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OZET

Son yillarda iilkemiz Kentlerinde yaganan hizli niifus artigi ve bu hizli artisa
yetisemeyen yetersiz altyapr yatirimlari ve mevcut altyapimin korunamamasi,
karsimiza kentsel problemler olarak ¢ikmug ve bu da kentsel alanlarda yagam
kalitesinin diismesine neden olmustur. Ortaya ¢ikan bu durumun tersine
doéndiiriilmesi ¢abalar1 sonucunda, kentsel yasam kalitesinin arttirilmasina yonelik
calismalar 6nem kazanmaya baglamis, Ozellikle kent merkezlerindeki cadde ve
sokaklarin tasarimlarinda biitiinsel cadde yaklasgtminin kentsel yagam Kkalitesine
katkis1 ortaya konmustur. Biitiinsel yollar, 6zellikle motorsuz ulagim tiirlerinden olan
yiirlimeyi ve bisiklet kullanmay1 6zendirecek tasarimlar i¢eren, motorlu ve motorsuz
biitiin yol kullanicilarmin ulagim taleplerinin, giivenli ve konforlu bir sekilde

kargilandig1 yollar olarak tanimlanmaktadir.

Yasam alanlarinda, cadde ve sokaklarda kentsel yasam kalitesini arttirma
cabalari, ozellikle son yillarda oldukga hiz kazanmustir. Yaya ve bisikletlinin
kullanacag: alanlardan yoksun cadde ve sokaklar artik kamuoyunun tepkisini
cekmeye baglamistir. Ozellikle okul gagindaki gocuklarin motorlu arag trafiginden
endige etmeden okullarina giivenli bir gekilde yiiriiyerek gidip gelmelerinin miimkiin
kilinmas: gerekmektedir. Bu amagla 2005 yili igerisinde ABD’de "biitiinsel cadde”
kavrami kanunlagtirilarak uygulamaya gecirilmistir. “Biitiinsel Cadde” kavramimn
tilkemiz igin de 6nemini vurgulayabilmek adina hazirlanan bu ¢aligmada, Denizli ili
Kinikli Belediyesi siirlan iginde Pamukkale Universitesi Kampiis sinirinda yer alan
Universite Caddesinin biitiinsel olarak tasarim1 yapilmistir. Bu kapsamda, Universite
Caddesi’nde kaldirim, yaya ge¢idi, bisiklet yollart tasarimlar1 ile motorlu arag
kullanicilarina  yonelik  tasarimlar  yapilmaya ¢ahigilmigtir.  Tasarimlarin
gergeklestirilmesinde, AASHTO(American Association of State Highway and
Transportation Officials) ve USDOT-FHWA(United States Department of
Transportation- Fedearal Highway Administration) tasarim ve planlama kriterleri
kullamlmugtir. Trafik igaret ve levhalarinda ise KGM (Karayollari Genel Miidiirliigii)
uygulamalar kuIIanllmlstlr. Bununla birlikte, standart levhalarin yanminda ihtiyag
olarak ortaya ¢ikan yeni levhalar da tasarlanmstir. Ayrica, Amerikan MUTCD



(Manual on Uniform Traffic Control Devices)’den yaya gegis siny

alinmugtir.

Sonug olarak, bu c¢aligmanin yapilmasindaki ana amag, Ozellikle kent
merkezlerinde giivenli, konforlu ve g¢evre dostu olan ulagim tiirlerini tegvik edici
altyapilarin inga edilmesi ve bu baglamda biitiinsel yol tasarimlarinin uygulanmasinin
gerekliliginin vurgulanmaya ¢alisilmasidir. Bu gereklilik, daha yasanabilir

mekanlarin olusturulmasi igin vazgegilmez bir olgudur.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Ulasim, Kentsel Tasarim, Yol Kullamcilar,
Yasanabilirlik



SUMMARY

of proper city infrastructure, and inadequate infrastructure investments that co
cope with population increase created today’s urban problems, and in turn reduced
quality of life in urbanized areas. To reverse this situation back into good old days,
various types of efforts to increase the quality of life have become an important
agenda item in city planning. In designing city streets, ‘complete streets’ approach
has been adopted by planning & transportation departments. A ‘Complete Street’ is
defined as a street that meets the mobility and transportation needs of various types
of users such as motorists, bus riders, bicyclists, and pedestrians as well as persons

with disabilities.

Especially during the recent years, efforts to increase the quality of life in cities
are accelerated in terms of completing the streets. Our streets often lack sidewalks,
have too narrow lanes to share with bicyclists, and poorly marked, or dangerous for
pedestrian crossings. Such streets without adequate space for pedestrians and
bicyclists have started to cause public reactions. Above all people believe that we
must enable school-aged children safely access to their schools by walking without
the danger of motor-vehicle traffic. For this purpose the “complete street bill” passed
by the US Senate on May 17, 2005. In this study with the emphasis on having
“complete streets” in Turkey, we developed a design to complete a major street
“Universite Caddesi” (University Street) in the border of a university campus,
Pamukkale University, in the vicinity of Kinikli Municipality, the city of Denizli. In
this context we designed proper sidewalks, crosswalks and bicycle paths and used
adequate design to calm motor-vehicle traffic by references from AASHTO
(American Association of State Highway and Transportation Officials) and USDOT-
FHWA (United States Department of Transportation- Federal Highway
Administration) designing and planning criteria. KGM’s (General Directorate of
Highways of Turkey) applications are used in traffic signs and posts. Nonetheless,
addition to standard signs some new signs are designed because of necessities for
proper design in terms of safety. Furthermore some pedestrian-crossing signal
designs are adopted from American MUTCD (Manual on Uniform Traffic Control

Devices).
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necessary application of the complete streets designs. This necessity 1s

indispensable phenomenon to create more livable cities.

Keywords: Urban Transportation, Urban Design, Road Users, Livability
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1.GIRIS

Planlamanin temeli, kentsel aktiviteleri organize etmek, kentliler i¢in uygun
mekanlar olusturmak ve insanlarin ihtiyaglarina cevap verebilecek diizenlemeler
yapmaktir. Aslinda planlama, kentsel ve toplumsal yasami diizenlemektir. Bu
diizenlemeler ne kadar gergekgi ve bireyleri memnun edici olursa, yagsam o derece
diizenli, bireyler de mutlu ve iiretken olacaklardir(Coppock and Wilson, 1974). Bu
nedenle, insan hayatimin, saghgimin ve giivenliginin her seyden 6nemli oldugu
gergeginden yola c¢ikildiginda, 6zellikle kent merkezlerinde giivenli, konforlu ve
cevre dostu olan ulagim tiirlerini tegvik edici altyapilarin insa edilmesi ve bu
baglamda biitiinsel yol tasarimlarinin uygulanmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
Biitiinsel yollar, 6zellikle motorsuz ulagim tiirlerinden olan yiirlimeyi ve bisiklet
kullanmay1 Ozendirecek tasarimlan igeren, motorlu ve motorsuz biitiin yol
kullanicilarinin ulagim taleplerinin, giivenli ve konforlu bir sekilde karsilandig: yollar
olarak tammlanmaktadir. Ozellikle yaya ve bisiklet yogunlugunun fazla oldugu kent
merkezlerinde, motorlu araglarin yaninda bisikletlilerin ve yayalarin, giivenli ve
konforlu bir sekilde hareket edebilmelerinin saglanmast ve motorlu trafigin yan
etkilerinin de (hava ve giiriilti kirliligi, hiz ve kazalar) en aza indirgenmesi arayisi,
caddelerin yol kullanicilan agisindan bir biitiin olarak ele alimip tasarlanmasi geregini

ortaya ¢ikarmustir.

Bu calismada, hizli bir degisim i¢inde olan kent striiktiirtinde yollarin
tasariminin arag odakl (sadece araglar i¢in) olmasindan g¢ikarilarak, hem arag hem de
diger yol kullanicilart odakli bir yaklasim igerisinde olmasi1 gerekliligi
savunulmugtur. Yaya kaldirimlarinin yetersiz oldugu, kargidan kargiya gegislerde
yayalann biiyiik tehlikeler yasadigs, bisiklet kullammu igin gerekli alanlarin (bisiklet
seritleri, vb.) ayrlmadigi, kisacasi yayalar ve bisiklet kullanicilarinin yer almadif
tasannmlarin yapiliyor olmasi, kent i¢i yollarin ve caddelerin tasariminda insan
faktoriintin de goz Oniine alinmasinin gerekliligini, yaganabilir kent merkezlerinin

olusturulmasi agisindan géz dniine sermektedir.



1.1. Cahsmanin Amaci ve Kapsami

Yasanabilir kent merkezlerinin olugturulmas1 ve yaya ve bisiklet gﬁvehlig;nihﬂ o
saglanmas1 amaciyla, Denizli ili Kimikli Belediyesi simrlar igerisinde kalan ve
Pamukkale Universitesi Kampiisii sinirinda bulunan 1250 metre uzunlugundaki
Universite Caddesinin yiirlinebilir cadde, yaya gegidi ve kaldinm tasarimlar
yapilmustir. Yol kullanicilanmin (arag  siiriiciisti, yaya ve bisikletli) Universite
Caddesi boyunca meydana gelen ulagim taleplerinin giivenli ve konforlu bir sekilde
kargilanmasinin hedeflendigi, engellilere duyarli cadde, yaya ge¢idi ve kaldirim

tasarimlar yapiimistir.

Bu baglamda, yol kullanicilari arasinda yer alan bedensel ve gérme engelli
yayalarin yol, yaya geg¢idi ve kaldirimlara erigimlerinin saglanmasi amaciyla, bu
kullanicilarin  kullandiklar1 araglara (tekerlekli sandalye, vb.) uygun tasarimlar
gelistirilmigtir. Ayrica, yayalarin ve bisiklet kullanicilarinin motorlu araglara
istiinltgii ilkesi 6n plana gikarilmaya galisiimigtir. Bu amagla ulagim talepleri tespit
edilerek, ulagimin arz-talep yeterliligi belirlenmistir. Ayrica yol kullanici davramglan
gozlemlenerek uygun olmayanlar tespit edilmistir. Bu veriler 1s1ginda uluslararast
standartlar kullanilarak biitin kullanicilar agisindan uygun tasarim ilkeleri

geligtirilmigtir.

Ikinci boliimde konuyla ilgili literatiir 6zetlenmis; figiincti bolimde galisma
alam tanitilmis ve bu alanda yol kullanicilan igin gelistirilen giivenli ve fonksiyonel

tasarimlara yer verilmigtir. Son bslimde de, sonuglar ve 6neriler sunulmustur.

Yaganabilir mekénlarin olusturulmasina ve o&zellikle kentlilerin caddelerde
yaya ve bisikletli olarak bulunabilmelerine olanak saglayan biitiinsel caddeler,
konvansiyonel cadde tasariminin yerini almalidir. Geligmis {ilkelerde, &zellikle
ABD’de 2005 yil1 igerisinde biitiinsel cadde tasariminin kanunlagarak yeni yapilacak
veya yenilenecek ulasim projelerinde motorsuz ulagimin muhakkak yer almasi yasa
ile saglanmistir(SAFETEA Bill passed by the US Senate on May 17, 2005,

thomas.loc.gov).



2. LITERATUR TARAMASI S
Bu bsliimde sunulan literatiir taramasi, kentsel caddelerde ve sokaklardaw).'a;;i

ve bisiklet yolu ile ilgili konularda basili olan en son literatiirli sunmaktan ziyade,

yapilan ¢alismanin en iyi sekilde anlagilmasina yarayacak literatiirii dzetlemeyi

amaglamistir.

2.1. Yol ve Cadde Tasarimi

Yol ve cadde tasariminda simdiye kadar On plana ¢ikan tasarimlarda arag
siiriiciilerinin ve motorlu araglarin 6zellikleri ile yine onlarin ulagim talepleri dikkate
alinmistir. Fakat gelinen noktada, artik yayalarin ve bisikletlilerin giivenligi, kent
merkezlerinde yiiriime ve bisiklet kullanmanin &zendirilmesi ve neticede daha
yasanabilir mekénlarin olugmasi talep edilmektedir. Bu da dogrudan yol ve cadde
tasarimini etkileyecek bir unsur olup, artik daha popiiler olan biitiinsel caddelerin
(complete streets) yayginlagtiriimas: geligsmis tilkelerde kentsel yollarin tasariminda

bir politika olarak benimsenmeye baglanmistir(americabikes.org).

Kaldinimlar, yaya yollari, sokaklar ve caddeler, yayalarin ticaret merkezlerine,
okullara, igyerlerine, devlet dairelerine ve rekreasyon alanlarina ulagilabilirliklerini
saglayan ulagim aginin kritik baglanti noktalaridir. Bu nedenle tasarimlarinn
maksimum potansiyel kullaniciya gre yapilmast gerekmektedir. Ne yazik ki pek ¢ok
kaldirim ve yaya yolu, niifusumuzun neredeyse %13’iinii olusturan bedensel engelli
kigilerin ihtiyaglarin1 yeterince karsilayamamaktadir (ozida, 2005). Bedensel
engelliler, yaya yollarina, kaldirimlara ve motorlu araglara ulasilabilirliklerinin az
oldugu bir gevrede yavas yavas toplumdan kopmaya ve maalesef giinliik market
ahgverisini bile yapabilmek igin diger insanlara bagimli hale gelmeye
baglamaktadirlar. Yaya yollar1 ve kaldirimlarin tasariminda kapsamli bir yaklasim
biitlin potansiyel kullanicilarin, bedensel engelli kullanicilar déihil, ihtiyaglarim
karsilayacaktir. Yaya yollarina ve kaldirimlara erigebilirlikteki gelismeler, toplumsal
yagamn kalitesini de artiracaktir. Yaya dostu elemanlarla — 6rnegin kaldirim

rampalan ve oturma gruplart — donatilan yaya yollan ve kaldirimlar, insanlara siirh



ulagim araglartyla ulagim olanag: sunarken, gezinti ve aligveris mekanlarlm davetkarl,
kilmaktadir. Erisebilirligi artinlmug ticaret merkezleri, bedensel engelli klsllen de:
iceren genis bir miisteri tabanina sahip olacaktir. Buna ek olarak, bedensel e,ngelhv |
kisiler eger iyi olusturulmus ulasilabilirlik araglar1 varsa, topluma daha kolay
katilabilecektirler ¢linkii gitmek istedikleri yerlere (destination) daha kolay
ulagabileceklerdir. Gegici engelleri olan kisiler de, 6rnegin ayagi ya da bilegi
kirilmusg, giinliik islerini zahmetsizce devam ettirebileceklerdir. Bedensel engellilerin,
bir yaya yoluna ya da kaldirnma ulagimlari engellenmemelidir. Ulagilabilir
kaldinnmlarin ve yaya yollarinin artigi, biitiin kullanicilar i¢in daha iyi imkénlar
anlamina gelmektedir. Yaya dostu gevreler insanlar yiiriimeye tesvik etmektedir ve
gittikge daha giivenli hale gelmektedirler ¢iinkii artik cadde ve sokaklarda daha ¢ok
insan vardir. Daha genis miigteri dagilimina sahip, sosyal ve rekreasyonel faaliyetler,
yayalartn kolayca ulagabilecekleri alanlarda yer almaktadirlar. Ne yazik ki,
ulagilabilirlik, planlama, proje gelistirme, tasarim ve yapim siirecinin arzu edilen bir
bileseni yerine genelde “yapilmali, edilmeli” olarak degerlendirilmektedir. Bu
davranig smirhdir ve ulasilabilir bir gevrenin bir topluma getirebilecegi pek ¢ok
insani ve ekonomik c¢ikarlari igermez. Eger ¢evresel ihtiyaglar en zayifa gore
karsilanirsa, sistem herkes igin daha iyi olacaktir. Bedensel engelli kisilere ek olarak

diger kullanicilar da ulasilabilir yaya yolu ve kaldirimlardan yarar saglayacaklardir.

Ornegin:

e Yayalar aligveris arabalarini, bavullarim veya diger kiigiik
tekerlekli araglarini iterken ve ¢gekerken daha az zorlanacaklardir,

e Biitlin yayalar ihtiyaglarina en uygun yolu segebileceklerdir,

» Ulagilabilir ylizeylerde aileler gocuk arabalarini(pusetlerini)
daha kolay siirebileceklerdir,

e Kiiciik ¢ocuklar bisiklet siirerlerken kaldirim rampalarim
kullanabileceklerdir,

e Cocuklar, aileler ve okullar, gbzle goriiliir yaya gegitleri ve
diger giivenli elemanlar sayesinde yaya yollar1 agindan
faydalanabileceklerdir,

e Cocuklar giivenli bir alanda 0Ozgiirce seyahat etmeyi

Ogreneceklerdir,
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e lyi bir kaldinm sistemi, uzun yiiriiyiisler yapamzayar}b yéiltslvl‘ ‘
yayalara, bulunduklari ¢evrede siirdiiriilebilir bagimsiz bir yasam bu;lml
sunarken, hizmetlere ulagmalarini saglayarak sosyal olmalarina ola}nak o
verecektir, o

o Isyerleri yiikleme ve bosaltma islerini daha kolay
yapabileceklerdir,

e Genis kaldirimlar, mabhallelerde ve ticaret merkezlerinde
toplanma mekéni1 olabilecek, ailelerin ve arkadaglarin bir araya gelerek
yiiriiyiis yaptiklar1 ve sosyallesebildikleri alanlar sunabileceklerdir,

e Yine genis kaldirimlar, agaglar, peyzaj ve diger konfor
elemanlariyla  aligveris yapmaya gelenlere davetkdr alanlar
sunabileceklerdir,

e Bakimli kaldirimlar saglikli yasam igin yiirilytislerin yapilacagt
imkanlar sunabileceklerdir(Kirschbaum at al, 2001).

2.2. Yol Kullanicilar:

En genel tamimiyla yollar1 kullanan kisilerdir. Bu ¢aligmada yol kullanicilari,
yayalar, bisiklet kullanicilart ve motorlu tasit siiriiciileri olarak simiflandiriimsgtir.
Kentsel alanlarda artan niifus yogunluguna bagli olarak ortaya ¢ikan ulagim
problemleri, insan odakli olmaktan ¢ok ara¢ odakl: olarak ¢dziilmeye ¢aligilmaktadir.
Opysa ulagim sistemlerinin planlanmasinda motorlu arag siiriiciileri diginda diger yol
kullanicilarinin  ihtiyaglarinin ve taleplerinin de g6z Oniine alinmasi, ulagim

problemlerinin ¢oziimiinde isabetli kararlarin alinmasim saglayacaktir.

2.2.1. Yayalar

Sanayi Devrimiyle birlikte daha onceleri “Calisan Kentler" olarak bilinen
sehirler, giinlimiiz modernizminde "Yiiriiyen Kentler" haline gelmistir. Bunun en
temel sebebi giin gectikge hayatimizda daha fazla yer almaya baglayan kentsel yasam
kalitesini artirma ¢abalaridir. Roma kentlerindeki insan 6lgekli ve bunun yaninda

gorkemli olan planlama anlayisi, Ronesans ve Barok dénemlerinde de kendini tekrar



etmigtir. 18. Yiizy1l sanayi devrimi ile birlikte bu klasik anlayigtan ngklas_ﬂlrf;w ve .

sadece o ddnemin ihtiyaglarina yonelen, ¢evreyi, yasam kalitesini- veya _'kentsel ,

tasarimu goz ardi eden bir planlama yaklagimi benimsenmistir. Saﬁayi (;dénemi,
kentlerinin genel yapisi, insan ihtiyaglarindan ¢ok tiretimin Pazar—isgﬁcﬁ-harﬁniadde
iliskilerine yoneliktir. Bu yiizden Sanayi donemi kentlerinde, Ronesans ve Barok
dSnemlerinin ihtisamli binalar, biiylik meydanlari, devasa parklarindan g¢ok buhar
glictiniin  kullamldigi fabrikalar goriilmektedir. Teknolojinin ilerleyip, insan
yasaminda daha g¢ok yer edinmeye baglamasiyla birlikte, hizmet ¢agi olarak
adlandirilan giiniimiiz ¢aginda ise kentsel planlama anlayis1 bir kez daha degigerek
ilk yillarindaki Roma ve Rénesans tarzina yakin bir bigim almugtir. Geligmis
iilkelerde goriilen bu yaklagimin temeli, yapayliktan uzaklasarak, insani, kendi dzline

daha uygun bir ortamda yasatma ¢abasidir.

Yeni gelisen bu planlama anlayiginda ilk géze carpan unsur biiylik ve 6nemli
kentsel donatilari birbirine baglayan genis yaya yollar1 ve akslandir. Ozellikle kent
merkezlerinin 6zel tasit trafiginden soyutlanarak, toplu tasimanin 6n plana giktig: ve
merkez ziyaretcilerinin kiiglik Olgekli dolasumlarini yaya olarak yaptigi modern

ticaret merkezleri, kent planlamasindaki yerini tekrar almigtir.

Yiirtime, detayli ulasim sistemleri olusturma ¢abalar1 i¢inde ¢ogu zaman goz
ardi1 edilen temel bir insani aktivitedir. Her ne kadar yeni altyapilar kurulsa ve
mevcut yapilar yenilense de kabul edilmelidir ki, insanlar yiiriirler ve yiiriiyeceklerdir
de. Insanlar yiiriiyebilecekleri her yere yiiriimek isterler ve bunun igin de rahat
edebilecekleri, davetkdr ve giivenli bir ¢evrenin de saglanmig olmasi gerekmektedir.
Insanlar pek ¢ok nedenle yiiriirler: giinliik isleri yerine getirmek, komsularim ziyaret
etmek, bakkal ve marketten aligveris yapmak, ¢ocuklarini parka gétiirmek, egzersiz

yapmak ve bazen de sadece yaya olmamin keyfini ¢ikarmak igin.

Eger insanlar yliriimiiyorlarsa, bu bir takim engellerle kargilagtiklar1 igindir.
Kaldinm bulunmayan yollar (Resim 2.1), karsidan karsiya gegis icin tehlikeli yol
kesimleri (gecis mesafesinin uzun olmasi nedeniyle) ve kavsaklar (yesil i1k
stiresinin yaya gegisleri i¢in yeterli olmamasi, ¢ok fazla kesisen akim olmasi ve bu
akimlardan bir kaginin aym sinyal fazinda yer almasi) (Resim 2.2), ve yol boyunca

yiirlimek icin yeterli alan ayrnilmamasi (Resim 2.3) gibi durumlar, yayalarin



yiiriimekten g¢ekinmelerinin ve bazen de arag yoluna tagmalarmin bashca

nedenleridir.

Resim 2.1. Yayalar i¢in kaldirnmin olmadig bir yol aksi (americabikes, 2005)

Resim 2.2. Kargidan karsiya gegislerin tehlikeli oldugu yol kesimi ve kavsak
(americabikes, 2005)



Resim 2.3. Yayalarin yiiriiyebilecekleri bir sekilde tasarlanmig bir alanin

olmadigi yol kesimi (americabikes, 2005)

Insanlar gevresel kalitesi daha yiiksek bir yerde, daha fazla yiiriime istegi igine
girmektedirler. Ayrica insanlar kendilerini giivende hissettikleri alanlarda yiiriimek
isterler. Eger yaya sistemi ulagilabilir degilse, giivenli de degildir. Ornegin, tekerlekli
sandalye kullanan yayalar, eger onlara uygun kaldirimlar inga edilmemigse, caddeyi
kullanmak zorunda kalabilirler. Bazi toplumlarda ise araglarin yayalara ¢arpma riski
oldukga yiiksektir. Yaya olimleriyle sonuglanan garpigmalarda en ¢ok, 15 yasin
altindaki ¢ocuklar ve 65 yasin iistiindeki yaglilar yer almaktadir (Pedestrian Facilities
Users Guide, 2002). 2001 yilina ait rakamlara gore, Amerika’da ¢arpigmalar sonucu
4.882 olimlii kaza olurken, 78.000 yaya ise yaralanmigtir. Arag-yaya
garpigmalarinda, ortalama her 7 dakikada bir 1 yaya yaralanirken, her 111 dakikada
bir 1 yaya 6lmektedir, bu da neredeyse giinde 13 kisi etmektedir (walkinginfo, 2005).
Ulkemizde ise, 1994 yilinda sehir igi trafik kazalari sonucunda toplam 2795 §liim
vakasmin % 45’ini, 1995 yilinda toplam 2932 &lim vakasinin % 42’sini, 1996
yilinda toplam 2524 6lim vakasimin % 38’ini ve 1997 yihinda ise 1836 6liim
vakasinin % 40’11 yayalar olugturmaktadir (trafik, 2005).



Peki, yiirimek tehlikeli bir eylem midir? Yiiriimek, insanldpln‘yllfardlr ;
siirdiirmekte oldugu saglikli, dogal olarak da giivenli bir aktivitedir. Ancak, yliriime
eyleminin tchlikeli olup olmamasi, yiiriimenin gerceklestigi ¢evrenin, biitiiri yol
kullanicilarinin tiim ihtiyaglarina cevap verecek sekilde tasarlanmasina baghdir. 1994
yihinda, Amerika Ulagim Departmani, eger bisikletle ve yiiriiyerek yapilan
yolculuklar iki katina gikarilirsa, bisikletlilerin ve yayalarin kazalarda yaralanma

oraninin %10 azalacagina dair bir politika benimsemistir (walkinginfo, 2005).

Yaya mekanlarimin diizenlenmesi, toplu tagimaya agirhk verilmesini
gerektirmekte ve yaya erigebilirligini de arttirmaktadir. Toplu tasimanin artmasi ve
birgok yere yaya olarak gitmenin tercih edilir olmasi, tagima maliyetlerinde de biiyiik
ekonomi saglanmasina neden olur. Bununla birlikte yaya mekanlarmmn
diizenlenmesi, yatirrm maliyetleri agisindan da onem tagimaktadir. Kentin tiim
yollarmin tagitlara gore yapilmasi, altyapr yatirim maliyetlerini artirmaktadir. Yaya
mekanlarinda, 90 kg/m® tasima giicii olan yol yapildigi gibi, kent merkezinde en
fazla gereginde 7.5 tonluk tasitlarin gegebilecegi yaya yollar1 diizenlenmektedir.
Boylece, yollara yapilacak yatirim en aza indirilmektedir. Kentin tiim yollarini 10 ve
daha fazla tonlu tagitlara gore dosemek yerine, tagima giici en aza ve yaya
yogunlugu ile orantili geniglikte (min. 155 ¢m.) yaya yolu yapmak yatirimda biiyiik

ckonomik yarar saglamaktadir (Kuntay, 1994).

Ayrica, yayalara gore diizenlenmis mekénlarda aligverisin tercih edilmesi,
bolgede ekonomik giiciin de gelismesini saglamaktadir. Ozellikle tarihi merkezlerde,
yaya mekanlarinin diizenlenmesi, turizmin gelismesine katkida bulunmaktadir. Yaya
yollarinin iyi sunumu ve hizmet kalitesi, turistin ilgisini gekmekte bdylece ekonomik

gli¢ artmaktadir.

Bedensel engelli olsun olmasin insanlar, yasadiklari gevrede seyahat ederlerken
¢ok gesitli yontemler kullanirlar. Bazilar zinde ve atletik iken, bazilar1 degildir. Kimi
insanlar seyahat etmek i¢in her geyden once arabalarina giivenirken, kimileri de
yiiriimeyi — ki en yaygin tercihtir — bisiklete binmeyi ya da toplu tagima araglarim
kullanmayi tercih eder. Cogu insan seyahat beklentileri konusunda oldukga rahattir,
ancak bazilari seyahat konusunda zorluklar yasayabilirler; ocuklar, bedensel engelli

yetiskinler ve yagshlar. Bedensel engelli kisiler, bedensel engeli olmayanlara gore
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genelde farkli metotlar kullanmaktadirlar. Niifustaki bu ¢esitlilik, yaya ,yoflanm\n ve
kaldinmlarin kullanimlarinda da gesitlilige neden olmaktadir. Bireyler a:asmda bir
seyleri yapabilme kabiliyeti gok farkli ve genis bir yelpazededir ve bazi fonksiyonlar
yaya yollarimin ve kaldinmlarin kullamlabilirliklerini ve onlara ulasabilirlikleri
ctkilemektedir. Ornegin, goris, yayalarin giivenligini saglamak igin, genelde
tabelalarin tanimlanmasini anlatir. Goriis kabiliyeti, 20/20 goriisten 20/0 arasinda bir
arabiktadir. Bu nedenle, yaya yollarinin ve kaldirimlarin tasariminda genis gorsel
becerilerin  saglanmasi daha fazla insamin, giivenli ve etkili seyahat
gergeklestirmesine neden olacaktir. Kentteki giinliik yagsama katilim, kentsel ¢evrede
bagimsiz olarak seyahat edebilmeye baghdir. Insanlarin evlerinin  disinda
gerceklestirdikleri hemen hemen her aktivite, yaya yollarini ve kaldirimlar
kullanmay gerektirir. Her ne kadar arabalar 6ncelikli olarak kullaniliyor olsa da,
kigiler binalarindan ¢ikip araglarina gidene kadar yaya olmak durumundadirlar.
Kaldinmlarin ve yaya yollanmin kullammi, giinlik yasam aktivitelerini
gergeklestirmek i¢in gerekli oldugundan beri, yaya yollarina ve kaldirnmlara
ulagabilmek bireysel bir hak haline gelmigtir. Dahasi, kaldirimlarin ve yaya
yollarinmn, biitin yol kullanicilarinin tiim  ihtiyaglarin1  kargilayacak sekilde
tasarlanmasi gerekmektedir. Resim 2.4’te de goriildiigii gibi, kaldirimlar, bagimsiz
seyahat edebilmenin temelidirler ve en yiiksek standartlara sahip olmalidirlar. Bu da
ancak tiim kullanicilarin ihtiyaglan gozetilerek saglanabilir(Kirschbaum at al, 2001).

Resim 2.4. Yiiksek standartlara gore tasarlanmig kaldirim (pedbikeimages, 2005)



Bu galigmada yayalar, Bedensel ve Gérme Engelli Yayalar, Okul Cag‘ina'aki

Yayalar ve Yagh Yayalar olmak iizere ii¢ baglik altinda degerlendirilmistir. . i

2.2.1.1.Bedensel ve Gérme Engelli Yayalar

Insanlarin, kendilerine ve topluma yeterli, mutlu bir yasam gegirebilmeleri,
bagkalarinin  yardimina muhtag  olmadan kendi yeteneklerine giivenerek
yasayabilmeleriyle miimkiin olabilir(Foti, 2001). Dogustan veya sonradan engelli
olan kisiler, diger insanlarin rahatga hareket edebildigi ortamlarda hi¢ diigiiniilmeyen
ya da iizerinde durulmayan bazi kent i¢i tasarimlar nedeniyle zorluklarla
kargilasmaktadirlar. Engelliler igin bina girisindeki kiigiik bir yiikselti veya gorkemli
bir merdiven ayni anlama gelmektedir ki, her ikisi de agilmaz bir engeldir. Sosyal
uyum, engelli kisinin evinden isine, iginden evine higbir giigliikle karsilagsmadan
gidebilmesi oraninda miimkiindiir. Ne yazik ki bu tiirden fiziki engeller, oziirliiyli
evden c¢ikmamaya ve sosyal yasantidan uzak kalmaya mahkim etmektedir

(Barris,1982).

Engelli Amerikalilar Kanunu—1990 (The Americans with Disabilities Act of
1990 — ADA) bedensel ve gorme engelliler déhil tiim insanlarin esit ulagim hakk:
oldugunu savunur. Yayalar i¢in olusturulmus elverisli alanlar olmadan engelli
yayalarin is, okul, ahgveris, eglence ve diger giinliik aktiviteleri yerine getirme
sanslart oldukga azdir. Bu nedenle fiziksel engeli bulunan yayalara gére yapilan
diizenlemeler biitiin yayalar i¢in de kullanigh olacaktir. Engelli yayalarin
kargilagtiklart problemler ise, kargidan karsiya gegislerde yesil 151k siiresinin yetersiz
olmasi, iyi tasarlanmamis rampalar, genis ve tikanmalara meydan vermeyen ve
minimum egime sahip kaldirimlarin bulunmamasi ve benzeri olumsuzluklardir

(Pedestrian Facilities Users Guide, 2002).

Ozel yiiriime yardimeilari ya da tekerlekli sandalye kullananlar igeren engelli
insanlar, bariyerlerin/engellerin olmadig1 6zenli bir tasarima ihtiyag duyarlar. Engelli
yayalarin ihtiyaglart biiyiik 6lgiide engellilik tiplerine ve hareket zayifliklarina gore
degismektedir. Engelli yayalarin mekén ihtiyaglari ise genelde, yine kisilerin fiziksel
kabiliyetlerine ve kullandiklari yardimei araglara gére farklilik gostermektedir.
Tekerlekli sandalye kullanicilarina uygun olarak tasarlanan alanlarin genellikle diger

pek ¢ok insan igin de fonksiyonel ve avantajli oldugu kabul edilir. Sekil 2.1. de
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tekerlekli sandalye ve koltuk degnegi kullananlar ile goriig bozuklugu olatn:engéyl\liAlqr’

%

i¢in uzamsal boyutlandirmalar 6rneklendirilmigtir.

Engelli yayalara yardimei olacak bir takim kolayliklar saglanmalidir;

. diisiik seviyeli kaldinmlar ve rampalar,

. dokunmaya duyarh ikaz diigmeleri,

. bu diigmelere kolay ulagim,

. sese duyarhlik ve mesaj sistemleri,

. kabartmali harflerle iletigim,

. ortalama yiiriime hizinin alinda sinyal zamanlamasi,

. yokuslarda maksimum egim 1:20 (%S5) ve enine cgimlerde

1:50 (%2) (rampalarda 1:12(%8.33) olabilir)
. yol gegitlerinde refiijler
. azalulmis  yol  gegis mesafeleri  (kaldinm  kenarinin

genisletilmesi — Sekil 2.1)

. trafik sakinlegtirmesi,
. Tirabzanlar,
. diiz yiizeyler ve engelsiz ulagim yollar (Pedestrian Facilities

Guidebook, 1997)

o, oran egim o, cran egim
0.9 i 05 6.3 116 3.6
1.0 1100 0.0 0.7 115 38

1.1 1:00 0.0 7.1 (58] e

L2 1:83 0.7 7.7 13 kb

33 1:80 0.7 83 112 4.8

14 1:70 0.8 Q1 (51 52
7 160 1.0 10.0 110 57
2.0 150 11 1.1 19 6.3

.2 115 13 125 1:8 24
2.5 110 14 1.3 127 8.1
29 135 1.6 16.7 1:6 9.5
3.3 1:30 1.9 20.0 15 1.3
4.0 1:25 23 25.0 14 1.0
50 1:20 29 333 13 18.4
53 1:19 3.0 50.0 12 26.6
5.6 118 32 100.0 11 45.0
59 117 3.4

Sekil 2.1. Egim doniigiim tablosu (Kirschbaum at al, 2001)




Sekil 2.2. Azaltilmis yol gegis mesafeleri (kaldinm kenarinin genisletilmesi)
(fhwa, 2005)

Bedensel Engelliler igin Uzamsal Boyudandlrmg‘lar

FA

- -
- -

ERN, Accessdiity Desagn for A8

Sekil 2.3. Bedensel Engelli Yayalar igin Uzamsal Boyutlandirmalar (Pedestrian
Facilities Guidebook, 1997)

2.2.1.2. Okul Cagindaki Yayalar

Okul ¢agindaki yayalar 6 yas ile 18 yas arasindaki c¢ocuklari kapsamakla
birlikte, 15 yas ve iizeri gocuklar ileri yaslar1 ve zekalan itibariyle yiiksek risk grubu
igine girmemektedirler. Ozellikle 6-11 yas arasi ilkokul gag1 gocuklari gok yiiksek
risk grubuna dahil edilebilirler. Bu yaslardaki g¢ocuklarin giivenli bir gekilde



okullarina gidip gelmeleri veya oyunlan esnasinda giivenlikleri saglanmal i
arag trafigi altinda yanlarinda kesinlikle bir yetiskin olmaksizin o
gelmemeli  ve yogun trafigin  oldugu caddelerde ve yakinlarinda -
oynamamalidirlar.  Ciinkii  bu ¢ocuklarin  trafikten kaynaklanan muhtemel
tehlikelerden, her ne kadar kendilerine anlatilsa da, tam anlamiyla haberdar olmalari
miimkiin degildir ki, yetiskinler bile bu konularda zaman zaman hataya
diisebilmektedirler. Daha 6nce belirtildigi gibi, yaya &liimleriyle sonuglanan
garpismalarda en ¢ok 15 yagin altindaki gocuklar yer almaktadir (Pedestrian
Facilities Users Guide, 2002). Yaya-arag garpigsmalarinda ¢ocuklarin maruz kaldig

en yaygin kaza tipleri ise sunlardir;

e Disariya firlamak,

e  Kavsakta hizla kogmak,

e  Hareket halindeki bir aracin 6niinden gegmek,
e ok seritli bir yoldan karsiya gegmek,

e Kavsaga girmek ya da gegmek,

e Yolda oyun oynamak,

e Okul otobiisiine gidip gelmek,

e  Geriye giden bir aracin arkasindan gegmek.

Cocuklarla yetiskinleri kargilagtirdigimizda, ¢ogu zaman hareketlerini 6nceden
kestirmek daha zor oldugu igin, ¢ocuklarin motorlu arag ¢arpismalarinda daha fazla
zarar gordiigi tespit edilmigtir. Bu nedenle, cadde ve sokak tasarim yaklagimlarinda,
yollarda, yetiskinler olmaksizin yiirtiyen ve okullarina, parklara gitmek tzere

kalabalik caddelerden kargidan kargiya gegen gocuklar dikkate alinmahidirlar.

Yetiskin yayalar kadar, g¢ocuklar da pek ¢ok sebeple kazalara maruz
kalmaktadirlar. Cocuk yayalarin bu konudaki en énemli 6zellikleri, yetigkinlere gore
hareketlerinin nceden kestirilmesinin daha zor olmasidir. Kiigiik gocuklar bir anda
trafige ¢ikmaya ya da gelen trafige bakmaksizin kargidan karsiya gegmeye
yetiskinlere gore daha meyillidirler. Ayrica kiigiikk ¢ocuklar, trafigin hizin1 tahmin
etme ve akan trafikte elverisli gegis araliklarini tespit etme konusunda gorsel

yeterlilik ve dogru karar verme yetisinden yoksunlardir ¢iinkii gocuklar siiriicii
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olmadiklar igin, bir siiriiciiniin kavsak ya da ge¢is noktasindaki niyetinin ne
olacagini anlayamazlar. Cocuklar i¢in tasarimlar yaparken, bu 6zel simrhilik hallerini
hatirlamak &nemli olacaktir. Aragtirmalarin gosterdigine gore, yetiskinler, ocuklarin
trafik konusundaki kapasitelerini — 6zellikle kargidan karsiya gegerken — oldugundan
fazlasiyla tahmin etmege meyillidirler. Yetiskinler bazen 9 yasin altindaki ¢ocuklarin
emniyet konusun geligsmis becerilerinin olmadigi ve hareket halindeki trafige uyum
saglamakta gii¢liik gekeceklerini anlamakta basarisiz olmaktadirlar. Cocuklarin 6zel

simirhilik halleri su sekilde 6zetlenebilir;

. Cocuklar yetiskinlere gore daha kisadirlar; genellikle goz
hizalari yerden 1 metre (3 fit) yiiksekliktedir, goriis alanlart farklidir.

. Yetigkinlere gore tigte bir oraninda daha dar bir goriis agisina
sahiptirler ve seslerin yoniinii daha zor tayin ederler.

. Hareket halindeki araglarin hizlart ve mesafeleri hakkinda
karar vermekte zorluk gekerler.

. Bazen hizli ve dikkatsiz siiriiciiler tarafindan goriilemeyecek
kadar kiigiiktiirler.

. Hareketleri yetigkinlere gore daha az tahmin edilebilir.

. Kargidan karsiya gecerken, daha sabirsizdirlar ve dikkatleri
daha ¢abuk dagilir.

- Yetiskin yayalara gore daha az deneyime sahiptirler ve
tehlikeli durumlarin yeterince farkinda degildirler (Pedestrian Facilities

Guidebook, 1997).

Amerika’da yapilan bir aragtirmaya gire 30 yil énce gocuklarin %66°s1 okula
yiiriiyerek ya da bisikletle giderken, giiniimiizde %87’si ev-okul arasi yolculuklari
arabayla veya otobiisle yapmaktadirlar (Ige, 2005). Cocuklarin da biitiin yayalar gibi
glivenli seyahat etme haklari vardir(Resim 2.5) ve sokak ve cadde tasarimlarinda g6z

ardi edilmemeleri gerekmektedir.
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Resim 2.5. Giivenli seyahat eden gocuklar (pedbikeimages, 2005)

2.2.1.3. Yash Yayalar

65 yas ve lizeri yayalar da yiiksek risk grubu igindedirler(Resim 2.6). Bu
grubun gorme, duyma ve hareket etme fonksiyonlari zayifladigi i¢in, trafik iginde
ozellikle yaya olarak biiyiik bir tehdit altinda olmalar1 son derece normaldir. Yol
tizerindeki isaret ve levhalarin bu gurubun 6zellikleri dikkate alnarak tasarlanmalar
onemlidir. Ozellikle bu guruba giren yayalarin levha ve isaretleri gorebilmeleri
agisindan, isaret ve levhalarin normalden daha biiyiik ve anlasilir yazilmalar
gerekmektedir. Daha once ifade edildigi gibi yaya oliimleriyle sonuglanan
carpismalarda en ¢ok 65 yasin iistiindeki yaslilar yer almaktadir (Pedestrian Facilities
Users Guide, 2002).



1

Resim 2.6. Yiiksek risk grubuna dahil yagh yayalar (pedbikeimages, 2005)

2.2.2. Bisiklet Kullanicilar:

Bisiklet ve yiiriime, ulasimin motorsuz ve gevre dostu olan iki temel bigimidir.
Milyonlarca insan, ¢ok ¢esitli amaglar i¢in — ise gitmek, islerinin bir pargas: olarak,
aligveris ve ziyaret gibi kisisel giinliik aktiviteler veya keyif igin — bisiklet
kullanmaktadirlar. Bu nedenle, ulasimda pek g¢ok kentli igin bisikletin anlami
biiyiiktiir. Bisiklet kullamimi ve yiiriime, ¢oklu-seyahat ulagim sistemlerinde 6zellikle
kisa mesafeli seyahatlerde ve transit ulasimi kolaylastirmada, motorlu arag

kullanimina bir alternatif niteligindedirler.

Bisiklet kullanicilar1 genel olarak ii¢ kategoriye ayirabiliriz. Profesyoneller,
amator kullanicilar ve ¢ocuklar. Profesyonel kullanicilar genelde bir bisiklet
kuliibiine iiye olup, muhtemelen cesitli kategorilerde yarigmalara katilabilme egilimi
tagirlar. Amator kullamicilar  herhangi bir sekilde profesyonel bir kullamei
egitiminden gegmemis, bisikleti daha g¢ok rekreasyonel amagli veya giindelik
hayatlarinda kisa mesafeli ulagim amagh olarak kullanirlar. Cocuklar ise ilkokuldan

iiniversiteye kadar ki ¢ag1 kapsayan kullanicilardir.

Bisiklet seritleri ve yollar, amatér ve g¢ocuk kullanicilarin 6zellikleri ve

ihtiyaglan dikkate alinarak tasarlanmalidir. Profesyonel kullanicilar zaten bisikleti
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giindelik hayatlarinda rekreasyonel ve seyahat amagh kullanmaktajn; ziyade,

antrenman igin kullanmaktadirlar ve 6zel tasarlanmig bisiklet yollarini kullanirlar.

2.2.3. Motorlu Tasit Kullamcilar

Motorlu tasit kullanicilar, gengler (18-25 yas arasi), orta yaghlar (25-55) ve
yaslilar (65 yas ve iizeri) olarak siniflandirilabilir. Motorlu tasit kazalarinda gengler
ve yaslilar daha fazla yer almaktadir. Gengler daha hizli ara¢ siirme ve uyusturucu
madde etkisinde daha fazla ara¢ kullanma egilimindedirler. Yaghlarin ise motor
refleksleri yavaglamig ve reaksiyon siireleri artmistir. Bu nedenle, bu iki stiriicii

grubu daha fazla risk altindadir.

Goriildiigi tizere ¢ok farkli dzelliklere sahip farkli yol kullanici siniflart olup,
biitiin  yol kullanicilarimin  6zelliklerine uygun fonksiyonel ve giivenli yol

tasarimlarina ihtiyag vardir.
2.3. Biitiinsel Cadde (Bc) Nedir?

“Biittinsel cadde” en genel anlamiyla otomobil, toplu tagima ve bisiklet
kullanicilarr ile 6zellikle engelli yayalar igin tasarlanmis cadde olarak tammlanir.
Biitiinsel caddelerin asil amaci, biitiin kullanicilar igin giivenli ve uygun yollarin

tasarlanmasidir (americabikes.org, 2005).

Bisiklet ve yaya ulagimi iilkemizde ¢ok yaygin olmasa da, diinyanin gesitli
tilkelerinde kentsel ulagim sisteminin  bir pargasi olarak goriilmektedirler.
Amerika’da yapilan bir aragtirmaya gore Amerikahlarin %52’si bisikletle daha fazla
gezmek istediklerini belirtmislerdir. Yine aymi aragtirmaya gore %55°lik kesim daha
az araba kullanip daha fazla yiiriimek istediklerini soylemiglerdir. 2002 yilinda
Amerika’da Ulagim Istatistikleri Biirosu tarafindan yapilan ulusal bir ankete gore ise,
yliriiylislerin dortte birinin kaldirimi ya da banketi bulunmayan yollarda yapildig
tespit edilmistir. Bu durum, insanlarin ki 6zellikle bedensel engellilerin, gocuklarin
ve yaglilarin giivenli bir gekilde caddelerde yiiriiyemediklerinin bir gostergesidir.
Yine aym ankete gore meveut bisiklet seritleri, bisikletle yapilan seyahatlerin sadece
%5’1 i¢in yeterlidir. 2003 yilinda yapilan Ulusal Ulagim Yeterliligi ve Kullamic

Anketine gore ise tiim yayalarin (engelli yayalar dahil) ve bisiklet kullanicilarinin
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ortak sikayeti kullanilabilir kaldirim ve bisiklet yollarimin oldukga az oldugddur, yani
¢ok fazla tamamlanmamis cadde vardir (americabikes.org, 2005).
"

Geligmis toplumlarin en onemli gostergelerinden biri de bisiklet ve yaya
ulagimina verdikleri 6nemdir. Ozellikle kisa mesafeli seyahatlerde bisiklet ve yaya
ulagimi en ideal ulagim gekli olarak tanimlanmaktadir. Bu ulagim tiirleri ucuz oldugu
kadar fiziksel ve rekreasyonel faaliyetler igin de biiyikk 6nem tagimaktadirlar
(Meenar, 2002). Yaya ve bisiklet yogunlugunun fazla oldugu kent merkezlerinde,
motorlu araglarin yaninda, bisikletlilerin ve yayalarm, giivenli ve konforlu bir sekilde
hareket edebilmelerinin saglanmasi ve motorlu trafigin yan etkilerinin de (hava ve
giirtiltii kirliligi, hiz ve kazalar) en aza indirgenmesi arayigi ile caddeleri bir biitiin

olarak ele alip tasarlama yaklagimi ortaya ¢ikmustir.

Biitiinsel caddelerin geometrik tasarimlari, mekanik ozellikleri agisindan en
dezavantajh kullanicilarin 6zellikleri temel alinarak gegeklestirilir. Kullamcilarin
mekanik ozellikleri algilama ve reaksiyon siireleri, gérme ozellikleri ve yiirtime
hizlari olarak basit bir siniflamaya tabi tutulabilir. Kismi gérme veya isitme 6ziirliiler
arag siirebilirlerken, tam gorme veya igitme oziirliiler yaya olarak ulagim sistemlerini
kullanabilirler. Kollarin1 kullanabilen bedensel engellilerin hem siiriicii  (6zel

tasarimli araglar ile) hem de yaya (tekerlekli sandalye ile) olmalart miimkdindiir.

2.3.1. BC’DE Yayalar

Artik, engelli olsun ya da olmasin biitiin insanlar, yiiriiyebildikleri, bisikletle
gezebildikleri, eglenebildikleri ve sosyallesebildikleri bir ¢evrede yagamak
istemektedirler. Bir yaya alani olusturmak, kaldirimlar yapmaktan ya da trafik
igiklart kurmaktan daha fazlasini gerektirmektedir. Kentsel bir gevrede yayalarin bir
takim 6nemli ihtiyaglar1 bulunmaktadir. Giivenli sokaklar ve yiiriime alanlari, konfor,
yakin mesafe yiiriime alanlari, giivenli alanlar, g¢ekici ve temiz ¢evre, ulagim
araglarina ulagilabilirlik, yiirtirlerken etraflarindaki ilgi gekici mekénlara bakabilme,
sosyal etkilesim ortami. Bunlari saglamak adina yapilacak tasarimlarin bagarisi ise
detayda gizlidir. Detaylar1 miikemmel tasarlanmis sistemler herkesi memnun

edecektir.
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Herhangi bir ulagim projesinin tasariminda, genelde motorlu a;}lgl'arm ‘hizmet “ %

seviyesi  degerlendirilmektedir.  Ulagim  araglarinin  etkinligi, 'A-E"yc"" Jbir*

derecelendirme araliginda degerlendirilir. A seviyesi, yeterli seyahat hlZIhd"d \)e‘ en az e
duraksamanin yasandigi, trafigin rahat akabildigi seviyedir. F seviyesi ise cz;aacléfae
en st diizeyde trafik sikigikhiginin bulundugu, diisiik hizh ve sinyalli pek ¢ok
duraksamanin yasandigi seviyedir. Bazi ulagim birimleri, sadece siiriiciilere yonelik
hizmet seviyesi gelistirmiglerdir. Oysa aym sistem yaya ulagim sistemi i¢inde
gegerlidir. Florida Ulagim Boliimii, yayalari da igeren ¢oklu hizmet seviyesi
geligtirme c¢aligmalart yapmaktadir (Resim 2.7). Bazen caddeler ve sokaklar
siiriiciiler i¢in en iyi hizmeti saglarken aym sey yayalar igin gegerli olamamaktadir.
Ornegin, siiriiciiler igin A hizmet seviyesinde bir cadde, yayalar igin 6zellikle engelli
yayalar i¢in F seviyesinde olabilmektedir (Resim 2.8). Siiriiciilerin ve yayalarin
ihtiyaglar1 arasindaki farklar tam olarak ortaya konulabilirse bu iki ulagim modu
arasinda bir denge saglanabilir. Bu nedenle asagidaki faktérleri igeren bir yaya

hizmet seviyesi geligtirilmelidir(Kirschbaum at al, 2001):

° Ulagilabilirlik,

. Kaldinmlarda ve yaya gegitlerinde yaya giivenligi ve emniyeti,

. Mahalli varig noktalarina — igyerleri, aktarma merkezleri ve
diger yaya baglanti ve ¢ekim noktalar1 gibi — kolay ulagim,

. Konforlu cadde ve kaldirim aktiviteleri.
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Resim 2.8. Hizmet Seviyesi “F” olan bir yayayolu (walkable, 2005)

Biitiinsel caddelerin yaya tasarimlari, yayalarin mekanik 6zellikleri agisindan
en dezavantajlist olan engelli yayalarin ozelliklerine gore geceklestirilir. Engelli
yayalar bedensel engeli olup, yiiriimek i¢in bir araca ihtiyaci olanlar ile gérme ve
isitme oziirliiler olarak ii¢ gruba ayrilirlar. Bu ii¢ 6zre bir arada sahip olan yayalarin
bir bagkasimin yardimi olmayan kendi baslarina toplumsal alanlara g¢ikmalar:
miimkiin olmaz. Sadece gorme engeli olan yayalarin kaldinmlarda ve yaya
gegitlerinde yiiriirlerken yollarini sagirmadan takip edebilecekleri izlerin bulunmasi,

onlarin  BC’lerde konuslandirilmalarini  miimkiin kilar. Bu yayalarn trafik



yayan cihazlarin trafik 1giklarina entegre edilmeleri de gerekir. Sadece 1§l‘i?1‘g%n‘
yayalarin gorme problemleri olmadiklar igin, trafik 118 olmadigi“ ya
gegitlerinde son derece dikkatli hareket etmeleri gerckecektir. Bedensel engelli
yayalarin da tekerlekli sandalyeleri ile kaldirnmlara erigimlerinin saglanmasi igin

uygun egimli rampalarin yapilmasi gereklidir.

Farkli yas grubundaki yayalar, farkl ihtiyaglara sahiptirler. Geng ve kiigiik
yayalar i¢in temel ihtiyag, yetigkin bir denetgidir. En iyi tasanim bile gocuklar
yollardaki tehlikelerden tam olarak koruyamaz. Bir ¢ocugun trafik ve emniyet
mesafelerinin farkindaligimi arttirici egitim programlari, yaya olarak giivenliklerini
arttirmada 6nemli bir aragtir. Yetiskin denetgilere ve etkili egitim programlarina ek
olarak, ¢ocuklarin yiiriimek zorunda kaldiklart okul alanlari ve okul yollari, parklar,
komsuluk birimlerindeki yollarin iyi tasarlanmasi, onlarin giivenligini arttirmaya
yardimer olacaktir. Yasgh yayalarin da diger yayalar gibi ¢ok ¢esitli ihtiyaglari vardir.
Arastirmalarin  gosterdigine gore, 60 yas ve istiindeki yetigkinler daha fazla
yiirimektedirler. Yas gruplarina gore genel yaya karakteristikleri su sekilde

sintflandirilabilir;

0-4 yas Grubu
. daimi denetgi ebeveynlere ihtiyag
. gelismekte olan ¢evresel goriis ve derin algt

5-12 yayg araligi

. artan bagimsizhk ancak hala denetgiye duyulan ihtiyag
. derin alg1 zayiflig
. ani hareketlere ve yola firlamaya yatkinlik

13-18 yas grubu

. incinmeme/yaralanmama duygusu

. kavgaklarda ani hareket
19-40 yas grubu

. aktif, trafik ¢evresinin tam farkindalig
41-65 yas grubu

o reflekslerin yavaglamasi
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65 distii yay grubu

. karsidan karsiya zor gegis

. zay1f goriig

. arkadan yaklasan araglari zor duyma
. kaza sonucu 6lme oraninda yiikseklik

Yaghlarin yaya olarak seyahatlerinde yardimer olacak bazi unsurlar ise su

sekilde siralanabilir;

. yol gegis mesafelerinin  azaltilmasi  (kaldirim  kenarinin

genigletilmesi)

. 60 fit i¢indeki goriis mesafesindeki isaretler, okunmast kolay
tabelalar

. yol gegislerinde rafiij alanlan

° trafik sakinlegtirmesi

. korunaklar ve siperler

. tirabzanlar

. diiz zeminler ve engelsiz ulagim yollari

° ortalama yiiriime hizinin altinda sinyal zamanlamasi

Ortalama yiiriime hizinin altinda sinyal zamanlamasi yapilmasi yayalarin farkl
yiirtime hizlarinm olmasindan kaynaklanmaktadir. Yaya sinyalleri genelde ortalama
olarak 4.8-6.4 km/sa. ya da diger bir deyisle 3-4 mil/sa. olarak zamanlanmaktadir.
Cocuklar, yaghlar ve engelli yayalar ise 3.2 km/sa.(2 mil/sa) gibi daha diisiik bir
yiiriime hizina sahiptirler. Bu nedenle yayalar i¢in yapilan sinyal zamanlamasi bu yol
kullanicilart da goz 6niine alinarak yapilmalidir. ITE (Institute of Transportation
Engineers)’in yayinladig1 bir rapora gore ise, tasarimlar niifusun %15’inin yiiriime

hiz1 baz alinarak yapilmaktadir(Bicycle Federation of America Campaign, 1998).

Yayalarin yiiriime hizlan kadar yiiriiyebilecekleri mesafelerin de g6z dniinde
bulundurulmast gerekmektedir. Kabul edilebilir bir yiiriime mesafesi, cografyaya,
iklim kosullarina ve arazi kullanim durumuna gore degiskenlik gosterir. Aymi

zamanda hava sartlari, giiniin hangi saatinde yiiriindiigii, demografik ozellikler,
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seyahatin amaci ve diger pek gok faktor yayalarin yiiriidiigii mesafeyi etkilemektedir.
Cogu insan, rekreasyon amaciyla daha uzun mesafeleri yiiriise de, aceleleri
oldugunda, otobiis duragindan ofislerine giderken oldugu gibi, daha kisa mesafeleri

yiiriimeyi tercih edeceklerdir. Kabul edilebilir yiiriime mesafeleri ile ilgili bazi

kriterler ise sunlardir:

° Geleneksel olarak plancilar, kamu binalarim, parklari ve diger
yayalarin sik kullandiklart varig noktalarini pek ¢ok yaya igin 400 metreden
(1 ¢eyrek mil) fazla uzaklikta olmayacak sekilde konumlandirmaya
caligirlar.

. Mevki tasarimcilar genel olarak, kigilerin park alanindan yaya
olarak binalara girig mesafesini maksimum 900 metre(300 fit) olarak kabul
ederler. Yayalar tarafindan yogun olarak kullanilan alanlarda, cadde
gecigleri yaklagik 120 -180 metrelik ayrimlarla yerlestirildiginde daha
etkilidir.

. SNO-TRAN tarafindan yayinlanan 4 Guide to Land Use and
Public Transportation,( Volume I)de belirtildigi iizere, yayalar, transit
duraklara ya da park-and-ride alanlarina yaklagik 300 metrede (1,000 fit) —
harcket zayifliklarinda 230 metrede(750 fit) —, tren istasyonlarina 535

metrede ulagmayi beklerler(Pedestrian Facilities Guidebook, 1997).

Ayrica yaya ve arag ¢arpigmalari neticesinde tehlikeye giren yaya giivenligi de
son derece onemli bir konudur. 40 km/sa iizerinde seyreden bir aracin yayaya
¢arpmasi sonucunda, yayanin ciddi bir sekilde yaralanma veya 6lim riski %15’den
%85’¢ ¢ikmaktadir. 32 km/sa hizda bu oran %15 iken, 50 km/sa’de %45, ve 65
km/sa’de %85’e ¢ikmaktadir (UKDOT). Ulkemizde kent igi yollarda hiz limitinin 50
km/sa olmasinin ne derece dogru oldugu ortadadir. 50 km/sa hiz limitine uygun
olarak hareket eden bir arag, yayanin veya kendisinin dikkatsizligi neticesinde
yayaya ¢arpmasi durumunda, garpma oncesinde muhakkak frene basacak ve hizini
50 km/sa’in de altina diigiirecek ve ciddi bir sekilde yaralanma veya &liim riskini
%45’in altina diigiirecektir. Yalniz, bu hiz limiti ozellikle kent merkezinde
uygulanmali, yaya hareketlerinin az oldugu kent digina dogru (okul ve hastane onleri
gibi 6zel konumlar harig) bu hiz limiti de yaya giivenligini tehlikeye atmayacak

sekilde (6rnegin 65 km/sa’in altinda) arttiriimalidir. Aksi takdirde, yogun ara¢ ve
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yaya trafiginin olmadigi kentsel alanlarda yiiksek hizda seyretmeye alisan siiriiciiler
bu davranmislarini kent i¢inde her yerde siirdiirme egilimi tagimaktadirlar. Bu da,
ozellikle yayalar agisindan giivensiz caddeler ortaya ¢ikarmaktadir. Hiz limiti
uygulamalarinda izlenecek prensip su olmalidir: Gereken yerde gereken hiz
azaltmasinin yapilmasi ve denetlenmesi, gerekmeyen yerde de daha yiiksek hizlara

izin verilmesi.

2.3.2. BC’DE Bisiklet Kullanicilar:

Bisiklet yollari, bisiklet kullanicilarinin ulagmak istedikleri yerlere ulagmalarini
saglamak amaciyla tasarlanmahidir. Kisa mesafeli seyahatlerde bisiklet kullanimi1 en
ideal ulagim sgeklidir ve bu ulagim sekli destcklenmelidir. Bu nedenle bisiklet
kullanimlari igin 6zel giizergdhlar tasarlanmalidir. Tiim yollarda bisiklet kullanimi
i¢in yeterli alanlar birakilmalidir ve bisiklet ve ara¢ yollarnt miimkiinse bariyerlerle
birbirinden ayrilmalidir. Bisiklet yolu igin belirlenen giizergdhlarda rampa egimleri
fazla olmamahdir. Ayrica bu giizergahlarda bisiklet kullanicilarini rahatsiz edecek
seviyede trafik yogunlugunun olmamasina da dikkat edilmelidir. Bisiklet
yollarindaki caddelerde kavsak noktalariin baglantilari iyi diizenlenmelidir. Boylece
bisiklet kullanicilarinin ulagsmak istedikleri yerlere giivenli bir sekilde gitmeleri

saglanir (Hunter, 1999):

e Bisiklet ve yaya yollari, kavsak noktalart diginda birbirlerinden
ayrilmalidir. Bisiklet ve yaya yollart ¢ok kullanimli alanlardir. Bu

kullanim alanlarinda ath gezintiler de yapilabilmektedir.

e Ulagim sekilleri iginde bisiklet yollar1 dnemli bir yer tegkil eder.
Bisiklet yollart tek yonlidiir. Bisiklet ve tagit yollari bariyerle
ayrilarak yonleri aym istikamettedir. Bisiklet ve tasit yollarinin
kesigtigi noktalarda bisikletlerin gegis yapacagi yerler bulunmali ve

bu noktalara uyarici trafik levhalari konmalidir.

e Bisiklet yollarma bisiklet kullanicilarinin rahathigimi ve giivenligini
saglamak igin trafik isaretleri konulmalidir. Bisiklet yollarinda hiz
stmrt 40 km/sa, ara¢ yogunlugu ise giinde 3000 arag veya daha az

olmahdir. Bu yollara 6zel siniflandirmalar yapilacagi gibi 6zel
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trafik diizenlemeleri de yapilabilir. Bunlarin diginda bisiklet
kullanicilart igin 6zel bisiklet bulvarlan tasarlanabilir. Bisiklet
yollarinin daha giivenli olsun diye anayollardan da diglanmamasi

gereckmektedir.
e Diger ve bisiklet yollarinda:

- Gegislerde problem olmayacak giivenli kanalizasyon 1zgaralar
olmalidir.

- Giivenlik seridi olmalidir.

- Demiryolundan giivenli gegis yerleri olmalidir.

- Bisiklete duyarl trafik sensorleri kurulmahdir.

- Yollardaki enkaz ve pisliklerin temizlenmesi gerckmektedir.

- Yollardaki trafik isaretleri ve sgerit ¢izgileri diizenli olarak
boyanmalidir.

e Varilacak yerlerde bisiklet igin park yerleri olmalidir. Bunun
yaninda park edilen yerlerde giivenlik agisindan da kilitleme yerleri

olmahdir.

Baz1 durumlarda bisiklet ve yaya yollarinin birbirinden ayri olmasi tercih
edilmektedir. Bunun nedeni bu uygulamanin daha rahat ve daha giivenli oldugunun
dustiniilmesidir. Bisiklet yollarinin ve kaldirnmlarimin giivenliginin saglanmas igin

tasarimlarin iyi yapilmasi gerekmektedir (Forester, 1993).

Sehirlerin kavsak noktalarinda bisiklet kullanicilarinin gegis alanlari yok
denecck kadar azdir. Bu nedenle bu noktalardaki gegisler zorlagmaktadir. Fakat
bisiklet kullanimi arttikga bu problemler de ¢oziime kavusacaktir. Kisacast bu
durum, bisiklet kullaniminin desteklenmesine baglidir. Kaldinmlar agagida belirtilen

sebepler nedeniyle bisiklet kullanimina uygun degildirler:

e Kaldinmlar hizli bisiklet kullanmak igin tasarlanmamigtir. Eger bisiklet
kullanicilari  zorunlu durumlarda kaldirimi  kullanacaksa hizlarini  azaltmalari
gerekmektedir.

e Yerel yonetimlerin kazdigi g¢ukurlar, yanlis dikilen agaglar, esnaflarin
igyerlerinin 6niine koydugu tezgahlar, plansiz konulan elektrik direkleri ve benzeri

nedenler, bisiklet ve yaya ulagimt igin ayrilan kullanim alanlarini simirlandirmaktadir.
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e Bisiklet kullanicilari ile motorlu araglar kavgaklarda karst kargiya

gelmektedirler. Motorlu tagit siiriiciileri kavsaklarda bisikletlilere kargidan karsiya
gegislerde gercken saygiyi ve itinayi gostermemektedirler.

e Bisiklet kullanicilarinin, kaldinmlarda yayalari rahatsiz edecck sekilde

bisiklet kullanmalarini 6nlemek igin koyulan trafik kurallari yeterince agik degildir.

Kalabalik olmayan caddelerdeki kaldinmlarda kiigiik gocuklar igin bisiklet
siirmek giivenli olabilir. Fakat kalabalik caddelerdeki kaldirimlar ve kavsak noktalar
kiigiik gocuklar igin tehlikelidir. Bisiklet kullanicilarinin istekleri dogrultusunda
bisiklet yollart daha kullanigh hale getirilebilir. 11k olarak bisiklet giizergahlar veya
seyahat koridorlar bisiklet kullanicilari igin giivenli hale getirilmelidir. Bunun
yaninda bisiklet giizergahlari da kullanic1 igin gekici hale getirilmelidir. Bisiklet
yolunun ayri bir hat olarak yapilmasiyla birlikte bisiklet kullanicilarimin rahat hareket
ctmesi igin yeterli alan saglanmig olacaktir. Bazi iilkeler, bisiklet giizergahlarim
gekici hale getirmek igin bisiklet yollarmi parklarin iginden veya sahil hattindan
gegirerek, bu hatti rekreasyonel etkinliklerin yapildigi alan haline getirmeye
¢aligmaktadirlar. Bisiklet yolu planlamalarinda yiiriime yollari, patika yollari, bisiklet
hatti ve diger tiim yollar standartlara uygun bir gekilde planlanmalidir. Ayrica bu yol
hatlarindaki yagmur su kanallarinin planlanmasi gelecekteki sartlar goz Oniine

alinarak yapilmahdir.

2.3.3. BC’DE Motorlu Tagsit Kullanicilar:

Biitiinsel cadde (BC)’lerde motorlu tasitlarin yan etkilerinin en az diizeyde
hissedilmesi 6nemlidir. Bu nedenle yaya-ara¢ ¢atigmalarinin en az olmasi ve bu
catigmalardan yayalarin en az seviyede etkilenmeleri igin, motorlu tagitlarin diigiik
hizlarda seyredebilecekleri tasarimlar (trafik sakinlestirmesi) 6n plana gikarilmali ve
stirticiilerin  saldirgan tavir sergilememeleri yoniinde uyarilarda bulunulmali ve

konunun 6nemi egitim ve denetimlerle siiriiciilere aktarilmalidir.

BC’de aksi belirtilmedigi siirece ge¢is onceliginin yaya ve bisikletlilerde
oldugu motorlu tagit siiriiciilerince tartismasiz olarak kabul edilmesi gereklidir. Hatta
yaya gegitlerinde gegis onceligini giivenlik endigesi gerekgesiyle motorlu tagitlara

terk eden yaya davramglarinin olmasi gereken bir davranig degil; motorlu tagit
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siiriiciilerinin yaya gegitlerinde kendilerine yol veren yayalarin oniinde, yayalar

ceza ile kargilik gormelidir.

BC’de motorlu tasit siiriiciileri hiz limitlerine kesinlikle uymali ve ciddi
denetimlerle ilan edilen tahditlere siiriiciilerin uymalar1 saglanmalidir. Ayrica bu
denetimler giiniin her saatinde yapilmahdir ki, bazi siiriiciilerin “belli saatler disinda

tahditlere uymam gerekmiyor” diigiinceleri gelismemelidir.

2.3.4. BC’DE Yol Tasarimi

Yaya olanaklari, insanlar1 hem yiiriimeye hem de belirli giizergahlar boyunca
yaya giivenligini artirmaya tegvik edicidir. Bu olanaklarm etkili olabilmesi i¢in iyi

tasarlanmig olmalari gerckmektedir. Bu nedenle bir takim kriterler uymalidirlar:

e Genig dogenmis yollar yayalara daha giivenli seyahat imkani verir,

e Yaya yollar engellerden temizlenmis olmali ve yol seritlerinden
ayrilmig olmalidirlar,

e [Eger karsidan karsiya gegis noktalari  iyi  planlanmamis,
tasarlanmamig ve yer segimleri dogru yapilmamis ise yayalar
tarafindan  kullanmilmamaya ya da yanlis kullanima maruz
kalacaklardir.

e lyi tasarlanmig yaya aligveris mekénlari, ticari gelismeye, trafik
sirkiildsyonuna ve gorsel ¢ekicilige imkén sunarlar.

e Gerekli noktalarda arag ve yaya trafifine yonelik uygun

sinyalizasyonlar yapilmalidir.

e Belirlenen noktalarda fiziksel olarak, yayalari arag trafiginden

ayiran bariyerler kullanilmalidir.

Biitiinsel caddelerin biitiin yol kullanicilarina hitap etmesi gerektigi igin bu tiir
caddelerin geometrik tasariminda, yolu kullanacak biitiin kullanicilarin (yaya,

bisikletli ve motorlu arag siiriiciisii) ve kullandiklari tagitlarin (bisiklet, otomobil,
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otobiis, vb.) ozellikleri dikkate alinmahdir. Biitiinsel caddede 6zenle tasarlanmasi
gereken yol elemanlari:

e Yol seritleri,

e Bisiklet geritleri,

e Kaldirimlar,

e Yaya gegitleri,

e Tralik sakinlegtirici elemanlar,

e ‘Trafik levhalan ve igaretleri,

e Kavsaklar,

e Otobiis duraklari,

e Yesil alanlar ve

e Cadde mobilyalaridir.

2.3.4.1.Yol Seritlerinin Tasarimm

Yol seritlerinin genisligi motorlu araglarin boyutlari ile simrlandirtlmis olup,
2,7 ile 3,6 m arasinda degisir. Genel olarak yolun proje hizi arttikga, serit genisligi de
artar. Yiiksek hizli trafige hizmet edecek yollarin proje hizlari da yiiksektir. Kentsel
ve kirsal yollarda 3,6 m yol genisligi genel olarak tercih edilse de, 3,6 m’den daha
dar yol genigligi gerektiren durumlar (meskiin mahaller, mevcut yapilagmanin ve
arazi kullanimmm kisitladigi kent i¢i yollar) da vardir (AASHTO Green Book,
Chapter 1V, 1995).

Yol seritleri ile trafigin hizi arasinda bir iliski gozlemlenmis ve simiilator
tizerinde dar geritli yollarda hizin en diisiik oldugu goriilmiistiir (Godley et al., 2004).
Ayrica hiz diistiikge ihtiyag duyulan serit genisligi de diigsmektedir (Oregon Bicycle
and Pedestrian Plan, 1995):

e 40 km/sa hiza kadar gerit genisligi 3 veya 3,2 m’ye kadar
azaltilabilir.

e 50 ile 65 km/sa arasi: seritler 3,3 m ve orta doniis seridi 3,6 m.

e 70 km/sa ve iizeri: seritler 3,6 m ve eger agir vasita trafigi

yiiksek ise orta doniis seridi 4,2 m.
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Arazi kullanimi1 ve mevcut binalarin kisitlayict oldugu kentsel alanlarda 3.3 m
ve diisiik hizli yollarda da 3,0 m serit genisligi uygun kabul edilir. Diisiik yogunluklu
trafige sahip kentsel ve kirsal yollarda 2,7 m’de uygundur (AASHTO Green Book,
Chapter IV, 1995). Yol seritlerinin sayisi, yolun tiirii (mesk{in mahal, kent i¢i, kirsal
alan, otoban vb.) ve iizerinden gegecek arag sayisi ile dogru orantilidir. Gergi yoldan
gegecek arag sayisi ile yolun tiirii de dogrudan iligkilidir. Serit sayis1 arttik¢a yolun
kapasitesi (birim zamanda gegebilecek maksimum birim otomobil sayis1) de artar.
Pek ¢ok sehirde kent merkezlerinde dnceden iki yonlii olan yollar tek yone ¢evrilmis
ve bu da tek yon igin gereginden fazla geridin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu
tiir durumlarda kaldinmlar genisletilebilir, ayrica bisiklet seritleri ile refiijler inga
edilerek, yayalar ve bisiklet kullamcilari igin giivenli hareket ortamlari olugturulmusg

olur.

Resim 2.9. Yol serit isaretleri, Danimarka (Geometric Design Practices for
European Roads, 2001)

2.3.4.2.Bisiklet Seritlerinin Tasarimi

Bisiklet seritleri i¢in ayrilmasi gereken en uygun genislik 1,5 m’dir. Yalniz
mevcut yapilasmamn baskisi altindaki yollarda bisiklet geritleri 1,0 m’de olabilir.
Ulkemizde bisiklet kullanimi ok yaygin olmadigi igin genis seritlerin bisiklete tahsis
edilmesi uygun goriilmeyebilir. Bu nedenle, sehirlerimizde kentsel alanlarda ana
arterler ve kolektorler boyunca 1,0 m genisliginde bisiklet seritleri yapmak uygun
olacaktir. Yalniz bisiklet agimin tesisinde siireklilik ¢ok nemlidir ve kent merkezi ile

yakin ¢evresinde ozellikle bu siireklilik kesinlikle saglanmalidir. Ayrica zaman
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igerisinde bisiklet aginin kentsel alanin biitiiniine yayilmasi, kisa mesafeli pek ¢ok

seyahatin bisiklet ile yapilmasini miimkiin kilacaktir.

Resim 2.10. Renk ile aynlmig bisiklet seridi, Almanya (Geometric Design

Practices for European Roads, 2001)

2.3.4.3.Kaldirnmlarin Tasarimi

Biitiinsel caddelerde kaldirmlar yayalarin yol boyunca giivenli bir sekilde
hareket etmeleri igin tasarlanacak olup, en diisiik kaldirim genigligi 1,5 m’dir.
Kaldirimlarin masif betondan insa edilmeleri ile gegen zaman iginde satihda
meydana gelebilecek bozulmalarin ve bu sebeple yayalarin herhangi bir sekilde
yiiriimelerine engel teskil edecek gukurlarin 6niine gecilebilmektedir. Kaldirimlarin
enine egimleri %?2 olarak tasarlanarak, satithda yagmur suyu birikimlerinin de dniine

gecilmelidir.

Yaya gecitlerinden kaldinmlara erisimlerde, bedensel engelli yayalarin
kullandiklari tekerlekli sandalyelerin kolay bir sekilde hareketi igin, uygun egimde
rampalar inga edilmeli ve kaldinmlarla yaya gegitlerinin fiziksel entegrasyonu
herhangi bir devrilme ve diismeye neden olmayacak sekilde saglanmaldir. Ayrica
gorme engelli yayalar i¢in, yaya gegitlerinden kaldirimlara erigim noktalarinin farkli

bir doku 6zellikli tasarlanmasi, gegislerinde kolayliklar saglayacaktir (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4. Gorme engelli yayalar i¢in tasarlanmus farkli doku 6zellikli kaldirim

erisim noktasi (Kirschbaum at al, 2001).

Sekil 2.5 bir insamin yiirir iken ve oturur iken yaklasik boyutlarini
orneklemektedir. Yan yana yiiriiyen ya da kargihkli yonlerde giderlerken birbirlerini
gegen iki kisi igin ortalama mesafe 1.4 metre (4 fit 8 ing)’dir. Yaya hacmi arttiginda
yiirlime orani yavaslar ve her bir kisinin adim metrekaresi diiser. Sekil 2.6 yaya
yogunlugu diisik yilirime yollarinda ortalama akig hacminin nasil arttigin
orneklemektedir. Bir mekansal boslugun, yayalarin yiiriirken ileri goriislerini
engellemeyecek mesafede olmasi tercih edilmektedir. $ekil 2.7 ise yayalarin alisveris
yaparken ya da normal sartlarda tamamen keyif i¢in yiiriirken rahat edebilmeleri i¢in
ihtiya¢ duyduklari mekansal bosluklari 6rneklemektedir. Bu bilgi, tasarimcilarin
yayalar i¢in ferah bir yiiriime alan1 olusturabilmek adina gerekli olan bos alanin ne
kadar olabilecegini hesaplamalarinda yardimci olacaktir(Pedestrian  Facilities
Guidebook, 1997).
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Yayalar igin Mekansal Ihtiyaglar

R | [ i | R |
Y i o | [ ) i
. | ™ " =
1 [
1 582 i &
| fit ‘ ?l& o ) 4 A |
2 I La | I |
|
i T—
FV: 7 pfm 10 pfm 15 pim
AS: 3 mph 2.8 mph 2.6 mph
(8] 36 stp 25 stip 15 sfip

FV: 20 pfin 25 pfm > 25 pfm
AS: 2.3 mph 1.5 mph 0-1.25 mph
O 10 stip 5 sfp 5stp

FV = flow volume
AS = average speed

O = eccupancy
pfm = pedestrian per foot width of walkway per
minute

sfip = square feet per person

Sowusce: Adapted from Time-Saver Standards for
Landscape Architecture

Sekil 2.7. Yaya yogunlugu diisiik yiiriime yollarinda ortalama akis hacminin artis1

Engelli Amerikalilar Kanunu (The Americans with Disabilities Act —
ADA)’nun Ulasilabilirlik Rehberi’nde (access-board, 2005), yeni yapilan, yapilacak
ya da yeniden diizenlenecek olan gevresel projelerde, kaldirnm rampalar1 ve yaya
yollar1 i¢in bir takim standartlara yer verilmistir. Buna gore, bir kaldirim rampasi ya
da diger bir deyisle egimli alan, ister yeni yapilmakta olsun ister yeniden
diizenlenecek olsun, yaya yollarinda karsidan karsiya gegisler i¢in gereklidir. Keza,
bu egimli alanlar yaya yollar: ile caddelerin kesisim noktalarinda da yapilmalidirlar.

Yeni bir boyuna rampanin egimi %8.33’ii gegmemelidir. Dik rampalar, tekerlekli
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sandalye ve tekerlekli kiigiik arag kullanicilari igin kullanigh degildifler. Enine
rampalarin egimi ise %2 ile sinirlandiriimalidir. Bununla birlikte sahanligin, dik bir
kaldirim rampasinin en iistiinde olmasi saglanmahdir. Kaldirim rampasi, sahanligin
en iistiine en az 48 ing (1220 mm) mesafede olmalidir ve enine egim %2 den fazla
olmamalidir. Kaldirim rampasinin yan kisimlart ulagilabilirlik igin tasarlanmamugtir
ancak bu kisimlarin egimi smirlandirilmigtir ve bu nedenle yayalarin seyahatleri

adina bir tehlike olusturmamaktadir(Pedestrian Facilities Guidebook, 1997).

2.3.4.4. Yaya Gegitlerinin Tasarim

Yaya gegitleri en az 3 m genislige sahip, yayalarin fark edebilecekleri ve
motorlu tagit siiriiciilerinin de minimum goriis mesafesi oncesinde gorebilecekleri
sekilde isaretlenmis olmalidir. Yaya gegitleri i¢in degisik isaretlemeler (kaplama
tizerinde) meveut olup, yeni inga edilen kavsaklarda hangisinin tercih edilecegini yol
kullanicilarimin - ahigkanhiklart belirler. Onemli olan bir bolgedeki yaya gegidi
isaretlemelerinde tutarliligin olmasidir. Yoksa kafa karigikligi yaratilmasi ve trafik
giivenligi agisindan istenmeyen durumlarin meydana gelmesi son derece yiiksek
ihtimal dahilindedir. Trafik agisindan yogun kavsaklarda siiriiciilerin tereddiide
diismeleri, kazalara davetiye ¢ikaran bir durumdur. Ozellikle bolgeye yabanci

siirticiiler i¢in igaretlemelerin Snemi son derece biiyiiktiir.

Yaya gegitlerinin hiz kesici kasislerle birlestirilmeleri durumunda ortaya gikan
yeni eleman “speed table” olarak adlandirilip($ckil 2.8), genisligi en az 5,5 m olan
bir yaya gegidi olarak tasarlanmaktadir. Bu tiir yaya gegitleri meskin mahallerde ve
trafigin hizinin diigiik olmasi (50 km/sa ve alti) gereken yerlerde tercih edilir. Yiiksek
hizli yollarda bu tiir yaya gegitlerinin bizzat kendileri trafik giivenligi problemi
meydana getirirler. Yiikseltilmis yaya gegitleri, ayn1 zamanda hiz kesici olarak
tasarlanmaktadirlar. Tipik hiz kesicilerden daha genistirler. Yiikseltilmis yaya
gegitleri ya da hiz kesiciler yollarin orta noktalarina yerlegtirilmesi uygun tasarima
sahiptirler. Goriinebilirligi yiiksek isarctlerle belirlenirler veya zel bir kaplama
uygulanir. FHWA’nin son raporu The Effects of Traffic Calming Measures on

Pedestrian and Motorist Behavior’a gore yiikseltilmis yaya gegitleri motorlu arag
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siiriiciilerin hizlarim azaltarak, araglarin karsidan karsiya gegmekte olan yéyala_:a_ yol

verme sikligim artirmigtir(Pedestrian Facilities Guidebook, 1997).

Yiikseltilmis Yaya Gegidi

Sekil 2.8. Yiikseltilmis yaya ge¢idi (Pedestrian Facilities Guidebook, 1997).

Okul alanlarindaki ve okul yollar iizerindeki her gegis noktasi, genel olarak
okul bolgesindeki 1.6 km (1 mil)’lik alanda (ancak bu alanin disinda kalan, kavsaklar
ve gegitleri de kapsayabilir), yaya gegitlerinin nerde olacagini isaret edecek sekilde
tammlanmak iizere degerlendirilmelidir. The Manual on Uniform Traffic Control
Devices (MUTCD), okul yollarn iizerinde bulunan her kavsakta isaretlenmesi

gereken yaya gegitlerinin:

e karsidan karsiya gegiste motorlu araglarla anaokullarinin yada
ilkdgretim okullarinin karsilagtig1 yerlerde,

e {grencilerin kavsaklardan gegmesini gerektiren yerlerde ya da,

e Ogrencilerin karsidan karsiya gegmek igin baska bir segenekleri
olmadiklan yerlerde,

olmasi gerektigini belirtmistir.

[saretlenmis yaya gegitlerinin gogunlukla, sinyalizasyonun oldugu veya
kontrollii gegislerin oldugu kavsak noktalarinda veya ara bloklarin oldugu gegit
alanlarinda veya kavsaklarda veya trafik hacminin MUTCD rehberinde kullanilan
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isaretlerle yayalarla kargilagmalarina izin verilen alanlarda konumlandirimalar *

gerekmektedir.

Washington’da yeni tesis edilen hemen hemen her trafik isareti, yayalar i¢in
cylem diigmelerinin ve “yiirli/yiiriime” sembolik gdsterimlerinin bulundurmaktadir.
Bu uygulamada, yayalar igin isaretlenmis kavsaklarin olmadigi durumlarda, isaretler
yerlerine tesis edilmistir. Ornekler genellikle ara bloklarin oldugu gegit alanlarini ve
okul mevkilerinde bulunan gegit alanlarini igermektedir. MUTCD okul alanlarinda
yer alacak trafik igaretlerini tanimlamaktadir. MUTCD ‘nin onerilerine gore, trafik
miihendisleri, motorlu trafik akiginda yayalarin gegisine imkan veren araliklarin

sikhigimi tammlamaya ¢aligmahdirlar.

Gegig araliklari, dakikada 1 den az oldugu zaman ve bir grubun gegmesine
imkan vermeyecek durumda ise, sinyalize edilmis bir gegige ihtiya¢ vardir. Yayalar
i¢in sinyaller olmali, okul gegitlerinde gegis diigmeleri olmali ve tasarlanmig yaya

gecitleri isaretlenmelidir.

2.3.4.5. Trafik Sakinlestirme Elemanlarmm Tasarimi

Trafik sakinlestirme clemanlart genel olarak hiz kesiciler ve yonlendiriciler
olarak ikiye ayrlirlar. Hiz kesiciler trafigin hizini mesklin mahallerde yasayanlarin
rahatsiz olmayacagi ve acil durum araglarmmm acil durumlara miidahalelerinin
engellenmeyecegi bir seviyeye diisiirmek igin tasarlanirlar. Bunlar hiz kasisleri, yol

daraltma, yolda kavisleme, donel kavsak vb. eclemanlardir (Ewing, 1999).

Yonlendirici elemanlar da, transit trafigin meskin mahallere miimkiin mertebe
girmemesi igin kullamhirlar. Bunlar yol kapama (transit trafigi tamamen engelleme),
yar1 kapama (sadece tek yoniin trafigi kapanmast), tek yon uygulamasi ve gikmaz
sokak uygulamalaridir (Ewing, 1999). Ornegin Amerika’da eyalet yasalari, okul
bolgelerinde arag hizlarinm limitini 32 km (20 mil) olarak belirlemistir. Bu hiz limiti,
okullarin 91 metre (300 feet) yarigapinda gegerlidir(Pedestrian Facilities Guidebook,

1997).



cesitli teknikler kullanilabilir ancak genelde trafik sakinlestirmenin en uyg

etkili sekilde uygulanacagi yer konut alanlarmin bulundugu mahalli ulasim
akslaridir. Okul etrafindaki yollarda, trafik sakinlestirme teknigi ile, 6grencilerin
daha giivenli ve daha konforlu bir ¢evrede okula yiiriimeleri saglanabilmektedir. Bazi
uygun trafik sakinlestirme teknikleri, yiikseltilmis yaya gecidi, refiijler, donel
kavsaklar, kaldirim kenar1 genisletme, sagirtmacali yol aksi, hiz kesiciler, daraltilmig
caddeler, yol iizeri park yerleri olarak siralanabilir(Resim 2.9, $ekil 2.9, 2.10, 2.11).
Bununla birlikte, hiz uygulamalari ve hiz izleme programlari da — her ne kadar tutarh
bir gekilde yerine getirilmedikge etkinlikleri ¢ok kisa siirse de — okul bolgelerindeki

trafik sakinlestirme metotlarindandir.

Resim 2.11. Hiz kesici, Ingiltere (Geometric Design Practices for European
Roads, 2001)

Sasirtmacal Yol Aksi

=

.._._J

Source: Traffic Calming. Hovle

Sekil 2.9. Sasirtmacali yol aksi (Pedestrian Facilities Guidebook, 1997)
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Sekil 2.10. Kaldirim genisletmesi (Pedestrian Facilities Guidebook, 1997)

Daraltiimis Cadde
(Once)

Sekil 2.11. Daraltilmis Cadde (Pedestrian Facilities Guidebook, 1997)



2.3.4.6. Trafik Levhalarmmn ve isaretlerinin Tasarimi

Trafik igaretlerinin amaci diizeni saglamak, uyar1 yapmak ve yol kullanici
rehberlik etmektir. Isaretler, semboller ve kelimeler birlikte gerekli mesajlan

iletmektedirler ve yol kurallarini belirlemek igin kullanihirlar:

e Diizenleyici trafik isaretleri trafik kurallarim ya da diizenlemelerini
gosterirler,

e Uyan isaretleri, ¢ok agik bir sckilde hemen olamayabilecek durumlara
dikkat ¢ekerler,

e Rchber isaretleri, giizergah tasarimlarini, varig noktalarim, yonleri,
mesafeleri, servis alanlarini ve diger cografik, rekreasyonel ya da

kiiltiirel bilgileri gosterirler.

Ornegin, MUTCD tarafindan uygun goriilen okul tabelalari Sekil 2.10°da
gosterilmigtir. Bu tabela, yola yakin okul alanlari ya da binalarinin oldugu yerler igin
kullanilmaktadir. Bu tabela ayn1 zamanda okul yaya geg¢idi tabelasinin ilerisinde yer
alir. “Okul” tabelasi okul alanindan ya da okul yaya gegidinden 213 metre(700 fit)
daha ileriye ya da 46 metreden (150 fit) daha yakina yerlestirilmez.

Okul alani hiz limiti tabelasi okul bolgelerindeki hiz limitini belirtmek igin
kullanilir. Bu tabelalara, ¢ocuklarin alanda bulunduklari zamanlar dikkate alinarak
diizenlenmig, hiz limitlerini ve uygulanma saatlerini gosteren tabelalarda eglik

edebilir.
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Okul Tabelalari

Si-1 S2-1

SCHOOL SCHOO[

SPEED
g LIMIT

20| |20

S1.2 S5-1
B30 AM WHEN
10 530 PM FLASHING
sS40 S4-4

Source: Manual onr Uniform Traffic Control Devices

Sekil 2.12. MUTCD tarafindan uygun goriilen okul tabelalari (Pedestrian
Facilities Guidebook, 1997)

Sekil 2.13. MUTCD tarafindan uygun goriilen uyar levhalann (MUTCD, 2003)
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® V o

(TT-2) (TT-1) (TT-4)
Dur Yol Ver Tasit Giremez

Sekil 2.14. Karayollar Genel Midiirliigii(KGM) tarafindan uygun goriilen
uyari levhalari (kgm, 2005)

2.3.4.7. Kavsaklarin Tasarimi

Farkli yonlerde hareket eden trafik akimlarinin kesistikleri alanlar, kavsak
olarak adlandirlir. Kavsaklar genel olarak hemzemin (intersection) veya kath kavsak
(interchange) olarak tasarlanirlar. Yiksek hizda (70 km/sa ve iizeri) ve kesintisiz
olarak seyretmesi gereken birden fazla akimin kesigsmesi durumunda hig trafik
isiginin olmadi@i kath kavgaklar uygundur. Yiiksek hizda ve kesintisiz olarak
seyretmesi gereken akimlarin daha diisilk hizda seyreden akimlarla kesigsmelerinde
ise, yine katli kavsaklar inga edilir ve diigiik hizda seyreden akimlardan yiiksek hizda
seyreden akimlara katilimlarin diizenlenmesinde trafik isiklart kullamilabilir. Cok
yiiksek hiza sahip olmayan akimlarin (70 km/sa’tin alti) birbirleri ile kesigmelerinde
ise hemzemin kavsaklar insa edilir ve bu kavsaklar en basiti olan trafik isaretleri (yol
ver ve dur) ile yonetilenlerden, donel kavsaklara, ve sabit zamanh veya talebe gore

degisen siireli trafik 1siklan ile yonetilen kompleks kavsaklara kadar ¢esitlenirler.

Kavsaklarin tasarimi biitiinsel caddelerde daha da biiyiik 6nem arz etmektedir.
Ciinkii arag ve yaya manevralarinin en yogun bir sekilde gerceklestigi ve bu nedenle
de kazalarin en sik goriildiigi alanlar kavsaklardir. Biitiinsel caddelerdeki
kavsaklarda yayalarin ve bisiklet kullamcilarinin 6n plana ¢ikarildigi tasarimlar
gergeklestirilmelidir. Bu da motorlu ara¢ hizlarinin diisiiriilmesi, yaya ve bisiklet
kullanicilarinin giivenli hareketleri i¢in uygun ve giivenli alanlarin tasarlanmasi ile

gerceklestirilebilir.

Cocuklar, yetiskinlere gore daha kigiiktiirler ve karsidan karsiya gegerken
siirticiiler tarafindan goriilmeleri daha zordur. Bu nedenle giivenlik igin karsidan
karstya gegisin motorlu kullamcilar ile yayalar arasindaki goriis alaminin engelsiz

olmasim saglamak gerekmektedir. Yol mobilyalari, direkler, posta kutulan ve telefon
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kuliibeleri v.s. yayalarin goriis agilarim engellememelidir. Okullarla ilgili kontrol
noktalar1 hassas ve tartismali konulardir. Cocuklarin okula v.s. yiiriirken korunmasi
igin kullanilan yontemlerin, uygulanmadan 6nce her bir nokta trafik miihendisleri
tarafindan dikkatlice diigiiniilmeli ve analiz edilmelidir. Institute of Transportation
Engineers (ITE)’nin Design and Safety of Pedestrian Facilities kilavuzuna gore,
yaya islevlerinin giivenligi ve tasarimi, okul bdlgelerinde siiriiciiler, potansiyel bir
risk sezinlemeseler; kargidan karstya gegiste yardimer olan polisin varligt ya da agik
bir sekilde goriinen ¢ocuklar gibi, bu bolgelerde hizlarim  diigiirmeyi
dnemsemeyecekler. Gerektiginden fazla isaretler ve tavsiyeler siiriiciilerin daha
sorumsuz ve dikkatsiz olmalarina sebep verebilir. Gereksiz trafik kontrolleri bu
kontrollere duyulan saygiy1 ve énemi azaltir. Isarctlerin yeri, karsidan kargiya gegis
diizenlemeleri  ve trafik  kontrol noktalari ¢ok dikkatli bir  gekilde

diistiniilmelidir(Pedestrian Iacilities Guidebook, 1997).

2.3.4.8. Otobiis Duraklarimin Tasarimi

Biitiinsel caddelerde toplu tagimanmin ihmal edilmesi diisiiniilemez. Motorlu
tagit trafigi yogunlugunu azaltacak ulagim tiirlerinden biri de, toplu tagimadir.
Biitiinsel cadde boyunca 6zellikle hastane, okul ve benzeri yolcu yogunlugu arz eden
arazi kullanimlarinin yakinlarinda otobiis duraklari inga edilmelidir. Toplu tagimadan
kasit her zaman otobiis olmasa da, kentsel rayl sistemler iilkemizde gok yaygin

degildir ve kentin her noktasina erigim rayh sistemlerle miimkiin degildir.

Biitiinsel caddelerde otobiis duraklarinin tasarimlari, bizzat durak kuliibesinin
tasariminin  Gtesinde, araglarin  yanagma pozisyonlar, yolcu indirme-bindirme
alanlari ile bisiklet seritlerinin durak gevresinde fonksiyonel ve giivenli tasarimlarini

igerir.



Kentsel Alanlar icin Tipik Otobiis Duragi Tasarimi
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Sekil 2.15. Kentsel alanlarda tipik otobiis durag: tasarimi (Pedestrian Facilities

Guidebook, 1997)

2.3.4.9. Yesil Alanlarin Tasarimi

Yesil alanlarin tasariminin, peyzaj mimarhg biliminin ihtisas sahasi olmasi
nedeniyle, bu tez kapsaminda detaylarina inilmemistir. Fakat trafik giivenligi
agisindan konunun 6nemi biiyiik olup, uygun bitki ve agag tiirleri ile trafigin hizinin
diisiiriilmesi ve tersi olarak da uygun olamayan bitki ve agag¢ tiirleri ile yol
kullanicilar1 giivenliginin tehlikeye atilmasi son derece miimkiindiir. Peyzaj yaya
gevresini zenginlestirir ve agaglar, riizgar ve hava sartlarina karg1 golge ve korunak
saglarlar ancak biiylidiigiinde yayalann goriislerini engellemeyecek bitkilerin
segilmesine dikkat edilmelidir. Ornegin, kavsaklardan yeteri kadar uzak yol
kesimlerinde yesil yaprakli ve uzun govdeli agaglar, yola oldugundan daha dar bir
koridor goriiniimii kazandirarak siirticiilerin hiz yapma egilimlerini azaltir. Fakat aym
tirden agaglarin kavsaklara yakin yol kesimlerinde kullanilmasi, kavsaklarda
manevra yapan araglarin birbirlerini ve yayalari gdrmelerini engelleyerek trafik
giivenligi problemi yaratmalari da miimkiindiir. Bununla birlikte, okul bélgeleri igin
maksimum bitki yiiksekligi 0.6 metre (2 fit) olarak Onerilmektedir. Yol boyunca
uzanan agaglarin yukartya uzanan dallar1 olmalidir, kisa dallarin ise yerden en az 1.8

metre (6 fit) yiikseklikte olmasi uygundur.
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2.3.4.10.  Cadde Mobilyalarimin Tasarim

Kaldirimlara konan oturma banklari, sokak lambalan, ¢iceklikler ve diger
benzeri enstriimanlar, cadde mobilyalari olarak adlandirilip, tasarimlarinda daha ¢ok
estetik ve ergonomik unsurlar daha 6n planda olacag: i¢in, cadde mobilyalarinin
tasanim kurallant da g¢alismamizin kapsami diginda tutulmustur. Yalmz bu tez
kapsaminda cadde mobilyalarina dair soylenecek tek so6z, yaya ve bisiklet
kullanicilarinin  hareket alanlarinda bir engel teskil etmemeleri ve yaya ve
bisikletlilerin hareketleri esnasinda g¢arpma veya diigme sonucu bedensel bir

yaralanmaya sebebiyet vermemeleri gerektigidir.
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3. METODOLOJI

(Calisma alaninda gegeklestirilen tasarimlar dncelikli olarak motorsuz ulagim
smiflamasina  giren yaya ve bisikletlilerin  dzellikleri ~ dikkate —alinarak
gergeklestirilmistir. Bu kullanicilar arasinda daha da 6ncelikli olanlar da engelli
yayalar olup, kaldirnimlara erigim ve sinyalli 1g1k tasarimlarinda bendesel ve gérme
engelli yayalar dikkate almmugtir. Geligtirilen tasarimlarda AASHTO, FHWA-
USDOT, Florida DOT ve diger kabul gérmiis yerel tasarim ilkeleri kullanimigtir.
KGM’niin biitiinsel yollara dair tasarim ilkelerinin olmamasi ve ayrica KGM’niin
diger standartlarinin da AASHTO ve FHWA’den aktarma olmasi, bu g¢aligmada
sadece uluslararasi arenada kabul gérmiis standartlardan faydalanilmasina yol

acmustir.

3.1. Cahsma Alam

(Galisma alami olarak, Denizli ili Kimkh Belediyesi simirlan igerisinde
Pamukkale Universitesi Kampiisii sinirinda yer alan 1250 m  uzunlugundaki
Universite Caddesi segilmistir. Bu segimde, cadde boyunca olusan yogun yaya trafigi
6nemli bir etken olmusgtur. Caligma alani, dogu-bati dogrultusunda uzanan bir cadde
olup, yol boyunca Pamukkale Universitesi Tip Fakiiltesi Hastane’sinin acil girisi,
Polis Evi ve Kiikli Endiistri Meslek Lisesi yer almaktadir. Cadde doguda Denizli —
Tavas Acipayam Karayolu’na agilmasi ve ¢ekim ozelligi fazla olan fonksiyonlari
(meslek lisesi, Giniversite, hastane, vb.) barindiriyor olmasi nedeniyle, ara¢ ve yaya
trafigi agisindan oldukga islek bir yaprya sahiptir. Cadde iizerinde, biri dénel, biri X

ve dordii de T kavsak olmak iizere toplam alti adet kavsak bulunmaktadir.



3.2. Denizli-Kimikli BC Tasarimi

Calisma alaninda, yol kullanicilarimin (siiriicii, yaya ve bisikletli) cadde
boyunca meydana gelen ulagim taleplerinin giivenli ve konforlu bir gekilde
karsilanmasini hedefleyen, engellilere duyarl, sinyalli ve sinyalsiz yaya gegidi,
motorlu arag hiz kesici ve kaldinm tasanimlari yapilmistr. Bu baglamda, yol
kullanicilar arasinda yer alan bedensel ve gérme engelli yayalarin yol, yaya gegidi
ve kaldirimlara erisimlerinin saglanmasi amaciyla, bu kullanicilarin kullandiklar
araglara (tekerlekli sandalye, vb.) uygun tasarimlar geligtirilmistir. Bununla birlikte
arag trafigine yonelik olarak hemzemin kavsaklarin tasarimlari gergeklestirilmistir.
Yine biitiinsel tasarim kapsaminda otobiis duraklarinin ve refiijlerin tasarimlari da
267 ardi edilmemigtir. Ayrica tiim cadde iizerinde bisikletli kullanicilara yonelik

olarak, biitiinsel bir bisiklet seridi tasarimi yaptlmistir.

Caligmada kullanilmak tizere iki ana tasarim ilkesi belirlenmigtir. Sekil 3.1°de
tasarim ilkelerinin uygulandigi bir kavsak goriilmektedir. Belirlenen bu tasarim

ilkeleri;

1. Yaya ve bisikletlilerin motorlu araglara iistiinliigii ilkesini 6n plana
¢tkarmak. Bunun igin, kavsaklarda, yayalara ve bisikletlilere oncelik
tanmmig ayrica motorlu arag trafigini, 1siksiz yaya gegitlerinde

yavaglatacak tasarimlar kullanilmigtir.

2. Engelli yol kullanicilarimin kullandiklar araglara (tekerlekli sandalye,
vb.) uygun tasarimlar geligtirmek. Bu ilkeyi gergeklestirmek igin de,
bedensel engelli  yol kullanicilarinin  kaldinmlara  erigimleri  1m
genigliginde egimli  diizlemlerle saglanmig, gorme engelli yol
kullamcilarimin kaldinmlar  ve yaya gegitlerinde yollarim  takip
edebilecekleri 6zel izler tegkil ettirilmis ve trafik 1giklarinda giivenli gegis

i¢in sesli uyart 6nerilmistir.



Bisiklet seritleri
(1'm genislik)

Sekil 3.1. Tasarim ilkeleri

3.2.1. Kaldirimlarin Tasarimi

Caligmada biitiinsel cadde tasarim kapsaminda en ¢ok 6nem verilen konu
kaldirimlarin tasarimlart olmustur (Sekil 3.2). Kaldirnmlara standart bir geniglik
verilmemistir. Ancak genislikler en az 2 m olacak sckilde diizenlenmistir.
Kaldinmlarin yiikseklikleri ise + 0.08 m olarak belirlenmis ve diger tasarimlar bu
yiikseklige gore yapilmistir. Bedensel engelli yayalarin kaldirimlara erigimini
kolaylagtirmak amaciyla yollar ile kaldirimlar arasinda, genigligi 1 m olan egik
diizlemler tasarlanmistir. Gorme engelli yayalarn kaldirimlarda rahat hareket
etmelerini saglamak adina, 5 cm aralikli ve bes izden olusan 6zel bir yol izi
tasarlanmugtir ($ekil 3.3). Ayrica yollarla kaldirimlar arasina 1 m genisliginde yesil
bant eklenmistir. Yesil bantlarin eklenmesindeki ana amag, yayalara giivenli bir
ylirllylis alam saglamaktir. Bununla birlikte, biitiinsel cadde tasarimi kapsaminda

gorsel imaj1 zenginlestirmek amaci da tasimaktadir.



49

Sekil 3.2. Kaldirim tasarimlari

Gorme engelliler igin
tasarlanmig 6zel yol izi (5°ser
cm aralikh 5 iz)

Sekil 3.3. Gorme engelliler igin tasarlanan yol izi

3.2.2. Yaya Gegitlerinin Tasarim

Calismada yaya gegitlerinin tasarimu sinyalli (Sekil 3.4 ve 3.5) ve sinyalsiz
(Sekil 3.6) olarak yapilmistir. Onemli kavsaklardaki yaya gegitleri sinyalli hale
getirilerek, arag¢ trafigi kargisinda yayalarin gegis haklari garanti altina alinmigtir.

Bununla birlikte sinyalli yaya gegitlerinde yayalarin yolu giivenli bir gekilde



kullanabilmeleri igin, kaldirimlardan yaya geg:ltlermc inisi kolaylagtirmak adma, %8
egimli diizlemler tasarlanmigtir. Ayrica gorme engelli yayalar i¢in tasarlanan 6zel yol

izleri, yaya gegitlerinde de devam ettirilmistir.

Sekil 3.4. Sinyalli yaya gecidi tasarimi



Sekil 3.5. Sinyalli yaya gecidi tasarimi

Kavsak olmayan yol kesimlerinde yayalarin yolu karsidan karsiya gegme
ihtiyaglarini kargilamak amaciyla sinyalsiz yaya gegitleri tasarlanmigtir (Sekil 3.6).
Araglarin yayalara gerekli onceligi tanimamalar1 ve bu sinyalsiz gegitlerin yaya
giivenligi agisindan tehdit haline gelmesi durumunda, yaya trafik sinyali ve bas-ge¢
butonlarinin kullanilmasi énerilmistir. Bununla birlikte sinyalsiz yaya gegitleri, ara¢
trafigini yavaglatacak ve yaya giivenligini arttiracak sekilde yol yiizeyinden 8 cm
yiiksekte olacak sekilde tasarlanmugtir.



Sekil 3.6. Sinyalsiz yaya gecidi tasarimi

Sinyalsiz yaya gegitleri, kaldinmlarla aym yiikseklikte tasarlandifi igin
bedensel engelli kullameilarin kullammina uygundur. Sinyalli yaya gegitlerinde
oldugu gibi, sinyalsiz yaya gegitlerinde de gorme engelli yayalar i¢in tasarlanan yol

izi devam ettirilmistir.

3.2.3. Bisiklet Seritlerinin Tasarim

Caligmada, tiim cadde iizerinde bisikletli kullanicilara yonelik olarak, biitiinsel
bir bisiklet seridi tasarimi yapilmugtir (Sekil 3.7). Bisiklet geritlerinin genislikleri 1 m
olarak belirlenmistir. Bisiklet seritleri, yaya ulagimini aksatmayacak sekilde teskil
ettirilmeye galigilmigtir.



Bisiklet seritleri
(1 m genislik )

Sekil 3.7. Bisiklet seritlerinin tasarimi

3.2.4. Hiz Kesicilerin Tasarimi

Calismada tiim hiz kesiciler ayni zamanda sinyalsiz yaya gecidi olarak
tasarlanmugtir (Sekil 3.8). Sinyalsiz yaya gegitlerinde hiz kesici 6zelligi kazandirmak
i¢in, sinyalli yaya gegitlerinden farkli olarak yaya gegitlerinin kenarlarina 1.5 m

genisliginde ve % 5,33 egimli rampalar eklenmistir.
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Sekil 3.8. Hiz kesici 6zelligi olan sinyalsiz yaya ge¢idi tasarim

3.2.5. Kavsaklarin Tasarimi

Calismada alaminda, biri dénel, biri X ve dordii de T kavsak olmak iizere
toplam alti adet kavsak bulunmaktadir. Kavsaklarin tasariminda 6ncelikli olarak
yayalarin araglara {istiinliigii ilkesi benimsenmigtir. Bu ilke dogrultusunda bedensel

engelli yayalarin kavsaklari giivenli gegebilmeleri i¢in yaya gegitleri tasarlanmustir.

Calisma alaninda yer alan donel kavsakta mevcut durumda yaya gegidi
bulunmamaktadir. Yayalarin kavsaktan giivenli gegislerinin saglanmasi adina, donel
kavsakta yaya gegitleri tasarlanmigtir (Sekil 3.9). Ayrica bisikletli kullanicilarin da
giivenli bir sekilde kavsaktan gegebilmeleri igin arag seritlerinin kenarlarina bisiklet
seritleri eklenmistir (Sekil 3.10). Ayrica donel kavsak iginde motorlu arag trafigine
yonelik olarak diizenlemeler yapilmistir. Bu baglamda, gébek igindeki trafik 1siklari
gereksiz gecikmeye neden oldugu i¢in kaldinlmigtir (Sekil 3.11).



Sekil 3.9. Donel kavsak i¢inde tasarlanan yaya gegitleri

Bisiklet seritleri (I m |
lik

Bisiklet seritleri

Sekil 3.10. Donel kavsak i¢inde tasarlanan bisiklet seritleri
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Sekil 3.11. Gobek iginde kaldirilan trafik 1siklar

Gobekten kaldirilan trafik 1siklarinin yerine, dénen araglarin kavsagi dogrudan
gegen araglarla catismasini  Onlemek igin yeni bir sinyalizasyon sistemi
tasarlanmigtir. Buna gore kavsagin igindeki yesil 151k, kavsaga girmeden 6nceki yesil
151k ile e zamanh yanmakta ve yesil 151810 yanmadig1 zamanlarda ise, kirmizi 151k

yanip sonmektedir (Sekil 3.12).

Sekil 3.12. Yeni 11k tasarimi



57",

Cahigma alaninda yer alan X kavsagin tasariminda ise, yine yayaléinn kavsaktan '
giivenli bir sekilde gegislerini saglamak i¢in mevcut durumda buldnmayan ‘yaya
gegitleri tasarlanmigtir ($ekil 3.13). Yaya gegitlerinin tasariminda bedensél ve gorme
engelli yayalar goz ardi edilmemistir. Yine bisikletli kullanicilara yonelik olarak arag
seritlerinin kenarlarina bisiklet seritleri eklenmistir (Sekil 3.14). Kavsak igine ise,
yaya ve arag trafigini yonlendirecek trafik 1giklari yerlestirilmigtir. Kavsak alaninin
biiylik olmast nedeniyle, motorlu araglara yonelik olarak, 6zellikle uzun déniislerde
araglarin yol iizerinde yanls manevra yapmalarini 6nleyecek izler teskil ettirilmistir

(Sekil 3.15).

Sekil 3.13. X kavsaginda yeni tasarlanan yaya gecitleri
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Sekil 3.15. X kavsaginda araglara yonelik olarak tasarlanan déniis izleri



e
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Calismada yer alan T kavsaklarin tasariminda da meveut durumda bulunmayan- ‘*F 'f
hemzemin yaya gegitleri tasarlanmig ve arag seritlerinin kenarlarina bis'ikjej‘ sqfiflcri "‘
bu kavsaklarda da devam ettirilmistir. Araglarin yaya ge¢itlerinden once kll‘l’nl\Z:l.
1s1kta durmalarim saglayacak DUR g¢izgilerinin dniine kaplama tizerinde DUR yazisi
yazilarak araglarin yaya gegis tistiinliigiinii ihlal etmeleri engellenmeye ¢aligtlmistir
(Sekil 3.18). Bununla birlikte, Pamukkale Universitesi Tip Fakiiltesi acil girisinin
bulundugu kavsak yeniden tasarlanarak, acil araglarinin girig ¢gikiglari diizenlenmistir.
Yine asfalt kaplama iizerine “SADECE ACIL. ARACLAR” yazis1 yazilarak, acil
araglar digindaki motorlu araglarin acil girisine buradan girmemeleri saglanmaya

calisilmigtir (Sekil 3.19).
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Sekil 3.16. T kavsakta hemzemin yaya gegitlerinin tasarimi
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Sekil 3.18. Kaplama iizerindeki DUR yazilari



Kaplama tizerindeki SADECE ACIL
ARACLAR yazis! ile, acil araglar
digindaki motorlu araglarin acil girisi
olarak burayi kullanmamalari
amaglanmigtir

Sekil 3.19. Pamukkale Universitesi Tip Fakiiltesi acil girisinin tasarimi

3.2.6. Otobiis Duraklarinin Tasarimi

Calisma alaminda, Kimkli Endiistri Meslek Lisesi’nin girig kapisinin 6niinde
yer alan mevcut otobiis duraginin yeri korunmustur. Motorlu arag ve yaya trafiginin
aksamamasi i¢in diizenlenmeler yapilmig ve otobiisler igin bir serit olusturulmustur
(Sekil 3.20). Karsi yonden (bati yoniinden) gelen otobiisler i¢in de yine mevcut
otobiis duragi korunmus ancak arag cebi yapilarak trafigin aksamamasi saglanmaya
calistmustir (Sekil 3.21). Ayrica yayalarin giivenli yol gegislerinin saglanmasi igin
duraklarin yanma sinyalsiz (yiikseltilmis-hiz kesici ozelligi olan) yaya gegidi
eklenmigtir (Sekil 3.22). Bu duraklara ilave olarak iki adet durak tasarimi yapilmistir.
Duraklar, kaldinmlara yine arag cepleriyle yerlestirilmislerdir (Sekil 3.23). Yayalarin
duraklara rahat bir sekilde erisimlerinin saglanmasi i¢in, yine durak yakinlarina
sinyalsiz yaya gecidi tasarimlar1 yapilmis ve bedensel engelli yayalara yonelik

tasarimlar goz ardi edilmemistir.
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Sekil 3.21. Otobiis duraklarinin tasarimi



Yiikseltilmis yaya gecidi

Sekil 3.22. Duraklarin yakininda hiz kesici 6zelligi olan (yiikseltilmis) yaya

gecidinin tasarimi

Sekil 3.23. Durak tasarimlari
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Yiikseltilmis yaya gegidi

Sekil 3.24. Duraklarin yakininda hiz kesici 6zelligi olan (yiikseltilmig) yaya

gegitlerinin tasarimi

3.2.7. Yesil Alanlarin Tasarimi

Yesil alanlarin tasariminda, refiijlerdeki yesil alanlarin ve kaldirimlardaki yesil
bandin (1 m) sinirlarinin belirlenmesi ve meveut agaglardan trafigin akisin tehlikeye
atacak sekilde goriise engel olmayanlarin korunmasi geklinde bir yaklagim

benimsenmis olup, ¢ok 6zel tasarimlara bu ¢aligma kapsaminda yer verilmemistir.
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Sekil 3.25. Yesil alanlarin tasarimi



66

4. SONUC VE ONERILER

Yaganabilir mekanlarin olusturulmasinda  biitiinsel cadde tasarimi, son
zamanlarda oldukga giindemde olan bir konudur. Biitiinsel yollar, ozellikle motorsuz
ulagim tiirlerinden olan yiiriimeyi ve bisiklet kullanmayi ozendirecek tasarimlart
igeren, motorlu ve motorsuz biitiin yol kullanicilarinin ulasim taleplerinin, giivenli ve
konforlu bir sekilde kargilandigi yollar olarak tanimlanmaktadir. Ozellikle kent
merkezlerinde giivenli, konforlu ve gevre dostu olan ulagim tiirlerini tegvik edici
altyapilarin insa edilmesi ve bu baglamda biitiinsel yol tasanimlarmin uygulanmasi
gerekliligi, yasanabilir mekanlarin olusturulmas: i¢in vazgecilmez bir olgu haline

gelmigtir.

Bu ¢aligmada, yasanabilir kent mekanlarinin olugturulmasi ve yaya ve bisiklet
giivenliginin saglanmasi amaciyla, Denizli ili Kimkli Belediyesi simirlar igerisinde
kalan ve Pamukkale Universitesi Kampiisii simrinda bulunan 1250 metre
uzunlugundaki Universite Caddesinin yiiriinebilir cadde, yaya gegidi ve kaldirnim
tasanimlari yapilmistir. Hizhi bir degisim i¢inde olan kent striiktiiriinde yollarin
tasariminin arag odakli (sadece araglar igin) olmasindan gikarilarak, hem arag hem de
diger yol kullanicilar odakli bir yaklagim i¢inde olmasi gerekliligi ortaya konmaya
calisilmistir. Bu  nedenle, Universite Caddesi  boyunca kaldinmlarin, yaya
gegitlerinin, hiz kesicilerin, kavgaklarin, otobiis duraklarimin ve yesilin alanlarin,

yayalarin araglara iistiinliigii ilkesi on plana alinarak, tasarimlari yapilmstir.

Son yillarda kentlerde yasanan kontrolsiiz ve hizli niifus artiglan ile (kirdan
kente go¢ ve diger sebeplerle) iilkemiz kentlerinin artan bu niifusun altyap:
ihtiyaglarini kargilayamaz hale gelmesi kentsel yasam kalitesinin diigmesine neden
olmustur. Bu nedenle, kentsel yasam kalitesinin arttinlmasma ydnelik caligmalar
onem kazanmaya baglamistir. Ozellikle kent merkezlerindeki cadde ve sokak
tasarimlarinda biitiinsel cadde kavrami ortaya ¢ikmustir. Biitiinsel Cadde tasarimi,
yaya ve bisiklet yogunlugunun fazla oldugu kent merkezlerinde, motorlu araglarin
yaninda bisikletlilerin ve yayalarin, giivenli ve konforlu bir gekilde hareket

edebilmelerinin saglanmasina ve motorlu trafigin yan etkilerinin de (hava ve giiriiltii



7.

kirliligi, iz ve kazalar) en aza indirgenmesine olanak saglayan bi_r tasarimdir.
Geligmis iilkelerde 6zellikle ABD’de 2005 yili igerisinde biitiinsel cadde tasariminin
kanunlagarak yeni yapilacak veya yenilenecek ulagim projelerinde motorsu'z ulagimin
muhakkak yer almasi yasa ile saglanmistir (SAFETEA Bill passed by the US Senate
on May 17, 2005, thomas.loc.gov).
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