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SUNUS

Ogretim iiyesi olarak katildigim “Atélye Calismalar1”nda, kentsel alanlarda olusturulan yol
aglarmin genellikle yol ve trafik miihendisligi kurallari ile uyusmadigin1 gérmekteyim.

Ozellikle, “Doner Sermaye Isletmesi” kanaliyla gorevlendirildigim Kadikdy Tlgesi boyu-
tunda ytiriitiilen “Trafik Diizenleme Calismasi”nda, planlama asamasinda yolag: sebeke-
lerinin sistematik bir sekilde olusturulmadigini, bunun da trafik planlamasinda ciddi sorunlar
yarattigini tespit ettim.

Karsilagtigim bu gercek, “Kadikoy Trafik Diizenleme Calismasi”ndan edindigim tecrii-
beye de dayanarak, konuya agiklik getirebilmek, kismen de elde derlenmis bir belgenin bu-
lunmas1 amactyla beni bu yonde bir tez ¢aligmasi yapmaya yoneltti.

Bu ¢aligsmada, dncelikle konu ile ilgili diinya 6rnekleri, takiben de yurdumuzda gegerli olan
mevzuat ve yaklasimlar incelenmistir.

Sonug olarak, yeni imar plant hazirlanmasinda, plan tadilatlarinda ve mevcut karayolu aginin
diizenlenmesinde kullanilabilecek “Karayolu Ag1 Kurulmasi, Yol ve Kavsaklarin Simif-
landirilmasi Uzerine Bir Yaklasim Onerisi” ortaya konmustur.

Bu calismada tezime danigmanlik yapan, beni yonlendiren Sayin Prof. Dr. Aykut KARA-
MAN’a, temin ettigi belgeler ile calismami zenginlestiren Sayin Cemalettin BARISKIN’a
tesekkiiri borg bilirim.

Ismail Hakki ACAR
Istanbul, Haziran 1997



ICINDEKILER

BOLUM 1. GIRIS ceuriceiecincnnensincnscnsinensenssssenssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 1
1.1. Konunun Sunumu 1
1.1.1. Kentsel Yasam ve Ulasim .........ccceeviieiiiiiiiiiieciie e 1
1.1.2. Ulasim Planlamasinda Tarihsel Gelisme...........cccceeevvevieiciienieeneenen. 2
1.1.3. Giinlimiizde Kent ve Ulagim Planlamasi...........c.cccecceevevieeeieeenneennee, 2
1.2. Sorunun Ac¢ilimi 3
1.3. Cahsmanmn Hedefi 4
1.3.1. Ulastm Modelleri.........ccoviieuiiiiiieeeieeeetee e 4
1.3.2. Fiziki Planlama..........cccceeeiiiiiiiiieciiececeee e 5
1.4. Konunun Ele AIINIS SeKli....cccovvrnueiiiiieiiiircnsnneniecccssscsssnssssesecssssssssassssscsssns 5
BOLUM 2. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMA, GENEL YAKLASIM......... 7
2.1. Kentsel Yolagina Genel BaKI§ ......cccveinvueisecssnensennsnenseccsnecsnnssancsecsssesnne 7
2.1.1. Kentsel Yolaginin Cok Amaclh Kullanimi ...........cccceeiiiiiinnnnnen. 7
2.1.2. Arazi Kullanimi1 Planlamas1 ve Bolgeleme (Zonlama))....................... 9
2.1.3. Sistematik Yolagi Olusturma...........ccoceeveriinieneniieneenenicneeieneenn 10
2.1.4. Arazi - Yolagi Baglantist (Erisim Kontrolit) ..........c.cceoevienienennnene. 15
2.1.5. Sistematik Yolagi Olusturmanin Yararlart........ccccovceeveniineenennene 16
2.2. Sistematik Yolagi Olusturmada Yollar 17
2.2.1. Yol Turlerinin TanImMI .......ccccveeeiieeeiieeniieeeiie e eereeesreeesaeeeeeeeens 17
2.2.2. “Buchanan Raporu”na Gore Yollar.........cccoovevviriiniininicneinennne 17
2.2.3. Yaratilmast Gereken Yolagi Kapasitesi ........ccceeveerreeenveeenieennneenns 19
2.3. Sistematik Yolagi Olusturmada Kavsaklar 20
2.3. 1. KavSaKIar.....ccveieiieieiie et 20
2.3.2. Kavsak TUrTeri...cccuveeiieiiieeeeeee e 22
2.3.3. Kavsak TUIl SECIMI ...eeecuvieeiiieciieeeiieeeiie et eeanee e 23
BOLUM 3. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMA, TURKIYE’DE DURUM.. 24
3.1. Tiirkiye’de Yolagi Planlamasina Genel BakKis ...........cccecueeueecueecnennnen. 24
3.2. Karayolu Elemanlarinin Tanimlan 24
3.2.1. Karayollar1 Trafik Kanunu’nda Tanimlar...............ccoeevvevireninennnnnne. 24
3.2.2. Tirk Standartlari’nda Tanimlar...........ccccoeeveeeiiieniiiinieeee e, 27
3.2.3. Tanimlarin BUtinlestirilmesi........cccocooevveiiieiiiieeeeciiee e 29
3.3. Kanun ve Mevzuatlarda Karayolu Ag1 Olusturma 31
3.3.1. 1883 tarihli Ebniye Kanunu............cccooovvieiiiiiniiiieieecee e 31
3.3.2. 2290 Sayili Yap1 ve Yollar Kanunu .........cccocoeeviiiniiiiiieniicieee, 32
3.3.3. 6785 ve 1605 Sayili Imar Kanunu ve Degisikligi ..........cccccvvvevnnee. 32
3.3.4. 3194 Sayilt Imar Kanunu..............ccocoeveeeueeeeeerceeeeeeeeee e, 33
3.3.5. Imar Plan1 Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasma....................... 35
3.3.6. 3030 Sayili Kanunun YOnetmeligi .......cococueiiiniiniiniiniininicicics 36
3.3.7. 3030 Sayili Kanun Kapsami Dis1 Tip Imar Yonetmeligi ................. 37
3.4. Karayolu Ana Elemanlani ile ilgili Degerler 38
3.4.1. Tirk Standartlarinda Kentigi Yollar..........cccccooveeviiiiiniieeecieeeieee, 38
3.4.2. Tirk Standartlarinda Kentigi Kurplar...........cocooveeviiieniieinieeeieee, 43

i



3.4.3. Tirk Standartlarinda Kentigi Kavsaklar..............cccccooeeviieineiinnennne., 44
3.4.4. Tirk Standartlarinda Yolaginda Yayalar.........cccccccoveeviveenieeennennne, 46
3.4.5. Tiirk Standartlarinda Yol Kenar1 Otoparklari..............ccceevreueennnnne. 47
3.5. Yolagi Olusturulmasinda Mevcut Durum 49
BOLUM4. SONUC, ONERILEN SISTEM
4.1. Genel........ccuueeeveeecsnnneennes 51
4.1.1. Arazi Kullanimi.......ccccooooiiiiiiiiiiiicicccceeee e 51
4.1.2. Yerlesim Yogunlugu / Yol Genisligi Iliskisi.......c.cococvvevevivereeeeennnne. 52
T 1) | ) OO 53
4.2.1. Yolagi Olusturmada Ana (Baglayici) Hikiimler.............cccccvvenneene. 53
4.2.2. Yolag1 Olusturmada Ana Esaslar .........cccccceoveniniiniininicnicnenene 54
4.2.3. Karayolu Elemanlari..........c.ccoovveriiiiniiniiieiieniecieecee e 55
424, YOI TUTIETT ceccuvii ettt ettt e e e e e e aaeeens 56
4.2.5. Yollarin Boyutlandirtlmast..........ccceeeveriieriieniiieniienieeiceeeeeieeeeen, 57
4.2.6. YOI KUIPIATT...tiiiiiiieiieeiie ettt e 60
4.2.7. Yaya Kaldirimlari.........ccocoeevieiiiiiieiieeieeeeceeeecee e 60
4.2.8. Yol Kenart Otoparklart...........cccccueeeeiieeiiieeiieeeiie e 60
4.2.9. OZet TADLO ...t 61
4.3. Kavsaklar ........ccveverercercscnnnen. .. 67
4.3.1. Kavsak TUIICTT ...cueeeiiiieiiiecieeecee et e 67
4.3.2. Kavsak TUrli SECIMI ...c.vvviieiiiiiceciiee e 68
4.3.3. Kavsak Kurplari......coccoceeriiiiniininiiniiieeiceceeescee e 69
BOLUM 5. KAYNAKLAR
ST I (171 1 S 71
5.1.1. Tiirkge Kitaplar......ccccooeeiiniiniiniiiiiienieccecceeeeeceee 71
5.1.2. Yabanci Kitaplar.........ccoueeviiieiiiieiiecieeeeece e 71
5.2. Kanun ve Mevzuatlar 71
5.2.1. Kanun, Yonetmelik ve Mevzuatlar.............ccccceeeeviveeeieiiiieiceiieeeens 71
5.2.2. Tirk Standartlari.........ccceeeeiiieiiieeieeceeeecee e 71

i1

51

71



SEKILLER

Sekil 1 - Izgara Seklinde YOolaGi......ccoooiiiiiiiiiiiiieiieeieeeee e 11
Sekil 2 - Hiyerarsik Yolagt SiStematiSi........cc.eeeveeriieriieeiiieniieiieeieeiieeie e seve e see e 11
Sekil 3 - Dar Bolgede Sematik YOlagi .......ccoveeiieiiieiiieiieeieeiieeie et 13
Sekil 4 - Erisimin Kontrol Altina AINmMASI..........cccveveieeiiieniieiienieeieeie e 13
Sekil 5 - Igten veya D1Stan BeSIEME ...........ccoovivvieeieeeeeieeeeeeeeee e 14
Sekil 6 - Transit Trafigli D1$a AtMa........cccueeiiiiiiieiiieeieeieeie et 14
Sekil 7 - Transit Trafigli D1$a AtMa........cccuveiuiieiieiiieiieeieeie et 14
Sekil 8 - Yol Tiirlerine gore “Yola Erisim” ve “Hareket” Iliskisinin Gosterimi................. 15
Sekil 9 - Yolag: Sistematigi (Hiyerarsisi) i¢inde Yer alan Degisik Yol Tiirleri ................. 18
Sekil 10 - Kentici Yolaginda Yol Tiirlerinin Kapasite Dengesi.........ccccceeveerieerieenveenenne. 20
Sekil 11 - Uygun Kavsak Tiirti Segim ADaGl .......cceevvieiiieiiieiieeieeieeeie e 23
Sekil 12 - Karayolu EIemManlart ...........ccceecuieoiiieiieniieiieciecie et 31
Sekil 13 - TS 7249a gore Sehir 161 YOUIAr.......c.ovovveieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 39
Sekil 14 - Tip YOI ENKESItISTT ..eovveeeiieiiiiiieiieeieeieee et 40
Sekil 15 - Tip YOI ENKESItIOTI...ccuvieiiiiiieiiieiieeieeiteee et 41
Sekil 16 - Basit Hemzemin Kavsaklar Se¢cim Kriteri.........ccovviieeiiiiiiiiiiiiecciee e, 46
Sekil 17 - Yol Kenar1 Parkinda Park Etme Sekilleri ve Boyutlari ..........ccoocuvveviiiiniennnnen. 50
Sekil 18 - Yol Tiirlerine gére Mevzuata Uygun ‘Yola Erisim’ ve ‘Hareket’ Iliskisi.......... 55
Sekil 19 - Yolagt SiStemMatiGl.....c.eeeiiieeiiieeiiieeiiieesreeerieeeiteeeieeeeteeesteeesebeeeenaeeesnseeenanees 58
Sekil 20 — Park etme Acisina gore BoOyutlar ..........cccveeoiieeiiieiiiieeieeeeeeeeee e 62
Sekil 21 - Kavsak DOntis YariGaplart ........cccveeeriieeiiieeiieeeieeeeeeeee et 70
TABLOLAR
Tablo 1 - Kavsaklarin Tiirlerine gére Olumlu ve Olumsuz Yonleri........cccoeeevveeeiieenveennnee. 22
Tablo 2 - Hiza Bagli Olarak Gerekli Serit Genigligi ........ccceevvveeriieeiiiieieeeieeeee e 40
Tablo 3 - Yol Tiiriine gore Serit ve Yol Elemanlart Genisligi .........cccceeveveeeciveencieenieeenee, 42
Tablo 4 - Hemzemin Kavsak Tipini Belirleme ..........ccccccoveeiiiiiiiiiniiieeeeeeee e 45
Tablo 5 - Yol Genisligi / Bina Yiksekligi TlSKiSi........ccocoveveveverieeeeeieeeeeeeeeeeeeeeveveeeveeenenns 53
Tablo 6 - Hiza Bagli Olarak Gerekli Serit Genigligi ........ccceecvveeiiieeiiieeieeeie e 57
Tablo 7 - Yol Tiiriine gore Serit ve Yol Elemanlart Genisligi .........ccceevvveeecieeniiieenieeenee, 59
Tablo 8 - Sehir I¢i Yollarda Yatay Kurp Yart Caplart ..........ccocovvvvvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenennn, 60
Tablo 9 - Yol ve Yerlesim Tiiriine gore Kaldirim Genisligi ........cccoeevvevvvieeiieeniiieeeieeeee, 60
Tablo 10 - Yol Kenar1 Parkinda Park etme Acisina gore Park Alani Olgiileri.................... 61
Tablo 11 - Yol Tiirlerinin OZellIKIEri ..........c.ovovvereruereeeeeeceeeeieeeeeeeeeee e 63
Tablo 12 - Kavsaklarin Tiirlerine gére Olumlu ve Olumsuz Yonleri ........cccccveeevveenveennee. 68
Tablo 13 - Yol Tiirtine gore Kavsak TUrl SeCIMI ....ccvvvieiieeeiiieeieeeieeeiie e 69
Tablo 14 - Kenti¢i Kavsaklarda Yol Tiiriine gére Kavsak Dontis Yarigaplari (m)............. 69

v



BOLUM 1. GIRiS

Bu bdliimde teze konu olan sorun agiklanmakta ve arastirma konusunun boyutlar1 sunulmak-
tadir. Gene bu boliimde ¢alismanin hedefi -sonug {iriin- tanimlanmakta ve inceleme yontemi
anlatilmaktadir.

1.1. KONUNUN SUNUMU

1.1.1. Kentsel Yasam ve Ulasim

Kentsel ulagim, kisilerin ve mallarin ¢esitli faaliyet alanlar1 arasindaki hareket gereksinimine
cevap veren eylemlerin tamamidir. Kentsel ulasim, farkli kentsel islevlerin mekan i¢inde
dagilimindan ortaya ¢ikmakta, kentsel niifusun ve eylemlerin artmasina ve g¢esitlenmesine
paralel olarak biiylimekte ve giin i¢cinde dagilim1 farklilagmakta, belirli saatlerde yigilmalar
olusmaktadir.!

Bu talebe cevap vermek i¢in de kent yiizeylerinin biiyiik bir alan1 ulagim altyapisi ile kap-
lanmaktadir. Bunun yaninda, biiytlik kentlerde yasayan bireyler her giin uzun siirelerini ise
gidis gelis eylemi i¢cin ayirmaktadirlar.

Mekanlar kaplayan faaliyetler ve bunlar arasindaki iletisimlerin ulasimdan bagimsiz olarak
var olamadiklar1 bir gercektir. Diger bir deyisle, kentin fiziksel yapisi, biiytikliigii ve yayilisi,
yasam Ozellikleri, ulagim altyapisinin dogas1 ve niteligi ile dogrudan baglantilidir. Ulagim
ve arazi kullanimlar1 arasindaki bu etkilesim, ayni1 zamanda ulasim islevini de karmasiklas-
tirmaktadir.

Gec¢mis donemlerde kentler, tutarsiz ve tek tek kararlarla, cagdas planlama kavramlarinin
disindaki anlayislarla bliylimiislerdir. Gergekte, kentsel gelisimin ¢esitli amaglar1 arasinda
belirli bir tutarlilik saglanmasi geregi kaginilmaz olduguna gore, 6zellikle kolay, hizli ve
ucuz ulasim olanaklari ile kentsel yasamin nitelikleri arasinda dengelerin saglanmasi gerek-
mektedir. Kentsel alanlar ilkelerin ekonomik, sosyal, kiiltiirel, politik ve rekreatif faaliyet-
lerinin yogunlastig1 odak noktalar1 olup, yasayan organizmalara benzetilmektedirler.

Bu kabulden hareket edilirse; kentsel ulagim agi, bir organizmanin hiicrelerinin yagamasini
saglayan damarlar gibidir. Diger bir deyisle; kentsel ulagim sistemi islevini ne denli iy1 ye-
rine getirirse, kentsel fonksiyonlar da o denli saglikli, dinamik ve gelismeye a¢ik olmaktadir.
Ulagim sektorti ile diger kentsel aktiviteler arasindaki bu bagimlilik iliskisinin anlagilmasin-
dan sonradir ki, ulagim sektoriine iliskin plan, program ve uygulamalar sistematik ve bilimsel
temele oturtulmaya calisilmistir.?

! G. ATALIK ve digerleri; Sehircilik, 1.T.U. Kiitiiphanesi, 1985.
2 G. ATALIK; Kent Planlamasi Teknikleri, I.T.U. Mimarlik Fakiiltesi, 1995
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1.1.2. Ulasim Planlamasinda Tarihsel Gelisme

Gilinlimiizde, ulasim planlamasi farkli disiplinlerin ve 6zellikle miithendislik alaninin kav-
ram, kuram ve yontemlerinden yararlanmakta, bilgisayar teknolojisinin kullanimi ile hizla
gelismektedir.

Batida, otomotiv sanayisinin gelismesi ve karayolu araglarinin kullaniminin artmasiyla “yol
miihendisligi” olarak adlandirilan ilk yaklagimlar, bugiinkii ulagim planlamasinin ilk adimi
olmustur. 1940'l1 yillarda bu yaklasimin yetersizligi anlasildiginda, 1950'lerde “trafik mi-
hendisligi” yaklasimi benimsenmeye baslamistir. Bu asamada ulasima iligskin kararlar artik
kavsak ve koridor bazinda ele alinmaktan vazgegilip, bir sebeke anlayisi i¢inde ¢oziimlen-
meye c¢alisiimistir. Bu donemde, gelismeye baslayan bilgisayar teknolojisinin olanaklarin-
dan da yararlanilarak sebeke analizleri yapilmaya baslanmis, yontemler ve bunlara bagli ola-
rak veri toplama / isleme ¢aligmalarinda da niteliksel bir degisim gozlenmistir.

Cagdas anlamda ulagim planlamasinin temelleri ancak 1960'l1 yillarda atilabilmistir. Bu do-
nemde kentsel arazi kullanimi ile ulasim arasindaki karmagik ve karsilikli iligki anlagilmas,
buna bagli olarak meselenin zaman boyutu devreye sokulmustur. Bilgisayar teknolojisindeki
gelismeler, bu donemi sekillendiren en biiylik etken olmustur.

Arazi kullanimi ile ilgili bilgilerin belirleyici faktorler olarak analiz edilmesi, bunun yani
sira ekonomik, sosyal ve demografik yap1 ile ulasim olgusunun etkilesiminin formiile edil-
mesi yoniinde modellerin gelistirilmesi de bu yillara rastlamaktadir.

1.1.3. Giiniimiizde Kent ve Ulasim Planlamasi

Imar planlar1 hazirlanirken yolagina, degisik arazi kullanimlarinmn aralaridaki iliskileri -
erisimleri- saglayan, bu kullanimlarin vazgecilmez birlestiricileri olarak bakilmaktadir.

Bu nedenle, imar planlarinda yasayan bir kent, siirdiiriilebilir bir kentlesme i¢in arazi kulla-
nimiyla ilgili 6lgiitler getirilirken bunlar arasindaki iliskileri saglayacak yolagiin iki ana
elemant (i) yol ve (ii) kavsaklara acgik ve belirgin tanimlarin getirilmesi, bunlarin tiirlerinin
belirlenmesi ve siniflandirmasi, se¢im Olgiitleri ile tasarim esaslarinin bilimsellik iginde or-
taya konulmasi gerekmektedir.

Yolag: altyapisi ihmal edilerek arazi kullanimina tek boyutlu bakilamayacag: gibi, siirdiirii-
lebilir bir kentlesme icin de anlamsiz ve tanimsiz yol ve kavsaklardan olusan bir yolaginin
da olusturulmamasi gerekmektedir. Bu nedenle, yolagi elemanlarina teknik tanimlar, sinif-
landirma, se¢im Olciitleri ve tasarim esaslar1 getirilmesi gerekmektedir. Bu yaklasim, kent
dis1 ve kirsal alanlarda o denli 6nemli goriilmese bile, yerlesimlerin, dolayisiyla insanlarin
yogunlastig1 kentici yolaginda temel esas haline gelmektedir.

Kentigi yolag1 olusturulmasi, arazi kullanimi ile yolag: altyapisinin biitiinlesmesi, ayni za-
manda “teknik” ile “sanat”in sentezidir. Yasanabilen bir kentin yaratilabilmesi i¢in arazi
kullanimi ile yolagi altyapisinin sinirl kentsel mekanda dengelenmesi gerekmektedir.

Ancak gecerli hiikiim ve mevzuatlar ile teknik yaklagimlar incelendiginde, planlamada “sa-
nat”1n -kentsel rantin giderek daha fazla 6ne ¢ikmasiyla, her yeni mevzuatla giderek azala-
rak- veya “teknik”in -miihendisligin- 6ne ¢iktig1, aralarinda yatay iliskilerin yeterince goz
Oniine alinmadig1 ve ortaya ¢ikartilmadigi goriilmektedir.
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1.2.  SORUNUN ACILIMI

Ulkemizde yiiriitiilmekte olan imar plan1 hazirlanmasi, imar plam tadilati gibi calismalarda,
planlarin 6nemli elemani olan yolaginin olusturulmasinda, belirsizliklerden ve bosluklardan
kaynaklanan ciddi eksiklikler, hatta hatalar géze ¢carpmaktadir.

Yapilan planlarda, yolaginin iki ana elemani, yol ve kavsaklara yonelik verilen kararlar, her-
hangi kabul edilmis kurala veya bilimsellige oturtulamamaktadir.

Planlara yollar, islevleri, islevlerine bagli olarak tiirleri g6z oniine alinmadan miilkiyet sinir-
lar1 arasindaki kesitlere -tasit platformu ve yaya kaldirimi olarak- bir esasa oturtulmadan
yerlestirilmektedir. Bu asamada yollara tanimsiz genislikler bigilmekte, koridor genislikleri
yer yer fiziki planin elverdigi 6l¢iide gerekcesiz ve gereksiz sekilde daraltilmakta veya ge-
nisletilmektedir.

Bu tiir planlama kagit lizerinde bitmis olsa bile, ileriki asamada arazi iizerindeki uygulama-
lar1 takiben yolaginin isletilmesinde ciddi sorunlari ortaya ¢ikartmaktadir.

Planlama c¢aligmalarinda genellikle, tasit trafiginin akimina ayrilan tasit platformuna, {ize-
rinde hareket edecek tasitin seyahat amacina -yerel veya transit-, tiiriine, yapilmasina izin
verilecek hiza bakilmaksizin serit genislikleri tespit edilmektedir. Genel olarak da miilkiyet
sinirlar1 arasinda kalan kesitlerde, miilkiyet sinirlarina paralel, dar yaya kaldirimi hatlar1 ¢e-
kilmekte, geriye kalan kesit tasit platformu olarak -hareketli ve/veya park eden tasit icin
ayrildig1 tanimlanmadan- tasitlara birakilmaktadir.

Bu yaklagim i¢inde, yogun yaya hareketi olan yerlerde yetersiz yaya kaldirimlari ortaya ¢i-
karken, hareketli tasitlar i¢in yeterli olacak 3,00 - 3,50 m’lik serit genislikleri yerine de 4,00
- 5,00 m. genislikler birakilmaktadir. Yaya kaldirimlarindan gereksiz olarak alinan bu ta-
nimsiz kesitler, tasit akimina hi¢bir olumlu etki yapmadigi gibi, trafikte gliven ve emniyeti
ortadan kaldirmaktadir.

Olay trafik miihendisligi agisindan incelendiginde, bu tiir planlamalarda bariz hatal1 yakla-
simlar ortaya ¢ikmaktadir. Her seyin basinda, tasit platformunun optimum o6l¢iilerden genis
tutulmasi ile s6z konusu platformdan daha fazla ara¢ gegmemektedir. Hareketli tasitlar igin
3,00 - 3,50 m. yerine 4,00 - 5,00 m. olarak birakilan serit genisligi, s6z konusu kesitten daha
fazla tasit gececegi anlamina gelmemektedir. Gerek 3,00 - 3,50 m. gerekse 4,00 - 5,00 m’lik
bir seritten tasitlar gene bir sira olarak gecebilmektedir. Ancak yolun genislemesi ile tasitlar
daha ytiiksek hiz yapabilecekler, bu da -6zellikle kentici alanlarda- hem yolun kapasitesini -
50 km/saatin iistiine ¢ikildiginda- azaltacak, hem de trafikte emniyet ve giivenligi olumsuz
yonde etkileyecektir. Gereginden genis tutularak tanimlanmayan yol fazlaliklari, istenmeyen
kesimlerde yol-kenar1 otopark: olarak kullanilinca tasit akisini da olumsuz yonde etkileye-
cektir.

Insanlar i¢in tasarlanan kentlerde, dnceligin insanlara verilmesi gerektigi tartisilmayacak bir
ilkedir. Bu nedenle, miilkiyet sinirlar1 arasindaki kesimler yayalar ile tasitlar arasinda pay-
lagtirilirken belirli 6l¢iilere oturtulmalidir. Bu konuda, insanlara ayrilacak dar -en ¢ok 1,50
m.- yaya kaldirimindan arda kalan tiim kesitin tagitlara birakilmasi yaklasimindan vazgegil-
melidir. Aksine, tasitlar i¢in yolun tiiriine bagli olarak belirlenecek serit genisliginin disinda
kalan kesimlerin yayalara tahsis edilmesi yaklasimi one ¢ikmalidir. Yayalara tahsis edilen
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bu kesimler yolun her iki yaninda da belirli bir genislikten -2,00 m.- asag1 olmamali, yaya
yogunluguna uygun olarak da bu degerin lstiine ¢ikilmalidir. Yani miilkiyet sinirlar1 arasin-
daki fazlalik yaya lehine kullanilmalidir. Yayalar icin asir1 genislikler ortaya ¢ikiyor ise, bu
fazlaliklar yol-kenar1 otopark: olarak kullanilabilir. Ancak bu otoparklarin da yola paralel
veya yola acili tesis edilmesine gore belirli 6l¢iilere gore planlanmasi gerekir.

Ozetle, miilkiyet sinirlar1 arasindaki bosluklar yayalar ve tasitlar arasinda temel esaslara
uyan Olctler (genislikler) i¢inde paylastirilmalidir.

Miilkiyet sinirlar1 arasindaki kesitin dl¢iilii dagitimi gibi, gayeye uygun kavsak tipi se¢imi
de planlamanin 6dnemli bir boyutudur. Tasitlar kesismesin diye her yere katli kavsak yapil-
masi diisliniilemez. Gerek fiziksel, gerekse ekonomik kisitlamalar bu tiir biiyiik yatirim ka-
rarlarinda dikkatli olunmasini gerektirmektedir. Imar planlarinda, hi¢bir ekonomik analiz
yapilmadan, fiziksel yetersizlikler g6z dniine alinmadan plan {izerine yerlestirilen ¢ok sayida
kavsak goze ¢arpmaktadir.

Ozetle, kentsel planlama ¢alismalarinda olusturulan yol aglarinin, yol ve trafik mithendisligi
kurallar1 ile uyusmasi gerekmektedir.

1.3. CALISMANIN HEDEFI

Bu tez ¢calismasinin hedefi, kentsel planlama ¢alismalarinda olusturulan yol aglarinin yol ve
trafik miihendisligi kurallar1 ile uyusmasini saglayacak bir yaklasimi ortaya koymaktir. Bu
yaklasim ile birlikte, yol ve kavsak tiirii se¢iminde goz oniline alinmas1 gereken dlgiitler,
yolagi elemanlariyla ilgili boyutlar i¢in de bir “El Kitab1” olusturulmasi amag¢lanmaistir.

Bunlarin yan1 sira, sistematik yolagi olusturma yaklasimi 6nerisi ile -6zellikle olusmus kent-
sel alanlarda- fiziki planlamanin bilgisayar teknolojisine dayali ulasim modellemesinin
oniine gegerek kisa vadede, gercekei ve diisiik maliyetli ¢oziimlerin iiretilebilecegi sezdiril-
meye calisilmistir.

1.3.1. Ulasim Modelleri

Ulagim modelleri ileriye yonelik talep tahminlerini belirlemek amaciyla iki asamada tasar-
lanmaktadir. Bunlardan birincisi mevcut yapidaki iligkileri kantitatif formiiller haline doniis-
tiirerek benzetmek (simulation), ikincisi ise tasarlanan bu yapiya dayanarak gelecegi tahmin
etmektir. Modellenmek istenen yapiy1 olusturan iliskilerin fazlaligi ve karmasikligr model-
lerde belirli bir basitlestirmeye gidilmesini ve daha az dnemli goriilen parametrelerin analiz
dis1 birakilmasini gerekli kilmaktadir.3

Ulasim planlamasina yonelik 6rnek vermek gerekirse, belirli iki nokta arasinda seyahat eden
bir kisinin segtigi yol (gilizergah), ¢esitli faktorlerin bileskesi olarak belirlenen kisisel bir
tercihtir. Bu tercihte rol oynayan unsurlardan birkagi olarak, baslangi¢c ve varis noktalari
arasindaki uzaklik, bir araca ulasilabilirlik, araca binis ve inis noktalarinin yolculuk baslan-
gic ve varis noktalarina olan mesafesi, aragl yolculuk maliyeti, yolculuk siiresi, kisinin sos-
yal ve ekonomik durumu, geliri, aligkanliklar1 gibi basliklar sayilabilir. Bu unsurlarin tii-
miinli icerecek bigimde, davranigsal bir modelin gercek¢i olarak kurulmasinin teknik

3 E. ONCU; Ulasim Planlamasinda Modelleme, Bilgisayar Dergisi, May1s 1985
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giicliikleri oldugu agiktir. Bu durumda, modelin davranig bi¢imini en fazla yansitan degis-
kenleri icermesi yeterli goriilmekte, modeller bu degiskenler goz 6niine alinarak kurulmak-
tadur.

Ancak son donemlerde gelismis iilkelerde gelistirilen kentsel modelleme tekniklerinin, ge-
lismekte olan iilke kentlerine uygulanmasinin gegerliligi, ulasim planlamasinda yogunluk
kazanan arastirma konusu olmustur.*

Gelismekte olan iilkelerin kentlerinde varolan politik belirsizlikler, gelecege yonelik kesti-
rilemeyen degisimler ve ekonomik gostergelerin dogrulugundaki siipheler, ileriki zamani
ongoren model ¢iktilarina glivenilirligi sorgulatmaktadir.

Model ¢iktilarinda ortaya ¢ikan hizli sapmalar, gelismekte olan iilkelerin kentlerinde goriilen
beklenmeyen niifus artislarindan, teknolojilerin ve igletmecilik tekniklerinin yeterince ve ge-
regince uygulanmamasindan, gelir diizeyindeki hedeflerin sapmasindan veya politik neden-
lerle uygulanmayan kararlardan kaynaklanmaktadir.

1.3.2. Fiziki Planlama

Gelecegin kestirimsel -gerceklesecegi umulan- verilere dayanan modellemenin yani sira ula-
stm altyapisinda da yapilmasi gereken diizenlemeler vardir. Ozellikle kentlerde sistematik -
hiyerarsik- yolagi sebekesinin kurulmasi tasit trafiginin akiskanligini, trafikteki belirginligi,
bir biitiin olarak yolag1 kapasitesinin artisini1 beraberinde getirmektedir.

Trafik ¢6zlimlerinde biiyiik bir fayda saglayacak olan sistematik yolagi sebekesinin olustu-
rulmasi ¢abasi, bilgisayar ve model gibi araglara, uzun siireli ve yliksek maliyetli veri top-
lama faaliyetlerine gereksinme gostermemektedir. Sistematik yaklasim ile isler (¢aligir) bir
yolag altyapisi, dl¢iilii veriler ve giincel altlik haritalar ile kisa siire i¢cinde kurulabilmekte-
dir.

Miihendislik ve planlama birikimleri ile desteklenen bu ¢aba sonucunda, yolaginin yetersiz
kaldig1 gilizergahlar model kullanilmadan pratik olarak belirlenebilmektedir. Ortaya ¢ikarti-
lacak sistematik bir sebekenin isletilmesi ile de trafik sikisikligi, otopark sorunlari, yayalar
icin yetersiz kosullar belirgin hale gelecek, sebekenin gostergeleri dogrultusunda alinacak
onlemlerle giiriiltii, kirlilik gibi ¢evresel sorunlar, trafik giivenilirligi kabul edilebilir diizey-
lere getirilmektedir.

1.4. KONUNUN ELE ALINIS SEKLI

Ortaya konulan bu ¢alismada, 6ncelikle diinya 6rnekleri, takiben de yurdumuzda gegerli olan
mevzuat ve yaklasimlar incelenmis, sonug olarak iilkemiz i¢in gegerli olabilecek bir yakla-
sim ortaya konulmaya calisilmistir.

Caligmanin “arastirma”ya yonelik olan 1. ve 2. Boliimlerinde konu iki boyutta ele alin-
makta ve incelenmektedir: uluslararasi ve ulusal yaklagimlar.

“Boliim 1 - Sistematik Yolagi Olusturma, Genel Yaklasim” i¢inde sistematik —hiyerar-
sik- yolagi olusturma konusunda diinya ornekleri ortaya konulmakta, konuya olan

4 G. ATALIK; Kent Planlamasi Teknikleri, I.T.U. Mimarlik Fakiiltesi, 1995.
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yaklagimlar aktarilmaktadir. Oncellikle yollarin, ¢evrelerindeki arazi kullanimlar ile iliski-
leri incelenmekte, yolagi sistematigi olusturma gereksinmesi ve yararlar1 vurgulanmaktadir.
Takiben yolagini olusturan (i) yol ve (ii) kavsak tiirleri, bunlarin genel siniflandirilmalari,
yol ve kavsak tiirlerinin se¢imi ile ilgili kriterler irdelenmektedir. Ozetle bu bdliimde, siste-
matik -hiyerarsik- yolagi sebekesi olusturulmasi konusunda diinya deneyimleri sergilenmek-
tedir.

“Boliim 2 - Sistematik Yolagi Olusturma, Tiirkiye’de Durum”da ise, ilkemiz imar plan-
larinda yolag1 olusturmasini yonlendiren mevzuat ve hiikiimler aktarilmakta, maddeler ha-
linde ele alinmakta ve irdelenmektedir.

“Béliim 3 - Sonug, Onerilen Sistem” ile ¢calisma sonlandiriimakta, diinya ve ulusal yakla-
stm ve deneyimler birlestirilmekte, eksik goriilen noktalar eklenerek kentsel planlamada kul-
lanilabilecek yolagi ile ilgili esaslar, degerler ortaya konulmaya calisilmaktadir.

“Ekler Boliimii”nde ise bu ¢caligsmaya 151k tutan, 6nemli goriilen baz1 yabanci dokiimanlarin
terciimeleri ile bu ¢aligsma i¢in basvurulan kaynaklarin listesi verilmistir. Bunlarin yani sira,
bu galisma ile ortaya konulan yaklasimi uygulanmaya konuldugu “Kadikéy ilcesi Trafik
Dolasim Calismasi” i¢inde yer alan bir bolge -Kadikdy ve Moda- 6rnek olarak eklenmistir.



BOLUM 2. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMA,
GENEL YAKLASIM

Bu kisimda, sistematik -hiyerarsik- yolagi olusturma konusunda diinya 6rneklerinden konu
ile ilgili genel yaklasimlar aktarilmaktadir. Oncellikle yollarin, ¢evrelerindeki arazi kulla-
nimlart ile iligkileri incelenmekte, yolag: sistematigi olusturma gereksinmesi ve yararlari
vurgulanmaktadir. Takiben yolagini olusturan (i) yol ve (ii) kavsak tiirleri, bunlarin genel
siniflandirmalar1 ve se¢im Kriterleri incelenmektedir.

2.1. KENTSEL YOLAGINA GENEL BAKIS

2.1.1. Kentsel Yolaginin Cok Amach Kullanim

Kentsel alanlarda arazi kullanimi ile faaliyetler arasinda karmasik iliskiler vardir. Planlama-
nin etkin bi¢imde denetlendigi yeni kentlerde ikamet, aligveris ve sanayi bolgeleri daha uy-
gun sekilde diizenlenmektedir. Bazi 6rneklerde ise, arazi kullanimlari i¢ ice girmis karmagik
durumdadir. Farkli arazi kullanim tiirleri, karayolu sebekesi konusunda da farkl: talepleri
ortaya ¢ikartmaktadir. Bu nedenle; ulasim konusunda herhangi bir politika, ya da eylem be-
lirlenirken arazi kullanim bigimlerinin, ekonomik ve sosyal etkinliklerin dikkate alinmasi
gerekmektedir. Onerilen politika veya eylemlerde basari saglanabilmesi fiziksel, sosyal ve
ekonomik 6zellikleri dikkate almaya baglidir. Ornegin yerel planlar yapilirken, planlanan
alanla ilgili uzun mesafeli yolculuklarin da olmasi nedeniyle, planlama c¢alismas1 bolgesel
ve ulusal ulagim sebekesi gibi daha genis bir ¢ergeve igerisinde diistintilmelidir.’

Yolag biitiinii iki ana elemandan olusmaktadir: (i) yollar ve (ii) kavsaklar.

Degisik yol ve cevre kosullariyla ilgili dikkatli bir planlama yapildiginda tiim kullanicilar
icin daha emniyetli kosullarin yaratildig1 ve giderek, daha etkin ¢alisan bir sebekenin sag-
landig1 gortilmektedir. Bu tiir planlamada yollar hizmet islevlerine gore siniflara ayrilmak-
tadir. Ornegin, “birincil / transit yollar (primary roads)” denilince, iilkenin degisik bolge-
leri, ya da kentleri arasinda trafik akisini saglayan ana stratejik yollar akla gelmektedir. Bu
yollar “bolgesel yollar (district roads)” ile beslenmekte, bolgesel yollar da “yerel yollar
(local roads)” ile desteklenmektedir. “Erisim yollar:1 (access roads)” da yerel yollara acil-
maktadir.

Bu siralama i¢inde, kentsel alanda birincil / transit yollar “cevre / kornis yollar1”, bolgesel
yollar “ana yollar”, yerel yollar “ara yollar”, erisim yollar1 da “sokaklar” olmaktadir.

Kavsak tiirii segciminde de 6nemli hususlar olarak (i) kavsagin yer alacagi ¢evresel ortam ile
(i1) kavsagim iizerinde yer aldig1 yol tiirleri belirmektedir. Arazi kullanimi ve gevre ile

5 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL,
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baglantili bu hususlar kavsak tiirlerinin se¢iminde gercek kisitlar ve gercek belirleyicilerdir.
Bu belirlemeleri takiben kavsak tiiriine -Oncelikli kavsak, donel kavsak, sinyalize kavsak
veya katl kavsak- olarak karar verilebilecektir.®

Kentsel alanlarda yolun islevi biiyiik dl¢lide tasidig tasit trafigi hacmine baglidir. Hacmin,
hareket eden tasit ve yayalara gegit saglamanin yani sira yiiklendikleri islevler de kent yol-
lariin smiflandirilmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Bu islevler genis anlamda ¢evresel,
erisim, yerel ve transit trafik olarak sdylenebilir. Siralanan bu islevlerin hepsi her tiir yolda
bulunmasa da; planlama ve tasarim agamasinda, bir yolun saglamasi gereken islevlerin tespit
edilmesi ve gerekli onceliklerin saptanmasi, buna gore tasarlanmasi gerekmektedir.

Farkli kullanim kriterlerine gore ¢esitli tasarim standartlari olmasi nedeniyle, dncelikle bir
yolun belli bagli islev veya islevlerinin saptanmasi ve bunlar1 saglama standartlar ile ilgili
kararlarin verilmesi s6z konusudur. Diger bir deyisle; neyin “kabul edilebilir” oldugunun
tespiti icin, trafik kapasitesi, ¢evre yerlesimleri, ¢evre etkileri, hiz, emniyet ve yolu kulla-
nanlarin rahatlig1 gibi konular arasinda denge saglanmalidir.

Bir yol gerekli talepleri karsilayamadigi zaman yolun gectigi mekanda karmasa ortaya ¢ik-
maya baslamaktadir. Bazi hallerde bu karmasa, giiniin belli zamanlarinda yolun kapasitesi-
nin yetersiz kalmasindan kaynaklanir. Sikigiklik siiresi uzadikca sorunlar da ig¢inden ¢ikil-
maz hale gelmektedir. Bu sorunlar bazen tekil etkenlere -geceleri kamyon trafigi gibi- bagl
olabildigi gibi genelde, tlim karmasa yaratici unsurlarin birbirlerini etkilemesinden olugsmak-
tadir. Bu gibi durumda, ¢esitli taleplerden hangisine dncelik verilmesi gerektigini tayin ede-
bilmek i¢in, s6z konusu yolun en 6nemli islevinin ve ¢evredeki yollarla olan baglantisinin
on plana alinmasi gerekir.

Belirli trafik ya da kullanim tiiriine ¢esitli sekillerde oncelikler verilebilir. Trafigi diizenle-
mek i¢in etkin ve ucuz dnlemler alinabilmektedir. Bu yonde yapilacak diizenlemeler altya-
pida temel degisikler ortaya ¢ikartmamaktadir. Temel degisiklikler, yeni ulasim tesisleri i¢in
yatirimi gerektiren daha uzun vadeli programlar veya arazi kullanim planlamasi ve gelisme
kontrolii yontemleriyle yaratilmaktadir. Ancak kentsel uygulamalarda genellikle, hem uzun,
hem kisa vadeli 6nlemlerin birlikte kullanilmasinin olumlu sonuglar verdigi goriilmektedir.

Degisik yol ve cevre kosullarini igeren dikkatli bir planlama yapildiginda tiim kullanicilar
icin daha emniyetli kosullar yaratilmakta ve giderek, daha etkin hizmet veren bir yolag: se-
bekesi olusturulabilmektedir.

Yolag1 planlamasi yapilirken yollarin verimli ve giivenli kullanimin1 saglayan etkenlerin ba-
sinda (1) arazi kullanimi ve (i1) yolag: sistematigi gelmektedir.

¢ The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
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2.1.2. Arazi Kullanimi Planlamasi ve Bolgeleme (Zonlama)

Yolag1 genellikle, mesken alanlarinin ¢alisma, hizmet ve eglence alanlariyla olan iligkisine
bakilarak planlanir. Niifusun gelir ve refah diizeyi ile motorlu ulasim imkan1 bu tespitlerde
onemli rol oynar.’

Gelismis iilkelerde motorize olmanin getirdigi dolasim 6zgiirliigii sayesinde ikamet ve is
yerlerinin tespitinde se¢enekler genislemis ve bu durum, ekonomik etkinliklerin kasaba ve
sehirlere dagilmasina yol agmuistir.

Kentsel alanlarda arazi kullanim sekilleri zaman i¢inde degisebilmektedir. Trafik planlama-
siin temel amaclarini gergeklestirebilmek ve yol giivenligini artirabilmek ig¢in, bu tiir degi-
sikliklerin tutarli sekilde denetlenmesi gerekir. Bunu saglamak i¢in bolgeleme sistemi (zon-
lama) pek cok iilkede uygulanmaktadir. Bu sistem ile degisik amacl arazi kullanimlari i¢in
farkli bolgeler ayrilmakta, birbiriyle bagdasmayan ve trafikte karmasaya sebep olan unsurlar
birbirlerinden ayr1 tutulmaktadir.

Ancak her arazi kullanim tiiriiniin kendine has 6zellikleri vardir ve bu durum da bazi sorun-
lar1 beraberinde getirmektedir. Konu arag trafigi bakimindan ele alindiginda, sanayi, imalat
ve ticaret bolgelerinde agir yiik tasiyan araglara gereksinim ortaya ¢ikmaktadir. Diikkan ve
biirolarda ¢alisanlar ile miisteriler i¢in de araglar gerekmektedir. ikamet bolgelerinde en ¢ok
kullanilan ulagim araglar1 ise 6zel araglardir; bunun yani sira bu bolgelerde yayalara da 6nem
verilmesi gerekir.

Her yol gectigi cevreyi etkilemekte ve hareketliligi artirmaktadir. Eger bir yol yalnizca be-
lirgin gereksinimleri karsilamak iizere tasarlanmigsa ve gevresindeki yerlesimle ilgili uygun
onlemler alinmamissa, zaman i¢inde ¢ok farkli gelismelere sahne olmaktadir. Boyle durum-
larda s6z konusu yol, birbiriyle bagdasmayan, hatta birbirleriyle ¢atisan taleplere cevap ver-
mekle kars1 karsiya kalmakta, zorlanmakta, karmasa ortaya ¢ikmaktadir.

Ornegin gelismekte olan iilkelerde, sanayi bolgelerinin gevresinde ve ana yollarm kenarinda
kurulan gecekondu yerlesimlerinde iskanin yeterince denetlenememesinden kaynaklanan
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir yerlesimler genelde yola ¢ok yaklastig1 icin, hem yayalar
ve hem de trafik akisi i¢in tehlikeli durumlar yaratmaktadir.

Dolasim gereksinmesini karsilamak i¢in yapilan planlama ve tasarim, hizmetin verilecegi
arazinin kullanim sekli ile dogrudan iligkilidir. Bu nedenle, hem trafigin, hem de arazi kul-
laniminin birlikte denetlenmesi gerekir. Birbiriyle bagdasmayan kullanim sekillerinin her
firsatta ayrilmasi, boylece ana trafik akiginin en uygun koridorlara yonlendirilmesi i¢in dii-
stinlilen tekniklerin uygulanmasina olanak verilmesi gerekir. Bir kentsel yol ile kirsal yol
hem islev, hem de 6lgek olarak birbirinden ¢ok farklidir. Bununla beraber; ¢atisan kullanim
sekillerini ayirma, en aza indirgeme ve tanimlama yoniindeki prensipler her iki tiir yol i¢in
de aynen gecerlidir.

Arazi kullanim planlamasinda benimsenecek temel prensipleri sdyle siralayabiliriz:

—  Geligsme onerilerinde trafik konulari, onay asamasindan 6nce dikkatle incelenmeli,

7 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL,
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— Arazi kullanimi, tasit trafigini en aza indirecek ve yaya hareketine ters diismeyecek,
karmasa yaratmayacak sekilde dagitilmali,

—  Motorlu tasitlarla erisimi en aza indirgemek i¢in diikkan, okul gibi kullanimlar mesken-
lere yiirliylis mesafesinde yerlestirilmeli,

— Kiigiik sanayi ve hizmet kuruluslari, tasitla erisim asamasinda mesken bolgesinin yolla-
rin1 kullanmamasi kosuluyla, mesken bolgelerinin yakinina yerlestirilmeli,

— Birbirleriyle bagdasmayan, birbirleriyle ¢elisen arazi kullanimlarini ve ortaya ¢ikarttigi
trafigi ayirabilmek icin uygun bir bolgeleme plani gelistirilip uygulamaya konulmali,

— Erisim ve otopark diizenlemelerini denetim altina alarak yeni yerlesim bolgelerinin yer
secimini etkileyecek glicte planlama yonetmelikleri hazirlanmali,

—  Arazi kullanimi, yolculuklari en alt diizeye indirip toplu tasima araglarina erigimi en {ist
diizeye cikartabilecek bicimde planlanmali,

— Mesken yerlesimleri, agir sanayi ve is merkezlerinden ayrilmali,

—  Trafik yogunlugunu artiran faaliyetler, bu tiir trafige en uygun olan yollarin yanina yer-
lestirilmelidir.

Tasinma, teslimat, atik toplama, acil durumlar gibi bazen biiylik araglarin erisimini gerekti-
ren durumlarin yani sira resmi binalar da her tiirden arag¢ hareketine neden olmaktadir. Spor
ve eglence kuruluslart da oldukga fazla trafik cekmektedirler. Ama bu trafik, dalgalanma ve
talebin en {iist noktas1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir arazi kullanimlarina toplu tagima
araglar1 ve yaya olarak uygun erisim olanaklar1 saglanmasi gerekir.

Sonug olarak, gelismis iilkeler, arazi kullanim1 ve ulagim iligkisi baglaminda motorlu arag-
larin etkilerini yasamiglardir. Bu deneyim, basarili bir planlama i¢in hem arazi kullaniminin,
hem de dolagim hareketlerinin kontrol edilmesi gerektigini ortaya koymustur. Farkli arazi
kullanimlar1 g¢esitli ve genelde birbiriyle bagdasmayan trafik hareketlerini ve ara¢ kompo-
zisyonlarini ortaya ¢ikartmaktadir. En uygun olan segenek, bir yolun dar kapsamda trafik
tiirlerine hizmet etmesidir. Bu da, genelde yol sebekesi ile olan iligkisine bagl olarak, arazi
kullanimlarinin farklilagsmamasi ve fazla yayilmamasi demektir. Aksine durumlarda, uygu-
lamalarda -h1z ve park etme kisitlamasi, yol giivenligini saglamak i¢in kamyonlarin kisitla-
mast gibi- kapsamli bir dizi 6nlemlerin alinmas1 gerekmektedir.

2.1.3. Sistematik Yolag1 Olusturma

Gelismis tilkeler yolagi sebekesini, yol tiirlerinin sistematik diizenlemesi olarak tanimlar. Bu
yaklasimda yol tiirleri hizmet edecekleri temel iglevlere gore belirlenmektedir. Bu siniflan-
dirma yapilirken temelde, yolun 6ncelikle hareket i¢in mi, yoksa erisim i¢in mi kullanilaca-
gina bakilmaktadir.®

8 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL,

1991.
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Yol planlama ve tasarimi bir iilkenin yol giivenli-
ginde derin etkiler yaratmaktadir. Mesken bolgeleri \
i¢in yapilan yol tasarimlari, yayalarin maruz kaldigi &
kazalarda ¢ok ©nemli rol oynamaktadir. “Izgara” %
seklinde tasarlanan yolag1 planlar1 ¢ok fazla kesisme N\

noktas1 olmasi nedeniyle giivenlik agisindan uygun

goriilmemektedir. (Sekil 1) \
N

RN

R

NN
Y

NSNS

vl

YIS

Ote yandan, hareket ve erisim islevlerini ayirt ede-

rek, disaridan gelen trafigi yayalarin uzaginda tutan  Sekil 1 - Izgara Seklinde Yolag
esaslara dayanan yolagi sebekeleri daha gilivenli ola-

rak ortaya ¢cikmaktadir. Hiyerarsik bir sistem i¢inde olusturulan bir yolag1 sebeke tasarimi
yolun kullanimin1 ve yoldaki emniyeti artirmaktadir. (Sekil 2)

" ‘ 5 ' '

e Birincil
Yollar

Dagitici
Yollar

Yerel
Yollar

Erisim
Yollari

Sekil 2 - Hiyerarsik Yolag: Sistematigi’

° Institute of Transportation Engineers; Residential Street Design and Traffic Control, Prentice Hall,

1989.
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Yolag1 planlamasinda sistematigin -hiyerarsinin- agikca belirlenmedigi kosullarda ortaya ¢1-
kabilecek genel sorunlar sOyle siralanabilir:

—  Hizli ve yavas hareket eden araglarin ayni yolu kullanmalar1 nedeniyle tikanmalar olusur
ve trafikte giivenlik ortadan kalkar. Ozellikle tikanmalar, alisveris caddeleri gibi yaya
faaliyetlerinin yogun ve bina erisim olanaklarinin sinirli oldugu yerlerde daha da biiyfir.

— Mesken ve aligveris bolgelerinin yogun oldugu kesimlerden transit gegen tasit trafigi,
tikaniklik sonucu gecikmeler nedeniyle ekonomik kayiplara sebep olmanin yani sira,
cevreyi de asir1 dlglide kirletir. Bu tasitlar boyle bir trafigi tasimaya elverisli olmayan
yollara kacarak yan yollarda tehlike yaratirlar.

Kentsel bir yorede benimsenmis olan bir yolag: sistematiginde, kentin zaman i¢inde genis-
lemesi ve tasit kullaniminin artmasi ile yol kapasitesi yetersiz kalmaktadir. Boyle durum-
larda, bolgeyi ¢cevrelemek amaciyla tasarlanmis olan yollara erisimi saglayan dagitici yolla-
rin islevlerini artik yerine getirememeye basladiklar1 goriilmektedir.

Planlama asamasinda belirli bir yol tiirli belirlemeden yeni yol yapilmasi halinde islevi ta-
nimlanmamig yollar ortaya ¢ikmakta, zaman i¢inde karmasa olugmaktadir. Bu nedenle giin-
cel standart ve yaklasimlar1 uygulamak suretiyle, mevcut yol sebekesinin sistematik sekilde
gelistirilmesine ¢aba sarf edilmelidir.

Belirli bir yolagi sistematiginin 6ncelikle tespit edilmesi, o tiir yollarin baglandigi 6zel miilk-
lerle ilgili planlama kararlarinin olusmasinda belirgin politikalarin ortaya ¢ikmasina yar-
dimci olur. Buna bagl olarak, bir yolun hiyerarsik sistem i¢indeki durumuna bakilarak, ko-
nuya yonelik planlama kriterleri de gelistirilebilir. Yalniz bu noktada, yollarin hiyerarsik
sistem igerisinde Onerilen veya arzulanan islevlerine bakilarak siniflandirildigi unutulmama-
lidir. Bu durumlarda dikkate alinmas1 gereken 6nemli noktalari sdyle siralayabiliriz:

— Karayolu aginda yer alan yollar; baslica islevlerine gore, transit, bolgesel, yerel ve eri-
sim yollar1 seklinde acik olarak siniflandirilmalidir.

— Hiyerarsik dizin i¢inde sebekeler, bolgelerin kendine yeterli kisimlara ayrildig: -genelde
komsuluk, hiicre ya da ¢evresel alanlar olarak adlandirilir- bir bigimde planlanmalidir.
Bu bolgelerin ebat ve 6lcekleri, ona baglanan yolun 6nemine baghdir. Bu bolgelerle
iligkili olmayan tagit trafigi dislanmalidir. Bolge i¢inde kalan tiim diikkan ve okullara
giindelik yolculuklarin yapilmasi olanagi saglanmalidir. (Sekil 3)

—  Yerel kullanim1 desteklemek ve yore ile bagdasmayan kullanimlar1 disarida tutabilmek
icin ana yollar dogal siirlandiricilar olarak kullanilabilir. Trafigin bdlgeye icerden ya
da disaridan girdigi bir sebeke de mevcut olabilir. Dig bir sistem bu dogal sinirlandiriciy1
destekler ve iyi planlandig: takdirde en giivenli olan sebekeyi de saglar. Mevcut olan
1zgara tipi sebeke kapatilarak icten veya distan besleme saglayacak sinirli kullanim sek-
line doniistiiriilmelidir. (Sekil 4, Sekil 5)

— Her siniftan yol, hem tasit yiikii, hem de yapilabilen hiz agisindan, yolu kullananlara
yolun hiyerarsik sistem igerisindeki derecesini, roliinii kolayca aciklayabilmelidir. Bu
durum, hem goriintii, hem de tasarim standartlar1 kullanilarak saglanmalidir. Her yol,
hiyerarsik sistem icerisinde yalnizca kendi sinifindan, ya da bir alt veya iist siniftan yol-
larla kesigsmelidir. Bu sayede yolagini kullananlar, diisiik hizla seyredilen erisim yollar1

12



ile, hiyerarsik yolag1 sisteminde en {ist sirada bulunan yiiksek hiz yollar1 arasindaki de-
gisiklikleri hissedecekler, farklar1 anlayacaklardir.

— Her kesigsme noktasinda agik secik belirlenmis oncelikler olmali, iist derecedeki daha
onemli yoldan gelenler, diger yoldan gelenlere gore dncelige sahip olmalidir.

Birincil Yol

7
é/////

/ - Igyeri, Sanayi ;
1 I IIELTIL LS ILI LSS,
! Yerel Da

giticy &
, :
I I

—t e
— g —

Balgesel Dagitici

Sekil 3 - Dar Bolgede Sematik Yolag:'”

Sekil 4 - Erisimin Kontrol Altina Alinmas1'!

10 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL, 1991.
"' Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL, 1991.
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Sekil 6 - Transit Trafigi Disa Atma'? Sekil 7 - Transit Trafigi Disa Atma'’

Yukarida siralanan yaklasimlara gore planlama, daha giivenli ve iyi isleyen yolagini ortaya
cikartmaktadir. Kesigme noktalarinin sayisi, tiirii ve mesafesi de bu yoldaki trafigin 6zellik-
leriyle bagdasacak sekilde tespit edilmelidir. Iyi planlanmis toplumsal faaliyetlere cevap ver-
mek tlizere tasarlanmis yollardaki dogal bariyerler hiyerarsik sistem i¢inde kullanildiginda,
kaza oraninda da belirgin bir diisiis kaydedilmektedir.

12 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL, 1991.
3 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL, 1991.
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Trafik emniyetini saglamak i¢in, 1zgara tipine yer verilmis taslaklarin degistirilerek, transit
giden trafigin ana yollara aktarilmasi ve bolge yollarinin daha yavas seyreden bolgesel tra-
fige tahsis edilmesi daha uygun bir yaklasimdir. (Sekil 6, Sekil 7)

2.1.4. Arazi - Yolag Baglantis1 (Erisim Kontrolii)

Yollara erigim kontrolii ile iizerindeki trafik hareketinin tiirli arasindaki baglant1 Sekil 8’de
sematik olarak gosterilmektedir'. Sematik olarak tanimlanan bu sistematik i¢inde erisim ile
ilgili ana prensipleri sdyle 6zetleyebiliriz:'®

ol
g™ '

_<Q-<_—/

Kisiftamasiy

Evisim
had

Yolun Erigiminin ve

YOLUN ERisSiM TURU
Kullanunmimn Arimast
{Ofopark ve Yiikleme)

Azecdan
Erigim

Konitrolii  Konitrolii

Tam
Erist

L
-

> ——>|
Transit Transit Traffhk Oranminda Arfiy Yerel
Traffk Az {Hiz Artizt) Traftk Yok

v

HAREKET TURU

Sekil 8 - Yol Tiirlerine gore “Yola Erisim” ve “Hareket” iliskisinin Gosterimi'®

— Birincil / transit yol ya da daha iist diizeydeki yeni yollara, yol {izerinde yer alan yerle-
simlerden (arazi kullanimlarindan) dogrudan erisim, ancak ¢ok gerekli durumlarda izin
verilmelidir,

— Birincil yollara dogrudan erigim noktalar1 en aza indirilmeli, trafigi tek bir T-kavsagina
toparlamak icin servis ve toplama yollarindan yararlanilmalidir,

— Potansiyel tehlike tagiyan noktalarda -6rnegin yol kavsaklar1 veya goriis olanag1 zayif
olan kavislerde- erisime izin verilmemelidir,

14 TInstitute of Transportation Engineers; Residential Street Design and Traffic Control, Prentice Hall,
1989.

5 Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL,
1991.

16 Institute of Transportation Engineers; Residential Street Design and Traffic Control, Prentice Hall, 1989

15



—  Her smuftan yollar ya kendi siniflarindan olan, ya da hiyerarsik dizinde bir iist veya alt
sinifta yer alan yollara agilmalidir.

Boyle temel prensiplerin uyarlanmasiyla, daha planlama asamasinda iken yolaginin verimli
kullanimi1 ve kullanimda da gilivenlik saglanabilecektir.

2.1.5. Sistematik Yolagi Olusturmanin Yararlar

Karmasanin hafifletilmesi veya kaldirilmasi i¢in mevcut yollarin siiflandirilmasinda ve
kullaniminda belli bir hiyerarsik sistemin kurulmasinda yararlar goriilmektedir. Bu yararlari
degisik basliklar altinda inceleyebiliriz:!”

Genel Yararlar

Kullanim amacina yonelik olarak tasarlanacak yol sebekelerinde 6rnegin sunlara dncelik ve-

rilebilir:

—  Cevre ve erigim islevlerinin 6n plana ¢iktig1 durumlarda, glizergah {lizerinde bulunan
binalarla ilgili etkinliklere daha fazla 6nem verilebilir;

— Trafik akiginin 6n plana ¢iktig1 yollarda, bu akisla bagdasmayan etkenler kisitlanabilir;

—  Farkl trafik tlirlerini birbirinden ayirma ve tasit girigini kisitlama yoluyla da, belirlen-
mis trafik koridorlarinin kapasiteleri artirilabilir;

— Belirlenmis koridorlarda kesigsme noktalar1 adedi azaltilarak, hem tasitlardan dogan kar-
masa azaltilabilir, hem de buna bagl olarak kaza tehlikeleri indirgenir, bdylece kavsak
kapasitesi yiikseltilebilir;

— Trafik akisin1 daha az sayida yola yonlendirerek, genel ¢evresel etkiler azaltilabilir;

—  Trafik akisim1 diizenlemek, kazalar1 ve ¢evresel etkileri azaltmak icin yapilan yeni yati-
rimlarda geri doniis oranini artirabilmek icin, trafigi se¢ilmis birka¢ koridora yonlen-
dirme secenegi tercih edilebilir.

Planlamava Yararlan

Yol hiyerarsisi olusturmanin sagladig yararlardan biri de, birtakim arazilerle ilgili planlama
kararlar1 alinirken, buralara baglantiy1 saglayan karayollar ile ilgili politikalarin tayin edil-
mesine de yardimci olmasidir. Ayrica planlama konusunda, yolun hiyerarsik konumuna uy-
gun olarak belli kriterler gelistirilebilir. Bu kriterler arasinda; tasarim hizi, tagit platformunun
genisligi, yaya hareketlerinin kontrolii, sokakta park etme ve tasitlarin binalara erisimi gibi
ornekler sayilabilir. Bu yolla, her asamadaki planlama amaglar agik bicimde goriilecektir.
Ayrica, iskanin denetim altinda tutulmasi ile ilgili politikalar ve trafigin denetlenmesi gibi
konular birbirlerini destekleyeceklerdir.

7" The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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Hukuki Yararlari

Bir karayolunun konumu ya da siniflandirmasi, hukuksal 6nem de tasimaktadir. Bu bashk
altinda karayolunun kime ait oldugu, bakimi ve diizgiin kullanimindan kimin sorumlu ol-
dugu ve yan gelismelerin denetimi konusunda kimin yetkili oldugu gibi 6rnekler sayilabilir.

2.2. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMADA YOLLAR

2.2.1. Yol Tiirlerinin Tanimi

Yollara erigim kontrolii ile iizerindeki trafik hareketinin tiirli arasindaki baglant1 Sekil 8’de
sematik olarak verilmisti. Bu anlatim ile, ayn1 zamanda yol tiirleri de belirlenmekte ve ta-
mimlamaktadir.'®

Bu sematik gosterime gore “hareket tlirii” yerel agirlikli trafikten transit agirlikli trafige
dogru artarken kullanilan yol tiirii de yerel yollar, toplayici yollar, ana arterler ve ekspres ve
otoyollar seklinde degismektedir. Bu degisime paralel olarak “erisim tiiri” de higbir kisitla-
manin olmadig1 yerel yollardan tam erisim kontroliiniin uygulandig1 otoyollara dogru git-
mektedir.

Bu sematik ve pratik tanimlama yollarin tiirlerine bagh olarak ne tiir trafige hizmet ettikle-
rini, ne tiir arazi kullaniminin i¢inde yer aldiklarini, fiziksel niteliklerini agikca belirgin hale
getirmektedir.

2.2.2. “Buchanan Raporu”na Gore Yollar

Yolag: icin bir hiyerarsik tanim sistematigi olusturulduktan sonra, mevcut yollar bu sistem
i¢inde tanimlanabilir. Bu nedenle, yollarin mevcut kullanim durumlarina goére degil, 6nerilen
veya arzu edilen islevlerine uygun bigimde siralanmasi 6nemlidir. Daha 6nce de belirtildigi
gibi, mevcut yollarm ¢ogu birden fazla isleve sahiptir. Ornegin, merkezi bir alisveris caddesi
ayni zamanda ge¢is yolu amaciyla da kullanilir.

Yukarida gosterilen sematik yaklasima gore; transit yol ile asil amaci arag trafiginin etkin
bicimde hareket etmesi olan bolgesel yol arasinda, takiben de yerel yol ile erisim yolu ara-
sinda belirgin bir ayirimin var oldugu ve bu ayirimin korunmasi gerektigi goriillmektedir.

Genel olarak bir kentte bes ana agamal1 hiyerarsik bir yolag: sisteminin var oldugu goriil-
mektedir. Bu asamalarin adedi, kentin biiyiikliigline, niifus yogunluguna ve sahip olunan
ara¢ miktarina bagl olarak azaltilip cogalabilmektedir.

[k kez “Buchanan Raporu” olarak da bilinen 1963 yilinda Ingiltere Ulasim Bakanligi’nca
yayimlanan “Traffic in Towns”da oOnerilen ve gene aym1 Bakanligin 1966°da yayimladigi
“Roads in Urban Areas”da yeniden diizenlenen yolagi hiyerarsisi bugiin i¢in de en sade ve
kullanilabilir bir simiflandirmay1 getirmektedir. '

8 Institute of Transportation Engineers; Residential Street Design and Traffic Control, Prentice Hall,
1989.

9 The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.

17



“Buchanan Raporu”nda kent i¢inde goriilen yol tiirleri ve yolagi sistematigi (hiyerarsisi)
sOyle siralanmaktadir: (Sekil: 9)

Erigim Yollar

T
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L @es

Yarel Dagitrer Yollar
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Badlgesel Dagnecr Yollar

== N, —
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Loe

Birincl Dagitia Yollar

Jll

H

|
L}

I

Sekil 9 - Yolag: Sistematigi (Hiyerarsisi) I¢inde Yer alan Degisik Yol Tiirleri?

20 The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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Birincil Dagiticilar (Primary Distributors)

Bu yollar kent merkezi i¢in transit nitelikteki yolag1 sebekesini bir biitiin halinde saglar.
Normal sartlarda ana yollar ve diger dnemli yollardan olusur. Sehirlerarasi ve kirsal yoreye
gidis - gelisle baglantili tim uzun yol trafik hareketleri de bu transit yollara dogru yonlendi-
rilmelidir.

Bolegesel Dagiticilar (District Distributors)

Bu yollar ikamet alanlar1 ile calisma ve sanayi bolgeleri arasindaki erisime hizmet ederler.
Belli bagh yollar siniflamasindaki diger yollar1 da kapsayabilirler. Birincil yollar ile ¢evre
bolgelerin yollar arasindaki baglantiy1 olustururlar.

Yerel Dagiticilar (Local Distributors)

Bu yollar trafigin bolgeler i¢cinde dagilimini saglarlar. Bu yollarin kapsaminda bdlgesel yol-
lar ile erisim yollar1 arasindaki baglantiy1 saglayan tali yollar bulunur.

Erisim Yollar1 (Access Roads)

Bu sinifta, araziye veya binalara dogrudan erisimi saglayan i¢ yollar -sokak veya ¢ikmaz
sokaklar- yer alir.

Yava Yollann (Pedestrianized Streets)

Yaya yollar1 genelde yayalarin, bazi hallerde bisiklete binenlerin kullanimina ayrilmistir.
Gliniin belli saatlerinde, yolda bulunan binalara hizmet vermek amaciyla, ya da kamu ulagim
hizmetlerinin yerine getirilebilmesi i¢in arag girisine izin verilebilir.

2.2.3. Yaratilmasi Gereken Yolag Kapasitesi

Tasarlanan bir yolag: sisteminin saglayacag: kapasitesinin yeterli olup olmadig1 konusunda
teorik bir degerlendirme yapilmistir. Bu ¢alisma her ne kadar teorik olarak goriilse dahi,
yolag1 sistematigi bakimindan bilgi vermesi yoniinden énemlidir.

Newcastle Upon Tyne Universitesi, Ulasim Isletmeleri Arastirma Grubu’nun yapti§1 bu
aragtirmada bir yolag: sisteminin i¢inde yer alan farkli yol tiirlerinin kullanimin1 tespit ede-
bilmek i¢in se¢ilen bir bolgede seyahat uzunluklarinin (mesafelerinin) dagilimi -¢calisma ala-
ninda yasayan degisik kisilerin yaptiklar1 seyahat adetlerinin mesafeler olarak dagilimi- ile
bu seyahatlerde yolcularin kullandiklari degisik yol tipleri ve uzunluklari toplanmigtir.?!

Arastirmanin sonucunda Sekil 10°da goriilen egriye benzer bir talep egrisi ¢ikmistir. Ortaya
cikan egri herhangi bir kentte yapilan toplam yolculuklarin, yolculuk mesafelerine gore
farkl1 yol kategorilerine dagilimini1 géstermektedir. (Formdil: 1)

Yolag sistematigi i¢inde yer alan belli bir yol tiirlinlin sagladig: tagit akim kapasitenin he-
saplanmasi i¢in de, bu tiir yollardaki toplam serit uzunluklari serit kapasiteleri ile carpilmak-
tadir. (Formdiil: 2)

2L The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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Bu hesaplar sonucunda yolag: sistematigi igindeki bir yol tiirli kapasite sunumu olarak ye-
tersiz, diger bir yol tiirii fazla goriiliiyorsa, kapasite talep-sunum dengesini saglamak igin,
yolaginda kriter degerlerle oynanarak gerekli diizenlemeler yapilabilir ve yolagi sisteminde
kapasite talep-sunum dengesi saglanabilir. Ornegin birincil (primary) yol kapasitesi sunum
olarak yetersiz kaliyor, buna karsilik sunulan bolgesel yol kapasitesi talebin iizerine ¢ikiyor
ise, bolgesel yolun gerekli geometrisinde gerekli iyilestirmeler yapilarak bu yolun birincil
(primary) yol olarak siniflandirilmasi ve sunum agiginin azaltilmasi veya kapatilmasi sagla-
nabilir. Yolun simifin1 degistirebilmek, o bolgedeki ana arterlerdeki kesisme adetlerini azalt-
mak, kesigmeler arasindaki mesafeleri artirmak gibi fiziki 6nlemlerle saglanabilir. Bu tiir
fiziki diizenlemeler, yolu kullananlarin hareket seklini etkileyecektir.

Bu tiir uyarlama itinali galisma gerektirir. Ornegin bir yol kategorisine ait esik deger yuka-
riya ¢ekildiginde bundan, daha uzun mesafeli yolculuklarin daha alt bir degerdeki yollari
kullandig1 sonucu ¢ikarilabilir. Eger esik deger asagiya ¢ekilirse, goreceli olarak kisa mesa-
feli yolculuklarin ana arterlere aktarildigi sonucu ¢ikacaktir.

r'y

Yaya Hareketl| Yerel Trafik | Bolgesel Trafik Uzun Mesajfeli ve
ve Erigim Dagttimi Dagitimi Bdigesel Trafilc Dagitumi
1,0+
Topiam Tatep (T)
) + @)+ (D) + (P}
To, ite

(e M)+ € 7)) + e + (e ey

A erisim yollar (access roards)

L yerel yoliar (local rowds)

D biigesel yollar (district romis)

0.5+ YAYA P birincil yollar (primary roeds)
¢ yol Giiriiniin gerit kapasitest

YOLLARI P . 5
ve VEREL BOLGESEL I yol tidriiniin toplam serif njunlugu

ERiSiM DAGITICT | DAGITICI
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(A) @L) ™) YOLLAR  (P)

(d) Mesafeli Seyahatlerin Toplam Talebe (Tij) Oram

dy dy, dy, Seyahat Mesafesi (d)

Sekil 10 - Kentici Yolaginda Yol Tiirlerinin Kapasite Dengesi*?

2.3. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMADA KAVSAKLAR

2.3.1. Kavsaklar

Yolaginda kavsaklar tiim sistemin kapasitesini kontrol eden diigiim noktalaridir. Kavsak
plan1 yapilabilmesi i¢in iki hususa 6nem verilmelidir: (i) ana yolda gecikmeler azaltilip gii-
venlik artirilarak trafik akisi siirdiiriilmeli, (ii) tali yoldan tali yola gegis, tali yoldan ana yola
katilim, ana yoldan tali yola ayrilma giivenlik i¢inde saglanmalidir.

Yukarida siralanan iki 6nemli hususu gergeklestirilirken, kesisim noktasinin tasarimi ve is-
leyisi ¢ok belirgin olmali, kesisme, ayrilma veya birlesmelerde iyi goriis imkani saglanma-

22 The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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lidir. Tiim bu amagclara ulasilirken optimum maliyetli ¢éziimler ortaya ¢ikartilmali, ¢6ziim
pahaliya mal olmamalidir. Bu nedenle, uygun kesisim tiirlerinin secilmesi, gereksiz derecede
yuksek standartlar koymaktan kaginilmasi, ayn1 zamanda yetersiz standartlarin da tercih
edilmemesi gerekir. Trafik miktarina, akisina, hiz ve ¢evre kisitlamalarina bagl olarak uy-
gun kesisme tiirleri tercih edilmelidir.?:

Belirgin bir durum i¢in en iyi kesisme tipinin tayin edilmesi pek kolay degildir. Kapasite,
gecikmeler, giivenlik ve fiziksel tasarim faktorleri goz oniine alindiginda ortaya ¢esitli sece-
nekler ¢ikabilmektedir. Kesisme noktast kolayca anlagilamayan bir yapidaysa, siiriiciilerin
hangi tarafa gecis iistiinliigiiniin verildigini tayin etmeleri zor olacagindan, kaza riski de art-
maktadir. Bu giivensizlik ortam1 ayn1 zamanda kavsagin kapasitesini de olumsuz yonde et-
kilemektedir.

Kesigme tiirli secilirken, yerel kesimle ilgili tiim etkenler ayrintilari ile birlikte degerlendi-
rilmelidir. Cogu durumlarda, degisik secenek arasinda fazla fark olmayabilir. Genellikle,
kullanim giivenligi kanitlanmig ve siirliciilerin alisik oldugu tasarimlar tercih edilmelidir.
Ama bu durum, yeni projelerin ve amaca uygun tasarimlarin ortaya ¢ikmasini engellememe-
lidir.

Kesisme noktalarinin tasariminda su hususlar dikkate alinmalidir:**

—  Yerel kullanima uygun standart formiil ve programlar kullanilarak, gecikme ve kapasite
hesaplari yapilabilir. Burada dikkat edilecek husus, kapasite saglanmaya calisilirken gii-
venlik tehlikeye atilmamalidir.

— Basit kesisme noktasi tasarimlar1 ve kolay geometrik ¢oziimler sayesinde sorunlar en
aza indirgenebilir. Kavsaklar arasinda tutarlilig1 saglayabilmek i¢in, kesisme noktalari,
yolun tiirii ve yolda bulunan diger kesisme noktalariyla bagdasmalidir.

— Trafigin kismen hafif oldugu alanlar ve kirsal kesimlerde, “yavaslatma” kuralinin uy-
gulanmasi en ucuz ¢6ziim yoludur. Bu uygulamalarda, 6rnegin T-kavsaklarda T’nin
govdesinden kavsaga girecek tasit -zaten yavaslamasi gerekmektedir- transit gegen tra-
fige yol vermelidir.

— Her iki tarafin da gorisiiniin agik oldugu durumlarda “DUR” isareti yerine “YOL VER”
tercih edilmelidir.

— Sasirtmali kesisme noktalarinin -yollarin karsi karsiya gelmedigi kesismelerin- genelde
karsilikli olanlardan daha giivenceli oldugu kanitlanmastir.

— Net olmayan yol isaretlerinden kac¢inilmali, serit ayrimi agikca belirtilmelidir.

—  Goriis mesafesi, onunla ilgili yaklagimin hiziyla baglantilidir; durma goriis mesafesi her
ortamda mutlaka saglanmalidir.

Transport Research Laboratory ve digerleri; Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL,
1991.

The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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2.3.2. Kavsak Tiirleri
Kavsak tiirleri baslica 4 grupta toplanmaktadir:?®

Oncelikli Kavsaklar

Bu tiir kavsaklar genellikle en ¢ok kullanilan tiptir. Bu kavsaklarda denetimin saglanmasi
icin, Onceligi olan yola isaret konulmaz; beklemesi gereken yola ise “YOL VER” veya
“DUR” isaretleri yerlestirilir.

Donel Kavsaklar

Donel kavsak, merkezdeki aday1 g¢evreleyen ve girislerin “YOL VER?” isaretleriyle kontrol
edildigi bir doniis sistemidir. Ana amag, o anda donel kavsagin etrafinda donen kavsaga
girmis araca oncelik verilmesidir. Donel kavsaklar yiiksek kapasitelidir, fazla beklemelere
sebep olmazlar ve teknik bakima gereksinimleri yoktur. Kesisme noktasinda dortten fazla
kol goriilen durumlar i¢in en uygun ¢6ziim, donel kavsaktir.

Sinvalize Kavsaklar

Sinyalize kavsaklar, kavsak kollarindan girecek tasitlarca kavsak alaninin sinyaller yardi-
miyla doniisiimlii olarak kullanildig: tiirdiir. Bu déniisiimlii kullanim programlanmis bir ci-
haz araciligiyla kavsak kollarindan giriglere yerlestirilmis 1s1kli lambalar ile saglanir.

Katlh Kavsaklar

Katl kavsaklar muhtelif yonlerden gelip kesisen ara¢ hareketlerini farkli seviyelerden geci-
rerek kesismelerin kaldirildigi kavsaklardir. Bu kavsaklarin olumlu ve olumsuz yonleri asa-
g1daki tabloda gosterilmistir:

Tablo 1 - Kavsaklarin Tiirlerine gore Olumlu ve Olumsuz Y 6nleri

Oncelikli — Diisiik tagit akimi i¢in uygun
Kavsaklar — Tali yollarda kayip siiresi fazla
(Yol ver/Dur) | — Ana yolda kayip siiresi yok

— Emniyetli goriis mesafesi gerekli

Dénel — Diistik ve orta tagit akimi i¢in uygun

Kavsaklar — Trafik akimi ile doniis ne gegis i¢in uygun

— Diisiik tasit akiminda -6zellikle zirve-disi saatte- kayip siiresi uygun
— Yavas hareket eden tasitlar ve bisikletler i¢in emniyetli degil

Sinyalize — Diisiik ve orta tagit akimi i¢in uygun

Kavsaklar — Filtre sinyal ve adalama ile yliksek adette doniis hareketine (sag déniise)
imkén verir

— Donel kavsaktan daha az alana ihtiyaci var

— Zirve-disi saatte kayip siiresi fazla

Kath — Yiiksek tagit akimi i¢in uygun
Kavsaklar — Kayip siiresi az

— Genis alana ihtiyac1 var

— Pahali

% The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.
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2.3.3. Kavsak Tiirii Secimi

Kavsak tiiriinii se¢giminde en 6nemli hususlar kavsagin yer alacagi ¢evresel ortam ile kavsa-
gin tizerinde yer aldig1 yol tiirleridir. Bu hususlar gercek kisitlar ve gergek belirleyicilerdir.
Bu belirlemeden sonra talebin ne oldugu saptanip talebe uyan performansi saglayacak bir
tercih yapilmalidir. Kapasite ve gecikme modellerini 6l¢glimlemek icin, yerel davranig bigim-
leri ve ara¢ performans 6zelliklerini saptamak gerekir.

Kavsak tiiriinii se¢iminde, daha dnceden denenip giivenligi kanitlanmis ve stiriiclilerin ya-
banci olmadiklar1 kavsak tiplerinin tercih edilmesi uygun olmaktadir. Bundan, gerekli du-
rumlarda yeni modellerin denenmeyecegi sonucu ¢ikarilmamalidir. Ozenli tasarim, 6n bil-
gilendirme, siiriicli egitimi ve yapim tamamlandiktan sonra denetleme 6nemli hususlardir.
Genel kural olarak, kesisim noktalar1 olabildigince yalin olmal1 ve siiriiciileri kargasa nok-
talarinda dogru sekilde yonlendirebilmelidir. Kavsak tiirli seciminde genellikle Sekil 11°de
goriilen abak kullanilmaktadir:®

x 1.060
15—

16+

Sinyalize

Yan Yol Trafik Akam (fagit/giin)

Incelikli

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Ana Yol Trafik Akim (tasit/giin) x 1000

Sekil 11 - Uygun Kavsak Tiirii Secim Abag1?’

26 The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,

1987.
The Institution of Highways and Transportation ve digeri; Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO,
1987.

27

23



BOLUM 3. SISTEMATIK YOLAGI OLUSTURMA,
TURKIYE’DE DURUM

Bir onceki kisimda, sistematik -hiyerarsik- yolagi sebekesi olusturulmast konusunda genel
yaklasimlar ele alinmisti. Bu kisimda ise, lilkemizde imar planlarinda yolagi olusturmasini
yonlendiren mevzuat ve hiikiimler aktarilmakta ve maddeler halinde irdelenmektedir.

3.1. TURKIYE’DE YOLAGI PLANLAMASINA GENEL BAKIS

Imar planlar1 hazirlanirken arazi kullanimi kadar dnemli diger husus degisik arazi kullanim-
lar1 arasindaki iliskileri -erisimleri- saglayan yolag: altyapisidir. imar planlar1 hazirlanirken
arazi kullanimiyla ilgili 6l¢iitlerin yani sira yolaginin iki ana elemani (i) yol ve (ii) kavsaklara
acik ve belirgin tanimlarin getirilmesi, tlirlerinin belirlenmesi ve siniflandirilmasi, se¢im 6l-
clitleri ile tasarim esaslarinin ortaya konulmasi gerekir.

Yolag: altyapis1 ihmal edilerek arazi kullanimina tek boyutlu bakilamayacagi gibi, yolagi
elemanlarina da sadece teknik tanimlar, siniflandirma, se¢im Ol¢litleri ve tasarim esaslari
getirilmemelidir. Bu esas, kent dis1 ve kirsal alanlarda o denli 6nemli goriilmese bile, yerle-
simlerin, dolayisiyla insanlarin yogunlastig1 kentici yolaginda esas olmalidir.

Kenti¢i yolagi olusturulmasi arazi kullanimi ile yolag: altyapisinin biitiinlesmesi, ayn1 za-
manda ‘teknik’ ile ‘sanat’in sentezidir. Yasanabilen bir kent saglanabilmesi i¢in arazi kul-
lanimu ile yolag altyapisinin sinirlt mekanda dengelenmesi gereklidir.

Hiikiim ve mevzuatlar, teknik yaklasimlar incelendiginde planlamada sanatin -kentsel rantin
one c¢ikmasi ile her yeni mevzuatla azalarak- veya teknigin -miihendisligin- tek basina 6ne
cikt1g1, aralarinda yatay iliskinin -“TS 7249 -Sehir I¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim
Esaslar1” harig- yeterince gdz oniine alinmadig1 goriilmektedir.

3.2. KARAYOLU ELEMANLARININ TANIMLARI

Imar planlarinda ¢ok yiizeysel gegildigi halde karayolu ag1 diye andigimiz ulasim agimin
bir¢ok elemani vardir. “Karayollar1 Trafik Kanunu” ile “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”
yayinlarinda bu elemanlar agsagidaki sekilde tanimlanmaktadir:

3.2.1. Karayollar Trafik Kanunu’nda Tamimlar

“2918 sayih Karayollar1 Trafik Kanunu” Karayollar: ile ilgili ana tanimlar1 getirmistir.
Kentsel planlamayla ilgisi olmayan, teknik boyutlar1 sinirli olan bu kanun, trafik ve ulagimi
idari ve denetim yoniinden ele almaktadir. Ancak konu ile ilgili diizenli tanimlar bu Kanun
ve buna bagl Yonetmeliginde bulunmaktadir. Konumuzla ilgili terimler 16 Haziran 1985
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tarihli ve 18786 (miikerrer) sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Karayollar1 Trafik Yo-
netmeligi”nin 3. Madde’sinde su sekilde tanimlanmaktadir:*®

“Madde 3 - 2918 sayili Kanun’da ve bu Yonetmelikte kullanilan terimlerin tanim-
lart asagida gosterilmistir.
a) Genel Tanimlar:

Trafik - Yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayollart iizerindeki hal ve hareket-
leridir.

Karayolu (Yol) - Trafik igin, kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi, kop-
riiler ve alanlardir.

Arag - Karayollarinda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve ozel amacl tasitlar ile
is makinalari ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.

Tasit - Karayollarinda insan, hayvan ve yiik tasimaya yarayan araglardir.

Durma - Her tiirlii trafik zorunluluklar: (kirmizi 151k, yetkililerin dur isareti, yol ka-
panmast gibi) nedeni ile aracin durdurulmasidur.

Duraklama - Trafik zorunluluklar: disinda araglarin, insan indirmek ve bindirmek,
esya yiiklemek, bosaltmak veya beklemek amact ile kisa siire icin durdurulmasidir.

Park Etme - Araglarin, durma ve duraklamasi gereken haller disinda birakilmasi-
dir.

Yaya - Araglarda bulunmayan, karayolunda hareketsiz veya hareket bulunan insan-

dr.
b) Karayoluna, karayolu iizerinde ve kenarindaki tesislere iliskin tanimlar:

Karayolu Swmir Cizgisi - Kamulastirilmis, kamuya terk veya tahsis edilmis karayo-
lunda; miilkle olan sumir ¢izgisi. .........

Yaya yolu ayrilmis karayolunda ise yaya yolunun miilkle birlestigi ¢izgidir.

Iki Yonlii Karayolu - Tasit yolunun her iki yondeki tasit trafigi icin kullanildigi ka-
rayoludur.

Tek Yonlii Karayolu - Tasit yolunun yalniz bir yondeki tasit trafigi icin kullanildig:
karayoludur.

Boliinmiis Karayolu - Bir yondeki trafige ait tasit yolunun bir aywici ile belirli se-
kilde diger tasit yolundan ayrilmast ile meydana gelen karayoludur.

Erisme Kontrollii Karayolu (Otoyol - Ekspres Yol) - Ozellikle transit trafige tahsis
edilen, belirli yerler ve sartlar disinda girig ve ¢ikisin yasaklandigi, yaya, hayvan
ve motorsuz araglarin giremedigi, ancak, izin verilen motorlu arag¢larin yararlandi-
g1 ve trafigin ozel kontrole tabi tutuldugu karayoludur.

Gegis Yolu - Araglarin bir miilke girip ¢tkmast icin yapilmis olan yolun, karayolu
tizerinde bulunan kismidir.

Tasit Yolu (Kaplama) - Karayolunun genel olarak tasit trafigince kullanilan kismi-
drr.

Bisiklet Yolu - Karayolunun, sadece bisikletlilerin kullanmalarina ayrilan kismidir.

282918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ve lgili Yénetmelikleri, 1989
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Yaya Yolu (Yaya Kaldirimi) - Karayolunun, tasit yolu kenart ile gergek veya tiizel
kisilere ait miilkler arasinda kalan ve yalniz yayalarin kullanimina ayrilmis olan
kismudrr.

Banket - Yaya yolu ayrilmamis karayolunda, tasit yolu kenari ile sev basi veya hen-
dek igi tist kenart arasinda kalan ve olagan olarak yayalarin ve hayvanlarin kulla-
nacagi, zorunlu hallerde de araglarin faydalanabilecegi kisimdur.

Platform - Karayolunun tasit yolu (kaplama) ile yaya yolu (kaldirim) veya banke-
tinden olusan kismuidur.

Anayol - Ana trafige agik olan ve bunu kesen karayolundaki trafigin, bu yolu geger-
ken veya bu yola girerken, ilk ge¢is hakkini vermesi gerektigi isaretlerle belirlenmig
karayoludur.

Tali Yol - Genel olarak iizerindeki trafik yogunlugu bakimindan, baglandigi yoldan
daha az onemde olan yoldur.

Kavsak - Iki veya daha fazla karayolunun kesismesi veya birlesmesi ile olusan or-
tak alandr.

Kavsak Ortak Alani - Kavsaklarda, kavsag teskil eden kollardan ayri ayri yakla-
sudiginda, kavsaktaki geometrik veya fiziki degisikligin basladig ¢izgiler ile ¢evre-
lenmis alandur.

Ada - Yayalarin gegme ve durmalarina, tasitlardan inip binmelerine yarayan, trafik
akimini diizenleme ve trafik giivenligini saglama amaci ile yapilmis olan, araglarin
bulunamayacagi, koruyucu tertibatla belirlenmis béliim ve alanlardir.

Aywrict - Tasit yollarini veya yol boliimlerini birbirinden ayiran, bir taraftaki tasit-
larin diger tarafa ge¢mesini engelleyen veya zorlastiran karayolu yapusi, trafik ter-
tibati veya gerectir.

Serit - Tasitlarin bir dizi halinde giivenle seyredebilmeleri igin tasit yolunun ayril-
mug bir boliimii veya boyuna isaretlemelerle ayrilmamus olsa bile motorlu arag dizi-
sinin hareketine yeterli genislikte olmak sartiyla tasit yolunun boliinebilecegi boyu-
na dilimlerin herhangi biridir.

Park Yeri (Otopark) - Araclarin park etmesi igin kullanilan agik veya kapali alan-
drr.

Karayolu Uzeri Parkyeri - Tasit yolundaki veya buna bitisik alanlardaki park yeri-
dir.

Karayolu Dis1 Parkyeri - Karayolu sinir ¢izgisi disinda olan ve bir gegis yolu veya
servis yolu ile tasit yoluna baglanan park yeridir.

¢) Araglara iligkin tanimlar:

Gabari - Araglarn, yiiklii veya yiiksiiz olarak karayolunda giivenli seyirlerini temin
amact ile uzunluk, geniglik ve yiiksekliklerini belirleyen él¢iilerdir.”

26



3.2.2. Tiirk Standartlari’nda Tanimlar

Teknik yaklagimlari igeren “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”’niin Mayis 1989’da kabul ettigi
ve TS 7249 numarali “Sehir i¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslar1” yayininda ko-
nuya iliskin tarifler asagidaki sekilde yapilmaktadir: %

“0.2.1 - Sehir Ici Yolu

Sehir i¢i yolu, yayalarin, motorlu (rayl sistem hari¢) motorsuz tasitlarin hareket
ettigi, diger yollardan farkli olarak gerekli her tiirlii teknik alt yap: tesislerine sahip
yoldur.

0.2.2 - Transit Yol

Transit yol, karayolu otoyol ve ekspres yol gibi devlet yolu olarak sehir i¢inden ve-
ya yakimindan gegen boliimiidiir.

0.2.3 - Cevre Yolu

Cevre yolu, sehrin boliimlerini birbirine veya gehirler arasi diger yollara baglayan
yoldur.

0.2.4 - Sehir Ici Bolge Baglanti Yolu

Sehir i¢i bolge baglanti yolu, degisik bolgeleri birbirine baglayan yoldur.

0.2.5 - Sehir I¢ci Bolge Toplayici Yolu

Sehir i¢i bolge toplayict yolu, sehir bolgelerinin i¢ trafigini toplayip bolge disina
aktaran yoldur.

0.2.6 - Sehir Bélge Ici Yolu

Sehir bolge i¢i yolu, bolgenin i¢ trafigine hizmet eden yoldur.

0.2.7 - Servis Yolu

Servis yolu, ekspres yol, otoyol gibi transit yollarla, birinci derecedeki yollarin ka-
pasitesini diigiirmemek amaciyla bu yollarin yaninda bolge i¢i trafigini toplayp ve
onlara belli mesafelerden girig ve ¢ikisi saglayan yoldur.

0.2.8 - Yaya Yolu

Yaya yolu, tasit trafiginden tamamen arindirilmis ve gereginde belli tasitlarin gir-
mesine izin verilen yoldur.

0.2.9 - Toplu Tasim Tahsisli Yol

Toplu tasim tahsisli yol, yalniz toplu tasima tasitlarinin (otobiis, troleybiis, tram-
vay, hafif metro ve metro gibi rayli veya lastik tekerlekli toplu tasim araglari) geg-
mesine miisaade edilen yoldur.

0.2.10 - iki Yonlii Yol

Tki yonlii yol, tasit yolunun iizerinde iki yonde esit trafiginin oldugu boliinmemis
yoldur.

0.2.11 - Tek Yonlii Yol
Tek yonlii yol, tasit yolunun iizerinde yalniz bir yonde tasit trafiginin oldugu yoldur.

2 TS 7249 - Sehiri¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, TSE, 1989
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0.2.12 - Boliinmiis Yol

Boliinmiis yol, iki yonlii yolda bir yondeki trafige ait esit yolunun bir aywrici (refiij)

veya isaretle belirli sekilde diger yondeki trafige ait tasit yolundan ayrildig: yoldur.
0.2.13 - Boliinmemis Yol

Boliinmemiy yol, tasit yolunda zit yonlerden hareket eden trafigi birbirinden ayiwran
herhangi bir aywicinin bulunmadigi yoldur.

0.2.14 - Yol Enkesit Elemanlary

Yol enkesit elemanlar, platform, tasit yolu, trafik seridi, yaya kaldirimi, banket, yol
kenar ¢izgisi, su toplama bandi, bordiir, park-durak seridi, ayirict (refiij), yesil
bant, bisiklet seridi, ada ve toplu tagim serididir.

0.2.14.1 - Platform

Platform, yolun istimlak sinirlart i¢inde her tiirlii trafigin ve yola ait tesislerin bu-
lundugu alandrr.

0.2.14.2 - Tasut Yolu

Tasit yolu, yolun tasit trafigine ayrilmis kismidur.

0.2.14.3 - Trafik Seridi

Trafik seridi, ayni yonde veya karsi yonde hareket eden tasitlarin bir dizi halinde

giivenle seyredebilmesi icin tasit yolunun isaretle ayrilmis yeterli geniglikteki dilim-
lerinin her biridir.

0.2.14.4 - Yaya Kaldirumi
Yaya kaldirimi, platformda yayalara ayrilan kismidur.
0.2.14.5 - Banket

Banket, tasit yolunda, motorlu tasitlarin gelis ve gidisine ayrilan kismi disinda ka-
lan, bakim, onarim i¢in malzeme koymaya, yaya veya hayvan gecisine ve mecburi
hallerde araglarin faydalanabilecegi kisimdur.

0.2.14.6 - Yol Kenar Cizgisi
Yol kenar ¢izgisi, tasit yolunu belirleyen simr ¢izgisidir.
0.2.14.7 - Su Toplama Bandi

Su toplama band, tasit yolundaki satith sularinin toplanip, tasit yolu iizerinde mu-
ayyen araliklarla bulunan i1zgaralara dogru aktigi kismidur.

0.2.14.8 - Bordiir

Bordiir, tasit yolu kenari boyunca, yol kenarini tasit siiriictisiine agik¢a gosteren e-
lemandr.

0.2.14.9 - Durak - Park Seridi

Durak - Park seridi, tasit yolunda, tasitlarin durmalart veya park etmeleri i¢in isa-
retle ayrilan kismidir.

0.2.14.10 - Ayirict (Refiij)

Aywrict (refiij), iki tasit yolu arasinda yol boyunca yerlestirilmis tasit yollarini birbi-
rinden ayiran yolun bir tarafindaki tasitlarin diger tarafa ge¢mesini onleyen yol ya-
pisidrr.
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0.2.14.11 - Yesil Bant

Yesil bant, trafik giiriiltiisiinii azaltmak, cevre ile estetik ahenk, ve siiriicii ve yaya
emniyet saglamak amacuyla platformda bitkilendirilmis serididir.

0.2.14.12 - Bisiklet Seridi
Bisiklet seridi, platform iizerinde bisiklet trafigi icin ayrilan kismidir.
0.2.14.13 - Ada

Ada, yayalarin ge¢cme ve / veya durmalarina, tasitlardan inip binmelerine yarayan,
trafik akimini diizenlemek ve trafik giivenligini saglamak amaciyla yapilmis olan
koruyucu tertibatla belirlenmis, tasitlarin bulunamayacagi alandir.

0.2.14.14 - Toplu Tasim Seridi

Toplu tasim seridi, platformda toplu tasim araglarina ayrilan kismidir.’

’

3.2.3. Tammlarin Biitiinlestirilmesi

Kentsel yolagi tanimlamalarinda kullanilan terimler, yukarida aktarilan “Karayollar1 Tra-
fik Kanunu” ve “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”niin getirdigi yaklasimlara gore asagidaki
anlamlar1 tasimaktadirlar:

Genel Tanimlar:

Trafik - Yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar1 tizerindeki hal ve hareketleridir.

Karayolu (Yol) - Trafik i¢in, kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi, kopriiler
ve alanlardir.

Arag - Karayollarinda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amagli tasitlar ile is ma-
kineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.

Tasit - Karayollarinda insan, hayvan ve yiik tasimaya yarayan araglardir.

Karayolu Elemanlar - Yol ile ilgili olanlar (Sekil 12)

Yol Enkesit Elemanlar1 - Yol enkesit elemanlari, platform, tasit yolu, trafik seridi, yaya
kaldirimi, banket, yol kenar ¢izgisi, su toplama bandi, bordiir, park / durak seridi, ayirict
(refiij), yesil bant, bisiklet seridi, ada ve toplu tasim serididir.

Karayolu Smir Cizgisi - Kamulastirilmig, kamuya terk veya tahsis edilmis karayolunda;
miilkle olan sinir ¢izgisi. Yaya yolu olan karayolunda ise yaya yolunun miilkle birlestigi
cizgidir.

Platform - Karayolunun istimlak sinirlar iginde her tiirlii trafigin ve yola ait tesislerin
bulundugu alandir.

Tasit Yolu (Kaplama) - Karayolunun tasit trafigine ayrilmis kismudir.

Trafik Seridi (Serit) - Ayn1 veya kars1 yonde hareket eden tasitlarin bir dizi halinde gii-
venle seyredebilmesi i¢in tasit yolunun boyuna isaretlerle motorlu arag¢ dizisinin hare-
keti i¢in ayrilmis yeterli genislikteki dilimlerinin her biridir.

Yaya Kaldirimi - Yol platformunda, tasit yolu kenar1 ile gercek veya tiizel kisilere ait
miilkler arasinda yalniz yayalarin kullanimina ayrilmis kisimdir.

29



Yaya Yolu - Tasit trafiginden tamamen arindirilmis ve gereginde belli tasitlarin girme-
sine izin verilen yoldur.

Bisiklet Yolu / Seridi - Karayolu platformu iizerinde sadece bisiklet trafigi i¢in ayrilan
kisimdir.

Gegis Yolu - Araclarin bir miilke girip ¢ikmasi i¢in yapilmis olan yolun, kamu miilki-
yetinde veya yaya kaldirimi iizerinde bulunan kismidir.

Ayiricr (Refiij) - Tasit yollarini veya yol bdliimlerini birbirinden ayiran, bir taraftaki
tasitlarin diger tarafa gegmesini dnleyen karayolu yapisi.

Park Yeri (Otopark) - Araglarin park etmesi i¢in kullanilan agik veya kapali alandir.

Yol Kenar1 (Karayolu Uzeri) Parkyeri - Tasit yolundaki veya buna bitisik alanlardaki
park yeridir.

Karayolu Elemanlar - Kavsak ile ilgili olanlar

Kavsak - ki veya daha fazla karayolunun kesismesi veya birlesmesi ile olusan ortak
alandir.

Ada - Yayalarin gegme ve/veya durmalarina, tagitlardan inip binmelerine yarayan, trafik
akimini diizenleme ve trafik giivenligini saglama amaci ile yapilmis koruyucu tertibatla
belirlenmis, tasitlarin bulunamayacagi alanlardir.

Karayolu Tiirleri (Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore):

Erisme kontrollii Karayolu (Otoyol - Ekspres Yol) - Ozellikle transit trafige tahsis edi-
len, belirli yerler ve sartlar disinda giris ve ¢ikisin yasaklandigi, yaya, hayvan ve motor-
suz araglarin giremedigi, ancak, izin verilen motorlu araglarin yararlandig1 ve trafigin
0zel kontrole tabi tutuldugu karayoludur.

Anayol - Ana trafige agik olan ve bunu kesen karayolundaki trafigin, bu yolu gegerken
veya bu yola girerken, ilk gec¢is hakkini vermesi gerektigi isaretlerle belirlenmis kara-
yoludur

Tali Yol - Genel olarak iizerindeki trafik yogunlugu bakimindan, baglandig1 yoldan
daha az 6nemde olan yoldur.

Iki Yonlii Karayolu - Tasit yolunun her iki yondeki tagit trafigi i¢in kullanildig: karayo-
ludur.

Tek Yonlii Karayolu - Tagit yolunun yalniz bir yondeki tasit trafigi icin kullanildig: ka-
rayoludur.

Boliinmiis Karayolu - Bir yondeki trafige ait tagit yolunun bir ayirici ile belirli sekilde
diger tasit yolundan ayrilmasi ile meydana gelen karayoludur.

Boliinmemis Karayolu - Tagit yolunda zit yonlerden hareket eden trafigi birbirinden
ayiran herhangi bir ayiricinin bulunmadigi yoldur.

Arac Hareketleri:

Durma - Trafik zorunluluklar1 -kirmizi 151k, yetkililerin dur isareti, yol kapanmas1 gibi-
nedeni ile aracin durmasidir.

Park - Araglarin, durma disinda birakilmasidir.
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Sekil 12 - Karayolu Elemanlari

3.3. KANUN VE MEVZUATLARDA KARAYOLU AGI OLUSTURMA

3.3.1. 1883 tarihli Ebniye Kanunu

Cumhuriyet Dénemimizin ilk on yilinda yiiriirliikkte olan “Ebniye Kanunu” 1883 yilinda ka-
bul edilmistir. Zamanimiza kadar gelen siire¢ i¢ginde ¢ikartilan kanunlarda bu kanunun izleri
goriilmektedir.*°

30 F. DUYGULUER; imar Mevzuatinin Cumhuriyet Dénemi Mimarligina ve Sehir Planlamasina Etkileri,
TBMM Kiiltiir, Sanat ve Yayin Kurulu Yayinlari, 1989.

31



Bu kanunda yollar genisliklerine gére olmak iizere 5 sinifa ayrilmis ve (i) yollarin 20, 15,
12, 10, 8 zira (1 zira = 75-90 cm) olmasi, (i1) mevcut ¢ikmaz sokaklarin 6 - 8 arsin (1 arsin
=68 cm) genisliginde diizenlemesi ve yeni ¢ikmaz sokaklar agilmamasi hiikme baglanmustir.

3.3.2. 2290 Sayih Yapi ve Yollar Kanunu

10.6.1933 tarihinde kabul edilen 2290 sayili1 “Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu” yapr ile
birlikte yollar1 ele almas1 bakimindan olumlu bir yasadir.

Bu kanunun “Sehir Plan1 Tasarim1” boliimiiniin “Yollar” kisminda su hiikiimlerin getirildigi
goriilmektedir: *!

“«

- Yol genisliginin en az 9,5 m. olmasi ve artislarin 2,5 m. sabit degeriyle yapil-
mast,

Yol meylinin en az 1/250 olmasi, ana caddelerde en fazla %4 ve sokaklarda en
fazla %10 olmasi,

- Miinhani misif kutru en asagr 100 m. ve ancak 30 m.ye kadar olabilecegi,
- Bir mevkide 4 ten fazla yolun birlestirilmemesi,

- Ctkmaz sokak yapiimamasi,

’

- Yollarda istimlak icin 30 m. bos saha birakilmasi.’

Bu kanunun en 6nemli maddelerinden biri “yollarin mevki ve ehemmiyetine gore binalarin
kat adetleri, ytikseklikleri tespit edilir” hitkmiidiir. Bu kanuna bagli olarak ¢ikartilan yonet-
melikte de yollar Ebniye Kanunu’nda oldugu gibi 5 sinifa ayrilmistir.

3.3.3. 6785 ve 1605 Sayili imar Kanunu ve Degisikligi

1957 yilinda vyiiriirliige giren 6785 sayil1 “Imar Kanunu”nun giindeme gelmesinin ana ge-
rekgesi “Yap1 ve Yollar Kanunu”nun bir ydnetmelik niteliginde goriilmesidir. Ozellikle sehir
planlamadan ziyade mimari hiikiimler tasiyan bu kanun ruhsat ve parsel konusunda genel
yaklasimlar1 belirleyen maddeler getirirken planlama ve bi¢cimlendirme konusundan esnek
kalmistir. 1972 yilinda 1605 sayili “Imar Kanunu Degisikligi” ile yeni hiikiimler getirildigi
halde -otopark ve kaldirim yapma mecburiyeti gibi- gene de kanunun esnekligi ortadan kal-
dirllmamstir.>?

Bu esneklik, mimarlik ve sehir planlamasini sinirlamamasi, yaratici giicii engellememesi ba-
kimindan olumlu karsilanmaktadir. Ancak bu kanunda kentsel planlamada yolagi olusturul-
masina yonelik sarih hiikiimler gériilmemektedir. “Bina yiiksekliginin yol genisligine gore
tespiti” hitkmii de “yol genisliginin etraftaki kullanimlarin yogunlugunu belirledigi” gerek-
cesiyle tenkit konusu olmustur.

31 F. DUYGULUER; Imar Mevzuatinin Cumhuriyet Dénemi Mimarligina ve Sehir Planlamasina Etkileri;
TBMM Kiiltiir, Sanat ve Yayin Kurulu Yayinlari, 1989.

32 F. DUYGULUER; imar Mevzuatinin Cumhuriyet Dénemi Mimarligina ve Sehir Planlamasina Etkileri,
TBMM Kiiltiir, Sanat ve Yayin Kurulu Yayinlari, 1989.
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3.34. 3194 Sayih imar Kanunu

Bayindirlik ve Iskin Bakanligi’nca 9 Kasim 1985 tarihinde vyiiriirliige sokulan 3194 sayili
“Imar Plam1 Yapilmasi ve Degisikliklerine ait Esaslara Dair Yonetmelik’te hazirlanacak
imar planlarinda ulagim planlamasi ve karayolu altyapisi ile hiikiimler belirsiz, hatta yetersiz
olcidedir.*

S6z konusu ydénetmeligin “BIRINCI BOLUM - Amag, Kapsam, Tanimlar” bdliimiinde ula-
sim planlamas1 ve karayolu altyapisi ile ilgili hiikiimleri soyledir:

“Madde: 3 - Bu Yonetmelikte adi gegen terimler asagida tanimlanmigtir:

1) Nazim Imar Plani: Varsa bélge ve cevre diizeni planlarina uygun olarak hali-
hazir haritalar tizerinde, yine varsa kadastral durumu iglenmis olarak ¢izilen
ve arazi par¢alarinin; genel kullanis bicimlerini, baslica bolge tiplerini, bolge-
lerin gelecekteki niifus yogunluklarini, gerektiginde yapi yogunlugunu ¢esitli
verlesme alanlarinin gelisme yon ve biiyiikliikleri ile ilkelerini, ulagsim sistem-
lerini ve problemlerin ¢oziimii gibi hususlar: gostermek ve uygulama imar
planlarinin hazirlanmasina esas olmak iizere diizenlenen, detayli bir raporla
agtklanan ve raporu ile biitiin olan plandir.

2) Uygulama Imar Plani: Tasdikli halihazir haritalar iizerine varsa kadastral du-
rumu iglenmis olarak nazim imar plani esaslarina uygun olarak ¢izilen ve ¢e-
sitli bolgelerin yapt adalarini, bunlarin yogunluk ve diizenini, yollart ve uygu-
lama igin gerekli imar uygulama programlarina esas olacak uygulama etapla-
rint ve diger bilgileri ayrintilari ile gésteren plandir.

9) Teknik Altyapi: Elektrik, havagazi, icme ve kullanma suyu, kanalizasyon ve
her tiirlii ulagtirma, haberlesme ve aritim gibi servislerin temini igin yapilan
tesisler ile agik veya kapali otopark kullanislarina verilen genel isimdir.”

Gerek “Nazim Imar Plan1”, gerek “Uygulama Imar Plan1”, gerekse “Teknik Altyap1” alt
maddelerinde “ulastirma sistemleri”, “yollar”, “otopark”lara yiizeysel olarak deginilmekte-
dir. Gene ayn1 yénetmeligin “UCUNCU BOLUM - Imar Plan1 Degisikliklerinde Uyulmas:
Gereken Esaslar” boliimiiniin 23. Maddesinde imar plan1 degisikliklerinde yol genisletme ve

daraltmalar1 ve yol genislikleri ile ilgili prensipler getirilmistir:
“Madde 23 - Imar planinda gésterilen yollarin genisletme, daraltma ve giizergahi-
na ait imar plant degigsikliklerinde;
1) Devamliligi olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz.
2)  Yollarin kaydirilmasinda, miilkiyet ve yapilasma durumu esas alinir.

3) Imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00 m.den dar yaya, 10.00 m.den dar
trafik yolu agilamaz. Meskiin alanlarda miilkiyet ve yapilagsma durumlarinin
elverdigi ol¢iide yukaridaki standartlara uyulur.

4) Imar plam ile ¢ctkmaz sokak ihdas edilemez.

5)  Imar plam iginde kalan karayolu, kent ici gecisinin degistirilmesi durumunda,
Karayollari Genel Miidiirliigii nden alinacak goriise uyulur.”

3 Yeni Imar Yasast ve Yonetmelikleri, ODTU Mimarlik Fakiiltesi, 1986
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Bu tanimlar ve prensipler olumlu yaklagimlari icerdigi halde ulagim altyapisinin ¢ok 6nemli
oldugu kentsel planlama ¢aligmalar1 i¢in yeterli degildir.

(1). paragrafta yer alan “devamlilig1 olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz” hiikmii tagit
trafiginin akisi, tikanmalarin ortaya ¢ikmamasi i¢in olumlu bir hiikiimdir.

Ayn1 maddenin (3). paragrafinda yer alan “imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00 m.-
den dar yaya, 10.00 m.den dar trafik yolu agilamaz” hiikmii de yol genisliginin sadece alt
sinir1 tanimlamakla kalmakta, yollara ¢evresiyle baglantili olarak bir siniflandirma ve genis-
lik degerlendirmesi getirmemektedir.

S6z konusu Yonetmeligin “Ek 2 - Lejand” bolimiinde karayolu ag1 ile ilgili bazi noktalara
deginilmektedir. Bu lejant tanimlar1 sadece ¢izim teknigi olarak agiklamalar getirmekte, an-
cak yol tiplerinin boyutlar1 ve teknik 6zellikleri hakkinda agiklayici higbir bilgi vermemek-
tedir.

“LEJAND 1:1.000

c. KENTSEL TEKNIK ALTYAPI

c.a. ULASIM

cal KARAYOLLARI

call. ERISME KONTROLLU OTOYOLLAR
50 metre - 90 metre arasi

cal2 1. DERECE OTOYOLLAR
30 metre - 50 metre arasi

c.al3. 2. DERECE KENTICI YOLLAR
7 metre - 12 metre
12 metre - 17 metre

c.al4. BISIKLET YOLU
LEJAND 1:5.000

KENTSEL TEKNIK ALTYAPI
ULASIM

KARAYOLLARI

- ERISME KONTROLLU YOLLAR

- 1’ KENTSEL ve BOLGESEL OTOYOLLAR
- 2%ve 3° KENTICI OTOYOLLAR

- YAYA AKSLARI

LEJAND 1:25.000

ALTYAPI

ULASIM

KARAYOLLARI
- OTOYOL - EKSPRES YOL
- BIRINCI DERECE YOLLAR
- IKINCI DERECE YOLLAR”
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Bu lejantlar incelendiginde, degisik dl¢ekli plan lejantlarinda farkli yol tiirleri ve dereceleri-
nin tamimlandig1 goriilmektedir.

1:25.000 &lcekli lejantlarda “BIRINCI DERECE YOLLAR” tanimlanirken, tanim 1:5.000
olcekli lejantlarda “10 KENTSEL ve BOLGESEL OTOYOLLAR” olarak anilmakta ve
1:1.000 6lgekli planlarda ise “1. DERECE OTOYOLLAR” haline gelmektedir. Ayni sekilde
1:25.000 6lgekli lejantlardaki “IKINCI DERECE YOLLAR”™, 1:5.000 6lgekli lejantlarda “20
ve 30 KENTICI OTOYOLLAR?”, ve 1:1.000 &lgekli planlarda ise “2. DERECE KENTICI
YOLLAR” olmaktadir.

Bu degisik tanimlar kentsel tasarimda arazi kullanimi - karayolu yolag iligkisinin belirli bir
temele oturtulmadiginin acik bir gostergesidir.

3.3.5. Imar Plam Diizenlenmesi ile ilgili Teknik Sartlasma

Imar plan1 yapim ihalelerinde kullanilan ve séz konusu 3194 sayili Imar Kanunu ve ilgili
Yonetmeliklere gore hazirlanan “imar Planlarimin Diizenlenmesi ile Tlgili Teknik Sart-
lasma”sinda da ayn1 bosluk goriilmektedir.

Bu “Teknik Sartlasma’nin “Boéliim I, Tanimlar - Kavramlar” boliimiinde “Ulasim Plan1” ve
“Geometrik Diizenlemeler” ile ilgili olarak su tanimlar getirilmistir:**

“MADDE: 1.02 - Bu sartnamede sozii gecen ve agiklanmasi gerekli goriilen temel
kavramlar asagida tanimlanmustir:

6) Ulasum Plani: Bugiinkii karakteristiklere dayanilarak, plan donemi iginde ola-
cagt belirlenen ulasim taleplerine gore; kentsel ve ¢evresel alanda ulagim sis-
temini, ulagtm agini, standart ve kapasiteleri ile ulasimin tiirlere dagilimini,
toplu tasimim, hareketli ve duran trafik ve yayalastirma konularinda gereken
ayrintilari ve geometrik diizenlemeleri, kisa ve uzun donemde sorunlara ¢oziim
onerilerini i¢eren plandir.

Ulasim plani yerlesmenin imar planiyla karsilikly etkilesim ve onunla biitiinle-
sir bicimde ele alinir.

60) Geometrik Diizenlemeler: Ulasim planlamas: ¢iktilarina gore trafik diizenini
saglamak i¢in kent mekaninda yollar iizerinde ve bunlarin yiizeysel ve alt-iist
kesisme ve kavsaklarinda yapilan ayrintili diizenlemelerdir.”

Gene aym “Teknik Sartlasma”nin “Béliim V, Uygulama Imar Plan1” béliimiinde “Ulasim
Plan1 Yapilmasina Gerek Goriildiigiinde” maddesi altinda ulasim agina ve o tarihte higbir
yerde yazili olmayan standartlara deginilmektedir:

“MADDE: 5.11 - “ULASIM PLANLAMASI” Yapilmasina Gerek Goriildiigiinde:

Kentsel ve ¢evresel alanda, gelecekte plan donemi igin belirlenen ulasim talebine
gore, ulasim sistemi ve ulasim agi, standart ve kapasiteleri ile ulasimin tiirlere da-
gilimi, toplu tasimim, hareketli ve duran trafik ve yayalastirma konularinda uygula-

3% Imar Planlarmin Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasma, ller Bankasi, 1986
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maya doniik ayrintilar ve geometrik diizenlemeler, bunun gibi kisa ve uzun dénem-
de sorunlara ¢oziim onerileri kentsel ulasim planlamasi ile getirilir. ..........

Ulasim planlamasinda ana basliklariyla belirlenen su konular yer alir:

Ulasim plani fiziksel ve yonetsel oneri ve kararlart yolculuk talepleri - yol kapasite-
leri - ulasim sistemlerinin kapasiteleri arasinda sayisal uyum saglanmasi,

Ulasim planinin fiziksel onerileri, kent nazim imar plani, ve uygulama imar plani-
na yansitulir.

Bu kapsamda:

1 - Ulasim agi onerisi: Ulasim aginin, yol - otopark - terminal gibi elemanlari, ge-
ometrik standartlari - serit ve yol genislikleri, oto-birim cinsinden saatlik kapa-
siteleri,

Doruk saatte taginan trafik miktarinin belirlenmesi,

Farkl yol kesitlerinde geometrik standartlarin boyutlandirilmast,

6 - Ulasim plani, birlikte ele alindigi ve karsilikly iliskilerle siirdiiriildiigii fiziksel
yerlesme diizeni plani (¢cevre diizeni, kent biitiinii nazim plani ya da kent imar
plani ile) bir biitiindiir. .......................

Ulasim plani kapsaminda, “ulagim agi onerisi” ve “toplu tasinim sistemi” i¢in
verlesmenin biiyiikliigii ve daginikligina gore 1/25.000, 1/20.000, 1/10.000 ya
da 1/5.000 nazim plan élgegi,; ayrintili ¢oziimler ve geometrik diizenlemeler
icin 1/1.000, 1/500 ol¢ekli harita ve plankoteler ya da 1/200 ve 1/100 plan ve
kesitler kullamlir.”

Burada da higbir esasa veya prensibe oturtulmamis “farkli yol kesitlerinden”, bu yollarin
“geometrik standartlari’ndan hicbir yere atif yapilmadan s6z edilmektedir.

Bu konu “Teknik Sartlasma”nin “Ek: Yardimci Tablo” boliimiiniin “Teknik Altyapi, Ulasim
Ag1” alt boliimiinde kismen acikliga kavusmaktadir. Bu alt boliimde “yol hiyerarsi”nin plan-
ciin “kisisel” ¢abasi ile olusturulacagi belirtilmektedir.

3.3.6. 3030 Sayilh Kanunun Yonetmeligi

“Biiyiiksehir Belediyelerinin Yo6netimi Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararnamenin Degisti-
rilerek Kabulii Hakkinda 3030 Sayili Kanun”a bagli olarak ¢ikartilan “Biiyiiksehir Beledi-
yelerinin Yonetimi Hakkinda 3030 Sayili Kanunun Uygulanmas: ile Ilgili Yonetmelik™in
“Madde: 3 - Tanimlar” béliimiinde “anayol” sdyle tanimlanmaktadir:>®

“Madde: 3 - Uygulama ile ilgili olarak, bu Yonetmelikte sozii gecen deyimlerden,

Bulvar, cadde, anayol ve meydan: Imar ve yol istikamet planlarina gore, biiyiikse-
hir dahilindeki en az ii¢ seritli karayolu, karayolu yapisi ile bu yollar tizerindeki
meydanlar, alt ve iist gecitler dahil, bunlarin tabii eklentileri olan yaya yollarini ve
bunlar iizerindeki cesitli tesisleri

35 Biiyiiksehir Belediyelerinin Yonetimi Hakkinda 3030 Sayili Kanunun Uygulanmasi ile Ilgili Yonetmelik,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 1989
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ifade eder.”

Bu tanima gore bir yolun ana yol sayilabilmesi i¢in tasitlar i¢in en az 3 serit; yaya kaldirim-
lariyla birlikte imar planinda yaklasik 13 - 15 m. olmast gerekmektedir. Bu tanimda anayol
sadece genisligi ile tanimlanmakta, yolu kullanan tasit trafiginin yogunlugu ve niteligi rol
oynamamaktadir.

3.3.7. 3030 Sayih Kanun Kapsam Dis1 Tip Imar Yonetmeligi

2.11.1985 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan “3030 sayili Kanun Kapsami Disinda Ka-
lan Belediyeler Tip Imar Yénetmeligi”nde bina yiikseklikleri ile yol genislikleri arasinda
bag kurulmustur. S6z konusu Yonetmeligin 12.8.1987 tarihinde degisen “Bina Yiikseklik-
leri” ile ilgili 29. Maddesi soyledir: ¢

“Madde: 29 - Imar planlarinda kat adetleri veya bina yiikseklikleri belirtilmemis
yerlerde bina yiikseklikleri ve bunlara tekabiil eden kat adetleri agsagida gosterilen
miktarlart asmamak iizere tespit olunur.

Imar plamina gére genisligi:

(7,00) m.ye kadar olan yollarda: Bina yiiksekligi (6,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 2 den fazla,

(7,00) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (9,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 3 'ten fazla,

(9,50) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (12,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 4 ten fazla,

(12,00) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (15,50) m.den, kat adedi bodrum
harig 5 'ten fazla,

(14,50) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (18,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 6°dan fazla,

(17,00) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (21,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 7 den fazla,

(19,50) m. ve daha genis yollarda: Bina yiiksekligi (24,50) m.den, kat adedi bodrum
hari¢ 8 den fazla

olamaz.”

Bu yaklagim, mimarlik ve sehir planlamasini sinirlayacagi, yaratic giicli engelleyecegi ge-
rekcesi ile gene tenkit edilebilir. Ancak boyle veya buna benzer yaklasimlar, yola bitisik
kullanimlar ile yol genisligi arasinda iliski kurdugu i¢in kentsel planlamada bir dl¢iide yo-
gunlugu belirleyecektir. Bu nedenle, bu yondeki yaklasimlara, yogunluga bagl olarak trafik
yaratimi ile yol sunumu arasinda bir denge saglayacagi cihetle olumlu bakilmali ve bu tiir
degerlendirmelerin gercekei yolagi olusturulmasina énemli 6lgiide yardimci olacagi, tasit
artisina bagli olarak ileride ortaya ¢ikacak sorunlara pesinen ¢éziimler getirecegi gozden 1rak
tutulmamalidir.

363030 say1li Kanun Kapsami1 Diginda Kalan Belediyeler Tip imar Yonetmeligi
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3.4. KARAYOLU ANA ELEMANLARI iLE iLGiLi DEGERLER

Bilindigi gibi karayolu ag1 yollar ve kavsaklardan olugmaktadir. Yolaginin bu iki ana elema-
ninin tasarim ile ilgili olarak “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”’nilin yayimladig iki “standart”
bulunmaktadir.

34.1. Tiirk Standartlarinda Kentici Yollar

Teknik yaklagimlari igeren “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”nlin Mayis 1989°da kabul ettigi
ve TS 7249 numarali “Sehir I¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslar1” yayininda ka-
rayolu smiflandirmasi, boyutlandirmasi ve tasarimindaki ana esaslar tanimlanmistir. Bu ta-
nimlamada kentig¢i tasit yollarinin trafik kapasiteleri esas alinmaktadir:

S6z konusu standartta kentici yolu su sekilde tanimlanmaktadir:

“0.2.1 - Sehir Ici Yolu

Sehir i¢i yolu, yayalarin, motorlu (rayli sistem harig) motorsuz tasitlarin hareket
ettigi, diger yollardan farkli olarak gerekli her tiirlii teknik alt yapi tesislerine sahip
yoldur.”

Bu yayinda kentici tasit yollar trafik kapasitelerine gore>’

“I - Cevre Yolu (*)

2 - Sehir I¢i Bolge Baglant: Yolu (*)
3 - Sehir I¢i Bélge Toplayict Yolu

4 - Sehir Bolge I¢i Yolu

5 - Servis Yolu™

olmak {izere bes sinifta toplanmakta, 1. ve 2. (*) sinif yollar da tasiyabilecegi trafik akimina
gore 1. ve 2. derece yollar olmak {izere iki alt gruba ayrilmaktadir. (Sekil: 13)

Sehirleraras1 nitelige sahip olan, kent dis1 olarak nitelendirilen “Transit Yol” bu siniflan-
dirma i¢ine alinmamaistir:
“0.2.2 - Transit Yol

Transit yol, karayolu otoyol ve ekspres yol gibi devlet yolu olarak sehir i¢inden
veya yakinindan gegen boliimiidiir.”

Standartta siniflandirmaya alinan 5 tiir yolun tanimlar1 syle verilmektedir:

“0.2.3 - Cevre Yolu

Cevre yolu, sehrin boliimlerini birbirine veya sehiri sehirler arasi diger yollara
baglayan yoldur.

0.2.4 - Sehir I¢ci Bolge Baglanti Yolu
Sehir i¢ci bolge baglanti yolu, degisik bolgeleri birbirine baglayan yoldur.
0.2.5 - Sehir I¢ci Bolge Toplayici Yolu

Sehir i¢i bolge toplayict yolu, sehir bolgelerinin i¢ trafigini toplayp bolge disina
aktaran yoldur.

37 TS 7249 - Sehirigi Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, TSE, 1989
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0.2.6 - Sehir Bolge Ici Yolu

Sehir bolge ici yolu, bolgenin i¢ trafigine hizmet eden yoldur.

0.2.7 - Servis Yolu

Servis yolu, ekspres yol, otoyol gibi transit yollarla, birinci derecedeki yollarin ka-
pasitesini diistirmemek amactyla bu yollarin yaninda bélge igi trafigini toplayip ve

onlara belli mesafelerden giris ve ¢ikisi saglayan yoldur.

12

/'/ T'\'-ﬁ“fSehir ( belediye) siniri
. . '\
/ \ [ \‘\
/ i \_| sehir | bdigesi \
/ 4 AR 5
/ B 1H \
{ T‘F ’L ] Jl— - i ! \ Sehir i¢i’ boélge baglant yolu
! 1 .\‘\[h : H ;-—.. \1\ H_ 4\ Sehir  boige i¢i yolu
i+ i S e e 1 |
\_ ; WL 1| | NGV l\
-k 3 b s :ulj 17 ‘é[ Il }—:_ e “,' Sehir ici bolge toplyici yol
2 L_/ | :
T N
/ -’ | / :_ﬁ# i—Servis yolu
\ | i j’ | /]Yl _
-\- \[ L’ H e ___//V //Cevre yolu
s e ‘ 4 :
e AT _
v S TR [Transn yol

Sekil 13 - TS 7249’a gére Sehir i¢i Yollar®®

Bu siniflandirma i¢inde “Cevre Yolu” adlandirmasinin genellestirilmesinde fayda goriilmek-
tedir. “Cevre Yolu” adi bir yerlesim birimini ¢evreleyen bir yolu cagristirmaktadir. Ancak
Istanbul gibi bir tarafin1 sahile dayamis lineer kentlerde, ¢evreleyen “Cevre Yolu”, kentin
asildign “Kornis Yol”a déniismektedir. Ornegin Istanbul’un iginden gecen D-100 Kara-
yolu’nun Avcilar’dan Tuzla’ya kadar olan boliimii, her ne kadar Topkap1 - Uzungayir ara-
sinda “Cevre Yolu” olarak taninsa bile kentin ana yollarinin asildig1 bir “Kornis Yol dur.

Bu nedenle “Cevre Yolu” taniminin “Kornis Yolu”nu da igerdigi akilda tutulmalidir.

Tasit yolu olmamasi nedeniyle bu siniflandirma igine alinmayan “yaya yolu” i¢in Standartta

su tanim getirilmistir:

“0.2.8 - Yaya Yolu

Yaya yolu, tasit trafiginden tamamen arindiriimis ve gereginde belli tasitlarin gir-

i3]

mesine izin verilen yoldur.
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Bu standartta, yollarin tasariminda tasit yolu (kaplama) genisligini kural olarak trafik serit
sayisina baglamakta, trafik serit genisligini de yan emniyet mesafelerini de goz oniine alarak
tagitlarin hizlarina baglanmaktadir. Hiza bagl yaklagima gore en az trafik seridi genislikleri
su sekilde verilmektedir: (Tablo 2)

Tablo 2 - Hiza Bagl Olarak Gerekli Serit Genisligi*

iz Arag Genisligi Yan Emniyet Serit
(km/saat) (en ¢ok) (m) Mesafesi (m) Genisligi (m)
(a) (b) (G=a+2b)

50 2,50 0,125 2,75

60 2,50 0,125 2,75

70 2,50 0,250 3,00

80 2,50 0,375 3,25

90 2,50 0,375 3,25

100 2,50 0,500 3,50

Gene ayni standart, daha 6nce tanimlanmis yol sinif ve gruplarina gore trafik seridi genis-
liklerini ayirict (refiij), su toplama bandi ve kenar ¢izgisi hari¢ vermektedir.

Standartta tanimlanan bu biiyiikliikler Sekil: 14 ve Sekil: 15’te gosterilmekte ve Tablo: 3’te

Ozetlenmektedir.

e
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| Ayncy| J |

| | cretop | |

‘ ‘ Ta: n‘yoiﬁy{ s

_ Togt

Su toplama banti Kenar cizgisi

Tipik Yol Enkesiti

Kenar ¢izgisi

I
Su toplama bantt  vesl bant

Truf{!( Trafik Ayiricl Trafik Trafik
Banket . Seridi " Seridi (réfiy) Seridi Seridi . Banket
v A 2
- — f ad '
% i B 5
Durak-Park Tagit yolu Kenar gizgisi i_ Tasit yolu
Platform

degisken

Cevre Yol Enkesiti

Sekil 14 - Tip Yol Enkesitleri *°
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Su toplama band:
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Sekil 15 - Tip Yol Enkesitleri*!
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Tablo 3 - Yol Tiiriine gore Serit ve Yol Elemanlar1 Genisligi*?

SERIT GENISLIGI (m) DIGER GENISLIKLER (m)
. BOLUNMEMIS YOL BOLUNMUS YOL Yol Su Banket /
Yol Sinifi Grup | Iki Yonde Toplam Serit Adedi Bir Yonde Toplam Serit Adedi Ayirici
Kenar | Toplama . Yaya
2 3 4 ve 4+ 2 3 4 ve 4+ . (Refiij)
- s e - . o1 Cizgisi | Bandi Kaldirimi
seritli seritli seritli seritli seritli seritli
1 Cevre Yolu 1. - - 3,60 3,50 3,25 3,25 0,50 0,25 - 3,00 2,75
(3,50) 0,50 (1,80) (2,00)
2. - - 3,25 3,25 3,00 3,00 0,50 0,25 - 3,00 2,75
0,50 (1,80) (2,00)
2 Sehir ici Bolge 1. 3,60 3,50 3,25 3,50 3,25 3,25 0,50 0,25 - 1,80
Baglant1 Yolu (3,50) (3,25) (3,00) (3,25) (3,00) (3,00) 0,50 (1,20) (2,00)
2. 3,50 3,25 3,00 3,25 3,00 3,00 0,50 0,25 - 1,80
(3,25) (3,00) (3,00) 0,50 (1,20) (2,00)
3 Sehir I¢i Bolge - 3,50 3,25 3,00 3,25 3,00 3,00 0,20 - 1,80 (3,00)*
Toplayici Yol (3,00) (3,00) (3,00) (1,20) | (2,50)**
4 Sehir Bolge Ici - 3,25 3,00 3,00 - - - 0,20 - - (3,00)*
Yol (3,00) (2,75) (2,75) (2,00)**
5 Sehir Servis - 3,00 2,75 - - - - 0,20 - -
Yolu *** (2,75)

() Parantez icindeki degerler en az degerlerdir.
* Merkezi Is Alanlarinda

** Konut Alanlarinda
**% Servis Yolu - tek-yonlii 1-seritli yolda en az 4,50 m.
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3.4.2. Tiirk Standartlarinda Kenti¢i Kurplar

Karayolu ag1 sadece dogru (aliyman) kesimlerden olusmamaktadir. Giizergahlar yer yer ka-
visli (kurp) kesimler olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Bu tiir kesimlerle ilgili olarak “Tiirk
Standartlar1 Enstitiisii” Ocak 1995°te TS 11522 “Sehirici Yollar - Kurp ve Egimlerin Ta-
sarim1” kilavuzunu yayimlamistir. Bu Standartta ilgili bashklar sdyle tariflenmistir: *3

“0.2.1 - Yol Giizergaht

Yol giizergahi, tasit yolunun harita veya arazi iizerinde takip ettigi izdir.

0.2.3 - Aliyman (Dogru)

Aliyman, plan ve arazide yolun dogru kismidir.

0.2.4 - Kurp

0.2.4.1 - Yatay Kurp

Yatay kurp, aliymanlari yatayda birlestiren yolun kavisli kismidur.

0.2.4.1.1 - Basit Yatay Kurp

Basit yatay kurp, yatayda aliymanlar: birbirine baglayan basit daire kavisleridir.
0.2.4.1.2 - Degisik Yar:t Capli Yatay Kurp (Kombine Kurplar)

Degisik yari ¢capli yatay kurp, ortak bir teget noktasinda birlesen ve tegetin bir ta-
rafinda yaricaplar: degisik kavislerden meydana gelen kurptur.

0.2.8 - Proje Hizi (VE)

Proje hizi, yol projesinde onceden segilen maksimum hizdwr. Proje hizi (Vi) ile gos-
terilir.

0.2.9 - Isletme Hizi

Isletme hizi, bir yol iizerinde hakim cevre ve trafik sartlart altinda, yolun her kesimi
igin belirtilmis ve hizlarin proje hizint asmadan stiriiciiniin saylayabilecegi en yiik-
sek hareket hizidir.”

Bu tanimlar takiben kentigi yollar i¢in tiirlerine gére asagidaki yatay kurp yarigaplar1 one-
rilmistir:

“1.1.7 - Kurpta Yart Cap

1.1.7.1 - Yatay Kurpta Yar: Cap

Yol giizergahinda yolun sinifina (TS 7249) gore stirekli ve emniyetli bir trafigin te-
min edilmesi icin kurp yar: ¢caplart miimkiin oldugunca biiyiik tutulmaldir. Ancak,

sehrin konumu itibariyle, iskdn edilen yerlerde kiigiik yari ¢capli kurplar iyi isaret-

lenmek sarti ile kullanilabilir. Genel olarak sehir i¢i yollarda Cizelge 1’de verilen
kurp yart ¢aplart kullaniimalidir.

43 TS 11522 - Sehiri¢i Yollar - Kurp ve Egimlerin Tasarimi, TSE, 1995
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CIZELGE 1 - Sehir Ici Yollarda Yatay Kurp Yar1 Caplar®

Yolun Sinifi Meskiin Yerlerde Meskiin Olmayan Yerlerde
Ana Trafik Yollar 200 m. 300 m.
Trafik Yollar 100 m. 170 m.
Toplama Yollar1 75 m. -
Baglanti ve Tali Yollar 50 m. -

@ Kavsaktaki kose doniisleri hari¢”

3.4.3. Tiirk Standartlarinda Kentici Kavsaklar

Kentici karayolu aginin ikinci 6nemli elemani olan kavsaklarin tiirlerine gére siniflandiril-
masi “Tirk Standartlar1 Enstitiisii’niin 23 Ocak 1990’da TS 7769 olarak kabul ettigi “Sehi-
rici Yollar - Kavsaklara ait Tarifler” baslikli yayininda verilmistir. *

Bu standartta yer alan tariflere gore kavsaklar

“1 - Hemzemin Kavsak
- Istk Kontrolsiiz Hemzemin Kavsak
- Istk Kontrolsiiz Hemzemin Donel Kavsak
- Isik kontrollii Hemzemin Kavsak
- Isik kontrollii Hemzemin Donel Kavsak
2 - Kopriilii Kavsak
3 - Karma Kavsak”
olmak lizere li¢ ana sinifta toplanmakta, ayrica hemzemin kavsaklar i¢in dort alt grup tanim-
lanmaktadir. S6z konusu standartta bu kavsak tiirleri sdyle tanimlanmaktadir:
“0.2.7 - Hemzemin Kavsak

Hemzemin kavsak, muhtelif yonlerden gelen ara¢ hareketlerinin ayni diizlemde ke-
sistikleri alandir.

0.2.7.1 - Istk Kontrolsiiz Hemzemin Kavsak

Isik kontrolsiiz hemzemin kavsak, arag ve yaya hareketleri yalniz kavsak adalar,
doniis cep ve seritleri ve/veya isaret levhalari ile diizenlenmis olan hemzemin kav-
saklardir.

0.2.7.1.1 - Istk Kontrolsiiz Hemzemin Donel Kavsak

Isik kontrolsiiz hemzemin donel kavsak, ortasinda daire, elips, dortgen veya ¢okgen
ada bulunan ve etrafinda sadece oriilme, birlesme, ayrilma hareketlerinin meydan
geldigi kavsaktir.

0.2.7.2 - Istk Kontrollii Hemzemin Kavsak

Istk Kontrollii Hemzemin Kavsak, icindeki arag ve yaya hareketleri kavsak adalari,
doniis cep ve seritleri, igsaret levhalari ve 151kl kontrol cihazlar ile diizenlenmis
kavsaklardir.

4 TS 7769 - Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarifler, TSE, 1990
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0.2.7.2.1 - Istk Kontrollii Hemzemin Dionel Kavsak

Isik kontrollii hemzemin donel kavsak, icindeki arac hareketlerinin ortada bulunan

bir daire ada etrafinda ve 151k kontrollii olarak meydan geldigi kavsaktir.

0.2.8. - Kopriilii Kavsak

Kopriilii kavsak, muhtelif yonlerden gelen arag hareketlerinin ayri diizlemlerde ke-

sistigi alandir.

0.2.9. - Karma Kavsak

Karma kavsak, icinde hem hemzemin, hem de kopriilii kavsaklarin yer aldig kav-

saktir.”
Bu tanimlamay takip eden, 30 Ekim 1990’da TS 8503 olarak “Tiirk Standartlar1 Ensti-
tiisii”nce kabul edilip “Sehirici Yollar - Kavsak Tipi Se¢im Kriterleri” olarak yayimlanan
standartta ise kavsak tipi seciminde esas olarak kavsaga biitiin kollardan giren tasit trafiginin
miktarlar1 alinmistir.(Tablo: 4 ve Sekil: 16)*

Kavsak tipi se¢iminde kavsaklari tekil kesisme noktalar1 olarak goren, sadece bir tek kav-
sakta kesisen tasit adedini gz Oniine alan bu standart, bu kavsaklarin {izerinde yer aldigi
kentlerin yolag1 sisteminin biitiiniinii, bu kavsaklarin i¢inde yer alacagi kentlerin sehircilik
boyutunu ve kentlerin i¢inde bulundugu ¢evre kosullarint g6z 6niine almamaktadir. Bu stan-
darda gore hemzemin kavsak tipi asagidaki tablodaki degerlere uygun sekilde belirlenmek-
tedir:

Tablo 4 - Hemzemin Kavsak Tipini Belirleme

KAVSAGA BASIT KAVSAK DONEL KAVSAK
. GIREN (3 veya 4 Kollu) (Sol Déniis Cok)
TUM ARACLAR
(otobirim/saat) Adasiz Adali Biiyiik Cok Biiytik
<750 Kontrolsiiz -- Kontrolsiiz --
750 - 1000 Kontrollii - Kontrolsiiz -
1000 - 1200 Kontrollii - - Kontrolsiiz
1200 - 1500 Kontrollii Kontrollii -- Kontrolsiiz
1500 - 2000 Kontrollii Kontrollii - Kontrolsiiz
2000 - 3000 -- K.l ve Kontrollii Kontrolsiiz
Ust/alt
3000 - 5000 - K.li ve Kontrolli Kontrolsiiz
Ust/alt
> 5000 -- -- Kontrolli Ust/alt
>> 5000 -- -- Ust/alt Ust/alt
Kisaltmalar:  Kontrolsiiz - Isik Kontrolsiiz Ust/alt - Ust/alt Gegit

Kontrollii / K.lii - Isik Kontrolli

4 TS 8503 - Sehiri¢i Yollar - Kavsak Tipi Se¢im Kriterleri, TSE, 1990
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Sekil 16 - Basit Hemzemin Kavsaklar Se¢im Kriteri*®

Bu siniflandirmada genel yaklasimdan -6zellikle Ingiliz yaklasimindan- farkli olarak “is1ik
kontrolsiiz / 151k kontrollii” ve “hemzemin / hemzemin donel” kavsaklar “hemzemin kavsak™
ana grubu altinda toplanmaktadir. “Donel kavsaklar” hemzemin kavsaklarin 6zel bir ¢oziimii
olarak goriilse dahi, “1s1k kontrolsiiz” ve “isik kontrollii” kavsaklar gerek tasarim, gerekse
isletim bakimindan oldukga farkl niteliklere sahiptirler.

Bunun yanisira, bu standartta ayni bir tiir olarak tanimlanan “Karma Kavsak”, her ne kadar
“kopriili kavsak”™ tiiriiniin bir alt grubu olarak goriilse dahi, sehircilik bakimindan 6zellikle
kent girisleri i¢in cok 6nemli ve uygun ¢6ziim tiirli olarak ortaya ¢ikmaktadir.

3.4.4. Tiirk Standartlarinda Yolaginda Yayalar

1990 yil1 Subat ayinda “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii” “TS 7937 - Sehiri¢i Yollari, Yaya
Kaldirimi Boyutlandirma ve Yapim Esaslar1” baslikli kurallar dizisini yayimlamistir. Bu
Standartta®’

“0.2.1 - Yaya Kaldirimi

Yaya kaldirimi tasit yolu kenart ile, gercgek ve tiizel kisilere ait miilkler arasinda ka-
lan ve bordiir tasiyla tasit yolundan ayrilmis, platformun yayalarin kullanimina
tahsis edilmis kismidir”

diye tanimlanan yaya kaldirimi genislikleri yol tiirlerine gore sdyle dnerilmektedir:*3

46 TS 8503 - Sehiri¢i Yollar - Kavsak Tipi Se¢im Kriterleri, TSE, 1990
47 TS 7937 - Sehirigi Yollar - Yaya Kaldirmm Boyutlandirma ve Yapmm Esaslari, TSE, 1990
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“1.1.1 - Yaya Kaldirimi Genislikleri
1.1.1.1 - Cevre Yollarinda Yaya Kaldirimi

Hemzemin kesismesi olmayan, tam erisme kontrollii, béliinmiis ve her yonde iki
veya daha fazla seritli, iizerinde minimum hiz sinwr1 uygulamasi ve park yasagt
olan, sadece motorlu tasit trafigine hizmet eden ¢evre yollarinda yaya kaldirimi ye-
rine, yol kenar ¢izgisiyle ayrilmig 0,75 - 2,00 m. genisliginde yaya emniyetini sagla-
matk tizere banket birakilir.

Kismen hemzemin kesismeli, yart erisme kontrollii ¢evre yollarinda ise yaya kaldi-
rimi genisligi en az 1,50 m. olmalidir.

Yaya kaldirimi yapiimasi gerekli olmayan hallerde ise 0,75 - 2,00 m. genislikte
banket yapilmalidir.

1.1.1.2 - Bélge Baglanti, Bélge Ici Toplayici, Bélge Ici ve Servis Yollarinda Yaya
Kaldirimi
Bélge baglanti, bolge ici toplayici, bélge i¢i ve servis yollarinda, tasit yolunun her
iki tarafinda en az 2,00 m. genislikte yaya kaldirimi yapilmalidir.
On bahcesiz yap diizeninin bulundugu yollardaki yaya kaldirimi genisligi en az
2,50 m., yaya trafiginin yogun oldugu ticaret, biiro, resmi daireler, vb. kullanimla-
rin yer aldigt merkezi is bolgelerinde ise yaya kaldirimi genisligi en az 5,00 m. ol-
malidir. Yol genisliginin imkan vermedigi zorunlu hallerde 3,00 m. ye kadar genig-
lik inebilir. Ancak sehrin yapilasmasi meskiin alanlarindaki yollarda yapilacak yeni
diizenlemelerde yaya kaldirimi genisligi 1,00 m. den az olamaz; bu halde yaya kal-
diriminda yayanin emniyetle yiiriimesine mani olacak ¢igeklik, tas veya demir gibi
her tiirlii engellerle, elektrik diregi, trafik isareti diregi, ilan levhalar: ve agag vb.
elemanlar bulunmamalidir. Aydinlatma ve trafik isareti i¢cin mecburi hallerde yol
tistiinde, askili sistem olarak bahc¢e ve bina duvarlarinda ¢oziim aranmalidir.”

3.4.5. Tiirk Standartlarinda Yol Kenar1 Otoparklar:

Otopark konusu denetim yetersizligi nedeniyle gelisme olan iilke kentlerinin en biiyiik so-
runu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle kentsel ranttan kaynaklanan yiiksek TAKS ve
KAKS oranlar1 nedeniyle binalarin otopark gereksinmeleri arsalari i¢inde degil, yol kenar-
larinda otopark seritleri veya cepleri olusturularak, akan tasit trafik seritlerinden alinarak
karsilanmaya ¢alisilmaktadir.

Sinirli mekan i¢inde siirekli artan talebi karsilayamayan bu koksiiz ¢oziim zaman i¢inde kal-
dirimlart da otoparklara doniistiirmekte, araclar kaldirimlarda, yayalar tasitlar ile birlikte ta-
sit platformunu kullanmaya baglamaktadir.

1992 y1l1 Aralik ayinda “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii” “TS 10551 - Sehiri¢i Yollar, Otolar
icin Otopark Tasarim Kurallar1” olarak yayimlanan kurallar dizisinde yol kenar1 parki ile
ilgili tamim asagidaki sekilde verilmistir:*’

“0.2.6.1 - Yol Kenari Otoparki

Yol kenari otoparka, tasit veya yaya yolu sathi tizerinde, yaya kaldirimindan ayril-
mig cepte veya orta refiijde olmak iizere yol kenarinda yapilan kullanimina gére

49 TS 10551 - Sehiri¢i Yollar - Otolar igin Otopark Tasarim Kurallar1, TSE, 1992
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kullanim stiresi sumirsiz, kullanimi zaman ile simirli olmak tizere iki cesit olan acik
otoparktir.”

Aym1 Standart “Tasarim Kurallar1” olarak da asagidaki tanim ve degerleri getirmektedir: >

“l.1-YOL KENARI OTOPARKI TASARIM KURALLARI
1.1.1 - Yol Kenari Otoparkinin Yapilabilecegi Yollar

Yol kenari otoparka, yoldaki trafik akimini bozmayacak sekilde, iki yonlii trafikte en
az 3 seritli yolda bir kenarda, biiyiik sehirlerdeki merkezi is alanlarinda bir yonde
en az 3 seridi olan genis yol kesimlerinde yapilabilir.

1.1.5 - Yol Kenarina Paralel Parketme

Yol kenarina paralel parketme halinde birim park alanina giris ¢ikista manevra ge-
nisligi, agili parketmeye gore azalacagindan, buna mukabil yol boyunca birim park
adedi azalacagindan yolun durumuna ve ihtiyaca gore paralel park etmeye karar
verilmelidir.

1.1.6 - Yol Kenarina Ac¢ili Parketme

Yol kenarina a¢ili parketme halinde, a¢i biiyiidiik¢e birim park alanina giris ¢ikista
manevra genisligi artacagindan, manevra yapan aracin yola ¢ikisinda yoldaki tra-
figi aksatmayacak sekilde yeterli yol genisligi varsa yol kenarinda a¢ili park tesis
edilmelidir. A¢ili parketme, yol eksenine 60, 45 veya 30 derecelik olmalidir. 30 ve
45 derecelik agili parketmede arag on kapisimin agilmasinda diger park etmis araca
kapinin ¢arparak zarar vermesi en aza indirilmesine ragmen dogacak yer kaybt da
dikkate alinarak 45 derece parketme tercih edilmelidir.

1.1.7 - Yol Kenarna (90 derece) Dik A¢ili Parketme

Yol eksenine 90 derece dik , ticaret bolgelerinde mal yiikleme/bosaltmada kiigiik
kamyonetlerin binaya dik yanasmasinin gerekli oldugu hallerde belli bir kesimde ve
belli siirelerde kullaniimak iizere yapilmalidir.

1.1.8 - Parketmede Park A¢ist Secimi

Acili parketmede, stiriicii park ederken dogrudan birim park alanina girebilirken,
parktan ¢ikista geri manevrada bazi siiriiciilerin yol orta ¢izgisini de gecerek diger
vondeki trafigi aksatip tehlike yarattigi, yola paralel parketmede ise birden ¢ok ileri
geri manevra yapilarak yoldaki trafigin kesildigi dikkate alinip, yoldaki trafik hac-
mine gore uygun parketme agisi secilmelidir.

Merkezi is alanlarin trafik akim ve karakterine bagh olarak ve yol genisligi miisa-
itse (park edilecek yonde en az 3 serit varsa) acili park tercih edilmelidir.

1.1.10 - Parketme Sekline Gore Olciiler

Parketme durumu ve yol kenart uzunluguna gore park élgiileri ve 100 m. ’lik yol ke-
siminde park adetleri Cizelge-1 de verilmistir.

50" TS 10551 - Sehirigi Yollar - Otolar igin Otopark Tasarim Kurallar1, TSE, 1992
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CIZELGE 1 - Yol Kenari Parkinda Parketme Acisina Gire En az Birim Park

Alani Olciileri ve 100 m. Birim Uzunluktaki Park Adedi

Birim Park Alans Park i¢in C'}er‘elfli Birim 100 m.’de
Parketme Yol Genisligi Park Yol | Parkeden
Agtst Eni Boyu Park | Manevra Uﬁfgfur g‘;u ﬁdr:gi

Paralel 2,40 5,50 2,40 5,50 6,70 15,0
45 2,40 5,50 5,60 9,00 3,50 28,5
derece 2,60 5,50 5,70 9,00 3,70 26,5
2,70 5,50 5,80 9,00 4,00 24,5
60 2,40 5,50 6,00 11,70 2,80 35,7
derece 2,60 5,50 6,00 11,30 3,00 32,6
2,70 5,50 6,10 11,20 3,20 31,0
90 2,40 5,50 5,50 14,00 2,40 41,6
derece 2,60 5,50 5,50 13,00 2,60 38,5
2,70 5,50 5,50 12,50 2,70 37,0

Sekil: 17°de de “TS 10551 - Sehiri¢i Yollar, Otolar i¢in Otopark Tasarim Kurallari’na esas
alian yerlesim sekilleri verilmektedir.

3.,5. YOLAGI OLUSTURULMASINDA MEVCUT DURUM

“Tiirk Standartlar1 Enstitiisii” ¢ikarttig1 “kilavuzlar” ile karayollarinin elemanlart ile ilgili
siniflandirmalari, boyutlandirmalar1 ve tasarimlarindaki ana esaslar1 ortaya koymaya ¢alig-
maktadir. Bu “kilavuzlar” “Baymndirlik ve iskin Bakanlhigi”nca da Resmi Gazete’de ya-
yimlanan tebligler ile “mecburi” hale getirilmektedir.

25 Nisan 1997 tarihli ve 22970 (miikerrer) sayilt Resmi Gazete’de Bayindirlik ve iskan Ba-
kanlig1’nin tebligi olarak
“Tiirk Standartlar: Enstitiisii Teknik Kurulu’nda kabul edilen

1- TS 7937 “Sehirigi Yollar - Yaya Kaldirimi Boyutlandirma ve Yapim Esaslart” ...
4- TS 8503 “Sehirici Yollar - Kavsak Tipi Secim Kriterleri”...................

7- TS 10551 “Sehiri¢i Yollar - Otolar icin Otopark Tasarim Kurallart”...................
10- TS 11522 “Sehiri¢i Yollar - Kurp ve Egimler Tasarimi”™ ...................

standart metinlerinin, bu tebligin eki olarak Standart Gazete 'de yayimlandiktan
sonra 3 ay i¢inde mecburi uygulamaya konulmustur”

denilerek yayimlanmistir. Ancak kentici yolagi planlamasiyla dogrudan baglantili olan

- TS 7249 “Sehir I¢i Yollar1 - Boyutlandirma ve Tasarim Esaslar1” ile
- TS 7769 “Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarifler”

“kilavuz”larin halen “mecburi uygulamaya” konulmadig1 goriilmektedir.

Ozellikle kentsel planlama i¢in cok énemli olan TS 7249 “Sehir I¢i Yollar1 - Boyutlandirma
ve Tasarim Esaslar1” ve TS 7769 “Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarifler” ile getirilen ka-
rayolu ve kavsak siniflandirmasinin kentsel planlama 6Slgiitleriyle desteklenip gelistirilmesi

49



ve trafikte ileride ortaya ¢ikacak daha ciddi sorunlarin 6niinii kesmesi igin kabul edilmesi
gerekmektedir.

N=Birim park alani odedi Olciiler m'dir,
L=Yol kenar wzunlulu
Enaz 60
v I [ 1 ’ I' rd -I
i

100 Metrede
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Sekil 17 - Yol Kenar1 Parkinda Park Etme Sekilleri ve Boyutlari®!
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BOLUM 4. SONUC,
ONERILEN SISTEM

Ikinci kisimda sistematik -hiyerarsik- yolag1 sebekesi olusturulmasi konusunda diinya 6r-
neklerinden genel yaklasimlar aktarilmis, ligiincli kisimda ise lilkemizde imar planlarinda
yolag1 olusturmasini yonlendiren mevzuat ve hiikiimler aktarilmis ve maddeler halinde irde-
lenmisti.

Bu kisimda ise diinya ve ulusal yaklasimlar birlestirilmekte, eksik goriilen noktalar eklene-
rek kentsel planlamada kullanilabilecek esaslar ve degerler ortaya konulmaya caligilmakta-
dir.

4.1. GENEL

Yolagi genellikle, mesken alanlarinin ¢alisma, hizmet ve eglence alanlariyla olan iligkisine
bakilarak planlanir. Niifusun gelir ve refah diizeyi ve motorlu ulasim imkéni1 da bu tespitlerde
onemli rol oynar.

Motorize olmanin getirdigi ¢ok secenekli dolasim sayesinde ikamet ve i yerlerinin tespi-
tinde olanaklar genislemis ve bu durum, ekonomik etkinliklerin kent merkezlerinin disina
da yayilmasina yol agmistir.

4.1.1. Arazi Kullanim

Her arazi kullanim tiiriiniin kendine has 6zellikleri vardir ve bu durum baz1 sorunlar1 da be-
raberinde getirmektedir. Bu sorunlar1 hafifletmek i¢in ilk asamada bolgeleme sistemi (zon-
lama) 6nerilmektedir. Bu sistem ile degisik amacli arazi kullanimlari i¢in farkli bolgeler ay-
rilmakta, birbiriyle bagdasmayan ve trafikte karmagaya sebep olan unsurlar birbirlerinden
ayr1 tutulmaktadir.

Konu arag trafigi bakimindan ele alindiginda, sanayi, imalat ve ticaret bolgelerinde agir yiik
tasiyan araglara gereksinim ortaya ¢ikmaktadir. Diikkan ve biirolarda ¢alisanlar ve miisteri-
ler igin servis ve teslimat araclar1 gerekmektedir. Ikamet bélgelerinde en gok kullanilan ula-
sim araglar1 ise 6zel araglardir; bunun yanisira bu bolgelerde yayalara da 6nem verilmesi
gerekmektedir.

Her yol gectigi cevreyi etkilemekte ve hareketliligi artirmaktadir. Eger bir yol yalnizca be-
lirgin gereksinimleri karsilamak tizere tasarlanmissa ve ¢evresindeki yerlesimlerle ilgili uy-
gun Onlemler alinmamigsa, zaman i¢inde ¢ok farkli gelismelere sahne olmaktadir. Boyle du-
rumlarda s6z konusu yol, birbiriyle bagdagsmayan, hatta birbirleriyle ¢atisan taleplere cevap
vermekle karsi karsiya kalmakta, zorlanmakta, karmasa ortaya ¢ikmaktadir.

Ornegin gelismekte olan iilkelerde, sanayi bolgelerinin gevresinde ve ana yollarin kenarinda
kurulan gecekondu yerlesimlerinde iskanin yeterince denetlenememesinden kaynaklanan
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir yerlesimler genelde yola ¢cok yaklastigi i¢in, hem yayalar
ve hem de trafik akis1 i¢in tehlikeli durumlar yaratmaktadir.
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Dolasim gereksinmesini karsilamak i¢in yapilan planlama ve tasarim, hizmetin verilecegi
arazinin kullanim sekli ile dogrudan iliskilidir. Bu nedenle, trafik ile arazi kullaniminin bir-
likte denetlenmesi gerekmektedir. Birbiriyle bagdasmayan kullanim sekillerinin her firsatta
ayrilmasi, boylece ana trafik akisinin en uygun koridorlara yonlendirilmesi i¢in disiiniilen
tekniklerin uygulanmasina olanak verilmesi gerekir.

Arazi kullanimini planlarken ulagim yoniinden benimsenecek temel prensipler sdyle sirala-
nabilir:

— Arazi kullanimi, tasit trafigini en aza indirecek ve yaya hareketine ters diismeyecek,
karmasa yaratmayacak sekilde dagitilmali,

—  Tasit kullanimin1 azaltmak, motorlu tasitlarla erisimi en aza indirgemek i¢in diikkan,
okul gibi kullanimlar meskenlere yiiriiyiis mesafesine yerlestirilmeli,

— Kiigiik sanayi ve hizmet kuruluslari, tasitla erisim asamasinda mesken bolgesinin yolla-
rin1 kullanmamasi kosuluyla, mesken bolgelerinin yakinina yerlestirilmeli,

— Birbirleriyle bagdasmayan, birbirleriyle ¢elisen arazi kullanimlarin1 ve ortaya ¢ikarttigi
tasit trafigini ayirabilmek i¢in uygun bir “bdlgeleme plan1” gelistirilip uygulamaya ko-
nulmali,

— Erisim ve otopark diizenlemelerini denetim altina alarak yeni yerlesim bolgelerinin yer
secimini etkileyecek glicte planlama yonetmelikleri hazirlanmali,

— Bireysel yolculuklari en alt diizeye indirip toplu tagima araglariyla erisimi en iist diizeye
cikartabilecek bi¢imde planlama yapilmali,

—  Trafik yogunlugunu artiran faaliyetler, bu tiir trafige en uygun olan yollarin yanina veya
yakinina yerlestirilmelidir.

Gelismis tilkelerin yasadiklar1 deneyimler, basarili bir planlama i¢in hem arazi kullaniminin,
hem de dolasim hareketlerinin kontrol edilmesi gerektigini ortaya koymustur.

Farkl1 arazi kullanimlar cesitli ve genelde birbiriyle bagdagmayan trafik hareketlerini ve
ara¢ kompozisyonlarini ortaya ¢ikartmaktadir. En uygun secenek, bir yolun dar kapsamda
trafik tiirlerine hizmet etmesidir. Aksine durumlarda, uygulamalarda -hiz ve park etme kisit-
lamasi, yol giivenligini saglamak i¢in kamyonlarin kisitlamasi gibi- kapsamli bir dizi 6nlem-
lerin alinmasi gerekmektedir.

Degisik arazi kullanim tiirlerinde -mesken, sanayi, is, alisveris, eglence ve turizm bolgele-
rinde- trafik planlamasina yonelik genel yaklasimlar “Ek: 1 - Degisik Arazi Kullanimla-
rinda Trafik Planlama” boliimiinde aciklayic sekilde verilmektedir.

4.1.2. Yerlesim Yogunlugu / Yol Genisligi iliskisi

2.11.1985 tarihli Resmi Gazate’de yayimlanan “3030 sayilh Kanun Kapsami Disinda Ka-
lan Belediyeler Tip Imar Yénetmeligi”nde bina yiikseklikleri ile yol genislikleri arasinda
ideal bir bag kurulmustur.

S6z konusu Yonetmeligin 12.8.1987 tarihinde degisen “Bina Yiikseklikleri” ile ilgili mad-
desi asagidaki sekilde 6zetlenebilir: (Tablo: 5)
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Tablo 5 - Yol Genisligi / Bina Yiiksekligi iliskisi

Yol Genisligi En Fazla Bodrum Harig
(m) Bina Yiiksekligi (m) Kat Adedi (en fazla)
<7,00 6,50 2
7,00 + 9,50 3
9,50 + 12,50 4
12,00 + 15,50 5
14,50 + 18,50 6
17,00 + 21,50 7
19,50 + 24,50 8

Bu yaklasim, mimarlik ve sehir planlamasini sinirlayacagi, yaratici giicii engelleyecegi ge-
rekgesi ile tenkit edilebilir. Ancak bdyle veya buna benzer yaklagimlar, yola bitisik kulla-
nimlar ile yol genisligi arasinda iligski kurdugu icin kentsel planlamada yogunlugu ve buna
bagli olarak da yol tiiriinii belirleyecektir. Bu nedenle, bu yondeki yaklasimlara, yogunluga
bagl olarak trafik yaratimi ile yol sunumu arasinda bir denge saglayacagi cihetle olumlu
bakilmali ve bu tiir degerlendirmelerin gercekci yolagi olusturulmasina 6énemli dlcilide yar-
dimeci olacagy, tasit artisina bagli olarak ileride ortaya ¢ikacak sorunlari pesinen hafifletecegi
gbzden 1rak tutulmamalidir.

4.2. YOLLAR

Imar planlarinda arazi kullanimiyla ilgili kararlar verilirken dikkat edilmesi gereken en
onemli husus degisik arazi kullanimlar1 arasindaki erisimleri saglayan yolag: altyapisinin
imkanlaridir. imar planlar hazirlanirken arazi kullanimiyla ilgili dlgiitler getirilirken yolagi-
nin iki ana elemani olan (i) yol ve (i) kavsaklara da agik ve belirgin tanimlarin getirilmesi,
bunlarin tiirlerinin belirlenmesi ve siiflandirmasi, se¢im 6lgiitleri ile tasarim esaslarinin or-
taya konulmasi gerekmektedir.

4.2.1. Yolagi Olusturmada Ana (Baglayic1) Hiikiimler

Bayindirlik ve iskdn Bakanligi'nca 9 Kasim 1985 tarihinde yiiriirliige sokulan 3194 sayili
“Imar Plam1 Yapilmas1 ve Degisikliklerine ait Esaslara Dair Yonetmelik”te hazirlanacak
imar planlarinda yolag: olusturmakla ilgili olarak su hiikiimler konulmustur:

“Madde 23 - Imar plaminda gosterilen yollarin genisletme, daraltma ve giizerga-
hina ait imar plam degisikliklerinde,

1) Devamliligi olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz.

3) Imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00 m.den dar yaya, 10.00 m.den dar
trafik yolu agilamaz. Meskiin alanlarda miilkiyet ve yapilagsma durumlarinin elver-
digi 6l¢iide yukaridaki standartlara uyulur.

»»”

4) Imar plam ile ¢ikmaz sokak ihdas edilemez. ...........

Bu baglayici esaslar gergekei yaklagimlari icerdigi i¢in cok 6nemlidir, ancak yolagi altyapi-
sinin ¢ok 6nemli oldugu kentsel planlama c¢aligmalari i¢in yeterli oldugu sdylenemez.
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Maddenin (1). paragrafinda yer alan “devamliligt olan bir yol belli bir kesimde daraltila-
maz” hikmi yollarin koridor boyunca ayni genislikte tutulmasi, yani hareketli arag trafigi
i¢cin ayn1 genisligin, ayni serit adedinin korunmasi gerektigine isaret etmektedir.

Ayn1 maddenin (3). paragrafinda yer alan “imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00
m.den dar yaya, 10.00 m.den dar trafik yolu acilamaz” hiikkmii ile yol genisliklerinin alt
sinir1 tanimlamaktadir. Ancak bu hiikiim yollara ¢evresiyle baglantili olarak bir siniflan-
dirma ve genislik degerlendirmesi getirmemektedir.

Ayni maddenin (4). paragrafinda yer alan “imar plani ile ¢ikmaz sokak ihdas edilemez”
hiikmii ise yurt dis1 6rneklerinde olan 6zellikle iskan alanlarindaki tasit trafiginden arindiril-
mis yollarin olusumunun 6niinii kesmektedir.

4.2.2. Yolagi Olusturmada Ana Esaslar

Kentsel alanlarda yolun islevi biiyiik 6l¢giide tagidig: tasit trafigi hacmine, tasit tiiriine ve de
ozellikle iizerinde yapilan seyahat tiiriine -transit (sehirlerarasi, bolgeler arasi), yerel, erisim-
baghdir.

Hareket eden tasit ve yayalara gegit saglamanin yanisira yollarin yiiklendikleri islevler kent
yollarmin smiflandirilmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Bu islevler genis anlamda erisim,
yerel, bolgesel ve transit trafik olarak sdylenebilir. Siralanan bu islevlerin hepsi her tiir yolda
bulunmasa da; planlama ve tasarim agamasinda, bir yolun hizmet vermesi gereken islevlerin
tespit edilmesi ve gerekli 6nceliklerin saptanmasi, buna gore tasarlanmasi gerekmektedir.

Yollara erisim kontrolu ile lizerindeki trafik hareketinin tiirli arasindaki baglant1 Sekil: 18°de
gecerli mevzuat hiikiimlerine uyarlanmis sekilde sematik olarak verilmektedir. Bu sematik
ve pratik anlatim yollarin tiirlerini, tiirlerine bagli olarak ne tiir trafige hizmet ettiklerini -
islevlerini- belirlemekte ve tanimlamaktadir.

Bu sematik gosterime gore “hareket tiirii” yerel agirlikli trafikten transit agirlikh trafige
dogru artarken kullanilan yol tiirleri de yerel yollar, toplayici yollar, ana arterler ve ekspres
ve otoyollar seklinde degismekte, bu degisime paralel olarak “erisim tiiri” de hicbir kisitla-
manin olmadig1 yerel yollardan tam erisim kontrolunun uygulandig1 otoyollara dogru git-
mektedir.

Yolagi i¢in bir hiyerarsik tanim sistematigi olusturulduktan sonra, mevcut tiim yollar bu sis-
tem i¢inde tanimlanabilir. Bu nedenle, yollarin mevcut kullanim durumlarina gére degil, he-
deflenen islevlerine uygun bigimde planlanmas1 6nemlidir.

Yolag1 olusturmada ana esaslar sdyle siralanabilir:

— Yolag1 sebekesi, yol tiirlerinin sistematik diizenlemesidir. Bu nedenle yol tiirleri hizmet
edecekleri temel islevlere gore belirlenmelidir. Bu siniflandirma yapilirken, yolun 6n-
celikle hareket mi, yoksa erisim i¢in mi kullanilacag1 saptanmali, yol transit, bolgesel,
yerel veya erisim yolu seklinde pesinen agik olarak siniflandirilmalidir.

— Her yol, prensip olarak, hiyerarsik sistem icerisinde yalnizca kendi sinifindan, ya da bir
alt veya st smiftan yollarla kesismelidir. Bu sayede yolagini kullananlar, diisiik hizla
seyredilen erigim yollar ile, hiyerarsik yolagi sisteminde en {ist sirada bulunan ytiksek
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hiz yollar1 arasindaki degisiklikleri hissedecekler, farklar1 anlayacaklardir. Ancak mev-
zuat dolayisiyla ¢ikmaz yol yapilamadigindan, erisim yollar1 yer yer ana arterlere agil-

maktadir.
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Trafik Az Artrs. Hiz Artigi Trafik Yok
HAREKET TURU

Sekil 18 - Yol Tiirlerine gére Mevzuata Uygun ‘Yola Erisim’ ve ‘Hareket’ Iliskisi

— Her siiftan yol, hem {izerindeki tasit yiikii, hem de yapilabilen hiz agisindan, yolu kul-
lananlara yolun hiyerarsik sistem igerisindeki derecesini, roliinii kolayca agiklayabilme-
lidir. Bu durum, hem goriintii, hem de tasarim standartlar1 kullanilarak saglanmalidir.

— Her kesisme noktasinda agik segik belirlenmis oncelikler olmali, iist derecedeki daha
onemli yoldan gelenler, diger yoldan gelenlere gore dncelige sahip olmalidir.

4.2.3. Karayolu Elemanlar:

Karayolu siir ¢izgisi -kamulagtirilmis, kamuya terk veya tahsis edilmis karayolunda; miilkle
olan smir ¢izgisi- icinde degisik karayolu elemanlar1 yer alabilmektedir. Bu sinir ¢izgisi
icinde yer alan yol enkesit elemanlar1 s0yle sayilabilir: platform, tasit yolu, trafik seridi, yaya
kaldirimi, banket, yol kenar ¢izgisi, su toplama bandi, bordiir, park / durak seridi, ayirici
(refiij), yesil bant, bisiklet seridi, ada ve toplu tagim seridi.

Bu elemanlar i¢inde en 6nemli sayilabilecekler kisaca soyle tanimlanmaktadir:
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— Platform - Karayolunun istimlak sinirlar1 i¢inde her tiirlii trafigin ve yola ait tesislerin
bulundugu alandir.

— Tasit Yolu (Kaplama) - Karayolunun tasit trafigine ayrilmis kismidir.

—  Trafik Seridi (Serit) - Ayn1 yonde veya karst yonde hareket eden tasitlarin bir dizi ha-
linde giivenle seyredebilmesi i¢in tagit yolunun boyuna isaretlerle motorlu ara¢ dizisinin
hareketi i¢in ayrilmis yeterli genislikteki dilimlerinin her biridir.

— Yaya Kaldirim1 - Karayolu platformunda, tasit yolu kenart ile gercek veya tiizel kisilere
ait milkler arasinda yalniz yayalarin kullanimina ayrilmis olan kisimdir.

— Yol Kenar1 (Karayolu Uzeri) Parkyeri - Tasit yolundaki veya buna bitisik alanlardaki
park yeridir.

Ozetle istimlak smirlart iginde genisligi sinirl, yeni kamulastirma yapilmadig siirece sabit
ve kisitl olan yol enkesitlerine

— (i) yayalar i¢in sag ve sol yaya kaldirimlarini,
— (ii)hareket eden araglar icin serit veya seritleri ve
— (iii)duran araglar i¢in otopark cep veya cepleri

sigdirilmak durumundadir. (Sekil: 12)

4.2.4. Yol Tiirleri

Tiirk Standartlar1 Enstitiisii ¢ikarttig1 “TS 7249 - Sehir I¢ci Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim
Esaslar1” ile karayolu siniflandirmasi, boyutlandirmasi ve tasarimindaki tilkemiz sehircili-
gine uyan ana esaslar1 ortaya koymustur.

TS 7249’1a getirilen terimler ve bunlarla es anlamda kullanilabilen terimler ile bunlarin ta-
nimlar1 agagida belirtilmistir. Bu siniflama iilkemiz i¢in gecerli olabilecek yol tiirlerini de
ortaya koymaktadir: (Sekil: 19) (Ornekler igin “Ek: 4 - Kadikdy, Moda Yéresinde Yolag
Sistematigi” Boliimiine bakiniz.)

— Transit Yol (TS 7249 de Transit Yol) - Karayolu otoyol ve ekspres yol olarak sehir i¢in-
den veya yakinindan gecen, yliksek hizli ve genellikle uzun mesafeli trafigin seyrettigi
yol - uluslar, bolgeler veya sehirler arasi trafik, érnegin E-80 (TEM).

—  Cevre (Kornis) Yolu (TS 7249°de Cevre Yolu) - Genellikle sehirleraras1 veya sehrin
uzak boliimlerini veya kenti sehirler arasi yollara baglayan yol - sehirler veya komsu
olmayan ilgeler arast trafik, 6rnegin D-100.

— Ana Arter / Ana Cadde / Ana Yol / Bélge Baglant1 Yolu (TS 7249°de Sehir I¢ci Bolge
Baglant1 Yolu) - Sehrin degisik bolgelerini birbirine baglayan bolgeler arasi yol - komsu
ilgeler veya komsu olmayan mahalleler aras1 trafik, 6rnegin Moda Caddesi, Kusdili Cad-
desi.

—  Toplayic1 Yol / Ara Yol / Yerel Yol / Bélge i¢i Toplayict Yol (TS 7249 de Sehir I¢i
Bdélge Toplayici Yolu) - Sehir bolgeleri igindeki trafigi toplayip ana artere (baglant: yo-
luna) aktaran yol - komsu mahalleler arasi trafik, ornegin Hasircibast Caddesi, Siiley-
man Pasa Sokak.
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—  Erisim Yolu / Sokak / Bélge I¢ Yolu / (TS 7249 de Sehir Bélge Ici Yolu) - Bolgenin i¢
trafigine, 0zellikle binalara erisime hizmet eden yol - mahalle i¢i trafik, erigim yolu,

— Servis Yolu - (TS 7249 de Servis Yolu) - Ekspres yol, otoyol gibi transit yollarla, birinci
derecede onemli ¢cevre yollarinin yaninda bolge i¢i trafigini toplayip, onlara belli mesa-
felerde giris ve ¢ikisi saglayan yol,

—  Yaya Yolu - Tasit trafiginden tamamen arindirilmis ve gereginde belli tagitlarin girme-
sine izin verilen yol.

Calismada tanimlar1 agik olan “Transit Yol”, “Cevre Yolu”, “Servis Yolu”, “Yaya Yolu”
onerildigi gibi aynen kullanilmus, ancak TS 7249°de “Sehir I¢i Bolge Baglant1 Yolu”, “Sehir
ici Bolge Toplayict Yolu”, “Sehir Bolge I¢ci Yolu” olarak anilan yollara alternatif sdzciikler
Onerilmistir. Bunun yanisira “bélge” teriminin genelligi goz oniline alinarak dlgek gdstere-

bilmek icin “ulus”, “bolge (cografi bolge kastedilerek)”, “sehir”, “ilce” ve “mahalle” terim-
leri kullanilmustir.

Yol tiirleriyle ilgili daha agiklayici bilgiler “Ek: 2 - Hiyerarsik Yolag: Sisteminde Yollar”
boliimiinde verilmektedir.

4.2.5. Yollarin Boyutlandirilmasi

Yollarin boyutlandirilmasinda en 6énemli husus hizdir. “Tiirk Standartlar1 Enstitiisii”niin
Mayi1s 1989°da kabul ettigi “TS 7249 - Sehir I¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslar1”
yayiminda karayolu serit genisligini hiza bagl olarak su sekilde vermistir: (Tablo: 6)

Bilindigi gibi kent i¢inde hiz 50 km/saat ile sinirlidir. Boyle olduguna gore kent i¢i yollarda
serit genisliginin 2,75 m. olarak alinmasi tasit akisi tizerinde olumsuz etki yaratmayacaktir.

Tablo 6 - Hiza Bagh Olarak Gerekli Serit Genisligi®?

Hiz Arag Yan Emniyet Serit
Genisligi (m) Mesafesi (m) Genigsligi (m)
(km/saat) (a) (b) (G=a+2b)
50 2,50 0,125 2,75
60 2,50 0,125 2,75
70 2,50 0,250 3,00
80 2,50 0,375 3,25
90 2,50 0,375 3,25
100 2,50 0,500 3,50

Bunun yani sira, gene “TS 7249 - Sehir i¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari”nda
yol enkesit elemanlariyla ilgili olarak verilen ve Tablo: 7°de gosterilen boyutlandirmalar
kentici standartlar1 olarak kabul edilebilecektir:

2. TS 7249 - Sehirigi Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, TSE, 1989
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Transit Yoi © Kath Kavsak

Cevre Yolu O Karma Kavsak
Ana Arter ®  Sinyalize Kavsak
Toplayicr Yol o Oncelikli Kavsak
Erigim Yolu
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Tablo 7 - Yol Tiiriine gére Serit ve Yol Elemanlar1 Genisligi™

SERIT GENISLIGI (m) DIGER GENISLIKLER (m)
BOLUNMEMIS YOL BOLUNMUS YOL
Iki Yonde Toplam Serit Adedi | Bir Yénde Toplam Serit Adedi
2 3 4 ve 4+ 2 3 4 ve 4+ Yol Su Ayiric Banket /
YOL SINIFI seritli seritli seritli seritli seritli seritli Kenar | Toplama | (Refiij) Yaya
yolda yolda yolda yolda yolda yolda Cizgisi Bandi Kaldirimi
1 Transit Yol -X- -X- -X- 3,50 3,50 3,50 0,50 - 3,00 -
2  Cevre Yolu -X- -X- 3,50 3,50 3,50 3,25 0,50 0,25 - 3,00 2,75
0,50 (1,80) (2,00)
3 Ana Arter 3,50 3,25 3,00 3,25 3,25 3,00 0,50 0,25 - 1,80
(3,25) (3,00) (3,00) (3,00) 0,50 (1,20) (2,00)
4 Toplayict Yol 3,25 3,00 -X- 3,25 3,00 -X- 0,20 - 1,80 (3,00)*
(3,00) (3,00) (1,20) (2,50)**
5 Erisim Yolu 3,00 -X- -X- -X- -X- -X- 0,20 - - (3,00)*
(2,75) (2,00)**
6 Servis Yolu *** 3,00 3,00 -X- -X- -X- -X- 0,20 - -

() Parantez icindeki degerler en az degerlerdir.

-x- Uygulanmaz

* Merkezi Is Alanlarinda
** Konut Alanlarinda
*#* Servis Yolu - tek-yonlii 1-seritli yolda en az 4,50 m.

33 TS 7249 - Sehirigi Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, TSE, 1989
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4.2.6. Yol Kurplan

Karayolu ag1 sadece dogru (aliyman) kesimlerden olusmamaktadir. Yol glizergahlari yer yer
kavisli (kurp) kesimler haline de gelmektedir. Bu tiir kesimlerle ilgili olarak “TS 11522 -
Sehiri¢i Yollar - Kurp ve Egimlerin Tasarimi”nda kentigi yollar i¢in tiirlerine gore verilen
asagidaki yatay kurp yaricaplari kabul edilmistir: (Tablo: 8)

Tablo 8 - Sehir I¢i Yollarda Yatay Kurp Yar1 Caplari

Yol Smifi Meskiin Yerlerde Meskilin Olmayan Yerlerde
Cevre Yolu 200 m. 300 m.
Ana Arterler 100 m. 170 m.
Toplayici Yollar 75 m. -—-
Erisim Yollan 50 m. -—-

4.2.7. Yaya Kaldirimlari

Ulkemiz kentlerinde yaya kaldirimlar1 daima geri plana atilmaktadir. Onceligin araglara ta-
ninmasi nedeniyle tanimsiz ve 6l¢eksiz arag seritlerinin disinda kalan dar mekanlar kaldirim
olarak birakilmaktadir. Bunun yan sira, kaldirimlar genellikle miilkiyet sinirlarina paralel
dar bantlar olarak tesekkiil ettirilmektedir.

Kaldirimlarin genislikleri en az iki kisinin yan yana gecebilecegi ve agag, elektrik, trafik
diregi gibi yaya trafigi i¢in olumsuz engeller de goz Oniine alinarak en az 2,00 m. olarak
diizenlenmesi gerekmektedir.

Aslinda miilkiyet sinirlari arasinda (i) hareket eden araglar i¢in gereken uygun serit genisligi
ile (i1) duran araclar i¢in uygun otopark cebi genisliginden arda kalan kesimler en az 2,00 m.
kosuluyla yolun saginda ve solunda olmak tizere kaldirim olarak ayrilmalidir.

Yaya kaldirim1 genisliklerini su sekilde tablolastirabiliriz: (Tablo: 9)

Tablo 9 - Yol ve Yerlesim Tiiriine gore Kaldirim Genisligi

Yol Tiirii Kaldirim Genigligi
(en az)
Ana Arter, Toplayici Yol, Erisim Yollarinda 2,00 m.
Onbahgesiz Yap: Diizeni olan Yollarda 2,50 m.
Ticaret, Biiro, Resmi Daire olan Merkezi s Alanlarinda 5,00 (3,00) m.

4.2.8. Yol Kenar1 Otoparklan

Imar planlariyla verilen kentsel ranttan kaynaklanan yiiksek TAKS (Taban Alani Kullanim
Katsayis1) ve KAKS (Kapali Alan Kullanim Katsayisi) ile yapilan binalarin parselleri i¢inde
otopark alanlarini temin etmesi imkansiz hale gelmekte, parklanmalar sokaklara tagmakta-
dir. Bu olusum nedeniyle yollarin uygun kesimlerinde otopark seridi (cebi) birakilmasi mec-
buriyet olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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“TS 10551 - Sehirigi Yollar, Otolar i¢cin Otopark Tasarim Kurallari”na bagli olarak yol ke-
nar1 parki icin kabul edilen 6lciiler Tablo: 10 ve Sekil: 20°de gosterilmektedir:

Tablo 10 - Yol Kenar1 Parkinda Park etme Acisina gore Park Alani Olgiileri

Parketme Birim Park Alani Gerekli Serit (Cep) Genisligi
Acisi (m) (m)
Eni Boyu Park Manevra*
Paralel 2,40 5,50 2,40 5,50
45 Derece 2,40 5,50 5,60 9,00
2,60 5,50 5,70 9,00
2,70 5,50 5,80 9,00
60 Derece 2,40 5,50 6,00 11,70
2,60 5,50 6,00 11,30
2,70 5,50 6,10 11,20
90 Derece 2,40 5,50 5,50 14,00
2,60 5,50 5,50 13,00
2,70 5,50 5,50 12,50

* Park yeri dahil
4.2.9. Ozet Tablo

Bu boliimde yollar ile ilgili olarak aciklanan 6zellikler ile 6nerilen boyutlandirmalar Tablo:
11°de bir arada gosterilmekte ve 6zetlenmektedir.
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62



Tablo 11 - Yol Tiirlerinin Ozellikleri

YOL TURU TRANSIT YOL CEVRE YOLU ANA ARTER TOPLAYICI YOL | ERISIM YOLU YAYA YOLU
TSE’de Tanimi Transit Yol Cevre Yolu Bolge Baglanti Bolge i¢ Toplayici- | Bolge ici Yolu Yaya Yolu
Yolu Yolu
Benzer Terim Otoyol, Ekspres Cevre, Yolu, Kor- | Ana Cadde, Ana Ara Yol, Yerel Sokak, I¢ Yol
Yol nis Yolu Yol, Baglant1 Yolu | Yol, Toplayici Yol
Ana Ozellik ve - sehir icinden veya | - sehirlerarasi veya | - sehrin degisik - sehrin bolgeleri - bolge ici trafige - tasit trafiginden
Ana Faaliyet Ta- yakinindan gecen | sehrin uzak bolim- | bolgelerini birbi- icindeki trafigi top- | hizmet eden yol arindirilmis ve ge-
nimi yol lerini veya kenti rine baglayan bol- | layip baglanti yo- | - yiirlime, reginde belli tasit-
- yiiksek hizli ve sehirler arasi yola | geler aras1 yol luna aktaran yol -motorlu arag, larin girmesine izin
uzun mesafeli trafi- | baglayan yol - orta mesafeli tra- | - yolculuklarin bas- | mal ve hizmet eri- | verilen yol.
gin seyrettigi yol - hizli ve uzun me- | figin seyrettigi ken- | langi¢ ve bitisi ya- | simi - ylirlime, bulugma,
safeli trafigin sey- | ti¢i yol kinindaki ara¢ ha- | - agir hareket eden | aligveris
rettigi yol - toplu tagima hiz- | reketleri araglar
metleri - toplu tasima
Ulasma Hedefi iilkeler, bolgeler ve | sehirler, komsu ol- | komsu ilgeler, komsu mahalleler | mahalle i¢i, erisim | erisim
sehirler arasi mayan ilgeler aras1 | komsu olmayan arast
mahalleler arasi
Erisim Mesafesi cok uzun uzun orta kisa erisim erisim
Miilklere Erigim yok yok serbest serbest serbest kisitlamali
Miisaade Edilen cok yiiksek yiiksek orta (50 km/saat) orta (30 - 40 yavas (20 - 30 hizmet igin (10
Hiz km/saat) km/saat) km/saat)
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Tablo: 11 - Yol Tiirlerinin Ozellikleri (devam)

YOL TURU TRANSIT YOL CEVRE YOLU ANA ARTER TOPLAYICI YOL | ERISIM YOLU YAYA YOLU
Parklanma durma yasagi park yasagi park yasagi veya cep i¢inde veya uy- | uygun yerlerde yol | yok
cep i¢inde gun isaretli yer- boyu
lerde
Duran Araglar durma yasagi (sa- | durma yasagi (sa- | sadece ceplerde kisa siire igin serbest sadece yiikleme-

dece 0zel durma
alanlarinda izin)

dece indirme bin-
dirme i¢in durak

bosatma icin

ceplerinde)

Agir Tagitlar serbest serbest alan kontrolu nede- | alan kontrolu nede- | sadece servis i¢in sadece servis i¢in
niyle zaman kisitla- | niyle zaman kisitla- belirli zaman dili-
mali mali minde

Otobiis Duraklari yol disinda ceplerde ceplerde yol iizerinde isa- yok yok

retli yerlerde

Yaya Hareketleri - || yaya hareketi yok, [ yola paralel yaya kaldirimlarda kaldirimlarda kaldirimlarda tamamen serbest
Yola Paralel yola erigim fiziki yok, sadece durak-

olarak engellenmis | lara erigim i¢in

yaya bantlari

Yaya Hareketleri - | yola erisim fiziki karsiya gegisler sinyal kontrollii sinyal kontrollii serbest tamamen serbest
Karsiya Gegme olarak engelli, kar- | icin alt-iist yaya yaya gecitleri veya yaya gegit

stya gegcisler i¢in gecit veya diisiik cizgileri

alt-iist yaya ge¢it- | trafikli yerlerde

leri, sinyal kontrolu
Net Kaldirim Ge- | yok yok yogunluga gore, en | en az 2,00 m. en az 2,00 m. yolun tamami
nisligi az 2,00 m.
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Tablo: 11 - Yol Tiirlerinin Ozellikleri (devam)

YOL TURU TRANSIT YOL CEVRE YOLU ANA ARTER TOPLAYICI YOL | ERISIM YOLU YAYA YOLU
En az Platform Ge- | 50 - 60 40 - 50 20-30 15-20) 10-15
nisligi (m)
En az Serit Adedi 242 242 2 2 1
(adet)
Serit Genisligi (m) | 3,50 3,50 3,25-3,50 3,00 - 3,25 2,75-3,00
Tasarim Hacmu (fa- || 12.000 - 35.000 15.000 - 40.000 15.000 6.000
sit/giin)
Tasarim Hizi 100-110 70 - 90 50-60 50 -40 40 - 20
(km/sa)
Erisim Kontrolu tam tam kismen kismen veya yok yok
Kavsaklar aras1 En || 1,5 km 0,3-0,5km 0,2 km 50 m. -
az Mesafe
En az Kurp Yari- 1.000 350 180 130 50
¢apt (m)
En ¢ok Egim - Yol || 5 6 7 8 10
boyunca (%)
En ¢ok Egim - 3 4 5 5 6
Kavsakta (%)
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Tablo: 11 - Yol Tiirlerinin Ozellikleri (devam)

YOL TURU TRANSIT YOL CEVRE YOLU ANA ARTER TOPLAYICI YOL | ERISIM YOLU YAYA YOLU
Bisiklet Tesisleri yok yok fiziki olarak ayril- | fiziki olarak ayril- | ayn1 kaplama iize- | planlamaya gore
misg mis veya ayni kap- | rinde miisterek serbest veya yok
kavsaklarda giiven- | lama lizerinde miis-
lik unsurlar1 terek
kavsaklarda giiven-
lik unsurlari
Baglanabildigi Alt | Alt diizey yol: Ust diizey yol: Ust diizey yol: Ust diizey yol: Ana | Ust diizey yollar:
ve Ust Diizey Tasit | Cevre Yolu Transit Yol Cevre Yolu Arter Toplayict Yol ve --
Yollar1 Alt diizey yol: Ana | Alt diizey yollar: Alt diizey yol: Eri- | Erisim Yolu
Arter Toplayici Yol ve sim Yolu
Erisim Yolu
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43. KAVSAKLAR

Kavsaklar yolaginin en 6nemli ana elemanidir. Bu kesisme noktalar1 yolaginin tiim kapasi-
tesini belirlemektedir.

4.3.1. Kavsak Tiirleri

Yaptigimiz smiflandirmada genel yaklasimdan -6zellikle Ingiliz yaklasimindan- farkli ele
alarak “hemzemin kavsaklar” ilk asamada “Oncelikli” ve “sinyal kontrolli” olarak, takiben
de “hemzemin” ve “hemzemin donel” kavsaklar seklinde gruplandirilmaktadir. “Ddnel kav-
saklar” hemzemin kavsaklarin 6zel bir ¢oziimii olarak goriilse de, “Oncelikli” ve “sinyal
kontrollii” kavsaklar gerek tasarim, gerekse isletim bakimindan farkli niteliklere sahiptir.

TS 7769’da ayr1 bir tiir olarak tanimlanan “karma kavsak™, da her ne kadar “kopriilii kavsak™
tiiriiniin bir alt grubu olarak goriilse bile, sehircilik bakimindan 6zellikle hiz yollarindan
kentlere girislerde en uygun ¢oziim olarak diisiintilmelidir.

Kavsak tiirleri de “TS 7769 - Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarifler” e paralel olarak su
sekilde tasnif edebiliriz:

1 - Kontrolsiiz (Orlcelikli) Hemzemin Kavsak
- Kontrolsiiz (Oncelikli) Hemzemin Kavsak
- Kontrolsiiz (Oncelikli) Hemzemin Donel Kavsak

2 - Sinyal Kontrollii Hemzemin Kavsak
- Sinyal Kontrollii Hemzemin Kavsak
- Sinyal Kontrollii Hemzemin Dénel Kavsak

3 - Karma Kavsak
4 - Katlh (Kopriilii) Kavsak
Dort ana smifta toplandigimiz kavsak tiirlerini s0yle tanimlayabiliriz:
—  Kontrolsiiz (Oncelikli) Hemzemin Kavsak - Kontrolsiiz (6ncelikli) hemzemin kavsak,

ara¢ ve yaya hareketleri yalniz kavsak adalari, doniis cep ve seritleri ve/veya isaret lev-
halari ile diizenlenmis olan hemzemin kavsaktir.

—  Kontrolsiiz (Oncelikli) Hemzemin Dénel Kavsak - Kontrolsiiz (6ncelikli) hemzemin do-
nel kavsak, ortasinda daire veya elips ada bulunan ve etrafinda sadece 6riilme, birlesme,
ayrilma hareketlerinin yapildig: kavsaktir.

— Sinyal Kontrollii Hemzemin Kavsak - Sinyal kontrollii hemzemin kavsak, i¢cindeki arag
ve yaya hareketleri kavsak adalari, doniis cep ve seritleri, isaret levhalari ve 1s1kl1 kontrol
cithazlari ile diizenlenmis kavsaktir.

— Sinyal Kontrollii Hemzemin Donel Kavsak - Sinyal kontrollii hemzemin donel kavsak,
icindeki arag hareketlerinin ortada bulunan bir daire ada etrafinda ve 151k kontrollii ola-
rak meydan geldigi kavsaktir.

— Karma Kavsak - Karma kavsak, icinde hem 6ncelikli veya sinyal kontrollii hemzemin,
hem de kopriilii kavsaklarin yer aldigi kismi kesismeli kavsaktir.
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Kath (Képriilii) Kavsak - Katli (képriilii) kavsak, muhtelif yonlerden gelen arag hare-
ketlerinin farkli diizlemlerden (katlardan) gectigi kesismesiz kavsaklardir.

Bu kavsaklarin olumlu ve olumsuz yonleri Tablo: 12°de gosterilmistir:

Tablo 12 - Kavsaklarin Tiirlerine gore Olumlu ve Olumsuz Y 6nleri

Kavsak Tiirii Olumlu ve Olumsuz Yonleri

Kontrolsiiz Diisiik tasit akimi i¢in uygun

(Oncelikli) Tali yollarda kay1p siiresi fazla

Kavsaklar Ana yolda kay1p siiresi yok

(Yol ver / Dur) Emniyetli goriis mesafesi gerekli

Donel — Diistik ve orta tagit akimi i¢in uygun

Kavsaklar — Trafik akimi ile doniis ne gecis i¢in uygun
— Diisiik tasit akiminda -zirve-dist saatte- kayip sliresi uygun
— Yavas hareket eden tasitlar ve bisikletler icin emniyetli degil

Sinyal — Diisiik ve orta tasit akimi i¢in uygun

Kontrolli — Filtre sinyal ve adalama ile yiiksek adette sag doniis hareketine

Kavsaklar (sag doniise) imkan verir

— Donel kavsaktan daha az alana ihtiyaci var

— Zirve-disi saatte kayip siiresi fazla

Karma Kavsaklar | — Kesismelerin ¢ok adette oldugu kavsaklar i¢in uygun
— Bazi hareketlerin kesintisiz devamina izin verir

— Kentigi girislerinde filtre gérevi yapar

— Kath kavsaktan daha az alana ihtiyaci var

Kath Kavsaklar — Yiiksek tasit akimi i¢in uygun

— Kayip siiresi az

— Genis alana ihtiyaci var

— Pahali

Kavsak tiirleriyle ilgili daha acgiklayici bilgiler “Ek: 3 - Hiyerarsik Yolag: Sisteminde Kav-
saklar” boliimiinde verilmektedir.

4.3.2. Kavsak Tiirii Se¢cimi

Kavsak tiirii seciminde en 6nemli hususlar (i) kavsagin yer alacagi ¢evresel ortam ile (ii)
kavsagin iizerinde yer aldig1 yol tiiriidiir. Bu hususlar gergek kisitlar ve gercek belirleyiciler
olarak goriilmelidir. Bu ana belirlemeden sonra talep saptanip talebe uyan performansi sag-
layacak bir tercih yapilmalidir.

Kavsak tiiriinii se¢iminde 6zellikle, daha 6nceden denenip giivenligi kanitlanmis ve siirticii-
lerin yabanci olmadiklar1 kavsak tipleri tercih edilmelidir. Genel bir kural olarak da, kesisim
noktalar1 olabildigince yalin olmal1 ve siirticiileri kargasa noktalarinda dogru sekilde yon-
lendirebilmelidir.

Kentici kavsaklarda sinyal kontrollii ¢oziimler en uygun ¢oziim olarak goriilmelidir. Kav-
sakta kesisen tasit adetleri arttig1 taktirde dolagim diizenlemeleri ile bu tasitlar degisik
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kavsaklara aktarilarak kesisen tasit adetleri azaltilabilir. En imkansiz durumlarda kisitli
adette hareketi kesistirmeyen “karma kavsaklar” secilmelidir.

Kavsagin iizerinde yer aldig1 yol tiirline gore kavsak tiirii se¢imi ile ilgili yaklasim Tablo:
13°te verilmektedir. Kavsaktaki tasit kesismelerine bagl olarak kavsak tiirii seciminde ise
Sekil: 11 ve Sekil: 16’da verilen abaklar kullanilmalidir.

Tablo 13 - Yol Tiirtine gore Kavsak Tiirti Se¢imi

Yol Tiirti Transit Cevre Ana Arter Toplayici Erisim
Transit Yol Katl Kath - - ---
Cevre Yolu Katlh Katl Karma -—- -—-

Sinyalize Sinyalize

Ana Arter --- Karma gerekirse veya Oncelikli
Karma Oncelikli
Sinyalize Sinyalize

Toplayic1 Yol - - veya veya Oncelikli
Oncelikli Oncelikli

Erisim Yolu — --- Oncelikli Oncelikli Oncelikli

4.3.3. Kavsak Kurplan

Kenti¢i kavsaklarda doniis kurplar1 katilinan yolda yapilacak hiza uyum gdosterecek ve yolu
kullanan tagitlarin doniis ¢apina uyacak sekilde ol¢iilendirilmelidir. Bir mesken bolgesine
giriste agirlikla otomobillerin kullanacag diisiiniilerek kiiciik cap secilmeli, bir sanayi bol-
gesinde ise kavsak kurp yarigaplar1 agir araglara uygun tasarlanmalidir.

Kenti¢i kavsaklarda bir yol tiiriinden diger bir tiire gegiste uygulanmasi 6nerilen kavsak do-
niis yaricaplar1 Tablo: 14 ve Sekil: 21°de gosterilmistir.

Tablo 14 - Kentici Kavsaklarda Yol Tiiriine gére Kavsak Déniis Yarigaplar1 (m)>*

Yol Tiirii Yolda En Fazla Girilen Yolun En Az Doniis Ya-
Hiz (km/saat) Genisligi (m) ricapi (m)
Toplayici (Yerel) Yol 50 en az 5,50 m. 10
Erisim Yolu 5,50 m.’den dar 6
Erisim Yolu en az 5,50 m. 4

34 Department of Environment, Department of Transport; Residential Roads and Foothpaths Layout Consid-
erations, Design Bulletin, HMSO, 1982.
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Sekil 21 - Kavsak Doniis Yarigaplar1®

55 Department of Environment, Department of Transport; Residential Roads and Foothpaths Layout Consid-
erations, Design Bulletin, HMSO, 1982.

70



BOLUM 5. KAYNAKLAR

5.1.

KiTAPLAR

5.1.1. Tiirkce Kitaplar

ARU, K. A. - (1953 - 54) “Sehircilik”, 1.T.U. Mimarlik Fakiiltesi Ders Notlar1, (Sayin
Cemalettin BARISKIN tarafindan tutulan notlar).

ATALIK, G., CETiNER, A., GOCER,. 0., KESKIN, A., OZDES, G. ve SUHER, H. -
(1985) “Sehircilik”, Istanbul Teknik Universitesi Kiitiiphanesi.

ATALIK, G. - (1995) “Kent Planlamasi Teknikleri”, 1.T.U. Mimarlik Fakiiltesi.
BAYMAN, 1. H. - (?) “Sehir Planlamas1”, Kisisel Yayn.

DUYGULUER, F. - (1989) “Imar Mevzuatinin Cumhuriyet Donemi Mimarhgina ve
Sehir Planlamasina Etkileri”, TBMM Kiiltiir, Sanat ve Yayin Kurulu Yayinu.

5.1.2. Yabanc Kitaplar

5.2.

ERPI, F. - (1980) “4 Handbook on Urban Traffic Planning”, METU.

INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS - (1989) “Residential Street
Design and Traffic Control”, Prentice Hall.

TRANSPORT RESEARCH LABORATORY, ROSS SILCOCK PARTNERSHIP and
OVERSEAS DEVELOPMENT ADMINISTRATION - (1991) “Towards Safer Ro-
ads in Developing Countries”, TRL.

THE INSTITUTION OF HIGHWAYS AND TRANSPORTATION, THE DEPART-
MENT OF TRANSPORT - (1987) “Roads and Traffic in Urban Areas, HMSO.

DEPARTMENT OF ENVIRONMENT, DEPARTMENT OF TRANSPORT - (1982)
Residential Roads and Foothpaths Layout Considerations, Design Bulletin”,
HMSO.

KANUN VE MEVZUATLAR

5.2.1. Kanun, Yonetmelik ve Mevzuatlar

2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ve ilgili Y6netmelikleri, (1989)
Yeni Imar Yasas1 ve Yonetmelikleri, (1986)
Imar Planlarinin Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasma, (1986) Iller Bankast,

Biiytiksehir Belediyelerinin Yonetimi Hakkinda 3030 Sayili Kanunun Uygulanmasi ile
lgili Yonetmelik, (1989) Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi,

3030 say1l1 Kanun Kapsami1 Disinda Kalan Belediyeler Tip Imar Y&netmeligi

5.2.2. Tiirk Standartlar:

TS 7249 — Sehiri¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, (1989) TSE.
TS 7769 — Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarifler, (1990) TSE.

71



TS 7937 — Sehiri¢i Yollar - Yaya Kaldirimi Boyutlandirma ve Yapim Esaslari, (1990)
TSE.

TS 8503 — Sehirigi Yollar - Kavsak Tipi Secim Kriterleri, (1990) TSE.
TS 10551 — Sehiri¢i Yollar - Otolar i¢in Otopark Tasarim Kurallari, (1992) TSE.
TS 11522 — Sehiri¢i Yollar - Kurp ve Egimlerin Tasarimi, (1995) TSE.

72



