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ÖZET 

Ulaşım kaynaklı gürültü kirliliği, artan trafik hacimleri ve kentlerin her geçen gün 

gelişmesiyle metropol kent yaşamı için sorun teşkil etmiştir. Avrupa ülkeleri ve Türkiye’de 

ulaşım kaynaklı gürültü kirliliği halkın yaşam standartlarını azaltmakla birlikte, sağlık 

sorunlarına da neden olmuştur. Bunun yanında demiryolu hatlarındaki, gürültü kirliliğiyle 

birlikte titreşimin de etkisiyle, çevredeki binalara yapısal hasarlara neden olabilmektedir. 

Ayrıca demiryolu hatlarının işletmeye açılmasından sonra bölgenin arazi kullanım yapısının 

değişikliğine de yol açmıştır. Ülkeler yönetmelik ve kanunlarında ulaşım kaynaklı gürültü 

kirliliği ve titreşimin azaltılması ve halkın refahı için makul seviyelerde tutulmasına yönelik 

çalışmalarını sürdürmüştür. Özellikle sanayi ve iş gücünün yoğun olduğu bölgelerde gürültü 

kirliliğinin neden olduğu sorunların tespit edilip, bu sorunların çözebilmesi için detaylı 

çalışmaların yapılmasına ihtiyaç vardır. İzmir kenti de demiryolundan kaynaklanan 

gürültünün araştırılmasına ihtiyaç duyulan kentlerden birisidir. Araştırma bölgesinde 

yapılan çalışmalar sonucu 8 farklı noktadan elde edilen verilerle demiryolu gürültü kirliliği 

haritası ters mesafe ağırlıklandırma yöntemiyle Arcgis ile oluşturulmuştur. Sonrasında 

demiryolu sistemlerinin kentlerin arazi kullanım tipleri üzerindeki etkisi gürültü kirliliği ve 

titreşim sorunu da ele alınarak 2000-2018 periyodundaki dönem incelenmiştir. Çalışma 

alanında bulunan banliyö hattının hinterlandındaki demiryolundan kaynaklanan gürültü 

kirliliği ve titreşimin bölgeye oluşturduğu negatif etkiler ve arazi kullanım tipine etkisi 

Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği, AB Çevresel Gürültü 

Direktifi ve Avrupa Çevre Ajansının arazi örtüsü verileriyle araştırılmıştır.  
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ABSTRACT 

Noise pollution caused by transportation has become a problem for metropolitan city life 

with increasing traffic volumes and the development of cities day by day. Noise pollution 

caused by transportation in European countries and Turkey has caused health problems as 

well as reducing the living standards of the people. In addition, with the effect of vibration 

along with noise pollution on railway lines, it can cause structural damage to the surrounding 

buildings. It also led to a change in the land use structure of the region after the railway lines 

were put into operation. Countries have continued their efforts to reduce noise pollution and 

vibration caused by transportation in their regulations and laws and to keep them at 

reasonable levels for the welfare of the people. It is necessary to carry out detailed studies in 

order to determine the problems caused by noise pollution, especially in the regions where 

industry and labor force are concentrated, and to solve these problems. The city of İzmir is 

one of the cities where the noise caused by the railway needs to be investigated. As a result 

of the studies carried out in the research area, the railway noise pollution map was created 

with Arcgis with the data obtained from 8 different points with the reverse distance 

weighting method. Afterwards, the effect of railway systems on the land use types of cities 

was also discussed, and the problem of noise pollution and vibration was examined for the 

period of 2000-2018. The negative effects of noise pollution and vibration caused by the 

railway in the hinterland of the suburban line in the study area and its effect on the land use 

type were investigated with the Environmental Noise Assessment and Management 

Regulation, the EU Environmental Noise Directive and the land cover data of the European 

Environment Agency. 
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SİMGELER VE KISALTMALAR 

Bu çalışmada kullanılmış simgeler ve kısaltmalar, açıklamaları ile birlikte aşağıda 

sunulmuştur.  

Simgeler Açıklamalar 

dB(A) İnsan kulağının duyarlılığına göre gürültü birimi 

dB Desibel 

Len Eşdeğer gürültü düzeyi 

Lgündüz  Gündüz (07.00-17.00) de ölçülen gürültü düzeyi 

Lakşam Akşam (17.00-23.00) de ölçülen gürültü düzeyi 

Lgece Gece (23.00-07.00) de ölçülen gürültü düzeyi 

Kısaltmalar Açıklamalar 

AB Avrupa Birliği 

ABD Amerika Bileşik Devletleri 

CBS Coğrafi Bilgi Sistemleri 

CLC   CORINE Arazi Örtüsü Verileri 

CORINE  Çevresel Bilgilerin Koordinasyonu Projesi 

ÇGDYY  Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği 

EEA (AÇA) Avrupa Çevre Ajansı 

END   Çevresel Gürültü Direktifi 

IDW   Ters Mesafe Ağırlıklandırma 

İZBAN  İzmir Banliyö Hattı 

TCDD  Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları 

TÜİK   Türkiye İstatistik Kurumu 

WHO   Dünya Sağlık Örgütü 
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1. GİRİŞ

Hareketlilik miktarının arttığı, sanayileşmenin her geçen gün geliştiği günümüz şartlarında 

hayatın her alanında ihtiyaç duyulan ulaşım sistemlerinin çevreye bazı olumsuz etkileri 

bilinmektedir. Gürültü kirliliği bu etkilerden biridir ve insanlarda fiziksel, fizyolojik, 

psikolojik ve performans bakımından (konsantrasyon bozukluğu, iş veriminin düşmesi gibi) 

negatif etkileri ortaya konulmuştur [1-6]. Dünya Sağlık Örgütü gündüz 55 dB(A) ve gece 40 

dB(A)’lık gürültü sınır değerinin aşılmamasını istemesine rağmen, yapılan çalışmalara göre 

Avrupa Birliği ülkelerinin (Almanya, İspanya, İtalya gibi) %20’si 65 dB(A), %40’ı 55 dB(A) 

gürültü kirliliğine maruz kalmıştır [1,7,8]. Bu maruziyet nüfusun yoğun olduğu bölgelerde 

insanların memnuniyetsizliğine ve verimsiz iş gücüne neden olmaktadır [6-8]. Bu sebeple 

ulusal ve uluslararası çalışmalar yapılmış ve 1960’lı yıllardan günümüze çevresel gürültünün 

çözümüne yönelik çalışmalar devam etmiştir [6-8]. Gelişen raylı sistemler teknolojilerinin 

etkisi ve demiryolu sistemlerinin de gelişmesiyle, raylı sistemlerden kaynaklanan gürültü 

kirliliği ve titreşimin zararlarının araştırılmasına gün geçtikçe daha da fazla ihtiyaç 

duyulmuştur. 

Çevresel gürültünün daha iyi analiz edilip uygun eylem planlarının yapılabilmesi için 

bölgesel gürültü haritaları hazırlanmaya başlanmıştır. Gürültü kirliliği haritaları genellikle 

CBS (Coğrafi Bilgi Sistemleri) tabanlı programlar kullanılarak hazırlanmıştır. Avrupa 

Birliği ülkeleri, ABD, Japonya, Çin ve Türkiye de bulunan kamu ve özel kuruluşlar CadnaA, 

Soundplan gibi yaygın kullanılan gürültü simülasyonu üreten yazılımlar kullanarak gürültü 

kirliliğine maruz kalan bölgeleri tespit etmektedirler [9,10]. Bu yazılımlar sayesinde gürültü 

ölçüm türü, süresi; bölgeye ait bina bilgisi, yüksekliği ve ölçüm yapılan mesafe gibi uygun 

parametreler kullanılarak çalışılan bölgenin gürültü kirliliği haritası çıkartılmıştır. Ters 

mesafe ağırlıklı (IDW), Kringing, Radial Basis Function gibi enterpolasyon metotlarıyla 

gürültü haritalarının oluşturulmasında kullanılmıştır [11]. 

Gürültü kirliliği haritaları bölgenin mevcut çevresel gürültüsü hakkında bilgi verirken 

geçmiş ve gelecek arasında yorum yapabilmek için yetersiz kalabilmektedir. Gürültü 

kirliliğine ait çok fazla parametre bulunmakla birlikte bölgenin arazi kullanımını bilmek 

gürültü kaynaklarını tespit etmek için kullanılabilir. Avrupa Çevre Ajansının arazi örtüsü 

verileri sayesinde 1990’lı yıllara kadar bölge yapısının arazi kullanımının hangi eğilimde 



2 

farklılaştığı gözlemlenebilir. Bu veriler demiryolu hatlarının çevresindeki konut, okul, 

sanayi bölgelerinin nasıl değiştiğini analiz etmemizi sağlamıştır. 

Bu bilgiler doğrultusunda demiryolundan kaynaklanan gürültü kirliliğinin bölgesel etkisini 

belirlemek amacıyla örneklem hat olarak seçilen İzmir İZBAN hattına etkisi çalışılmıştır. 

Bu amaçla seçilen örnek bölge için gürültü kirliliği ve titreşimin etkisi gürültü kirliliği 

yönetmeliklerinden; Türkiye’deki Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi 

Yönetmeliği (ÇGDYY) ve Avrupa Birliği ülkelerince kabul edilen Çevresel Gürültü 

Direktifi-Environmental Noise Directive (END) kullanılarak; İZBAN hattındaki 4750 m’lik 

alanda TCDD tarafından yaptırılan gürültü ölçüm sonuçları analiz edilmiştir [12,13,14]. 

Yapılan gürültü kirliliği analizinden sonra Arcgis 10.7 programıyla IDW metoduyla çalışma 

alanının gürültü kirliği haritaları çıkartılmıştır. Sonrasında ise CORINE landcover-CLC 

(Coordination of Information on the Environment) veri setlerinden faydalanılarak bölgenin 

arazi örtüsünün 2000-2018 yıllarındaki değişimleri karşılaştırılarak demiryolunun bölgeye 

etkisi ve değişiminin yanında, gürültü kirliliği ve titreşimden bölgenin nasıl etkilendiği 

araştırılmıştır [15]. 
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2. LİTERATÜR TARAMASI 
 

Gürültü en genel anlamıyla ‘‘istenmeyen, rahatsız edici ses’’ olarak tanımlanmıştır [8,11]. 

Türkiye de yayınlanan yönetmeliğe göre ’Raylı ulaşım sistemlerinden çevreye yayılan 

gürültü seviyesi Lgündüz 65 dB(A), Lakşam 60 dB(A) ve Lgece 55 dB(A) sınır değerlerini’’ 

aşmaması gerektiği söylenmiştir [10]. Avrupa ve Uzak Doğu ülkelerinde de benzer sınır 

değerlerin sağlanması gerektiği bilinmektedir [1,5,6]. Ancak yapılan bazı çalışmalar 

yönetmeliklerde belirtilen sınır değerlerin, uygulamada zaman zaman istenilen gürültü 

seviyesini sağlayamadığı ve bölgenin gürültü kirliliğine maruz kaldığını ortaya koymuştur 

[1,4-6,8,16-22]. 

 

Demiryolundan kaynaklanan gürültü kirliliği ve titreşimi yönetmelikler açısından 

inceleyecek olursak; Ankara, İstanbul ve İzmir’deki hızlı tren ve geleneksel tren hatlarındaki 

gürültü seviyeleri (Lgündüz, Lakşam, Lgece) için yapılan çalışma sonucunda; eşik değerinin 

olması gereken miktarın üzerinde olduğunu görülmüştür [18]. Erzurum ilinde yapılan başka 

bir çalışmada, merkezde bulunan nüfusun yoğun olduğu bölgede bir ay süreyle gürültü 

ölçümleri yapılmış ve ölçümlerin %33’ünün 75 dB(A)’yı geçtiği yani yönetmelikte belirtilen 

sınır değere uyulmadığı saptanmıştır [19]. İzmir’de yapılan başka bir çalışmada bölgenin 

ulaşım kaynaklı gürültü maruziyeti anketler ve coğrafi bilgi sistemleri kullanılarak ortaya 

konulmuş, bölge halkının gürültü kirliliği ve titreşimden kaynaklı sorunları ele alınmıştır 

[21]. Bunların yanında İstanbul’da çevresinde çok fazla tarihi yapı barındıran Eminönü-

Zeytinburnu tramvay hattının güzergahındaki 17 tarihi yapı incelenmiş ve raylı sistemlerden 

kaynaklanan titreşimin yapısal hasarlara neden olduğu saptanmıştır [23]. Yine İstanbul’da 

bulunan Eminönü-Cibali tramvay hattı ise son teknoloji kullanılarak katenarsız çevreci bir 

hat olarak tasarlanmış olup, çevresindeki tarihi yapılara sensörler yerleştirilerek titreşim 

ölçümleri kontrol edilmekle birlikte, gürültü kirliliğini azaltmak için raylar arasına kauçuk 

konulmuştur [24,25]. Bu çalışmalar gürültü kirliliği ve titreşimin ülkemizde neden olduğu 

sorunları gösterirken dünyanın birçok ülkesinde de benzer problemlerin yaşandığı 

bilinmektedir. Örneğin Brezilya’nın Curitiba şehrinde yapılan bir çalışmada demiryolunun 

gelmesiyle kent ekonomik ve sosyal olarak gelişmiş ancak gürültü kirliliği ve titreşime 

maruz kalan nüfus bu durumdan olumsuz etkilenmiş ve gürültü kirliliğini yönetmeliklerde 

belirtilen sınır değerlerde tutabilmek için çalışmalar yapılmıştır [20]. Avrupa Birliği 

ülkelerinde yapılan diğer bir çalışmada END yönetmeliği dikkate alınarak Avrupa 

Bölgesinde gürültü haritaları hazırlanmış olup %15 seviyelerindeki bir nüfusun 65 dB(A) 
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gürültüye maruziyeti saptanmıştır [22]. Yapılan başka bir çalışmada ise AB ülkelerinin 

END’de belirtilen stratejik gürültü konuları için uygulamada yapılan çalışmalar 

değerlendirilmiştir [8]. Diğer bir çalışmada ise Tayvan da SoundPLAN kullanılarak 

oluşturulan gürültü haritalandırmasında incelenen bölgedeki hanelerin yaklaşık %46’sının 

67,8 dB(A) gürültüye maruz kaldığı sonucuna ulaşmıştır [26]. 70.000 km’lik demiryolu hattı 

bulunan Çin de yapılan bir çalışmada demiryolu gürültüsü ve titreşiminin azaltılması için 

eylem planı oluşturulması ve yeni yapılacak hatlarda iyileştirmeler yapılması gerektiği 

saptanmıştır [27]. 

 

Gürültü kirliliği ve titreşimle ilgili yapılan bu çalışmalarda gürültü kirliliği haritaları 

oluşturmak için IDW ile birlikte farklı yöntemler kullanılmaktadır. Isparta ilinde yapılan bir 

çalışmada kent gürültüsünün haritalandırılmasında 120 noktada ölçülen noktasal gürültü 

ölçüm sonuçları IDW, Kriging, Radial Basis Function, Spline, Natural Neighbor gibi 

enterpolasyon yöntemleri ile analiz edilmiş olup gürültü kirliliği haritalandırılmasında 

kullanılan farklı yöntemlerin benzer sonuçlar ortaya koyduğu saptanmıştır [28]. Tekirdağ da 

54 farklı noktada yapılan gürültü ölçümleri IDW yöntemiyle haritalandırılmıştır [29]. Benzer 

bir çalışma İsveç’in Lund şehrinde de yapılmış ve yapılan gürültü haritası Arcgis ile IDW 

yöntemiyle analiz edilmiştir ve nüfusun yaklaşık %5,56’sının 55 dB(A)’dan daha yüksek 

gürültüye maruz kaldığı saptanmıştır [30]. Nijerya’nın Ota bölgesinde yapılan yapılan 

gürültü haritalanması IDW yöntemiyle analiz edilmiş ve 41 bölgeden 12 tanesi ABD’nin 

kentsel bölge planına göre gürültü sınır değerine uyulmadığı saptanmıştır [31]. İran’da 

yapılan başka bir çalışma bir fabrikadaki gürültü kirliliği IDW ve Kringing yöntemleriyle 

analiz edilmiştir, diğer bir çalışmada ise Mashhad bölgesinde yapılan gürültü ölçümlerinde 

istasyon bölgelerinde gürültü kirliliğinin 87,5 dB(A)’ya kadar çıktığı saptanmış olup acil 

önlem alınması gerektiği belirlenmiştir [32,33]. Başka bir çalışmada ise Pakistan’ın Karachi 

kentinde karayolu gürültüsü noktasal olarak ölçülmüş ve IDW yöntemiyle gürültü haritası 

oluşturulmuş ve bölgenin Lgündüz ve Lakşam gürültü seviyeleri WHO’nun belirlediği sınır 

değerlerden yüksek olduğu saptanmıştır [34]. Yapılan tüm bu çalışmalar yönetmeliklerin 

uygulanmasının gerekliliğini ve belirtilen sınır değerlerde kalınabilmesinin önemini 

göstermiştir.  

 

Raylı sistemler kendine özgü yolları bulunan ve kullanıma açılmasıyla birlikte bölgenin arazi 

kullanımında değişikliklere sebebiyet verebilen sistemlerdir. Çünkü demiryolu hattının 

işletmeye açılmasından sonra bölge gelişir ve demiryolu hinterlandında imara açılmasına 
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izin verilen alanlar konutlaşmayı arttırır. Yani zaman içinde değişen arazi yapısı plansız bir 

şekilde artarsa ilerleyen dönemlerde gürültü kirliliği açısından istenmeyen sonuçlara neden 

olabilmektedir. Bu sebeple gürültü kirliliğinin arazi kullanım yapısıyla bağlantısını analiz 

edebilmek için; ilk olarak arazi kullanımını bilmek ve bölgenin gürültü kirliliğinden ne 

şekilde etkilendiğini yorumlayabilmek gereklidir. Çünkü bir bölgeye yapılan demiryolu hattı 

yalnızca hattın birbirine bağladığı bölgeleri değil, aynı zamanda hat güzergahındaki arazi 

kullanımının genelinin işlevlerini değiştirebilmektedir. Eğer bölgenin imar planı analiz 

edilmeden bir bölgeden demiryolu hattı geçecek olursa, plansız kentleşme sonucu ilerleyen 

zamanlarda demiryolu hattının çevreye verdiği gürültü kirliliği de öngörülemez sonuçlar 

ortaya çıkartabilir. Örneğin Dan Xie ve arkadaşlarının Çin’in Dalian kentinde yapmış olduğu 

çalışmada kent gürültüsünün arazi kullanımı üzerindeki etkisini; arazi kullanımı regresyonu 

geliştirerek incelemiş ve uzun vadede kentsel planlamada arazi kullanımının da gürültü 

kirliliği modellemesinde dikkate alınması gerektiğini ortaya koymuştur [35]. Bu çalışmada 

ise, Avrupa Çevre komisyonu tarafından 1985 yılında Portekiz de kabul edilip kullanılmaya 

başlayan CORINE arazi örtüsü verileri kullanılmıştır. Bu veri setleri yardımıyla kentin arazi 

dokusu, tarım alanları, sanayi, orman ve su yapıları ortaya konulmuştur. Avrupa Birliğine 

üye ülkelerce kullanılması zorunlu tutulan CORINE arazi örtüsü verilerinin veri tabanı 

işlemlerinin yapılması, güncellenmesi ve duyurulması Türkiye’nin de üyesi olduğu Avrupa 

Çevre Ajansı (EEA) tarafından yapılmış olup, sitede güncel bulunan 2000-2006-2012 ve 

2018 CORINE Land Cover (CLC) veri setleri kullanılmıştır [15,36]. 

 

Bu bilgiler ışığında bu çalışmada İzmir İZBAN hattından kaynaklanan gürültü kirliliği ve 

titreşimin bölge halkına olan negatif etkileri çalışılmıştır. Türkiye ve Avrupa Birliği 

ülkelerin uyguladıkları yönetmelikler çerçevesinde, 2017-2018 yıllarında TCDD’den alınan 

saha ölçümleri bu çalışmada dikkate alınmıştır. Saha ölçümleri sonucunda IDW yöntemiyle 

çalışma bölgesinin gürültü kirliliği haritaları çıkartılmıştır. Ayrıca bölgenin gelişimini ve 

demiryolu hattının gelmesiyle gürültü ve titreşim maruziyet düzeyini analiz etmek için; 

İZBAN hattı işletmeye açılmadan önceki 10 yıl ve sonrasındaki 10 yıllık arazi verilerine 

ulaşılmıştır. Sonrasında çalışma alanı CLC2000, CLC2006, CLC2012 ve CLC2018 yıllarına 

ait arazi örtüsü veri setlerinden faydalanılarak arazi kullanımı açısından analiz edilmiştir [12-

15]. 
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3. DEMİRYOLLARINDA GÜRÜLTÜ KİRLİLİĞİ, TİTREŞİM VE 

ARAZİ ÖRTÜSÜYLE İLGİLİ GENEL KAVRAMLAR 
 

3.1. Gürültü Kirliliği ve Titreşime Genel Bakış 

 

Gürültü hoşa gitmeyen, gelişigüzel, düzensiz, rahatsız edici ses topluluğudur. İnsan kulağına 

hoş gelmemekle birlikte çeşitli sağlık problemlerine de neden olabilmektedir. Dünya Sağlık 

Örgütü verilerine göre gürültü kirliliği dünyadaki en tehlikeli ikinci büyük çevre kirliliğidir 

[1,24,37]. Kentleşmenin artması endüstri ve ulaşım sektörünün büyümesi kent içi gürültü 

kirliliğinin artmasına sebebiyet vermiştir. Büyükşehirlerde insanların okula veya işe gitmek 

için kullandığı metro, tramvay veya şehirlerarası yolculuklarda kullandıkları geleneksel ve 

hızlı trenler hat boylarında yaşayan insanlar için ciddi gürültü kirliliği oluşturmaktadır. 

Ulaşımdan kaynaklanan bu gürültü kirliliğinin seviyesi araçların tek tek ürettiği gürültü 

değil, hepsinin bileşimiyle oluşmuştur.  

 

İnsan kulağı bütün ses frekanslarını aynı şekilde duyamamaktadır. İnsan kulağının işitme 

frekansı 1000-4000 Hz. arasındaki orta frekansa daha duyarlıdır. Çevresel gürültüde A 

ağırlık eğrisi yaygın olarak kullanılan gürültü ölçütüdür. Çünkü A ölçümlü ses basıncındaki 

düşük frekansların yoğunluğunun orta ve yüksek frekanslardan az olmasındandır. Birimi 

dB(A) şeklinde ifade edilip, kullanılan ölçü değeri dB, kulağımızın algıladığı ses ise dB(A) 

olarak tanımlanmıştır [1,5,6,38]. 

 

Titreşim ise denge konumundaki sistemin yapmış olduğu salınımdır [1,24,39]. Diğer bir 

ifadeyle potansiyel enerjinin kinetik enerjiye dönüşmesi, kinetik enerjinin potansiyel 

enerjine dönüşmesi olayıdır. Demiryollarının sebep olduğu titreşimleri ray-tekerlek titreşimi 

ve tekerlek-boji-vagon gövdesi titreşimi olarak sınıflandırılır [2,40,41]. 

 

Ray -tekerlek titreşimi tren tekerlekleri ve ray yüzeylerinin etkileşimi sonucu oluşur. Raylı 

araçların sebep olduğu gürültü kirliliği ve titreşimin temel sebebi olmakla birlikte 

yuvarlanma gürültüsü olarak da bilinmektedir. Tren hareket halindeyken tekerlek ve ray 

birbirine sürtünerek titreşim ve gürültü üretir. Şekil 3.1 de gösterildiği gibi bunun sebebi ray 

ve tekerleklerde bulunan küçük düzensizliklerdir [30,37,42]. 
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Şekil 3.1. Tekerlek-ray arasında gürültü ve titreşim oluşumu [17] 

 

3.2. Demiryolu Gürültü Kirliliği ve Titreşime Neden Olan Kaynaklar 

 

Ulaşım kaynaklı gürültü kirliliği, çevresel kaynaklı gürültü kirlilikleri incelendiğinde 

üzerinde en çok araştırma yapılmaya ihtiyaç duyulan ve kentlerdeki en rahatsız edici gürültü 

kaynaklarından birisidir [3,21]. Deniz, kara, hava ve demiryolu gürültüsünü kapsamaktadır. 

Taşıtların bireysel gürültüleri ve ulaşım hareketliliğinden kaynaklanan yol gürültüleri buna 

sebep olmaktadır. Genel olarak taşıt tipi, motor gücü ve yapısı, ulaşım akımının durumu 

(duraklı, duraksız; serbest akışlı olması) ulaşım hacmi, yolların bakımı ve onarımı, yolun 

fiziksel özellikleri kavşak ve trafik ışıklarının durumu gibi ulaşım yapısını oluşturan her bir 

etmen yol gürültüsü ve titreşiminin miktarını etkilemektedir [5,24,37,40]. 

 

Gürültü akustik olarak noktasal, çizgisel ve düzlemsel olarak yayılabilmektedir. Noktasal 

kaynaklar küresel olarak yayılıp, boyutları ürettikleri sesin dalga boyundan daha küçük olan 

gürültü kaynaklarıdır [43,44]. Çizgisel kaynaklar gürültünün, bir doğrultu üzerinde çok 

sayıda eş yükselti noktasının birbirine çok yakın durması sonucu yayılır. Bir güzergahta 

yayılan sesin çapı kendinden iki kat mesafeye çıkarsa gürültü 3 dB azalır. Örneğin bir 

doğrultu boyunca yayılan trafik gürültüsü, demiryolu gürültüsü çizgisel kaynak yayılımına 
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örnek gösterilebilir. Düzlemsel kaynaklar ise düzlemsel dalgaların içinde ilerlediği tüp 

içerisinde enerji yayan bir pistona benzetilebilir. Eğer tüp çeperinde enerji kaybı olmadığı 

varsayılırsa, tüpün içinde bulunan ses şiddeti kaynağa olan uzaklıktan bağımsız olur. 

Böylece ses şiddeti tüpün içindeki her noktada aynı olduğu için, ses basınç düzeyi kaynaktan 

uzaklaşsa bile azalmayacaktır [45-48]. 

 

Demiryolundan kaynaklanan gürültü kirliliğini inceleyecek olursak; yolcu ve yük 

taşımacılığında kullanılan raylı sistemlerin tren geçişlerinden ve hattın servis işlemlerinden 

kaynaklı bir dizi gürültü kirliliğine sebebiyet verdiği bilinmektedir [1,49]. 

 

Trenler için; trenin türü ve vagon sayısı (yolcu, yük, hızlı trenler gibi), lokomotiflerin 

elektrikli veya dizel motorlu olması, lokomotif susturucuların genel özellikleri, lokomotif ve 

vagon teker yapısı, fren sistemleri, yatak-destek sistemleri ve sirenler genel olarak gürültü 

ve titreşimi etkileyen tren özellikleridir. Vagonların ise, vagon ağırlığı, vagon tekerleklerinin 

yapısı ve soğutma sistemleri gibi ekipmanlar etkilidir [1,24,37]. Şekil 3.2’de lokomotif 

içinde gürültüye sebebiyet veren sistemler gösterilmiştir. 

 

Şekil 3.2. Lokomotif içinde gürültüye sebebiyet veren sistemler [5] 

 

Demiryollarının trenlerin geçtiği hat özellikleri de yine gürültü kirliliği ve titreşimi etkileyen 

faktörler arasındadır. Yol üzerinde etkili olan faktörleri incelecek olursak; rayların tipi, 

bağlantı şekilleri (kaynaklı, balastlı, balastsız, cıvatalı, enine bağlantı sistemleri gibi) balast 

sistemleri, makaslar, tren yolunun kodu, dönüş yarıçapları, banketler, tünel ve şevlerin 
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geometrisi, demiryolu strüktürünün tipi ile yerden yüksekliği ve viyadük, köprü, strüktür 

tipleri olarak sıralayabiliriz [6,24,37]. 

 

Hat işlemlerine, trenin hareketinden kaynaklanan gürültü kirliliğinin kaynakları ise şu 

şekildedir. Toplam ulaşım hacmi veya birim zamanda geçen farklı trenlerin sayısı, tren geçiş 

hızları, varsa siren yasağı, vagon ve lokomotif sayıları, manevra ve bakım gibi servis 

işlemleri ile trenlerin istasyondan kalkış ve duruş ivmeleridir. Şekil 3.3’de hızlı trenler için 

gürültü kaynakları, şekil 3.4’te trenden çevreye yayılan gürültü kirliliği gösterilmiştir. 

 

 

Şekil 3.3. Hızlı tren için gürültü kaynakları [5] 
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Şekil 3.4. Trenlerden çevreye yayılan gürültü [5] 

 

Demiryolu titreşimine neden olan kaynaklar zemin yüzeyinden ve demiryolu 

elemanlarından kaynaklanmaktadır. Tekerlek ve rayın genellikle lokomotif ve vagon geçişi 

sırasındaki etkileşimi titreşimi oluşturur. Ray tabanları yardımıyla zemine aktarılan titreşim 

yapı temeline de bu şekilde aktarılır. Mesafenin fazla olduğu demiryolu köprüleri ve 

viyadüklerinde sorun olabilmektedir. Demiryollarının sebep olduğu titreşim hem yerüstünde 

hem de tünellerde faaliyet gösteren trenler için önem arz etmektedir [24,37]. 

 

3.3. Gürültü Kirliliği ve Titreşimin Neden Olduğu Zararlar 

 

Gürültü kirliliğinin ülkemizde ve dünyada yapılan bilimsel çalışmalar sonucu insan sağlığı 

ve konforu üzerinde olumsuz etkileri oluğu bilinmektedir. Gürültü kirliliğinin insanlar 

üzerinde işitme hasarları gibi fiziksel etkileri, fizyolojik etkileri, psikolojik etkileri, iş verimi 

ve konsantrasyon gibi performans etkileri bakımından 4 ana başlık altında incelenmiştir 

[1,5,6]. Bunun yanında ses basıncı düzeylerine bağlı olarak gürültü etkilenme seviyeleri 

değişmektedir şekil 3.5’teki gibi değişmektedir.  
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Şekil 3.5. Gürültünün ses basınç düzeylerine göre etkileri [1,5,6] 

 

-Gürültünün fiziksel etkileri; Yüksek gürültü düzeyine maruziyet geçici veya kalıcı işitme 

problemlerine neden olmaktadır [1,2,12,21,50]. 

 

-Gürültünün fizyolojik etkileri; WHO gürültü kaynaklı orta ve uzun vadede birçok sağlık 

problemlerinin ortaya çıktığını bildirmiştir [5,51,52]. Yüksek, sürekli ve ani gürültüye karşı 

insan vücudu otomatik ve bilinçsizce tepkiler vermektedir. Stres ve strese bağlı hastalıkların 

başlıca nedenlerinden birisi de gürültü kaynaklı olduğu bilinmektedir. Önemli 

kardiyovasküler hastalıklara neden olan gürültü kirliliği; hipertansiyon, yüksek kalp atışı, 

adrenalin yükselmesi, kolesterol artışı, solunum hızlanması, metabolizma değişimi, 

yorgunluk, adale gerilmesi, sindirim sistemi bozuklukları ve uyku bozukluğu gibi somut 

fizyolojik etkiler göstermektedir [1,2,12,21]. 

 

-Gürültünün performans üzerindeki etkileri inceleyecek olursak; kişilerin farklı gürültü 

düzeylerine verdiği tepkiler her ne kadar yapılan işe bağlı olarak değişiklik gösterse de belirli 

bir dB üzerindeki seslerin iş performansına negatif yansıdığı saptanmıştır [53-56]. Yapılan 

çalışmalar yüksek düzeyli, kesikli veya ani gürültülerin işin zamanında yapılamaması, işin 
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doğruluğunda hatalara sebebiyet vermesi ve iş kazalarına neden olduğu görülmüştür. Ulaşım 

gürültüsünün insanlar üzerindeki performans etkilerini inceleyecek olursak; tren ve uçak 

gürültüsü konuşma anında rahatsızlık verir. Karayolu trafik gürültüsü uyku ve dinlenmeyi 

böler [51]. Demiryolu gürültüsünün eylemler üzerinde negatif etkisi daha fazladır ancak 

genel rahatsızlık daha azdır. Karayolu ve demiryolu trafiğinde ağır taşıtların neden olduğu 

gürültünün genel rahatsızlık derecesi ve konuşma ile girişimi gürültü olayının miktarına göre 

belirli bir üst limite ulaştıktan sonra azalırken, uçak geçişlerinde sürekli artış görülmektedir 

[1,2,12,21]. 

 

Karşılıklı konuşmalar açısından ise gürültü kirliliği dinleme ve anlama güçlüğü, yüksek sesli 

konuşma zorunluluğu, konuşmanın kesintiye uğraması, telefon konuşmasının zorlaşması, 

karşılıklı insan iletişiminin zorlaşması ve radyo, TV, müzik gibi araçlarının dinlenmesinde 

zorluklar oluşturur. Bunlara ek olarak okuma ve öğrenme sürecini zorlaştıran gürültü, 

özellikle okul bölgelerinde öğrencilerin konsantrasyonunu olumsuz etkiler ve öğrenmelerini 

zorlaştırır [56].  

 

-Gürültünün psikolojik açıdan negatif etkilerini incelersek; bilimsel çalışmalar gürültü 

kaynaklı stresin duygusal düzensizliği daha da ağırlaştırdığını ortaya koymuştur. Eğer 

gürültü yüksek ve kaynağı belirsiz ise kişilerde aşırı tepki verme eğilimi, ani parlama, öfke 

kontrolü yapamama, kızgınlık, öfkenin içe veya dışa vurumu, hoşnutsuzluk, yardım isteğinin 

azalması, sakinleştirici kullanımı ihtiyacı, sık sık doktora gitme, uykusuzluk gibi etkileri 

saptanmıştır [1,50].  

 

Gürültü kirliliği ve titreşimin neden olduğu zararlar hem ülkemizde hem de dünyada 

mücadelesi yapılan çevre problemlerinden biridir. AB ülkelerince yapılan araştırma 

sonucunda gürültü kirliliğinin neden olduğu işitme kaybı en sık karşılaşılan 10 meslek 

hastalıklarından birisi olduğu ortaya konulmuştur [57].  

 

3.4. Demiryolu Gürültü Kirliliğinin Önlenmesi İçin Uygulanan Yöntemler 

 

Demiryolundaki ray üzerindeki dinamik kuvvetlerden dolayı ray tekerlek arası gürültü ve 

titreşimi şu şekilde azaltmak için bazı yöntemler uygulanır. Bu yöntemlerden biri kaynakta 

gürültü ve titreşimi travers ile balast arasına uygulanacak yalıtım malzemeleriyle 

azaltmaktır. Diğer bir yöntem alıcılarda gürültü ve titreşim seviyelerini azaltmak örneğin hat 
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boyundaki konutları gürültü yönetmeliğine uygun malzemelerle yalıtmak gibi. Son olarak 

da kaynak ve alıcı arasındaki gürültü ve titreşim azaltılmalı. Örnek olarak hat boylarına 

gürültü perdeleri veya duvar ve hendek gibi alıcı ile kaynak arasına gürültü ve sesi 

sönümleyici malzemeler yerleştirmek olabilir. Şekil 3.6’da örnek bir ses perdesi uygulaması 

gösterilmiştir [58]. 

 

 

Şekil 3.6. Demiryolunda kaynak- alıcı arasına konulan gürültü perdesi örnekleri 
 

3.5. Demiryolu Gürültü Kirliliği için Kullanılan Yönetmelikler 

 

Ülkemizde ve Dünya da demiryollarından kaynaklanan gürültü kirliliği önemli çevresel 

sorunlardan biridir. Yapılan çalışmalar ve Dünya Sağlık Örgütün verileri gürültü kirliliğinin 

insanlar üzerinde ciddi sağlık problemlerine de sebebiyet verdiğini ortaya koymuştur. Her 

ülke bilimsel çalışmalar ve diğer ülkelerin uygulamalarından faydalanarak ülke içerisinde 

kullanılması gereken yönetmelikleri hazırlamıştır. Türkiye’de yapılan çalışmalar sonucunda 

gürültü kirliliğiyle alakalı birçok husus dolaylı veya doğrudan olmak suretiyle mevzuat ve 

yönetmeliklerimizde yer almaktadır. 1983 yılında 2872 sayılı Çevre Kanunu’nun 2. maddesi 

gürültü kirliliğinin çevre kirliliği kapsamında değerlendirilmesi gerektiği kabul edilmiştir. İş 

Sağlığı ve Güvenliği mevzuatında ‘Çalışanların Gürültü ile İlgili Risklerden korunmalarına 
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Dair Yönetmelik’ kapsamında uyulması gereken sınır koşullar belirlenmiştir. Çizelge 3.1’de 

bu değerler özetlenmiştir [57]. 

Çizelge 3.1. İSG mevzuatına göre gürültü sınır değerleri [57] 

GÜRÜLTÜ KAYNAK YER KONUM BASINÇ (Pa) ŞİDDET dB(A) 

En Düşük 

Eylem Değeri 

80 

dB(A) 
Eşik Şiddeti/İşitme Eşiği 0,00002 0 

En Yüksek 

Eylem Değeri 

85 

dB(A) 
Ağrı/Acı Eşiği 200 140 

Sınır Değer 

87 

dB(A) İŞİTİLEBİLİR FREKANS 20-20000 Hz 

 

3.6. Arazi Kullanım Türleri ve Gürültü Kirliliğiyle İlişkisi 

 

Arazi kullanım türleri arazinin hangi amaç için kullanıldığı ve bölgesindeki mevcut yapılar 

için fikir sahibi olmamıza yarar. Bölgedeki okul, hastane, konut, endüstriyel, ulaşım, tarım, 

spor ve ormanlık alan gibi birçok alanı bünyesine alır. Birbiriyle iç içe bir bütün olan tüm 

bu alanları düşündüğümüzde halk sağlığı ve konforu açısından gürültü kirliliği bir problem 

oluşturmaktadır. Karayolu, demiryolu gibi ulaşım araçlarının doğrusal olarak kuzey-güney, 

doğu-batı akslarındaki şehirlerde kapladıkları alan düşünüldüğünde bütün kenti 

etkilemektedir. Bu yüzden ulaşım planları yapılırken bölgenin arazi kullanım yapısı iyi 

analiz edilip, gelecek ihtiyaçlarda göz önünde bulundurularak imar planları yapılmalıdır. 

Raylı sistemler arazi kullanımı açısından karayollarına göre aynı kapasitedeki yola göre 

ortalama 2,7 kat az alan kapsamaktadır; çünkü aynı kapasitede taşımacılık yapmak için 13,7 

metre platform genişliğine sahip çift hatlı demiryolu, kapasite açısından 37,5 metre 

genişliğindeki 6 şeritli otoyolla eşdeğerdir [24]. Buna karşın demiryollarının yapım maliyeti 

yüksek ve inşasından sonra güzergahında değişiklik yapılmasının zor olduğu ulaşım 

yapılarında kısa ve uzun vadeli yatırım planlarının ihtiyaçları karşılayabiliyor olması çok 

önemlidir. 

 

Şekil 3.7’de çalışma alanlarından biri olan Şirinyer-Koşu durakları hinterlandındaki okul, 

hastane, spor alanları ve konut alanları gösterilmiştir. Şekil 3.8’de ise Egekent-Çiğli 

durakları hinterlandındaki okul, hastane, endüstriyel ve konut alanları gösterilmiştir. 
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Şekil 3.7. Şirinyer-Koşu bölgesindeki okul, hastane, spor ve konut alanı [59] 

 

Şekil 3.8. Karşıyaka, Çiğli bölgesinde okul, hastane, endüstriyel ve konut alanları [59] 
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Avrupa Çevre Ajansı tarafından tutulan verilere göre yüksek kapasitede gürültü 

maruziyetine karayolu, demiryolu, havayolu gibi ulaşım sistemleriyle endüstriyel alanların 

sebep olduğu saptanmıştır. Oluşturulan rapor AB Çevresel Direktifi (2002/49/EC)’nin 

gürültü gösterge seviyeleri üzerinden yaklaşık kaç kişinin maruz kaldığı tahmin edilmiştir. 

Kırsal alanların hinterlantından geçen karayolu ve demiryolu ana arterleri şehirlerarası 

gürültü kirliliğine sebebiyet vermektedir. Kent içi gürültü kirliliğine ise havayolu ve 

demiryolu maruziyeti genel nüfusa oranla düşük olsa da gürültü maruziyeti açısından büyük 

etkisi vardır. AÇA ya üye 33 ülkede 113 milyon kişi karayolundan kaynaklı Lden (yıllık 

ortalama gündüz-akşam -gece gürültü seviyesi) 55 desibele eşit veya daha fazla gürültüye 

maruz kaldığı düşünülmektedir. Bu kişilerden 36 milyonu, en az 65 dB Lden gibi çok yüksek 

gürültü seviyelerine maruz kalmaktadır. Bunlara ek olarak birçok ülke demiryolu, uçak ve 

endüstriyel gürültüyle baş etmek durumundadır. En son 2019 verilerine ortalama göre 21 

milyondan fazla insan 55 dB’den fazla demiryolu gürültüsüne, 4 milyondan fazla insan 55 

dB’dan fazla uçak gürültüsüne ve yaklaşık 1 milyon kişi 55 dB’dan fazla endüstriyel 

gürültüye maruz kalmıştır. Şekil AÇA’nın paylaştığı çevresel gürültü grafiğini 

inceleyebilirsiniz. Şekil 3.9 de AÇA’ya üye olan Türkiye’ye ait veriler yer almamaktadır 

[60]. 

 

 

Şekil 3.9. AB ülkelerinde farklı arazilerde kaynak tipine göre gürültüye maruz kalan kişi 

sayısı [60]  

 

Avrupa Çevre Ajansı arazi kullanım tiplerini yapay yüzeyler (şehir yapısı, endüstriyel, ticari 

ve taşıma birimleri maden ve inşaat alanları…), tarım alanları, orman ve yarı doğal alanlar, 

ıslak alanlar ve su toplulukları gibi 5 temel arazi tipi ve alt sınıfları olarak tanımlanmıştır 
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[36]. Seçilen örnek bölgede temin edilen verilere de bu şekilde ulaşılmıştır. Buradaki amaç 

bölgenin arazi kullanım tiplerinin zaman içerisinde değişimini gözlemleyebilmektir. 
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4. MATERYAL- METOT 
 

4.1. Çalışma Alanı ve Veri Setleri 
 

İzmir’in Türkiye’nin 3. büyük kenti ve yoğun nüfusa sahip olmasının yanında; sanayi, tarım, 

lojistik ve ticaret bakımından gelişmiş olması çalışma alanı olarak seçilmesine neden 

olmuştur. Kentin nüfusu 2019 TÜİK verilerine göre 4.367.251 kişidir ve kentin nüfus 

yoğunluğu her geçen yıl artmaktadır [61,62] (Şekil 4.1 Bkz.).  

 

 

Şekil 4.1. İzmir nüfus yoğunluğu [62] 

 

İzmir kentinde, kent içi ulaşımda raylı sistem olarak kentin; kuzey-güney aksında İZBAN 

AŞ’nin işlettiği banliyö trenleri, doğu-batı aksında İzmir Büyükşehir belediyesinin işlettiği 

İzmir metrosu ve 2017 yılında Konak ve Karşıyaka ilçelerinde hizmete açılan yine İzmir 

Metrosu tarafından işletilen Tramİzmir bulunmaktadır. Bunun yanında İZBAN banliyö 

trenlerinin bulunduğu hatta TCDD A.Ş sorumluluğunda bulunan ana hat yolcu trenleri, 

bölgesel trenler ve yük trenleri de işletilmektedir. Bu çalışmada İZBAN hattının 4750 

metrelik bölümünde elde edilen ölçümler doğrultusunda gürültü kirliliği yönetmelikler 

çerçevesinde analiz edilmiştir (Şekil 4.2. Bkz.).  
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Şekil 4.2. İzmir kenti ve çalışma alanı 

 

Gürültü Ölçümleri 2017-2018 yıllarında TCDD A.Ş tarafından yaptırılmıştır ve Çizelge 

4.1.’de verilmiştir [12]. Kullanılan materyaller çizelge 4.2. ile gösterilmiştir. 

Çizelge 4.1. Uzun dönemli gürültü ölçüm sonuçları *[12]  

Konum Tarih/saat Lgündüz(dBA) 

07.00-19.00  

Lakşam (dBA) 

19.00-23.00 

Lgece(dBA) 

23.00-07.00 

Mavişehir-Demirköprü 2017 69,5 70,7 64,6 

Şirinyer-Koşu 2017 62 60,1 54,6 

Çiğli-Atasanayi 2018 67,5 68,7 61,7 

Atasanayi-Egekent 2018 64 61,8 57,1 

*Lgündüz: Uzun dönem ölçümlerde yılın gündüz (07.00-17.00) aralığında yapılan ölçümlerin ortalamasıdır. 

Lakşam: Uzun dönem ölçümlerde yılın akşam (17.00-23.00) aralığında yapılan ölçümlerin ortalamasıdır. 

Gece: Uzun dönem ölçümlerde yılın gece (23.00-07.00) aralığında yapılan ölçümlerin ortalamasıdır. 
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Çizelge 4.2. Çalışmada kullanılan veri türü ve kaynakları 

Veri türü Veri Verinin kaynağı 

Rapor Ses Perdesi Projeleri gürültü ölçümü TCDD 

Yönetmelik Çevresel gürültünün değerlendirilmesi ve yönetimi 27601 sayılı Resmî 

gazete (Ek 1.) 

AB 

Yönergesi 

2002/49/EC sayılı Çevresel Gürültü Direktifi 

(Environmental Noise Directive) 

Avrupa Toplulukları 

Resmî Gazetesi (Ek 

2.) 

Yazılım Arcmap 10.7 Esri yazılım 

Arazi 

Kullanımı 

Corine Land use Haritaları EEA (Avrupa Çevre 

Ajansı) (Ek 3.) 

 

Bu çalışmada yapılan gürültü ölçümlerini analiz etmek için 2002 yılında Avrupa Birliği 

ülkelerince kabul edilen Çevresel Gürültü Direktifi-Environmental Noise Directive (END) 

2002/49/EC’den faydalanmıştır [14]. Türkiye’de ise Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi 

ve Yönetimi Yönetmeliği’nde (ÇGDYY) yer alan ‘Raylı Sistem Çevresel Gürültü Kriterleri’ 

kullanılmıştır [13]. Demiryolu hattının hinterlandındaki arazi kullanım değişimini 

gözlemleyebilmek için AB ülkelerince hazırlanan CORİNE Land Cover veri setleri 

kullanılmıştır [15]. 

 

4.2. Metot 

 

Çalışma İZBAN hattından geçen Buca, Karşıyaka ve Çiğli ilçelerinden geçen Koşu, 

Şirinyer, Demirköprü, Şemikler, Mavişehir, Çiğli, Atasanayi, Egekent olmak üzere 8 farklı 

durakta yapılan noktasal gürültü ölçüm sonuçları kullanılarak hazırlanmıştır. Noktasal 

ölçüm sonuçları ters mesafe ağırlıklı (IDW) yöntemi kullanılarak ArcGIS 10.7 programı 

kullanılarak analiz edilmiştir. IDW yönteminin programda çalışabilmesi için en az 3 farklı 

nokta sisteme girilmesi gerektiği için Buca mevkinde bulunan Koşu-Şirinyer durakları 

arasında Şirinyer durağına çok yakın üçüncü bir nokta referans noktası olarak seçilip, 

haritalandırma yapılmıştır. Karşıyaka-Çiğli bölgesindeki Demirköprü-Egekent arasındaki 

duraklar kesintisiz olduğu için gürültü ölçüm sonuçları haritalandırma için yeterli olmuştur. 

 

Sonrasında oluşturulan gürültü kirliliği haritaları, gürültü kirliliği ve titreşim yönetmelikleri 

açısından karşılaştırılmıştır. Gürültü ölçümü yapılan bölgedeki İZBAN hattı 2010 senesinde 
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işletmeye açılmış olup, CORINE arazi örtüsü verilerinden bölgenin işletmeye açılmadan 

önceki 10 yıl ve işletmeye açıldıktan sonraki 8 yılı karşılaştırılmıştır.  

 

Bu bilgiler ışığında bölge gürültü kirliliğine maruz kalıyor mu, kalıyorsa hattın açılmasından 

sonraki yapılaşmayla mı arttı, bölgenin arazi kullanımının değişiminde demiryolunun etkisi 

var mı gibi soruların cevabı aranmıştır. 
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5. ARAŞTIRMA BULGULARI 
 

5.1. Gürültü Kirliliği ve Titreşimin Yönetmelikler Yönünden Değerlendirilmesi 

 

İZBAN hattında elde edilen 2017 ve 2018 yıllarına ait ölçüm sonuçları sonucunda 

ölçümlerin yapıldığı bölgede gürültü kirliliğinin olması gereken eşik değerin üzerinde 

olduğu saptanmıştır. ÇGDYY’ye göre sınır değerler Lgündüz:65 dB(A), Lakşam:60 dB(A) ve 

Lgece:55 dB(A) sınır değerini aşmaması gerekmektedir. END verilerine göre de benzer 

rakamlar geçerli olmakla birlikte bölgenin yapı kullanımına göre (konut, hastane, endüstriyel 

alan) de bu değerler uygulamada +5, -5 farklılık göstermiştir. Çizelge 5.1’de yapılan uzun 

süreli ölçüm sonuçlarına göre aşılan sınır değerler % olarak sunulmuştur. Tablodan da 

anlaşılacağı üzere Mavişehir-Demirköprü güzergahında sınır değerleri neredeyse %17’lere 

kadar aşıldığı ortaya konulmuştur. Özellikle akşam ve gece saatlerinde artan gürültü 

maruziyetinin çevre halkı üzerindeki olumsuz etkileri saptanmış ve literatürde yapılan anket 

sonuçları da gürültü kirliliği maruziyetinin insanlar üzerindeki negatif etkilerini göstermiştir. 

Çizelge 5.1. Uzun dönemli ölçüm sonuçlarına göre aşılan % dB(A) miktarı 

Konum 

% olarak aşılan limit dB(A) 

Lgündüz 

07.00-19.00 

Lakşam 

19.00-23.00 

Lgece 

23.00-07.00 

Mavişehir-Demirköprü 6,92 17,83 17,45 

Şirinyer-Koşu - 0,17 - 

Çiğli-Atasanayi 3,85 14,50 12,18 

Atasanayi-Egekent - 3,00 3,82 

 

5.2. IDW Yöntemiyle Yapılan Gürültü Kirliliği Haritalarının Değerlendirilmesi 
 

Yapılan ölçüm sonuçları Arcgis üzerinden IDW yöntemiyle analiz edilmiştir. Yapılan uzun 

dönemli ölçüm sonuçları noktasal olduğundan bu yöntem kullanılmıştır. Analiz sonucunda 

harita 5.1’de görüleceği üzere Buca bölgesinde Şirinyer-Koşu arasında TCDD tarafından 

gürültü kirliliği ölçümü yapılmıştır. 

 

2017 yılında yapılan ölçüm sonucunda Lgündüz 62 dB(A), Lakşam 60,1 dB(A) ve Lgece 54,6 

dB(A) olduğu saptanmış olup sonuçlar Arcmap ile haritalandırdı. Analiz en az 3 nokta 
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olmadan çalışmadığı için Şirinyer durağına yakın noktada bir referans noktası varsayım 

olarak eklendi. Analiz sonucunda Şirinyer -Koşu arasındaki ölçüm sonuçları yönetmelikte 

belirtilen sınır değerleri aşmamaktadır ve mevcut haliyle bölge için ciddi bir problem 

oluşturmamaktadır. 

 

 

Harita 5.1. Buca ilçesi gürültü kirliliği haritası 

Karşıyaka ve Çiğli ilçelerinden geçen Demirköprü, Şemikler, Mavişehir, Çiğli, Atasanayi 

ve Egekent duraklarında yapılan ölçüm sonuçları harita 2-3-4’te analiz edilmiştir. Harita 

2’de görüldüğü gibi analiz sonucunda 65 dB(A) olan gündüz sınır değeri Mavişehir, 

Şemikler ve Demirköprü bölgesinde aşıldığı saptanmıştır. 
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Harita 5.2. Karşıyaka-Çiğli ilçesi gündüz gürültü kirliliği haritası 

Harita 5.3’te akşam gürültüsü Egekent-Atasanayi bölgesinde akşam gürültüsü sınır 

değerlerde kalmasına rağmen Çiğli, Mavişehir, Şemikler ve Demirköprü duraklarında akşam 

gürültüsü yönetmelik sınır değerleri aşılmaktadır. İZBAN hattının paralel ve kesişiminde 

bulunan karayolları da bölgedeki gürültü kirliliğinin daha fazla hissedilmesine neden 

olmaktadır. 
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Harita 5.3. Karşıyaka-Çiğli ilçesi akşam gürültü kirliliği haritası 

Harita 5.4’te gece 55 dB(A) olması gereken demiryolu gürültüsü Demirköprü-Egekent 

arasında 55 dB(A)’yı aştığı görülmektedir. Mavişehir-Demirköprü arasında yaklaşık 15 

dB(A) sınır değer aşılmıştır. Bunun sebebinin Mavişehir hinterlantındaki konutlaşmanın 

fazla olması ve ana artel karayollarının keşisiminde bulunduğundan, bölge halkının 

gürültüyü daha fazla hissetmesine sebep olmaktadır. 
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Harita 5.4. Karşıyaka-Çiğli ilçesi gece gürültü kirliliği haritası 

 

5.3. Gürültü Kirliliği ve Titreşimin Arazi Kullanım Yönünden Değerlendirilmesi 

 

Çalışmada İZBAN hattının arazi örtüsüne etkisi incelenmiştir. Buca ve Karşıyaka ilçelerinde 

bulunan İZBAN hattı 30 Ağustos 2010 yılında işletmeye açılmıştır. İşletmeye açıldıktan 

sonra bölgenin arazi kullanımına etkisini analiz edebilmek için işletmeye açılmadan önceki 

10 yıl ve günümüzdeki durumu karşılaştırılacağı için 2000-2018 yıllarına ait bölgenin arazi 

kullanım haritalarından faydalanılmıştır. İZBAN hattının kapladığı alan dikkate alınarak; 

CLC2000, CLC2006, CLC2012 ve CLC2018 yıllarına ait Corine arazi örtüsü verilerinden 

arazi kullanım tipi ve değişimleri ArcMap programından yapılan temel mekânsal analiz 

işlemleriyle tespit edilmiştir (Harita 5,6,7,8).  

 

Haritalardaki arazi kullanım tipleri AÇA’nın tanımlamasına göre şu şekilde 

numaralandırılmıştır; 

 

111 Sürekli kent yapısı 

112 Süreksiz kent yapısı 

121 Endüstriyel ve Ticari Birimler 
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122 Karayolu ve demiryoluyla bağlantılı alanlar 

131 Maden çıkarma alanları 

133 İnşaat Sahaları 

142 Spor ve dinlenme alanları 

211 Sulanamayan tarım arazileri 

223 Zeytin bahçeleri 

242 Karışık tarım alanları 

243 Doğal bitki örtüsüyle birlikte bulunan tarım alanları 

312 Kozalak ağaçlı ormanlar 

313 Karışık Ormanlar 

321 Doğal çayırlıklar 

323 Sklerofil bitkileri 

324 Geçici ormanlık alan-çalılık 

333 Seyrek bitki ormanları 

 

Yapılan mekânsal analizler harita 5,6,7 ve 8’de açıklandığı gibidir. Bu mekânsal analizler 

sonucunda raylı sistemlerin bölge gelişimine katkı sağladığı ve ev, iş, okul gibi 

yolculuklarda kolaylık sağlamasından ötürü, demiryolu hattının hinterlantındaki 

konutlaşmayı da arttırdığı saptanmıştır. 2000’li yıllarda tarım alanı veya yeşil alan olarak 

kullanılan araziler ihtiyaçlar doğrultusunda konut, sanayi ve bağlantı yollarına dönüşmüştür. 

Bu değişim uzun vadede, özellikle konutlaşmanın arttığı bölge halkı için, ulaşım gürültüsüne 

bağlı hastalıklara yakalanma açısından risk teşkil etmektedir. 
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Harita 5.5. 2000 yılı arazi kullanım haritası 

 

2000 yılı arazi örtüsü haritası 1\100.000 ölçeğinde Arcmap ile hazırlanmıştır. Harita 5.5’te 

görüleceği üzere çalışma alanı hinterlandındaki alanın arazi kullanımı şu şekildedir. 

Şirinyer-Koşu arasında sürekli kent dokusu ve spor ve dinlenme alanları bulunmaktadır. 

Egekent-Demirköprü duraklarının hinterlandındaki arazi incelediğimizde ise; sürekli-

süreksiz kent dokusu, inşaat alanları, karışık tarım alanları, doğal çayırlıklar ile endüstriyel 

ve ticari birimlerin olduğu kent dokusu gözlemlenmektedir. 
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 Harita 5.6. 2006 yılı arazi kullanım haritası 

 

2006 yılı arazi örtüsü haritası 1\100.000 ölçeğinde Arcmap ile hazırlanmıştır. Harita 5.6’da 

görüleceği üzere çalışma alanı hinterlandındaki 2000 yılından 2006 yılına şu şekilde 

değiştiği gözlemlenmiştir. Şirinyer-Koşu arasında spor ve dinlenme alanlarının bir kısmı 

endüstriyel ve ticaret birimine dönüşmüştür. Egekent-Demirköprü hinterlantında ise 

Mavişehir bölgesinde bulunan karışık tarım alanları, inşaat alanlarına dönüşmekle birlikte 

Atasanayi-Çiğli hattındaki sürekli kent dokusu artmıştır. 
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Harita 5.7. 2012 yılı arazi kullanım haritası 

 

2012 yılı arazi örtüsü haritası 1\100.000 ölçeğinde Arcmap ile hazırlanmıştır. Harita 5.7’de 

görüleceği üzere çalışma alanı hinterlandındaki 2006 yılından 2012 yılına şu şekilde 

değiştiği gözlemlenmiştir. Koşu hinterlandında spor ve dinlenme alanlarının bir kısmının 

endüstriyel ve ticaret birimine dönüştüğü gözlemlenmektedir. Mavişehir bölgesinde bulunan 

inşaat alanlarının süreksiz kent dokusuna dönüşmekle birlikte banliyö hattını 90 derece 

kesen karayolu hattının işletmeye açıldığı gözlemlenmektedir. Bu aynı zamanda bölgenin 

gürültü kirliliği haritalarında da gürültü seviyesinin aşılmasına neden olan noktalardan bir 

tanesidir. Atasanayi bölgesindeki bazı endüstriyel alanların yeniden inşaat alanlarına 

dönüştüğü gözlemlenmiştir. 
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Harita 5.8. 2018 yılı arazi kullanım haritası 

 

2018 yılı arazi örtüsü haritası 1\100.000 ölçeğinde Arcmap ile hazırlanmıştır. Harita 5.8’de 

görüleceği üzere çalışma alanı hinterlandındaki 2012 yılından 2018’e şu şekilde değiştiği 

gözlemlenmiştir. Şirinyer-Koşu arasında arazi kullanım dokusunda bir değişim 

gözlemlenmemiştir. Atasanayi hinterlantında endüstriyel ve ticaret birimlerinde yapılan 

inşaatlar tamamlanmış olup bölgenin arazi dokusu bir önceki döneme göre pek 

değişmemiştir. İZBAN hattının 2010 senesinde işletmeye açıldığını göz önünde 

bulundurursak, hat açıldıktan yaklaşık 8 yıl sonra bölgenin arazi dokusunun yeni 

değişikliklere pek izin vermediği gözlemleyebiliriz. 
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6. SONUÇ VE ÖNERİLER

Gürültü kirliliği dünyadaki çevresel sorunların neredeyse başını çeken ciddi bir çevre 

problemidir. Demiryollarından kaynaklanan gürültü kirliliği de ulaşımdan kaynaklanan 

çevre sorunlarının alt dalını oluşturmaktadır. İnsanlarda fiziksel, psikolojik, fizyolojik ve iş 

gücü performansı bakımından negatif etkileri bilinmekte ve bu negatif etkilerin azaltılması 

için bölge arazi kullanımının demiryolu kaynaklı değişimi hattın açılmasından önceki on yıl 

ve sonrası sekiz yıl olacak şekilde 2000-2018 yılları arasındaki periyotta incelenmiştir. 

İnceleme sonucunda raylı sistemlerin neden olduğu gürültü kirliliğinin, AB 

yönetmeliklerinden END ve Türkiye’nin kullandığı ÇGDYY’de belirtilen sınır değerlere 

hangi oranda uyulduğu araştırılmıştır. IDW metoduyla da çalışma alanının gürültü kirliliği 

haritası oluşturulmuştur. Çok kısıtlı bir bölgede yapılmasına karşın gürültü kirliliğinden 

kaynaklanan aşım yer yer %17 seviyesinde olduğu gözlemlenmiştir. Bu değer WHO’nun 

öngördüğü değerlerin üzerinde olmasının yanında ÇGDYY ve END yönetmeliklerince de 

uygun seviyede olmadığı saptanmıştır. 

Bunun yanında araştırmada arazi kullanımının değişimine bakıldığı zaman içinde demiryolu 

hattının inşası ve bölgenin gelişmesiyle inşaat alanları artmıştır. 2012-2018 yıllarına 

gelindiğinde arazi kullanımında değişimler artık neredeyse hiç denecek kadar az 

görülmektedir. Bunun sebebi demiryolu yatırımlarının bölgenin gelişiminin belli bir 

doygunluğa ulaştıktan sonra arazi kullanımın tipinin değişmesine imkân vermemesi ve 

toplumun geneline hizmet edebilmesidir. Bu bağlamda çalışma bulgularından da 

anlaşılacağı üzere 2012 yılından sonra bölgede çok sınırlı alanların arazi kullanım tipi 

değişmiştir.  

Bu çalışmada raylı sistemlerin neden olduğu gürültü kirliliği ve titreşim araştırılmış olup, 

bölgede titreşim ölçümlerinin yapılamaması çalışmamın kısıtlılığını oluşturmuştur. 

Titreşimin insan sağlığına olumsuz etkilerinin yanında yapısal hasarlara da neden 

olabileceğini bilinmektedir. Yapılacak diğer çalışmalarda gürültü kirliliği ve arazi 

kullanımının yanında, titreşim ölçümleri de yapılarak bölgedeki yapılara verebileceği 

hasarlar net şekilde tespit edilebilir. Ayrıca ölçümlerin 8 durakta yapılması IDW yöntemiyle 

haritalandırmamızı sağlamıştır. Daha fazla noktada daha hassas ölçümlerin yapılması 

gürültü kirliliği haritalandırmasının farklı yöntemlerle daha hassas bir şekilde 

oluşturulmasına imkan verecektir. 
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Çalışmadan çıkan sonuçları özetleyecek olursak; 

 

-Değerlendirilen saha ölçümleri sonucunda çalışma bölgesinde %17 gibi bir oranda ÇGDYY 

ve END yönetmeliklerinde belirtilen gürültü sınır değeri aşılmıştır. 

 

-Arazi kullanım tipinde 2000-2012 yılları arasında bazı bölgelerdeki tarım ve yeşil alanların, 

inşaat alanlarına ve sonrasında sürekli-süreksiz kent dokusu ile endüstriyel ve ticaret birimi 

olarak değiştiği gözlemlenmektedir. Bu değişimlere neden olan sebepler arasında 2010 

senesinde işletmeye açılan İZBAN banliyö hattının etkisinin de olduğu düşünülmektedir. 

Çünkü demiryolu hinterlantındaki bölgenin geliştiği saptanmıştır. 

 

-Titreşimin yapısal hasarlara neden olduğu bilinmektedir bu çalışmada her ne kadar titreşim 

ölçümlerine ulaşılamasa da mevzuata uygunluğu kontrol edilmeli ve gerekli önlemler 

alınmalıdır. 

 

Çalışma Metropol ve liman kenti İzmir’de yapılmış olmasıyla Metropol kentler için örnek 

teşkil etmektedir. Bunun yanında her kent sosyo-kültürel ve ekonomik yapısını göz önünde 

bulundurarak çalışmayı kendi bölgesine uyarlayabilir. Çünkü gürültü kirliliği toplumun 

geneline negatif etkilerinin olduğu saptanmış çevre kirliliğidir. Bu yüzden kentler demiryolu 

planlamasını yapmadan önce gürültü kirliliği ve titreşimin etkilerini hesaba katarak ve 

yönetmelik sınır değerleri göz önünde bulundurularak tasarlanır ise hem raylı sistemlerin 

çevresindeki gürültü kirliliği ve titreşim problemlerinin önüne geçilmekle birlikte; arazinin 

verimli kullanılması sağlanacaktır. Ayrıca demiryolunun ilk yatırım maliyeti çok yüksek 

olması ve proje değişikliklerinin de inşaat aşamasından sonra çok zor olması, gürültü kirliliği 

ve titreşimin her projede hassasiyetle hesaba katılmasının gerekliliğini ortaya koymuştur.  

 

Sonuç olarak, demiryolu sistemleri projelendirilmesi-inşası-işletilmesi süreçleri 

tasarlanırken dünyadaki önemli çevresel sorunlarının başını çeken gürültü kirliliği göz ardı 

edilmemelidir. Gürültü kirliliği yönetmeliklerindeki sınır değerlere uygun ve demiryolu 

hinterlandındaki arazi kullanım tiplerinin amacına doğrultusunda kullanılması kentlerin 

sürdürülebilirliği için gereklidir. 
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EK-1. ÇGDYY de Geçen raylı sistemlerle ilgili maddeler 
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EK-1. (devam) ÇGDYY de geçen raylı sistemlerle ilgili maddeler  
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EK-2. END raylı sistemlerle ilgili maddeler 
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EK-2. (devam) END raylı sistemlerle ilgili maddeler 
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EK-2. (devam) END raylı sistemlerle ilgili maddeler 
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EK-3. İzmir ili 2018-2012-2006-2000 arazi örtüsü verileri detaylı harita  
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EK-3 (devam). İzmir ili 2018-2012-2006-2000 arazi örtüsü verileri detaylı harita  

 

 
  



49 

 

EK-3 (devam). İzmir ili 2018-2012-2006-2000 arazi örtüsü verileri detaylı harita  
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EK-3 (devam). İzmir ili 2018-2012-2006-2000 arazi örtüsü verileri detaylı harita  
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