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EK: 1 - DEGISIK ARAZI KULLANIMLARINDA
TRAFIK PLANLAMA

Bu boliimiin 3.1, 3.2, 3.3, 3.4. alt béliimleri

‘TRL - Transport Research Laboratory’,

‘ODA - Overseas Development Administration’ ve

‘Ross Silcock Partnership’in ortaklasa iirettikleri

‘TOWARDS SAFER ROADS in DEVELOPING COUNTRIES’
adlr ¢calismann ilgili boliimlerinin terciimesidir.

Bu boliimiin 3.5. alt boliimii ise

Hideo Yamanaka ve Michiyasu Odani tarafindan yazilan ve
‘The Wheel Extended’de yaynlanan

‘MEASURES FOR TRAFFIC CALMING IN RESIDENTIAL AREAS’
adli makalenin terciimesidir.

YERLESIM BOLGELERI

Arka Plan

Bu bolgelerde yer alan yollar, yaya ve tasitlarin iletisimini saglayan yollardir. Cok
onemli hizmet ve benzeri islemler disinda, hareket islevi oldukc¢a 6nemsizdir.

Daha eski yerlesim alanlarinda trafik sorunlar1 goreceli olarak artmis ve ¢cogu sehirler
yolla ilgili giivenlik sorunlarindan etkilenmislerdir. Bir taraftan, gevredeki olanaklara
erismek icin araba sahibi olmak giderek daha fazla 6nem kazanirken, diger taraftan
yollarin biiyiik bir boliimii, otomobilin hareketini ve park edebilmesini saglamak i¢in
kullanilmaya baslamistir. Oysa yolun, bu kesimlerde baska 6nemli islevleri de vardir.

Sorunlar

Yerlesim bolgelerinin tiimiiyle ilgili planlarda, iskan yogunlugu ve bdlgenin tiim
sebeke icinde yayalar ve araglarla ilgili erisim baglantilar1 6nem kazanmaktadir. Bii-
yuk yerlesim birimlerinde olusan trafik miktar1 tehlike yaratmakta, transit trafigin
varlig1 da bu sorunlarn fazlasiyla artirmaktadir. Yolu kullananlarin, sokagin tiiriine
bakarak islevini tayin etmesi en ideal ¢oziimdiir. Yetersiz bir tasarim yapilmasi du-
rumunda hem tehlike orani artar, hem de gereksiz bir sikisikliga sebep olur.

Gelismekte olan iilkelerde, yerlesim alanlarini diger etkinlik alanlarindan ayirmak
i¢cin pek fazla ¢aba sarf edilmemektedir. Kii¢iik sanayi, atdlye ve kamyon park alan-
larinin (tehlikeli ytik tastyanlart da vardir) yerlesim alanlartyla bir arada bulunmalari,
sikca goriilen bir durumdur.



Bu tarz yerlerden transit trafik de gectigi halde, kalabalik yaya gruplart (6zellikle
sokaklarda oynayan c¢ocuklar) icin giivenlik 6nlemleri alma konusunda pek az ¢aba
gosterilir.

Coziim Onerileri

Yayalar ve araglar icin daha giivenli bir ortam yaratabilme konusunda su noktalara
dikkat edilmelidir:

—  Yerlesim bolgelerinde bulunan ve 100 metreden daha uzun olan yollar kavisli
yapilmali, asir1 hiz1 engellemek i¢in de dar yatay kavisler olusturulmalidir.

—  Giris yapmasi yasak olan araglarin, bu tip yerlesim yerlerine kestirme bir yol
bulmak amaciyla girmeleri zorlastirilmali, hatta olanaksiz hale getirilmelidir.

—  Ogzellikle binalarin ve oyun alanlarmin gevresinde, yayalara 6ncelik verilmeli-
dir.

— Konutlara dogrudan erisim i¢in dagitici yollar1 kullanmak yerine, erisim yollar
saglanmalidir.

— Konutlardan dagitici yollara arag erisimi varsa, bu erisim yollarinin iizerinde,
yalnizca yayalara mahsus patikalar yapilmalidir.

— Yayalarn arag trafiginden olabildigince ayr1 tutulmalar i¢in uygun ve emni-
yetli gecis noktalar1 yapilmasi gereklidir.

—  Yeterli miktarda park yeri yapilmali, ama ¢ocuklarin oyun alanlarindan uzak
tutulmalidir.

—  Sirtciilerin, tiim alan igerisinde yayalara oncelik verildigini anlamalart i¢in
yollarda yiizey dokusu ve esik uygulamalari1 yapilmalidir.

— Biiyiik yerlesim bolgeleri, i¢ yollardaki trafigi azaltmak maksadiyla, kendi
icinde kisimlara ayrilmalidir.

— lIgerden veya disardan beslenen sistemler olusturabilmek icin, mevcut 1zgara
tipi sebekede, kapatma ve kisitlamaya yonelik degisiklikler yapilmalidir.

— Kaza riskini azaltabilmek i¢in, siiriiciilerin ve yayalarin birbirlerini yeterince
gormelerini saglayacak kosullar yaratilmalidir.

— Kamyonlarin, 6zellikle de tehlikeli madde tasiyanlarin, geceleri park etmeleri
onlenmelidir.

Sonuc¢ Olarak

Yerlesim bolgeleri, yaya gilivenligini artiracak sekilde tasarlanmalidir. Transit trafik,
ozellikle de agir araglar tarafindan yolun gereksiz sekilde isgal edilmesi tehlikeleri
artirir. Normal sartlarda, yolu kullananlarin, goriintiisiine ve tasarimina bakarak o
yolun islevini tayin etmeleri en uygun ¢oziimdiir. Yerlesim alanlarina giriste esik
uygulamalar yapilarak, siirticliniin mesk{in alana girdigi konusunda bilgilendirilmesi
yerinde olur. Yerlesim alani i¢indeki yol durumu nedeniyle (daralan yollar, ¢ikmaz
“Oncelik verilmesi gerektigi unutulmamalidir. Cok gerekli ve uygun olmayan trafik
tiirlerinin bu bolgelerde en aza indirilmesi uygun olur. Ticari araglarin, 6zellikle de
tehlikeli madde tagiyan kamyonlarin gece park etmelerine agikca engel olunmalidir.



SANAYI BOLGELERI

Arka Plan

Sanayi bolgelerinin ¢ogu iilkede, genel ekonomiye 6nemli katkilar1 olmaktadir. Bu
nedenle de, hammadde ve iiretilmis maddelerin ulusal ve uluslararasi piyasalara gii-
venli bicimde ulastirilmasi gerekir. Bu baglantilar i¢in genellikle karayollar1 tercih
edilmektedir. Ama baz1 yiik tiirlerinin de demiryolu, denizyolu veya havayolu ile
tasinmasi daha uygun ve ucuz olmaktadir. Daha yogun sanayilesmis tilkelerdeki kal-
kinma hareketleri, endiistri bolgelerindeki bu ulasim olanaklarin1 daha iyi degerlen-
dirme konusuna yonlendirilmektedir.

Sorunlar

Sanayinin yogun oldugu bolgelerin, kendi erisim yollarina (park, yiik alma/ bosaltma
ve idari iglevleri de saglayan) sahip olmalar1 pratik bir ¢6ziim olmakla birlikte, kii¢iik
isletmeler i¢in elverisli degildir. Ozel yol tipinde otopark, yiik indirip bosaltma yerle-
ri, hatta bina girisi bile karayoluna dogrudan agilan bir alan iizerinde olabilir. Bu ko-
sullarda, etkinliklerin yola dogru tagma olasilig1 artar. Agir vasitalar park ederken
veya manevra yaparken ana yol trafigi i¢in tehlikeli durumlar ve trafik sikisiklig
yaratabilirler. Gelismekte olan iilkelerin ¢gogunda buna benzer olaylarin goriilmesi
olagan sayilmaktadir.

Sanayi bolgelerdeki dncelikli konular tiretim ve nakliye konularidir. Ama bir yandan
da buralarda is¢i ¢alistirma gereksinimi oldugu i¢in, onlarin ise gidis-gelislerinin
saglanmas1 gerekir. Gelismekte olan iilkelerde, is¢ilerin ¢ogu ise yliriiyerek gidip
gelirler. Bu nedenle yaya yollarina gereksinim olabilir. Bu bdlgelerde agir vasitalar
cogunlukta oldugu icin, kesisim noktalarinda genis doniislere yer verilmelidir. Yaya-
lar icin pek uygun olmayan genis yaya gegisleri, agir vasitalara rahat gegis vermesi
kaygisiyla diizenlenmistir.

Coziim Onerileri

Imar planlarinda, sanayi amaglari igin kullamlacak araziler agikga belirtilmeli ve
yaygin yerlesimler kentlerin etrafina dagitilmalidir. Bu alanlarin, ikamet ya da benze-
r1 amaglarla kullanilan, bu nedenle de trafik sikisikligina ve agir vasitalara tahammii-
lii olmayan yerlerden fiziksel olarak ayrilmalar1 gerekir.

Insan yerlesimlerinin aralarma kurulmus olan mevcut sanayi alanlarinda bdyle bir
ayrim yapilmasi miimkiin olmadigi i¢in, uzun vadede bunlarin baska yerlere taginma-
lar1 planlanmalidir. Ara ¢6ziim olarak da, bazi dnlemlerin alinmasi (mevcut sanayi
etkinliklerin istenmeyen etkilerinin kisitlanmas1 ve agir vasitalarin belli yollara yon-
lendirilmeleri gibi) miimkiin olabilir. Sanayi bolgelerinin tasariminda dikkate alina-
cak hususlar sunlardir:

— Sanayi amaglarina ayrilmis bdlgelerde, ana yol sebekesine dogrudan baglanti
saglanmasi yerinde olur.



— Her sanayi biriminde ana yolun diginda kalan, park etme, ylikleme-bosaltma ve
diger gereksinimler i¢in ayrilmis yeterli alan bulunmalidir.

— Birden fazla liretim biriminin ayn1 yerde bulunmasi halinde, kara ve yaya yol-
larindan is¢i, ziyaretci ve tagitlar i¢in emniyetli erisim olanagi saglanmalidir.

—  I¢ dolasim sistemi en azindan dagitic1 yol standardinda olmali, normal sartlarda
sebeke tizerinde trafik sikisikligi yaratmayacak sekilde diizenlenmelidir.

— Sanayi bolgeleriyle, ¢alisan kisilerin topluca yasadigi yerler arasinda giivenli
yaya ve bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Sonu¢ Olarak

Onemli sayida insan ve tagitin bulundugu sanayi bdlgelerinde, yeterli miktarda park
etme, yiikkleme/bosaltma alaninin bulunmasi ve agir tagitlarin gereksinimlerini karsi-
layacak durumda bulunmalar1 gerekir. Bu tiir trafigin varligi, sikismalara ve giivensiz
kosullara yol agmaktadir. Mevcut karayolu sebekesinden, ulusal ulasim sebekesine
en kolay ve giivenli bicimde erisim saglanmalidir. Yayalar i¢in, agaglandirilmig yaya
ve bisiklet yollar1 tahsis edilmesine ¢alisiimalidir. Ciinkii, gelismekte olan iilkelerde,
endustriyel bolgelerde calisanlarin ¢ogu isyerlerine yiiriiyerek ya da bisikletle ulag-
maktadirlar. Bu tip bolgelerde yeterli park ve ylikleme/bosaltma alan1 birakilirsa, ana
yoldaki sikisiklik ve tehlikeler en aza indirilmis olur. Uygun olan noktalardan dagiti-
c1 yola dogrudan erisim saglanmasinda yarar vardir.

IS VE ALIS-VERIS BOLGELERI

Arka Plan

Is ve aligveris alanlari, iicra yerlerdeki tezgahlar ve sokak saticilarindan, biiyiik alan-
lara yayilmis is ve aligveris merkezlerine kadar uzanan bir ¢esitlilik gosterebilir. Bag-
lantil1 olarak, ulasim gereksinimleri de ¢cok karmasik olabilir. Gelismis iilkeler, tek
bir Merkezi Is Alan1 (CBD) ve onun yaratacag: sikisikliktan kaginma ¢abasi icinde-
dirler. Bu nedenle, kent disinda is ve aligveris alanlar1 gelistirmektedir. Bu tiir yeni
merkezlerde biiytik otopark yerleri ayrilmistir; toplu tasima araglartyla ve 6zel arag-
larla erisim kolayliklar1 da saglanir. Kentten uzaklastikca, bu tiir etkinlikler kiiciil-
mekte veya belli giinlerde kurulan pazarlara doniismektedir. Ama bu tiir etkinlikler
icin de etkin ve glivenli bir trafik hareketi saglanmasi 6nemlidir.

Sorunlar

Is ve aligveris merkezlerine dagitim yapan servis araglar1 park edince (bazen gift sira
park goriilmekte) miisteri ve ziyaretcilerin park etmelerine engel olarak trafik sikigik-
lig1 yaratmaktadirlar. Teslimat esnasinda kaza riski artmakta, yaya kaldirimlart ti-
kanmaktadir.

Bu tiir etkinliklerin yayildig1 kesimlerde araglarin hareketleri yavaglar. Arabalarin
arasinda dolasan igportacilar, trafigin daha da aksamasina neden olurlar. Trafik ya-
vasladikca daha ¢ok sayida isportact ortaya ¢ikarak, sikisikligin ve tehlikenin artma-
sina katkida bulunurlar.



Yol kenarlarindaki sokak tezgéhlar1 bulunduklar1 yerlerden yola dogru tasarak tehli-
ke ve kargasay1 artirirlar. Kirsal kesimlerdeki dagitict yollarda bulunan kamyon din-
lenme ve aligveris noktalari, beklenmedik tehlikeler yaratabilirler. Hizli giden trafikle
yavaglayan ve duran araclar, karsidan karsiya gecmeye calisan yayalar bir araya gel-
diginde tehlike ciddi boyutlara ulagir.

Coziim Onerileri

Kullanicilara daha {ist diizey bir servis verebilmek icin, bu tiir araglarin is ve aligveris
alanlarina, dagitict yol ve ulusal karayoluyla ulasmalar1 saglanmalidir. Miisteri ve
servis araglari i¢in ayri erigsim noktalar1 tahsis edilmesi yararli olacaktir. Bu sayede
sikigikliklar azalacak ve serbest dolasim saglanacaktir.

Sokakta aligveris yapilan yerlerin, ana yolun uzaginda bulunmalari sarttir. Sokagin
yakininda, aligveris yapanlarin durabilecekleri park yerleri olmalidir. Bu alanlarin
planlanmasinda asagidaki hususlar dikkate alinmalidir:

— Her tiirli is ve aligveris alaninin, transit trafigin uzaginda yer almasi gerekir.
Yakininda oldugu takdirde, buralara servis verebilecek servis yollariin agil-
mast lazimdir.

— Uygun olan her yerde, yaya erisiminin diginda yan servis girisleri yapilmalidir.

— Eger miimkiinse, aligveris yerlerinin i¢inde otopark ve yiikleme/bosaltma yerle-
ri tahsis edilmelidir.

— Ziyaretci ve miisteri otopark yerlerinin yolun disinda ve miimkiinse ortak bir
alan icinde diizenlenmesi uygundur.

— Yol iizerinde park etmeye izin verilmemelidir. Ancak genel trafigi tikamayacak
ve yayalarin hareketini engellemeyecek yerlerde, yolda park edilmesine izin
verilebilir.

— Bu alanlara toplu tasima araglartyla ulagim saglandig: takdirde park yeri gerek-
sinimi azalir.

—  Gelismekte olan tilkelerde, kent disindaki ana yolun aligveris merkezinden geg-
tigi durumlarda, fiziksel onlemler alinarak (yol tiimsekleri ve yiikseltilmis yaya
gegitleri gibi) hiz kisitlamasi1 uygulanmasi gerekebilir.

Sonu¢ Olarak

Is ve aligveris alanlarinin biiyiikliigii, kisisel tezgahlar ve sokak saticilarindan, kent
disinda veya merkezinde kurulmus biiyiik is ve alisveris merkezlerine kadar ¢esitlilik
gosterebilir. Ortak olan noktalar1 sudur: insanlarin ve malzemenin uygun ve giivenli
bicimde hareketi saglanamazsa, hi¢birinin iglevini tam olarak yerine getirmesi miim-
kiin olmaz. Bu tiir is kollarinin karayoluna dagilmalarin1 6nlemek icin, faaliyetlerine
yetecek kadar alan saglanmali; ¢ok gerekli durumlarda, karayoluna tasmalarini en-
gellemek icin fiziki bariyerler konulmalidir. Calisanlarin, miisterilerin ve dagitim
yapanlarin celisen gereksinimlerine cevap verebilmek i¢in, birbirlerinden ayr1 tutul-
malar1 uygun olur. Sehirleraras1 yollar iizerinde aligveris merkezleri bulunuyorsa,
yayalarin giivenligi agisindan hiz diigiirme dnlemleri alinmasit uygun olacaktir.



EGLENCE VE TURIZM BOLGELERI

Arka Plan

Ulkeler gelistikce insanlar da eglence ve bos zaman degerlendirme etkinliklerine
giderek daha fazla zaman ayirmaktadirlar. Buna bagh olarak, seyircili spor tesisleri-
nin disinda, diger spor ve eglence merkezlerine, parklara olan talep artmaktadir.

Turizm ve eglence ile ilgili etkinliklerin tesvik edildigi ve giderek ekonominin vaz-
gecilmez bir pargasi haline geldigi yerlerde, bu tesislere gilivenli erisim ve yeterli
otopark alaninin saglanmasi da, basarilarinin 6nemli bir unsuru olmaktadir.

Sorunlar

Eglence tesisleri, tek bir bina ya da tesis lizerinde yogunlasanlar (stadyum gibi) ve
belli bir alana yayilanlar (plaj veya park gibi) olmak tizere iki ana gruba ayrilirlar.

Tek bir merkez ya da stadyumun 06lgegi genis olsa bile, sonugta etkinlikler tek bir
alan icinde yogunlagmistir. Ama biiyiikliigline ve yapilan etkinliklere bagli olarak,
onemli miktarda trafige neden olabilirler. Bu tiir yerlerin kullanildig1 giin ve saatler-
de, cevredeki yollarda 6zel trafik 6nlemlerinin alinmasi gerekebilir. Ornegin yapilan
uluslararas1 macglar muazzam miktarda yaya ve tasit trafigi yaratmaktadir.

Diger etkinlik sinifinda ise, insanlar belli bir eglenme/dinlenme unsuru (deniz kena-
rindaki plajlar ya da dogal yasam parklar1 gibi) nedeniyle buralara giderler. Bu du-
rumda, etkinlikler genis bir alana yayilmis olsa bile, baslangi¢ ve ana giris noktala-
rinda trafik yogunlugu olacaktir. Ana giris noktalarina yakin kaldirimlarda park eden
veya ¢ift sira park yapan tasitlar, 6zellikle de otobiisler trafik sikisiklig1 ve tehlikelere
neden olabilirler.

Coziim Onerileri

Her zaman kullanilmayan eglence tesislerinin planlamasi yapilirken, paylasilan alan-
larin (arag park yerleri gibi) daha genel kullanimlara ac¢ik olmasina 6nem verilmeli-
dir. Ornegin bir stadyumun otoparki pazar yeri olarak veya geceleri kamyonlarin
park edildigi bir alan olarak degerlendirilebilir. Bu durumlarda, ¢esitli kullanimlarin
ayni zamana denk gelmemesine 6zen gosterilmeli, ya da birden fazla kullanima ce-
vap verebilecek bir diizen saglanmalidir. Dikkate alinmas1 gereken baslica noktalar
sOyle siralanabilir:

— Eglence/dinlenceye yonelik tiim trafik unsurlarinin dagitici ya da ana yollardan
erisimleri saglanmals;

— Bu amaca doniik arazi kullanimu ile yerlesime doniik olan kullanim birbirlerin-
den ayr yerlerde tutulmali. Ama bu tiir trafik konutlardan uzak tutulabiliyor
ise, yerlesim bolgesinin ¢evresinde de yer alabilir.

—  Gerekli 6nlemler alindig1 takdirde, baz1 eglence/dinlence etkinliklerinin is ve
sanayi merkezlerinde yer almas1 miimkiin olabilir.

—  Bu durumda, toplu tagimaciligin da ihtiyaca cevap verecek miktarda saglanma-
st gerekir.



— Tesisin i¢inde ya da yakininda, katilime1 ya da izleyicilerin en yogun taleplerini
bile karsilamaya yetecek kadar otopark alani birakilmalidir.

— Girigler ve otopark yerleri arasindaki yaya yollar1 arag trafiginden arindirilmali,
isaret ve levhalar kolayca goriiniir bi¢imde yerlestirilmelidir.

— Bu etkinlikler sirasinda ana yollarin kullanilmasi1 gerekiyorsa, genel trafikten
ayri tutulmalar (periyodik olarak kapatma gibi) uygun olur.

— Hizmet alanlar ve tesisleri genel trafikten ayrilmali, eger miimkiinse genel kul-
lanim disindaki saatlere kaydirilmalidir.

—  Otopark gibi alanlar bagka kullanimlar i¢in de degerlendirilebilir.

Sonug olarak

Eglence/dinlence tesisleri planlanirken giivenlik, erisim kalitesi ve otopark gibi ko-
nularin denetlenmesi gerekir. Onerilen etkinligin tiirii ya da dl¢egi ne olursa olsun,
yalnizca bu etkinlikten hoslanan kisilere hitap ediyor olabilir. Yakin ¢evrede yasa-
yanlar ise bu etkinligi, gereksiz bir kullanim veya tehlike yaratan bir unsur olarak
degerlendirebilirler. Seyirciler/ziyaretciler i¢in yeterli otopark yeri saglanamazsa,
kaldirim tizerlerine (bazen de ¢ift sira halinde) park eden araglar, 6zellikle de otobiis-
ler trafik sikisikligina yol acip, yayalar1 yollara ¢gikmaya zorlayarak tehlikeli durum-
lar yaratabilirler. Bir stadyumda 6nemli bir etkinligin yapildigi giin ve saatlerde, ge-
cici olarak 6zel dnlemler alinmalidir. Otopark gibi ortak kullanim alanlarinin payla-
silmas1 da uygun olacaktir.

YERLESIM BOLGELERINDE TRAFIiK AZALTICI ONLEMLER

Araclarin hizimi ve trafik hacmini diistirmek suretiyle, insanlarin ve arabalarin birlik-
te ve uyum i¢inde varolmalarim1 saglamak, seklinde tanimlanabilecek olan bu goriis
ilk kez Hollanda’da, Woonerf Projesi ile uygulamaya konulmustur. Bu yaklagim da-
ha sonra baska iilkelerde, 6zellikle Batt Almanya, Danimarka ve diger Avrupa iilke-
lerinde gelistirilerek kullanilmaya baslanmistir. Sonugta farkli teknikler ortaya ¢ik-
mistir.

Japonya’da trafigi azaltma sistemi semt sokaklarinda ve yeni yerlesim bolgelerinde
genis capta uygulamaya konulmustur. Geleneksel ve yasal denetim mekanizmalari
fiziksel olarak harekete gecirilerek, trafik azaltma teknikleri epey dikkat ¢ekmistir.
Bu boliimde, trafigi azaltmak i¢in kullanilan 6zel teknikleri gozden gegirilecektir:

Yerlesim Bélgelerinde Alinan Trafik Kontrol Onlemlerinin Amaglari

Yerlesim bolgeleri i¢cin uygulanan yol iyilestirme ve trafik kontrol onlemlerinin
amaclan cesitlidir. Bu amaglar birbirleriyle baglantilidir ve kullanilan taktiklere da-
yanmaktadir.

Trafigi azaltma uygulamalari tic yonliidiir: (i) araglarin hizin1 azaltmak, (i) transit
trafik miktarin1 azaltmak ve (iii) yol {izeri otopark edilmesini denetim altina almak.
Bu konuda onlemler alinmak suretiyle yayalar, bisiklete binenler ve bolge halki igin
daha genis ve giivenli alanlar, daha giizel yollar saglanmis olur. Bu dolayli ve dolay-



s1z etkiler sonucunda, asil amag olan trafigi azaltma projesi (glivenligin artirilmasi,
daha hos bir ¢evre ve yerlesim bolgesi sokaklarinin rahatlamasi) gergeklestirilebilir.

Teknikler

Bu tiir trafik kontrol 6nlemleri karayolunun belirli kesimlerine, kesigme noktalarina
ve tiim yol sebekesine olmak iizere ii¢ sekilde uygulanabilir. Yol sebekesi i¢in alina-
cak onlemler genis bir alana uygulanabilir. Yolun belirli kesimleri ve kesisme nokta-
lar1 da, bu alana dahil olmaktadir. Asil amag, transit giden trafigi kontrol etmektir.

Kesigme noktalar1 i¢in ayr1 6nlemler alinmasinin sebebi, trafik kazalarinin ¢ogunlu-
gunun bu noktalarda veya cevresinde olmasindandir. Bir arastirmaya gore, bu tiir
kazalar tiim yerlesim bolgesinde meydana gelen kazalarin iigte ikisini olusturmakta-
dir. Bu nedenle, trafik giivenligi konusunda kesisme noktalarinin iizerinde onemle
durulmasi gerekir. Kesisme noktalarinda alinan énlemlerin ¢ogu, siiriictilerin kavsaga
girmeden 6nce tamamen durmalarini saglamak yoluyla, glivenli bir siirlisii garanti
altina almak i¢in tasarlanmistir.

Kullanim yeri ve amaglarina gore degisik trafik teknikleri uygulanmaktadir. Amagla-
ra uygun olan yaklagimlar ve bunlari elde etmek i¢in kullanilan teknikler vardir. Tra-
figi azaltmak i¢in yasal tekniklerin yanisira fiziksel onlemler de alinmaktadir. Pratik-
te, bu tekniklerin birlikte kullanilis sekli 6nem kazanmaktadir.

Hiz Kontrol Teknikleri

Stiriictileri yavaslatip, diisiik hizda devam etmeye yonelten yapisal 6nlemler vardir.
Bu yapisal onlemler ii¢ temel sinifa ayrilabilir: (1) dolambagh yollar, (2) yol yiizeyi-
nin dalgalandirilmasi, (3) yolun belli noktalarda daraltilmasi. Ayrica, siiriiciilerde
psikolojik olarak bu etkileri yaratan teknikler de vardir.

Bu yéntemlerin ¢cogunda bir tasarim elemani bulunur. Ornegin yaniltict elemanlar
(chicanes) yolun en dar kisminin en fazla 1 metre imis gibi goriinmesini saglar. Bu
tip bir tasarimin benimsenmesi pek kolay degildir; ¢linkii bu yanilticilarin konuldugu
yollardan acil yardim araglarinin da (6rnegin itfaiye araglary) gegmesi gerekebilir.

Ulagim ve Yol Arastirma Laboratuvari’nda (TRRL) yapilan aragtirmalarin sonucun-
da, yaklasik 3,6 metre eninde ve en fazla 10 cm yiikseklikteki hiz diisiiriicii kasisler
uygun bulunmustur. Ama bu TRRL spesifikasyonlar1 Japonya’da fazla yiiksek bu-
lundugu i¢in, daha enli ve daha az tiimsekli kasisler kullanilmaktadir.

Kavsak Noktalarinda Kullanilan Teknikler

Stiriictileri kavsaklarda dikkatli davranmaya tesvik eden cesitli teknikler de vardir.
Bunlarin arasinda; kavsaklar1 daha goze carpar hale getiren, dogruca gecmeyi fiziksel
olarak engelleyen ve kimin geg¢is hakkina sahip oldugunu agikca belirleyen teknikler
bulunmaktadir. Capraz ayiricilar, trafik giivenligini artirict olmaktan ¢ok, trafigin
dosdogru ilerlemesini engellemek i¢in tercih edilirler. Mini donel kavsaklar i¢in ise,
kesisme noktalarinda goreceli olarak genis bir yer ayrilmasina gereksinim vardir.



Bir yonden gelen trafigin gegis iistiinliigiine sahip oldugunu gostermek icin kesigsme
noktalarinda, diger yolda tiimsek ve benzeri hiz azaltic1 elemanlar kullanilmasi etkin
bir yoldur. Bu sekilde, yerlesim birimlerine ait sokaklarda istenmeyen arag trafigi de
engellenebilir. Japonya’da bu tiir esik elemanlarina ‘shikii’ denilmektedir. Gelenek-
sel Japon evlerinde, giris kapisina acilan esige bu ad verilmistir. Yerlesim bolgesi de
bir anlamda ev sayildigindan, girerken ‘shikii’ denilen esikten gegilmesi gerektigi
anlatilmak istenmektedir.

Yol Kenar1 Otopark Denetleyici Teknikler

Yerlesim bolgelerinin diger bir sorunu da, disaridan gelen kisilerin araglarini uzun
stireyle yollara park etmeleridir. Japonya’daki yerlesim birimlerinin bir¢ogunda, so-
kaga park edilmesi yasaktir. Bununla birlikte, bu yasagin uygulanmasi zor oldugun-
dan ¢ogunlukla ihlal edilmektedir. Bu sekilde park edilmesini engellemek icin kulla-
nilan teknikler de vardir. Bunlarin arasinda, giizelce belirlenmis otopark yerleri ve
park etmeye uygun yerleri azaltmak gibi 6nlemler kullanilir. Azaltma 6nlemleri igin-
de, yolu daraltmak veya arabalarin kaldirimlara park etmesini engellemek igin direk
dikmek gibi teknikler bulunmaktadir.

Yollara park edilmesini dnlemek icin yalnizca fiziksel dnlemler yeterli olmamakta-
dir. Yerlesim bolgesi sakinlerinin ve ziyaretgilerin buralarda araba park etmelerinin
tiimiiyle yasaklanmasi da uygun olmayacaktir. Baz1 kesimlerde belli bir siire i¢in
park edilmesine izin verilmektedir. Ama Japonya’daki genel yollarda, oturanlara ait
park etme izni, ya da limitli park gibi uygulamalar yapilmasi yasaktir. Bu tiir tasarilar
uygulandig1 takdirde otopark zabitasi, yerlesim birimi sakinlerinin olay1 denetlemesi,
ya da bir ¢esit otomatik denetleme sistemi konulmasi gibi ¢oziimler gelistirilebilir.

Yayalar i¢in Alanlar Hazirlanmasi

Trafikle ilgili 6nlemlere ek olarak, yayalara tahsis edilen alanlar giizellestirmenin de
cesitli yollar1 vardir. Aligveris caddelerine konulan kanepeler, cocuklar i¢in oyun
alani olarak da kullanilabilen oluklar ve yayalar i¢in konulan dekoratif 1siklar bu tiir
giizellestirme elemanlaridir.

Yasal Teknikler

Japonya’da, trafik kontrolunda arzu edilen sonuclara ulasmak i¢in fiziksel ve yasal
onlemlerin birlikte kullanilmasi ¢ok kritik bir konudur. Bunun birinci nedeni, bu iki
yaklasimin ayr1 yasal kuruluslarin yetki alanina girmesinden kaynaklanmaktadir.
Trafik yasalarinin uygulanmasindan polis teskilatt sorumludur. Yol yapim ve bakim
konulari ise Imar Bakanlig1 ve yerel ydnetimlerin yetki alanina girmektedir. Diger bir
etken de sudur: 1970’li yillarda yerlesim bolgelerindeki trafigi azaltmaya yonelik
yasal onlemlerin tasarlandigi bir “Yasam Bolgesi” projesi baglatilmistir. Bunlarda,
yasal ve fiziksel onlemlerin birlikte kullanilmasi konusunda bir plan bulunmamakta-
dir.

Yasal ve fiziksel tekniklerin bir arada kullanilmasi i¢in iki yol vardir. Birincisi, trafik
diizenlemelerini artirmak ve tamamlamak i¢in fiziksel yapilarin kullanilmasidir. Bu



da yalnizca trafik isaretleri konularak halledilecek bir is degildir. Boyle fiziksel 6n-
lemler ancak hiz tahdit ve park yasagi gibi kisitlamalarin da yiriirliige konmasiyla
bir etki saglayabilir.

Trafigi azaltmakta kullanilan fiziksel teknikler, yerel kosullardan dolay1 yasal kisit-
lamalarin zor oldugu durumlarda da yararh olurlar. Buna en tipik 6rnek, yerel muha-
lefet yiiziinden trafigi yavaslatmak i¢in tek-yon sistemine gecilememesidir. Bu gibi
durumlarda, giris noktalarina tiimsekler yerlestirme gibi giris uygulamasi (shikii)
teknikleri yarar saglar. Bu gibi yavaslatma tekniklerinin yerlesim bolgesinin sakinleri
tarafindan kabul gérmesinin baska nedenleri de vardir. Oregin sokagin gériintiisiine
katkida bulunmak ve trafik hacmi azaltmak gibi ¢ift etkili kullanim saglarlar.

Yasal ve fiziksel trafik yavaglatma tekniklerini bir arada kullanmanin diger bir yolu
da, fiziksel teknikleri artiracak olan trafik diizenlemelerini yiirtirliige koymaktir. Bu
yol, “yayalara oncelik” goriisiiniin yasal olarak islerlige konulmasini1 da beraberinde
getirebilir. Bu durumda, sokaklarin amaca uygun olarak yeniden diizenlenmesi gere-
kir. Hollanda ve Bat1 Almanya’da “woonerf” denilen sokak tasarimi fikri, trafik ya-
sasina biitlinliyle uyarlanmis ve isaretler de bu fikre uygun olarak yerlestirilmistir.

Ama bu tiir yasal bir altyapinin Japonya’da da kullanilmasi konusunda ne yazik ki
hic ilerleme kaydedilememistir. Baska bir deyisle, burada bahsedilen konularin bii-
yiik ¢ogunlugu Japon hiikiimetinin fonlar1 agisindan uygun bulunmamistir. Bu yon-
temler ancak bazi 6zel durumlarda, ilerici yerel yonetimler ya da girisimcilerin 6zel
cabalar1 sayesinde kullanilmistir.

Yasal altyapiy1 gelistirirken diger yandan da etkili trafik kontrol dnlemlerinin alin-
mast onem kazanmaktadir. Ancak bu sekilde, giliniimiizde oldugu gibi isin tatbiki
tasarimlara indirgendigi giincel kosullar1 degistirmek miimkiin olacaktir.

10



EK: 2 - HIYERARSIK YOLAGI SISTEMINDE
YOLLAR

Bu béliim

‘TRL - Transport Research Laboratory’,

‘ODA - Overseas Development Administration’ ve

‘Ross Silcock Partnership’in ortaklasa iirettikleri

‘TOWARDS SAFER ROADS in DEVELOPING COUNTRIES’ adl1
caliymanin ilgili boliimlerinin terciimesidir.

BiRINCIL DAGITICI YOLLAR (ANA ARTERLER)

Arka Plan

Bu yollar motorlu trafik i¢in daha uzun mesafeye ulasim saglayan koridorlardir.
Semtler ve bolgeler arasinda oldugu kadar, sehirler arasi ve ana kent trafigi icin de
ulagim baglantisini saglarlar. Bu nedenle, yolun konumuna ve ¢evresine bagli olarak,
cesitli hareket islevlerini yerine getirmeleri gerekir. Ama yine de, en 6nemli islevle-
rinin, erigsim degil, hareket oldugu unutulmamalidir.

Sorunlar

Birincil yollar zorunlu olarak kentsel alanlardan geger ve farkli biiytikliiklerdeki yer-
lesim birimlerine baglanti kurarlar. Asil gérevleri uzun mesafe motorlu tasit trafigini
tagimaktir; ama bu arada yoresel trafik icin de ana koridoru saglarlar. Gelismekte
olan iilkelerde bu trafigin i¢inde yayalar ve yavas hareket eden hayvanlar da vardir.
Cok uzak ve ¢evreden kopuk yorelerde, motorlu trafige uygun tek yol da olabilirler.
Zaman zaman durma geregi olan bazi araglarin (ofobiis gibi) durabilmesi icin, belli
noktalara otobiis duraklarinin konulmas1 gerekir.

Bu yollar yerlesim i¢in daha cazip oldugu i¢in, zaman igerisinde yol boyu yerlesimin
artmasi kaginilmaz bir gergektir. Bu durumda durma, dénme, servis ve yaya hareket-
leri daha siklasacagi i¢in giivenlik sorunlari ortaya ¢ikacaktir.

Bu tiir uzak yorelerde, yol boyunca oturumun arttig1 oranda yerel trafik de artacagi
i¢cin, yolun ulusal ya da bolgesel agidan verimi azalmaya baslar. Yolun hiyerarsik
sistem igerisindeki rolii de giderek karisir. Yogun yerlesime izin verildigi zaman,
yeni bir diizenleme i¢inde 6nemli bir diizenlemeye gidilmedigi takdirde, bu durumun
diizelmesi de ¢ok zordur.
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Coziim Onerileri

Birincil yollarin, tiim hiyerarsik sistem i¢inde ana ulasim koridoru olma islevlerinin
acik bir sekilde belirlenmesi gereklidir. Bu durumun bir an 6nce agikliga kavustu-
rulmasi uygun olacaktir. Daha sonra da, yolun ¢evresinde bina ve yerlesim kurularak
yol seridinin kapanmasinin 6niine gecebilmek i¢in bir koruma bolgesi yapilmalidir.
Kentlesmenin yogun oldugu kesimlerde bu tiir yollar genellikle cift seritli sose tar-
zinda yapilir. Yol kirsal alana dogru ilerleyip, trafik yogunlugu azaldikca, standartlar
disiiriilebilir. Bu durum trafik akisina bagli olmakla beraber, transit gegis trafigine
daha agirlik verilmesi gerekir. Yoresel erisim trafiginin, miimkiin oldugu ol¢iide
transit yolun disina ¢ekilmesi uygun olacaktir.

Birincil yollarin planlanmasinda dikkate alinacak baslica noktalar sunlardir:

—  Gilizergaha dogrudan erisime olanak verilmemeli;

—  Yerlesim, karayolundan olabildigince uzak tutulmal;

—  Yerlesim birimine olan tiim erisimler ana yollar veya dagitici yollar araciligiyla
saglanmali;

— Kesisme noktalar1 en aza indirgenmeli;

— Daha 6nemsiz trafik akislar i¢in, kademelendirilmis yollara yonelten kavsak
noktalar1 konulmali,

— Yayalarin ve agir giden vasitalarin normal trafikten ayrilmasi icin her olasilik
degerlendirilmeli;

— Yol iizerinde park etme durumlar1 engellenmeli;

—  Gerekli noktalara, anayolun disinda kalan park etme / durma alanlar1 ayrilmali;

— Diizgiin araliklarla otobiis duragi konulmali ve

— Cok yiiksek trafik akislar1 i¢in, 6nem sirasina gore kademelendirilmis kesisim
noktalari tesis edilmelidir.

Sayet yol, dnceden mevcut bir yerlesim noktasindan geciyorsa ve denetim eksikligi
nedeniyle yukarida sayilan hususlar tam anlamiyla uygulanamiyorsa, kaza olasilig1
ortaya ¢ikar. Amaca yonelik onlemler alinarak bu 6gelerin tamamlanmasi1 miimkiin
degilse, uygun denetimlerin saglandig1 (ornegin yerlesimin denetlenmesi ve yol hiye-
rarsi standartlarinin konulmasi) yeni bir koridorun yaratilmasi gerekli olacaktir.

Sonu¢ Olarak

Birincil yollar, temelde uzun mesafe trafik koridoru olan, belli bir bdlgenin en 6nem-
li ve en 1yi bilinen yollaridir. Farkl: tiirden, degisik hizda seyreden ve erisim talepleri
de farkli olan tasitlara hizmet etmeleri beklenir. Yine de, seyir halindeki trafigin ge-
reksinimlerine daima Oncelik verilmelidir. Yola bagh olarak gelisen tiim yerlesim
sekilleri siki denetim altina alinmali ve kara yolunun uzaginda tutulmalidir. Ciinkii
bu tiir yerlesimlerin karayolu sinirlarina tecaviiz etmesi, ulusal ya da bdlgesel 6neme
sahip bir yolun islevini yerine getirmesini engellemeye baslar. Kesisim noktalar1 ve
karisiklik yaratma potansiyeli tasiyan diger noktalar en aza indirgenmelidir. Y 6resel
erisim gereksinimleri icin sebekenin diger boliimlerinden yararlanilmali; bundan
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baska, yolun disinda kalan otobiis duraklart belirli araliklarla yerlestirilmelidir. Yol
tizerinde park edilmesi engellenmeli ve park alanlar1 yolun disina ¢ekilmelidir.

YERLESIMLER iCiN CEVRE YOLU

Arka Plan

Gelismis iilkelerde bir yol yeniden diizenlenecegi, ya da yeni bir yol yapilacag: za-
man, yolun etrafindaki topluluklara verebilecegi zarar1 en aza indirebilmek biiyiik
caba sarf edilir. Boylelikle yol boyunca isleyen trafigin yayalar ve bolgesel trafik icin
sorun veya tehlike yaratmasi onlenmis olur. Bu durumda yolun, yerlesim bdlgesinin
cevresinden dolagmasi bir ¢oziim olabilir. Cevre yollarinin ekonomik olmadig: ko-
sullarda ise, mesklin yerden gegerken hiz sinir1 konulabilir.

Sorunlar

Gelismekte olan {ilkelerde, yollar yeniden diizenlenirken giivenlik dnlemlerine pek
fazla 6nem verilmemektedir. Kirsal yorelerde mevcut yollarin, daha yiiksek hiz yapi-
labilecek smifa yiikseltilmesi ve bu tiir yollarin mevcut siralama i¢inde dogrudan
kirsal yorelere ve is merkezlerine uzanmasi sik goriilen durumlardandir. Yiiksek hiz
yiiziinden bu durum bolgesel trafik ve yayalar i¢in dnemli bir tehlike yaratmaktadir.

Bu tip kiigiik yerlesimlerin etrafindan g¢evre yollar1 gecirilmek suretiyle yeni yollar
insa edilmesi de sorunu ¢ozmeye yetmemektedir. Erisim ve iskdn denetimlerinin
yetersiz kalmasi halinde, ticari etkinlikler yeni yola dogru uzanmaya baglar. Bu du-
rum giderek, transit trafik ve bolgesel trafik arasinda karisiklik ¢ikmasina sebep olur.

Coziim Onerileri

Yeni koridorlarin ya da yeniden diizenleme g¢alismalarinin planlanmasi esnasinda,
transit trafigi bolge trafiginden ayirip ¢evre yollarina yoneltmek i¢in ¢aba sarf edil-
mesi gerekir. Boylece yalniz gecikme ve birikimlerin 6niine gegmekle kalinmayip,
ayn1 zamanda yollardaki trafik giivenligi de artirilmis olur. Cevre yolu tespit edilir-
ken dikkate alinacak noktalar sunlardir:

— Transit trafik i¢in caydirict olmas1 amaciyla, eski yolu alt siifa diisiirerek yol
hiyerarsisinin saglanmas;

— Cevre yoluna erisim noktalarinin azaltilmasi. Mevcut sebekeye baglanabilmek
icin bu noktalara giivenlik amagh kesisme baglantilarinin yapilmasi. Yol iize-
rindeki giizergahlardan yola dogrudan erisim saglanmasinin énlenmesi.

— Yore toplulugunun gelecekte biiyiime ve genisleme olasiliginin da diistintilme-
si. Ama bu tiir gelismelerin yalnizca servis yollar1 vasitasiyla yapilmasi uygun
olacaktir.

Cevre yolu yapma olasiligi yoksa, yerlesim biriminden veya ticaret merkezinden
gececek olan transit trafigin yavaslatilmasi i¢in alinabilecek onlemler asagida belir-
tilmisgtir:
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—  Arag siiriiciilerini, hiz tahdit bolgesine yaklastiklar1 konusunda uyaracak isaret-
ler kullanilabilir.

—  Yaya gecisinin yogun oldugu kesimlerde, trafigi yavaslatabilmek i¢in, boyu 40
mm’den baslayip 80 mm’ye kadar ylikselen bir dizi tiimsek konulabilir.

— Trafigin yerlesim biriminden gecerken yavaslamasi i¢in yol daraltma yontemi-
ne basvurulabilir.

—  Siirticiileri, bir yerlesim birimine yaklastiklar1 konusunda uyarabilmek i¢in bir
tiir giris kapis1 konulmasinda (kiiciik bir viraj, agag dizisi, hatta esnek bir kapt
tipi de olabilir) yarar goriilmektedir.

Sonug olarak

Transit giden trafik bir ¢evre yolu vasitasiyla bolgesel trafikten ayrilabilir. Ya da,
yayalarin yogun oldugu ve bolgesel trafige agik kesimlerde hiz diistiriilmesi gerekir.
Cevre yolu diizenlemesi yapildig1 takdirde, eski yol siralamada bir alt smifa diisii-
rilmeli ve ¢evresinden dolasilan yerlesim birimine olan erisim de servis yollartyla
saglanmalidir. Cevre yolu diizenlemesi yapilamazsa, yerlesim bdlgesinden gecen
transit trafigin yavaslamasi saglanmalidir. Yaklasan siiriiciileri uyarmak i¢in isaret ve
levhalar konulabilir. Yaya gecisinin yogun oldugu kesimlerde hizin azaltilmasini
saglayabilmek i¢in, yol tiimsekleri veya yiikseltilmis yaya gecitleri kullanilabilir.
Yollarda yeniden diizenlemeye gidildigi zaman, iyilestirilmis bir yolda daha fazla hiz
yapilabilecegi gercegi gbz Onilinde tutularak, yol emniyetine aykir1 durumlarin yara-
tilmamasi gerekir.

BOLGESEL DAGITICI YOLLAR (TALI ARTERLER)

Arka Plan

Bu yollar, yol hiyerarsisi i¢inde, birincil yollarin bir altinda yer alirlar. Seyir halinde-
ki trafigin gereksinimleri burada da oncelikli olmakla birlikte, erisim taleplerine de
cevap vermek durumundadirlar. Uzun mesafe trafiginin dnemli bir boliimiinii tagima
amactyla kullanildiklar1 da olur; ama bundan amag, ulusal sebekeyle olan baglantiy1
saglamaktir.

Bolgesel yollarda seyreden tasitlarin hizinin (yaklasik 50-60 km/saat) genelde birincil
yollardan daha diisiik olmas1 gerekir. Erisim kontrollerinin biraz daha gevsemesine
de izin verilebilir. Bununla birlikte, bolgesel yollarin baglica trafik koridorlarindan
oldugu unutulmamali, ayrim kurallarina miimkiin oldugunca 6nem verilmelidir.

Sorunlar

Bu yollarin, uzun mesafe yolculuklarda ¢ok fazla yer almamalar1 uygun olur. Ama
yine de, dnemli baglantilar1 olusturduklar1 gercegi yadsinamaz. Bu nedenle, 6zellikle
kente dahil alanlarda, is trafigi ve kente gidis-gelis trafigi bu yollarda yogunlagir.
Kisa siireler i¢in yiiksek kapasite taleplerini kargilamalar1 gerekebilir.

Bu tiir yollarin, farkli yerlesim birimleri arasinda sinir teskil etme olasiliklar1 yiiziin-
den, yayalar igin iki cesit sorun ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan birisi, tasitla veya
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yaya olarak bu yolu ana baglant1 nedeniyle kullanma durumudur. Ikinci sorun ise,
baz1 noktalarda karsidan karsiya gegcme zorunlulugudur. Bu gereksinim genelde, oto-
biis duraklarinda ve yol kesisim noktalarinda ortaya ¢ikar. Bu noktalarda ana trafik
zaten karigik durumdadir ve birgok seye ayni anda dikkat edilmesi gerekir. Yayalar
genelde servis araglarinin, ya da kalabaligin yogun oldugu yerlerde karsiya gegmeye
caligirlar. Durak noktalarinin olmasi, bu tiir yollarda seyreden diger trafik icin giiclilk
yaratir.

Ozellikle kentlerdeki bolgesel yollarda; kesisim noktalari, park edilen noktalar ve yol
kenar etkinliklerin yola tastig1 noktalar en kotii kazalarin meydana gelebilecegi yer-
ler olmaktadir.

Coziim Onerileri

Bolgesel yollarin da, uzun mesafeli birincil yollar gibi, ana trafik koridorlar1 olarak
kabul edilmeleri gerekir. Bununla birlikte, trafik koridoru olarak 6énemleri goreceli
olarak azaldig1 i¢in, uygulanan standartlar biraz daha gevsetilebilir.

Bu yollarin planlanmasinda dikkate alinacak baslica noktalar sunlardir:

— Giizergaha dogrudan erisime olanak verilmemeli;

—  Yerlesim, karayolundan olabildigince uzak tutulmali;

—  Yerlesim bolgelerine olan erisim, yerel yollardan gelen kesisim noktalariyla
saglanmalidir.

— Cok ender durumlarda biiyiik yerlesim noktalarina dogrudan erisim saglanabi-
lir. Bunun i¢in, yiiksek standarth bir kavsak yapilmalidir;

— Tiim kavsaklarinin normal standartlara sahip olmas1 gerekir;

—  Doniis yapan trafigin, diiz giden trafikten ayrilmasi lazimdir;

— Aynlmis yaya / bisiklet yollari, tasit trafiginden uzakta tutulmalidir;

—  Yaya gecis noktalar1 agik sekilde belirlenmeli ve denetlenmelidir;

— Yol lizerine park edilmesine izin verilmemelidir;

— Otobiis duraklart ve diger inis-binis noktalar1 (valnizca ozel durumlarda izin
verilebilir) i¢in 1y1 tasarlanmis durak noktalar1 hazirlanmali; ve

— Transit gitmeyen araglar (6rnegin, belediye otobiisleri haricinde kitle tasimaci-
lig1 yapan ve otobiisten daha kiiciik olan arag¢lar) belirlenmeli ve bunlar i¢in
uygun araliklarla, emniyetli durus noktalar1 saglanmalidir.

Bu yollar iizerindeki kesisim noktalarinin tasarimi ve sikligi konularmin iizerinde
hassasiyetle durulmalidir. Yol gilivenligini artirabilmek i¢in de, yayalarin ve motorize
olmayan trafigin gereksinimlerine 6zellikle 6nem verilmelidir.

Sonu¢ Olarak

Bolgesel yollar; ikamet edilen bolgeler, endiistriyel bolgeler, kent merkezleri ve ana
sebeke arasindaki trafigin dagitimina hizmet ederler. Bu tiir yollar biiyiik trafik hare-
ketlerini yerel yollardan disariya yoneltmek {izere tesis edilmislerdir. Bu nedenle de,
seyir halindeki trafigin gereksinimlerine burada da dncelik verilmelidir. Bu yollar da,
birincil yollara benzer sekilde planlanmalidir. Ama standartlar, ikincil onemlerine

15



uyacak sekilde daha diisiik olabilir. Yolun giivenligini artirmak i¢in, kesisim noktala-
11 ile yaya / bisikletli gecis noktalarinin tespit edilmesi konusuna ¢ok biiyiik 6nem
verilmelidir. Ozellikle kentlerdeki bdlgesel yollarda, transit gitmeyen araglar icin
emniyetli durma / park etme noktalar tespit edilmesi gereklidir. Yol {izerinde park
etme gereksinimi olmamali ve buna izin verilmemelidir. Doniis yapan trafigin, her
firsatta, diiz giden trafikten ayrilmasi uygun olacaktir.

YEREL DAGITICI YOLLAR

Arka Plan

Bu yollar herhangi bir kesim veya bolgenin ana toplama yollaridir. Yolculuklarin
baslangicinda ve sonunda, trafigin ana yol sebekesine olan baglantisini saglarlar. Bir
bolgedeki tiim onemli baglant1 yollar1 bu kapsama girer; ama belirgin 6zellikleri, bu
yollarda transit trafigin olmayisidir. Yerel yollar, akan trafigin gereksinimlerinin da-
ha arka planda kalip, yerel trafigin ve erisim gereksinimlerinin agirlik kazandig: bir
diizeyde yer almaktadir.

Kentsel alanlarda, yol iizerinde bulunan ikamet alanlar1 ve is yerlerine erisim amaci-
na hizmet ederler. Sokagin gelisimi, mevcut yapilasma sekline gore uyarlanacaktir.
Bu durumda motorize olmayan trafik, motorlu ara¢ koridoruyla paralel olarak, kaldi-
rim ve yavas giden serit boyunca hareket edecektir. Yalnizca daginik bireysel yerle-
simlerin oldugu kirsal kesimlerde, yerel dagiticilar 6nemli baglanti yollar1 durumun-
dadir. Buralarda ikamet alanlari ile hafif endiistri ve tarima yonelik trafik karigim
vardir.

Sorunlar

Yerel yollar bir yandan daha hareketli is ve endiistri bolgelerine erisimi saglarken,
diger yandan da yerel trafigi tasimak durumundadirlar. Kara yolu i¢inde, 6zellikle de
daha eski olan semtlerde park etme ve ylikleme gereksinimlerine de cevap vermek
durumundadirlar. Bu durum trafik karisikligina neden olacagi icin, yaya hareketinin
de yogun oldugu kesimlerde ciddi boyutlarda tehlike yaratabilir. Kamu binalari,
okullar ve diikkanlar genellikle bu yollarin iizerinde, ya da civarinda yer alirlar. Bu
tiir binalar, bulunduklar1 topluma hizmet vermek durumundadirlar. Ama ayn1 zaman-
da, bolge disindan gelen trafie de hizmet etmeleri gerekmektedir. Resmi ve 6zel
toplu tagima araclar1 da, ikamet bolgelerine baglant1 kurmak icin bu yollar1 kullanir-
lar. Bu durumda yaya hareketleri artacag icin, yaya / tagit karmasasi yaratmasi olasi-
1181 yiikselir.

Coziim Onerileri

Yerel dagitict yollarin temel islevi erisimi saglamaktir. Ara¢ hizinin diisiik tutulmasi
gerekir. Giizergaha erisime izin verilebilir; ama biiytik trafik yaratan binalar haricin-
de, binalara 6zel arag erisiminden kacinilmasi uygun olacaktir.

Bu yollar ikamet bolgelerinin i¢inde ya da yakininda yer aldiklar1 i¢in, yayalarin,
ozellikle de cocuklarin trafik gereksinimlerinin géz oniinde tutulmasi gerekir. Cok
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dikkatli denetimler yapilmadig1 zaman, bdyle yollarin bitisigindeki alanlar oyun sa-
hasina doniisebilir. Bu nedenle, yollar arasinda bulunan acik alanlarin bu sekilde kul-
lanilmasina izin verilmemesi gerekir.

Burada dikkate alinacak baslica noktalar sunlardir:

— Yol yalnizca yerel trafik i¢indir; transit giden trafik i¢in bir ana yol tahsis edil-
mesi uygun olacaktir;

— Endiistriyel trafigin ikamete agik bdlgelerin yakinina sokulmamasi igin ¢aba
sarf edilmesi gerekir;

— Araglarin hiz1 diisiik olmali, bu nedenle de, ¢ok uzun ve diiz yollardan kaginil-
malidir;

— Park edilmesine izin verilebilir; ama miimkiin olan durumlarda, yolun disinda
alternatif park ¢oziimleri yaratilmalidir;

—  Motorize olmayan trafik de, motorlu tasit trafigi kadar 6nem tasimaktadir; bu
sebeple, miimkiin olan durumlarda ayri koridorlar yaratilmalidir;

— Motorize olmayan trafigin de ayni1 dagitict yolu kullanmasi gereken durumlar-
da, motorize trafikten ayrilmasi gerekir;

—  Yolun genisligi, park etme ve gecis noktalarina dikkat cekme amaciyla ve tra-
fik yogunluguna bagli olarak artirilabilir.

— Tasit yolunun iizerinde otobiis duraklari yapilabilir; ama hangi noktalardan
karsiya gecis yapilacagi iyice belirlenmelidir; ve

— Diiz giden trafigin tesvik edilmemesi i¢in, kolayca ilerlemelerinin 6nlenmesi
gerekir.

Sonu¢ Olarak

Yerel dagitict yollar; bir bolgede ulagim, dinlenme-eglenme, aligveris ve diger erisim
amaglaria hizmet eden ana toplama yollaridir. Yol iizerindeki yerlesimlere kisith
erisim olanaklar1 saglar. Motorlu ve motorlu olmayan trafige ayn1 derecede 6nem
verilir. Bu tiir yollar hem ikamet alanlarina, hem de is kesimlerine ait trafigi tasirlar;
ama her ikisinin de yerel olmasi1 gereklidir. Transit giden trafik i¢in daha dogrudan
ulastiran, alternatif bir yol diisliniilmelidir. Hiz sinirmi diisiik tutabilmek i¢in ¢ok
uzun ve diiz yol tipinden kagmilmali; diiz giden trafigi bu yoldan uzak tutabilmek
icin de, hareketleri kisitlanmalidir. Park etme izni vardir; ama uygun olan yerlerde,
yol disinda park alanlar1 yapilmasi tercih edilmelidir. Bu yollar ikamet bolgelerine
yakin olduklar1 i¢in, uygun onlemler alinmadig: takdirde, yol civarindaki alanlar ¢o-
cuklarin oyun yeri durumuna gelebilir.

ERISIM YOLLARI

Arka Plan

Bu yollar, isminden anlasilacagr gibi, yalnizca erisim amaghdir ve 6zellikle ikamet
bolgelerine yoneliktir. Isle ilgili trafik erisimi, en azindan yerel dagitic1 yol standar-
dinda bir yol ile saglanmalidir. insanlarin yasadig1 sokaklar, bu tiir yollarin kapsa-
mindadir. Bu nedenle de, emniyet, giivenlik, sosyal ve ¢evresel konular oncelik tasir.
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Erigim yollar1 bu baglamda, ancak gerekli erisimleri saglamali ve asgari trafige hiz-
met edecek sekilde diizenlenmelidir. Uzun ve az sayida erisim yollar1 yapmaktansa,
yerel yola baglantisi olan, daha kisa ve ¢ok sayida yolun yapilmasinda yarar vardir.

Erigim yollarinda motorize olmayan trafik dncelik sahibidir; cocuklarin da genellikle
sokakta oynadiklar1 goriiliir. Motorlu bir aracin bu alanlarda davetsiz misafir duru-
munda oldugu agikga belirtilmeli ve araglara diisiik hiz limitleri konulmalidir.

Sorunlar

Erisim yollarmin ¢ocuklar tarafindan, denetimsiz bir oyun alani olarak kullanilmasi,
sik¢a rastlanan bir durumdur. Bu nedenle de, araglarin tehlike yaratma potansiyeli
cok yiiksektir. Sokak tasariminda, araclarin yayalara oncelik vermesi kurali 6zellikle
vurgulanmalidir.

Yogun bir niifusu barindiran eski kent sokaklar1 genellikle uzun ve diimdiiz yapilmis-
tir. Yol kenarinda park edilmesi de, gecis yapan yayalar (ozellikle ¢ocuklar) igin bir
tehlike unsuru olmaktadir.

Trafigin en az oldugu kesimlerde bile, biiyiik yiik araclar1 veya ilk yardim araglarinin
girisi (¢ok az gereksinim olmasi bahane edilmemeli) i¢in uygun sartlar saglanmalidir.
Bu nedenle, yolun geometrisinin bu tip araglarin girisine uygun olmasi gerekir. Bii-
yiik araglar i¢in daha fazla aciklik birakilinca da, normal araglarin bu tip bir yola uy-
gun olmayacak kadar ytliksek hiz yapmalar1 gibi istenmeyen bir sonug ortaya ¢ikabi-
lir.

Tek yonlil trafik sistemlerinde, yalniz erisim amagl olan sokaklarda genellikle “1zga-
ra” tipi sokak modeli kullanilir. Ama siirticiiler kars1 taraftan gelen trafik olmadigim

anlayinca hizlarini, bazen de diisiincesiz bir bi¢cimde yiikselttikleri i¢in, bu tip bir
model kullanirken dikkatli olunmasi gerekir.

Coziim Onerileri

Erisim yollarinda emniyet ve giivenlik duygusunun yaratilabilmesi c¢esitli etkenlere
baghdir (trafik sorunlarinin sikligi ve onem derecesi, yerlesimin tiirii ve yogunlugu,
istenen etkinlik tiirleri gibi). Buna bagh olarak, tasarim standartlar1 degisebilir; ama
sonucta, asagida belirtilen noktalara 6nem verilmelidir:

— Motorlu arag akisi en alt diizeyde tutulmali;

—  Gereksiz olan her tiir trafik engellenmels;

— Bilerek ve isteyerek dolambagli bir yol yapilmak suretiyle, araglarin diisiik hiz-
la seyretmesi saglanmali;

—  Erisim yollar1 olabildigince kisa tutulmals;

—  Transit trafigi engellemek icin, ¢ikmaz sokak ve biikiimlii sokaklar kullanilma-
In;

— Dort ayakli kavsak noktalar1 yerine ii¢ ayakli olanlar tercih edilmeli ve yaya
hareketini kolaylastirmak i¢in daha uygun modeller uygulanmali;

— Mevcut alanlar, yayalar ve tasitlar arasinda paylastirilmalidir.

—  Yayalarin 6ncelik hakkini vurgulamak amaciyla, tasit yolu daraltilabilir;
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—  Erigim yollariin giris ve ¢ikis noktalarinin agik¢a belirlenmesi i¢in g¢esitli uy-
gulamalar yapilabilir (esik uygulamasi, geometrik taslakta farkliiklar yaratil-
masi, peyzaj uygulamasi, arazi kapist tipi uygulamalar ve igaret levhalart ko-
nulmast gibi);

—  Sokakta durma ve park etmeye izin verilmeli; 6te yandan, her evin kendi alani
icinde park yeri veya garaj yapilmali;

— Acil durumlar, ya da servis verme gibi nedenler i¢in araglarin ¢ikabilecegi ytlik-
seklikte kaldirim seritleri birakilirsa, yolun ¢ok fazla genis tutulma geregi kal-
mayabilir.

— Acil durumlarda itfaiye araclarinin girebilecegi erisim noktalarmin park eden
araglar yiiziinden tikanmamasi i¢gin, ¢aprazlama bigimde kapatilmali; ya da, yo-
lu acik tutabilmek icin, ayn1 yolu kullanan civar evlerden baska kullanicilarin
da bulunmasi.

Sonug¢ Olarak

Erisim yollari, is-dis1 trafik yolculuklarin ¢ikis ve varis noktasi olan, insanlarin yasa-
diklar yerlerin en yakininda bulunan yollardir. Bu yollarin ¢ogu durumlarda, erigim
disindaki toplumsal etkinliklere de hizmet etmesi beklenir. Cocuklarin bu yollarda
oynamasi ¢ok rastlanan bir durum oldugu i¢in, motorize olmayan trafigin gereksi-
nimlerine oncelik verilmelidir. Bu nedenle, motorlu araclarin davetsiz misafir mua-
melesi gormesi ve hizlarinin en diisiik diizeyde tutulmasi gereklidir. Biikliimlii yol ve
¢ikmaz sokak uygulamalar1 disaridan gelen trafik lizerinde caydirici etki yaratir. Ay-
rica esik uygulamalar (ozel giris kapilar: gibi) sayesinde, ara¢ sahiplerinin, yayalarin
cogunlukta oldugu bir alana girdiklerini fark etmeleri saglanir. Bu dnlemler sayesin-
de, bu tiir yerlesim alanlarinda daha giivenli bir ortam yaratilabilir.

YAYA YOLLARI

Arka Plan

Bu kesimler motorlu tasit trafiginden arindirilmistir. Genis anlamda, motorize olma-
yan trafige oncelik verilen tiim yollar bu kapsama girmektedir. Bu amagla hazirlanan
yaya ve bisiklet yollari, ikamet edilen kesimlerde motorize trafigin disinda bir sebeke
olustururlar.

Sorunlar

Motorize trafigin disinda, ayr1 bir trafik sebekesi yaratabilmek icin, bazi bolgelere
motorlu tagit girisinin engellenmesi gerekir. Yayalarin cogunlukta oldugu bu tiir yer-
lerde, servis amaciyla girmesi gereken tasitlar i¢in alternatif erisim diizeni kurulmali-
dir. Acil durum ya da temizlik gibi nedenlerle, tasitlarin yaya yolu bulunan kesimlere
girmesi gerekebilir. Bu nedenle, ara sira olacak bu giriglere olanak verecek bir tasa-
rim yapilmasi uygun olur.

Motorize trafikten ayri bir yol sebekesinin yapimi pahaliya ¢ikabilir. Ciinkii ana yol
sebekesindeki tlim gegislerin birbirinden ayrilmasi ve bu konuda yiiksek standartlar
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konulmasi gerekecektir. Yayalar ve bisikletliler, araba siiriiclileri gibi dis sartlara
kapali olmadiklar1 i¢in, ¢evre kosullarini daha iyi fark edebilirler. Onlara tahsis edi-
len yol sebekelerinin daha temiz, kuru, bakimli ve kullanisli olmasi gereklidir.

Motorize olmayan trafikte genellikle hedefe en dogrudan ulastiran yol tercih edilir.
Yoldan saptirmaya yonelik ¢abalara karsi ¢ikilacaktir. Benzeri durumlarda, son dere-
ce giizel bir sekilde tecrit edilmis yollarin bile (6rnegin kopriiler ve yeralti gegitleri),
sirf yolu uzattigi i¢in pek kullanilmadig bilinen bir gergektir.

Diikkan sahipleri de benzer kaygilar i¢inde olabilirler. Bir yol motorize trafige kapa-
tilip, yalnizca yaya gecisine ayrilirsa islerinin azalacag: diisiincesi agir basar.

Céziim Onerileri

Motorlu arag trafigine de bir sekilde yer verilmesi gerektigi i¢in, yaya yollar1 ve alan-
larinin motorlu tasitlardan tamamen soyutlanmasi uygun olmaz. Yeni yaya yollar1 /
alanlar1 planlanirken, su noktalar g6z oniinde tutulmalidir:

—  Ikamet, is ve sanayi merkezleri, dogrudan ve giizel sekilde baglantiy1 saglaya-
cak yaya yollartyla birbirlerine baglanmalidir. Gélge yapmasi igin dikilecek
agaclar da kullanimi tesvik eden etkenlerden biridir.

— Anayoldan ayrilacak yan yollarda da giivenlik unsuru 6nemlidir;

— Anayollarla olan geg¢is noktalar1, miimkiin oldugu 6l¢iide farkli seviyede olma-
lidir. Bunun yapilamadig1 durumlarda, ek dnlemler (refiij gibi) diistintilmelidir.

— Yatay koridorlar (iist veya alt gecitler gibi), yayalar acisindan, hemzemin 6n-
lemler kadar cazip degildir.

— Yaya yollarinin yatay ve dikey bi¢imde diizenlenmesi, motorlu tasit yollarin-
dan ¢ok daha dik ve keskin rampalar yaratabilir.

—  Ogzellikle kavsak ve alt gecit noktalarinda acik cepheler olusturulmalidir.

— Aligveris ve ticaret alanlarinda yayalara o6ncelik verilmelidir.

— Motorlu araglarin girisinin yasak oldugu yerlerde, yiikleme ve park gibi islevle-
rin saglanabilmesi i¢in, erisimin kolay olacagi yakin ¢evreler tahsis edilmelidir.

—  Motorlu tasit trafigi i¢in ayr1 yol tahsis edilemiyorsa, giiniin belli zamanlarinda,
Ornegin yaya trafiginin hafifledigi sabah ve gece saatlerinde, ara¢ girigine izin
verilebilir.

— Bu alanlarin, otobiis duraklarina, park yerlerine ve istasyonlara yakin olmasi
cok gerekli ve 6nemlidir.

— Tim yaya alanlarinda acil durum ve ¢6p toplama girigleri bulunmalidir.

Sonu¢ Olarak

Motorlu ve motorsuz trafigin birbirlerinden tamamen ayrilmasi, yol giivenligini ar-
tirmak bakimindan iyi bir yoldur. Bu sekilde sorunlar giderilmis, veya azaltilmig
olur. Yaya yollarinin motorlu tasit yollarina oranla daha dolambagsiz ve giizel gorii-
niimli olmast gereklidir; aksi takdirde kullanilmama riski dogar. Yaya ve bisiklet
yolu sebekeleri tiim bir alan1 kapsamali; ya da en azindan, yaya trafiginin 6nemli
olan tiim noktalara (ornegin okul, diikkan, ev ve park gibi yerler) baglantis1 saglan-
malidir. Uygun olan her yere, golge saglayan agaclarin dikilmesi lazimdir. Yaya yol-
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lar1 motorize yoldan tamamen farkli bir koridor izleyebilirler; ama cesitli noktalarda
bulusmalar1 ya da kesigsmeleri gerekli olacaktir. Bu tiir noktalarda, yaya gecidi veya
yaya kopriisii gibi diizenlemeler yapilmalidir.
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EK: 3 - HIYERARSIK YOLAGI SISTEMINDE
KAVSAKLAR

Bu béliim

‘TRL - Transport Research Laboratory’,

‘ODA - Overseas Development Administration’ ve

‘Ross Silcock Partnership’in ortaklasa iirettikleri

‘TOWARDS SAFER ROADS in DEVELOPING COUNTRIES’ adl1
caliymanin ilgili boliimlerinin terciimesidir.

ONCELIKLi KAVSAKLAR

Arka Plan

Bu tiir kesisme noktalar1 genelde en ¢ok kullanilan modellerdir. Bu noktalarda dene-
timin saglanmas i¢in, Onceligi olan yola isaret konulmaz; beklemesi gereken yolda
ise “YOL VER’ veya ‘DUR’ isaretleri vardir. Bu tiir kavsaklar, T ve dort kollu olmak
tizere iki ana sinifa ayrilirlar. Dortlii kavsaklarin giivenlik puanlar ¢ok diistiktiir.

Sorunlar

Dortlii kavsaklarin giivenlik puanlart ¢ok diisiiktiir. Ciinkii, yol vermesi gereken ta-
raftaki siiriicii ya bu konuda bilgisiz oldugu, ya da kurallara uymak istemedigi i¢in
durmayabilir. ‘DUR’ ¢izgisi yolun ¢ok kiyisinda kaliyorsa, yol vermesi gereken taraf
bu isareti zamaninda fark edemeyebilir. Oncelikli kavsaklarda en sik rastlanan kaza
tiirli, yol verecek taraftaki siiriiciilerin isareti gérmediklerini iddia edip durmamala-
rindan kaynaklanir. Bir de, yola aniden firlama tiirii kazalar vardir. Bu durum da, ana
yol boyunca konulan goriis ¢izgilerinin yetersizligine isaret eder.

Tim 6ncelikli kavsak tiirlerinde, yol vermesi gereken taraftaki trafikte gecikme soru-
nu olmaktadir. Bekleme siiresi ¢ok uzadigi takdirde baz siiriiciiler ana yola girmek,
ya da karsiya gecmek icin gereksiz riskler alabilirler. Cok seritli yollarda, ana yola
c¢ikacak siiriicliye daha fazla yiik binmekte ve dolayisiyla tehlike de biiylimektedir.

Ana yol trafiginden kars1 tarafa ge¢ip yan yola sapmaya calisan agir vasitalar ve yol-
da duran vasitalar (ozellikle geceleri) sik sik ciddi kazalara sebep olmaktadir. Kentsel
alanlarda, yetersiz kaldirimlar yayalarin ihtiyacina cevap vermekten uzaktir.
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Coziim Onerileri

—  Oncelikli kavsaklar yalnizca az akis olan (ana yolda 5.000 YOGT’ye kadar,
yan yolda 3.000 YOGT ye kadar) yerlerde kullanilmahidir. (YOGT: yullik orta-
lama giinliik trafik)

—  Yeterli alan varsa, dort yol agizlarinda sasirtmali kavsaklar yapilmasi tercih
edilebilir. Girislerde cep birakmak suretiyle de ayn1 verim alinabilir. Sagirtmali,
ya da cepli kavsaklarda bekleyen araglarin, yoldan gec¢is yapan araglarin ara-
sindan daima en yakin trafik akigina girmelerini ya da donmelerini saglayacak
bir yonlendirme yapilmalidir.

—  Cok seritli kullanimlardan miimkiin oldugunca kag¢inmalidir. Boliinmiis kara-
yollarinda refiij hesaplanirken, en uzun aracin siginmasina izin verecek kadar
genis tutulmalidir. Aksi takdirde, uzun ara¢ manevrasini tamamlamak {izere or-
tada beklerken, bir kismi1 arkada kalan yola dogru sarkacaktir.

— Sigimma adalarinin eni en az 3,5 metre olmalidir. Yer miisaitse ve ana yolda
trafik akis1 / hiz1 yiiksek ise, birbirinden ayrilan seritler kullanilabilir. Bunlarin
uzunlugu ve 6biir uca dogru daralma orani, ana yolun tasarim hizina baglidir.
Bu tip bir mekan saglamak i¢in yolda yerel genisletme de gerekebilir.

— Yol vermesi gereken taraf, ileride ana yola ¢ikildigini ve siiriiciilerin yol dnce-
ligini dikkate almalar1 gerektigini belirtecek sekilde hazirlanmalidir. Bunun
icin sigimma adalar1, uyar1 direkleri ve net yol isaretleri gereklidir. Goriis yine
de yetersiz kaliyorsa, ek uyart isaretleri kullanilmalidir. Goriis mesafesini kese-
cek bitkiler olmamalidir.

— T-kavsagm tali kolu miimkiinse yatay kurbun diginda kalmali, ve tek yonlii ka-
rayolunun sollama kesiminde olmamalidir.

— Alnabilecek diger giivenlik dnlemleri arasinda; donme hareketlerinin tahdidi,
kaymay1 Onleyen ylizey temini, yaya / bisiklet yolu yapilmasi, iyi yonlendirme
isaretleri ve kentsel alanlarda sinyaller veya donel kavsaklar kullanilmasi say1-
labilir.

Sonu¢ Olarak

Basit kavsak kullanim1 yaygin olmakla birlikte, anayola ¢ikan boyle erisimlerin ade-
dinde kisitlamaya gidilerek, iyi konuslandirilmis kesisme noktalarindaki tehlike un-
surlarint azaltmak uygun olacaktir. Gelismekte olan iilkelerdeki kaza sebeplerini
arastirmak ve careler bulmak icin genis ¢apli arastirmalar yapilmaktadir. Striictileri
yonlendirmek ve korumak i¢in yeterli goriis ve mesafe temin etmek, kolayca anlasi-
lan yol isaretleri kullanmak, adalar ve uyar1 direkleri koymak uygun olacaktir. Yan
yoldan gelen siiriiciiler, ana yola yaklagsmakta olduklar1 yoniinde uyarilmak duru-
mundadirlar. Dort yol agizlarinda ise, girigler sasirtmali tesis edilerek veya adalar
konularak goriis emniyeti saglanarak gegis saglanmalidir. Kesisme noktasinda yerel
genisleme yapilarak, doniis yapmak icin bekleyen tasitlara giivenlikli bekleme alan-
lar1 temin edilebilir.
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DONEL KAVSAKLAR

Arka Plan

Donel kavsak, merkezdeki aday1 c¢evreleyen ve giriglerin “YOL VER’ isaretleriyle
kontrol edildigi tek-yonlii bir doniis sistemidir. Genel kani, o anda donel kavsagin
etrafinda olan trafige Oncelik verilmesi dogrultusundadir. Donel kavsaklar yiiksek
kapasitelidir, fazla beklemelere yol agmazlar ve teknik bakima gereksinimleri yoktur.
Kesisme noktasinda dortten fazla kol olan durumlar i¢in en uygun ¢6ziim, donel kav-
saklardir. Ama genelde {i¢ ya da dort kollu donel kavsaklar daha ¢ok kullanilmakta-
dir.

Sorunlar

Yaklasma noktalarinda ya da merkez adanin karsisina dogru olan goriis azlig1 nede-
niyle, stirticiiler yanlis zamanlarda girig yapabilirler. Giris esnasinda fazla hiz yapilir-
sa, giris yapan ve ddnen araglar arasinda carpismalar olabilir. Oncelik kurallar1 iyi
isletilmezse kaza oranlar artabilir.

Giris yapan trafik akislart arasinda ¢ok fark varsa, gecikmeler yasanabilir. Trafik
yogunlugu fazla olan kolda, diger taraflarin gegis sirasi ihlal edilebilir. Bu durum
sonucunda ise gecikmeler artacagi icin yanlis giris kararlar1 alinabilir. Donel kavsa-
gin cevresindeki trafik dolasiminda 6ncelik hakki uygulanmazsa, ani sikismalar ya-
sanabilir.

Merkez adanin yapiminda beton ve benzeri malzemeler kullanilir. Bu tiir malzeme-
ler, donel kavsaga ¢ok hizli girip kaza yapan araglarda daha az hasara neden olurlar.
Donel kavsak geometrisinde kaza olusturan etkenler sunlardir: katilim kdselerinin
cok keskin olmasi, isaret ve levhalarin kotii yerlestirilmesi, dik rampalar veya yakla-
sim noktalarinda kayma rezistansinin zayif olmasi. Donel kavsak etrafinda hareket
eden motorlu ve motorsuz aracglar arasindaki hiz farki nedeniyle ciddi kazalar mey-
dana gelebilir. Donel kavsaklarin giivenlik puanlar1 genelde ytiksek olmakla birlikte,
bisiklet gibi yavas hareket eden araglar ve hayvanlarin ¢ektigi araclar sorun yaratabi-
lir.

Coziim Onerileri

— Diisiik giris hiz1 saglamak igin, araglar1 yonlendiren yol isaretleri veya adalar
kullanilabilir. Giris yolunun kurbu 100 metreyi agmamalidir.

— Donel kavsagin etrafindaki trafikte dncelik hakki uygulanmali; gerekli durum-
larda, stirticiiler bu konuda egitilmelidir.

—  Giris yapan araglarin yeterli gorlis mesafesi olmalidir. Yakindaki refiij ve gegis
noktalarinda bulunan yayalarin da goriis agisinda olmalar gilivenlikleri agisin-
dan gereklidir.

—  Oncelik kurallar isletilmelidir; siiriiciilerin kurallara fazla uymadig: iilkelerde
ek onlemler alinmas1 gerekebilir. Siiriiciiler donel kavsagin ¢cevresindeki trafige
yol vermezlerse, hem verimsiz hem de tehlikeli durumlar ortaya ¢ikar.
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— Bisiklet ve benzeri yavas giden araglar i¢in ek onlemler alinmasi1 gerekebilir.
Bu tiir hareketlerin, yaklasma kollarindaki yaya gecit yollariyla birlestirilmesi
durumunda donel kavsak etrafinda dolagmalarina gerek kalmaz.

— Kentsel alanlarda, yayalarin kesisme noktasindaki kollardan emniyetle gege-
bilmeleri i¢in gerekli diizen kurulmalidir. Yaya hareketinin az oldugu durum-
larda, giris adas1 veya refiij diizenlemesi ile ¢6ziim bulunabilir.

— Giivenligin saglanmasina katkida bulunacak diger onlemler: daha yeterli ve
fazla sayida isaret konulmasi, ‘YOL VER’ isaretinin daha goze goriiniir hale
getirilmesi, ¢ift tarafli hizli seritlere yaklasirken sar1 renkli isaret bantlarinin
konulmasi, kayma rezistansinin 1iyilestirilmesi (diisiik hizlarda mikro-doku
onemlidir), tarama cizgileri veya diger fiziksel 6nlemler konularak giristeki ge-
reksiz genisligin azaltilmasi.

— Donel kavsaklar, diger kesisme tiirleri secildigi takdirde giivenlik sorunlari ¢i-
kartabilecek agir doniis hareketleri i¢in ¢ok uygundur.

Sonu¢ Olarak

Siirticiiler oncelik kurallarina uyduklan takdirde, donel kavsaklar ¢ok ¢esitli kosullar
altinda giivenli ve kendi kendine denetlenen bir kavsak modelidir. Tasarimin doniis
ve giris hizin1 diisiirecek sekilde yapilmasi gerekir. Goriis kosullarinin iyi olmast son
derecede onemlidir; yon ve benzeri isaretler merkez adaya konulmalidir. Donel kav-
saklar genelde giivenli olmakla birlikte, bisiklet ve benzeri yavas giden araglar icin
tehlike yaratabilirler. Ozel 6nlemler alinmadig: takdirde, bisiklet kullanimimin yaygin
oldugu yerlerde donel kavsaklar tercih edilmemelidir. Merkez adanin yapiminda, bir
ara¢ carptig1 takdirde ciddi hasara yol agacak kati malzemeler kullanilmamalidir.
Adanin etrafindaki kaldirimlarin goze ¢arpan renklere boyanmasi sayesinde, aracla-
rin lizerine ¢ikma riski azaltilir.

SINYALIZE KAVSAKLAR

Arka Plan

Kentsel alanlarda trafik sinyalleri giderek artan bigimde kullanilmaktadir. Siiriiciile-
rin kurallara uymasini ve trafigin giivenle denetimini saglarlar. Yaya ve bisikletliler
icin uygun sinyalizasyon tiirleri de vardir. Ama, siiriiciilerin kurallara pek uymadig:
tilkelerde fazla etkileri olmadigi i¢in kaza oranlar1 artmaktadir.

Sinyaller, trafigin ihtiyacina gére dnceden belirlenmis bir zaman planina bagli olarak
calisabilir; elle de kumanda edilebilir. Tiim bir sebekenin denetimini saglayacak se-
kilde baglantil1 hale getirilebilirler.

Sorunlar

Siirticiilerin kurallara uyma oran1 yiiksek olsa bile, trafik akisi i¢cindeki bir arag, do-
niis yapmak iizere bekleyen diger bir araca dnden carparak kaza yapabilir. Genelde
bu tiir kazalara trafik sinyallerinin yol agtig1 diistiniiliir. Kirmiz1 1s1kta doniis yapil-
masina izin veren sinyal diizenlemeleri tehlikelidir.
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Sinyal kirmiziya dondiigii halde, siiriiciiler kesisme noktasina dogru ilerlemeye de-
vam edebilirler. Trafigin az, hizin ise yliksek oldugu zamanlarda bu durum ¢ok tehli-
keli kazalara sebep olabilir. Akisin az oldugu kesisme noktalarina konulan ve sabit
ayarlt sinyaller, ihlallerin artmasina sebep olur. Gelismekte olan iilkelerde sinyallere
uyulmasi konusunun ¢ok iizerinde durulmadigindan, yolun tam olarak bosalmasini
saglamak i¢in kirmizi 15181 siiresi uzatildiginda, kirmizi 151k ihlalleri artar. Yiiksek
hiz yapilan yollarda ve kirsal sartlarda trafik sinyallerinin kullanilmas1 pek uygun
degildir.

Yayalarla ilgili kazalarin ¢oguna, doniis yapmakta olan araglar sebep olmakta, yaya-
lara yeterince dikkat edilmemektedir. Yaya trafiginin yogun oldugu genis kesisme
noktalarina bile ayr1 bir yaya gecisi konulmamis pek ¢cok 6rnek vardir. Bir kesisme
noktasina dogrudan baglanan erisimlerde siirliciilerin karar vermeleri daha da zorlasir
ve tehlikeli kazalara zemin hazirlar.

Trafik sinyallerinin bakimlarinin diizenli olarak yapilmasi gereklidir. Sinyal ve de-
dektorlerin dogru calismama olasiligi fazla oldugundan, iyi bakim gérmeleri daha da
onem kazanmaktadir. Trafik polislerinin, akis1 diizenleyebilme g¢abasiyla trafigi elle
(manuel olarak) kontrol etmelerine sikca rastlanmaktadir. Yogun saatlerde bunun pek
de yarar sagladig1 s6ylenemez. Sonugta beklemeler ve siiriictilerin sikintisi artar; bu
durum da potansiyel tehlike olusturur.

Coziim Onerileri

—  Siirticiilerin emniyetle durabilmeleri icin, sinyaller her tiirlii 151k durumunda
goriilebilecek kadar belirgin olmalidir. Sinyallerin, yalnizca yonlendirmesi ge-
reken yola ve siirliciiye dogru yerlestirilmesi (agilanmasi) uygun olur.

— Siirliciiyli kesisme noktasina ulastiran yolda isaret ve levhalama eksiksiz ya-
pilmali, kavsak i¢inde ise bulunmamalidir. Doniis yapan araglarin ayri seride
sokulmas gerekir.

— Sinyallerin fazlar olabildigince sadelestirilmeli, izin verilen hareketlerin gii-
venle yapilmasina ortam hazirlanmalidir. Hangi hareketin ne zaman yapilacagi
cok net sekilde belirtilmelidir. Yesil oklarin kullanilmast dogru anlamay1 ko-
laylastirir.

— Tasarimin verimli bicimde uygulanmasi ve trafik akisina cevap verebilmesi
icin, sinyal zamanlamalar1 her y1l gézden gecirilmelidir. Miihendisler her ke-
sisme noktasini, yilda en azindan bir kez denetleyerek, uygun ve giivenli bir
kullanim saglamalidirlar. Yaklagim hizlar1 ¢ok yiiksek olmamalidir. Acil du-
rumlar haricinde, polisler miidahale etmemelidir.

— Siiriiciiler sinyallere uymalidir; polisin de bu konuya katkida bulunmas1 ¢ok
Oonemlidir. Buna, kavsaga yakin park etmis ara¢larin ¢ekilmesi de dahildir.

— Sinyaller haftalik olarak bakima alinmali, ariza siiresi bir glinii agmamalidir.
Eger gerekli bakim saglanamayacaksa, sinyal uygulamasindan vazgecilmelidir.

— Trafik akisinin yiiksek oldugu durumlarda, yayalarin emniyetle gegis yapabil-
meleri i¢in yaya gecisleri yapilmalidir. Yayalar i¢in, uygun olan her yere, tasit-
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larin hareketiyle catismadan emniyetle gecebileceklerini gosteren trafik sinyal-
leri konulmalidir.

— Baz araglara, sinyallerde durmalar1 i¢in baski yapilmasi gerekebilir. Kaymay1
Onleyen 6zel rezistanslarin saglanmasi da 6nemli bir konudur.

Sonu¢ Olarak

Trafik sinyalleri genelde, yliksek kapasiteye gereksinim duyulan ve diisiik siiratle
seyredilen kentsel alanlarda verimli olarak kullanilirlar. Ama sinyalizasyon hem pa-
hali hem de diizenli bakim gerektiren bir sistemdir. Sinyallere aldiris edilmeyince
tehlikeli kazalara yol acabilecegi i¢in, denetim gerektirir. Cesitli doniis noktalar1 bu-
lunan yerlerde kullanilmalar1 pek elverisli olmaz. Tek yon sistemi uygulamasiyla
kesigsme adedi azaltilabilir. Diizglin kullanildiklar1 takdirde, kesisme noktalar1 i¢in
uygun bir ¢6zlim olabilirler. Yiiksek donme trafigi olan yerlerde, donel kavsaklardan
daha c¢ok verim saglarlar. Karmasik durumlar1 6nlemek icin yaya gegisleri yapilmasi
gereklidir. Sinyal cephelerinin, yalnizca gérmesi gerekenler tarafindan gortilebilmesi
icin uygun noktalara yerlestirilmelidirler.
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EK: 4 - KADIKOY, MODA YORESINDE
YOLAGI SISTEMATIGI

KADIKOY iLCESi TRAFIK DUZENLEME CALISMASI

‘Kadikdy Ilgesi, Trafik Diizenleme Calismas1’® kapsaminda ¢alisma alan1 i¢inde kalan
tiim yollarinda mevcut durumu saptamak i¢in fiziki envanter yapilmis, yollar kulla-
nim tiirlerine (verine getirdikleri isleviere) ve genisliklerine gore siniflandirilmistir.

Ilge yollar1 islevlerine gdre 4 ana grupta toplanmistir:

— 1-Ana Yollar (4),

— 2 -Toplayict / Dagitic1 Yollar (D),

— 3 - Erisim Yollar (S - sokak veya SC - ¢ikmaz sokak),
— 4 -Yaya Yollar (YY).

Bu gruplandirmada yapilirken yolun adinin ‘cadde’ veya ‘sokak’ olarak anilmasinin
yolun niteligi ile ilgili olmadig: agikca ortaya ¢ikmus, ‘sokak’ olarak anilan ‘ana yol-
lar’m yani sira ‘cadde’ olarak anilan ‘erigim’ islevli ¢ok adette yol saptanmustir.

Yollar genisliklerine gore siniflandirilirken, serit adetleri, yonleri, yol-kenar1 otopark
olanagi ve yaya kaldirirm mevcudiyeti goz 6niine alinmastir.

Genislik olarak yolun toplam genisliginde -miilkiyet simirlar: arasinda- varsa yaya
kaldirimlar1 ve otopark seridi disinda hareketli tasit trafigine kalan tasit platformuna
sigabilecek serit adetleri saptanmis, yon olarak da tek- veya cift-yonlii olmasi, ¢ift
yonlii ise yolun refiijle ayrilip ayrilmadigina gore siniflandirilmistir. Bu tespitler

(m)-T toplam tasit platformu (n) serit olan, tek-yonlii yol,

(m)-C toplam tasit platformu (n) serit olan, ¢ift-yonlii yol,

2x(n) her bir yonde (n) serit olan ayrilmis ¢ift-yonlii yol veya

(ny) + (nz) bir yonde (n;), diger yonde (n2) serit olan ayrilmis ¢ift-yonlii
yol

+P yol-kenar1 otoparki

olarak listelenmistir.

Bu yondeki degerlendirmeler yapilirken de 1-T+P (toplam tasit platformu 1 serit ve
yol-kenar1 otoparki olan tek-yonlii yol) genisliginde ana yollar islevli dar koridorlara
ve 2x2+P (her bir yonde 2 serit ve yol-kenar1 otoparki olan ayrilmis ¢ift-yonlii yol)
genisliginde erisim islevli genis koridorlarla karsilagilmistir.
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Bu saptamalar, imar planlar1 hazirlanirken yol altyapisina yonelik irdelemenin ya-
pilmadiginin, yorelere ait dolagim planlarinin olusturulmadiginin agik gostergesidir.

Yapilan incelemeler ve goézlemler ‘ana yol’ islevli olarak kullanilmaya calisilan dar
koridorlarda sikismalar olurken, bu koridorun yakininda yer alan genis koridorlarin
ise planlama eksikligi nedeniyle -koridor siirekliligi saglamamas: nedeniyle- bos
durdugunu, sadece ‘erigim yolu’ olarak hizmet verdigini gostermistir.

Bu noktada asagida siralanan prensipler kabul edilerek ve bu tezde aciklanan yakla-
simlar kullanilarak sistematik -Aiyerarsik- yolagi sebekesi kurulmus, buna bagh ola-
rak da trafik diizenlemeleri yapilmistir.

KADIKOY iLCESi TRAFIK DUZENLEME PRENSIPLERI

Gerekce

Kadikdy Belediyesi Istanbul ilinin, hatta Tiirkiye’nin en yiiksek diizeyde otomobil
sahipliligine ve kullanimia sahip Ilgelerinden biridir. Siirekli artmakta olan isyeri ve
yerlesim yogunluguna ve de otomobil sahipliligine paralel olarak Ilgede trafik sorun-
lar1 da hizla biiytimektedir.

Insana dncelik veren, kentlerin dncelikle insanlar i¢in oldugu yaklasimi i¢inde, mev-
cut, alansal olarak sabit yolagini en verimli sekilde kullanabilmek i¢in yolaginda
diizenlemeler gerekmektedir.

flgede ana caddelerin disinda kalan ara sokaklarin ¢ogunun genisligi 8,00 ile 11,00
m. arasinda degismektedir ve bu sabit ve kisitli genislige

— yolun sag ve solunda yaya kaldirimlari,
— hareket eden araclar i¢in serit veya seritler ve
— duran araglar i¢in otopark cebi veya cepleri sigdirilmaktadir.

Yaya Kaldirimlari

'Insana 6ncelik' felsefesi ile yola gikan Belediyenin ideali tiim yollarda yeterli genis-
likte kaldirim yapmaktir. Tlge Tiirkiye'nin en medeni ve en gdzde ydresi oldugu hal-
de, baz1 yollarda yiiriinebilecek kaldirimlar ya yoktur veya yetersiz genisliktedir. Bu
yetersizligin neden oldugu konforsuzluk ve emniyetsizlik, yiiriiyerek erisilebilecek
mesafeler icin dahi otomobil kullanimimi tesvik etmektedir. Diizenlemelerde kaldi-
rimlar, iki kiginin yanyana gecebilecegi ve gerek elektrik, gerekse trafik direklerinin
yaya hareketleri iizerindeki olumsuz etkileri de goz Oniine alinarak en az 2,00 m.
genislikte projelendirilmesi kabul edilmistir.

Yaya kaldirimina yonelik bu boyutlandirma, 25 Nisan 1997 tarih ve 22970 (miiker-
rer) sayili Resmi Gazete’de Bayindirlik ve iskAn Bakanligi’nin tebligi olarak ‘mec-
buri uygulamaya’ konulan ‘TS 7937 - Sehiri¢i Yollar - Yaya Kaldiruimi Boyutlandir-
ma ve Yapim Esaslari’nda belirlenmistir. Bu mecburi standardin 1.1.1.2. paragrafi
‘tasit yolunun her iki tarafinda en az 2,00 m. geniglikte yaya kaldirimi yapimi 'm1 6n-
gormektedir.
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Diizenlemelerde miilkiyet sinirlar1 arasinda kalan yol koridorlarinda (i) hareketli
araclar i¢in gerekli optimum serit genisligi ile (ii) duran araglar i¢in gerekli optimum
otopark cebi genisliginden arta kalan fazlaliklar kaldirim olarak tasarlanmistir. An-
cak bu genislikteki kaldirimlar ile yayalar, yol ortasinda tasitlarla miicadele ederek
yuriimekten kurtulabileceklerdir.

Hareket Eden Araglar icin Seritler

Kentici yollarda hareket eden araglar i¢in 2,75 - 3,00 m. teknik olarak yeterli genis-
liktir. Bu degerlerin tizerindeki genislikler sokaklarda olumsuz (kontrolsiiz) hareket
veya parklanmalari ortaya ¢ikarmaktadir. Bunun yanisira, yolun genislemesi ile siirii-
cliler tagitlarin hizin1 da artirmaktadir. Artan hiz nedeniyle iskan agirlikli sokaklarin
cogundan hiz kesici rampalarin yapilmasi yoniinde yogun talepler gelmektedir. Ha-
reket eden araglar icin yol tiirline uygun ve yeterli (optimum) serit genisligi saglan-
mast halinde tasitlar hiz diislirecek ve sokaklarda trafik emniyeti saglanacaktir. Bu
yaklagim ig¢inde iskan bolgelerinde yollar, 20 - 30 km/saat gibi diisiik hiza imkan
verecek genislikte projelendirilmelidir.

Duran Aragclar icin Otopark Cepleri

1960'lardan 6nce yazlik (sayfiye) bolgesi olan Kadikdy'de yerlesim yogunlugu zaman
icinde artmis, 1960'lardan 6nce seyrek -diisiik yogunluklu- yapilanma olan bolgelerde
otomobil ve otomobil sahipliligi géz oniline alinmadan yapilan imar plan1 degisiklik-
leri ile -yolag: ayni tutularak (8.00 - 11.00 m.)- 6nce 4 kat, sonra 1.8 emsal, daha
sonra da 2.07 emsal ile insaat izni verilmistir. Bu verilen TAKS (Taban Alant Kulla-
mim Katsayisi) ve KAKS (Kapali Alan Kullanim Katsayisi) ile yapilan binalarin par-
selleri icinde otopark alanlarini temin etmesi imkéansiz hale gelmis, parklanmalar
mecburen sokaklara tagmistir. Gegmisten gelen bu olgu nedeniyle sokaklarimizin
uygun kesimlerinde otopark seridi (cebi) birakilmasi mecburiyet olarak ortaya ¢ik-
maktadir. Ozellikle ¢ift-ydnlii hizmet veren dar yollarda var olan parklanmalar nede-
niyle burun buruna gelen siiriiciiler arasinda iiziicii olaylar da ¢ikmaktadir.

Yol Kesatinin Tanimlanmasi

Yukarida siralanan hususlar 1g1ginda yollarin her kesiti genislik olarak islevine gore
tanimlanmali, yol kesitlerinde hangi genisligin hareketli, hangi genisligin duran trafi-
ge, hangi genisligin de yayalara birakildig1 belirgin hale getirilmelidir. Bu yaklagim
icinde yol tiirlerine ve yol elemanlarina gore agsagidaki kabuller yapilmistir:

8.00 m’lik ‘erisim vollari’nda

(1) yayalarigin 2.00 m’lik 1 kaldirim =2.00 m.
yayalar i¢in 1.00* m’lik 1 kaldirim =1.00 m.

(i1) hareket eden araglar i¢in 2.80 m’lik 1 serit = 2.80 m. (tek-yon)
(111) duran araclar icin 2.20 m’lik 1 park cebi =220m.
Toplam = 8.00 m.
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9.00 m’lik ‘erisim vollari’nda

(1) yayalarigin
(i) hareket eden araglar igin
(ii1) duran araclar i¢in

2.00 m’lik 2 kaldirim
2.80 m’lik 1 serit
2.20 m’lik 1 park cebi

=4.00 m.
=2.80 m. (tek-yon)
=2.20m.

10.00 m’lik ‘erisim vollari’nda

(1) yayalarigin

yayalar i¢in
(i)) hareket eden araclar i¢in
(ii1) duran araclar i¢in

Toplam

2.00 m’lik 1 kaldirim

1.20* m’lik 1 kaldirim

2.80 m’lik 1 serit
2.00 m’lik 2 park cebi

=9.00 m.

=2.00 m.
=1.20 m.
=2.80 m. (tek-yon)
=4.00 m.

10.00 m’lik ‘toplavici vollar’da

(i) yayalar igin
(i1)) hareket eden araclar i¢in
(ii1) duran araclar i¢in

Toplam

2.00 m’lik 2 kaldirim
3.00 m’lik 2 serit
park cebi yok

=10.00 m.

=4.00 m.
=6.00 m. (¢ift-yon)
=0.00 m.

11.00 m’lik ‘erisim yollar’imda

(1) yayalarigin
(i) hareket eden araclar i¢in
(111) duran araclar icin

Toplam

2.00 m’lik 2 kaldirim
3.00 m’lik 1 serit
2.00 m’lik 2 park cebi

10.00 m.

=4.00 m.
=3.00 m. (tek-yon)
=4.00 m.

veya

(1) yayalaricin
(i) hareket eden araclar igin
(111) duran araclar icin

Toplam

1.75 m’lik 2 kaldirim
2.75 m’lik 2 serit
2.00 m’lik 1 park cebi

=11.00 m.

=3.50 m.
=5.50 m. (¢ift-yon)
=2.00 m.

Toplam =11.00 m.
11.00 m’lik ‘toplayici yollar’da
(1) yayalarigin 2.00 m’lik 2 kaldirim =4.00 m.
(1) hareket eden araclar i¢in 3.00 m’lik 1 serit =3.00 m. (tek-yon)
(111) duran araclar icin 2.00 m’lik 2 park cebi =4.00 m.
Toplam =11.00 m.
11.00 m’lik ‘ana yollar’da
(1) yayalari¢in 2.25 m’lik 2 kaldirim =450 m.

(1) hareket eden araclar igin
(ii1) duran araclar i¢in

3.25 m’lik 2 serit
park cebi yok

= 6.50 m. (tek-yon)
=0.00 m.

Toplam
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veya

(1) yayalaricin 2.25 m’lik 2 kaldirim =4.50 m.
(i1)) hareket eden araclar i¢in 3.25 m’lik 2 serit = 6.50 m. (¢ift-yon)
(ii1) duran araclar icin park cebi yok =0.00 m.

Toplam 11.00 m.

Yukaridaki degerler incelendiginde yollar iizerinde yeterli yaya kaldirimlar1 ve oto-
parklar saglanmas1 halinde 10 m.den dar yollarda hareketli tasitlar i¢in sadece 1 serit
kaldig1, bu nedenle yollarin tek-yonlii kullanilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

ORNEK BOLGEDE YOLAGI SISTEMATIGI

Diizenleme prensipleri ve bu tezde agiklanan yaklasimlar yol ve trafik miithendisligi
¢oziimleri ile desteklenerek -bazi ‘erisim yollar:’ ‘toplayict’ veya ‘ana yol’ sinifina
viikseltilirken, bazi yollarin sinifi indirilerek- ilge Olceginde sistematik -hiyerarsik-
yolag: sebekesi kurulmustur. Boylece siirekliligi olan, islevi tanimli yeni koridorlar
ortaya ¢ikartilmaya caligilmisgtir.

Ek tablo ve haritada Kadikdy Merkezi’nde ve Moda’da yapilan olusturulan sistema-
tik yolag1 gosterilmektedir.
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KADIKOY MERKEZ VE MODA YORESI'NDE
YOLAGI SISTEMATIGI
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