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TESEKKUR

Isparta ilimizin kentici ulagim sorunlarinin tespit edilmesi ve ¢6ziim
Onerilerinin geligtirilmesi amaciyla duzenlenen Kenti¢i Ulagim Calig-
tayr'na katilim ve degerli desteklerinden dolay: Isparta Valiligine, Is-
parta Belediyesine, Halk Otobtusleri Kooperatifi Bagkanlhigina, Engelli
Platformuna, Soférler Odast Bagkanligina, Stileyman Demirel Univer-
sitesi Ogrenci Konseyine, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Is-
parta Gar Mudurlugiine, Isparta Sanayi ve Ticaret Odas1 Bagkanligina,
Bisiklet Platformuna, Karayollar1 135. Sube Sefligine tesekkiirlerimizi

sunariz.

Ayrica mevcut durumun tespit edilmesi amaciyla yapilan anket ca-
lismalarinda emegi gecen 2016-2017 Egitim Ogretim Yili insaat Mii-
hendisligi Bslumu Universite Ortak Se¢meli (Trafik Diizenleme ve
Uygulamalari) ve Trafik Mithendisliginde Ozel Konular derslerini alan

dgrencilerimize katkilarindan dolay: tesekkur ederiz.
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1. GIRIS

Insanlarin, esyalarin ve haberlerin bir yerden bagka bir yere yer degis-
tirmesine “ulagtirma” adi verilmektedir. Ulagtirma bir hizmet sektorii
olup, dogrudan iiretim yapmaz ve depolanamaz. Bu nedenle, ulagtirma
arz1 gerceklestiginde fazla arz s6z konusu ise, tagima araglarinda kapasi-
te kullanimi diigiik, tersi durumda ise, talep fazla arz az oldugunda ise,
araglarda doluluk orami yitksek olacagindan hizmet diizeyi disiik veya
bazi kisilerin ulagtirma hizmetlerinden yararlanmas: mimkun olmaya-
caktir.

Insan var oldugu giinden itibaren gerek ihtiyaclarini kargilamak gerekse
kendi kullanimindan artan uriinleri ihtiya¢ duydugu diger uriinlerle ta-
kas etme veya satin alma i¢in siirekli yer degistirme ihtiyaci hissetmistir.
Onceleri yaya ve hayvan tagimaciligi ile ulagtirma hizmetleri verilmek-
teydi. Ancak tekerlegin icad1 ve ath arabalarin ortaya ¢ikmast ile birlikte,
daha fazla yuk taginabilir hale geldi. Buna ilave olarak, atli arabalarin
ozellikle yagish havalarda zemine batmamast i¢in, yol teknolojisi de ge-
lismeye basladu. Ik yapilan yollar, ¢akil veya iri taglardan olugsmaktayds,
ayrica geniglikleri azdi, hayvan giicinden yararlanildig: icin de rampa
egimleri genellikle dugsuktd, bu nedenle de 6zellikle daghik kesimlerde
yol uzunlugu oldukea fazlayd.

Buharli makinalar ve ardindan benzinli motorlarin icads ile birlikte énce
demiryolunun, daha sonra da 1950 li yillardan itibaren diinyada motor-
lu araglarin hakimiyeti artmaya bagladi. Butiin tilkeler, Tiirkiye de dahil
olmak iizere, karayolu yatirimlarina énem vermeye bagladi. 1950 yilinda
Karayollar1 Genel Mudurligd’ nin kurulmas: ile birlikte, sehirleraras:
yollarin kalitesi iyilesmeye bagladi. Karayollarindan kazanilan tecribe
Belediyeler tarafindan da kullanilmaya baslandi. Kentici yollarda da as-
falt kullanimi artmaya baglad.

Motorlu tagitlarin ve Belediyelere ait toplu tagimanin yayginlasmasi ile
birlikte, 6nceleri yaya yiirime mesafesi ile kent merkezine ulagim mim-
kiin iken, Isparta 6nce radyal yonde, daha sonralar1 uydukent seklinde
buyiimesine devam etmigtir. Emre, Giilct, Yenice ve Dere mahalleleri se-
hir merkezine uzak oldugu i¢in ilk belediye otobtsti seferleri bu mahalle-
lere tahsis edilmistir. Daha sonralari, Giilistan ve Davraz mahallelerinin
19701i yillarda kurulmas: ile birlikte, ilave hatlar bu mahallelere tahsis
edilmigtir. Benzer sekilde 1980’li yillarin ortalarinda kurulan Binbirev-
ler Mahallesine de belediye otobiisi tahsis edilmistir. Cok eski tarihler-
den itibaren YSE, DSI ve Bayindirlik Il Miidiirliikleri personelini tagiyan
servis araglar1 hala giinimiizde de hizmet vermektedir.
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1976 yilinda Demirkoprit mevkiinde bu-
lunan Gilkent Ortaokulu’ nun IDMMA’ya
dontgturilmesi ile Isparta ilk defa iini-
versite, Uiniversite 6grencileri ve tiniversi-
te calisanlar ile tanismistir. Universitede
baslangicta sadece Insaat ve Makine Mii-
hendisligi Béliumleri mevcuttu. IDMMA,
1982 yilinda YOK’tin kurulmast ile birlikte
Akdeniz Universitesi Isparta Mithendislik
Fakiiltesi olarak hizmet vermeye bagladi.
1983 yilinda Jeoloji Mithendisligi Boliimi
de eklendi. Giilkent Ortaokulu binasinda
1988 yilina kadar hizmet verildi.

Ozellikle 1985 yilinda Universite'nin
temellerinin Cintr sinirlarinda atilma-
s1, Cunir'in kéyden mahalle statiisiine
gecmesine neden olmustur. Aymi sekil-
de Mehmet Ténge Mahallesi'nin ve Kay1
Koéyu'nin de ilerleyen zamanlarda tni-
versite arazisine komgu olmas: sebebiyle
iniversite caliganlarina ve 6grencilerine
ev sahipligi yapmaktadir. Baglangicta 6g-
renci yurtlarinin tniversite kampiisiinde
inga edilmesi ile birlikte hem Cuntr hem
de 6grenci yurduna hizmet veren belediye
otobiisii tahsis edilmigtir.

1988 yilinda, su andaki mevcut kampiise
taginildi. Sehir merkezi ile mesafe yakla-
stk 10 km oldugu ve tagit sahipligi dugik
oldugu dikkate alinarak, iniversite 6g-
rencileri ve ¢aliganlar icin, 6zellikle mesai
baslangi¢ ve bitimine yakin olan saatlerde
belediye otobiisleri tahsis edildi. Ayrica,
kisa streligine personel i¢in servisler de
vardi. 1992 yilinda Siilleyman Demirel
Universitesinin kurulmas: ile birlikte
kampiistin niifusu da ani olarak artti. Yeni
ogrenciler ve yeni personeller bu artiga en
buyiik etken olarak gosterilebilir. Belediye
otobiislerinin 6zellestirilerek Halk Otobii-
siine dénugtiirillmesi ile birlikte, kentici
yolcu tagimacilif, hat tahsisli olarak halk
otobisleri tarafindan taginmaya baglad.
1992 yilinda Universite Kampiisti ile se-

hir merkezi arasinda bir rayh sistem pro-
jesi yapildi. Ancak, hayata gecirilemedi.
Halk otobiuslerinin en ¢ok yolcu tasidig:
hattin tniversite kamptsii oldugu dik-
kate alindiginda, Halk Otobiist sahipleri
toplanarak S.S. 18 No.lu Halk Otobiisleri
Kooperatifini kurmusglardir. Kooperatif,
havuz sistemini kurarak, tyeler arasinda
adil gelir dagilimini saglamis ve bu saye-
de hem verilen hizmet kalitesinde énemli
iyilestirmeler gériilmiis hem de miusteri
memnuniyeti artirilmigtir. Belki de Turki-
ye’ de koriiklu otobiise sahip olan ilk Halk
Otobusi Kooperatifi unvanina sahiptir.
Kooperatif, siirekli iyilegtirme yénunde
caligmalar yapmaktadir. Musteri memnu-
niyeti ile ilgili olarak yapilan ¢caligma rapor
kapsaminda takdim edilmigtir.

Eski igletmecilik anlayisiyla, buitin kentici
tasimalar Kaymakkap: Meydan'inda son-
lanmaktaydi. Bu nedenle de stirekli bagka
bir mahalleye ve ¢ekim merkezine gitmek
i¢cin aktarma yapma zorunlulugu séz ko-
nusuydu. Ancak, son zamanlarda yapilan
hat giincellemeleri ile, hatlar uzatilarak,
aktarma sayisi minimum diizeye ¢ekilmis-
tir. Bu sayede hem Kaymakkap:r Meydam
daha efektif bir gekilde kullanilmig hem
de kent merkezinde trafik yogunlugunun
kismen azalmasina katk: saglamistur.

Isparta esnafinin diger énemli gelir kapila-
rindan birisi de “acemi/uzman asker” egi-
tim ili olmasidir. Askerlerini birliklerinden
kent merkezine ulagimlar halk otobiisleri
ve ticari taksiler ile saglanmaktadur.

Universitenin biiytimesi ile birlikte oto-
gar civarinda yapilasmada ciddi bir artig
gorilmugtiir. Genellikle Modernevler Ma-
hallesi, Fatih Mahallesi ve yakin civarlar
yurt ve apart bolgesi haline gelmistir. Bu
baglamda, 6zellikle sabah saatlerinde bu
bolgede tniversite ulagim talebi yiiksek
oldugu icin, ilk hareket noktasi otogar

9
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olan halk otobiisleri tahsis edilmigtir.

2018 yilinda Isparta Uygulamali Bilimler Universitesinin kurulmas, ila-
ve bir trafik hareketi degisikligi getirecektir. Ancak, uiniversitenin yer-
leske alani henuz belli olmadii i¢cin degerlendirme disinda tutulmustur.

Yiik tagimaciligr agirlikl olarak karayolu ile saglanmaktadir. Isparta’nin
6nemli tarim uriinlerinden elma, kiraz ve sera uriinleri karayollar ile
talep bolgelerine taginmaktadir. Ayrica, Antalya civarinda tretilen tarim
irtnleri de Isparta tizerinden karayolu ile transit tasinmaktadir. Organi-
ze sanayi bolgesinde tiretilen tiriinler de benzer gekilde karayolu tagitlar
ile talep bélgelerine iletilmektedir. Ispartada Orma ve Goltas diginda
biiyitk hacimli tiretim yapan fabrika sayisinin azhigi demiryolu ile yik
tagimaciligini cazip kilmamaktadir. Goltas, urettigi ¢imentolar: hemen
fabrika 6niinde yeni agilan “GOLTAS” istasyonundan talep noktalarina
ve ihracat yapilacak [zmir limanina sevk etmektedir. Antalya’ya demir-
yolu baglantisinin gelmesi ile Isparta tretim sanayiinde bir canlanma
olmasi beklenmektedir.

Isparta sinirlarinda hizmet veren Isparta Silleyman Demirel Havali-
mani, Isparta, Burdur ve Dinar halkina hizmet vermektedir. Giinde bir
defa Istanbul ucusu bulunmaktadir. Buna ilave olarak charter seferleri
de 6zellikle yaz mevsiminde gorialmektedir. Havaalani faaliyetlerinin ve
kapasite kullaniminin artirilmasi amaciyla, bir havacilik egitim okulu ile
Kara Havaalik Okulu'na da hizmet vermektedir. Havaalani1 24 saat ke-
sintisiz hizmet vermektedir. Havaalaninin Antalya’ ya yakin olmas: ne-
deniyle hava muhalefeti olmas: durumunda alternatif havalimani olma
sansina sahiptir. Ancak, apron kapasitesinin az olmasi, inecek ucak say-
sin1 kisitlamaktadar.

Isparta ilinin oldukea diiz sayilabilecek bir topografyaya sahip olmas: bi-
siklet ile ulagimi cazip kilmaktadir. Ozellikle son yillarda siirdiiriilebilir
ulagtirma biitin diinyada tartigmaya agilmigtir. Bu baglamda yenilene-
bilir enerji kullanim ile insan giicinden maksimum 6l¢tde yararlanma
one ¢tkmaktadir. Insanlarin yiiriimesini kolaylastiracak, bisiklet ile ula-
simin1 saglayacak bisiklet yollarinin yapimi ve elektrikle caligan giiril-
tusuz yakit sarfiyat: diigiik ara¢ teknolojilerinin geligtirilmesi 6nem ka-
zanmaktadir. Stileyman Demirel Universitesi tarafindan 2000’li yillarda
baglayan bisiklet yolu ile tezlerin ¢iktilari ile yapilan projeler rapor kap-
saminda yer almigtir. Isparta Belediyesinin bisiklet yollari uzunlugunu
artirma ile ilgili calismalar: takdirle kargilanmaktadir. Ancak, gerekli
giivenlik ve risk analizleri yapilmadan acilan bisiklet yollar: hem bisiklet
kullanicilar1 hem de motorlu ara¢ kullanicilar: i¢in énemli tehlikelere ne-
den olmaktadir. Bisiklet giizergahi belirlenmeden 6nce, kapsamli anket,
talep analizleri yapilmali ve buna bagl olarak bisiklet yollarinin giizer-
gahlari mevcut trafigi de kesintiye ugratmayacak sekilde sekillendirilme-
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lidir. Isparta ili, bisiklet yolu bakimindan
Tirkiye'de 6rnek gosterilecek kentleri-

mizden biri olmaya adaydir.

Ispartamin kenti¢i yollarinin neredeyse
tamamu “beton asfalt” olarak isimlendi-
rilen kaliteli bir kaplamayla kaplidir. Bu
arada, gelmis-ge¢mis biutiin belediye bag-
kanlarina tesekkiir etmeyi bir borg biliriz.
Ancak, gelisen teknoloji ve malzeme ocak-
larina bagh olarak, karigim formillerinin
giincellenmesi hem ekonomik acidan hem
teknik agidan yararl olacaktir. Ayrica, ze-
min cinsine bagh olarak tabakali sistem
tasariminin da yapilmas: énemlidir. Is-
partanin eskiyen yollarina ait bir bakim
yonetim sisteminin de gelistirilmesi ge-
rekmektedir. Silleyman Demirel Universi-
tesi'nin bu konudaki bilgi birikimi olduk¢a
yitksektir.

Akilli Ulagim Sistemleri (AUS), bitin
diinyada yaygin bir sekilde kullanilmaya
baslanmigtir. “Gulkart” uygulamas: 6rnek
uygulamalardan birisi olarak gorilebilir.
Bunlara ilave olarak akilli durak uygula-
malari, mobil uygulamalar, kent bilgi sis-
temleri, hiz denetim sistemleri, giivenlik
kameralar1 uygulamalar1 gibi uygulamala-
rin da yayginlagmasi ve toplanan verilerin
analiz edilerek, gelecege yonelik kararlar
alinmasinda kullanilmas yararh olacaktir.
Surtciisiiz araglar yavas yavag gindeme
gelmeye baslamigtir. Bu baglamda, stiri-

ciistiz araglarin olusturacag: kolayliklar,
altyap1 gereksinimi ve diger teknik gerek-
lilikler iizerine bugiinden itibaren ¢aligil-
malidir.

Isparta'min ulagimi giniimiize kadar bir
“Ulagim Ana Plani” olmadan strdiiriilme-
ye caligilmigtir. Ancak, bugiinki teknolo-
jik ilerlemeler ve planl gelisim dénemleri
dikkate alindiginda, bunun siirdiirilemez
oldugu dugsinulmektedir. Isparta Bele-
diyesi'nin imar plani ¢aligmalari ile Ulas-
tirma planlarinin értigmesi biyitk 6nem
arz etmektedir. Isparta Belediyesinin
“Ulagtirma Ana Plani” ¢aligmasini baglat-
mas1 ve sehrin gelecegini buna bagh ola-
rak belirlemesi, yasanabilir bir Ispartanin
siirekliliginde énemli bir paya sahip ola-
caktur.

Boyle bir ulagim plani, Isparta gibi, ana
arter sayist olduk¢a az olan kentimizde,
alternatif ana arterlerin olugturulmasi,
kent merkezinden gecen trafigin bu ana
arterlere kaydirilmasi, sehir merkezinde
ara¢ trafiginin azalmasina ilerleyen za-
manlarda yayalastirilmasina 6nemli katk:
saglayacaktir. Bu ¢caligmanin diger bélium-
lerinde kentici ulagim plani icin gerekli
olabilecek tiim adimlar ayr1 ayr1 bolumler
halinde incelenmis, Isparta ili sehir mer-
kezinde yapilan ¢alisma érnekleri ile des-
teklenmis, 6neri olarak sunulmusgtur.

n
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2. ISPARTADA MEVCUT DURUM

Nifusunun hizla artmasina bagh olarak ulagim kavrami insan yagamin-
da temel gereksinimlerden biri haline gelmistir. Ulagim; insanlarin ve
esyalarin yararli oldugu varsayilan bir amaca yonelik yer degistirmesidir
(Yayla, 2006). Ulkemizde 1950’li yillardan itibaren koylerden kentlere
dogru gocler baglamistir (Giiresci, 2012). Bu yer degistirmeler sonucun-
da kentlerde niifus orani siirekli bir artig géstermistir. Artan niifus kent
yasaminda ulagim sorunlarina yol agmaktadir. Bu sorunlar giniimiizde
hala devam eden kentici ulagim sorunlaridur.

Kentici ulagim ile ilgili caligmalar iilkemizde 1970 ¢éncesi, 1970-1985
yillar1 aras1 ve 1985 sonrasi yapilan ¢alismalar olarak ayrilmigtir (Ozalp
ve Ocalir, 2008). 1970 6ncesi, 1970-1985 yillar1 arasinda yapilan kentici
ulagim ¢alismalar1 daha ¢ok Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiytiksehir-
lerle sinirhh kalmaktadir. 1985 sonras: yapilan ¢alismalar kapsaminda
daha detayli kent ici ulagim etiitlerinin yapildig1 belirlenmistir (Ozalp
ve Ocalir, 2008).

Kenti¢i ulagim sorununun artmasinda niifus artigina paralel olarak arac
sayisindaki artiglar da 6nemli etken olmustur. Tirkiye Istatistik Kuru-
mu (TUIK) verileri incelendiginde 2018 yili itibariyle tilkemizde bulunan
toplam motorlu arag sayis1 22.377.559dir. Isparta ilinde ise trafige ka-
yitli motorlu arag sayis1 2018 yili itibariyle 172.780°dir. 2012 yili verileri
incelendiginde bu sayinin 136.595 oldugu gorilmektedir. Son birkag yil
icindeki verilere bakildiginda Isparta ilindeki motorlu tasit sayilarinda
ciddi artiglar oldugu gorilmektedir.

Isparta Belediyesi'ne ait sehir i¢i halk otobiislerinin sayis1 2018 itibariyle
102 adet olarak belirlenmistir. Bu ara¢larin 96 tanesi 12 m uzunlugunda,
6 tanesi ise koriikli olmak tizere daha uzun olarak tasarlanan otobisler-
dir. Sehir i¢i halk otobiisleri 47 hat tizerinden gehrin ulagim ihtiyacim
kargilamaktadir. Bir halk otobiisiiniin minimum 10 sefer, maksimum ise
17 sefer yapacak sekilde seferleri duzenlenmistir. Artan ¢zel ara¢ sayila-
r1 dusiinildiaginde ve gerekli dizenlemelerin yapilmamas: durumunda
kentici trafik sorunlari olusumu artmaya baglayacag: disiinilmektedir.
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2.]. Isparta’da Trafik

Isparta ilinde 1992 yilinda kenti¢i rayl
sistem 6n projesi yapilmigtir. Isparta Be-
lediyesi ile yapilan protokol uyarinca Ak-
deniz Universitesince gerceklestirilmis-
tir (Simer, 1992). O yillardaki niifus ve
ogrenci sayilan diguntlduginde ileriye
yonelik énemli bir hamle olarak diisiinu-
lebilir. Ayrica yine ayni yilda Ispartada
kentici karayollarinin ulagim sorunlar: ve
gelecekteki ulagim i¢in alternatifler sunan
caligma yapilmistir (Kalyoncuoglu, 1992).
2004 yilinda Isparta ilindeki trafik kazala-
rinin yogun oldugu kesimler ve kaza kara
noktalar1 Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)
kullanilarak tespit edilmigtir (Tuncuk,
2004). Isparta Belediyesi Imar Miidiir-
ligi'nden alinan Isparta ili imar haritas:
sayisallagtirilmg, Isparta Il Trafik Sube
Mudirligi'nden alinan 1998-2002 yillar
arasinda meydana gelen trafik kaza tespit
tutanaklari ile kaza meydana gelen kesim-
lerin 6ncelikli iyilestirilmesi amaciyla bir
veri tabani analiz sistemi olugturulmugtur
(Saplioglu ve Karagahin, 2006). Bu ¢alig-
ma sonucunda trafik kazalarinda hazir-
lanan kaza tutanaklarinda yol, kavsak ve
kaldirimlarla ilgili kisimlarda geometrik
bozukluklara dikkat ¢ekilmis, yol guven-
ligini etkileyen unsurlar arasinda olmasi
nedeniyle 6nemle tuzerinde durulmas:
gerektigi soylenmistir. Ayrica Isparta'da
bazi kavsaklarin geometrileri incelenmis
ve bircok kavsakta (6rnegin Eski Devlet
Hastanesi Kavsagi, Halikent Mahallesi
Ayazmana Mesireligi Orta refiij gegisle-
ri, Ciniir Mahallesi-Mehmet Ténge Ma-
hallesi Kavsaklari, Otogar Kavsagi, DSI
kavsag: ve merkezde otobiis duraklarinin
kavsak i¢inde yer aldig1 kesimler gibi ayr1
ayr1 incelenmis) goriis kisitlarinin énemli
boyutlarda oldugu gérilmiistir (Tuncuk
ve Karagahin, 2005; Saplioglu ve Karaga-

hin, 2007). Isparta gehir merkezinde yol
kaplamalarmin kavsak giivenligine etki-
sinin aragtirildig: bir ¢caligmada da sinya-
lizasyonlu kavsak yaklagiminda yol yiizey
doku bozulmalarinin yogunlukta oldugu
tespit edilmis, 6zellikle kavsak yaklagim-
larinda farkl dokuda kaplama kullanilma-
s1 6nerilmigtir (Saplioglu vd, 2012). 2013
yilinda yapilan bagka bir calismada ise Is-
parta ili i¢cin alternatif toplu tagima siste-
mi calismas: yapilmigtir. Calismada sehir
merkezi ile Stileyman Demirel Universi-
tesi bat1 kampiisiine ulagim amach olarak
teleferik sisteminin kurulmas: uygulana-
bilirligi incelenmistir (Kurbanoglu ve Oz-
kavak 2013). Toplu tagima sistemi olarak
Isparta ilinde halk otobiuisleri mevcuttur
ve yapilan 500 kisilik bir anket caligmasi
sonucu bisiklet kullanicilarinin halk oto-
busi ile entegre bisiklet yollarinin olug-
turulmasim istedigi, otobtuis duraklarinin
yakininda korumali bisiklet park yerlerine
talebin yiiksek oldugu ortaya ¢ikmistir.
Ayrica aymi ¢aligmada bisiklet yollarinin
birbiriyle baglantili olmas: gerekliligi ve
kavsaklarda ozellikle bisiklet gecigleri
i¢in igaret levhalarimin ve yol ¢izimlerinin
diizenlenmesi gerektigi, kavsak kesimle-
rinde bisiklet yollarinin geciglerinde arag
cakismalarindan meydana gelebilecek
tehlikelerin énlenebilmesi i¢in yol tzeri
boyama ve isaretlemelerin artirilmas: ge-
rektigi tespit edilmistir (Saplioglu ve Yu-
zer, 2013; Saplioglu vd., 2015; Saplioglu
ve Aydin, 2018).

Isparta kentici trafik durumuna bakildi-
ginda trafik akiminin Stuleyman Demirel
Caddesi, Mimar Sinan Caddesi hatt1 bo-
yunca, Aksu caddesi, Istasyon Caddesi
ve sehir hastanesine dogru olan Atatiirk
Bulvar1 boyunca daha yogun sekilde oldu-
gu goriilmektedir. Ozellikle sabah 08:00-
09:00 saatleri ile aksam 16:30-17:30 sa-
atleri aras1 trafik sikigikliginin en fazla
oldugu saatlerdir. Trafik sorunlarinin

13
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ortaya ¢ikmasinda arag sayisindaki artiglara ilave olarak Mimar Sinan
Caddesi tizerinde kisa siireli de olsa sag seride yapilan ara¢ parklar1 ve
yine bu cadde uizerinde yaya yogunlugunun fazla olmasindan dolay: ya-
yalarin siirekli olarak karsidan karsiya ge¢meleri trafik sorunlarina yol
agmaktadir (Sekil 2.1).

Sekil 2.1. Mimar Sinan caddesi iizerindeki yaya hareketleri

Mimar Sinan Caddesi tizerindeki trafik denetimlerinin artirilmasiyla sag
seride kisa stireli de olsa yapilan ara¢ parklanmalar: 6nlenebilir. Bu du-
rumda ara¢ kullanicilar1 otoparklara yénelmek durumunda kalacaklarin-
dan trafik sikigikliginin azalacag: 6ngérillmektedir.

Siilleyman Demirel Caddesi ve Mimar Sinan Caddesi tizerinde yapilan bi-
siklet yollar: sehirici halk otobtislerinin duraklara yanasmak icin gerekli
olan alani daralttigindan otobiisler sag serit iizerinde yolcu indirme-bin-
dirme yapmak zorunda kalmaktadir. Bu durum trafik yogunlugunun
fazla oldugu pik saatlerde trafik sikigikligina sebep olmaktadir. Ayrica
bisiklet yol aglar1 birbirleri ile tam olarak birlegtirilmemis oldugundan
ve diger ulagim modlar1 ile entegre calismadigindan, bisiklet kullanicilar
bisiklet yollar1 digina ¢iktiklarinda arag trafigi ile kars: kargiya kalmak-
tadir. Bu durum trafik giivenligi acisindan bir sorun tegkil etmektedir.
Sehrin énemli sosyal alanlarindan biri olan Iyas Park AVM cevresinde
genel olarak yaya ve ara¢ yogunlugu fazla olmaktadir. Sehirlerarasi oto-
biis terminali de yine bu alan ¢evresinde bulunmaktadir. Ara¢ ve yaya
yogunlugunun fazla oldugu bu yerden bir de sehirlerarasi otobiisler gec-
tiginde bu noktalarda trafik sikigikligi daha da artmaktadir ($ekil 2.2).
Sehirleraras: otobus terminali yeni yerleskesi olan Cuniir mevkisine ta-
sindiginda bu bélgedeki trafik sikigikliginin bir nebze olsun rahatlayaca-
g1 duguntlmektedir.
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Sekil 2.2. Sinyalizasyon sistemlerinden kaynakh
trafik sikigikhig:

Tam bunlara ek olarak Isparta ili kent
merkezi ulagim tek bir ana arter tizerine
kuruludur. Yerlegimlerin, is merkezleri-
nin, kurum ve kuruluslar ile diger cazibe
merkezlerinin bu arter (Stleyman Demi-
rel Cad., Mimar Sinan Cad.) cevresinde
yer almasi trafik yogunlugunun sikigiklik
ve kuyruklanma artis1 ile sonu¢lanmasi-
na, hatta yaya akiminin yine bu arter tize-
rinde merkeze gittikce artis gostermesi
kazalarin ciddi sonuglar vermesine sebep
olmaktadir. Sehirdeki yaya ve arag etki-
lesiminin dengelenmesi i¢cin sehrin ana
arter yogunlugunun yeni ana arterlerle
rahatlamasi: bunun i¢in gehir planlamas:
duzenlemeleri yapilirken mutlaka ulagim
planinin da olusturulmas: gerekmektedir.

2.2. Kentici Yaya ve Engelli Ulasimi

Kentici ulagim planlamasi ve trafik dizen-
lemeleri ¢aligmalarinda, savunmasiz yol
kullanicilar olarak isimlendirilen yayalar,
bisikletliler ve engellilere 6ncelik veril-
mesi, sturdirtlebilir gelisim kapsaminda
gerekliligi bilinen bir gercektir. Kentleri-
mizde ulagim ac¢isindan sadece engelliler

icin degil, tim bireyler i¢cin mekansal ve
ulasim odakli engeller bulunmaktadir.
Ozellikle engellilerin ve yaghlarin bagkala-
rina ihtiya¢ duymadan toplumun her ala-
ninda yer almasi ve ulagimlarinin saglan-
mas: kentici erigilebilirlige baghdir. Kent
planlamas: ¢aligmalarinda yaya oncelikli
ulagim hareketi bircok gelismis iilkenin
kenti¢i ulagim plan stratejisinde ilk siray
alir hale gelmigtir. Bir bagka deyisle hem
engelli bireylerin ve hem de diger bireyle-
rin kenti¢i ulagimlarini rahat bir gekilde
saglayabilmeleri, béylece sosyal hayata
katilabilmeleri ve giinliik ihtiyaclarini kar-
silayabilmeleri 6nemli bir konudur.

Caligmamizin 2.2. Kentici Yaya ve Engelli
Ulagim1’ bolim baghg: altinda, ulagimda
ozellikle yiirtime engelli (ortopedik engel-
li) bireyler ve yaglhlar icin erisilebilirligin
artirilmasi amaciyla yol, kaldirim ve kav-
sak diizenlemelerinin nasil olmas: gerek-
tigi, standartlar1 ve teknolojik degisimle
beraber neler yapilabilecegi kaynak incele-
meleri ile ortaya konmustur. ‘3.4. Engelsiz
Isparta’ kisminda ise daha énce incelenen
ve degerlendirilen standartlardan fayda-
lanilarak Isparta ili sehir merkezinde bir
durum degerlendirmesi yapilmisg, ytrtiime
engelli bireylere yapilan anketlerden ve
arazide yapilan geometrik olcimlerden
faydalanilarak Cografi Bilgi Sistemi ve
analiz yontemleri ile bir pilot veri tabam
olusturulmus, éncelikli iyilestirilmesi ge-
reken giizergahlar tespit edilmistir. ‘4.2.
Engelsiz Isparta Pilot Bélge Caligmasr’
bolumiinde ise yapilan ¢aligmanin sonug,
degerlendirme ve yorumlanmasi ile éneri-
leri icermektedir.

2.2.1. Engelli bireylerin kentici

ulasimdaki yeri ve diinyada

Tium dinyada oldugu gibi tilkemizde de
yillara bagh olarak yash niifusun artis gos-
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terdigi yapilan calismalarda belirtilmektedir. Diinya genelinde eski yillar-
da 100 kisinin ancak 4-5 kadar1 65 yagina ulagabiliyorken, giuniimiizde
100 kisinin 10-15 kadar1 65 yaginin 6tesine kadar yagayabilir olmustur
(Bilir, 2004). Diinya Saghk Orgiitii (WHO)'niin 1970-2025 yillar1 arasin-
daki 6ngoériilerine gore, beklenen yagl insan orani %22,3 ile 624 milyon-
dur. 2025 yilinda yaklagik 1,2 milyar insanin 60 yas ve tzeri yagsta ola-
cagy; 2050 yilinda ise 2 milyara ulagacak olan yagh niifusunun %80’inin
gelismekte olan iilkelerde yasayacag belirtilmistir. Ulkemiz de gelismis
iilkeler gibi yaglanma siirecinin hizl oldugu tulkeler arasindadir (Beger
ve Yavuzer, 2012). Bu durum da tim dinyada oldugu gibi iilkemizde de
yash ntufusun artig gosterdigini veya her insanin bundan sonra yagh bir
birey olma olasiiginin yitksek oldugunu ve gelecekte kentici ulagimda
onemli 6l¢iide hareket kisitlarina sahip olabilecegini géstermektedir.

Engellilerle ilgili yapilan istatistiklere goére ise, iilkemizde 8.5 milyon
engelli yasamaktadir. Bu da toplumun yiizde 12,3’int olusturmakta-
dir. Erkeklerde bu oran %11.10, kadinlarda ise ytizde %13.5’tir (TUIK,
2002). Baz1 caligmalarda engelli kisilerin ailelerinin de bu sayilara eklen-
mesinde fayda gorulmustir cunkii engelli kisilerle yagayanlar da kenti-
¢i ulagimda engellilere yardim etmek durumunda kalip ayn: sikintilarla
kargilasmaktadir (Barig ve Uslu, 2009). Bu durumda engelliler i¢in olug-
turulmas: gereken kentici ulagim iyilestirmeleri hem engelli ailelerinin
hem engellilerin hem de yasghlarin ulagimini mumkin kilmak demektir.
Buna kargilik, resmi kayith engellilerin, yasadiklar1 yerlerdeki fiziksel
cevre duzenlemelerinden kaldirim, yaya yolu ve yaya gecitlerinin kulla-
nima uygun olup olmadig: hakkindaki disiincelerinin engel tiriine gére
dagilimi incelendiginde ortopedik engellilerin %71.9 orani ile yaya yolu,
yaya gecidi ve kaldirimlar1 kullanima uygun bulmadiklar: gérusi tespit
edilmistir (TUIK, 2010). Oysa ki diinyadaki bircok caligmada tekerlekli
sandalye kullanicilarinin kentici ulagimda, potansiyel bir yénlendirmeye
ve uygun ulagim akslarina ihtiya¢ duydugu vurgulanmaktadir (Mirri vd.,
2014; Han vd., 2002).

Engelli bireylerin ve yashilarin yasamlarinin ilerleyisinde ulagimlarim
kisitlayici, onlar1 ¢alisma ve sosyal yagantidan uzaklagtirici ulagimda
tasarim eksikliklerinin mevcut olmasi, onlarin toplumsal yagamdan dig-
landig anlamina gelir. Kentici ulasimda engelli bireylerin hareketlerinin
ontndeki fiziksel engellerin, cadde ve sokaklarda bozuk kaplamalarin,
yanlis rampa egim ve genigliklerinin, yanhs tasarlanmig yagmur suyu
oluklarinin, kaldirimlarda bulunan hareketi engelleyici agag, direk, rek-
lam panolari, ditkkan 6ni kaldirim iggalinin, normal olmayan kaldirim
yiiksekliklerinin, kavsaklara goriis kisitlayici durumlarin, yaya gegitleri-
nin yerlesimindeki geometrik bozukluklarin, isaretlemelerdeki eksiklik-
lerin, yol tstii uyar: isaret boyama eksikliklerinin, toplu tagima araglari
binme ve inme sirasinda kaldirim yiiksekliklerinin dogru ayarlanmamig
olmasi gibi sayilabilecek bir ¢ok kenti¢i ulasimi engelleyen durumlarin
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tim kentici ulasim aginda dizenlenmesi
bunun i¢in de 6nemli bir strateji giiddalme-
si sarttir.

Kentici ulagim planlarimi1 bagarili bir ge-
kilde uygulayabilmis ve kenti¢i ulasimda
en az problem yagayan iilkelerde, hareket
kisithihign yasayan engellilerin ulagimla
ilgili kaynaklar1 kullanabilme durumlari-
n1 artirmak icin ‘Erigilebilir Ulagim Hak-
kinda Eylem’ planlar1 yapilmigtir. Kentici
ulagim problemlerinin az oldugu tlkeler-
de, bahsedilen planlar kapsaminda pro-
jeler gerceklestirilmigtir. En énemlisi ise,
olugturulan eylem planlarindan sonraki
asamalarda olusturulan projelerin hayata
gecirilmesi i¢in 6nemli bir altyaps, veri ta-
bani ve teknoloji destegi gerektigi ortaya
ctkmigtir. Bunun icin bilgi programlan
olugturmaya, ulagim altyapisi olugtur-
duktan ve uygulanabilir teknik standart-
lar1 diizenledikten sonra gelecekte yeni
problemlerin olusmamasi i¢in mekansal
veri tabani ile problem sorgulama ve ¢6-
zum yontemleri gerceklestirmek icin yeni
platformlar olugturmaya caligmiglardir.
Boylece kenti¢i engelliler icin olusturu-
labilecek ulagim aglarinin siirekliligi ve
givenligi saglanmaya calismiglardir (De
Winne, 2006; Zhou vd., 2012; Mirri vd.,
2014).

Engelli bireyler ile fiziksel engeli olmayan
bireylerin kentsel yasama katildig kentici
ulagtirma sistemlerinde, ihtiya¢ farklilik-
lar1 bulunmaktadir. Engellilerin engelli
olus sekline gore, érnegin; gérme engel-
liler ile yiirume engellilerin ulagim agisin-
dan ihtiyaglar1 farklibk gostermektedir.
Bu da her engelli tipi i¢in kenti¢i ulagim
sistemlerinin ayr1 ayr1 ve detayl olarak
aragtirilmasini gerektirir. Caligmada veri-
len standartlar agirlikli olarak yuriime en-
gelli bireyler i¢in incelemeler seklindedir.

Engelli bireylerin kenti¢i ulagim problem-

lerinin éniine gecilmesi i¢in Tiirkiye'de ve
Diinya’da tasarim standartlar1 ve yonet-
melikler hazirlanmigtir. Ulkemizde Tiurk
Standartlar1 Enstitist (TSE); Dinya'da
ise Diinya Saghk Orgiiti (WHO), Ulus-
lararas1 Calisma Orgiitii (ILO), Birlesmis
Milletler Orgiitii, Avrupa Birligi Ulkeleri
Yerel Yoénetimi, Amerikan Ulusal Stan-
dartlar Enstitusi gibi kuruluglar yasal dii-
zenlemeler ve standartlar icin ¢aligmalar
gerceklestirmiglerdir (Ozdingis, 2007).
Ayrica tlkemizde Saghk Bakanligi, Egi-
tim Bakanligi, Caligma ve Sosyal Giivenlik
Bakanligi, Devlet Istihdam Biirosu, Ulas-
tirma Bakanligi, Bayindirhk Bakanligy,
Sosyal Hizmetler, Cocuk Bakimi Enstiti-
sii, Universiteler, Belediyeler, Vakiflar ve
Engelliler Federasyonu semsiyesi altinda
yaklagik 4 federasyona bagl 300 dernek
farkli engelli tiirleri igin gorev iistlen-
migtir. Koordinasyon ise Bakanliga bagh
Engelli ve Yagh Hizmetleri Genel Mii-
dirligince gerceklestirilmektedir (Barig
ve Uslu, 2009). Engelli ve yaghlarla ilgili
kanun ve yonetmelikler mevcuttur (EY-
HGM, 2018). Fakat bu konuda uygun
standartlar olugturmusg tum diinya tlke-
lerinde kentici engelli ulasim uygulamala-
rinda 6nemli problemler devam etmekte-
dir (Hartley ve Okune, 2008).

2007 yilinda yapilan bir arastirmada tilke-
miz genelinde engellilerin ¢alisma haya-
tinda kargilastigi en énemli sorunun, ise
ulagmanin fiziki olarak uygun sartlara sa-
hip olmamas: olarak gériilmektedir (Bur-
cu, 2007). Engellilerin yardima gerek duy-
madan ulasim saglayabilmelerine destek
amach yapilan calismalarda, engellilerin
sosyal yagama katilamamasinda en énem-
li neden, yollardaki geometrik eksiklikler
ve planlama uygulamalarinda kargilagilan
hatalar olarak belirlenmistir (Ozdingis,
2007).

Yapilan ¢aligmalarda, kentici ulagimda en
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Etkili Parametreler
Kaldinm Genigligi

=2 metre

Kaldinm Yiiksekligi

Egim

Yilmaz ve Olgun 2014;
Saplioglu, 2018
Kaldinm Rampalari

= %8 egim

Sinyalizasyon
Trafik Hacmi

Yol Kenari Arag Park

Kaplama Ozelligi

Kaldinmda Engel Olmasi

Isaretlemeler

Toplu Tasima

Ozet Standartlar
> 1.5 metre

0ZiDA, 2008; 0ZIDA, 2010; Sirel vd, 2012; Kuter ve
Cakmak, 2017; TS 12576; Uslu ve Shakouri, 2014; Koca,
2010; Miilayim 2009; ADA, 2004; Kaya, 2015; Yilmaz ve

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

>180 cm
>3m
<15

< %5

> %2

= 90cm rampa genigligi
TS 12576; Tiyek vd, 2016; Kuter ve Cakmak, 2017;
Miilayim 2009; Koca, 2010; ADA, 2004; Kaya, 2015;
Berkiin, 2016; Yilmaz ve Olgun, 2014

Gereklidir ve sinyalizasyon siireleri diizenlenmelidir
Diisiik olmali

istenmeyen durum

Kaymayan ve yiiriimesi rahat malzeme

Kaldinmda direk, agag, pano vb. engel olmamali, varsa
da platformla aynimali

<250cm =220 cm yiiksekliginde olmali

Otobiisiin alt basamagi kaldirimla ayni seviye olmali.
Otobiis kapisi > 90cm

Tablo 2.1. Engelliler icin uygulanmasi gereken standartlar

Kaynak

Maraz, 2009, Ozdingis,
2007;

TS 12576; Sirel vd, 2012;

Uslu ve Shakouri, 2014;

Kuter ve Cakmak, 2017;

TS 12576; Koca, 2010;
ADA, 2004; Kaya, 2015;
Yilmaz ve Olgun; 2014;
1512576, 1999;
Koca,2010; Tiyek vd,
2016; Bekgi 2012;

Bekgi, 2012; Rifaat vd,
2011; Saplioglu, 2018
Polat, 1998; Bekgi 2012;
Kaplan ve Ulvi, 2009;
Polat, 1998; Miilayim
2009;

Yoriik, 2003; Bekgi 2012;
Koca, 2010; ADA, 2004;
Matthews vd, 2002;
Ozdingis, 2007;
Polat, 1998; TS 12576;
Sirel vd, 2012; Koca,
2010; Kaya, 2015;
Saplioglu, 2018
Ozdingis, 2007; Kuter ve
Cakmak, 2017; Berkiin,
2016, TS 12576; Sirel vd,
2012; Bekgi 2012; Miilay-
im 2009; Kaya, 2015;
Kaya, 2015; TS 12576;
Sirel vd, 2012; Miilayim
2009; Koca, 2010; Maraz,
2009; Yilmaz ve Olgun;
2014;

gellilerin yol se¢imini etkileyen parametreler: Rampa (TS12576; Tiyek
vd., 2016; Kuter ve Cakmak, 2017), kaldirim genisligi (OZIDA, 2008;
OZIDA, 2010; Sirel ve ark, 2012; Kuter ve Cakmak, 2017), boyuna egim
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(TS12576, 1999; Tiyek vd., 2016), kap-
lama ozellikleri (Yorik, 2003), kaldirim
iizerinde hareketleri kisitlayici durumlar
(UN, 2007 ; Maraz, 2009) (agag, bilgi veya
uyari levhalari, elektrik panolari, ¢ép ku-
tulari, kaldirnmda ara¢ park durumu ve
kaldirimu iggal eden diger unsurlar), kav-
sak gorus agis1 gibi unsurlar oldugu tespit
edilmigtir. Bunlara ek olarak trafik hacmi
(Polat, 1998), yol kenar: ara¢ park duru-
mu (Polat, 1998), kavsaklarda sinyalizas-
yon (Bek¢i, 2012; Kaya, 2015) durumu
da yuriime engelli kisiler i¢in erigilebilir-
lik konusunda 6nem arz etmektedir. Bu
nedenle kaynak incelemelerinde engelli
yol tasarim ve sec¢iminde etkili olabilecek
yukarida siralanan parametreler Tablo
2.1.de olmas1 gereken sinir deger ol¢iileri
ile 6zetlenmisgtir.

Sekil 2.3. Kaldirimda engelliler icin yapilan diizenle-
melere Gelibolu, Alanya, Manisa, Beylikdiizii beledi-
yelerinin s oldugu calismalardan 6rnekler

yer

Dinyanin doért bir yaninda, kentsel ve
sehirleraras1 ulagim sistemlerinin buyiik
bir kismi engelliler i¢in erisilemez durum-
dadir. Diger yandan kigcikk miidahaleler
birlestirildiginde, yol-kaldirim ($ekil 2.3;
Sekil 2.4), park yeri (Sekil 2.5) ve kavsak
iyilestirmeleri, engelli insanlarin yagsamla-
rin1 daha iyi bir sekilde degistirmede fay-
dali olabilmektedir.

Sekil 2.4. Engelli kaldirimlarimin devamhhg: ile
Manisa ve Antalya Belediyelerinin engelsiz plaj
yolu calismalar1 6rnegi

Sekil 2.5. Engelli park yeri isaretlemeleri ve boyala-
r16rnegi (Trueline, 2018)

Diinya Bankasi'nin hazirladig engelliler-
le ilgili raporda, hareketlilik iyilegtirme-
lerinin 6nemli oldugunu, ¢iinkd yirtime
engelli kisiler icin iglere, okullara, saglik
hizmetlerine, aligverige ve bos zamanlara
erisim saglamanin en 6nemli ihtiya¢ ol-
dugunu belirtmektedir (Shakespeare ve
Officer, 2011).

Engelli yol kullanmicilarinin bisiklet yolla-
rin1 daha guvenli bulmas: ve engellilerin
ihtiya¢ duydugu standartlara daha uygun
olmasi nedeniyle baz1 ¢aligmalarda (Clay-
ton vd., 2017; Andrew vd., 2018) kentici
ulagimda bisiklet yollari, engellilerin de
kullandig: gecis yerleri olmustur. Bu du-
rum bazi standartlara da yansitilmigtir
(Welsh Assembly Government, 2008).
Evrensel tasarim olarak da ifade edilen
(Uslu ve Shakouri, 2014), tim bireylere
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esit kullanim olanaklar: veren tasarimlar kentici ulagim icin de gézards
edilmeden gerc¢eklestirildiginde engelliler i¢cin ulagim problemleri yiiksek
oranda ortadan kalkabilir. Bu dusiinceyle bisiklet yollarinin dogru dizay-
n1, engellilerin ulagimu i¢in de gerekli oldugu séylenebilir (Sekil 2.6).

Sekil 2.6. Bisiklet yolu kullanan yash veya engelli bireyler, (fotograf: Flagg, 2018)

Bazi iilkelerde uygulamaya gecirilmis engelli dostu ¢aligmalar taksilerle
entegre edilmistir. Ornek olarak, Bedford kentinde 6zel tasarima sahip
engelliler i¢in taksiler bulunmaktadir. Araclardaki 6zel donanimlarla yi-
riime engellilerin tekerlekli sandalye ile tagit icerisine kolaylikla yerlese-
bilmeleri saglanmaktadir. Siirticiiler de 6zel egitim almis striictlerdir.
Ayni kentte engelli yol kullanialar i¢in cesitli tiirde yol haritalar: hazir-
lanmigtir. Haritalardan faydalanarak engelli bireyler kendi ihtiyaglarim
kargilayacak hizmetleri nerede ve ne sekilde bulabileceklerini 6gren-
mektedirler (Bedford Borough Council, 2018). Londra'da ise 2013-2017
yillarini kapsayan bir erigebilirlik plani olusturulmus, yillik durum giin-
cellemeleri ile 6niimiizdeki beg yil icinde erigilebilirlik standartlarini kar-
silama konusunda sehrin uygulama planina eklenecek sekilde hazirliklar
tamamlanmigtir. Hazirlanan haritada erisilebilir unsurlarin bakimi ve
uygulamasi hakkinda bilgi verilmistir (Dawthorne, 2017). Ayrica bahse-
dilen planlamada, engellilerle yaghlar i¢in hazirlanan 6zel park yerlerinin
artirilmasini, dizenlemelerin standartlara uygun gerceklestirilmesini,
denetimlerin artirilmasini, toplu tagima sistemlerinin engelliler ve yas-
hlar i¢in diizeli ulasim saglamalarina destek vermelerini, Ulagilabilirlik
Danigma Kurulu biinyesinde yer alan, ulagilabilirlik uzmanlarinin gorev
paylagiminin olusturulmasini ve sehrin ulagilabilirlik konusunda veri ta-
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baninda dizenli olarak igleyecek persone-
lin olusturulmasini 6ngérmuslerdir.

Diinya Bankasinin Diinya Saglik Orgiitii
ile koordineli hazirlamis oldugu engelli
erigebilirligi raporunda ulastirma sekto-
riindeki uzmanlarin ve paydaslarin evren-
sel erigilebilir ulagimin teknik yonlerini
anlamalarina yardima olacak kapsaml
bir veri tabami gelistirilmesi gerekliligini
belirtmektedir. Ayrica tiim yol kullanici-
larinin, otobiis soférleri ve istasyon iglet-
melerinin de engelli ulagimi konusunda
egitilmesi gerektigi tizerinde durmustur.
Bununla birlikte evrensel erigilebilirlik ko-
nusunda metro, hafif rayl sistem ve toplu
tasima sistemlerinin eski yillara gére daha
iyiye gittigi belirtilmektedir (Sekil 2.7).
Sorun ise bu sistemleri birbirine baglayan
arterlerdeki ulagimin duzenleme ihtiya-
c1 ve tim bu sistemde gincellenebilir bir
veri tabani olmayigidir (Shakespeare ve
Officer, 2011).

»
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Sekil 2.7. Tekerlekli sandalye kullamcilar: i¢cin ha-
fif rayh sisteme gecis rampasi (Photo: Rafael Cas-
tillo/Flickr, 2015)

Tam bu ¢aligmalarin sonuglarina gore ve
daha 6nce bahsedilen yol, kavsak ve kaldi-
rim ile ilgili geometrik standartlarin (Tab-
lo 2.1) uygulanabilirliginin artirilabilmesi
i¢in kenti¢i ulagim planlamasinda kullani-
lan teknolojilerden, sayisal harita uyumlu
veri tabam ve bilgi sistemlerinden fayda-
lanmak kaginilmazdir. Diinyada bu konuda
yapilan aragtirma ve incelemeler hiz ka-

zanmusg Ozellikle mevcut yollarin uygunluk
analizleri ve bu kesimlerde hangi dizenle-
melerin yapilmasimin 6ncelikli oldugunun
ortaya ¢ikarilmasi merak konusu olmustur.
Bugiine kadar engellilerin kullandiklar: gii-
zergahlar secerken etkili oldugu diisunu-
len parametrelerin hepsinin yer aldig1 bir
veri tabani mevcut olmamakla birlikte Agtk
Kaynak Kodlu Uygulamalar ve Sayisal Veri
Tabanlar1 kullanilarak olugturulacak analiz
ve engelli dostu sistemlerin deneme ¢alig-
malar1 mevcuttur. Ornegin Google Hari-
talar uygulamasinda tekerlekli sandalye
kullananlar i¢in béyle bir platform olugtu-
rulmaya caligilmigtir. Calismada veri tabam
o yolu kullanan engelli birey tarafindan de-
gerlendirilip Google Haritalar uygulamas:
tizerinden veri tabanina aktarilmaktadir.
Fakat bu da yaya kaldirim genigligi, rampa,
kaldirimda engel olup olmamasi, boyuna
egim veya sinyalizasyon durumu gibi ger-
cek arazi verilerinin yer aldig1 bir veri ta-
ban1 degildir ve bu durum, engelli bireyler
icin gizergah se¢imi ile ilgili dogru geomet-
rik verilerle olusturulmus bir analiz sistemi
ihtiyacini bir kez daha ortaya koymaktadur.
Bir bagka deyisle, engelsiz ulasim uygula-
malarin tam anlamiyla gerceklestirilebil-
mesi i¢in, mevcut standartlarin kullanildi-
g1, uygulamalarin devamhlik ve butunlik
arz edebilmesi icin tum kenti kapsayan
sayisal harita tabanh, Cografi Bilgi Sistem-
lerinin kullamildigi ve internet tizerinden
erisim saglanabilen, giincellenen bir sistem
ihtiyact mevcuttur.

Tum bu anlatilanlar 1s1ginda Isparta’daki
yaya ve engelli ulagimu ile ilgili detayl in-
celeme, arazi ¢aligmalar1 ve pilot kesim
calismalar1 sonuglari 3. Bélim — Engelsiz
Isparta baghg altinda degerlendirilmistir.
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2.3. Sinyalizasyon

Sanayi devriminden itibaren artan ara¢ kullanimi ile 6zellikle kentici
yollarda ciddi trafik sikigikliklar1 meydana gelmektedir. Trafik sikigiklik-
larinin yani sira yollarin kesisimlerine inga edilen kavsaklarin giivenligi
de ginimiiziin problemlerindendir. Kavsaklarin givenligi kullanilan
sinyalizasyon sistemlerinin verimli kullanimlar ile artirilabilmektedir.
Sinyalizasyonlar ara¢ gecislerini en az sekilde aksatacak, belirli uzaklik-
lardan goriilebilecek ve kavsagin akigini diizenleyecek yapida olmalidir

(Lal vd., 2016).

2000’li yillardan itibaren gindeme gelen akilli ulagim sistemleri, sin-
yalizasyonlarin optimizasyonu icin de kullanilmaktadir. Sinyalizasyon
optimizasyonunda kullanilan en énemli degisken sinyalizasyon devre
siiresidir (Warberg vd., 2008). Bu amagla kullanilan yesil dalga, ardigik
kavsaklarda tagitlarin kirmizi 1518a yakalanmalarini azaltmak ve buna
bagh olarak trafik sikigikligini en aza indirmeyi amaglayan uygulama-
lardur.

Kentici yollarda trafik igiklarindan dolay: trafik siklikla kesilmektedir.
Bu problemi azaltmak i¢in yesil dalga uygulamalar1 kullanilmaktadir. Bu
uygulama, bir kavsakta bekleyen araclarin bir sonraki kavsaktaki kirmiz
1518a yakalanmadan gecebilmesini saglar. Bu uygulamanin aktif olarak kul-
lanilabilmesi i¢in, kavsaklar arasindaki hizin izin verilen hiz olarak belirle-
nen sabit bir hiz olmas: gerekmektedir. Yesil dalga uygulamas: dinyada ve
Tirkiye'nin bir¢ok buiyiik sehrinde kullanilmaktadir (Sekil 2.8).

Yesil dalga uygulamalar: i¢in farkh
yaklagimlar kullanilmaktadir. Bu yak-
lagimlarda temel hedef kavsaklarda
bekleme siirelerini azaltmaya yoénelik
optimizasyon ¢aligmalaridir. (Ceylan,
2006; Gartner ve Stamatiadis, 2002).

Yesil dalga uygulamas: ile; dur-kalk
sayilarinin azaltilmasi, kirmizi igik ih-
lallerinin ve agir1 hizh ara¢larin 6nlen-
mesi, trafigin diizene sokularak trafik
kuyruklarmin  ve sikigikhiklarinin
azaltmasi1 amac¢lanmaktadir. Bunun
yaninda kavgaktaki bekleme strele-
rini azaltarak hava kirliligi ve yakit
tilkketiminin de azaltilmasi amaclan-
Sekil 2.8. Isparta'da Yesil Dalg Uygulamas maktadir.
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Isparta ilinde, kuzey-giney dogrultusun-
da uzanan Siilleyman Demirel Caddesi
iizerinde yesil dalga uygulamas: ele alin-
migtir. Bu amacla, segilen kesimde dort
adet kavsak incelenmistir. Oncelikle, her
kavgak icin kirmizi ve yesil 11k siireleri be-
lirlenmisgtir. Ardindan ardigik kavsaklarin
koordineli ¢aligip ¢caligmadig: incelenmis-
tir (Sekil 2.9).

»

S 3 G IRIRBA DR S
Sekil 2.9. Incelenen Kavsaklarin Uydu Gériintiisit
Incelenen dort kavsakta, yapilan sinya-
lizasyon 6lctimlerine gére hesaplanan
kirmiz1 ve yesil 151k stireleri Tablo 2.2'de
verilmigtir. Bu strelerin hesaplanmasinda
efektif siireler dikkate alinmigtir.

Sadece fazlar incelendiginde 1 numaral
Kolcelik Kavsaginda faz suresi diger kav-
saklara gore farkli oldugundan herhangi
bir yesil dalga uygulamasinin bu kavsakta
bulunmadifi sonucuna varilabilir ($ekil
2.10). Bunun nedeni 1 numaral kavsa-
gin Isparta Belediyesi il sinirlan igerisin-
de olmamasi olarak gosterilebilir. Isparta
fline giris istikametinde ilk kavsak olmas:
nedeniyle bu kavsagin yesil dalga icerisin-
de degerlendirilmesi, trafik sikigikliginin
azaltilabilmesi bakimindan énemlidir.

1
(Shell Kavsadi)

(Otogar Kavsag!)

3
(Yild. Sek. Kavsagr)

4
(Kolgelik Kavsagi)

Sekil 2.10. Incelenen Kavsaklarm Kirmizi-Yesil Sireleri

2, 3 ve 4 numaral kavsaklar i¢in kirmiz
ve yesil 151k siireleri ile kavsaklar arasi me-
safeler dikkate alindiginda bir yesil dalga
calisgmasinin uygulanmaya caligildigi go-
rillmektedir (Tablo 2.3).

Yapilan incelemede, trafik yogunlugunun
az oldugu saatlerde, araglarin serbest
akimda oldugu ve diger araglardan etki-

Yesil ~ Kirmizi Toplam
(sn)  (sn)  (sn)

1 Kolcelik Kavsagi 34 72 106

Kavsak

No Kavsak Adi

Yildinm Sekerleme
Kavsadi

3 Otogar Kavsagi 34 76 110

82 110

4 Shell Kavsag 35 75 110

Tablo 2.2. Incelenen Kavsaklarin Sinyal Siireleri

Kavsaklar Ara Mesafeler (m)
1-2 760
2-3 400
3-4 700

Tablo 2.3. Kavsaklar ve Ara Mesafeleri
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lenmedigi durumda, yesil dalganin verimli ¢alistigi ancak daha yogun
olan saatlerde bazi aksakliklarin olugtugu gozlenmistir. 2-3-4 no.lu kav-
saklar arasinda planlanmas yesil dalga uygulamasinin kavsaga yaklasim-
da en o6ndeki aracin 50 km/sa sabit hizla hareket edecegi varsayimina
gore planlandig: gozlenmistir.

Bu yesil dalga uygulamasinin optimize edilerek trafik sikigikliginda bir
azalma gorilmesi beklenebilir. Bunun i¢in arag intikal ve kalkis siireleri
ile, akim hizina ulagana kadar gecen siire dikkate alinmalidur.

Ayrica yol iizerinde yesil dalga uygulamasi konusunda bilgilendirme lev-
halar1 bulunmamaktadir. Stricilerin, yesil dalga hakkinda bilgilerinin
olmasi sistemin ¢aligmas: agisindan olduk¢a énemlidir. Bu bakimdan,
151kl levhalar ve duyuru sistemleri ile giizergah tizerinde yesil dalga uy-
gulamasinin yapildig1 konusunda suriictiler bilgilendirilmelidir.

Sehir icinde baz: sinyalize kavsaklarda araclara ve yayalara gecis hakki
veren yesil 151k zamanlamalarinda ¢akigmalar mevcuttur. Ornegin, iist
cevreyolu olarak bilinen Hilmi Cakmakei Caddesi iizerinde bulunan bir
sinyalize kavsakta (Yilmazlar Market Onii) Kuzey-Giiney yéniinde hare-
ket etmekte olan tasitlara gecis hakki tanindigi sirada, yayalara da kargi-
dan karsiya gegme hakki taninmaktadir. Bu durum yayalar i¢in ¢ok ciddi
tehlikeler olugturabilmektedir (Sekil 2.11).

S6z konusu kavsagin plani ve
kollara ait fazlar Sekil 2.12 ve
Sekil 2.13'deki gibidir. Faz pla-
ninda efektif streler dikkate
alinmigtr.

Kavsagin yesil ve kirmizi 151k za-
manlarina bakildiginda 1, 2 ve 3
numarali giizergah icin yesil 151k
yandig1 siirecte 5 numarali yaya
gecisi icin de yesil 151k yanmak-
tadur.

Ozellikle yolu bilmeyen siriiciiler
i¢in trafik 1giklarimi belirli bir me-
safeden gérmek giivenlik agisindan
olduk¢a énemlidir. Ancak baz du-
rumlarda; kurp ézellikleri, yapilarin
konumu, aga¢ ve diger peyzaj un-
surlarindan dolay: sinyalizasyonlar
6nceden goriilemeyebilir.

Sekil 2.11. Hilmi Cakmaka ve Gélciitk Caddeleri
Kesisimi Sinyalize Kavsagin Uydu Gérintiisii
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Sekil 2.12. Hilmi Cakmaka ve Gélcitk Caddeleri Ke-

sigimi Sinyalize Kavsagin Kollar

1 2 3 4 5

Sekil 2.13. Hilmi Cakmaka ve Golcitk Caddeleri Ke-
i Sinyalizasyonun Fazlar1

Ispartaili, Gok¢ay Kavsagi mevkiinde, Cay
Boyu istikametinden gelen araglar icin
saga donuste sinyalize bir kavsak bulun-

maktadir. Ancak bu sinyalizasyon 1siklar
sadece 3-5 metre mesafeden goriilebil-
mekte olup 6ncesinde herhangi bir uyar1
levhasi da bulunmamaktadir. Bu durum
givenlik agisindan ciddi sakincalar olus-
turmaktadir. Sekil 2.14 ve 2.15’te s6z ko-
nusu kavsaga ait, gérseller verilmigtir.

Sekil 2.15. Gokgay Yirityiis Yolu- Hastane Caddesi
Sinyalize Kavsak Yaklagimi
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Sekil 2.15’te gorildigu gibi sinyalize kavsaga yaklagilmasina ragmen
elektrik diregi, kurp ve yol kenarindaki aga¢lardan dolay: sinyalizasyon
gorinmemektedir. Yaklagik olarak son 5-7 m mesafe kalana kadar bu
durum devam etmektedir.

2.4. Isparta’da Toplu Tasima

Ulagim sistemi, yasam alanlar ile ig, egitim, ticaret, aligveris, saglik, eg-
lence, vb. gibi birbirinden farkl bir¢ok kentsel alan kullanimlar1 arasin-
da aktivitelerin gerceklestirilmesi i¢in erigim gérevini tstlenir. Bu aktivi-
telerin baginda is alanlarina, saglik ve egitim merkezlerine ve diger kamu
hizmetlerine erigim gelir.

Ulagim sorunlari; cevre, enerji, siirdiriilebilirlik, sosyal denge gibi konu-
lar dikkate alinarak éncelikle bityiik kentler olmak tzere, bilimsel yon-
temlerle ¢oziimlenmesi ve dizenlenmesi gerekmektedir. Bu cercevede
kentici ulagimin, bugiin ve saptanan hedef yillar i¢cin; mevcut stratejik fi-
ziki plan kararlar1 dikkate alinarak analiz edilmesi, dizenlenmesi, toplu
tagima sistemlerine ve yaya/bisiklet gibi ¢evre dostu ulagim bicimlerine
oncelik verilerek, ulagim ve trafik sorunlarina ¢6ziimler getirilmesi ve
buna paralel olarak; toplu tagima ve ara-toplu tagima tiirlerinin enteg-
rasyonu ile bunlarin durak ve terminal alanlarinin diizenlenmesi, 6zel
ulagim dahil ¢egitli ulagim tiirlerinin, aktarma olanaklarinin gelistirilme-
si gerekmektedir.

Kentsel ulagim, kent sinirlari i¢inde yagayan niifusun yasam kalitesini,
ekonomik ve sosyal gelisimini etkileyen énemli bir altyap1 ve hizmet ala-
nini olusturmaktadir. Kentin fiziksel niteligi ve yasanabilirlik dizeyini
yiikseltmek i¢in ulagim yatirimlari ve hizmetlerinde dinyada kabul edi-
len standartlara erigilmesi gerekmektedir.

Isparta ili, Akdeniz Bolgesinin Goéller Bolgesinde yer almaktadir. Dogu-
sunda Konya, batisinda Burdur, giineyinde Antalya ve kuzeyinde Afyon
illeri ile ¢evrilmigstir. Davraz Kayak Merkezi, Tiirkiye'nin En buyuk 4.
goli olan Egirdir Goli, Beysehir ve Burdur géllerinin bir bélimu de Is-
parta hudutlarindadir. Bu dogal giizellikleri ve jeopolitik konumu sebe-
biyle iiniversite égrencilerinin tercih ettigi sehirlerden birisidir. Isparta
bugiin 420 binin tizerindeki niifusuyla kalabalik bir sehirdir. Dogal ola-
rak bu yogunluk bir¢cok sorunu beraberinde getirmektedir.

Siileyman Demirel Universitesi 1992 yilinda kurulmus ve gelinen agamada
kurumsallagmasin tamamlamusg bir devlet tiniversitesidir. Siirekli artan 6g-
renci nufusuyla bugiin itibariyle kayith 80.346 6grenci Isparta'da ¢grenim
gormektedir. Bu sayinin 60.610 kadar1 Merkez Kamptuiste bulunmaktadir.
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Isparta ili 80 bini agkin universite 6gren-
ci nufusu ile Turkiye'deki énemli 6grenci
sehirleri arasinda yer almaktadir. Bu 6g-
renci niifusu sehir acisindan énemli bir
yere sahiptir. Sehir agisindan bir¢cok fayda
saglamakla birlikte bircok sorunu da bera-
berinde getirmektedir. Bu sorunlarin en
baginda ulagim sorunu gelmektedir. Bu-
nun da en yogun oldugu giizergdh Sehir
Merkezi — Universite Kampiisii hattidir.

Bu nedenle, Isparta kent merkezi ve
kampiis arasi ulagim sorunlarinin tespit
edilmesi, ¢6ziim seceneklerinin degerlen-
dirilmesi, 6grencilerin kampiis ulagim
hakkinda ulagim modu tercihi ve etkile-
yen degiskenler, kullanim bilgileri, mem-
nuniyet aragtirmasi, istek ve Onerilerin
belirlenmesi amaciyla bir anket ¢aligmasi
yapilmugtir. Anket verileri degerlendirile-
rek tespit ve énerilerde bulunulmustur.

Bu calismada, 2017 yilinin Nisan ayinda
gerceklestirilen anket uygulamasinda,
kampiise egitim-6gretim siirecinde ula-
sim saglayan Ogrencilere ulagimda kar-
silagtiklar1 sorunlari belirlemeye yonelik
sorular yoneltilmigstir. Anket kapsaminda
ogrencilere yolculuga bagladiklar1 durak-
lar, duraga ulagma suireleri, durakta bekle-
me sureleri, yolculuk siireleri, birden fazla
ara¢ kullananlarin ara durakta bekleme
stireleri, otobiistin doluluk orani, konfor,
givenlik, ulagim tcretleri, kampiis i¢inde
duraklara ulagim, kampiiste otobiis bekle-
me suiresi, kampiis i¢i ringler, kamptus ici
duraklarin fakiltelere uzakliklari, otobiis
sefer siklig ile ilgili sorular sorulmustur.

Anket genel olarak 18-25 yas grubunda
olan, Ispartanin merkez ve cevre ma-
hallelerinden diizenli olarak kampiise
ulagim saglayan tniversite 6grencilerine
uygulanmistir. Universitede 6grenim go-
ren 9.343 4grenciye uygulanan anket 20
sorudan olugmaktadir. Anket sorulari ve

verilen cevaplarin analizleri “3.1. Kulla-
nict Géziinden Toplu Tagima” bélimiinde
detayl olarak verilmigtir.

2.5. Isparta’da Ustyapi

Isparta ilinde kullanilan iistyap: tasarim
incelenmis ve Isparta Belediyesinden elde
edilen malzemeler kullanilarak yeni bir
karigim tasarimi hazirlanmigtir. Hazirla-
nan karigim tasarimi diinyada da yeni ve
6zgun olarak kullanilan Superpave kari-
sim tasarimina uygun olarak hazirlanmis-
tir. Hazirlanan karigim tasarimu ile beledi-
ye tarafindan kullanilan karigim tasarimi
karsilagtirilmig, art1 ve eksileri degerlen-
dirilmigtir. Mevcut durumda kullanilan
karigim tasarimiyla elde edilen optimum
bitim oranlar1 Superpave karigim tasa-
rimiyla elde edilen optimum bitiim ora-
nindan daha yiiksek bulunmusgtur. Sonug
olarak yeni karigim tasarimi kullanilarak
elde edilecek kazanimlar hem cevresel et-
kiler hem de maliyet acisindan degerlen-
dirilmigtir.

2.5.1. Problemin tanimi

Ustyapt kaplama tabakalarinin servis
omri, trafige acilisindan rehabilitasyon
veya yeniden yapim gerekinceye kadar
gecen periyot olarak tanimlanmaktadir.
Ustyaplmn Sémri; yapisal tasarim gartla-
rina, malzeme karakteristiklerine, tabaka
kalinliklarina, bakim aktivitelerine veya
kabul edilen bozulma kriterlerine gére de-
gisiklik gostermektedir.

KGM’ de yol istyapist projelendirilme-
sinde agir tasit trafigine bagh olarak tip
enkesitler kullanilmakta; ancak her yol
kesimi i¢in trafik projeksiyonu yapilarak
iistyap: tabakalar1 boyutlandirilmaktadir.
Agir tasitlar (Tir + Kamyon) yolun pro-
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jelendirilmesinde esas alinan asil yikleri olugtururlar. Dolayisiyla bir
yoldan gecen agir tasit sayis, yol tabaka kalinliklarinin belirlenmesinde
esas belirleyicidir. Ornegin, 8 ton dingil yiikiindeki bir kamyonun yola
verdigi zarar 6000 otomobilin etkisine esittir.

Gogunlukla kalic1 deformasyon olarak nitelendirilen tekerlek izi olugu-
mu, esnek iistyapilarda meydana gelen yaygin bir bozulma turiidiir. Agir
tasitlar esnek ustyapilarin tzerinden gectiginde, tstyap: kiicik miktar-
larda defleksiyona ugramaktadir. Bu defleksiyonlar soguk bélgelerde,
istyap: ve alttemel tabakas: rijit oldugunda, milimetrenin onda birin-
den daha az miktardan milimetreye kadar; sicak bolgelerde ise iistyap:
yiizeyi sicak ve yumusgak oldugunda daha fazla olmaktadir. Agir tagitlar
istyap: uizerinden gectiginde esnek tistyap: bir miktar eski haline do-
nebilir, ancak kigiik miktarlarda kalici deformasyona ugrar ve tekerlek
izi olusumu meydana gelir. Agir tagit trafigi bircok kez tekrarlandiginda
istyapida meydana gelen tekerlek izi olusumu 6nemli dizeylere ulag-
maktadir.

Tekerlek izi olusumu gibi, yorulma c¢atlaklar da trafik yiklerinin uzun
siireli tistyapiya uygulanmasiyla meydana gelmektedir. Ancak yorulma
catlaklar tekerlek izinin yiitksek sicakliklarda olusmasindan ziyade, tst-
yap1 ortalama sicaklik degerine ulagtiginda olugmaktadir. Bitumlii sicak
karigim (BSK) tustyapilar, ortalama sicakliklarda daha rijit ve kirilgan
olduklar1 i¢in, tekrarli yukler altinda bozulma yerine ¢atlamaya bagla-
yacaktir. Catlaklar ilk olugsmaya basladiginda, mikroskopla gériilebilecek
kadar kictk olup, stirekli degildir. Trafik yiikleri altinda mikro ¢atlaklar
yavag yavasg biiyiiyerek birlesip daha biiyiik ¢atlaklara neden olmakta ve
bu catlaklara genellikle timsah sirt1 catlaklar denilmektedir.

Sicaklik, bitumlii baglayicilar tizerinde agir1 derecede etkilidir. Yaklagik
150 °C’deki bitumlii baglayicilar yeterince akigkan olup sicak agregalarla
karigtirilabilmektedir. 25 °C’deki sicakliklarda bitiimli baglayicilar kat:
macun ya da yumusak lastik kivamindadir. -20 °C ve daha digtk sicak-
liklarda bitiimlii baglayicilar kirilgan hale gelmektedir. Ustyap: sicaklig
aniden dugtigunde, cekme gerilmeleri catlaklara sebep olmaktadir. Bu
disiik sicaklik catlaklar: tiim tistyapiya yayilmakta ve daha buytik bozul-
malar olugmaktadir.

Diger 6nemli bir konu da yoldaki drenajin saglanmasidir. Cok bityiik yatirim
harcamalar gerektiren asfalt tabakalari, eger yolda gerekli drenaj saglan-
mazsa kisa zamanda yiik tagima 6zelliklerini kaybederler. Ciinkii su, asfaltta
kanser etkisi yapar ve agrega ile bitiim arasindaki bag: kirar. Belediye yol
aglari agisindan konu incelendiginde, agir tasit yiizdesinin 6zellikle gehir i¢-
lerinde diigitk olmasimin yol tstyapist agisindan bir avantaj oldugu; ancak
yeterli drenajin saglanamamasi nedeniyle pek ¢ok belediyenin her yil yenile-
me ve onarim icin buytik harcamalar yaptiklar gézlenmektedir.
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Bitamlu sicak karigimlar, tekerlek izi olu-
sumuna ve yizey catlaklarina dayanim,
givenli sirtinmeyi, gurtultinin en alt
seviyelere indirilmesini saglayacak sekilde
dizayn edilip uygulanmalidir. Bu sartlar,
Superpave yaklagimina uygun iyi derece-
lenmis karigimlar ve bitiimli baglayicinin
performansini artirmak amaciyla uygula-
nan modifikasyon yéntemleri kullanilarak
saglanabilmektedir.

2.5.2. Bitimli sicak karisimlar yeni
tasarim yaklasimi

Bitiimli Sicak Karigim (BSK) uygulamala-
11, her mithendislik yapisinda oldugu gibi
iyi bir projelendirmeyle (tasarim) baglar.
Guntimiizde de halen kullanilan; ancak
gittikce terk edilmeye baglanan tasarim
yaklagiminda; her bir karigim eleman
(agrega ve bitum) ayr1 ayri ele alinarak
testlere tabi tutulmakta ve her biri kendi
standartlarina goére degerlendirilmekte-
dir. Ornegin agregalar; elek analizi, agin-
ma, soyulma, kirilmighk orani ve yassilik
gibi, bitum ise; penetrasyon, yumusama
noktasi, parafin orani vb. deneylerden
gecirildikten ve gartname degerlerini sag-
ladiktan sonra, her ikisinin birlikte olusg-
turacaklar1 karigimin istenilen amac sag-
layacagi kabul edilmektedir. Yeni dizayn
yaklagiminda ise (SUPERPAVE), karigima
birlikte uygulanan deneyler 6ncelik ka-
zanmaktadir. Bu yaklagimda amag, kari-
simdan oncelikle ne beklendiginin arag-
tirllmasidir. Karigimin tekerlek izlerine
direnci veya siirtiinme mukavemetinin
yiitksekligi ya da drenaj kapasitesi vb. 6zel-
liklerden hangisi éncelik kazaniyorsa, ta-
sarim metot ve deneyleri tespit edilmek-
tedir. Konunun uzun olmasi nedeniyle
detaylara girilmeden; ancak Belediyeleri
de ilgilendiren y6niiyle, Kente 6zgii yagish
ve soguk iklim altinda kullanilmas: gere-
ken BSK uygulamalari ve baglayici mal-
zemenin (bitiim) ¢zelliklerinden asagida

bahsedilecek ve éneriler sunulacaktir.

2.5.3. BitumlU baglayici secimi

Bitiim, viskoelastik ve termoplastik ézel-
liklere sahip olmasi nedeniyle, dilnyada en
az bilinen malzemelerin baginda gelmek-
tedir. Hem yiik altinda hem de 1s1 kargisin-
da degisiklik gostermektedir.

Bitiim iyi bir baglayic1 olmasina ragmen,
yumugama noktasinin (softening point)
—penetrasyona gore degisik degerler ala-
bilir- 6zellikle BSK’'larda kullanilan 50/70
(eski 60/70) penetrasyonlu bitumlerde
45-47 C, Fraass kirilma noktasimin ise
(-12) - (-14) °C arasinda olmaszi, sicak ve
soguk iklim bolgelerindeki yol kesimle-
rinde ciddi yapisal sorunlara neden ol-
maktadir. Iste bitimin bu “koti” ozel-
liginin iyilestirilmesi islemine “bitiimun
modifikasyonu”, iglem sonucu elde edilen
bitiime de “modifiye bitiim” denilmekte-
dir. Modifiye bitiimlerin hem derecelen-
dirilmesi hem de bélgesel olarak uygun
ozelliklerinin belirlenmesinde Superpave
karigim tasarimi 6ne gikmaktadir.

Superpave baglayici sartnamesi, sicak ka-
risimlarda olugsmas: muhtemel olan yorul-
ma ile diigiik sicaklik catlaklarina ve kaliaa
deformasyonlara kars: bitimlii baglayici-
nin 6zelliklerini Tablo 2.4’te ifade edilen
deneyler yardimiyla sinirlayarak perfor-
mansini artirmay amaglamaktadar.

Sartnamede baglayicilar, hizmet verece-
gi bolgenin sicaklik kosullarinda goster-
dikleri performansa dayali olarak simif-
landinldiklarindan bu tur baglayiclara
“performans sinifi” (Performance Grade)
denilmis ve PG simgesi ile tanimlanmugtir.
Sistemde, bitiimlu baglayicinin tanimlan-
mast i¢in yapilan deneylerde butin bagla-
yiclardan beklenen ézellikler aynidir an-
cak, bu 6zelliklerin beklendigi en diigiik ve
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Deney Adi Kullanim Amaci Performans Parametresi

BSK tiretimi ve yapimi

Dénel ince Film Finni (RTFOT)  siiresince baglayici yaslan- Yapim siiresince yaglanma

direnci
masini belirlemek
BSK hizmet omrii siiresince . .
Basingli Yaslandirma Kabi . Hizmet dmril siiresince
baglayici yaslanmasini o
(PAV) ; yaslanma direnci
belirlemek

Baglayianin yiiksek ve
orta sicaklik ozelliklerini
belirlemek

Dinamik Kesme (Kayma)
Reometresi (DSR)

Kalici deformasyon ve yorul-
ma catlagi direnci

Baglayianin yiiksek sicaklik

bl st () ozelliklerini belirlemek

Aktarma ve pompalama

Baglayicinin diisiik servis si-

Ml i bz i ) caklik ozelliklerini belirlemek

Termal catlak direnci

Baglayiainin diisiik servis si-

Ui L () caklik 6zelliklerini belirlemek

Termal catlak direnci
Tablo 2.4. Superpave baglayia deneyleri ve kullanim amaclar:

en yiiksek sicakliklar farklilik gésterir.

Ornek olarak PG 52-40 olarak tanimlanan performans dereceli baglay:-
cinin, en yiiksek kaplama sicakliginin 52°C ve en diigiik kaplama sicakli-
gimnin ise -40 °C olacag iklim gartlarina uygun olacagini géstermektedir.

2.5.4. Cografi bolge ve iklim

Isparta’'min cografi olarak enlemi 37° 45' K ve boylam1 30° 33' D’dur. Su-
perpave karigim tasariminda kullanilan hava sicakliklarinin belirlenme-
sinde enlem ve boylam derece olarak kullanilmigtir. Ispartanin rakimi
~1040 m, yillik yagis miktar1 545.4 mm ve ortalama sicaklik 12.2 °C'dir.
Isparta i¢in en yitksek ve en diigiik sicaklik degerleri alinmigtir (Tablo
2.5). Bu ortalama sicaklik degerlerine gore normal dagilim grafigi ¢izi-
lerek %98 guvenirlikle Isparta i¢in, performans dereceli baglayici smifi
%98 giivenirlik i¢in 61°C en yiiksek sicaklik degeri ve -17°C en dugiik
sicaklik degeri olmaktadir. Bu durumda baglayic1 sinifi PG 64-22 olarak
belirlenmigtir (Sekil 2.16). Isparta i¢in trafik hacmi 20 yil icin 15 mil-
yon ESDY olarak tahmin edilmis ve hiz standart (>70 km/s) olarak kabul
edilmigtir. Isparta’nin geligimi ve trafik artis1 goz 6niine alindiginda de-
rece artirimi olmaksizin baglayici sinifi PG 64-22 olarak belirlenmistir.
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Yiiksek Sicaklik

Yillar Glin Diisiik Sicaklik
1 2 3 4 5 6 7

: 34 3433 3 3 324 34 15
2 37 %3 36 %8 B2 B2 35 13
3 M8 346 341 32 324 322 3R 135
4 %8 356 356 354 B2 352 35 83
5 65 362 36 357 36 35 348 72
6 3 378 374 366 366 362 362 16
7 73 368 368 368 364 364 362 82
8 w4 32 36 342 M1 3 3 15
9 %6 B4 3 35 3 35 3 10
10 M8 4 342 B2 B2 B2 B2 147
. 65 36 35 347 347 347 343 104
2 78 34 364 36 B8 356 356 126
13 87 386 381 34 31 364 363 18
14 N2 366 364 364 363 362 361 124
15 349 5 1 BT B4 B3 B 105
16 84 381 38 w3 32 31 37 95
17 03 369 358 356 345 345 338 85
18 92 385 368 368 368 367 367 129
19 %2 342 341 341 334 39 336 1
2 69 368 365 354 354 354 354 74

Ortalama

pas 35.59214286 122

SEILE 1.713008538 2571421888

Sapma

Tablo 2.5. Isparta icin en yiiksek 7 giinliik ve en diigiik bir giinliik sicaklik degerleri

normal dagilim - - = %5() giivenirlik - - = 998 giivenirlik
0.3

|

- |
0,25 1
|

0,2 |
|

0,15
0,1

0,05

0

|
|
|
|
|
|
1
1

11 -6 -1 4 9 14 19 24 29 34 39 44 49 54 59 64
Ortalama Sicaklik, °C

=26 -21 -16

Sekil 2.16. Isparta icin normal dagilim grafigi
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3. ISPARTADA ULASIM:
ANALIZ VE BULGULAR

3.1. Kullanicilarin Gézinden Toplu Tasima

flk soruda toplu tasima kullanicilarina kampiis ulagima i¢in kullandikla-
r1 durak bilgisi sorularak toplu tagimay: kullanmaya baglangi¢c noktalar:
belirlenmistir. Bu soruda yolculugun baslangi¢ noktasinda yogunlugun
¢ok oldugu durak noktalarim belirlemek i¢in kisilere kullandiklar: du-
raklar soruldu. $ekil 3.1'de goruldugi tizere en yogun olan duraklarin
siralamasi Otogar, Ana Durak, Ozkanlar ve Emniyet seklindedir. Bu se-
beple basta Otogar ve Halk Egitim durag: olmak tizere yogun olan durak-
lara yogunlugun oldugu saatlerde (6zellikle sinav haftalarinda) ek sefer
konulmas: yogunlugun giderilmesini saglayacaktir. Ayrica, ara durak

DIGER; 1430; 15% ANADURAK; 1858;
20%

GUNUR; 514; 6%

l

EMNIVET; 1333; 14% \

= ANADURAK = OZKANLAR = OTOGAR EMNIYET = CUNUR = DIGER

OZKANLAR; 1470;
16%

OTOGAR; 2738; 25%

$ekil 3.1. Sik kullanilan durak noktalar: ve kullanan kisi sayis1

Sehir merkezi Universite Kampiisii arasindaki toplu tasima araglarmin
kullandig: guizergah ve tizerindeki otobiis duraklar: Sekil 3.2°de goril-
mektedir.
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konumundaki Otogar duragina yogunlu-
gundan dolay: baglangi¢c noktas: bu durak
olan seferler konulmas: 6nerilir.

Giinir-%6 (514)

glar - %29 (27
Isparta Otogy Lt A

bzKanlar- %16 (1470)

‘/,,—_
a purak ‘%20 (1858)

Adnana.

Sekil 3.2. Sehir merkezi - kampiis ana giizergahi ve
duraklar (8km)

fkinci soruda kullanicilarin baslangi¢ du-
ragina ne kadar siirede ulagtiklar: sorul-
mugtur. Bu soruda kisilere kullandiklar
en yakin duraklara ulagim siireleri sorul-
du. Bu sorudaki esas amag ise bu uzak-
liklara bakarak duraklarin dagiliminmi ve
yeterliligini tespit etmektir. Sekil 3.3’ten
anlagilacag gibi en yogun kullanilan me-
safe 5-10 dk ile 1-5 dk araligidir. Duraga
erigim streleri ayrica O6grencilerin ko-
naklama alanlarinin durak/toplu tagima
hattina yakinhg ya da uzaklik dagilimi
konusunda da bir fikir vermektedir. Bu
durumda 6grenci konaklama hizmeti ve-

ren yapilarin yogunlastigi bolgeler toplu
tagima sefer diizenleme ve durak konumu
seciminde yol gésterici konumunda de-
gerlendirilmelidir. Bu sonuglar géz éntine
alinarak duraklarin dagilimimin dizgin

ve durak sayisinin yeterli oldugu séylene-
bilir.

Bir diger soru ile kullamicillarin durakta
otobiis bekleme stireleri belirlenmistir.
Bu soruda kisilere yolculuga baglangic i¢in
kullandiklar1 duraklarda otobiis bekleme
stireleri soruldu. Sonuglar degerlendirildi-
ginde en fazla bekleme stireleri %39 oran
ile 5-10 dk. ve ardindan %26 ile 10-15 dk.
oldugu goérilmektedir (Sekil 3.4). Durakta
bekleme siirelerinin uzunlugunun gelen
otobiislere binememekten kaynaklanmasi
durumunda sefer sayilarinin artirilmasi
ya da yogun duraklara baglangic noktas:
olacak seferler konularak ¢ozillmesi irde-
lenmelidir.

Kullanicilarin otobiis bekleme stirelerinin
belirlenmesi sonras: ayrica toplu tagima
aracinda gecirilen seyahat siireleri de so-
rulmusgtur. Bu soruda merkez ve mahal-
lelerdeki duraklardan kampiise ulagim
siiresinin ne kadar oldugu soruldu. Al-
nan cevaplar sonucunda elde edilen Sekil
3.5’te gorildugu gibi ortalama siire 10-20
ile 20-30 dk arasindadir. Bu sonug trafik
durumu, kampiise kadar olan duraklardan
alinacak yolcular icin dur-kalk zamanlar
ve giivenlik sebebiyle hiz sinirinin agilma-
mas1 gibi etkenler géz 6nune alindiginda
normal bir zaman stirecidir. Yolculuklar
givenli olmasi durumunda herhangi bir
sorun gorilmemektedir.

Kullanicilarin kampiise ulagabilmeleri i¢in
kullandiklar1 arag sayisi sorularak 6zelik-
le cesitli merkez mahallelerinden gelen
kigilere birden fazla ara¢ kullanip kullan-
madiklar: ve kullaniyorlarsa kag ara¢ kul-
landiklar1 soruldu. Alinan cevaplar dog-
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»1-5dk w®5-10dk = 10-15dk = 15 dkdan fazla

Sekil 3.3. En yakin duraga ulagma siireleri ve kisi sayilar1

»1-5dk #5-10dk = 10-15dk « 15dkdan fazla
$ekil 3.4. Durakta otobiis bekleme siireleri ve bekleyen kisi sayilar:

40 dk dan fazla;
320; 3% 1-10 dk; 1008; 11%

30-40 dk; 981; 10%
0 dk; 3611;
20-30 dk; 3420; 39%
37%

»1-10dk =10-20dk = 20-30dk »30-40dk = 40dkdan fazla

Sekil 3.5. Toplu t araailek iise yolculuk siiresi ve kisi say1s1.

1 4
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rultusunda olusturulan Sekil 3.6'dan da
anlagilacag: gibi %90’lik bir ¢ogunlugun
tek bir arag ile kampiise ulagim sagladig:
gorillmektedir. Buradan yola ¢ikarak soy-
lenebilir ki mahallelerde duraklar ve oto-
bis seferleri yeterli goralmekte ve biyitk
bir ¢ogunluk tek aragla kampiise ulagim
saglayabildiginden dolay: herhangi bir so-

run goérilmemektedir.

Birden fazla ara¢ kullanan toplu tagima
kullamiailarin diger durak/duraklara ulag-
ma siireleri sorulmustur. Bu soru ve bun-
dan sonra gelecek olan iki soru bir énceki
soruda 2 veya 2'den fazla cevabini veren
kisilere yoneltildi. Bu soruda birden faz-
la ara¢ kullanan kisilerin diger duraklara
ulagma stireleri soruldu. Alinan cevaplar
degerlendirildiginde ortalama ulagma si-
releri 1 ile 10 dk arahiginda oldugu gériil-
mektedir ($ekil 3.7). Bu siirenin giinimiiz
trafik durumu ve givenlik énlemleri al-
tinda ¢ok uzun bir stire olmadig1 goruldi-
ginden normal bir ulagim siiresi oldugu,
herhangi bir sorunun olmadig: gorilmek-
tedir.

Birden fazla ara¢ kullanan toplu tagima
kullanicilarin kullandiklar: toplu tagima
araclan icerisinde gecirdikleri toplam
siire sorulmus ve bu soruda birden fazla
ara¢ kullanan kigilerin kampiise ulagim
i¢in araclarda gecirdikleri toplam siireler
soruldu. Alinan cevaplara istinaden olug-
turulan Sekil 3.8'e gére ortalama gecirilen
toplam sure 20 ile 40 dk araligindadir. Gu-
nimiz sartlar1 g6z 6niine alindiginda bu
siirenin fazla bir siire oldugu gérilmekte-
dir. Bu hususta siirenin azaltilmasi icin bu
sefer sayilarinin artirilmasi ve varsa daha
kisa yollarin kullanilmas: énerilir.

Birden fazla ara¢ kullanan toplu tagima
kullanicilar i¢in ana duraklarda bekleme
siireleri belirlenmistir. Birden fazla arag
kullanan kigilerin ara duraklarda bekleme

strelerini belirlemek icin yoéneltilen bu
soruda alinan cevaplara bakildiginda or-
talama 1 ile 10 dk araliginda bir bekleme
siiresi oldugu gorulmektedir (Sekil 3.9).
Bu siire giinumiz sartlar ile kargilagtiril-
diginda fazla bir siire olmadig gorildi-
ginden herhangi bir sorun olusturmadig:
anlagilmigtir.

Ayrica toplu tagima kullanicilarina yolcu-
luklar1 sirasinda otobusiin doluluk oran-
lar1 sorulmustur. Toplu tagima araglarinin
doluluk oranlarinin belirlenmesi i¢in so-
rulan bu sorudan alinan cevaplar dizen-
lenerek Sekil 3.10 olugturulmusgtur. Sekil
3.10°da goruldugi gibi %68’lik bir oran-
la aracglarin %75 ile %100 oraninda dolu
oldugu gérillmektedir. Bu oranlardan da
anlagilacag gibi araglarin genel olarak ¢ok
dolu oldugu ve bu dolulugun ginimiiz
sartlarinda sorun olugturabilecedi tespit
edilmigtir. Bu sorunun ortadan kaldiril-
mast icin ozellikle yogunlugun oldugu
saatlerde ara¢ sayisinin artirilmas: ve se-
ferlerin siklagtirilmasi 6nerilir. Bu sayede,
doluluk oranlar1 azalacagindan sorun or-
tadan kalkacaktir.

Doluluk oranlarindan sonra kullanicilara
oturarak yolculuk yapma olasiliklar1 so-
rulmustur. Ozellikle giivenlik agisindan
yitksek bir énem tagiyan oturarak yol-
culuk yapmak kampiise ulagim saglayan
araglarda Sekil 3.11’den de anlagilacag
gibi ¢ok miimkiin olmamaktadir. Bu so-
nuglardan da anlagilacag: tizere ayakta gi-
den kisi sayis1 oturarak giden kisi sayisin-
dan ¢ok daha fazla oldugu belirlenmistir.
Bu sorunun ¢oziimlenebilmesi i¢in en sag-
likl: yol kampiise ulagim saglayan otobis
sayisinin ve sefer sikliklarinin artirilmasi
olmalidir. Bu sebeple, otobiis sayisinin ve
sefer sikliklarinin artirilmasi énerilir.
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2:728; 8% 2 den fazla; 207; 2%

—

1; 8316; 90%

»1 =2 w»2denfazla

$ekil 3.6. Kampiise kadar kullanilan arag sayis1 ve kullanan kisi say1s1

15 dk dan fazla;
288; 11%

1.5 dk; 998; 40%
10-15 dk; 480;
19% __

5-10 dk; 749;
30%

Gt b
#»1-5dk =510dk =10-15dk « 15 dk dan fazla

$ekil 3.7. Birden fazla arac¢ kullananlarin diger duraklara ulagma siireleri ve kisi sayilar:

40 dk dan fazla 445

17% ~_ 10-20 dk
- 25%

30-40 dk
26%

20-30 dk
32%

= 10-20dk = 20-30dk = 30-40dk « 40 dk dan fazla

Sekil 3.8. Birden fazla ara¢ kullananlarin aracglarda gecirdikleri siire ve kisi sayis1

36



ISPARTA ILi KENTICi ULASIM SORUNLARI VE ¢OZUM ONERILERI ANALIZI

15 dk dan fazla;
368;13%

1-5 dk; 740;
N
10-15 dk; 651;
24% ‘ '

5-10 dk; 992;
36%

w1-5dk =5-10dk = 10-15dk « 15dkdan fazla

Sekil 3.9. Birden fazla ara¢ kullananlarin ara duraklarda bekleme siireleri ve kisi sayis1

NO:L5 I8 4. %25-50; 671; 7%

%75-100; sass‘
68%

= %0-25 = %25-50 = %50-75 = %75-100

%50-75; 1947;
21%

Sekil 3.10. Araglarin doluluk oranlar:

%75-100; 951;

10%
%50-75; 1357;
15%

%0-25; 4966;
53%
%25-50; 2058;
22%

= %0-25 = %25-50 = %50-75 =« %75-100

$ekil 3.11. Oturarak yolculuk yapma oranlar:
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Diistinliyorum;

Dusunmiyorum;
1537;17%

3476;37%
N\

\

Kismen; 4301;
46%

= Digunuyorum = Kismen = Dusinmuyorum

Sekil 3.12. Yolculugun giivenligi olup, olmadig:

10 dk dan fazla;

972; 11% 1-5 dk; 4134; 44%

5-10 dk; 4222;
45%

Sekil 3.13. Kampiis icerisinde duraklara ulagma siireleri ve kisi sayis1

10 dk dan fazla;
2294; 25%

1-5 dk; 2318;
25%

5-10 dk; 4711;
50%
»1-5dk = 5-10dk = 10 dk dan fazla

Sekil 3.14. Kampiis icerisinde otobiise binmek icin beklenen siire ve bekleyen kisi
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Genel olarak yolculugun guvenli olup ol-
madigr sorularak kullamalar gozinden
toplu tagima givenligi 6lculmistir. Gu-
nimiizdeki trafik kazalar: ve ara¢ yogun-
lugunu goz éninde bulundurarak soyle-
nebilir ki toplu tagima araglarinda can ve
mal kaybinin olmamasi ve énlenmesi i¢in
giivenlik son derece énemlidir. Kampiise
yolcu tagiyan araglarda yapilan yolcugu-
nun givenli olup olmadiginin soruldugu.
Bu soruda kismen ve diigtinmuyorum ce-
vaplarimin fazla oldugu Sekil 3.12°de go-
rillmektedir. Bu konuda yolculugun daha
givenli olmas: i¢in guvenligi tehlikeye
sokan unsurlarin belirlenip ortadan kaldi-
rilmas: 6nerilir.

Kampiis ulagimindan sonra geri déniig
bilgileri amaciyla kullanialarin kampiis
icerisinde duraklara ulagma stireleri so-
rulmustur. Siileyman Demirel Universi-
te’si kampiisiinde yapilan ¢aligmanin bu
sorusunda kisilere kampiis icerisindeki
duraklara ulagim stireleri soruldu. Bu
soru sonrasinda alinan cevaplara gore
hazirlanan Sekil 3.13% bakildiginda orta-
lama siirenin 1 ile 10 dk arasinda oldugu
gorilmektedir. Kampiis alani géz éniine
alindiginda bu siirenin ¢ok uzun bir siire
olmadig ve 6zellikle genclerin oldugu goz
ontne alindiginda bir sorun arz etmedigi
gorillmektedir.

Ayrica Kampiis icerisinde otobiise binmek
icin beklenilen stire de sorulmugtur. Bu
soruda kigilere kampiis icerisindeki du-
raklarda otobiis bekleme siireleri yonel-
tildi. Ortalama 70 bin 6grencinin merkez
kampiiste bulundugunu géz éntunde bu-
lundurup ve bu sayinin yarisindan fazlasi-
nin toplu tagima araglarini kullandig: go-
riilmektedir. Bu durum kargisinda alinan
cevaplar kargilagtinldiginda %50’lik bir
¢ogunlugun 5-10 dk cevabim verdigi go-
ritlmektedir (Sekil 3.14). Gunumiz sart-
lar1 géz o6ninde bulunduruldugunda ve

kampiisteki 6grenci yogunluguna da ba-
kilarak bu siirenin normal bir siire oldugu
ve sorun olmadif1 goriilmektedir.

Kampis icerisindeki ulagimin yeterliligini
kullaniar géziinden belirleyebilmek i¢in
universite icerisindeki ringlerin yeterli
olup olmadigi sorulmustur. Universite
kampiisit dogu ve bati olmak uzere iki
kampiisten olugsmaktadir. KYK yurtlarin-
da kalan 6grenci sayisinin fazla olmasi ve
yurdun bat1 yerlegkesinde olmasi sebebiy-
le yerleskeler arasi ring servisi énemli bir
rol iistlenmektedir. Ring servisinin yeter-
li olup olmadiginin soruldugu bu soruda
kigilerden alinan cevaplar Sekil 3.15’te
gorilmektedir. Bu cevaplara bakildiginda
kampusiimiizde ring servisinin yeterli ol-
madif1 gérildii. Bu konuda kigileri mem-
nun etmek ve yerlegkeler aras1 gecisi ko-
laylagtirmak i¢in ring servisinin sayisinin
artirilmasi ve seferlerinin siklagtirilmasi
onerilir.

Genel kullanici memnuniyeti a¢isindan
toplu tagima araglarimin konforundan
memnun olup olmadiklar1 sorulmustur.
Guniimiiz sartlar1 géz énune alindiginda
toplu tagima araclarinin siklikla kullanil-
dig1 gorialmektedir. Bu durum karsisinda
toplu tagima araglarinin konforu biiyik
bir 6nem arz etmektedir. Yapilan ¢aligma-
da kigilere toplu tagima araclarinin konfo-
rundan memnun olup olmadiklar sorul-
du. Bu soru karsihiginda alinan cevaplar
degerlendirildiginde biiyitk bir ¢ogunlu-
gun memnun olmadig: gorilmektedir (Se-
kil 3.16). Bu konuda konfor eksikliginin
nelerden kaynaklandig: belirlenip bu so-
runlarin giderilmesi veya yeni ve konforlu
araclarin kullanilmasi énerilir.
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Distinmuyorum; .. Disiiniiyorum;
4540; 49% 1382; 15%

Kismen; 3394;

36%
= DUglinliyorum = Kismen = Dustinmiyorum
Sekil 3.15. Kampiis icerisindeki ringlerin yeterli olup, olmadig:
Memnunum;
. 1444; 16%
Memnun
Degilim; 4051;
43%
Kismen; 3842;

41%

= Memnunum = Kismen = Memnun Degilim

$ekil 3.16. Toplu tagima araclarinin konforunun yeterliligi

Normal; 1319; Disiik; 187; 2%
14%

Yiiksek; 7837;
84%

= Yiksek = Normal = Distk

Sekil 3.17. Bilet iicretinin alinan hizmet acisindan degerlendirilmesi
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Fiyat analizi agisindan toplu tagima kul-
lamalarinin  6dedikleri bilet ticretlerini
aldiklar1 hizmet ile degerlendirmeleri is-
tenmigstir. Toplu tagima araglarinin kul-
lanilmasinda 6énemli olan faktérlerden
birisinin de 6denen bilet iicretleri oldugu
gorildi. Bu soruda kigilere bilet ticretleri-
nin alinan hizmet agisindan degerlendiril-
mesi soruldu. Alinan cevaplar kargisinda
toplu tagima araclarinda verilen hizmete
de bakilarak 6zelliklede 6grenci bilet tic-
retinin yiiksek oldugu gorilmugtiir (Sekil
3.17). Kampiise gitmek i¢in 6grencilerin
her giin siklikla kullandig: toplu tagima
araclarinda en azindan gerekli incelemeler
yapildiktan sonra 6grenci bilet tcretinin
bir miktar daha digtirtilmesi énerilir.

Kampis icerisindeki durak yerlerinin kul-
lanic1 goziinden degerlendirilebilmesi i¢in
kampiis icerisindeki duraklarin fakilte-
lere olan uzakliklarinin ve dagilimlarinin
yeterli olup olmadig: sorulmugtur. Merkez
mahallelerden kampiise ulagim saglayan
toplu tagima araglar1 hakkinda yapilan
caligmanin bu sorusunda kigilere kampiis
icerisinde yer alan duraklarin fakiiltelere
olan uzakhig: ve durak sayisinin yeterliligi
soruldu. Alinan cevaplar sonrasinda olug-
turulan Sekil 3.18% gore durak sayilarinin
yetersiz ve duraklarin fakiiltelere olan
uzakliginin fazla oldugu goriilmektedir.
Bu konuda 6zellikle durak sayilarinin ar-
tirilmasi ve yeni yapilan duraklarin yogun
olan fakiiltelere bakilarak bu fakiiltelere
daha yakin yerlere yapilmasi énerilir.

Bir énceki soruya ek olarak kampiis iceri-
sindeki duraklardan fakiilteye kadar kag
dakikada ulagtiklari sorulmusgtur. Kam-
pis icerisindeki duraklardan kigilerin
okumakta olduklari fakiiltelerine varig
siirelerinin soruldugu bu sorudan alinan
cevaplar degerlendirilip sonuglarin Sekil
3.19daki gibi oldugu gérilmistiir. Bu
sonuglara bakildiginda alinan cevaplarin

ortalamasi ¢ogunlukla 3 ila 10 dk arasin-
da oldugu tespit edilmistir. Universite ice-
risindeki fakiiltelerin ¢oklugu ve kampis
alaninin genisligi géz éntnde bulundu-
ruldugunda bu siirenin ¢ok fazla olmadig:
ve herhangi bir sorun arz etmedigi goriil-
musgtur.

Toplu tagimay: genel degerlendirebilmek
adimna toplu tagima sefer sikliklarinin ye-
terli olup olmadifi sorulmustur. Sehri-
mizde kampiise ulagim agsamasinda 6zel
araglar diginda tek ulagim hizmeti olan
halk otobiislerinin oldugu gériilmektedir.
Merkez kampius icerisinde 6gretim gor-
mekte olan ¢ok sayida 6grencinin oldugu
géz ontne alindiginda bu toplu tagima
ara¢larinin énemi bir hayli artmaktadir.
Artan bu égrenci yogunluguna bakilarak
toplu tagima araglarinin sefer sayilar1 ve
sikliklar: olduk¢a énemlidir. Alinan cevap-
lara bakildiginda ¢ogunlugun sefer sayila-
rinin sikliklarini yetersiz buldugu goriil-
mektedir (Sekil 3.20). Bu konuda yogun
olan saatler belirlenerek o saat araliklarin-
da sefer sikliklarinin artirilmasi énerilir.

Son olarak yolculuklarda giivenliklerini
tehlikeye sokan unsurlarin neler oldugu
kullanicilara  sorulmustur. Giintimiizde
trafik kazalarina bakildiginda ozellikle-
de toplu tagima araglarinda gtvenligin
olduk¢a 6nemli oldugu gorilmektedir.
Sehrimizde hizmet veren toplu tagima
araglarinda giivenligini tehlikeye sokan
unsurlarin soruldugu bu soruda alinan ce-
vaplar Sekil 3.21°de gorildigu gibidir. Bu
sonuglara bakilarak buiyiik bir cogunlukla
ayakta gitmenin giivenligi en fazla tehli-
keye atan unsur oldugu gorilmektedir. Bu
sorunun giderilmesi i¢in ara¢ sayisinin ve
sefer sikliklarinin artirilmas: 6nerilir.
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Evet; 3949; 43%

Hayir; 5309; 57% _

= Evet = Hayrr

$ekil 3.18. Kampiis icerisindeki duraklarin uzakhig: ve dagiliminin yeterliligi

10 dk dan fazla; 1-3 dk; 1613;
702; 8% 17%

6-10 dk; 3
32%

3-6dk; 4031;
43%

=1-3dk =3-6dk =6-10dk = 10dkdan fazla

Sekil 3.19. Kampiis icerisindeki duraklardan fakiiltelere varis siiresi

Yeterli; 1382;
15%

Yetersiz; 3740;
40%

Kismen; 4203;
45%

= Yeterli = Kismen = Yetersiz

Sekil 3.20. Toplu tasima seferlerinin sikhig:
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Kapilarin agik
lusu: 268:
Hizl arag olusu; 268; 3

kullanimi; 1057;
11% =

Tehlikeli arac '

kullammu; 1713;
18%

= Ayakta Gitmek

Kapilarin agik olusu = Diger

Diger; 807; 9%

Ayakta Gitmek;
5443; 5%%

= Tehlikeli arag kullanimi = Hizli arag kullanimi

$ekil 3.21. Yolculuklarda giivenligi tehlikeye sokan unsurlar

3.2. Toplu Tasima ve Durak
Araliklarinin Planlanmasi

Kentlerde, giderek artan niifus ile birlikte
talep artigimi kargilamaya caligan kentici
ulagim, sorun olarak kent yasayanlarinin
kargisina ¢ikmaktadir. Yerlesim alanlari-
nin genislemesi ve kentsel hareketliligin
artmasi ile birlikte ulagim sorunu katla-
narak buytimektedir. Arazi kullanim tira
(yerlesim, sanayi, tarim, ticaret, turizm,
maden, vb.) nifus yogunlugu, sosyo-eko-
nomik yapi, vb. toplumsal parametreler
trafik dogurganligini ve/veya ¢ekimini ya-
ratarak trafigin dinamik bir yapiya sahip
olmasina neden olmaktadir. Hizli kentle-
sen ve niifusun yarisindan fazlasinin ge-
hirlerde yagsadig: ilkemizde, kentlesme-
nin getirdigi sorunlar da biuyiimektedir.
Gintumiizde bu sorunlarin baginda ulagim
sorunu gelmektedir. Kenti¢ci ulasimda,
kentlesme hareketleri ve erigilebilirligin
artmas ile birlikte 6zel ara¢larin kentigin-
de kullanimi genis él¢tide artmigtir.

Ozel tagit kullanimindan kaynaklanan;
akaryakit kullaniminin artmasz, hava kir-

liligi, gurilti gibi olumsuz faktérleri de
beraberinde getirerek kent yagamini etki-
lemektedir. Toplu tagima bu sorunlarin en
onemli ¢6ztm yollarindan birisidir. Kent
planlamasinda; toplu tagima sistemi-
nin 6n plana gkartilmasi, iyilestirilmesi,
performansimnin gelistirilmesi ile birlikte
daha fazla insanin kisa siirede taginmasi
6nemlidir. Toplu tagimanin iyilegtirilmesi
ile birlikte 6zel tagit kullanicilarinin top-
lu tagimay tercih etmelerinin saglanmasi
iilke ekonomisine énemli bir katk: sagla-
yacaktir.

Toplu tagimanin iyilegtirilmesinde en
onemli parametre seyahat siiresidir. Top-
lu tagima araciu kullanan bir yolcu i¢in
seyahat siiresi; yolcunun otobiis duragina
yuriime siresi, durakta bekleme siiresi
ve toplu tagima arac icerisinde seyaha-
tinin bitecegi duraga kadar gecen strele-
rin toplamidir. Toplu tagima; ana sistem
icerisinde bir yerden bir yere kisa siirede,
minimum maliyetle ¢cok sayida insani tagi-
yacak sistemlerin gelistirilmesiyle saglan-
maktadir. Kent ici yolcu tagimaciliginda
toplu tagima gereksinimi, sadece seyahat
talebini kargilayacak sistemi olugturmak-
tan ziyade en iyi seyahat dagilimin sagla-
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yacak ulagim olanag: verebilmektir. Kent i¢i ulasimda yolcu ¢ekiminde;
diizenlilik, konfor ve guvenlik gibi servis kalitesini etkileyen faktorler
buytik rol oynamaktadir. Yolcularin toplu tagima sisteminden beklenti-
leri; gereksinimlerinin kargilanmasi, zaman ve mekan a¢isindan elverigli
olmasi, seyahat siiresinin minimum olmasi, tcretlendirmelerin dugitk
olmasi ve emniyetli bir ulagimin saglanmasi iken isletmeciler; daha du-
sitk masraf daha yiitksek gelir beklentisi ile hizmet sunmaktadir. Ek ola-
rak 6zel arag sahipleri ise, toplu tagima ara¢larinin trafik akigini engel-
lemeyecek bir sistem icerisinde hizmet sunmasini istemektedir. Toplum
gereksinimleri ise; 6zellikle cevre kirliligi, gurilti, trafik sikigikligi ve
bunun getirdigi maliyettir. Butiin bu gereksinimler ve toplu tagimanin
temel parametreleri birbirleri ile yakindan iligkilidir.

Ornegin; daha iyi ve hizli servis verebilmek i¢in otobiis sayisini artirmak,
masraflar1 da artiracagindan maliyet getirecektir. Ek olarak; otobiislerin
boyutlari, manevra ve hiz kabiliyetleri ile durak ve sinyalize kavsaklarda
durmalar trafik sikigikligini daha da artiracaktir. Ayrica kisilerin yuri-
me sirelerini azaltmak i¢in durak sayisimi artirmak veya durak sayisi-
n1 azaltarak seyahat siiresini kisaltmak toplu tagima sistemi icin etkili
faktorlerdir. Bu nedenle toplu tagima sisteminin iyilestirilmesi, tek bir
faktorden ¢ok tiim faktorlerden etkilenen ve tiim bu faktérlerin her bi-
rinin birbirlerine olan etkisinin analizini gerektiren olduk¢a énemli bir
konudur.

Ulkemizdeki bircok sehirde oldugu gibi Isparta ili i¢in de otobiis ile
gerceklestirilen toplu tagima sistemi, ana sistemi olusturmaktadir. Bu
sekildeki ana sistemlerde ise; toplu tagimanin yolcu ¢ekimindeki en
6nemli parametresi seyahat suresidir. Toplu tagima sistemlerinde seya-
hat siiresinde yapilan iyilegtirmeler ile birlikte daha ¢ok yolcu tasindig:
gorilmektedir. Toplu tagima sistemlerinde yapilan iyilestirmelerden 6n
plana ¢ikanlari ise; toplu tagima araclarina trafikte gecis tstinligunin
verilmesi ve otobiis yolu uygulamalaridir. Béylece hizmet seviyesi direkt
olarak etkilenmektedir.

Toplu tagima sisteminin iyilestirilmesi; sadece bir kisminin iyilegtirilme-
si ile degil, bir biitiin sistem olarak ele alinip iyilestirilmesi ile saglanir.
Ancak; sistemin bir kisminda iyilegtirilme yapilacak ise degisikliklerin
tum etkilerini inceleyip dogru modeller kullanilarak degerlendirilme-
lidir. Degerlendirmeler sonucunda bir¢ok alternatif olmasi halinde,
niteliksel ve niceliksel 6zellikler g6z éniine alinarak en iyi secenek bu-
lunmaya caligilmalidir. Sistemin dizenlenmesi i¢in olusturulacak olan
modellerde, otobuslerin duzenli gecis araliklar1 sistemin diizenli ve gii-
venilir olmasini etkilemektedir.

Otobis seyahat siirelerinin dogru tahmin edilmesi ve varig bilgilerinin
saglanmasi, gelismis yolcu bilgilendirme sistemlerine yardima olmakta



ISPARTA iLi KENTICi ULASIM SORUNLARI VE ¢OZUM ONERILERI ANALIZI

ve yolcunun evden ¢kig zamanini belir-
lemede etkili olmaktadir. Béylece yolcu-
nun duraktaki ortalama bekleme stiresini
azaltmaktadir. Bununla birlikte; gelismisg
yolcu sistemleri i¢cin kullanilacak olan mo-
bil yazilimlar ve otomasyon uygulamalari,
kent ici toplu tagimada temel etken olan
yolcular i¢in giivenilir, verimli, hizl ve du-
siik maliyetli bir ana sistem olugturur.

Akilli ulagim sistemlerinin geligimi ve top-
lu tagima sistemlerine getirdigi yenilikler-
le birlikte bilgiye ulagmak kolaylagmistir.
GPS sistemleri araglarin zaman ve konum
bilgilerini sunmaktadir. Toplu tagima se-
yahat siiresi bilgileri, yolcularin seyahatle-
rini planlamasinda etkilidir ve bu durum
yolcularin durakta bekleme siirelerini
azaltacaktir.

Yeni geligtirilen akilli ulagim sistemleri
ile yolcular mobil akilli telefonlar aracilif
ile kullanacaklar1 duraga otobusiin daki-
ka hatta saniye olarak varig siiresini elde
edebilmektedirler. Bu durum, yolcularin
seyahatlerini planlamada durakta bekle-
yecekleri siireyi azaltmalarina yardima ol-
maktadir. Gelistirilen akilli otobtis durag:
sistemlerinde otobiisiin GPS konumuna
gore ortalama hiz degerleri almarak, kag
dakika-saniye sonra duraga varig bilgisini
LCD ekranlardan bekleyen yolculara sun-
dugu gibi aym bilgiyi otobiis igletmesi ve
otomasyon takip birimlerine de génder-
mektedir. Bu bilgiler 1s13inda otobiisin
duraga olan olas1 gecikmeleri, anlik olarak
kullanialara sunulmakta ve yolcular seya-
hat planlarini belirleyebilmektedir.

Kartli yolcu takip sistemlerinden mevcut
hatlardaki otobiislerin yolcu miktarlar
anlik olarak elde edilerek, ayni hat ve gii-
zergahta ek sefer planlamalar ile yolcu-
larin otobiis duraklarindaki bekleme sii-
releri azaltilmaktadir. Guniimiizde toplu
tagima seyahatlerindeki konforu belirle-

yen en 6nemli parametrelerden biri, yol-
cularin durakta bekleme suiresidir. Yapilan
aragtirmalar; yolcularin durakta uzun sii-
reli beklemelerinin, toplu tagima kullani-
muin: etkiledigi ve hatta otobiis digindaki
toplu tagima araclarina veya 6zel araclarin
kullanimina yonelttigini gostermistir.

Toplu tagima arac¢larinda yolcu bekleme
siirelerini etkileyen odak noktalardan biri
de her bir giuzergah i¢cin uygun frekansin
secilmesidir. Frekans, giizergahta bir saat-
teki toplu tagima araci sayisidir. Yolcu sa-
yimlari ile frekansin belirlenmesi maliyeti
ayarlamada ve servis kalitesini belirleme-

de etkilidir.

Ozel tasit kullaniminin giderek artmast,
trafik sikigikligi ve karmagikligina neden
olmaktadir. Birincil ¢6ziim olarak 6zel
ara¢ kullania sayisimin azaltilmas: igin,
toplu tagima kullanimina yénelmeye ikna
edecek bircok stratejik yontem ve uygula-
ma O6nerilmigtir. Toplu tagima sisteminin
givenirliliginin artmasi ile birlikte, yolcu
memnuniyeti ve yolcu talebi de ayni oran-
da arttig1 yapilan calismalarda gorulmek-
tedir. Seyahat siiresinin dogru analiz edil-
mesi ve belirlenmesi toplu tagima aracinin
hizmet kalitesinde énemli bir anahtardur.

Toplu tagima sistemi i¢in argivlenmig
veya gercek zamanh veri kaynaklarindan
yolculuk siirelerini hesaplamak stratejik
bir éneme sahiptir. Toplu tagima aracla-
rinin seyahat siiresi analizinin dogrulugu;
yolcularin zaman planlamalarinda etkili
oldugu kadar, toplu tagima araglarinin
istasyonlardaki aktarmalar1 bagarii bir
sekilde gerceklestirilmesinde 6énemli bir
rol oynar. Bu durum, yolcularin bekleme
ve seyahat surelerini digiirerek daha faz-
la yolcu ¢ekimini saglar (Golob vd., 2005;
Prashker, 1979; Brownstone ve Small,
2005).
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Toplu tagima aracinin; kapasite fazlasi yolcu tagimasi, trafik akiminin yogun-
lugu ve sinyalize kavsaklarin fazla olmasi nedeniyle duraga ulagiminin gecik-
mesi, yolcularin uzun siire beklemesi gibi durumlarin yolcular tizerinde olum-
suz duygulara neden olarak, toplu tagima hizmetine olan giiveni etkiledigi
yapilan calismalarda gérillmektedir (Carrel vd.,2013).

Otobiistin seyahat siiresini etkileyen faktérler:

® Durak sayis1 ve araliklari,

® Otobiusiin uzunlugu, oturma kapasitesi, kap1 sayisi,
® Otobiusiin yiksek veya alcak tabanl olmasi,

® Ucret toplama yontemleri,

® Durak yolcu yogunlugunun fazla olmast,

® Trafik sinyalizasyon énceligi,

® Otobis yolu veya otobiis 6nceligi sistemleri,

® Durak cebi, parklanma ve durak kapasitesidir.

Bekleme stiresi; toplu tagima aracinin yolcu inis ve binisi i¢in gecen stireyi kapsa-
yarak, hiz ve kapasiteyi etkileyen en énemli faktérdiir. Binen yolcu sayisinin fazla
olmasi, toplu tagima aracinin duraklardaki bekleme siiresini artirir ve otobiistiin
kapasitesi ile hizimi diigiiriir. Mevcut otobiis sistemlerinde yolcu servis stiresin-
deki en 6nemli faktérin daha 6nceki ¢alismalar incelendiginde yolcu yiiklemesi
oldugu gorilmektedir. Bu durum, toplu tasima araglar icin duizeltilmesi maliyet
gerektiren degisikliklerdir. Arac tipindeki degisiklikler (Ornegin standart otobis-
lerden korukli otobiislere gegis veya yiiksek tabanl otobiislerden al¢ak tabanh
otobiislere gecis) bekleme stiresini ve yolcu kapasitesinde etkileri yapilan literatiir
cahsmalarinda goriillmektedir. Bekleme siiresini dogrudan etkileyen faktérler:

® Binen ve inen yolcu sayisi, daha fazla insana hizmet vermek daha fazla hizmet
stiresi gerektirir.

® Otobiis durak araliklari, daha az otobtis durag: durakta binen yolcu sayisinin
fazla olmasi demektir. Bu durum nispeten daha yiiksek bekleme siiresini ge-
rektirir. Cok fazla durak olmasi ise, hizlanma ve yavaglamalardaki zaman kay-
bindan dolay1 seyahat hizimi diigiirmektedir.

® Ucret 6deme yontemi, bazi 6deme tiirleri digerlerine gére daha fazla zaman
almaktadir. Odeme siiresini minimize etmek bekleme siiresini azaltmada
6énemli bir anahtar faktérdir.
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No Mahalle Adi Niifusu Yiizolgiimii (m?)
1 Akkent 2585 575000
2 Anadolu 7520 1802000
3 Ayazmana 8204 1637000
4 Baglar 7896 493000
5 Bahcelievler 8047 691000
6 Batikent 6648 936000
7 Binbirevler 2499 949000
8 Celebiler 936 93000
9 Clindr 15971 9565000
10 Davraz 22881 6874000
n Dere 1756 2069000
12 Dogana 2108 544000
13 Emre 5029 1391000
14 Fatih 14379 1907000
15 Gazi Kemal 1445 93000
16 Giilcii 3037 349000
17 Giilevler 3003 385000
18 Giilistan 3943 362000
19 Halikent 5618 421000

20 Halife Sultan 6790 354000

21 Hizirbey 1959 1110000

22 Hisar 10702 166000

23 Isikkent 8305 2179000

2% iskender 1887 134000

25 Istiklal 7628 548000

26 Karaagag 7447 598000

27 Kegeci 1228 366000

28 Kepeci 3110 220000

29 Kurtulug 1168 90000

30 Kutlubey 402 107000

31 Mehmet Tonge 2814 2302000

32 Modern Evler 8479 2085000

33 Muzaffer Tiirkes 3913 1101000

34 Pirimehmet 5349 338000

35 Sanayi 4489 6454000

36 Sermet 1913 199000

37 Sidre 2215 1259000

38 Siilibey 1176 136000

39 Turan 1775 184000

40 Vatan 5528 2732000

4 Yayla 2216 149000

4 Yedigehitler 12987 889000

43 Yenice 1619 799000

44 Zafer 8145 957000

Tablo 3.1. Isparta ili 2018 yii mahalle niifus ve yiizélciimii tablosu
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® Arac tipi ve boyutu, ozellikle; yaglhilar, cocuk arabasi, canta, bagaj tagiyan
yolcular ile engelli yolcular binis ve iniglerde algak tabanl otobiislerde
yiiksek tabanh otobiislere gére daha az zaman harcarlar. Birden ¢ok genis
kap1 olmas: ayn1 anda daha fazla yolcu hareketine izin vererek servisin
hizlanmasima yardima olur.

® Arac i¢i dolagim, ayaktaki yolcular binig ve iniglerin yavaglamasina neden
olur. Ayakta kalan yolcular i¢in yeterli bogluk olmasi ve yolcularin arag ici
dolagimlar i¢in genis koridorlarin olmas etkilidir. Yolcularin arka kapi-
lar yerine 6n kapilardan inmeye ¢aligmalar1 gecikmelere neden olur (Ce-
der,2007).

Tablo 3.1'de mahallelerin niifus ve yogunluk bilgilerine yer verilmistir. Isparta
ili mahalle ytiz 6lciim degerleri Isparta Belediyesinden alinmigtir.

44 mahallesi bulunan Isparta ili 2017 verilerine gore niifus yogunlugu 49
kigi/km?2'dir. Bu veriler 1s1ginda Tablo 3.1'de mahallelerin niifus, yogunluk ve
km?2’ye diigen kisi sayisina yer verilmigtir. Isparta ili mahalle yiiz 6l¢tim deger-
leri Isparta Belediyesinden alinmgtir.

Isparta ilinde “Ozel Halk Otobiisleri” firmasi tarafindan hizmet verilen 47 Hat
bulunmaktadir. Tam hatlarda caligan toplam otobiis sayis1 96 adet ve 6 adet
kortkli mevcuttur. 1l icerisindeki toplam durak sayst 500 adettir. Isparta ili
otobiis hatlarinda karth gecis sistemi olan “Giil Kent Kart” otomasyonu kul-
lamlmaktadir. Sekil 3.22'de Isparta 6zel halk otobiisleri kooperatifine ait gehir
ici toplu tagima aracinin yandan ve tstten gértintiisti yer almaktadir. Araglar
31 yolcu kapasitelidir. Ayrica filo icerisindeki tiim araglar engelli uyumludur.

Sekil 3.22. Isparta Ozel Halk Otobiisii yan ve iist goriinisleri (Giileryiiz, 2017).
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3.3. Bisiklet Yolu Glizergah Analizi

Bisiklet kullanimi, uygun bisiklet yollar
ve seritleri yapildiginda, kenti¢i ulagim-
da tercih edilen bir ulagim seklidir. Hava
kirliligi ile miicadele, fiziksel aktiviteleri
artirmak, insan saghigini desteklemesi ve
trafik tikaniklig: ile miicadele konularmn-
da yogun olarak tim diinya kentlerinde
bisiklet kullaniminmi tegvik etmek, yerel
yonetimlerin bagta gelen ulagtirma poli-
tikalar: haline gelmigtir. Cevresel, ekono-
mik ve sosyal siirdiriilebilirlik agisindan
ele alindiginda, kentici ulagimda gaz emis-
yonlar1 ve ¢evreyi olumsuz yénde etkile-
yen yenilenemeyen yakitlarin kullanimini
en aza indirmek icin kent merkezlerinde
yaya ve bisikletli ulasim 6ncelikli planla-
malarin uygulanmas: sart: tim diinyada
benimsenmektedir. Kentici kisa mesafeli
ulagimda bisiklet kullanimi uygun ve pra-
tiktir. Ayrica, daha fazla insami bisiklet
binmeye tegvik etmek, yerel kalkinma po-
litikalarinda daha genis ulagim agi, eko-
nomik ulagim, ¢evreye duyarli ve saglk
yoéninden avantajli hedefler sunar. Bag-
langi¢-son noktalar1 belirlenmis bisiklet
rotalar1 ile ulagim ag1 olugturmak amach
dogru sehir planlamasi isteyen gelistirici-
lere altyapiy1 destekleyici firsatlar sunar
ve bu amagla yerel yénetimlerin ¢aligma
planlarinin  énceliklerinin  belirlenmesi
gereklidir.

Ulagim planlamasi olmayan veya daha da
onemlisi ulagim planlamas: otomobil 6n-
celikli olan kentlerde, yollar ve kavsaklar,
bisiklet giizergahlar: icin hatali tasarlan-
mustir. Ayrica bu durum sadece bisiklet
kullanimini olumsuz etkilemekle kalma-
mig, ayni zamanda toplumun sosyal ve
kilttrel iletigimini azaltirken trafik kaza-

lar1 ve hava kirliligi gibi problemlerle in-
san saghigin en kotii sekilde etkilemigtir.
Ulkemizde de genelinde, yaklasik yirmi
yil 6nce, yapilan ulagim planlamasi ¢alig-
malar1 6ncelikli motorlu tagitlar dikkate
alinarak gerceklestirilmekteydi. Bisiklet
ile bir noktadan diger bir noktaya ulag-
mak ara¢ trafigi ile ayn1 yolu kullanma
seklinde gerceklesmekte iken, son yillar-
da bisiklet yolu ihtiyac1 6zellikle buytuk
kentlerde belirli arterlerde, belirgin bir
sekilde ortaya ¢ikmusg, bisiklet kullanimim
tegvik etmenin énemi fark edilmis, buna
bagh olarak ulagim planlamasi ¢alisma-
larinda bisiklet yollarina yer verilmistir.
Fakat bisiklet yolu giizergahlar1 ulagim
planlamas: icerisine sonradan eklendigi
veya ayr1 tutularak gerceklestirildigi i¢in,
diizenlemelerinin surdirilebilirligi ve ge-
rekli giivenlik 6nlemlerinin detayl olarak
alinabilmesinde eksiklikler mevcuttur.
Ornegin birgok kentte bisiklet yollar1 etiit
edilmeden gerceklestirilmekte, motorlu
tagit-bisikletli etkilegimi ile 6nemli 6l¢iide
givenlik problemleri yaganmaktadur.

Bu ¢alismada bisiklet giizergahlar olugtu-
rulurken dikkat edilmesi gereken bisiklet
yolu geometrik 6zellikleri ve proje agama-
sinda dikkat edilecek unsurlar ele alinmus,
diinyada kullanilan standartlardan érnek-
ler degerlendirilmis ve bilimsel acidan gii-
venligi artirmanin yollar1 aragtirilmigtir.
Ayrica Isparta ili gehir merkezinde bisik-
let kullamclarma yapilan anketlerden
faydalanarak bisiklet kullanim ihtiyaclar
aragtirilmigtir.

3.3.1. Bisiklet glizergahlari olusturulur-

ken dikkat edilmesi gerekenler

Bisiklet kullanimi saglikli yasam icin bir
egzersiz firsati sagladigr gibi ekonomik
olmasi agisindan da tim diinyada yaygin
olarak kullanilmaktadir (Nabors, 2012).
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Buna karsin diinyada yaygin olarak savunmasiz yol kullanicilar: olarak
bilinen bisikletlilerin dahil oldugu trafik kazalari, genellikle bisikletlile-
rin ciddi yaralanmalar: veya 6lamleri ile sonuglanmaktadir. Dogru ula-
sim planlamasinda temel ilke, yaya ve bisikletliler i¢in alinan énlemlerin
gecikmeyi azaltan ve en 6nemlisi giivenligi artiran olumlu 6neriler sun-
masidir. Onlemlerin 6ziinde bisikletlinin kullandig1 giizergahlarin geo-
metrisinin ve givenlik 6nlemlerinin standartlara uygun ve sureklilik arz
edecek sekilde yapilmasi, diger ulagim sistemleri ile uyumlulugu vardur.
Bu sekilde yapilan planlamalar ve uygulamalar bisikletlilerin yer aldig:
kazalar1 en aza indirmekte veya tehlike seviyesini distrmektedir.

Shinar vd. (2018)’nin yapmis oldugu bir calismada, otuz tilkede meydana
gelen, 6limli ve yaralanmali kazalarin ortalama %10’unu bisikletli ka-
zalarin olusturdugu tespit edilmistir. Buna ek olarak tutanaklara ge¢me-
yen yaralanmali bisiklet kazalarinin da yaygin oldugu belirtilmektedir.
Ozellikle bisiklet kullanimi sirasinda kask kullaniminin yaygin olmayisi
ve yol guvenlik 6nlemlerinin alinmayis: trafik kaza sonuglarinin ciddi-
yetinin artmasina sebep oldugu ifade edilmigtir (Shinar vd., 2018). Bi-
siklet kullanirken giivenligi etkileyen faktérlerden olan dogru planlama
ve projelendirme ile yapilan uygulamalar, éncelikli olarak kullanilacak
guzergihlarin se¢imi, yol tiplerinin se¢imi ve secilen yollarin geometrik
ozellikleri ile trafik 6zelliklerinin diizenlenmesini icermelidir. Ayrica alt-
yap1 diizenlemelerinden sonra bisiklet kullanicilarinin bilinglendirilmesi
ve kask kullaniminin saglanmasi da sarttir.

Yanlis secilen giizergah ve eksik iyilestirilmis bisiklet yollar1 veya kavsak-
lar bisiklet kullanicisinin givenligini diistrdiigi gibi bisiklet kullanimi-
nin giderek azalmasina sebep olacaktir. Planlamada, kent merkezlerinde
bisiklet giizergahi olusturulurken bisiklet yol tesisi tipleri seciminde kul-
lanilan tercihler Tablo 3.2'de verilmistir.

Faktor Yol icinde veya Yol Disinda
Viksek etk f.l'acm| veya yiksek hizl Genellikle aynimig bisiklet yolu tercih edilir
giizergahlar
Bu bolgelerde ¢atisma olasiligini azaltmak
Giizergah boyunca ¢ok sayida yan yol kavsagi  icin yol ici gizergahlar daha giivenli hale
veya uygun erisim getirilmeli, kavsaklarda gorsel onlemler
alinmalidir
(atisma potansiyelini azalttigi icin yol ici
giizergah tercih edilir
Yol igi giizergah daha az cekici hale gelir,
Viiksek oranda yol kenariarag parklanmasi  ayimys bisiklet yollan arazi digi hiikiimleri
kullanarak artan uyusmazlik potansiyelini
g0z oniinde bulundurarak dikkatli bir sekilde
degerlendirilmelidir.

Giizergah boyunca yaya trafigi

Yiiksek oranda agir tasit hacmi

Tablo 3.2. Bisiklet Tesisi Tiirii Secimi (LTN, 2008)
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Oncelikli Adim

Son Adim

Tablo 3.3. Bisiklet giizergih calismalar akisina érnek

Yayalarin mevcut yaya alanlarimi alarak
bisiklet kullanicilari i¢in alan olusturmak
genellikle en az kabul edilebilir eylemdir.
Kentici ulagimda bisiklet kullanimini ar-
tirmanin veya mevcut bisiklet kullanici-
larinin giivenligini saglamanin en temel
yolu bisiklet tesislerini dizenlemek, kul-
lanabilecekleri yol, giizergahlar ve bisiklet
park yerleri inga etmektir. Kent merkez-
lerinde motorlu trafigin hacmini veya hi-
zin1 azaltan 6nlemler yollarin kullanimini
daha guvenli hale getirerek diger yol kul-
lamalarmin yararina etkiler olusturur.
Bisiklet yolu ag1 olusturmak veya bisiklet
kullanimin diger ulasim modlari ile koor-
dineli kullanabilmek i¢in motorlu trafik
hacmi, yol geometrik ézellikleri, yaya hac-
mi gibi ol¢ilebilir bilgileri toplayarak veri
taban1 ve altyapi olusturmak gereklidir.
Tablo 3.3’de bu konu ile ilgili olmas: gere-
ken ¢alismanin akigi 6zetlenmisgtir.

Bisikletliler i¢in arzu edilen tasarim ge-
reksinimlerini 6zetleyen bes temel ilke-
den bahsetmek miimkiindiir. Bunlar kisa-
ca: Kullanighlik, baglantili olma, giivenlik,
konfor ve cekicilik olarak isimlendirilir
(THT, 1996).

Kullanighlik, kentici ulasim aginda bisik-
let guzergdhlari gecikmeleri en az olacak

Trafik Yogunlugunun Azaltilmasi

Trafik Hizinin Azaltilmasi

Kavsak ve Tehlikeli Alanlarinin lyilestirilmesi, Trafik Yonetimi

Anayollarin Bisiklet Yolu icin Yeniden Diizenlenmesi

Bisiklet Giizergahlarinin Anayollardan Ayrilmasi

Yaya Yollarinin Doniistiiriilmesi/Yayalar ve bisikletliler icin

ortak kullanima agilan Giizergahlar

sekilde avantaj saglamali, rotalar ve ana
hedefler uygun sekilde cadde veya sokak-
larda agik¢a goriilebilir olmali, rota hari-
talar1 giizergahlarin belirli kesimlerinde
hazir bulundurulmali, anlamina gelmek-
tedir. Ayrica bisiklet giizergdhinda sokak
mobilyalarinin ve park etmis araglarin bu-
lunmamass; sinyalizasyonlu kavsaklarda
bisiklet yolu gecisi icin gerekli yolda farkly
kaplama kullanimi ve uyari isaretleri gibi
diizenlemelerin olmasi; park yeri tesis-
lerinin igaretlenmesi ve aydinlatmanin
dizenlenmesi de kullanighlik ilkesi i¢ine
girmektedir. Erigilebilirlik konusunda ise,
bisiklet aglar1 toplu tagima erigim nokta-
lar1 da d&hil olmak tizere bisiklet guizer-
gahlarindaki hatlar ve ana varig yerleri
birbirine baglanmalidir. Giizergihlar sii-
rekli ve tutarli olmalidir (giivenlik proble-
mi olan kavsak gibi kesimlerde yol yuzey
boyamalari, kaplama yiikseltmeleri ve iga-
ret levhalar ile siireklilik saglanmalidir).
Yogun trafik hacmi olan yollarda giivenlik
onlemleri alinmig, ayrilmig bisiklet yollar
ile bisiklet kullanimi avantajli hale getiril-
melidir. Erigilebilirlikte bisiklet kullani-
alarinin ve engellilerin fikirleri alinmali
tasarimda géz 6nitinde bulundurulmalidur.

Guvenlik ilkesinde, hem altyapinin hem
de trafigin diger elemanlarinin giivenlige
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etkisi diigintlmelidir. Bisiklet kullanilan gtizergihlarda trafik hacim-
lerinin ve hizlarinin azaltilmas: yoluna gidilmelidir. Yaya ve bisiklet ¢a-
tismasi olusturacak guzergahlardan kaginilmali, otobiis duraklarindan
gecen bisiklet yollar1 6zel guvenlik tedbirleri ile desteklenmelidir. Ayrica
kavsaklarda goriis kisit1 olan ve motorlu trafik hacmi yiiksek kesimler
belirlenmeli bu kesimlerde ayrilmis bisiklet geridi yapilmaya caligilmal,
yapilamazsa 151kl1 ve uyari isaretlemeleri ile bisiklet yolu boyamalar ve
geniglikleri standartlar dahilinde artirilmalidir. Konfor konusunda olug-
turulan altyapidaki genislik, egim, yuizey kalitesi gibi 6zelliklerin tasarim
standartlarim kargilamas: gerekmektedir. Son olarak ¢ekicilik konusun-
da ise ¢evredeki estetik alanlarla entegrasyon, guriltiinin az olmas: ve
cevrede ¢op, cam kiriklar gibi kirleticilerin bulunmamas: 6nemlidir.

Tum bu ilkeler, yolculuk amaglarindan, tecriibe diizeylerinden veya ka-
biliyetlerinden kaynaklanan farkli gereksinimlere sahip bisiklet kulla-
nicilan i¢in olugturulacak rota tasarimlari i¢in beraberce dugtniilmesi
gereken farkl 6nceliklere sahip durumlardir. En uygun altyapinin tasa-
rimi, kullanilmasi beklenen bisiklet kullanic1 ézelliklerini dikkate alma-
lidir. Unutulmamasi gereken standartlara ve bahsedilen kriterlere uygun
olusturulacak bisiklet yolu aglarinin bisikletlilere ve bazi kesimlerde en-
gellilere yardimar olabilecek nitelikte, her yil daha fazla bisiklet kullani-
aisini cekecek nitelikte olacagidir (Sustrans, 2008).

Kent merkezi yerel yollarda ara¢ hizlarmin yavaglatilmas: gereken ki-
simlar bulunmaktadir. Motorlu tasit yavaslatma 6ncelikli olarak yoldaki
tasarimlarla gerceklestirilmelidir. Bunu bagsarmanin en énemli yolu agi-
r1 ileri gérigun 6nlenmesi, yani yollarin ¢ok diiz hale getirilmemesidir.
Sonug olarak bu alanlar herhangi bir spesifik yeniden yapim altyapisim
gerektirmemekte, belirli kesimlerde sintizoidal kaldirim genisletmeleri,
yaya gecis orta adalari, hafif egimli hiz kesici rampalar vb. ile kolaylik-
la motorlu tagit hizi azaltilabilmektedir. Fakat olugturulacak hiz kesici
rampalarin ve kaldirim genisletmelerinin veya yaya adalarinin standart-
lara uygun gerceklestirilmesi ve gorilebilirligin artirilmas i¢in boyan-
mast garttir (Heydon ve Lucas-Smith, 2014).

Bisiklet kullanicilari, yogun motorlu tasit trafiginde bisiklete binme-
yi ya da yayalara karigmay: tercih etmedikleri icin bisiklet siirmeyi ko-
laylagtiracak temel gereksinimlere ihtiya¢ vardir. Yogun trafigi tagiyan
caddelerde bisiklete binmek i¢in ayrilmis alan saglamak gerekmektedir.
Bunun i¢in trafigin bir dereceye kadar yavaglatilmasiyla, yolun her iki
tarafinda en az 2,1 metre ayrilmig bisiklet alani saglanmalidir. Bisiklet
seritleri otomobil seridini daraltacak sekilde olmamalidir. Her yol kesi-
minde bunu saglamak mumkiin degildir. Hangi cadde ve sokaklarda uy-
gulanabileceginin tespiti ¢ok 6nemlidir. Bircok bisiklet yolu geometrik
standartlar kilavuzlarinda yoldaki trafik hacmi ve ara¢ hiz sinir1 deger-
lerine bagl olarak yapilacak bisiklet yolu tipleri verilmektedir. Verilen
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Trafik Akimi

%85'lik Hiz Degerleri

<30 km/sa

<150 tas/sa

150-300 tas/sa

300-800 tag/sa

800-1000 tas/sa Bisiklet seridi

> 1000 tag/sa Bisiklet seridi veya

30-50 km/sa

Uygun Bisiklet Seridi  Uygun Bisiklet Seridi

Bisiklet seridi

Bisiklet seridi veya
ayrilmis bisiklet yolu — aynilmig bisiklet yolu  aynlmig bisiklet yolu

50-65 km/sa >65 km/sa
Bisiklet seridi veya
aynlmis bisiklet yolu
Bisiklet seridi veya
aynimis bisiklet yolu

Bisiklet seridi veya
aynimig bisiklet yolu

Bisiklet seridi veya

s eyl Aynilmis Bisiklet Yolu

Bisiklet seridi veya

syl At Aynlmig Bisiklet Yolu

Bisiklt seridi veya Aynlmig Bisiklet Yolu

Tablo 3.4.Motorlu tasit hizina ve tasit trafik akimina bagh bisiklet yol tipi secimi (LTN, 2008)

standartlara 6rnek Tablo 3.4‘de gorilmek-
tedir. Bisikletliler ve motor trafigi arasin-
daki hiz fark: arttik¢a, daha fazla ayirma
gereklidir. Bu ilke ayn1 zamanda bisikletgi-
lerin yayalarla alani paylastigi durumlarda
da gegerlidir. Tasarim nispeten yiiksek bi-
siklet hizlarina izin veriyorsa, daha buytk
ayirma mesafeleri faydalidir. Cok diigik
hizlarda ve diiz olmayan yiizeylerde bisik-
letliler dengeyi korumak icin ek geniglige
ihtiya¢ duyarlar.

Ulkemizde yaymlanan Sehir I¢i Yollarda
Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlar1 ve
Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Ya-
pimina Dair Yonetmelikte, bisiklet yol
geometrileri ve diger ulagim sistemleri
ile etkilesiminde gerekli olabilecek tiim
standartlar verilmistir. Yonetmelige gére
bisiklet yollar1 ulagim noktalarini ve yer-
lesim yerlerinin merkezi bolgelerini birbi-
riyle irtibatlandiracak bir ag olusturmasz,
baslangi¢ ve varig noktasi arasinda kesinti
olmayacak sekilde tasarlanmas: gerekliligi
aktarilmigtir. Bisiklet yollari, ulagim mer-
kezleri ile yerlesim yeri merkezlerini birbi-
rine baglayacak gekilde planlanmalidir. Bu
kriter belki de bisiklet yolu planlamasi i¢cin
gerekli en 6nemli parametrelerden biridir.
Bisiklet yolunu diger ulagim modlarn ile

birlikte kullanildig1 bircok iilkede bisiklet
yolu surekliligi kriteri tam olarak uygu-
lanabilmistir. Ornek olarak Sekil 3.23'de
bisiklet yolu siirekliliginin saglanmasi i¢in
olugturulmus kentici bisiklet yollar1 go-
rillmektedir.

Ulkemizde ilk olarak diizenlenen ve tiim

bisiklet yolu ag1 boyunca olmasi gereken
standartlarin yer aldigi yonetmelik, Sehi-
rici Bisiklet Yollar: Kilavuzu ile desteklen-
migtir (TC Cevre ve Sehircilik Bakanlgy,
2017). Kavsaklarda ve otobiis durakla-
rinda da 6zel caligma gerektiren bisiklet
yollarina 6rnek Sekil 3.24'de verilmekte-
dir. Otobuis duraklarinda bisiklet yollar
tasit yoluna tagsmadan, durak arkasindan
ve duraga 200 cm’lik mesafe birakilarak
yapilmalidir.

Kavgaklarin sinyalizasyonlu olmasi du-
rumunda bisikletlilerin gtvenliginin ar-
tirilmas i¢in motorlu ara¢ kuyrugunun
ontinde bekleme kesimi duzenlenmelidir
(Sekil 3.25).

Bisiklet giizergah caligmalarinda unutul-
mamasi gereken bir diger durum da yuk-
sek hizli motorlu tagitlarin bulundugu
sehir merkezi arterinde motorlu tagitlar
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Hollanda

Sekil 3.24. Otobiis durag: ve sinyalizasyonsuz kavsak gecisinde bisiklet yolu (TC Cevre
ve Sehircilik Bakanhgi, 2017; LTN, 2008).

Sekil 3.25. Sinyalizasyonlu kavsak Sekil 3.26. Motorlu tasit trafigi hizim dii-
gecisinde bisiklet yolu (TC Cevre ve sirmek ve yaya gecisi ile bisiklet kullanimi-
Sehircilik Bakanhgi, 2017) m kolaylastiric1 gecis adas1 (LTN, 2008)

i¢in hiz dusiirme ¢aligmalari yapilmas: gerekliligidir. Hiz rampalari stan-
dartlara uygun yapilmazsa bisiklet kullanim konforunu énemli dlctide
dugsiirar. Hiz disiirme ¢aligmasi hiz rampalarindan ibaret degildir. Tra-
fik adalar, bisiklet siginaklari, orta refiij baypas gecisleri vb. geometrik
diizenlemeler de motorlu tagit trafiginin olmas: gereken hiz sinirindan
daha fazla hiz yapmasini engeller ($ekil 3.26). Bu tiir caligmalar bisiklet
kullaniallarinin yaninda yayalarin giivenligi icin de gereklidir.

Olusturulacak bisiklet yolu geometrik standartlar: parametreleri ¢ok sa-
yidadir. Her belediyenin kendi i¢inde bu standartlar: aragtirarak yerel
standartlar kilavuzu gelistirmesi ve bu el kitabindan faydalanarak ken-
tici ulagim planlamasinda guvenli bisiklet giizergdhlarina yer vermesi
gerekmektedir (TC Cevre ve $ehircilik Bakanlhigi, 2017).
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3.3.2. Bisiklet glizergahi seciminde
toplu tasima etkilesimi

Bisiklet ve toplu tagimanin birlikte kul-
lanildig1 veya birbiri ile baglantili oldugu
sistemlerinde bisiklet yollarinin giivenli ve
elverigli se¢imi kenti¢i ulagim giivenligini
artiracaktir. Yapilan caligmalar incelendi-
ginde bu sistemlerde daha giivenli ve servis
verilebilir bir rota segmek icin bir¢cok etken
faktoriin oldugu gortlmistiir. Ornegin,
Asgarzadeh vd. (2016) tarafindan yapilan
aragtirmada, bisiklet motorlu araclarda
meydana gelen farkh kesisme noktalarinda
bisiklet-motorlu ara¢ kazalarinda bisiklet-
¢i yaralanmalarimin giddeti aragtinlmgtir.
Bir bisiklet motorlu ara¢ carpigmasinda
otobiis yer aldigi zaman, bisiklet kullanici-
lar1 ile meydana gelen yaralanmalarin di-
ger motorlu ara¢ kazalarindakinden iki kat
daha siddetli oldugu gorilmustur. Bagka
bir ¢alismada, otobiis goférleri ve bisiklet-
liler ile anket calismasi gerceklestirilmis,
bir bisikletlinin bir otobiis tarafindan sol-
lanmas1 manevrasinin her iki kullama icin
de rahatsiz edici bir manevra oldugu orta-
ya ¢tkmugtir. Bu sollamadan bisikletlilerin
%59’unun otobiis soférlerinin de %68’inin
rahatsiz oldugu ortaya ctkmigtir (Baumann
vd. 2012). Benzer ¢alismalarda bisikletli-
lerin otobiislerle paylagilan rotalar1 daha
az tercih ettigi gorulmiistir (Caulfield vd.,
2012). Bu nedenle ya bisiklet yolu ayrilmus,
otobiis hatti ile arasinda bir tampon bélge
olusturulmug ve bisiklet yolunun otobis
duraklar arkasinda devamlihg saglanmisg
olmali ya da otobiis hattinda bisiklet yolu
bulunmamali bunun yerine uygun bisiklet
yolu giizergahi secildikten sonra bisiklet ve
otobiis glizergahlar1 entegre haline getiril-
meli, otobiis duraklar1 yakininda bisiklet
parklar1 olugturulmalidir.

Bisiklet park yeri entegre sistemlerde
onemli ve etkili faktérlerden biridir. Bi-

sikletle binilen otobiislerde ise bisikletin
otobiis éniine yerlegtirilebilecegi techizat-
lar mevcuttur ve otobiise binmelerine izin
verilir (Schneider, 2005). Bu otobiislerin
cogu bisiklet raflar1 yardimiyla iki veya dort
bisiklet tagir. Bisiklet tagima sayisinin az
olmasi nedeniyle, otobiis-bisiklet entegre
ulagimda, otobus durag: yakinmna givenli
bisiklet park yeri olusturmak daha gerekli
ve 6nemli gorillmektedir (Schneider, 2005).
Ozellikle giivenli bisiklet kullamcilari gii-
venli bisiklet dolapli park yerlerini tercih et-
mektedir (Taylor ve Mahmassonis, 1996).

Ulkemizdeki sehirlerin cogu, iklim ve to-
pografik 6zellikleri bakimindan bisiklet
kullammm i¢in uygun kogsullara sahiptir.
Bu sebeple yitksek seviyeli bir bisiklet kul-
lanimi beklenmektedir. Ne yazik ki, se-
hirlerimizdeki bisiklet kullamim seviyesi,
planlama hatalar, altyap: ve bakim-igletme
eksikligi nedeniyle beklentilerin ve Avrupa
sehirlerinden bazilarinin ¢ok gerisindedir
(Ozgiirlik, 2016). Bununla birlikte son yil-
larda Baymndirlik ve Iskan Bakanhgi, Cevre
ve Sehircilik Bakanlg gibi kuruluglarin
kentsel ulagim planlarinin bisiklet-toplu ta-
sima entegrasyon fikrine uygun olarak ha-
zirlanmasina karar vermesi, bisiklet kulla-
nimin destekleyici standartlar olugturmas:
ve eylem planlan ile caligmalar1 artirmas:
Belediyeleri tesvik etmis, bisiklet yollar1
icin ¢caligmalar hiz kazanmigtir. Isparta ili
sehir merkezinde de bu dénemde bisiklet
yollarina énem verilmis, Mimar Sinan Cad-
desi, Stleyman Demirel Caddesi, Cumhu-
riyet Caddesi ve 113. Cadde gibi arterlere
bisiklet yollar1 yapilmigtir.

Isparta ili sehir merkezinde bisiklet yollari-
nin toplu tagima ile entegre edilebilirliginin
degerlendirilmesi i¢in bir deneme ¢alisma-
s1 gerceklestirilmistir (Saplioglu ve Aydin,
2018). Bisiklet kullaniminda givenligin
artirlmasi icin, bisiklet yolu giizergahi be-
lirlenirken kullamicillarin istekleri de goz

55



56

ISPARTA YEREL EKONOMIK KALKINMA ViZYONU 2018

6nunde bulundurulmas: gerekli gorilmis, kullamic istekleri kullanici an-
ketleri yapilarak belirlenebilmigtir.

Bisiklet-toplu tagima entegrasyonunda bisiklet yolu giizergahi belirlenmesi
kullamicinin istekleri ve gizergah belirlemede etkili olan fiziksel faktérlerin
timinin 6nem derecelerine gore stirece dahil edilmesi gereken karmagik
bir mekansal karar verme problemidir (Colakoglu ve Kiigiikpehlivan, 2014;
Saplioglu ve Aydin, 2018). Problemin ¢éziimii i¢in de farkli yéntemler ge-
ligtirilebilir. Projelendirmeye gecilmeden 6n ¢aligma olarak, bisikletin toplu
tagima ile entegrasyonunun énemini saptamak i¢in 80 kisiye web tizerin-
den bir anket uygulanmistir. Anket sonuglarinda katihmalarin %70’inin
toplu tagima ile bisiklet entegrasyonunun olmas: gerektigini sdyledigi tes-
pit edilmistir (Saplioglu, vd., 2015). Caligmanin amaci, bisiklet ve otobiis
entegrasyonu i¢in gerekli, uygun ve givenli gizergahlarin tespitidir. Tespit
edilecek gtizergahlar bisiklet kullanicilar: tarafindan en ¢ok tercih edilebile-
cek guizergdhlar olacaktir. Calisma pilot kesim deneme ¢aligmasidir. Yogun
sekilde toplu tagima olarak kullanilan halk otobiisti linklerinden bir kismi
dikkate alinarak bisiklet yolu olusturulabilecek giizergahlar tespit edilmeye
caligilmistir. Ozellikle bisiklet kullanicilarinin tercihlerinin goz 6niine alin-
dig1 bir ¢alisma olmas: i¢in bisiklet kullamicilarina anketler diizenlenmis,
anketlerde elde edilen sonuglara gore Isparta ili Sehir merkezi sayisal hari-
tasi tizerinde CBS analizleri ve AHP kullanilarak bisiklet yolu i¢in olusturu-
labilecek giizergahlar ve bunlara baglanacak otobiis linkleri gosterilmistir

(Sekil 3.27).

Mevcut Otobiis Hatlar ve Onerilen Bisiklet Yolu Al ifleri Pilot Calis

Sekil 3.27. Secilen kesimdeki otobiis linki ve diizenlenmesi gereken bisiklet yollar1 ile bisik-
let park yerleri érnegi (Saphoglu ve Aydin, 2018)

Yapilan caligmada Isparta ili otobiis hatlarinin tumu kullamilmamuis, her
mahalleden bir link olacak sekilde otobiis hatlari alinmigtir. Bu nedenle
calisma pilot ¢aligma olarak degerlendirilmistir. Calisma ayni zamanda
sayisal veri tabani olusturulmasini mumkiin kilmus, Isparta ili sehir mer-
kezinde otobiis-bisiklet entegre sistemi veri taban i¢in ¢énemli bir alt yap:
olugturmustur (Sekil 3.28).
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Sekil 3.28. Otobiis- bisiklet entegre sistem sayisal
veri tabam (Saphoglu ve Aydin, 2018)

3.4. Engelsiz Isparta

Yirtme engelli bireylerin ortak problem-
leri olan, aymi zamanda gidecekleri yere
ulagmak icin giizergdh se¢imlerini etki-
leyen parametrelerin tespiti i¢in Isparta
ilinde engelliler ve yaghlar agisindan kar-
silagilan ulagim problemleri incelenmistir.
Tespit edilen problemlerin benzerleri l-
kemizde bircok sehirde ve diinyada bir¢cok
iilkede mevcuttur fakat bu konuda yapila-
bilecek ¢aligmalarda, problem tespit edil-
dikten sonra olugturulabilir. Bu nedenle
Isparta kent merkezinde yiriime engelli-
lerin ve yaghlarin kargilagabilecegi prob-
lemler tespit edilmis, engelli bireylerle
anketler yapilarak éncelikli iyilegtirilmesi

gereken parametrelerin tespiti i¢cin 6rnek
caligma ile 6neriler eklenmigtir.

Isparta ili sehir merkezinde arag trafik
hacminin yiiksek olmasi nedeniyle yol
kenar1 park problemi mevcuttur. Buna ek
olarak bir¢ok sokakta kaldirim genislikleri
yeterli degildir. Kaldirim genigligi yeterli
olan sokaklarda ise magaza ve dikkanla-
rin malzeme ve reklam panolari, kaldirim
tzerindeki agag ve direkler kaldirimda ge-
cisleri engellemektedir ($ekil 3.29). Bun-
lara ek olarak uygun kaldirim ve rampa
olan bircok sokakta da kaldirim tizerine
park eden araclar nedeniyle ne yurime
engelliler ne yaghlar ne de diger yayalar
kaldirimi kullanabilmekte, bunun yerine
ara¢ yolunu kullanma mecburiyetinde kal-
maktadirlar. Ayrica sinyalizasyonlu kav-
saklarda striiciilerin saga donislerde yaya
ve engellilere yol verme potansiyelinin ol-
dukea dusitk oldugu gézlemlenmistir.

Sinyalizasyonlu kavsaklarin engelliler icin
dizenlenmis olanlar1 mevcuttur fakat
baz1 kavsaklarda sinyal siiresince engelli-
nin gecisleri icin yeterli stre yoktur. Bun-
larin tekrar degerlendirilip dizenlenmesi
gerekmektedir. Ayrica yitksek ara¢ hacmi
olan caddelerde de kaldirimda saydig:-
miz problemlerden dolay: engelliler arag
yolunu kullanmay: tercih etmekte, bu da

Sekil 3.29. Kent Merkezinde Engelli, Yagh ve Diger Yayalarin Giivenli Ulagimim Kisitlayan Durumlar (130. Cad-
de, 1607. Sokak, 1106 sokak, 1107 Sokak, 1108 Sokak érnekleri)
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6nemli giivenlik problemleri olugturmaktadir ($ekil 3.30). Kaldirim ge-
niglik veya yuzey diizginliugiu devamhiligi olmayan cadde ve sokaklar cok
sayida veya tizerleri yayalarin gecisini engelleyecek malzeme, agag, direk
vb. ile doludur. Kaldirim rampasi iniginde park etmis bir aracla kargilagil-
masi olduk¢a yaygindir. Kaldirim tstiinde ara¢ park: durumlar: da bircok
sokakta gorilmektedir.

Sekil 3.30. Engelli Bireylerin Yogun Trafikte Karayolunu Kullanmak Zorunda Kalmasi-
na Bir Ornek (Sileyman Demirel Caddesi 6rnegi)

3.4.1. Yarime engellilerle yapilan anketler ve degerlendirilmesi

Yiirume engelliler icin olugturulabilecek kaldirim ve kavsak diizenleme-
leri, kent ici yol aginin tumunt kapsamas: karmagik bir konudur. Cun-
kit tum yol aglar1 veya kaldirim giizergahlarinin engelliler tarafindan
kullanilabilmesi beklenemez. Baz1 guzergihlar yirime engelliler icin
cok egimli, ¢cok dar, ¢ok puriizli, ¢ok kalabalik vb. olabilir. Bu nedenle
iyilestirmelerin yapilabilecegi, akilli kavsak destek sistemlerinin uygu-
lanabilecegi, engelliler i¢in olusturulabilecek guzergihlarin saglikli bir
sekilde kullanilabilmesi i¢in, énceden segcilip, etkili parametrelerin hep-
sinin birlikte iyilestirilecegi gizergihlarin seciminin gerceklestirilmesi
gerekmektedir. Bir bagka deyisle, yol planlamaci ve uygulayicilarin iyileg-
tirilmesi gereken yollar1 ve kavsaklar1 éncelikli olarak dogru bir sekilde
tespit etmesi gerekmektedir.

Bu konu ile ilgili yapilan bir calismada, ileride olusturulabilecek akilli
ulagim ve kavsak sistemleri ile donatilabilecek, yuriime engelli kisilerin
givenle ve rahat kullanabilecekleri giizergahlarin daha dogru se¢iminin
gerceklestirilmesi amaglanmistir (Saplioglu vd., 2018). Calismada engel-
lilerin tercihleri ve olmas: gereken geometrik standartlar: temel alinmig-
tir. Sayisal harita destekli ve CBS kullanilarak olusturulan veri tabaninda
agag, elektrik diregi, trafik levhalar: ve sinyalizasyon direkleri, reklam
panolari, magazalarin triin teshir gerecleri, ¢6p tenekeleri, kaldirima
park eden motorlu tasitlar1 gibi sayilabilecek bir¢cok kaldirimda hareketi
engelleyen durumlarin yer almasi gereklidir. Bu nedenle ¢aligmada kul-
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lanilan etkili parametreler siralanmigtir:
Kaldirimdan yola ge¢is rampalar

Kaldirimda engel bulunup bulunma-
mast

Kaldirim genisgligi
Kaldirim boyuna egimi

Yolda trafik hacmi (kavsaklarda, kaldi-
rim olmayan veya kaldirim kullanila-
mayan kesimler i¢cin énemli)

Yol kenari park (Kavgaklarda goriis
agisindan ve kaldirim olmayan kesim-
lerde 6nemli)

Kavsakta sinyalizasyon olup olmamas.

Daha sonra, Isparta kent merkezinde
ikamet eden rastgele secilen 44 yiirtime
engelli bireye anket uygulanmigtir. Etkili
yedi parametre engelli yol kullanicilari ta-
rafindan 1'den 7’ye kadar (kendileri icin
onem derecesine gore) puanlanmigtir.
Ankette sorulan sorular degerlendirilir-
ken, ilk olarak Isparta ili sehir merkezinde
engellilerin siklikla kullandiklar giizergah
baslangi¢ ve bitis noktalar: tespit edilmis,
kullanim potansiyelleri yiiksek olan nok-
talar belirlenmigtir.

Engellilerin yogun olarak Belediye-Als-
veris Merkezi-Sehir Hastanesi ti¢geninde
ulagim bitis noktast olusturdugu gorul-
mustir. Calismada yiirime engelliler icin
sadece tekerlekli sandalye ile ulagabile-
cekleri mesafe géz ¢nunde bulundurula-
rak bir pilot bélge se¢ilmistir. Secilen pilot
bélge Yedigehitler-Bahgelievler Mahalle-
lerini kapsamaktadir. Baglangic noktas:
yasadiklar1 konutlar; bitis noktasi-en sik
ziyaret edilen- Aligveris merkezi ve Sehir
Hastanesi olarak digintilmustir.

Literatirden elde edilen ve anketlerde
kullanilan, giizergdh se¢imini etkileyen
bircok parametre vardir. Bu parametre-
lerin 6nemli bir kismi nitel verileri de
icermektedir. Bu nedenle parametrelerin
onem ve oOncelik derecesinin tespitinde
Analitik Hiyerarsi Yénteminden ve an-
ketlerden faydalanilmigtir. Béylece en-
gellilerce doldurulan anketlerde verilen
puanlar kullanilarak parametrelerin agir-
Iiklandirilmas: icin gerekli hesap adimla-
r1 gerceklestirilmigtir. Ek olarak segilen
pilot bolgedeki Cadde ve Sokaklarin pik
saatlerdeki trafik hacmi tespit edilmis,
sinyalizasyonlu kavsaklar isaretlenmigtir.
Toplanan tim veriler ArcMap ortaminda
oznitelik tablosuna iglenip sayisal harita
ile iligkilendirilmigtir.

CBS genellikle cografi veri toplama, igle-
me ve analiz i¢in kullanilir. Saha se¢imi,
ulagim aglarinin degerlendirilmesi ve gu-
zergadh se¢imi gibi bircok karar, mekansal
konum ile ilgilidir. Bu ¢alisgmada problem,
hiyerarsik olarak modellenmistir ve 6l-
¢iit olusturma agirliklar1 mekansal karar
analizi icin, AHP ile hesaplanmigtir. Pa-
rametrelerin Cografi Bilgi Sistemlerinde
giizergah seciminde kullanilabilmesi i¢in,
Isparta ili sehir merkezi yol haritas: vek-
tor veri yapisinda sayisallagtirilip ArcMap
10'da hazirlanmig, gerekli topolojiler ku-
rulmugtur. Secilen pilot boélgedeki (14
adet cadde ve 134 adet sokakta) kaldirim
geniglikleri 6l¢iilmiis, yol kenar1 park du-
rumu tespit edilmis, kaldirim tzerinde
engel olup olmadig1 kaydedilmistir. Boyu-
na egimlerin cadde ve sokaklarin kaldirim
veri tabaninda gosterilebilmesi i¢in sorgu-
lamalardan hemen 6nce cadde ve sokak-
lardaki kaldirimlarin egimleri adim adim
hesaplanmis ve 6znitelik tablosuna ek-
lenmigtir. Bunun i¢in arazinin topografik
bilgisinden faydalanilmis ve DEM data-30
metre (ASTER GDEM, 2017) kullanilmig-
tir. Yiizey bilgisi, Arc Toolbox'ta 3D analiz
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yiizey fonksiyonu kullanilarak ortalama yiizey egimi elde edilmistir. In-
celeme sirasinda segilen pilot bolgedeki 148 cadde ve sokagin 137’sinin
boyuna egimlerinin %4’ten dusitk oldugu gérilmustiir. Bu da Isparta
merkezin egim yoninden diize yakin oldugunu daha net gostermistir.
Aktarilan egimlerin AHP agirhiklandirmas: sonucu olugturulan agirlik
degerler ile carpilmistir (Sekil 3.31). Yapilan analizler sonucunda engelli
yol kullanicilari i¢in 6ncelikli iyilestirilmesi gereken, birbiri ile baglantili
cadde ve sokaklar harita tzerinde CBS destekli sorgulamalar ile ortaya
cikmigtir (Sekil 3.32).
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Sekil 3.31. Secilen pilot mahalleler icin olusturulan veri tabami sorgulama ekram
(Saplioglu vd., 2018)
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Sekil 3.32. GIS ve AHP'den faydalanarak elde edilmis yiiriime engelliler icin éncelikli iyi-
lestirilmesi gereken deneme bélgesi yol ag1 gorimniimii (Saplioglu vd., 2018)
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Secilen deneme kesiminde yapilmis proje
caligmasi ile gelecekte yol ve kaldirim iyi-
lestirilmesinde éncelikli igler 6neri olarak
sunulmustur. Yapilan proje ¢alismasi pilot
bélge calismasi seklinde bir érnektir. Ca-
lismanin tim kentte uygulamaya gegiril-
mesi i¢in daha fazla ortopedik engelli bi-
reyin gériis ve 6nerilerinin alinmasi, buna
ek olarak olusturdugumuz veri tabani kul-
lanilarak analizlerin yenilenmesi tavsiye
edilmektedir.

3.5. Otopark Alan ve

Giris-Cikislarinin Analizi

Kentlerde yapilan yolculuklarin buyik
cogunlugu, kent merkezleri, aligveris ve
is merkezlerinin bulundugu bélgelere ol-
maktadir. Bu bolgelerdeki tasitlarin uy-
gun bir yerde beklemesi ve bu bekleme
sirasinda mevcut trafik akiginin bozulma-
mas1 gerekmektedir. Bu nedenle motorlu

Sekil 3.33. Isparta ili kath otopark giris ve aikislar1

araglarin park dizenlemesini saglayan
otoparklara ihtiya¢ duyulmakta ve boyle-
ce nizami olmayan parklanmalarin 6niine
gecilmektedir.

Bir yilda 8760 saat oldugu distniiliir-
se, motorlu aracan igletme hizi 40 km/sa
kabul edilir ve bir aracin yilda ortalama
10.000 km yol yaptig: diistuniiliirse, aracin
hareketli oldugu siire t = 10.000/40 = 250
saat olur. Bu durumda bir motorlu arag,
bir yilin 8760 - 250 = 8510 saat gibi ¢ok
onemli bir stiresinde hareketsiz olup park
edecektir. Bu rakamlarda bize otopark
gereksiniminin 6nemini goéstermektedir
(Haldenbilen vd.,1999).

61



62

ISPARTA YEREL EKONOMiK KALKINMA ViZYONU 2018

Otoparklar; yol icinde, kaldirim kenarinda park edilmesi yol i¢i otopark,
yollarin disinda agik veya kapali alanlarda park edilmesi yol dig1 park olarak
ikiye ayrilmaktadir. Otoparklar planlama ve hesaplamalarinda; sehir mer-
kezinin yogunlugu, otomobil sahipligi, arazi kullanimi ve sehir buyuklugii
dikkate alinmasi gereken énemli faktérlerdir. Yol i¢i otopark etiitlerinin,
is gunlerinde 07:00 ile 19:00 saatleri arasinda 12 saat veya 09:00- 11:00,
14:00-16:00, 18:00-20:00 saatleri arasinda toplam 6 saat yapilmas: tercih
edilebilir. Otopark etiidiinde park yerleri 15, 20, 30 dakikada bir dolagilarak
sayim féyi doldurulur. Ayrica yol ici ve yol dig1 park yerlerinin (m2) olarak
alani yazilarak % kag dolulukla ¢alistig, arac sayisi ve park kapasitesi karsgi-
lagtirilir (Anonim, 1982).

Otopark giris, ve ¢ikiglar1 kavsaklara en az 30 m uzaklikta olmali ve terci-
hen yan yollara agilmalidir. Serit genigligi 3.5-3.6 m, tavan yiiksekligi ze-
minde en az 3.5 m, diger katlarda en az 2.25 m, rampa egimi % 10 en ¢ok
% 12 olmalidir. Bir arag, icin sirkiilasyon alani da dahil olmak tizere 28-30
m2’lik alan ayrilmas: uygundur. Sirkiilasyon yani dolagma yollarinda terci-
hen tek yonli trafik akimi distniilir (Ozdirim, 1994).

Haziran 2018 TUIK verilerine gore Isparta ilinde trafige kayith toplam
174.370 aragtan %46’s1 otomobildir ve 81 il arasinda toplam arag sahipligi-
ne gore 29. sirada yer almaktadir (TUIK, 2018). Bu nedenle de kent icinde
trafik sikigiklig1 ve parklanma gibi problemler ortaya ¢tkmaktadir.

Isparta belediyesi tarafindan yapimi tamamlanan ve kullanilmaya baglanan
Gelebiler Kath Otoparki, Kath Otopark:, Pirimehmet Kath Otoparki, Kent
Meydani Katl Otoparki, ITKM Yeralt1 Otopark ile Isparta ili parklanma
problemlerine ¢éziim getirilmigtir. Sekil 3.33'de Isparta ili kath otoparkla-
rin giris ve ¢ikiglar gorillmektedir.

Gevre ve Sehircilik Bakanh@inca hazirlanan ve 1 Haziran 2018 tarihinde
yurirlige giren Otopark yonetmeligi ile otoparklarin giris ve ¢ikiglarinin
yeterli olmas, i¢ ve dig trafigi aksatmayacak gekilde diizenlenmesi zorun-
ludur. Otopark giris ve ¢ikiglar incelendiginde yol i¢i otoparklardan kay-
naklanan gorus kisitlamalar1 ortaya ciktigr goralmektedir. Sehir icerisin-
de etkin denetim mekanizmalar1 olugturulmali ve Elektronik Denetleme
Sistemi (EDS)’ne gecilmelidir. Isparta kent merkezine ait yol dig1 otopark
etiidunun yapilmas: gerekmektedir. Calisma kapsaminda Isparta kent mer-
kezindeki mevcut yol dig1 otoparklar arastirilmali, kapasiteleri ve doluluk
oranlar belirlenmelidir. Ayrica otopark ihtiyaa ile ilgili gelecege yonelik
tahminler yapilarak 6neriler sunulmahdir. Ozellikle il merkezinde bulunan
mahalle sakinleri i¢cin mahalle otoparklar: giindeme gelmeli, bunun i¢in
arag¢ sayimlar1 yapilarak belediyenin mahalle otopark: i¢in uygun arazi tah-
sisi yapmasi gerekmektedir. Kent merkezinde bulunan okul bahcelerinin
yaz tatillerinde otopark olarak kullanilabilmesi kent merkezindeki yol ici
parklanmalarn azaltacaktir.
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Kent merkezinde yer alan igletmelerin ve
bazi sanatsal figiirlerin, yaya kaldirimlarin
isgal ettigi gorulmekte ve bu durum yaya-
larin kendilerini tehlikeye atarak karayolu
ve bisiklet yolunu kullanmalarina neden
olmaktadir. Ayrica kaldirim giris ve ¢ikig
rampalarina park edilen araclar, engelli va-
tandaglarimiz ve bebek arabalar1 kullanan
vatandaglarimiz icinde sorun tegkil etmek-
tedir. Bu durumun denetim mekanizmalar
olusturulmas ile éniine ge¢ilmesi daha ya-
sanabilir bir kent i¢in 6nemlidir.

3.6. Isparta ili icin Karisim Tasarimi

Belediyeden elde edilen bitim ile yapilan
bitum deneyleri sonucunda da bitumiin
Isparta iklim ve trafik kogullarina uygun
oldugu belirlenmistir (Tablo 3.5). Ayrica,
bitiim viskozite sonuglarina gore, karigtir-
ma ve sikigtirma sicakliklar1 belirlenmigtir

(Tablo 3.6).

- Deney L
Deney Adi Birim Metodu B 50/70 Isparta Belediyesi Bitiim
Penetrasyon, 25 °C, 100 g, 5 s (Otomatik) 0.7mm TSEN 1426 62.2
Yumusama noktasi, Bilye&Halka (Otomatik-Su Banyosu) °C TSEN 1427 49.9
Diiktilite, 25°C, 5 cm/dk m >100
Dénel Viskozimetre (135 °C, <3Pa.s) Pa.s 0.475
Dénel Viskozimetre (165 °C) °C 0.15
Dinamik Kesme Reometresi-DSR Yenilme Sicakligi °C TSEN 14770 67.9
(G*/sin™>1 kPa) @10 rad/s S o TS EN 14770 64
RTFOT ile yaslandirilmis numuneler iizerine deneyler
TSEN
-Kii 0
Kiitle Kaybr % 12607-1 0
-Kalici Penetrasyon % TSEN 1426 70.4
-Yumusama Noktasindaki Artma °C TSEN 1427 3.2
-Yumugama Noktasindaki Azalma °C TSEN 1427 -
Dinamik Kesme Reometresi-DSR Yenilme Sicakligi °C TSEN 14770 67
(G*/sin™>2.2 kPa) @10 rad/s S o TS EN 14770 64
RTFOT+PAV ile yaslandiriimis numuneler {izerine deneyler
Dinamik Kesme Reometresi-DSR Yenilme Sicakligi °C TSEN 14770 28.6
(G*/sin™+5.000 kPa) @10 rad/s ST o TS EN 14770 2
°C TSEN 14771 -12

-Kiris Egme Reometresi — BBR — Egilme/Siinme Sertligi .
(5<300MPa, m=0.300) @60 m degeri TS EN 14771 0.325

Rijitlik (S)MPa | TSEN 14771 213

PG Sinifi

PG 64-22

Tablo 3.5. Isparta Belediyesi bitiim deney sonuclarma gére PG Sinifi belirlenmesi
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Karistirma Kanstirma Sikistirma Sikistirma
Araligi Sicakhdi Araligi Sicakhdi

Referans 159.5-165.9 162.7 146-152 149

Numune ad\

Tablo 3.6. Karistirma ve Sikigtirma Sicakliklar:

Agrega gradasyonunun belirlenmesinde deneme karigimlari hazirlan-
migtir. Kanigimlar sartname limitleri ile kargilagtinlmigtir. Gradasyon
kontrol noktalar1 4 kontrol elegine baghdir: maksimum elek ¢api, no-
minal maksimum elek ¢api, 2.36 mm elek ¢ap1 ve 0.075 mm elek ¢apu.
Ayrica onerilen bir ‘yasak bolge’ vardir. Bu yasak bélge 2.36 mm elek
capiyla baglar ve 0.300 mm elek ¢capina kadar devam eder. 12.5 mm no-
minal maksimum agrega boyutu i¢in belirlenen gradasyon limitleri Sekil
3.34'de gosterilmistir.

® control noktast — pradasyon egrisi -+« maksimum gradasyon

100 o

% Gegen Agrega

0 05 1 1,5 2 25 3 35 A
Elek Capi, mm (X%45)
$ekil 3.34. Gradasyon Limitleri

Optimum baglayia iceriginin belirlenebilmesi i¢cin tahmin edilen bagla-
yict icerigi ile baglanarak 4 farkli oranda %4 bosluk orani i¢in kriterlerin
saglanip saglanmadig1 kontrol edilmigtir. Oncelikle hava boslugu grafi-
gi tizerinden %4.0 hava bosluguna karsilik gelen baglayici icerigi tayin
edilmigtir. Daha sonra bu baglayic icerigi icin VMA grafigi tizerinden
minimum %14 degerinin saglanip saglanmadig: kontrol edilmis ve VFA
grafigi tizerinden %65-75 araliginin saglanip saglanmadig: kontrol edil-
migtir. Butun kriterler saglandiginda optimum baglayici icerigi Isparta
Belediyesinden alinan malzemelerle hazirlanan numune i¢in %4.5 ola-
rak belirlenmistir. Bu numune i¢in tasarim grafikleri Sekil 3.35'te gos-
terilmektedir.
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Sekil 3.35. Isparta Belediyesinden elde edilen malzemelerle hazirlanan numune icin optimum baglayia icerigi

3.6.1. Isparta belediyesi

yol Ustyapisi tasarimi

Isparta Belediyesinin yol yapimi uygulama-
larinda da yeterli altyapinin olusturulama-
dig1 soylenebilir; ancak Ispartanin yagish
bir Bélgede olmasi ve dugiik kig sicakliklars,
diger Illerimize gore farkh tedbirlerin alin-
masini gerekmektedir. Yol yapimu sirasinda
drenaj projesi yapilarak ve gerekli egimler
verilerek iistyapinin olusturulmas: kaginil-
maz bir husustur. Yeterli drenaja ve altyap:
tabakalarina sahip olmayan bir yolun asfal-
tina harcanacak paranin, bosa gideceginden
emin olunmaldir. Ispartanin dugik kig s1-
cakliklar, asfalt uygulamalar i¢in diger bir
sorundur; ¢iinkii asfalt tabakalarinin bagla-
yic1 ¢imentosu 6zelligine sahip bitim, yuka-
ridaki paragraflarda bahsedildigi gibi, agir1
sicak ve soguktan olumsuz etkilenmektedir.
Kis aylarinda gériilen yiizey sicakliklari, bi-

timin iyi performans gostermesi gereken
sicakhigimin ¢ok altina diismesi; dolayisiyla
bitiimin yaglanmasina neden olmaktadir.
Bu durum, asfalt karigimlar: adeta kirilgan
plastik haline getirmektedir. Isparta Beledi-
yesince, yumugama noktasi agag: ¢ekilmis;
diger bir deyisle, modifiye edilmis bitim
kullanim1 gerekli gérilmelidir. Baglangic-
ta yapim maliyetlerinde gérilecek %5 ile
%10 arasi bir artig yanls yorumlara neden
olmaktadir; c¢iinkd yol émru icerisindeki
bakim maliyetleri dikkate alindiginda daha
ucuza mal olan; ama en 6nemlisi Isparta’ya
yakasir bir yol aginin olugturulmas: saglana-
bilir. Fransa ve Italya 6rneklerinde oldugu
gibi; yeni bir tesis ve ekip gerektirmeden,
kullanimi oldukea kolay, depolanabilir gra-
niler plastik katkilarin Ispartada asfalt
uygulamalarinda da kullamma baglanmas:
6nemli bir iistyap: problemini ortadan kal-
diracaktur.
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Isparta Belediyesinin plentte kullandig1 recetelerden elde ettigimiz karigim
oranlari hem eski karigim tasarimi (Marshall Karigim Tasarimi) agisindan
yetersiz hem de yeni karigim tasarimina (Superpave) uygunluk agisindan
yanlis sonuglar dogurmaktadir. Tablo 3.7'de belirtilen oranlar Isparta Be-
lediyesinin Recete olarak adlandirdigy, plentte kullanilan yaklagik karigim
oranlaridir. Bu oranlar yiizde olarak ifade edildiginde optimum bitim ora-
nimin Marshall Tasarimina kiyasla yitksek oldugu, Superpave karigim tasa-
rnimina kiyasla da tamamen uyumsuz oldugu ortadadir. Cizelgede belirtilen
1 no.lu agrega karigim en biiyiik elek ¢apiyla kullanilan agregayi, 2 no.lu
agrega karigimi kaba agregay, 3 no.lu agrega karigimi da ince agregay: tem-
sil etmektedir. Kullanilan agregalarda bir gradasyon egrisi bulunmamakta-
dur. Belediye kendi regetesine gére agregalari gruplandirmugtr.

Tno.lu 2no.lu 3no.lu
agrega agrega agrega Filler (kg)
kangimi (kg)  kansimi (kg)  kansimi (kg)

Bitim  Kullanilan
(kg)  bitiim (%)

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

Tablo 3.7. Isparta Belediyesi Karisim Recetesi

Marshall Karigim Tasarimiyla laboratuvarimizda yaptigimiz deney sonug-
lar1 ile belediyenin kullandig1 karisim tasarimi kargilagtirildiginda hem ag-
rega gradasyonu hem de bitim ytizdesi uyumsuzdur. Boyle bir durumda
belediyemizin bahsettigi kalici asfalt ya da uzun émiurli asfalt kaplama-
lardan bahsetmek miimkiin olmamaktadir. Isparta Belediyesinden temin
ettigimiz agrega ve bitiim ile Marshall Karigim Tasarimina uygun olarak
aginma tabakasi i¢in hazirlamig oldugumuz agrega gradasyonu (Tablo 3.8)
ve optimum bitim ytizdesi (Sekil 3.36, 3.37, 3.38 ve 3.39) belirlenmistir.

Kanisimda kullanilan %

Elek Capi (mm) % Gecen o Agirlik (g)
25mm (1") 100 100 0
19 mm (3/4") 80- 100 85 186.75
12.5mm (1/2") 58-80 70 186.75
9.5mm (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

Tablo 3.8. Agrega Gradasyonu
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Toplam 1245 gr agrega karigimina ek-
lenen bitim yuizdesi éncelikle 6n opti-
mum bitiim orani belirlendikten sonra

%2, %2.5, %3, %3.5, %4, %4.5, %5, %5.5
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oranlarinda karigimlar hazirlanmig, bu
karisimlardan optimum sonucu veren
bitim yiizdesi %5.125 olarak secilmisg-
tir.
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4. SONUC

Kentlerdeki ntfus oranimin artmasi, ara¢ sahipligindeki artiglar eger
ulagim hizmetleri ile dengeli bir gekilde yirutilemezse kentici trafik
problemleri olugmaya baglayacaktir. Isparta ilinde de ulagim ile ilgili baz:
problemler bulunmaktadir. Bu problemlerin farkinda olunarak gerekli
tedbirlerin alinmasi hem trafigi rahatlatacak hem de kent halkinin yasa-
muni kolaylastiracaktir.

Geligen teknoloji ile trafikte akilli ulagim sistemlerinin kullanimi artik
bir zorunluluk haline gelmigtir. Kentici trafik sikigtkhiginin énemli bir
kisminmi diizgin olarak ayarlanmamis sinyalizasyon sistemleri ile yaya
oncelikli hale getirilmemis kent merkezi olusturmaktadir. Sinyalizasyon
sistemlerinin akilli ulagim sistemleri ¢ercevesinde diizenlenerek birbiriy-
le koordineli olarak ¢aligmas: gerekmektedir. Sinyalize kavsaklarda sabit
stireli sinyalize sistemler yerine olusan ara¢ kuyruklarina gére dinamik
olarak ¢alisan sinyalize sistemlere ge¢is saglanmalidur.

Ozellikle Isparta gibi trafik akiminin yogun olarak tek hat iizerinden
seyrettigi sehirlerde trafik sorununa yol acan etmenlerden birisi de yol
kenar1 ve olmamasi gereken kaldirim tustii parklanma sorunudur. Hal-
kin aligkanliklarindan olan yol kenar1 ve kaldirim iisti parklanma trafik
sorunu olusturmaktadir. Bu durumu engellemek i¢in trafik denetimleri
ozellikle Mimar Sinan Caddesinde artirilmalidir. Ayrica elektronik de-
netleme sistemleri (EDS) kurulmas1 hatali park eden strticiiler agisindan
caydiria bir etken olacaktir. Bu durumda stiriiciiler otoparklar: daha et-
kin kullanacaktir. Katli otoparklarda ticretsiz olan kisa siireli park etme
siirelerinin uzatilmas: siirtictilerin buralara park etmesini tegvik edece-
ginden trafikte bir rahatlatma olugturmas: digiinilmektedir.

Halkin kendi aracindan ziyade toplu tasimaya yonlendirilmesinin sag-
lanmas: sarttir. Toplu tagimada yapilacak iyilestirmeler arasinda toplu
tagima ile entegre edilebilecek bisiklet yollar1 vardir. Bunun i¢in, top-
lu tagima durak yerleri yakinlarinda bisiklet park yerleri yer almalidir,
toplu tagima giizergahlar: guncellenebilir uygulamalarla ve harita bazh
veri tabanlar ile duraklarda kullanima sunulmali, akilli telefonlara ve
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diger sistemlerle entegre bilgilendirmeler
gerceklestirilmelidir. Bu ve benzeri iyileg-
tirmeler toplu tagimada tesvik edici ola-
caktir.

Bisiklet yollarinin birbiriyle bir buitin ola-
rak baglantili olmas: gerekmektedir. Boy-
lece bisiklet yolunu kullananlar ara¢ ve
yaya trafigine maruz kalmadan guvenli bir
sekilde seyahatlerini gerceklestirebilecek-
tir. Ozellikle kavsaklarda bisikletli gecisle-
ri yol yuzeyi ve yol kenar1 isaretlemelerle
dizenlenmeli bazi kavsaklarda bisiklet
yolu gecisi yaya gecidi ile yan yana duzen-
lenmeli ve giivenlik artirilmalidir. Tim
kentici ulagim sistemlerinin beraberce dii-
sunildigu kentici ulasim plani olugturul-
malidir. Daha sonra halk trafik konusun-
da bilinglendirilmelidir. Bunun i¢in gerek
emniyet gerek sivil toplum orgiitleri gere-
kirse de tniversiteden uzmanlarin belirli
stirelerle egitim vermesi saglanmalidir.

Bu konular tizerine gerekli iyilestirmele-
rin yapilmasi ile Isparta ilindeki trafik so-
runlarinin énemli bir kisminin ¢6zilecegi
distintilmektedir.

4.2. Engelsiz Isparta Pilot Bolge
Calismasi

Isparta ili kent merkezinde deneme amag-
l1 yapilan calismada segilen pilot bélgede
yirtme engelli kigilerin, yaghlarin ve si-
nirli hareket kabiliyeti olan diger kisilerin
rahatlikla kullanabilecegi giizergahlar i¢in
oncelikle olmasi gereken yol geometrik
standartlar tespit edilmis, yiirime engel-
lilerle giizergah seciminde tercih ettikleri
yol ve geometrileri uizerine anketler ya-
pimistir. Arazi 6lgiim ve incelemelerin-
de pilot bolge icinde ozellikle sokak ke-
narlarindaki kaldirimlarda aga¢, reklam
panosu, ¢op kutusu, kaldirim isti arag

parki gibi engellerin yogun olarak mev-
cut oldugu gorilmus, bu kesimlerin de
veri tabaninda yer almasi saglanmigtir.
Oncelikli iyilestirilecek olan giizergahla-
rin kaldirimlarinda diizenlemeler yapilip,
akilli kavsaklarla donatilmasina éncelik
verilmesi acisindan elde edilen harita ve
veri tabaninin ileriki ¢aligmalara althik
olugturacag: digstunilmektedir. Boyle bir
veri tabaninin kullanimi ve uygulamaya
gecirilmesi kentici ulasim agida engeli ve
yaghlarin da yer alabilmesine destek vere-
bilecek, kargilagilan problemlerin ortadan
kaldirilmas: ve iyilestirmelerin giincel ola-
rak takip edilmesi saglanabilecektir. Ayri-
ca kullanicr dostu sistemler arasinda yer
alan CBS altlikl1 veri tabani ile diger ulagim
sistemlerine (bisiklet yolu diizenlemeleri,
kavsak sinyalizasyon diizenlemeleri, kal-
dirim diizenlemeleri, toplu tagima durak
yeri duzenlemeleri gibi) entegrasyon da
kolaylikla saglanabilecektir.

4.3. Sinyalizasyon

Isparta ili i¢in, trafikte sinyalizasyonlara
bagli gecikmeler ve yol giivenligi baki-
mindan aksakliklar yasanmaktadir. Bu
gecikmeler ve aksakliklar il genelindeki
sinyalizasyon sisteminin detayli olarak
ele alinmas:1 ve tekrar diizenlenmesi ile
giderilebilir. Ozellikle yesil dalga uygula-
malar1 farkh giizergahlar eklenerek ve/
veya optimize edilerek araglarin sinyalize
kavsaklarda beklemesi azaltilabilir. Bu-
nun icin arag intikal ve kalkis stireleri ile,
akim hizina ulagsana kadar gecen siire gibi
farkl parametreler de dikkate alinmalidur.
Ayrica yesil dalga uygulamasi yapilan ke-
simlerde siirtciileri bilgilendirici levhalar
veya 151kli duyuru ekranlari kullanilmali-

dir.
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Bircok kavgakta sinyalizasyon siirelerine ve fiziksel sartlara bagh olarak
givenlik eksiklikleri bulunmaktadir. Sinyal siirelerinin, yaya gecitleri-
nin ve sinyalizasyon ekipmanlarinin konumlar: tekrar degerlendirilerek
kavsaklarda yaya gecis fazlariin da dikkate alindig: giincellemeler ge-
rekmektedir. Bu sayede yol guvenligi konusunda, yasanmakta olan veya
yasanabilecek problemlerin engellenmesi miimkiin olabilecektir.

4.4, Toplu Tasima ve Durak Araliklari

Bu caligma kapsaminda, Sehir Merkezi-Siileyman Demirel Universitesi
Dogu / Bat1 Yerlegkeleri arasinda toplu tagima araglari ile ulagim sagla-
yan yaklagik 10000 6grenciye 20 farkli soru yoneltildi.

Yapilan anket ¢aligmasi incelendiginde elde edilen 6ncelikli sonuglar su
sekilde 6zetlenebilir:

« Ulagim sistemlerinin temel amaglarindan ve énem sirasinda birinci
sirada bulunan giivenlik konusu ile ilgili soruya verilen cevap dagi-
limlarina gére, yolcularin giivenlik endigelerinin %59 oraninda ayak-
ta yolculuk yapmak, %18 oraninda tehlikeli ara¢ kullanimi ve %11
oraninda hizl ara¢ kullanimi oldugu gériilmektedir. Ozellikle Sehir
Merkezi ile Kampiis baglant: yolunun buytik bir kisminin gehirlera-
ras1 trafige agik, hiz sinirinin 70 km/sa oldugu ve kampis girisinin
anayolu kesen sinyalize bir kavsakla yapildig: dusinuldiginde ko-
nunun énemi daha iyi anlagilacaktir. Meydana gelebilecek bir kazada
telafisi miimkiin olmayan sonuglarin ortaya ¢ikmamast icin gereken
6nlemlerin alinmasi 6nem arz etmektedir.

+  Yolculugun givenligi konusunda sorulan soruya verilen cevap dagi-
limlar incelendiginde katilmcilarin %37 gibi bir oranda yolculukla-
rinin givenli olduguna inanmadiklari, %46 oraninda kismen inan-
diklar1 cevabu verilirken yalnizca %17 yolcunun kendilerini giivende
hissettikleri gériilmektedir. Guvenli yolculuk yaptiklarina inanan
yolcularin oraninin yaklasik 1/5 olmas: giivenlik konusunun ciddi
anlamda irdelenmesi gerektigini gésteren énemli bir sonugtur. Gi-
venligin eksik veya yetersiz olmasi can ve mal kaybina yol acacagin-
dan dolay1 yolcu gtvenligini tehlikeye sokan bu unsurlar ortadan
kaldirilmalidar.

+  Guvenlik konusu ile ilgili bir diger soru da araglarin doluluk oranlar:
sorusudur. Katihmalarin %68’i (6385) araclarin doluluk orani olarak
0.75-1 doluluk degerini verirken, %21’i de 0.5-0.75 doluluk degerle-
rini vermektedir.
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Katilimcilarin %53’uniin (4966) otu-
rarak yolculuk yapma ihtimallerinin
0-0.25 arasinda oldugu, %22’sinin
(2058) ise 0.25-0.50 arasinda oldugu
gorilmektedir.

Toplu tagima araglarimin konforu ve
memnuniyet ile ilgili soruya verilen
cevaplar degerlendirildiginde kati-
limalarin biyuk bir cogunlugun ara¢
konforundan memnun olmadig: (%43
memnun degilim, %41 kismen degi-
lim) gériilmektedir. Bu konuda konfor
eksikliginin nelerden kaynaklandig:
belirlenip bu sorunlarin giderilmesi
veya yeni ve konforlu araglarin kulla-
nilmas: degerlendirilmelidir.

Ginumiiz toplu tagima araglarinda
hizmet olduk¢a énemlidir. Toplu ta-
sima araclarinda alinan bilet tcreti
verilen hizmetler ile orantili olarak be-
lirlenmelidir. Alinan hizmet acisindan
6dediginiz bilet tcretleri hakkindaki
soruya verilen cevaplar incelendiginde
%84’lik bir cogunlugun bilet ticretini
yitksek buldugu gérulmiistar. Bu ko-
nuda detayl bir aragtirma yapilarak
bilet ticretleri yeniden degerlendiril-
melidir.

Merkez kampiiste 60 bin 6grencinin
egitim gordugi dusunilduginde kam-
pise ulagim i¢in kullanilan araglarin
sefer sikliklar1 da zamaninda ulagim
ve durakta bekleme siirelerinin kisal-
tilmasi icin olduk¢a 6nemlidir. An-
kette ilgili soruya verilen cevaplara
bakildiginda sefer sikliklarinin yeterli
olmadig1 gérilmistar. Bu konuda ge-
rekli incelemelerin yapilmasi, yogun-
lugun oldugu saatler ve 6zellikle sinav
doénemlerinde sefer sikliklarinin arti-
rilmas: gerekmektedir.

Yogunlugun ve bekleme surelerinin

fazla oldugu duraklardaki sorunun
giderilebilmesi icin 6nerilebilecek ¢6-
zumler arasinda 6grencilerin daha faz-
la yogunlastig1 bolge duraklarmin ana
durak olarak diizenlenmesi diigtiniile-
bilir. Bu yogunlugun ortadan kaldiril-
masi i¢in bu duraklara ek arag seferleri
konulmas: ile yogunlugun ortadan
kaldirilacag: ve kisi memnuniyetinin
daha yuksek olacag: gorulmektedir.

Durak araliklar: analiz edildiginde;
durak sayisinin artmast ile otobiu-
siin durma ve kalkmada harcadig:
yakit miktar artacak, ayni zaman-
da bu durum seyahat siiresinin
artmasina neden olacak ve trafigi
de olumsuz yénde etkileyecektir.
Talebin gerektirdiginden fazla du-
rak sayisinin olmasi ekonomik ve
cevresel olumsuz etkilere neden
olmaktadur.

Durak yerlerinin planlanmasinda
dikkate alinmasi gereken hususlar:

Durak yeri kavsaklara en az 100
m mesafede se¢ilmeli; kavsakta
bekleme yapan araglarin durak
yerindeki yol kesimine sarkmalar
onlenmelidir.

Trafik hizinin azalmamas: i¢in iki
durak aras1 mesafe en az 400 m
olmalidur. Birinci derecedeki yollar-
da ise bu mesafe, 600 m olmalidir.
Yolcu yogunlugunun ¢ok oldugu
yol kesimlerinde bu mesafeler
100%er m azaltilabilir.

Bolinmemis yollarda, yol kenarin-
da duraklar yapilmas: durumunda,
ayn1 yondeki diger trafige en az bir
serit birakilmalidir. Bunun sag-
lanabilmesi i¢in durak yapilacak
yolun kaplama genigligi en az 9 m
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olmalidir. Yolun kaplama genisligi, 9 m'den az ise ve bu yol uze-
rinde durak yapma mecburiyeti var ise yol, tek yén yapilmalidir.
Bolunmemis yollarda iki ayr1 yondeki duraklar diger trafigi aksat-
mamas i¢in kars1 karsiya bulunmamali; duraklar, gidis yéniinde
birbirlerini en az 80 m gececek sekilde olmalidur.

Sinyalize kavgaklarda otobiis 6ncelikli sinyalizasyon yoksa, du-
ragin sola doniis yapacak otobiislere kolaylik saglayabilmesi i¢in
kavsaktan en az 100 m 6nce olmas: gereklidir.

Kavsak yaklagimi icinde yer alan duraklar givenligi 6nemli él¢tide
dusiirmektedir. Bu nedenle sinyalizasyonlu kavsak yaklagiminda-
ki duraklar, kavsaktan en az 30 m 6nce yer almali, kavsak icinde
asla yer almamalidir.

Kavsaktan hem saga ve hem de sola dénuis yapacak otobiislerin
olmasi halinde, kavsak giris kolundaki durak, kavsaga en az 100
m mesafede olmalidir.

Trafik sisteminde devamlilik gosteren kavgaklarda, trafik sinyali-
zasyonu “yesil dalga” sistemi ile calisiyorsa, otobiislerin duraktan
kalkista gelecekteki yesil dalgay: yakalayabilmeleri sonucu bir ye-
sil fazda 2 kavsag: birden gecmeleri saglanabilmelidir.

Ulagim ag1 Cografi Bilgi Sistemi teknolojisi ile entegre edilerek
toplu tagima sistemi degerlendirilmelidir.

Toplu tagima giizergah etiidii yapilmasi ve mevcut giizergahlarin
yeniden diizenlenmesi ¢aligmalari yapilmalidir.

Yolcu talebine dayanan verimli bir otobiis igletmesi saglamasi
amaciyla Gil Kent Kart sistem ve arag takip sistem birbiriyle en-
tegre caligmalidur.

Sehrimizde yapilan bisiklet yollarini ve bisiklet kullanimi destek-

leyecek toplu tagima araglari ile bisiklet taginmasina olanak sag-
layacak uygulamalar hayata ge¢irilmelidir.

4.5. Bisiklet Yolu Toplu Tasima Entegrasyonu

Isparta ili uygun iklim, topografya ve yiiksek ara¢ sahipligi orani nede-
niyle bisiklet ve toplu tagima sistemi entegrasyonunu ¢alismasi i¢in en
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uygun sehirlerden birisidir. Toplu tagima
araglarindan sadece otobiis kullaniliyor
olmasi ve otobiis duraklarimin bisiklet
yollariyla baglantisinin olmayisi, ana ar-
terlerde yiiksek hacimde trafigin olusu
bisiklet yollarinin toplu tagima ile birlikte
disiinilme ihtiyacini desteklemektedir.
Mevcut bisiklet yollarinin birbiriyle bag-
lantil olmayusgi, bisiklet yollarinda giivenli
olmayan kesimlerin (kavsak, yol kenar
ara¢ parklar1 ve otobiis duraklar1 dizen-
lemesi gerekliligi) olmasi tiim arterler icin
sayisal harita destekli bir veri tabanina
ihtiya¢ duyuldugunu géstermistir. Calig-
ma sonucunda elde edilen pilot kesim i¢in
olusturulmus veri tabani bu eksikligi gide-
recek nitelikte yol géstericidir.

4.6. Ustyapi

Isparta Belediyesinin aginma tabakasi i¢in
kullandig: bitim orani %5.70 olarak belir-
lenmis ve bu oraninin laboratuvar sonug-
larina goére 1500 kg agrega karisimi icin
%5 olarak belirlenen optimum bitiim ora-
nina gére hazirlanmasiyla 10 kg fazladan
bitiim kullanildigi bunun da her 1.5 ton
asfalt karigimi icin ¢ok yuksek bir miktar
oldugu dusinuliurse tlkemizin ¢ikarlan
acisindan laboratuvar sonuclarinin mali-
yeti dugtirmesi beklenmektedir.

Ayrica, bu degerlendirmenin eski kari-
sim tasarimina gore yapilmig olmasi, ayni
malzemeler kullanilarak yeni karigim
tasarimiyla (Superpave) bu oranin daha
da dugtiigu dolayisiyla maliyetin daha da
azaldig: bilinmektedir. Bunun i¢in, Ispar-
ta iklim kogullar, trafik hacmi vb. veriler
1s1ginda Superpave karigim tasarimi ha-
zirlanmigtir.

Sonug olarak aginma tabakas: i¢in Ispar-
ta Belediyesinin kullandig: Recete sonu-
cu ortaya c¢ikan bitum yuzdesi %5.70,
Marshall Karigim Tasarimi kullanilarak
elde edilen laboratuvar deneyleri sonucu
optimum bitim oranm1 %5 ve Superpave
Karigim Tasarimi kullanilarak elde edilen
optimum bitim orani %4.5'tir.

Tim sonuglar karsilasgtirildiginda Beledi-
ye recetesine gére 1.5 ton i¢in 85 kg, Mar-
shall Karigim Tasarimina gore 75 kg ve
Superpave Karisim Tasarimina gére 67.5
kg bitim kullanilmaktadir. Bu sonuglara
gore Isparta Belediyesi recete kullanmak
yerine Superpave Karigim Tasarimin kul-
lanirsa 1.5 ton karigimda 17.5 kg bitiim
kar elde edecektir. Bu da maliyeti 6nemli
olgude diisiirecek, ayrica yeni karigim ta-
sariminda tiim cevresel etkenler ve malze-
me ozellikleri dikkate alindigindan dolay:
yitksek performansh asfalt kaplamalar
hazirlanabilecektir. Bununla birlikte tst-
yapmin daha uzun émiirlii olmas: sagla-
nacak ve dolayisiyla yeniden inga yerine
kisa suireli bakimlar yapilarak asfalt kapla-
malarin her y1l yeniden yapilmasinin énu-
ne gecilmis olacaktir. Dolayisiyla, yeniden
inga maliyeti de azalacaktur.
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5. ONERILER

5.1. Hafif Rayh Ulasim Sisteminin Olusturulmasi

Gunumiizde rahat ve konforlu, aym1 zamanda tasima kapasitesi yiiksek
olan, hizli ulagim imkamn saglayan toplu tagima araglar1 kent i¢i ulagimda
6nemli bir konuma gelmistir. Bu baglamda, ¢evre dostu ve giivenilir kitle
ulagimi yapan kent i¢i rayli ulagim sistemleri 6n plana ¢tkmaktadir.

Kent i¢i ulagimda kullanilacak sistemin belirlenmesi; taginacak yolcu sa-
yis1, kapasitesi, frekanslar1 ve hacmi gibi bir¢ok degisik faktore bagldir.
Genelde bu faktérler bolgeden bélgeye, sehirden gehre ve iilkeden tilkeye
degisim gosterse de degismeyen ve degistirilemeyen tek faktor tagimaci-
likta kullanilacak sistemin giivenli, hizli, ekonomik, dakik, sik isleyen, ta-
rifeli ve diizgiin isleyen sistem olmasidir. (Armagan, 2007)

Hafif Metro Sistemi gehir i¢i rayl toplu tagimacilik sistemleri arasinda
onemli bir yere sahiptir. Tramvay sistemlerine oranla daha yiiksek yolcu-
luk kapasitesine sahip sistemlerdir. Saatteki maksimum yolculuk kapa-
siteleri 35.000 yolcu/yén seklindedir. Bu sistemler yolculuk taleplerinin
yiksek oldugu ulagim koridorlarinda, ana ulagim sistemleri olarak tercih
edilmekle birlikte ¢cok kalabalik sehirlerde daha yiiksek kapasiteli sistem-
lerle entegre ¢aligan tali ulasim sistemleri olarak da inga edilebilmektedir.
Hafif metro hatlar1 tam tecritli giivenli sistemlerdir. Hemzemin, viyadiik
veya tiinel olarak inga edilebilirler. Sistem tecritli oldugu i¢in yiiksek ticari
hizlarda seyre imkén saglamaktadir. Hafif Metro Sistemlerinde ortalama
ticari hiz 42-45 km/saat, maksimum seyir hizi saatte 80 km'dir. Istasyon
boylar1 ortalama 100 m civarinda ve arag genisligi genellikle 2650mm'dir.
Enerji temini katener (konvansiyonel sistem), rijit katener veya 3. ray diye
tabir edilen alttan besleme sistemleri ile saglanabilmektedir. Yaygin olarak
750 VDC veya 1500 VDC akim tercih edilmektedir. (Kélik, 2005; Toprak
ve Aktirk, 2001)

Kent ici rayh sistemler, tlkemizdeki niifus artisina bagh olarak daha ¢ok
talep edilmekte ve giderek ihtiya¢ haline gelmektedir. Bunun sonucunda
rayli sistem projeleri yapiminda da artig gézlenmektedir.

Diinyada kar eden rayli tagima sistemi bulunmamaktadir. Bu nedenledir
ki niifusu ¢ok diisiik olan yerlerde de rayh ulagim uygulamalari vardir. Bu
kapsamda Isparta i¢in Ulagtirma ve Altyapr Bakanligi Demiryollari, Li-
manlar ve Hava Meydanlar1 (DLH) Insaat1 Genel Mudurligu tarafindan
1997de rayh sistem projesi ihalesi gerceklestirilmistir. 1998 yilinda da
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avan proje raporu tamamlanmigtir. Ancak
proje hayata gecirilememistir.

Onerilen hafif rayl sistemde giineyden
baglayan hattin, Ayazmana Caddesi, De-
mirkopra Kavsagi, 6 Mart Atatiirk Cadde-
si, Belediye Meydam: ve Siilleyman Demirel
Bulvar: iizerinden Ciiniir Kavsagina ulag-
mast ve buradan universite yénine do-
nerek Mehmet Ténge Mahallesinde sona
ermesi; kuzeyden baglayan hattin ise Meh-
met Ténge Mahallesi ve Belediye Meydam
arasinda ayni glizergahi izlemesi, ancak Be-
lediye Meydanr'ndan itibaren Mimar Sinan
Caddesini (121. Cadde) takip ederek Kay-
makkap:r Kavsagindan gectikten sonra,
Buyuk Isparta Oteli, Demirképru Kavsag:
ve Ayazmana Caddesi tzerinden Ayazma-
na’ya (Halikent’e) ulagmasi hedeflenmisgtir
(Sekil 5.1).

Hafif rayli sistemin 1997 yili i¢in 22 adet
istasyonu icermesi 6nerilmistir. Giizergah
tasarim standartlarina gére; proje hiz1 70
km/saat, minimum yatay kurb yaricap: 60
m, maksimum egim % 4.21 olarak belirlen-
mistir.

$ekil 5.1. Isparta Rayh Sistem Projesi Giizergah1

Isparta kent i¢i niifusu 2018 yilinda
230 000 kigiye ulagmigtir. Ancak rayh
sistem yapilabilmesi i¢cin gerekli olan
nifus kriterini saglayamamaktadar.

Bir bagka taraftan, lastik tekerlekli
araglarla ¢oziilemeyen sorunlar oldugu
durumda rayh sisteme gegilebilir.

Son olarak da bir kente Ulagim Ana
Plani olmadan rayh sistem yapilmasi
uygun gorillmemektedir.

Bitiiniyle dusiinildiiginde Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlhig1 yatirim kriterlerine uy-
gun olmadig icin Isparta’ya rayh sistem
yapilamamaktadir.

5.2. Akilli Ulasim Sistemleri

Teknolojinin geligimi ve bu teknolojinin
kentlere olan yansimas1 “akilli kent” kav-
ramini ortaya ¢ikarmugtir. Akilli uygula-
malar, bir kentte ortaya ¢ikan sorunlarin
giderilmesine énemli katki saglamaktadar.
Belediyeler, kentsel alanda yaganan gelis-
melerle birlikte, akilli kent uygulama ¢6-
ztimleri sunmaktadar.

Isparta ili akilli ulagim sistemleri kapsa-
minda; kent ici sinyalize kavsak nokta-
larinda kirmizi 1gikta beklemeyi azaltan
yesil dalga uygulamasi; yogun kullanilan
5 ana arter uzerinde uygulanmaktadir.
40 km/sa hiz limiti ile Istasyon Cadde-
sinden baglayip sirasiyla 6 Mart, Kay-
makkapi, Ozel idare Kavsagi, Camli Cami
Kavsagi'ndan Giilistan Karakolu'na kadar
devam etmektedir. Hiz limiti 50 km/sa
Demirképrivden baglayarak, 6 Mart, Em-
niyet eski Binasi, Ozkanlar Kavsagi, Bel-
lona Kavsagi, Otogar Kavsag: ve Zabita
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Kavsagina kadar devam eden bir yesil dalga uygulamas: bulunmaktadar.
Hiz limiti 50 km/sa olarak belirlenen bir diger yesil dalga uygulamasi da
Zabita Kavsagi'ndan baglayip, Otogar Kavsagi, Bellona Kavsagi, Ozkan-
lar Kavsagy, Belediye Kavsagi, Kaymakkap: Kavsagi'ndan Demirképrivye
kadar devam etmektedir.

Isparta ili toplu tagima araglar1 “gps sistemleri” ile takip edilmekte, “akil-
1 kent kart” uygulamas: kullanilmakta ve otobis icerisinde seyahat eden
yolcular: bilgilendiren “yolcu bilgilendirme sistemi” uygulamas: bulun-
maktadir. Toplu tagima araglarinin yogun olarak kullanildig: ti¢ duragin
akilli durak olarak degistirilmesi i¢in gerekli adimlar atilmigtir. Ayrica
toplu tagima araglar icin akilli telefon uygulamasi ¢alismalarina baglan-
migtir.

Agir hiz ve dikkatsizligin neden oldugu trafik kazalarini énlemek amach
kullanilan Elektronik Denetleme Sistemi (EDS) uygulamas: kural ihlali
yapan araglarin tespitini saglamaktadir. EDS uygulamasi Isparta Antalya
cevre yolu iizerinde uygulanmaya baglamigtir. Bu sistemin kent icinde de
uygulanmas siirticillerin hiz limitlerine uymasin saglayacak ayrica ha-
tali park yapan striiciiler tespit edilebilecektir. Aym sekilde kirmiz 151k
ihlali yapan siirtciiler tespit edilerek, kavsaklarda igik ihlali sonucu mey-
dana gelen kazalarin éniine gecilebilecektir. Akilli kavsak ve akilh trafik
uygulamalarinin kent i¢inde uygulanmaya baglanmasi, ara¢ yogunluk-
larinin tespiti, sinyal stirelerinin bu yogunluklara gére belirlenmesi ve
kavsaklarda 6ncelikli gecis hakkina sahip itfaiye, ambulans gibi araclara
oncelik saglanmasi Isparta ilinin akilli kentler arasina girmesini saglaya-
cak énemli adimlar olacaktur.

5.3. Ulasim Ana Plan

Hizla artan niifus, plansiz kentlesme, kéyden kente goc, arag sahipliliginde
artis gibi etkenler giiniimutizde 6nemli bir sorun olan kentici ulagim sorun-
larimi ortaya c¢ikarmugtir. Ulasim sorunlary; cevre, enerji, stirdiriilebilir-
lik, sosyal denge gibi konular dikkate alinarak oncelikle biiyiik kentlerde
olmak tuizere, bilimsel yéntemlerle ¢6ztimlenmesi ve dizenlenmesi gorevi
ile tiim belediyeler karg: karsiyadir. Bu cercevede kent i¢i ulagimin, bugiin
ve saptanan hedef yillar icin; mevcut stratejik fiziki plan kararlar dikkate
alimarak analiz edilmesi, diizenlenmesi, toplutagim sistemlerine ve yaya/
bisiklet gibi ¢evre dostu ulagim bicimlerine éncelik verilerek, ulagim ve
trafik sorunlarina ¢éztimler getirilmesi ve buna paralel olarak; toplutagim
ve ara-toplutagim tiirlerinin entegrasyonu ile bunlarin durak ve terminal
alanlarinin diizenlenmesi, ¢zel ulasim dahil cesitli ulagim tirlerinin, ak-
tarma olanaklarimin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu ise ancak bilimsel
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Mevcut Bilgilerin

Toplanmas: ve Yeni Bilgilerin
Degerlendirilmesi Toplanmasi
Altyapi Bilgileri = Trafik Sayimlan
isletme Bilgileri Konut Anketleri
Mali Bilgiler Diger Anketler
Darbogazlar Sebeke Bilgileri

'

Hedef Yili

Yolculuk Talep Girdileri Tahmini

Tahmin Modeli - Sosyal Yapi
Kur_ulmaSI ve Demografik Yapi
Kalibrasyonu Arazi Kullanimi

Ekonomik Yapi

‘ Y

Kisa ve Orta Donem
Acil Eylem Proje ve
Onerileri Hazirlanmasi

Otobiis isletmeciligi
Ara Toplutasim Gelistirilmesi
Trafik Diizenlemeleri
Otoparklar
Bisiklet Ulasimi
Yay Ulagimi
Kentici Yiik Tasimalari
Kentlerarasi Ulagim Terminalleri
Cevre Yerlesmeler Otobiisleri

Kurumsal ve idari Yapilanma

Sekil 5.2. Ulasim Ana Plam Akis $emasi

yontemlerle hazirlanmig bir ULASIM ANA
PLANTI ile miimkiindiir.

Ulagim Ana Plani, imar planina dayanma-
dik¢a ¢éziim olmaktan uzak kalacaktir. Sik
aralikla degisen imar planlan1 kargisinda
Ulagim planlari ve ulagim yatirimlar: yeter-
siz ve aciz kalmaktadir. Ulagim Ana Planina
dayanmayan gereksiz harcamalar Belediye-
lerin mali kaynaklarinin yetersizligi, yetkin
ve yeterli eleman eksikligi kentici toplu ta-
sim yatirimlariimn 6niindeki en biiyik en-
geli tegkil etmekte olup yatirnmlarin yarim
kalmasina ve halkin hizmetine sunulama-
masina neden olmaktadir.”

Ana plan kapsaminda gelistirilen;

Hedef Yili Yapisindaki

Mevcut Yapidaki Darbogazlarin
Darbogazlann = Belirlenmesi
Belirlenmesi 7
Alternatiflerin

Gelistirilmesi ve
Modelde Test Edilmesi

]

Secilen Alternatifin
Ulasim Ana Plani
Olarak Hazirlanmasi

L]

Oncelikli Rayli Sistem
Hatti Avan Projesinin
Hazirlanmasi

L]

Oncelikli Rayli
Sistem Hatti Fizibilite
Etiidiiniin Hazirlanmasi

Kisa vadeli 6neriler; ulagim ve trafik siste-
mindeki mevcut sorunlarin ve yetersizlikle-
rin ortadan kaldirilmas: ve mevcut kapasi-
telerin daha etkin ve verimli kullanilmasina
yonelik ulagim talep idaresi ve trafik diizen-
leme oénerileri gelistirilmesi caligmalarim
icermektedir.

Orta ve uzun vadeli 6neriler gelistirilirken
ise, nazim imar planlarinin éngérdugu kent-
sel gelisme stratejileri cercevesinde kentin
gelecekte olugmasi istenen ulagim ve trafik
sisteminin temel kararlar belirlenmelidir.

Sekil 5.2'de geleneksel olarak uygulanan 4
agamali planlama modelinin sematik géste-
rimi verilmigtir.
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Isparta ili 2007-2017 yillar1 arasinda ortalama %1’lik niifus artig hiz1 gos-
tererek yaklagik 435.000 kisiye ulagmustir. Kent merkezi ise bu niifusun
yarisindan fazlasina 250.000 kisiye yasam saglamaktadir. Merkez niifus il
genelinden ¢ok yiiksek bir artig oranina sahiptir. Son 10 yilda niifus %25
artmigtir. Bu hizh artigta ulagim bagta olmak iizere bircok sorunu da bera-
berinde getirmigtir. Kent merkezi 50 mahalleden olusan ve yayili bir arazi
kullanim yapisina sahiptir. Ancak baz: bélgelerde niifusun yogunlagmasi
ulagim talebinde de dengesizliklere yol agmaktadir. Tablo 5.1'de il genelinin
ve kent merkezinin niifus degisimleri verilmistir.

Yil il Niifusu Merkez Niifusu Niifus Yogunlugu
2018 441.412 258.375 50 kisi/km2
2017 433.830 251.531 49 kisi/km2
2016 427.324 241.723 48 kisi/km2
2015 421.766 235.456 47 kisi/km2
2014 418.780 228.730 47 kisi/km2
2013 417.774 223.430 47 kisi/km2
2012 416.663 219.904 47 kisi/km2
201 411.245 213.511 46 kisi/km2
2010 448.298 244,045 50 kisi/km2
2009 420.796 211.614 47 kisi/km2
2008 407.463 197.169 46 kisi/km2
2007 419.845 206.186 47 kisi/km2

Tablo 5.1. Isparta ili ve merkez ilce niifus degisimi

Kent merkezinde yaganan bu hizli niifus artig1 ve biiyiime sonucunda
bagta parklanma, toplu tagimada kalitenin diigmesi, yaya ve bisikletli-
lerin konforunun bozulmasi, ¢evresel etkiler olmak iizere ulagim prob-
lemleri kendini gostermeye baglamistir. Ulasimda karsilagilan her prob-
lemin kentte yasayanlara ve arazi kullanim yapisina bagh olarak 6zgiin
bir ¢6ziimu vardir. Ancak tim problemler birlikte analiz edilmeli ve
gelistirilen ézgin ¢oztimler bir butin iginde ele alinmahdir. Cinki biz
¢6ztim diger bir problemin boyutunun artmasina neden olabilmektedir.
Bu nedenle ¢éztim 6nerileri geligtirilirken birbirleri ile olan etkilegimleri
degerlendirilmelidir. Kisaca agiklanan bu gerekce ulagim ana planlarin
buttnlegik yaklagimla gerceklestirilmesi geregini ortaya koymaktadir.
Asagida ana plan yapim agamalar ve icerikleri 6zetlenmisgtir.
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Paket-1: Mevcut Bilgilerin Toplanma-
sive Degerlendirilmesi Raporu

Kentin Genel Yapisi
Karayolu Ulagim
Belediye Otobiis Isletmesi

Cevre Yerlesimlerin Toplu tagima Ser-
visleri

Sehirlerarasi Terminaller
Kent I¢i Yitk Tagimalar

Ara Toplu tasima Isletmeciligi
Bisiklet ve Alt Yapis:

Yaya Ulagim1

Paket-2: Yeni Bilgilerin Toplanmasi
ve Degerlendirilmesi Raporu

Hane halk: Ulagim Anketi

Yurt Anketleri (Kurumsal Niifus)
Karayolu Trafik Sayimlar:

Dis Istasyon Anketleri

Karayolu Altyap: Envanteri

Karayolu ve Toplu tagima Hiz Etiitleri
Bisikletli ve Motosikletli Anketleri
Yaya Anketleri

Otopark Anketleri

Paket-3: Ulasim Talep Tahmin Modeli
Kurulmasi ve Kalibrasyonu

Seyahat tretimi
Seyahat Dagilimi
Tirel Ayrim
Trafik Atamasi

Paket-4: Hedef Yil1 Projeksiyonlar1 ve
Hedef Yil1 Yapisindaki Darbogazlarin
Belirlenmesi

Paket-5: Alternatiflerin Gelistirilme-
si ve Modelde Test Edilmesi

Paket-6: Secilen Alternatifin Ulasim
Ana Plan1 Olarak Hazirlanmasi
Ulagim Ana Plan tanim, gerekce ve yon-

teminin agiklanmasinin ardindan Isparta
6zelinde yapilacak ¢alismanin hedefleri ve

stratejileri agsagida 6zetlenmistir. Isparta

Ulagim Ana Plan ¢aligmalarinin temel

hedefi
Isparta halkinin ihtiyaclarina gore si-
ralanan turler aras: entegrasyon;
Isparta Belediyesinin biiytiimesini ve
gelismesini destekleyecek projeler;
Kentsel erigilebilirligin  saglanmasi
seklinde tanimlanabilir.

Bu hedeflere ulagabilmek icin Isparta
Ulasim Ana planinin icerisinde 4 te-
mel aksiyon gelistirilmelidir. Bunlar;

Ulagim servislerinin entegrasyonu;
Sistemin modernizasyonu;

Ulasim aginin gelecek ulagim talebine

cevap verebilecek nitelikte biytutilme-

si (koridorlarin olusturulmasi, vb.)

Onemli noktalardaki karayolu ve toplu

ulagim varliklarinin iyilegtirilmesidir.
Bu aksiyonlara kargi, yapilacak yatirimlar-
da toplum adina en iyi fayday: saglayacak
projelerin sec¢imi yapilmalidir.

Yukarida sayilan hedeflere ulagmak
icin Isparta Ulasim Ana Plani amaglari;

Servis kalitesinin iyilestirilmesi;
Yaganabilirligin iyilestirilmesi;
Ekonomik gelisme ve tretimin destek-
lenmesi;

Bolgesel gelisimin desteklenmesi;
Trafik givenliginin iyilegtirilmesi;
Sosyal dezavantajlarin azaltilmas;
Surdurilebilirligin gelistirilmesi;
Ulagim planlama stirecinin gii¢clendi-
rilmesi; olarak belirlenebilir.

Sonug olarak plansiz gerceklesen biiytime
ve kararlar kentlerde ¢6ziimii zor kokles-
mis problemler yaratmaktadir. Bu neden-
le hizhi niifus artig1 ve buytime baskisin-
daki Isparta kent merkezinin bir an énce
Imar Planlan ile biitiinlesik bir Ulasim
Ana Plan ¢alismasina gereksinimi vardir.
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Ulkemizde bu konuda yetismis insan giicii bulunmakta olup, ge¢miste
bu ¢aligmalar yiiriitmus yerel yonetimlerin deneyimleri dogrultusunda
belirlenecek finansman modeli ile vakit kaybedilmeden bu ¢alismalarin
baglatilmas: gerekmektedir. Ayrica, Master Planlarin yapilasi ile ulusal
ve uluslararasi kaynaklardan faydalanilabilir.

5.4. Yol Glvenligi ve Emniyet Kemeri

Ulkemiz, diinya saglik 6rgiitii raporlarina gore, gelismis iilkelerle kiyas-
landiginda, trafik kazalarina bagh cok yiiksek 6lim ve yaralanma orani-
na sahiptir. Bu oran sosyal ve ekonomik yap: iizerinde ciddi yukler mey-
dana getirmektedir. Kaza oranlarini makul seviyelere indirmek i¢in ciddi
tedbirlerin alinmasi gerekmektedir.

Isparta, turizm kaynakli yogun arac trafigi ve tarimsal iirtinlerinin sevki-
yatinin yapildig1 asir1 bir kamyon trafigi ile yogun yiik ve yolcu trafiginin
gecis yolu tizerinde oldugu bir sehrimizdir. Devamli artis gésteren bu
trafige bagh ciddi kaza potansiyeli olan ve konu ile ilgili 6nlemlerin alin-
mas1 gereken bir noktadadir. Meydana gelen kazalarin, yaralanmalarin,
olumlerin tahmin edilebilir ve engellenebilir bir olgu olmasina ragmen
hem global, bélgesel hem de ulusal seviyede hala ciddi bir halk saghg:
sorunu olarak ortada durmaktadir (WHO). Bircok farkl: tlkede, yol gii-
venligini artirmak ve buna bagh 6lim ve yaralanmalar1 azaltmak i¢in
farkli adimlar atilmaktadir. Diinya Saghk Orgiitii tarafindan yayinlanan
raporlara gore, diisiik ve orta gelirli iilkeler cok daha yiiksek yaralanma
ve 6lim oranlarina sahip oldugu belirtilmektedir. Etkili ve devaml ola-
rak uyguladiklar: miidahaleler ile daha az 6liim yaralanmalar, dolayisiyla
daha az sosyal ve ekonomik kayiplarinin oldugu belirtilmektedir. Glo-
bal anlamda meydana gelen ekonomik ve sosyal sonuglarindan dolays,
Birlesmis Milletler Genel Kurulu aldig1 64/255 kararla, yol givenligini
artirmak ve %50 oraninda 6lum ve yaralanmalari azaltmak icin bir karar
almigtir. Bu kararin 2011- 2020 yillarini kapsayan on yillik plani icerdigi-
ni ve bu siire igerisinde her tilke kendi on yillik hareket planini agiklama-
sini istemistir. Bu konu ile ilgili olarak, Icisleri Bakanligin Biinyesinde,
Emniyet Genel Mudirliginiin koordinasyonunda, diger ilgili kurum ve
kuruluglarin destegi ile, iilkemizdeki kazalarin, buna bagh élum ve ya-
ralanmalarin ve etkilerinin azaltilmasi i¢in, Turkiye de kendi Ulusal Yol
Guvenligi Eylem Planini (2011-2020) benimsemistir.

Konu ile ilgili olarak Isparta ilimiz de de bu programa bagh tedbirlerin
alinmasi ve uygulanmasi énem arz etmektedir. Konu ile ilgili alinabi-
lecek ve uygulanacak kararlarin baginda emniyet kemerinin kullanim
olacaktir. Kemer kullaniminin kaza aninda 6liim ve yaralanmalar %65
oraninda énledigi bilinmektedir.
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: Daimi sakat Sonradan .
Yili Kaza sayisi O;?gn)l,:??]d)e Yarali sayis kalanlar olenler TOPI?T +02|; oL
(%5) 1x1.5(2)
2002 439000 4093 116000 5800 6139 10232
2004 537000 4427 136437 6821 6640 11067
2006 728755 4633 169 080 8450 6949 11582
2008 950120 4236 184 468 9223 6354 10590
2009 1053346 4324 201380 10069 6486 10810
2010 1104388 4045 211496 10570 6067 10112
201 1228929 3835 238074 11903 5752 9587
2012 1296 636 3750 268102 13405 5625 9375
2013 1207 354 3685 274829 13741 5527 9212
2014 1199010 3524 285059 14252 5286 8810

Tablo 5.2. Tirkiye' deki karayolu kaza 6liim ve yaralanma tahminleri

(*) Emniyet Genel Miidiirligii ve Jandarma Genel Komutanhg: sorumluluk bélgesinde meydana gelen trafik kaza bilgilerini kapsamaktadir. (**)
Trafik kazasinda yaralananlarin ortalama % 5’i daimi sakatlik yasamakta, 1.5 katida sonradan (yolda, hastanede veya evlerinde) élmektedir.
Tiirkiye yalniz OLAY YERINDE OLENLERIN istatistiklerini yayimlamaktadir. (***) Kaza sayilar1 www.egm.gov.tr + www.tramer.org.tr web sitele-

rindeki rakamlar birlegtirilerek tam rakam verilmigtir.

Bununla birlikte sadece kemer takma ted-
birine ek olarak bitiincil ve kapsayic bir
program uygulanmas1 hedeflere ulagilma-
sinda ve surdiirilebilir bir yapiya déniis-
mesi acisindan etkili olacaktir.

Bu biitiincil yapinin en énemli paramet-
releri kisaca egitim, altyap: ve giivenlik,
kaza yerine hizli ulagim ve miidahale, ka-
rayolu giivenligi mevzuati, adil ve devamh
denetleme olarak siralanabilir.

5.4.1. Egitim

Yol-kullanic1 davramiglarini degigtirmenin
en iyi yolu, iyi hazirlanmis kanunlar ve
adil ve devaml bir denetleme ile destek-
lenen egitimdir. Bu butiincul bir giiven-
lik anlayisinda hayati énemdedir. Egitim
uzun soluklu bir ¢calisma oldugu icin, mev-
cut siriculerin egitiminden ¢ok gelecek-
teki yol kullanicilar: i¢in daha énemlidir.
Arag kullanma ve kurallar: 6gretme énem
arz etmekte ise de genel egitimde, daha
cok ilk ve orta dereceli okullar da kurallara

uymanin ve diger insanlara sayginin éne
cikarldigy bir amag 6n plana ¢ikarilmali-
dir. Kazalarin kahir ekseriyeti kural ihla-
li ve diger suriiciilere saygi eksikliginden
olugmaktadir.

Bu nedenle, belirli gruplar: ve hedefleri
olan ¢ok iyi planlanmis bir egitim prog-
ram1 hazirlanip plana adapte edilmelidir.
Burada en énemli konu, mevcut siiriiciile-
rin davramg degisiminin nasil saglanacag:
konu ile ilgili kisi ve kurumlar tarafindan
dikkatle tartisihp degerlendirilmesi ve
plana adapte edilmesi ve zaman icerisinde
olguliip degerlendirilmesi ve etkileri test
edilmelidir.

5.4.2. Altyapi ve glivenlik

Raporlarin  belirttigine goére, 6zellikle
diisik ve orta gelirli tilkelerde meydana
gelen bir¢ok kazanin altyap: ve yol kusur-
lariile iligkili olarak meydana geldigi bilin-
mektedir. Buna bagl olarak yaklagik %49
a varan oranlarda korumasiz yol kullanici-
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larin, (yayalar, bisiklet, motosiklet vb. yol kullanicilar1) yaralanmas: ve
hayatini kaybetmesi bu kadar yogun iken, planlama agirlikli olarak arag-
lara yani siirticiilere yogunlagmis durumdadir. Korumasiz yol kullanici-
larinin durumunu iyilestirmek i¢in ulagtirma bakanhgi ve 6zellikle bele-
diyelerin bu ige daha fazla dahil edilmesi ve sorumluluk verilmesi sarttir.

Buna ek olarak bisiklet ve yaya guvenligi ile ilgili olarak daha fazla yo-
gunlagsma olmal ve araglara gore daha korumasiz yol kullanialarinin
planlamadaki giivenlik boyutu dikkate alinmalidir. Oliim ve yaralanma-
larin azaltilmasinda yay givenligi kritik bir alan olarak ortaya ¢ikmak-
tadur.

Kaza Sayisi

oo o Yerieym Yeri Dy

15000 - Yerlegim Yeri

30000

75000 —

20000 .

15000 =

10000 = N

5000 —- —_

) N o= =
TR R
g 2 5 ia 3 3 B g: 3 3
33 g 2 3 S H 38 ¥ 3
3% 3 - i® 3 = 2 5 i
§E3 s 3 z g = g =
e z 2 5 £
$ekil 5.3.0lus tiirlerine gore 6liimlii ve yaral h trafik kazalar1 (2014-kaza raporlar1 -TCK)

5.4.3. Kaza yerine hizli ulasim ve midahale

Yiiksek gelirli iilkelerde, kaza yerine hizli ulagim, kazazedeye hizli muda-
hale ¢ok iyi egitilmis calisanlar ve ¢ok sofistike ara¢lar tarafindan profes-
yonel bir sekilde yapilmaktadir. Bu kaza sonrasi nerdeyse 1.5 kati olarak
meydana gelen 6limlerin ciddi sekilde azalmasina neden olmaktadir.

Bununla beraber, Tiirkiye son yillarda saglik sistemindeki geligmelere
bagli olarak, saglik hizmetleri, acil kazaya ulagim ve miidahale kabiliyet-
lerinin ciddi oranda artirmasina ragmen, 6zellikle kirsal alanlarda kaza
yerine ulagim ve miidahale konusunda daha iyi ve daha hizl bir hizmete
ulasilmasi kaza sonrasi meydana gelen ve kaza yerindeki élumlerin bir
buguk kat1 daha fazla olan éliimlerde ciddi oranda azalmalara neden ola-
caktir.

Kaza sonrasi éliimlerin azaltilmasinda, acil miidahale sisteminin hizh
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aktivasyonu, kaza yerine hizli ulagmak,
neredeyse her bélgeyi benzer sekilde ben-
zer zaman periyodu icerisinde kapsama
alanina almak istesinden gelinecek en
6nemli konularin baginda gelmektedir.

5.4.4. Karayolu giivenligi mevzuati

Bircok rapor da belirtildigi gibi, iyi plan-
lanmig bir karayolu guvenligi mevzuati
karayolu kullamialarin  davraniglarinin
pozitif yénde degismesine, dolayist ile ka-
zalarin ve buna bagh 6liim ve yaralanma-
larin azalmasina neden olmaktadir. Mev-
cut diizenlemeler temelde kazalara neden
olan beg davranigsal risk faktériini kapsa-
malidir. Bunlar; hiz, alkollii ara¢ kullani-
mi1, motor ve bisiklet kullanirken kask kul-
lanma, emniyet kemeri ve ¢ocuk giivenlik
sistemleridir. Bu beg faktérle ilgili yapilan
diizenlemelerin kazalarin 6énlenmesi ve
olum ve yaralanmalarin azaltilmasinda
¢ok ciddi pozitif katkisinin oldugu bilin-
mektedir (WHO-015). Bununla beraber,
karayolu giivenligi mevzuat: dinamik bir
alan oldugunu ve zaman icerisinde de-
gisecegi unutulmamalidir. Konu ile ilgili
bagarili iilkelerin mevzuatlarini devamh
gozden gecirdikleri ve giincelledikleri ve
en son ortaya ¢ikan sorunlari da dikka-
te alacak gekilde (cep telefonu kullanim,
ara¢ kullanirken mesajlagma ve elektrikli
motosikletler/bisikletler vb. gibi (WHO,
2011).

5.4.5. Adil ve devamli denetleme

Karayolu kullanicilarinin siirekli davranig
degisimindeki en etkili yontem, karayolu
giivenlik mevzuatinin giiglii ve siirekli bir
denetleme ile desteklenmesi ve diizenle-
menin ni¢in yapildigi ve uymamanin so-
nuglarinin yol kullanicilarina iyi bir sekil-
de anlatilmasidur.

Zayif bir denetleme, yenilenmemis mev-

zuatlar, yetersiz imkanlar ve idari sorun-
lar belirlenen hedeflere ulagmay: ve po-
tansiyelin degerlendirilmesinde en biiyiik
engellerin baginda gelir.

Butun bunlara ragmen, sirekliligi olan
bir denetleme yol kullanici davraniglari-
nin degisiminde ve kazalarin, buna bagh
olum ve yaralanmalarin azaltilmasindaki
en 6nemli aractir ve olmazsa olmazdir.
Denetleme ile desteklenmeyen hicbir ¢a-
lismanin basarisindan séz edilemez. Kotu
yol kullanicilar: denetlenmez ve cezalan-
dirilmaz ise iyiler de her zaman kétilere
benzeyeceklerdir.

Genel bir degerlendirme yapmak gerekir-
se, agagidaki sonuglar cikarilabilir;

Tablo 5.2'de goruldiigu gibi, gecen bes yil-
da kurumlar tarafindan yapilan ¢aligmalar
ve bunlarin koordinasyonunda ve buna
bagh olarak trafik kazalarindaki 6lum ve
yaralanmalarin azaltilmas: hedefine ulag-
ma konusunda ciddi zorluklar oldugu an-
lagilmaktadir.

Bu yapmin degistirilmesi i¢in butinciil,
ol¢ulebilir ve hedefleri olan bir plan prog-
rama ihtiyag vardir. Sadece emniyet keme-
ri kullanimina yogunlagilmas: bile, kaza
6lim ve yaralanmalarda ciddi azalmalara
neden olacaktir. Yapilan ¢aligmalarin de-
vamlhilifi calismanin bagaris1 agisindan
ve davranmig bicimi gelistirme agisindan
onemlidir. Universite kampus alanlar
yaya dostu alanlar haline getirilerek daha
guvenli alanlar haline getirilebilir.
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5.5. Isparta ili icin Sayisal Harita Destekli

Veri Tabani Olusturulmasi

Guntuimiizde tim diinyada ve tlkemizde, kirsal alandan kentlere dogru
hizl bir niifus artisi s6z konusudur. Bu hareketlenme beraberinde hiz-
l1 kentlesmeyi, dolayisiyla da kent i¢i ulagim problemlerini getirmigtir.
Bir bagka deyisle, yogun kentlesme ile birlikte ulasim ve trafik hareket-
liliginin insanlar tizerindeki olumsuz etkisi énemli bir hale gelmisgtir.
Bununla birlikte, gelisen teknoloji destegiyle, bircok trafik probleminin
gerceklesmeden belirli bir stire 6ncesinde fark edilip edilemeyecegi tize-
rine aragtirmalar yapilmaktadir. Yapilan tiim ¢aligmalar géstermigtir ki
bu olumsuz etkileri énceden tahmin edip en aza indirmek mimkiundir.
Ornek olarak, sehir merkezinde yeni konumlandirilacak bir is merkezi-
nin trafik cekme potansiyeli yiitksektir ve eger gerekli 6nlemler alinmaz-
sa kisa stirede trafigin en olumsuz sonuglari ile kargilagilir. Bu ve bunun
gibi durumlar olustuktan sonra ulagimin planlanmas: ve yonetilmesi
zorlagmakta, kararlarin verilmesinde bircok karmasgik bilginin ayni anda
ve ¢ok kisa bir zaman diliminde analiz edilmesini gerekmektedir. Oysaki
diizenli olarak uygun veri toplanmasi ve bu verilerin analizi ile problem-
ler olugmadan 6énlem alabilmek miimkundir.

Acil durumlarda bir ambulansin hastaneye gidecegi en kisa yolu tespit
emek, is cikiglarinda olugsacak trafik sikigikliginin énceden tespit edilip
trafigin yonlendirilmesi, yogun yagis ve afet durumlarinda giivenlik 6n-
lemlerinin artirilmas: i¢in gerekli ulagim giizergahlarimin belirlenmesi,
yol ust yapisinda meydana gelmesi muhtemel bozukluklarin bozulma
olusmadan tahmin edilmesi, kavsaklarda meydan gelebilecek kazalarin
6nceden tahmin edilmesi gibi, sayilabilecek kent ici ulagim ile ilgili pek
¢ok olumsuz durum i¢in erken uyari sistemi ¢aligmalar: biiytiik énem arz
etmektedir. Sistemin olusturulmasi i¢in de harita tizerinde gosterilebi-
lecek tiim olgular1 beraberce ele almayi, analiz etmeyi ve hesaplamalar
gerceklestirmeyi saglayan Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) alt yapist olus-
turulmas: gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir (Saplioglu, 2010). Guniimiizde
CBS, araziden sensorlarla alinan verileri kullanip, web tabanli veri tabam
olugturarak harita destekli analizini saglayip ¢6ziim iiretilebilecek hale
gelmistir.

Bu calismada Cografi Bilgi Sistemi ve bu sistemin ulagim sistemlerindeki
kullanimi, 6zellikle Kent Bilgi Sistemine ek olarak Trafik Bilgi Sistemi
Thtiyac1 ortaya konmus ve kentici ulasimda Cografi Bilgi Sistemlerinin
hangi projelerde destek verebilecegi érnek uygulamalarla agiklanmugtur.
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5.5.1. Cogdrafi bilgi sistemleri ve

ulastirma mdhendisliginde
kullanimi

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), dunya tze-
rindeki karmagik sosyal, ekonomik, cev-
resel vb. sorunlarinin ¢éziimine yonelik
mekana/konuma dayah karar verme siirec-
lerinde kullanicilara yardime olmak iizere,
cografi verilerin toplanmasi, depolanma-
s, iglenmesi, yonetimi, mekansal analizi,
sorgulamasi ve sunulmas: fonksiyonlarim
yerine getiren donanmim, yazilim, personel,
cografi veri ve yontemler butunudir. CBS,
yapilacak projenin amacina uygun olarak
gelistirilen uygulamalara sahiptir. Kent Bil-
gi Sistemi, Orman Bilgi Sistemi, Karayollar1
Bilgi Sistemi, Arazi Bilgi Sistemi, Tapu ve
Kadastro Bilgi Sistemi, Lojistik Bilgi Siste-
mi, I¢ Guvenlik Bilgi Sistemi, Ara¢ Izleme
Bilgi Sistemi, Trafik Bilgi Sistemi, Kampts
Bilgi Sistemi, Deprem Bilgi Sistemi, Harita
Bilgi Sistemi, vb. sekilde proje tasarimlari-
nin gerceklestirildigi isimleri alabilir (Ozay-
din, 2011).

Guncel verilerle, planlama ve veri yonetimi
gibi karmagik iglemleri anlagilir ve hizl hale
getirmektedir. Boylelikle alinacak kararlar
icin karar destek sistemini olugturmakta ve
eski yontemlere gére daha dogru ¢oziimler
iretmeyi saglamaktadir. Eski yontemlerle
tutanaklarda ve kagit tizerinde yigin halin-
de bulunan veriler veri yénetim sistemleri
ile daha giivenli depolanabilmekte, giincel
tutulabilmektedir. Ozellikle karar destek
sisteminin vazge¢ilmez bir parcasi olmasi
nedeniyle kent i¢i ulagim planlamasinda ali-
nan kararlarin dogrulugunun ve siirdiirile-
bilirliginin artirlmas: i¢in gereklidir. Cok
sayidaki mekansal veriyle ayn1 anda, hizh
ve ¢oklu islem ile analize imkan veren bu
teknoloji, yapilan igin kalitesini artirirken
vakitten, kaynaktan ve maliyetten énemli
olcude tasarruf saglamaktadir. CBS, ek ola-
rak, kamu kurumlar1 gibi veri paylagiminin

gerekli oldugu birimlerde verilerin gérev
ve yetki dahilinde paylagimi saglamakta,
anlamlandirip yorum yapabilmek kolaylas-
maktadir.

CBS, esas itibariyle cografik koordinatlari
da igeren bir veri tabani olup, gérsel ola-
rak analize olanak tamimaktadir. Ozellikle
ulagtirma miihendisliginde yaygin olarak
diinyada ve tilkemizde diger alanlara gore,
daha fazla uygulama alami bulmaktadir.
Konumsal ve konumsal olmayan veriler
arasindaki iligkileri analiz etmede giclii bir
arag olan CBS, ézellikle kentsel ve bolgesel
planlamada énemli girdiler saglamaktadir.
Planlama i¢in hem bir mekansal veritaba-
n1 hem de bir analiz ve modelleme aracidir
(Berry, 1987; FHWA, 2004). Ulagimda kul-
lamilma potansiyeli onun GIS-T gibi 6zel bir
isim almasini saglayarak, planlamada ve y6-
netimde verimli ve uygun maliyetli bir arag
olmasim saglamugtir.

Ulagim sektériinde planlama ve organizas-
yon alanlarinda mekana iligkin uygulamala-
rin biligim ile entegrasyonu yapilarak akilh
ulagim sistemleri ve navigasyon sistemleri
gibi sistemler gelistirilmeye baglanmigtir.
Hava ulagiminda, havaalani kullanim alan-
larinin  diizenlenmesinde, terminallerin
yonetiminde, ugus giizergahlarinin model-
lenmesinde ve takibinde, guriltii modelle-
melerinde kullamlmaktadir. Karayollariin
planlanmasinda, dizayminda, ingasmnin yé-
netiminde, yol guvenlik analizlerinde, tra-
fik yogunlugunu azaltmak ve trafik akigim
diizenlemek tizere akillh ulagim sistemleri-
nin kurgulanmasinda ve etkili bir sekilde
yonetilmesinde, filo yénetimi, arag takip ve
optimum giizergah planlamasinda, liman
idaresi ve deniz, demiryolu ulagimimin plan-
lanmasinda kullanilmaktadir. Ayrica, trafik
igaretleri, lambalar, kopriiler, kaldirimlar
gibi yapilarin detayli, mekéansal envanterle-
rinin tutulmasinda kullanilmaktadar.
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CBS’de ulagtirma politikas: ve yonetiminde karar vermek i¢cin ¢ok cesitli
analiz, model ve destege izin verecek farkli veri modelleri arasinda veri-
lerin degisimi ve iletisimi icin iskelet kurulursa, CBS butinlestirici bir rol
oynamaktadur. (Thill, 2000). Cografi referansh veriler, devaml ve diizen-
li olarak toplanir. Gercek zamanh veriler toplandiktan sonra analizler
gerceklestirilir. Ornegin, New York sehrinin otoyol sisteminin bir kesi-
minde bekleme yapmadan ge¢is yapan araglardan saglanan trafik verile-
rinin devaml elde edilmesiyle, erken kaza tespit sitemi olugturulmustur.
Diger biiyiik kentlerde, Global Pozisyon Sistemi (GPS) aygit1 ile donatil-
mis tasitlar, kablosuz servis saglayicilar icin trafik sikigiklig: bilgisi ve
tahmini yapan Trafik Yonetim Merkezi olusturulmus, hiz verileri de top-
lanarak tum bilgiler ayn1 harita tabanli veri sisteminde birlestirilerek ge-

I e |

Sekil 5.4. Isparta ili Sehir Merkezinde Tiim Kavsaklarda Meydana Gelen Kazalar ve Kara
nokta Tespiti Calismasi (Tuncuk, 2004)

L

Sekil 5.5. Isparta ili $ehir Merkezinde Yillara Bagh Kaza Sayis1 Degisimi Veri Tabani ve
Karsilagtirma Ekrani (Tuncuk, 2004)
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Biitce ve Yénetim Harita
Hesap isleri Miidiirliigi
Mildiirliigii

Personel
Miidiirliigii

imar Fen isleri Suve
Mildiirliigii Miidiirliigii Kanalizasyon
idaresi

Park
Bahgeler
Miidiirliigii

Yerel Yonetim

KBS Veri Tabani

Zabita
Miidiirliigii
Ulastirma itfaiye Mezarliklar
Miidiirliigii Miidiirliigii Miidiirliigii

Sekil 5.6. Yerel yonetimlerde olas1 KBS kullanmcilar:

rekli kontrol ve diizenlemeler zamaninda
ve kolaylikla yapilabilmigtir (Thill, 2000).

Ulasim guvenligi ve kaza analizi ile ilgi
kent merkezlerinde yapilmig bir ¢ok ca-
lisma mevcuttur ve 6zellikle kenticinde
trafik giuvenligi sézkonusu oldugunda bir
cok ¢aligma CBS destekli veri tabani olug-
turulmasin1  énermektedir (Demirel ve
Akgungér, 2002; Tuncuk, 2004; Karcioglu
ve Yildirim, 2006; Seker, 2007; Murat ve
Sekerler, 2009; Ustiindag ve Duran, 2009;
Karakas, 2009; Atalay ve Tortum, 2010;
Gundogdu, 2010; Gundogdu, 2011; Ci-
nicioglu vd., 2013; Geymen ve Dedeoglu,
20 6; Cepni ve Arslan, 2017). Isparta kent
merkezinde trafik kaza kara nokta harita-
st ve trafik veri tabanmi olugturulmasinin
gerceklestirildigi, trafik giivenligi acisinda
hangi kavsaklarda hangi givenlik tedbir-
lerinin almmasi gerektigini gosteren bilgi
sisteminin olugturuldugu ¢alisma bunlar-
dan biridir (Sekil 5.4). Olusturulan kara
nokta tespit haritasi kavsaklarin yaninda

A.PK.
Miidiirliigii

Hukuk
isleri
Miisavirligi

Saghk Halkla
Miidiirliigii iliskiler

kaza meyilli cadde ve sokaklar1 da kap-
samaktadir ve veri taban1 hem kavgaklar
hem de kaza meyilli cadde ve sokaklarda
oncelikli iyilestirilmesi gereken durumlarn
tespit etmeyi kolaylastirmistir (Sekil 5.5).
Fakat calismanin siirdirulebilirligi icin
veri tabaninin uygulayici kuruluglarca ve
belediyeler tarafindan giincel tutulmasi
gerekmektedir.

5.5.2. Kent bilgi sisteminin belediye
hizmetlerinde uygulama alanlari

ile ulasim ve trafik bilgi sistemi
ihtiyaci

Gunumiz teknolojisinde hemen hemen
her bilgi bilgisayar ortaminda islenebil-
mektedir. Verilerin iglenebilmesi icin sa-
yisal veri haline dénustarilmesi gerekir.
Kent Bilgi Sistemleri, CBS'nin kent ba-
zinda bir uygulamas: olan konumsal bilgi
sistemlerinden biridir. Kent Bilgi Sistemi-
nin odaginda belediyeler vardir. Yerel yo-
netimler vatandaslarla en fazla muhatap

87



88

ISPARTA YEREL EKONOMiK KALKINMA ViZYONU 2018

olan kurumlarin basinda gelmektedir. Su, dogalgaz, imar, vergiler ve
daha bir¢ok konuda insanimizin yolu belediyeden ge¢mektedir (Karas,
2001). Bu nedenle iilkemizde &zellikle Biiyitksehir Belediyelikleri kent
bilgi sistemine aginadir. Sayisallagtirilmig harita tabanl bir sistem olan
Cografi Bilgi Sistemlerinin Kent bilgi sisteminde uygulandig: 6rnekler-
den olan Turkiye Ulusal Cografi Bilgi Sistemleri (TUCBS) altyapisina
uygun ilk calismalardan biri Konya KBS'dir. Sistem, kent biinyesinde ku-
rulup internet tabanl sistemler araciligi ile belediyenin ve vatandaglarin
kullanimina sunulmus, belediye ve tiim kurumlarin ¢aligma verimliligi
artirilmigtir (Karakus vd, 2016).

Olugturulan Kent Bilgi Sistemleri sadece kuruldugu merkeze fayda sag-
lamakla kalmayip, ayni zamanda olusturulan ortak veri tabani sayesinde
diger kurum ve kuruluglara da yararlar saglamaktadir. Yerel yénetimler-
de KBS olas1 kullanicilarini $ekil 5'te gérmek mumkindir.

Bununla da kalmayip 6zel sektér ve halkin ihtiyaglarina da cevap vere-
bilmektedir. Ornegin, Emniyet Genel Midiirligi, Telekom, gibi kurum-
larin KBS’lerden kisilere ait kigisel bilgilere adres bilgilerine vb. bilgilere
ulagmasi miumkiin olur.

Simdiye kadar olusturulan bilgi sisteminde énemli olan hususun, kent
i¢i ulagim ve trafik veri tabaninin daha geligmis hale getirilmesi gerekli-
ligi oldugu gorulmektedir. Uygulayicilar, kentlerde daha fazla ve nitelikli
hizmet sunmak i¢in, ulasim planlamasi ve trafik yonetiminde detayl ve
giincel veriye ihtiya¢ duymaktadirlar. Ancak bu bilgiler farkli uzmanlik
alanlarinin birlikte ¢alisarak elde edebilecegi bilgiler olup, tek bir veri
tabaninda birlestirildiginde surdiirtlebilir ¢éziimlere ulagilabilecektir.
Ornegin, kisinin kent merkezinde olusturulacak ulagim aginda farkl
ulagim sistemlerini birlikte ve koordineli kullanabilmesi, evden is yeri-
ne gecikmesiz ve giivenli olarak toplu tagimayi, bisikleti ve otomobilini
givenli ve konforlu kullanabilmesi iyi bir Trafik Bilgi Sistemi destegiyle
miimkiin olabilecektir. Trafik Bilgi Sistemi destegiyle kavsaklardaki sin-
yalizasyon gecikmelerinin en aza indirildigi ve yayalarin givenliginin
artirildig: bir sistem olugturulabilecektir. Kent Bilgi Sistemdeki alt ya-
piya eklenecek Ulasim ve Trafik Bilgi Sistemi detaylar: trafik kazalarinin
azaltilmasina da destek verebilecektir.

Kuruluglarin kullanmakta oldugu mevcut sistemde ulagim ve kaza verile-
ri kagit, indeks, kart vb. ortamlarda saklanmaktadir. Bu klasik yaklagim,
verilerin islenmesi, depolanmasi, giincellegtirilmesi, analizi ve sunulma-
stigini zorlagtirmaktadir (Ségiit, 2001; Tuncuk, 2004). Bir kentin teknik
altyapisinin kontrol altinda tutulmasi, yol iistyapisinda meydana gelebi-
lecek sorunlarin énceden tahmin edilebilmesi, otomobil-yaya etkilesimi-
nin yogun oldugu saatlerde trafik yoénetimi, yangin, kaza vb. durumlarda
en kisa zamanda olay yerine ulagim ve diger trafik sorunlarinin ¢ézimi
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gibi konularda saglikli ve ¢abuk karar ve-
rilebilmesi Kent Bilgi Sistemine ek Trafik
Bilgi sisteminin olusturulmasi ile gercek-
lestirilebilir. Bu nedenle, yerel yonetimler
sorunlarini ¢ézebilmek ve kente hakim
olabilmek icin bilgi sistemleri olugturma-
ya yonelirken ulagim ve trafik bilgi siste-
mini de goz ard1 etmemelidir.

Veriyi organize eden CBS ile veri paylagim
platformu olarak 6ne ¢ikan internet artik
birlikte anilmaya baglanmigtir. Nitekim
bugin bir¢ok firma, bu global ag iize-
rinde cografi bilgiyi paylasmak icin yeni
sistemler iizerinde calismaktadir. Ozel-
likle gelismis tlkelerde bolge 6zellikleri,
kaynaklar, ulagim, ekonomik ve kiilturel
dagilim, uydu baglantili olarak gercek-za-
manli deprem ve hava verilerine erigim
gibi bilgiler detayl veri tabanlar ile kul-
lanicilara agilmaktadir. Ornegin, bir kent
plancisi, bir proje geligtirmek isterse bilgi-
lere internet ile erigsebilmekte veya yapil-
mig Orneklere ulagabilmektedir (Terzi ve
Karagahin, 2002). Bu nedenle olusturula-
bilecek Ulagim ve Trafik Bilgi Sisteminin
surdirulebilirligi i¢in gtincel veri tabani
ile desteklenmelidir.

Kentlerimizde yagayan bireylerin ulagim
konusundaki ihtiya¢larini kargilayan ku-
rum ve kuruluglarin hizmetleri aksatma-
dan yerine getirebilmesi, bu kurum ve
kuruluglarin kent ve kent i¢i ulagim bil-
gilerine saglikli bir sekilde hakim olma-
styla miimkiindiir. Bunun saglanabilmesi
ise ancak saglam bir veri tabani altyapisi
olugturup bilgi sistemlerinin etkin bir ge-
kilde kullanilmasiyla mimkun olabilir.

Tirkiye'de ulasimla ilgili planlama calig-
malarinda kentci toplu tagima, trafik ve
ulagtirma hizmetlerinin iyilegtirilmesi
gibi projeler gerceklestirilmektedir ve bu
planlama c¢aligmalarinda veri toplama,
modelleme, tahmin ve degerlendirme aga-

malarinda CBS’nin énemi bilinmektedir.
Planlama kapsaminda bircok karmagik ve-
rinin bir veri tabaninda toplanmasi, sak-
lanmasi, gerektiginde giincellenebilmesi
sayesinde hem konumsal hem de konum-
sal olmayan verilerin degerlendirilmesi,
analizi, sorgulanmasi ve daha verimli
kullanilmas1 miimkiin hale gelmektedir.
Bu nedenlerden dolay1 CBS’nin kentsel
ulagim planlama ve uygulamalarinda kul-
lanilmasi, giincel saglikli bir veri tabani-
nin yam sira diger teknolojik gelismelere
adapte edilmesi, kurum, kurulug ve son
kullanicilara gereksinimler dogrultusun-
da hizmet verebilecek sekilde tasarlan-
mast gereklidir. Ozellikle Isparta li Sehir
merkezini de kapsayan bu konuda temel
nitelii olugturabilecek calismalar konu
ile ilgili alt yapiy1 olusturmugtur. Bu altya-
pidan faydalanmak uygulayicillarin daha
hizli ve siirdiiriilebilir kararlar almalarinm
destekleyecek niteliktedir.

5.6. Arter Planlamasi

Trafik sikigiklig: bagta olmak iizere bircok
trafik sorununu ¢ézmek icin gehir iclerine
yeni yollar ve baglantilar insa edilmekte,
trafige agtk olmayan cadde ve sokaklar
trafige agilarak mevcut tasitlar icin yeni
alanlar agilmakta ve trafik sorununun ¢6-
ziilmesi beklenmektedir. Bu yapilan iglem
ise problemi ¢ogu zaman ¢dzmemekte,
bunun yerine yeni sikigikliklar yaratabil-
mektedir. Bu problemi Braess (1968) ¢a-
lismasinda 6zetlemistir. Bununla ilgili cok
yaygin olarak bilinen paradoks 6rnegi ise
Sekil 5.7'de verilmistir.

Yukaridaki semaya gore Baglangi¢ nokta-
sindan Son noktasina 4000 otomobilin
hareket edecegini varsayalim. A noktas:
ile B noktas1 arasinda bulunan kesikli ¢izgi
ise acilmasi planlanan yeni yol. Oncelikli
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Sekil 5.7. Paradoks érnegi

olarak yolun agilmamis oldugu durumu disiiniirsek; Baslangic ve Son
arasinda birbirinden bagimsiz iki yol var ve bu yollarda suriiciilerin har-
cayacagl zaman yollarin iistinde gosterilmekte. Semada bulunan “T” o
yolu kullanan toplam tagit sayisini ifade etmekte. Bu durumda her iki yol
da 45+T/100 birim zaman surecektir. Béyle bir durumda strtciiler i¢in
her iki yolda ayn1 olacagindan yollarin kalabalik olma durumlar: dikka-
te alinarak tagitlarin yaklagik olarak iki esit parcada yolu tercih edece-
¢gi dustnilebilir. Bu durumda 2000 tagit A noktas: tizerinden giderken
2000 tasit B noktas: tizerinden gidecektir. O zaman yaklagik seyahat
siiresi ise 45+2000/100 olarak hesaplanacak ve 65 birim zaman olarak
belirlenecektir. $imdi birde A ile B noktalar1 arasinda yeni yolun yapil-
digin1 varsayarsak ve yeni yapilan yolun siirtciilere herhangi bir zaman
kaybettirmeyecegini kabul edersek seyahat siiresinin nasil degisecegine
bir bakalim. Durum béyle olunca stiriiciilere bir secenek daha siirilmus
olacaktir. Bu durumda 4000 tagitin hepsi ayn1 yolu segse bile T/100 he-
sabindan 40 birim zaman elde edilecek ve buna karsilik diger yol sabit 45
birim zaman stirecektir. 40 daha kisa siirecegi i¢in tiim trafik akimi Bag-
langi¢ — A - B - Son gtizergahlarini izleyecektir. Bu durumda ise toplam
seyahat stiresi 80 birim zamana ¢ikmig olacaktir.

Braess, ortaya attig1 bu paradoks ile aslinda siiriictilerin bencil davran-
diklarimi ve kendileri i¢in en iyi yolu sectiklerini ifade etmektedir. Her
siriiciinin kendisi i¢in en iyi yolu se¢mesi kestirme yollarin agir1 kul-
lanim ile sonu¢lanmakta ve beklenen zaman kazanimlarini saglayama-
maktadir. Bunun sonucunda da siirticiiler kolaylikla kendilerini sikigikli-
gin icerisinde bulmaktadirlar.

Braess tarafindan ifade edilen ve gercek hayatta kolaylikla gézlemlene-
bilen bu paradoksun ¢éziimine ise akilli sehirler, siiriiciistiiz araglar ve
akilli ulagim sistemleri ¢6ziim olabilecektir. Braess paradoksunun gercek
hayatta da gézlemlenebildiginin bircok géstergesi mevcuttur. Bunlarda
su sekilde siralanabilir.
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Giiney Kore'nin Seul sehrinde yapilan
Cheonggyecheon Restorasyon Projesi
kapsaminda yolun ortasina yerlegtirilecek
otobiis hatt1 icin baz1 kavgaklarin kargi-
dan karsiya gecis 6zelligi iptal edilmigtir.
Bu durum sonucunda sehrin genelinde
meydana gelen bir trafik akiminin hizlan-
masi sonucuna ulagilmigtir (The Guardi-
an, 2006).

Almanya’nin Stuttgart sehrinde 1969 y1-
Iinda trafik akiminin iyilestirilmesi icin
yeni yol baglantilar1 ve cadde, sokak in-
sasina baglanmigtir. Fakat hizmete acilan
yeni yollarin bir kismu tekrar kapatilma-
dikea trafik akiminda herhangi bir iyiles-
me gozlemlenememistir (Knodel, 2013).

1990 yilinda New York sehrinde yapila-
cak olan Diinya Kutlamalari kapsaminda
42'nci caddenin tamamen kapatilmast ile
cevrede olusan sikigiklik sayilarinda bir
azalma gozlemlenmistir (Kolata, 1990).

2008 yilinda yapilan ¢aligmalarda, Youn,
Gastner ve Jeong isimli aragtirmacilar,
Boston, New York ve Londra gehirlerin-
de kapatilmas: ile tahmin edilen seyahat
siiresinde azalma olusturacak bazi yollan
belirlemisler ve agiklamiglardir (Youn vd.,
2008).

2009 yilinda New York sehrinde Times ve
Herald alanlarindaki Broadwayin kapatil-
masi1 denenmis ve sonug olarak trafik aki-
minda ve yayalarda belirgin bir iyilesme
elde edilmigtir (Boyd, 2012).

Paris gehrinde 10 yildan daha uzun si-
redir dinya genelindeki biyiik gehirlerin
tagit trafigine acik yollarinin kapatilmas:
incelenmektedir. Paris Bolgesi Planlama
ve Gelistirme Ajansi sézcisii yapilan uzun
dénem incelemeleri gu gekilde ézetlemisg-
tir: “Mevcut yollarda yapilan kapatma is-
lemlerinin yani sira Isparta ilinde bulunan

ve ciddi bir sorun olarak kargimiza ¢ikan
bir diger mesele ise tek bir ana caddenin
var olmasidir. Bu durum neticesinde tni-
versite ve sehir merkezi arasinda yapila-
cak yeni bir ana cadde, 6zellikle sehir i¢in-
deki kavsaklarda meydana gelecek trafik
stkigtkligini hafifletebilecektir” (TRACE,
2017).

Sonug olarak degerlendirdigimiz takdirde,

Isparta ilindeki yollarin tekrar gézden
gecirilmesi,

Bazi yollarin tamamen tasit trafigine
kapatilmasi,

Bazi yollarin tek yon olarak ¢aligtiril-
masl,

Sadece ciddi eksiklikleri kapatmak icin
diizgiince planlanmig yeni yollarin
acilmasi,

Mevcut yollardaki verimi artirabilmek
icin akilli ulagim sistemlerinin olustu-
rulmasi ve siiriictileri anlik olarak diiz-
giin bir sekilde yonlendirmesi,

Tagitlarin birbirleri ve etrafi ile haber-
leserek diizgiin kararlar almasi ve hem
kendisi hem de diger yol kullanicilar:
i¢in en uygun kararlar1 vermesi,

Tiim bu sistemlerin diizgun bir gekilde ca-
ligabilmesi i¢in Isparta ilinin altyapisinin
ve kendisinin akilli sehir durumuna geti-
rilmesi énerilebilmektedir.
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ISPARTA ILI KENTICI
ULASIM SORUNLARI
VE COZUM ONERILERI

ANALIZI

insanlarin, esyalarin ve haberlerin bir yerden baska bir yere yer degistirmesine
“Ulastirma” adi verilmektedir. Gintimuzde tim dinyada ve tlkemizde, kirsal alandan
kentlere dogru hizli bir niifus artisi s6z konusudur. Bu hareketlenme beraberinde hizli
kentlesmeyi, dolayisiyla da kent ici ulasim problemlerini getirmistir. Bir baska deyisle,
yogun kentlesme ile birlikte ulasim ve trafik hareketliliginin insanlar Gzerindeki
olumsuz etkisi dnemli bir hale gelmistir. Turkiye'de ulasimla ilgili planlama calisma-
larinda kentci toplu tasima, trafik ve ulastirma hizmetlerinin iyilestirilmesi gibi
projeler gerceklestirilmektedir.

Yapilan bu saha/anket calismalar sonucunda elde edilen verilerle sektortin teknoloji
kullanim duzeyi, Isparta’nin mevcut durumu ve gereksinimleri analiz edilmistir. Bu
veriler 1siginda sektor temsilcileri, akademisyen ve sivil toplum orgutleri katilimiyla
Isparta ili kentici ulasim sorunlari ve ¢ozm onerileri analizi calistayi gerceklestirilmistir.
TUm bu calismalar sonucunda sektorin Ispartada’ki glcli ve zayif yonleri belirlen-
mistir. Tespit edilen glicli ve zayif yonlerine gore ¢cozim dnerileri belirlenmistir.

Sonug olarak plansiz gerceklesen blytime ve kararlar kentlerde ¢6zimu zor koklesmis
problemler yaratmaktadir. Bu nedenle hizli ntfus artisi ve biytime baskisindaki Isparta
kent merkezinin bir an 6nce imar Planlartile bitiinlesik bir Ulasim Ana Plan ¢calismasi-
na gereksinimi vardir. Ulkemizde bu konuda yetismis insan gicti bulunmakta olup,
gecmiste bu calismalar yaratmas yerel yonetimlerin deneyimleri dogrultusunda
belirlenecek finansman modeli ile vakit kaybedilmeden bu calismalarin baslatiimasi
gerekmektedir. Ayrica, Master Planlarin yapilmasi ile ulusal ve uluslararasi kaynak-
lardan faydalanilabilir.
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