oranlarını makul seviyelere indirmek için ciddi 
tedbirlerin alınması gerekmektedir. 

Isparta, turizm kaynaklı yoğun araç trafiği ve tarımsal ürünlerinin sevki-
yatının yapıldığı aşırı bir kamyon trafiği ile yoğun yük ve yolcu trafiğinin 
geçiş yolu üzerinde olduğu bir şehrimizdir. Devamlı artış gösteren bu 
trafiğe bağlı ciddi kaza potansiyeli olan ve konu ile ilgili önlemlerin alın-
ması gereken bir noktadadır. Meydana gelen kazaların, yaralanmaların, 
ölümlerin tahmin edilebilir ve engellenebilir bir olgu olmasına rağmen 
hem global, bölgesel hem de ulusal seviyede hala ciddi bir halk sağlığı 
sorunu olarak ortada durmaktadır (WHO). Birçok farklı ülkede, yol gü-
venliğini artırmak ve buna bağlı ölüm ve yaralanmaları azaltmak için 
farklı adımlar atılmaktadır. Dünya Sağlık Örgütü tarafından yayınlanan 
raporlara göre, düşük ve orta gelirli ülkeler çok daha yüksek yaralanma 
ve ölüm oranlarına sahip olduğu belirtilmektedir. Etkili ve devamlı ola-
rak uyguladıkları müdahaleler ile daha az ölüm yaralanmalar, dolayısıyla 
daha az sosyal ve ekonomik kayıplarının olduğu belirtilmektedir. Glo-
bal anlamda meydana gelen ekonomik ve sosyal sonuçlarından dolayı, 
Birleşmiş Milletler Genel Kurulu aldığı 64/255 kararla, yol güvenliğini 
artırmak ve %50 oranında ölüm ve yaralanmaları azaltmak için bir karar 
almıştır. Bu kararın 2011- 2020 yıllarını kapsayan on yıllık planı içerdiği-
ni ve bu süre içerisinde her ülke kendi on yıllık hareket planını açıklama-
sını istemiştir. Bu konu ile ilgili olarak, İçişleri Bakanlığın Bünyesinde, 
Emniyet Genel Müdürlüğünün koordinasyonunda, diğer ilgili kurum ve 
kuruluşların desteği ile, ülkemizdeki kazaların, buna bağlı ölüm ve ya-
ralanmaların ve etkilerinin azaltılması için, Türkiye de kendi Ulusal Yol 
Güvenliği Eylem Planını (2011-2020) benimsemiştir.

Konu ile ilgili olarak Isparta ilimiz de de bu programa bağlı tedbirlerin 
alınması ve uygulanması önem arz etmektedir. Konu ile ilgili alınabi-
lecek ve uygulanacak kararların başında emniyet kemerinin kullanımı 
olacaktır. Kemer kullanımının kaza anında ölüm ve yaralanmalar %65 
oranında önlediği bilinmektedir. 
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Bununla birlikte sadece kemer takma ted-
birine ek olarak bütüncül ve kapsayıcı bir 
program uygulanması hedeflere ulaşılma-
sında ve sürdürülebilir bir yapıya dönüş-
mesi açısından etkili olacaktır.

Bu bütüncül yapının en önemli paramet-
releri kısaca eğitim, altyapı ve güvenlik, 
kaza yerine hızlı ulaşım ve müdahale, ka-
rayolu güvenliği mevzuatı, adil ve devamlı 
denetleme olarak sıralanabilir. 

 5.4.1. Eğitim 

Yol-kullanıcı davranışlarını değiştirmenin 
en iyi yolu, iyi hazırlanmış kanunlar ve 
adil ve devamlı bir denetleme ile destek-
lenen eğitimdir. Bu bütüncül bir güven-
lik anlayışında hayati önemdedir. Eğitim 
uzun soluklu bir çalışma olduğu için, mev-
cut sürücülerin eğitiminden çok gelecek-
teki yol kullanıcıları için daha önemlidir. 
Araç kullanma ve kuralları öğretme önem 
arz etmekte ise de genel eğitimde, daha 
çok ilk ve orta dereceli okullar da kurallara 

uymanın ve diğer insanlara saygının öne 
çıkarıldığı bir amaç ön plana çıkarılmalı-
dır. Kazaların kahir ekseriyeti kural ihla-
li ve diğer sürücülere saygı eksikliğinden 
oluşmaktadır.

Bu nedenle, belirli grupları ve hedefleri 
olan çok iyi planlanmış bir eğitim prog-
ramı hazırlanıp plana adapte edilmelidir. 
Burada en önemli konu, mevcut sürücüle-
rin davranış değişiminin nasıl sağlanacağı 
konu ile ilgili kişi ve kurumlar tarafından 
dikkatle tartışılıp değerlendirilmesi ve 
plana adapte edilmesi ve zaman içerisinde 
ölçülüp değerlendirilmesi ve etkileri test 
edilmelidir.

 5.4.2. Altyapı ve güvenlik 

Raporların belirttiğine göre, özellikle 
düşük ve orta gelirli ülkelerde meydana 
gelen birçok kazanın altyapı ve yol kusur-
ları ile ilişkili olarak meydana geldiği bilin-
mektedir. Buna bağlı olarak yaklaşık %49 
a varan oranlarda korumasız yol kullanıcı-

Yılı Kaza sayısı Olay yerinde 
ölenler (1) Yaralı sayısı

Daimi sakat 
kalanlar

(%5)

Sonradan 
ölenler 

1 x1.5 (2)

Toplam ölenler 
(1+2)

2002 439 000 4093 116000 5 800 6139 10232

2004 537 000 4427 136 437 6821 6640 11067

2006 728 755 4633 169 080 8450 6949 11582

2008 950 120 4236 184 468 9223 6354 10590

2009 1053346 4324 201380 10069 6486 10810

2010 1 104 388 4045 211 496 10 570 6067 10112

2011 1228929 3835 238074 11903 5752 9587

2012 1 296 636 3750 268 102 13405 5625 9375

2013 1 207 354 3685 274 829 13741 5527 9212

2014 1199010 3524 285059 14252 5286 8810

(*) Emniyet Genel Müdürlüğü ve Jandarma Genel Komutanlığı sorumluluk bölgesinde meydana gelen trafik kaza bilgilerini kapsamaktadır. (**) 
Trafik kazasında yaralananların ortalama % 5’i daimi sakatlık yaşamakta, 1.5 katıda sonradan (yolda, hastanede veya evlerinde) ölmektedir. 
Türkiye yalnız OLAY YERİNDE ÖLENLERİN istatistiklerini yayımlamaktadır. (***) Kaza sayıları www.egm.gov.tr + www.tramer.org.tr web sitele-
rindeki rakamlar birleştirilerek tam rakam verilmiştir.

Tablo 5.2. Türkiye’deki karayolu kaza ölüm ve yaralanma tahminleri
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ların, (yayalar, bisiklet, motosiklet vb. yol kullanıcıları) yaralanması ve 
hayatını kaybetmesi bu kadar yoğun iken, planlama ağırlıklı olarak araç-
lara yani sürücülere yoğunlaşmış durumdadır. Korumasız yol kullanıcı-
larının durumunu iyileştirmek için ulaştırma bakanlığı ve özellikle bele-
diyelerin bu işe daha fazla dahil edilmesi ve sorumluluk verilmesi şarttır.

 Buna ek olarak bisiklet ve yaya güvenliği ile ilgili olarak daha fazla yo-
ğunlaşma olmalı ve araçlara göre daha korumasız yol kullanıcılarının 
planlamadaki güvenlik boyutu dikkate alınmalıdır. Ölüm ve yaralanma-
ların azaltılmasında yay güvenliği kritik bir alan olarak ortaya çıkmak-
tadır.

Şekil 5.3.Oluş türlerine göre ölümlü ve yaralanmalı trafik kazaları (2014-kaza raporları -TCK)

 5.4.3. Kaza yerine hızlı ulaşım ve müdahale 

Yüksek gelirli ülkelerde, kaza yerine hızlı ulaşım, kazazedeye hızlı müda-
hale çok iyi eğitilmiş çalışanlar ve çok sofistike araçlar tarafından profes-
yonel bir şekilde yapılmaktadır. Bu kaza sonrası nerdeyse 1.5 katı olarak 
meydana gelen ölümlerin ciddi şekilde azalmasına neden olmaktadır.

Bununla beraber, Türkiye son yıllarda sağlık sistemindeki gelişmelere 
bağlı olarak, sağlık hizmetleri, acil kazaya ulaşım ve müdahale kabiliyet-
lerinin ciddi oranda artırmasına rağmen, özellikle kırsal alanlarda kaza 
yerine ulaşım ve müdahale konusunda daha iyi ve daha hızlı bir hizmete 
ulaşılması kaza sonrası meydana gelen ve kaza yerindeki ölümlerin bir 
buçuk katı daha fazla olan ölümlerde ciddi oranda azalmalara neden ola-
caktır.

Kaza sonrası ölümlerin azaltılmasında, acil müdahale sisteminin hızlı 
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aktivasyonu, kaza yerine hızlı ulaşmak, 
neredeyse her bölgeyi benzer şekilde ben-
zer zaman periyodu içerisinde kapsama 
alanına almak üstesinden gelinecek en 
önemli konuların başında gelmektedir.

 5.4.4. Karayolu güvenliği mevzuatı 

Birçok rapor da belirtildiği gibi, iyi plan-
lanmış bir karayolu güvenliği mevzuatı 
karayolu kullanıcıların davranışlarının 
pozitif yönde değişmesine, dolayısı ile ka-
zaların ve buna bağlı ölüm ve yaralanma-
ların azalmasına neden olmaktadır. Mev-
cut düzenlemeler temelde kazalara neden 
olan beş davranışsal risk faktörünü kapsa-
malıdır. Bunlar; hız, alkollü araç kullanı-
mı, motor ve bisiklet kullanırken kask kul-
lanma, emniyet kemeri ve çocuk güvenlik 
sistemleridir. Bu beş faktörle ilgili yapılan 
düzenlemelerin kazaların önlenmesi ve 
ölüm ve yaralanmaların azaltılmasında 
çok ciddi pozitif katkısının olduğu bilin-
mektedir (WHO-015). Bununla beraber, 
karayolu güvenliği mevzuatı dinamik bir 
alan olduğunu ve zaman içerisinde de-
ğişeceği unutulmamalıdır. Konu ile ilgili 
başarılı ülkelerin mevzuatlarını devamlı 
gözden geçirdikleri ve güncelledikleri ve 
en son ortaya çıkan sorunları da dikka-
te alacak şekilde (cep telefonu kullanımı, 
araç kullanırken mesajlaşma ve elektrikli 
motosikletler/bisikletler vb. gibi (WHO, 
2011).

 5.4.5. Adil ve devamlı denetleme 

Karayolu kullanıcılarının sürekli davranış 
değişimindeki en etkili yöntem, karayolu 
güvenlik mevzuatının güçlü ve sürekli bir 
denetleme ile desteklenmesi ve düzenle-
menin niçin yapıldığı ve uymamanın so-
nuçlarının yol kullanıcılarına iyi bir şekil-
de anlatılmasıdır.

Zayıf bir denetleme, yenilenmemiş mev-

zuatlar, yetersiz imkanlar ve idari sorun-
lar belirlenen hedeflere ulaşmayı ve po-
tansiyelin değerlendirilmesinde en büyük 
engellerin başında gelir.

Bütün bunlara rağmen, sürekliliği olan 
bir denetleme yol kullanıcı davranışları-
nın değişiminde ve kazaların, buna bağlı 
ölüm ve yaralanmaların azaltılmasındaki 
en önemli araçtır ve olmazsa olmazdır. 
Denetleme ile desteklenmeyen hiçbir ça-
lışmanın başarısından söz edilemez. Kötü 
yol kullanıcıları denetlenmez ve cezalan-
dırılmaz ise iyiler de her zaman kötülere 
benzeyeceklerdir.

Genel bir değerlendirme yapmak gerekir-
se, aşağıdaki sonuçlar çıkarılabilir;

Tablo 5.2’de görüldüğü gibi, geçen beş yıl-
da kurumlar tarafından yapılan çalışmalar 
ve bunların koordinasyonunda ve buna 
bağlı olarak trafik kazalarındaki ölüm ve 
yaralanmaların azaltılması hedefine ulaş-
ma konusunda ciddi zorluklar olduğu an-
laşılmaktadır.

Bu yapının değiştirilmesi için bütüncül, 
ölçülebilir ve hedefleri olan bir plan prog-
rama ihtiyaç vardır. Sadece emniyet keme-
ri kullanımına yoğunlaşılması bile, kaza 
ölüm ve yaralanmalarda ciddi azalmalara 
neden olacaktır. Yapılan çalışmaların de-
vamlılığı çalışmanın başarısı açısından 
ve davranış biçimi geliştirme açısından 
önemlidir. Üniversite kampus alanları 
yaya dostu alanlar haline getirilerek daha 
güvenli alanlar haline getirilebilir.
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 5.5.  Isparta İli İçin Sayısal Harita Destekli  
Veri Tabanı Oluşturulması 

Günümüzde tüm dünyada ve ülkemizde, kırsal alandan kentlere doğru 
hızlı bir nüfus artışı söz konusudur. Bu hareketlenme beraberinde hız-
lı kentleşmeyi, dolayısıyla da kent içi ulaşım problemlerini getirmiştir. 
Bir başka deyişle, yoğun kentleşme ile birlikte ulaşım ve trafik hareket-
liliğinin insanlar üzerindeki olumsuz etkisi önemli bir hale gelmiştir. 
Bununla birlikte, gelişen teknoloji desteğiyle, birçok trafik probleminin 
gerçekleşmeden belirli bir süre öncesinde fark edilip edilemeyeceği üze-
rine araştırmalar yapılmaktadır. Yapılan tüm çalışmalar göstermiştir ki 
bu olumsuz etkileri önceden tahmin edip en aza indirmek mümkündür. 
Örnek olarak, şehir merkezinde yeni konumlandırılacak bir iş merkezi-
nin trafik çekme potansiyeli yüksektir ve eğer gerekli önlemler alınmaz-
sa kısa sürede trafiğin en olumsuz sonuçları ile karşılaşılır. Bu ve bunun 
gibi durumlar oluştuktan sonra ulaşımın planlanması ve yönetilmesi 
zorlaşmakta, kararların verilmesinde birçok karmaşık bilginin aynı anda 
ve çok kısa bir zaman diliminde analiz edilmesini gerekmektedir. Oysaki 
düzenli olarak uygun veri toplanması ve bu verilerin analizi ile problem-
ler oluşmadan önlem alabilmek mümkündür.

Acil durumlarda bir ambulansın hastaneye gideceği en kısa yolu tespit 
emek, iş çıkışlarında oluşacak trafik sıkışıklığının önceden tespit edilip 
trafiğin yönlendirilmesi, yoğun yağış ve afet durumlarında güvenlik ön-
lemlerinin artırılması için gerekli ulaşım güzergahlarının belirlenmesi, 
yol üst yapısında meydana gelmesi muhtemel bozuklukların bozulma 
oluşmadan tahmin edilmesi, kavşaklarda meydan gelebilecek kazaların 
önceden tahmin edilmesi gibi, sayılabilecek kent içi ulaşım ile ilgili pek 
çok olumsuz durum için erken uyarı sistemi çalışmaları büyük önem arz 
etmektedir. Sistemin oluşturulması için de harita üzerinde gösterilebi-
lecek tüm olguları beraberce ele almayı, analiz etmeyi ve hesaplamalar 
gerçekleştirmeyi sağlayan Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS) alt yapısı oluş-
turulması gerekliliği ortaya çıkmaktadır (Saplıoğlu, 2010). Günümüzde 
CBS, araziden sensorlarla alınan verileri kullanıp, web tabanlı veri tabanı 
oluşturarak harita destekli analizini sağlayıp çözüm üretilebilecek hale 
gelmiştir. 

Bu çalışmada Coğrafi Bilgi Sistemi ve bu sistemin ulaşım sistemlerindeki 
kullanımı, özellikle Kent Bilgi Sistemine ek olarak Trafik Bilgi Sistemi 
İhtiyacı ortaya konmuş ve kentiçi ulaşımda Coğrafi Bilgi Sistemlerinin 
hangi projelerde destek verebileceği örnek uygulamalarla açıklanmıştır.
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 5.5.1.   Coğrafi bilgi sistemleri ve  
 ulaştırma mühendisliğinde  
 kullanımı 

Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS), dünya üze-
rindeki karmaşık sosyal, ekonomik, çev-
resel vb. sorunlarının çözümüne yönelik 
mekana/konuma dayalı karar verme süreç-
lerinde kullanıcılara yardımcı olmak üzere, 
coğrafi verilerin toplanması, depolanma-
sı, işlenmesi, yönetimi, mekansal analizi, 
sorgulaması ve sunulması fonksiyonlarını 
yerine getiren donanım, yazılım, personel, 
coğrafi veri ve yöntemler bütünüdür. CBS, 
yapılacak projenin amacına uygun olarak 
geliştirilen uygulamalara sahiptir. Kent Bil-
gi Sistemi, Orman Bilgi Sistemi, Karayolları 
Bilgi Sistemi, Arazi Bilgi Sistemi, Tapu ve 
Kadastro Bilgi Sistemi, Lojistik Bilgi Siste-
mi, İç Güvenlik Bilgi Sistemi, Araç İzleme 
Bilgi Sistemi, Trafik Bilgi Sistemi, Kampüs 
Bilgi Sistemi, Deprem Bilgi Sistemi, Harita 
Bilgi Sistemi, vb. şekilde proje tasarımları-
nın gerçekleştirildiği isimleri alabilir (Özay-
dın, 2011). 

Güncel verilerle, planlama ve veri yönetimi 
gibi karmaşık işlemleri anlaşılır ve hızlı hale 
getirmektedir. Böylelikle alınacak kararlar 
için karar destek sistemini oluşturmakta ve 
eski yöntemlere göre daha doğru çözümler 
üretmeyi sağlamaktadır. Eski yöntemlerle 
tutanaklarda ve kâğıt üzerinde yığın halin-
de bulunan veriler veri yönetim sistemleri 
ile daha güvenli depolanabilmekte, güncel 
tutulabilmektedir. Özellikle karar destek 
sisteminin vazgeçilmez bir parçası olması 
nedeniyle kent içi ulaşım planlamasında alı-
nan kararların doğruluğunun ve sürdürüle-
bilirliğinin artırılması için gereklidir. Çok 
sayıdaki mekânsal veriyle aynı anda, hızlı 
ve çoklu işlem ile analize imkan veren bu 
teknoloji, yapılan işin kalitesini artırırken 
vakitten, kaynaktan ve maliyetten önemli 
ölçüde tasarruf sağlamaktadır. CBS, ek ola-
rak, kamu kurumları gibi veri paylaşımının 

gerekli olduğu birimlerde verilerin görev 
ve yetki dâhilinde paylaşımı sağlamakta, 
anlamlandırıp yorum yapabilmek kolaylaş-
maktadır.

CBS, esas itibariyle coğrafik koordinatları 
da içeren bir veri tabanı olup, görsel ola-
rak analize olanak tanımaktadır. Özellikle 
ulaştırma mühendisliğinde yaygın olarak 
dünyada ve ülkemizde diğer alanlara göre, 
daha fazla uygulama alanı bulmaktadır. 
Konumsal ve konumsal olmayan veriler 
arasındaki ilişkileri analiz etmede güçlü bir 
araç olan CBS, özellikle kentsel ve bölgesel 
planlamada önemli girdiler sağlamaktadır. 
Planlama için hem bir mekansal veritaba-
nı hem de bir analiz ve modelleme aracıdır 
(Berry, 1987; FHWA, 2004). Ulaşımda kul-
lanılma potansiyeli onun GIS-T gibi özel bir 
isim almasını sağlayarak, planlamada ve yö-
netimde verimli ve uygun maliyetli bir araç 
olmasını sağlamıştır.

Ulaşım sektöründe planlama ve organizas-
yon alanlarında mekana ilişkin uygulamala-
rın bilişim ile entegrasyonu yapılarak akıllı 
ulaşım sistemleri ve navigasyon sistemleri 
gibi sistemler geliştirilmeye başlanmıştır. 
Hava ulaşımında, havaalanı kullanım alan-
larının düzenlenmesinde, terminallerin 
yönetiminde, uçuş güzergahlarının model-
lenmesinde ve takibinde, gürültü modelle-
melerinde kullanılmaktadır. Karayollarının 
planlanmasında, dizaynında, inşasının yö-
netiminde, yol güvenlik analizlerinde, tra-
fik yoğunluğunu azaltmak ve trafik akışını 
düzenlemek üzere akıllı ulaşım sistemleri-
nin kurgulanmasında ve etkili bir şekilde 
yönetilmesinde, filo yönetimi, araç takip ve 
optimum güzergah planlamasında, liman 
idaresi ve deniz, demiryolu ulaşımının plan-
lanmasında kullanılmaktadır. Ayrıca, trafik 
işaretleri, lambaları, köprüler, kaldırımlar 
gibi yapıların detaylı, mekânsal envanterle-
rinin tutulmasında kullanılmaktadır. 
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CBS’de ulaştırma politikası ve yönetiminde karar vermek için çok çeşitli 
analiz, model ve desteğe izin verecek farklı veri modelleri arasında veri-
lerin değişimi ve iletişimi için iskelet kurulursa, CBS bütünleştirici bir rol 
oynamaktadır. (Thill, 2000). Coğrafi referanslı veriler, devamlı ve düzen-
li olarak toplanır. Gerçek zamanlı veriler toplandıktan sonra analizler 
gerçekleştirilir. Örneğin, New York şehrinin otoyol sisteminin bir kesi-
minde bekleme yapmadan geçiş yapan araçlardan sağlanan trafik verile-
rinin devamlı elde edilmesiyle, erken kaza tespit sitemi oluşturulmuştur. 
Diğer büyük kentlerde, Global Pozisyon Sistemi (GPS) aygıtı ile donatıl-
mış taşıtlar, kablosuz servis sağlayıcılar için trafik sıkışıklığı bilgisi ve 
tahmini yapan Trafik Yönetim Merkezi oluşturulmuş, hız verileri de top-
lanarak tüm bilgiler aynı harita tabanlı veri sisteminde birleştirilerek ge-

Şekil 5.4. Isparta İli Şehir Merkezinde Tüm Kavşaklarda Meydana Gelen Kazalar ve Kara 
nokta Tespiti Çalışması (Tuncuk, 2004)

Şekil 5.5. Isparta İli Şehir Merkezinde Yıllara Bağlı Kaza Sayısı Değişimi Veri Tabanı ve 
Karşılaştırma Ekranı (Tuncuk, 2004)
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rekli kontrol ve düzenlemeler zamanında 
ve kolaylıkla yapılabilmiştir (Thill, 2000).

Ulaşım güvenliği ve kaza analizi ile ilgi 
kent merkezlerinde yapılmış bir çok ça-
lışma mevcuttur ve özellikle kentiçinde 
trafik güvenliği sözkonusu olduğunda bir 
çok çalışma CBS destekli veri tabanı oluş-
turulmasını önermektedir (Demirel ve 
Akgüngör, 2002; Tuncuk, 2004; Karcıoğlu 
ve Yıldırım, 2006; Şeker, 2007; Murat ve 
Şekerler, 2009; Üstündağ ve Duran, 2009; 
Karakas, 2009; Atalay ve Tortum, 2010; 
Gündoğdu, 2010; Gundogdu, 2011; Çi-
nicioğlu vd., 2013; Geymen ve Dedeoğlu, 
20 6; Çepni ve Arslan, 2017). Isparta kent 
merkezinde trafik kaza kara nokta harita-
sı ve trafik veri tabanı oluşturulmasının 
gerçekleştirildiği, trafik güvenliği açısında 
hangi kavşaklarda hangi güvenlik tedbir-
lerinin alınması gerektiğini gösteren bilgi 
sisteminin oluşturulduğu çalışma bunlar-
dan biridir (Şekil 5.4). Oluşturulan kara 
nokta tespit haritası kavşakların yanında 

kaza meyilli cadde ve sokakları da kap-
samaktadır ve veri tabanı hem kavşaklar 
hem de kaza meyilli cadde ve sokaklarda 
öncelikli iyileştirilmesi gereken durumları 
tespit etmeyi kolaylaştırmıştır (Şekil 5.5). 
Fakat çalışmanın sürdürülebilirliği için 
veri tabanının uygulayıcı kuruluşlarca ve 
belediyeler tarafından güncel tutulması 
gerekmektedir.

5.5.2.  Kent bilgi sisteminin belediye  
 hizmetlerinde uygulama alanları     
 ile ulaşım ve trafik bilgi sistemi  
 ihtiyacı  

Günümüz teknolojisinde hemen hemen 
her bilgi bilgisayar ortamında işlenebil-
mektedir. Verilerin işlenebilmesi için sa-
yısal veri haline dönüştürülmesi gerekir. 
Kent Bilgi Sistemleri, CBS’nin kent ba-
zında bir uygulaması olan konumsal bilgi 
sistemlerinden biridir. Kent Bilgi Sistemi-
nin odağında belediyeler vardır. Yerel yö-
netimler vatandaşlarla en fazla muhatap 
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Şekil 5.6. Yerel yönetimlerde olası KBS kullanıcıları
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olan kurumların basında gelmektedir. Su, doğalgaz, imar, vergiler ve 
daha birçok konuda insanımızın yolu belediyeden geçmektedir (Karaş, 
2001). Bu nedenle ülkemizde özellikle Büyükşehir Belediyelikleri kent 
bilgi sistemine aşinadır. Sayısallaştırılmış harita tabanlı bir sistem olan 
Coğrafi Bilgi Sistemlerinin Kent bilgi sisteminde uygulandığı örnekler-
den olan Türkiye Ulusal Coğrafi Bilgi Sistemleri (TUCBS) altyapısına 
uygun ilk çalışmalardan biri Konya KBS’dir. Sistem, kent bünyesinde ku-
rulup internet tabanlı sistemler aracılığı ile belediyenin ve vatandaşların 
kullanımına sunulmuş, belediye ve tüm kurumların çalışma verimliliği 
artırılmıştır (Karakuş vd, 2016). 

Oluşturulan Kent Bilgi Sistemleri sadece kurulduğu merkeze fayda sağ-
lamakla kalmayıp, aynı zamanda oluşturulan ortak veri tabanı sayesinde 
diğer kurum ve kuruluşlara da yararlar sağlamaktadır. Yerel yönetimler-
de KBS olası kullanıcılarını Şekil 5’te görmek mümkündür.

Bununla da kalmayıp özel sektör ve halkın ihtiyaçlarına da cevap vere-
bilmektedir. Örneğin, Emniyet Genel Müdürlüğü, Telekom, gibi kurum-
ların KBS’lerden kişilere ait kişisel bilgilere adres bilgilerine vb. bilgilere 
ulaşması mümkün olur. 

Şimdiye kadar oluşturulan bilgi sisteminde önemli olan hususun, kent 
içi ulaşım ve trafik veri tabanının daha gelişmiş hale getirilmesi gerekli-
liği olduğu görülmektedir. Uygulayıcılar, kentlerde daha fazla ve nitelikli 
hizmet sunmak için, ulaşım planlaması ve trafik yönetiminde detaylı ve 
güncel veriye ihtiyaç duymaktadırlar. Ancak bu bilgiler farklı uzmanlık 
alanlarının birlikte çalışarak elde edebileceği bilgiler olup, tek bir veri 
tabanında birleştirildiğinde sürdürülebilir çözümlere ulaşılabilecektir. 
Örneğin, kişinin kent merkezinde oluşturulacak ulaşım ağında farklı 
ulaşım sistemlerini birlikte ve koordineli kullanabilmesi, evden iş yeri-
ne gecikmesiz ve güvenli olarak toplu taşımayı, bisikleti ve otomobilini 
güvenli ve konforlu kullanabilmesi iyi bir Trafik Bilgi Sistemi desteğiyle 
mümkün olabilecektir. Trafik Bilgi Sistemi desteğiyle kavşaklardaki sin-
yalizasyon gecikmelerinin en aza indirildiği ve yayaların güvenliğinin 
artırıldığı bir sistem oluşturulabilecektir. Kent Bilgi Sistemdeki alt ya-
pıya eklenecek Ulaşım ve Trafik Bilgi Sistemi detayları trafik kazalarının 
azaltılmasına da destek verebilecektir.

Kuruluşların kullanmakta olduğu mevcut sistemde ulaşım ve kaza verile-
ri kâğıt, indeks, kart vb. ortamlarda saklanmaktadır. Bu klasik yaklaşım, 
verilerin islenmesi, depolanması, güncelleştirilmesi, analizi ve sunulma-
sı işini zorlaştırmaktadır (Söğüt, 2001; Tuncuk, 2004). Bir kentin teknik 
altyapısının kontrol altında tutulması, yol üstyapısında meydana gelebi-
lecek sorunların önceden tahmin edilebilmesi, otomobil-yaya etkileşimi-
nin yoğun olduğu saatlerde trafik yönetimi, yangın, kaza vb. durumlarda 
en kısa zamanda olay yerine ulaşım ve diğer trafik sorunlarının çözümü 
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gibi konularda sağlıklı ve çabuk karar ve-
rilebilmesi Kent Bilgi Sistemine ek Trafik 
Bilgi sisteminin oluşturulması ile gerçek-
leştirilebilir. Bu nedenle, yerel yönetimler 
sorunlarını çözebilmek ve kente hakim 
olabilmek için bilgi sistemleri oluşturma-
ya yönelirken ulaşım ve trafik bilgi siste-
mini de göz ardı etmemelidir.

Veriyi organize eden CBS ile veri paylaşım 
platformu olarak öne çıkan internet artık 
birlikte anılmaya başlanmıştır. Nitekim 
bugün birçok firma, bu global ağ üze-
rinde coğrafi bilgiyi paylaşmak için yeni 
sistemler üzerinde çalışmaktadır. Özel-
likle gelişmiş ülkelerde bölge özellikleri, 
kaynaklar, ulaşım, ekonomik ve kültürel 
dağılım, uydu bağlantılı olarak gerçek-za-
manlı deprem ve hava verilerine erişim 
gibi bilgiler detaylı veri tabanları ile kul-
lanıcılara açılmaktadır. Örneğin, bir kent 
plancısı, bir proje geliştirmek isterse bilgi-
lere internet ile erişebilmekte veya yapıl-
mış örneklere ulaşabilmektedir (Terzi ve 
Karaşahin, 2002). Bu nedenle oluşturula-
bilecek Ulaşım ve Trafik Bilgi Sisteminin 
sürdürülebilirliği için güncel veri tabanı 
ile desteklenmelidir.

Kentlerimizde yaşayan bireylerin ulaşım 
konusundaki ihtiyaçlarını karşılayan ku-
rum ve kuruluşların hizmetleri aksatma-
dan yerine getirebilmesi, bu kurum ve 
kuruluşların kent ve kent içi ulaşım bil-
gilerine sağlıklı bir şekilde hakim olma-
sıyla mümkündür. Bunun sağlanabilmesi 
ise ancak sağlam bir veri tabanı altyapısı 
oluşturup bilgi sistemlerinin etkin bir şe-
kilde kullanılmasıyla mümkün olabilir.

Türkiye’de ulaşımla ilgili planlama çalış-
malarında kentçi toplu taşıma, trafik ve 
ulaştırma hizmetlerinin iyileştirilmesi 
gibi projeler gerçekleştirilmektedir ve bu 
planlama çalışmalarında veri toplama, 
modelleme, tahmin ve değerlendirme aşa-

malarında CBS’nin önemi bilinmektedir. 
Planlama kapsamında birçok karmaşık ve-
rinin bir veri tabanında toplanması, sak-
lanması, gerektiğinde güncellenebilmesi 
sayesinde hem konumsal hem de konum-
sal olmayan verilerin değerlendirilmesi, 
analizi, sorgulanması ve daha verimli 
kullanılması mümkün hale gelmektedir. 
Bu nedenlerden dolayı CBS’nin kentsel 
ulaşım planlama ve uygulamalarında kul-
lanılması, güncel sağlıklı bir veri tabanı-
nın yanı sıra diğer teknolojik gelişmelere 
adapte edilmesi, kurum, kuruluş ve son 
kullanıcılara gereksinimler doğrultusun-
da hizmet verebilecek şekilde tasarlan-
ması gereklidir. Özellikle Isparta İli Şehir 
merkezini de kapsayan bu konuda temel 
niteliği oluşturabilecek çalışmalar konu 
ile ilgili alt yapıyı oluşturmuştur. Bu altya-
pıdan faydalanmak uygulayıcıların daha 
hızlı ve sürdürülebilir kararlar almalarını 
destekleyecek niteliktedir.

 5.6. Arter Planlaması 

Trafik sıkışıklığı başta olmak üzere birçok 
trafik sorununu çözmek için şehir içlerine 
yeni yollar ve bağlantılar inşa edilmekte, 
trafiğe açık olmayan cadde ve sokaklar 
trafiğe açılarak mevcut taşıtlar için yeni 
alanlar açılmakta ve trafik sorununun çö-
zülmesi beklenmektedir. Bu yapılan işlem 
ise problemi çoğu zaman çözmemekte, 
bunun yerine yeni sıkışıklıklar yaratabil-
mektedir. Bu problemi Braess (1968) ça-
lışmasında özetlemiştir. Bununla ilgili çok 
yaygın olarak bilinen paradoks örneği ise 
Şekil 5.7’de verilmiştir.

Yukarıdaki şemaya göre Başlangıç nokta-
sından Son noktasına 4000 otomobilin 
hareket edeceğini varsayalım. A noktası 
ile B noktası arasında bulunan kesikli çizgi 
ise açılması planlanan yeni yol. Öncelikli 



ISPARTA YEREL EKONOMİK KALKINMA VİZYONU 2018

90

olarak yolun açılmamış olduğu durumu düşünürsek; Başlangıç ve Son 
arasında birbirinden bağımsız iki yol var ve bu yollarda sürücülerin har-
cayacağı zaman yolların üstünde gösterilmekte. Şemada bulunan “T” o 
yolu kullanan toplam taşıt sayısını ifade etmekte. Bu durumda her iki yol 
da 45+T/100 birim zaman sürecektir. Böyle bir durumda sürücüler için 
her iki yolda aynı olacağından yolların kalabalık olma durumları dikka-
te alınarak taşıtların yaklaşık olarak iki eşit parçada yolu tercih edece-
ği düşünülebilir. Bu durumda 2000 taşıt A noktası üzerinden giderken 
2000 taşıt B noktası üzerinden gidecektir. O zaman yaklaşık seyahat 
süresi ise 45+2000/100 olarak hesaplanacak ve 65 birim zaman olarak 
belirlenecektir. Şimdi birde A ile B noktaları arasında yeni yolun yapıl-
dığını varsayarsak ve yeni yapılan yolun sürücülere herhangi bir zaman 
kaybettirmeyeceğini kabul edersek seyahat süresinin nasıl değişeceğine 
bir bakalım. Durum böyle olunca sürücülere bir seçenek daha sürülmüş 
olacaktır. Bu durumda 4000 taşıtın hepsi aynı yolu seçse bile T/100 he-
sabından 40 birim zaman elde edilecek ve buna karşılık diğer yol sabit 45 
birim zaman sürecektir. 40 daha kısa süreceği için tüm trafik akımı Baş-
langıç – A – B – Son güzergahlarını izleyecektir. Bu durumda ise toplam 
seyahat süresi 80 birim zamana çıkmış olacaktır.

Braess, ortaya attığı bu paradoks ile aslında sürücülerin bencil davran-
dıklarını ve kendileri için en iyi yolu seçtiklerini ifade etmektedir. Her 
sürücünün kendisi için en iyi yolu seçmesi kestirme yolların aşırı kul-
lanımı ile sonuçlanmakta ve beklenen zaman kazanımlarını sağlayama-
maktadır. Bunun sonucunda da sürücüler kolaylıkla kendilerini sıkışıklı-
ğın içerisinde bulmaktadırlar.

Braess tarafından ifade edilen ve gerçek hayatta kolaylıkla gözlemlene-
bilen bu paradoksun çözümüne ise akıllı şehirler, sürücüsüz araçlar ve 
akıllı ulaşım sistemleri çözüm olabilecektir. Braess paradoksunun gerçek 
hayatta da gözlemlenebildiğinin birçok göstergesi mevcuttur. Bunlarda 
şu şekilde sıralanabilir.

Şekil 5.7. Paradoks örneği
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Güney Kore’nin Seul şehrinde yapılan 
Cheonggyecheon Restorasyon Projesi 
kapsamında yolun ortasına yerleştirilecek 
otobüs hattı için bazı kavşakların karşı-
dan karşıya geçiş özelliği iptal edilmiştir. 
Bu durum sonucunda şehrin genelinde 
meydana gelen bir trafik akımının hızlan-
ması sonucuna ulaşılmıştır (The Guardi-
an, 2006).

Almanya’nın Stuttgart şehrinde 1969 yı-
lında trafik akımının iyileştirilmesi için 
yeni yol bağlantıları ve cadde, sokak in-
şasına başlanmıştır. Fakat hizmete açılan 
yeni yolların bir kısmı tekrar kapatılma-
dıkça trafik akımında herhangi bir iyileş-
me gözlemlenememiştir (Knödel, 2013).

1990 yılında New York şehrinde yapıla-
cak olan Dünya Kutlamaları kapsamında 
42’nci caddenin tamamen kapatılması ile 
çevrede oluşan sıkışıklık sayılarında bir 
azalma gözlemlenmiştir (Kolata, 1990).

2008 yılında yapılan çalışmalarda, Youn, 
Gastner ve Jeong isimli araştırmacılar, 
Boston, New York ve Londra şehirlerin-
de kapatılması ile tahmin edilen seyahat 
süresinde azalma oluşturacak bazı yolları 
belirlemişler ve açıklamışlardır (Youn vd., 
2008).

2009 yılında New York şehrinde Times ve 
Herald alanlarındaki Broadwayin kapatıl-
ması denenmiş ve sonuç olarak trafik akı-
mında ve yayalarda belirgin bir iyileşme 
elde edilmiştir (Boyd, 2012).

Paris şehrinde 10 yıldan daha uzun sü-
redir dünya genelindeki büyük şehirlerin 
taşıt trafiğine açık yollarının kapatılması 
incelenmektedir. Paris Bölgesi Planlama 
ve Geliştirme Ajansı sözcüsü yapılan uzun 
dönem incelemeleri şu şekilde özetlemiş-
tir: “Mevcut yollarda yapılan kapatma iş-
lemlerinin yanı sıra Isparta ilinde bulunan 

ve ciddi bir sorun olarak karşımıza çıkan 
bir diğer mesele ise tek bir ana caddenin 
var olmasıdır. Bu durum neticesinde üni-
versite ve şehir merkezi arasında yapıla-
cak yeni bir ana cadde, özellikle şehir için-
deki kavşaklarda meydana gelecek trafik 
sıkışıklığını hafifletebilecektir” (TRACE, 
2017).

Sonuç olarak değerlendirdiğimiz takdirde, 

 Isparta ilindeki yolların tekrar gözden 
geçirilmesi, 

 Bazı yolların tamamen taşıt trafiğine 
kapatılması, 

 Bazı yolların tek yön olarak çalıştırıl-
ması, 

 Sadece ciddi eksiklikleri kapatmak için 
düzgünce planlanmış yeni yolların 
açılması, 

 Mevcut yollardaki verimi artırabilmek 
için akıllı ulaşım sistemlerinin oluştu-
rulması ve sürücüleri anlık olarak düz-
gün bir şekilde yönlendirmesi,

 Taşıtların birbirleri ve etrafı ile haber-
leşerek düzgün kararlar alması ve hem 
kendisi hem de diğer yol kullanıcıları 
için en uygun kararları vermesi,

Tüm bu sistemlerin düzgün bir şekilde ça-
lışabilmesi için Isparta ilinin altyapısının 
ve kendisinin akıllı şehir durumuna geti-
rilmesi önerilebilmektedir.
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