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OZET

YUKSEK LiSANS

KENTICI ANA ARTERLERDE YAYA GUVENLIGININ IRDELENMESINE
YONELIK BiR ARASTIRMA: YENI iISTANBUL CADDESI (KONYA)
ORNEKLEM ALANI

NAJIBULLAH HAIDARY

Konya Teknik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dah

Damisman: Prof. Dr. H. Filiz ALKAN MESHUR
2020, 116 Sayfa

Jiri

Prof. Dr. H. Filiz ALKAN MESHUR
Dog. Dr. Kivang¢ ERTUGAY
Dr. Ogr. Uyesi Sinan LEVEND

Giliniimiizde bir¢ok kentte motorlu araglar trafik sikigikliginin, trafik yogunlugunun, hava kirliliginin
ve yaya kazalarmin en dnemli etkenlerinden bir tanesidir. Sanayi devrimi dncesi kentlerde yaya ulasimi kent
i¢i ulasimin en biiylik payina sahipken, otomobillerin kente girmesiyle 6nemi azalmaya baglamistir. Otomobil
odakli kentsel gelisme politikalari, kentlerin kontrolsiiz bigimde yayilmasina neden olmus ve beraberinde
yaya ulasiminin saglanmasi da zorlasmistir. Bu nedenle, konut alanlarinda ve kent merkezlerinde yayayi
dikkate alan uygulamalara yer verilmesi geregi ortaya ¢ikmistir. Insan1 odaga alan bircok ¢agdas kentte yaya
oncelikli yaklagimlar ulasim planlama politikalarinda agirlikli olarak yer almaktadir. Yaya ulagim 6nceliginin
temel unsurlarinin basinda yaya giivenliginin saglanmasi gelmektedir.

Bu caligma kenti¢i ana arterlerde otomobil odakli ulasim politikalarimin ve uygulamalarinin
beraberinde getirdigi sonuglar1 yaya giivenligi agisindan irdelemeyi amaglamaktadir. Calisma kapsaminda
alt1 seritli, boliinmiis ve on alt1 km uzunlugu ile Konya kentinin en 6nemli arterlerinden biri olan Yeni
Istanbul Caddesi 6rneklem alami olarak segilerek yaya giivenligi agisindan incelenmistir. Belirtilen amag
dogrultusunda kenti¢i yollarda yaya giivenliginin saglanmasina yonelik kavramsal ve kuramsal arka plan
ortaya konulduktan sonra, caligma alanina iligkin analitik ve gorsel analizlerin yapilmasinin yani sira bir
anket calismasi gerceklestirilmistir. Yapilan analizler ve anket ¢aligmasi kapsaminda elde edilen sonuglar
incelendiginde, Yeni Istanbul Caddesi’nde uygulanan ulasim kararlarmin otomobil odakli oldugu ve yaya
giivenligi acisindan sorun barindirdigi goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Yaya, Yaya giivenligi, Kent i¢i ana arter, Otomobil odakli planlama, Ulagim
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ABSTRACT

MS THESIS

A SURVEY ON EVALUATION OF PEDESTRIAN SAFETY IN MAIN URBAN
ARTERIES: THE CASE OF YENI ISTANBUL CADDESI (KONYA)

NAJIBULLAH HAIDARY

Konya Technical University
Institute of Graduate Studies
Department of City and Regional Planning

Adyvisor: Prof. Dr. H. Filiz ALKAN MESHUR
2020, 116 Pages

Jury
Prof. Dr. H. Filiz ALKAN MESHUR
Assoc. Prof. Dr. Kivan¢ ERTUGAY
Assist. Prof. Dr. Sinan LEVEND

In many cities today, motor vehicles are one of the most important factors of traffic jams, traffic
density, air pollution, and pedestrian crashes. While pedestrian transportation has the biggest share of urban
transportation in the cities before the industrial revolution, its importance started to decrease as cars entered
the city. Automobile-oriented urban development policies have caused the cities to expand in an uncontrolled
manner and made it difficult to provide pedestrian transportation. For this reason, the necessity to include
applications that consider pedestrians in residential areas and city centers has emerged. In many
contemporary cities that focus on people, pedestrian priority approaches are predominantly included in
transportation planning policies. Ensuring pedestrian safety is one of the main elements of pedestrian
transportation priority.

This study aims to examine the results of automobile-oriented transportation policies and practices
in the main arteries in terms of pedestrian safety. Within the scope of the study, Yeni Istanbul Avenue, which
is one of the most important arteries of Konya City with six lanes, divided and sixteen km length was
selected as the sample area and examined for pedestrian safety. Within the scope of the stated aim, after the
conceptual and theoretical background of pedestrian safety on urban roads has been revealed, a survey
interview has been conducted besides analytical and visual analysis of the study area. When the analyzes and
the results obtained within the scope of the survey are examined, it is seen that the transportation decisions
applied in Yeni Istanbul Street are automobile-oriented and cause problems in terms of pedestrian safety.

Keywords: Pedestrian, Pedestrian safety, Urban main artery, Automobile-oriented planning,
Transportation
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1. GIRIS

Hizl1 kentlesme silireci ve beraberinde gelen cevre sorunlar1 kentlerde yasayan
bireylerin giivenli ve konforlu bir sekilde kullanabilecegi mekanlara ihtiya¢ duymalarina
neden olmustur. Bu nedenle, konut alanlarinda ve kent merkezlerinde yayay1 dikkate alan
uygulamalara yer verilmesi geregi ortaya ¢ikmistir (Giiltekin, 2007). Kentsel alanlarda
zamanla motorlu ara¢ kullaniminin artmasina bagli olarak ¢evresel, sosyal ve ekonomik
sorunlar goriilmeye baslanmistir. Trafik, yaya giivenligi ve yasam kalitesindeki diisiis
sosyal agidan, giiriiltli, hava kirliligi ve dogal c¢evrenin kentlesme ile tahribati ¢evresel
acidan, ulasim maliyetlerinin artmasi ve geri doniisii olmayan tiikenebilir enerjinin
kaynaklarinin azalmasi da ekonomik ag¢idan yasanan sorunlara neden olmaktadir (Kagciral,
2007). Bu nedenle, motorlu ara¢ kullanimlarina bagl olarak ortaya ¢ikan pek c¢ok sorun
nedeniyle gelismis iilkelerdeki tasit trafigi kent disina alinmaktadir ve kentlerde cevre

dostu ve motorsuz araglarin kullanimi saglanmaktadir.

Kentlerdeki hizli gelismenin ve niifus artiginin sonucunda arag sahipliligi her gegen
giin artmaktadir. Gilinlimiizde pek cok kent biiyiilk oranda otomobil odakli gelisme
gostermistir ve bu durum 6zel otomobile bagli bir ulasim davranisi olusturmustur. Bununla
birlikte, otomobil bagimliligi, kentlerde sosyal, ekonomik ve gevresel agidan olumsuz
etkileri de beraberinde getirmistir. Daha hizli ve rahat bir erisim icin tercih edilen
otomobillere yonelik planlama anlayisi, kentlerde yaya giivenligini tehdit eden bir unsur

olarak ortaya ¢ikmistir.

Kentig¢i ulagim planlamasi yapilirken yaya ulasimi dikkate alinmadiginda, kentici
yollar, kavsaklar, yaya yollar1 ve yaya gegitleri gibi kentsel mekanlarda yayalara yonelik
giivenlik sorunlar1 artmaktadir. Sehirlerin yasanabilirligi ve siirdiiriilebilirligini artirmak
icin yaya giivenliginin saglanmasi biiyiikk énem arz etmektedir. Ozellikle kentici ana
arterlerde tasit trafiginin yogunlugu yaya giivenligi iizerindeki etkisini degerlendirmek i¢in
pratik araglara ihtiyag duyulmaktadir. Tasit trafigi hacminin yliksek oldugu yollarda
yayalar ¢ok daha fazla ve farkli sorunlar ile karsilasmaktadir. Bu sorunlarin ¢6ziilmesine
ve yaya giivenliginin saglanmasina yonelik detayli ve kapsamli c¢aligmalarin yapilmasi

gerekmektedir.



1.1. Calismanin Onemi ve Amaci

Geleneksel kentlerde yiizyillar boyunca yaya agirliklt bir ulasim davranis1 séz
konusu iken otomobil kullaniminin artmasi ve kentsel yayilmanin siddetlenmesiyle birlikte
cadde ve sokaklarda yaya hareketliligi giderek azalmistir. Bu durumun baslica nedenleri,
motorlu tasit kullanimlar1 i¢in yayaya ayrilan yollarin daraltilmasi, caddelerin yaya
kullanicilart igin cazibesini yitirmesi, ylriinebilirligin ve yaya giivenliginin azalmasidir. Bu
sorunlarin ¢6ziimiine yonelik olarak gelismis {iilkelerin planlama politikalarinda yaya
oncelikli ulasim yaklagimlari giindeme gelmistir. Siirdiirtilebilirlik kavraminin ortaya
cikmasi ile birlikte ulasim planlamasinda insan1 ve yayayr odaga alan bu uygulamalara

verilen 6nem de giderek artmaya baslamistir.

Yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulasim yerine yenilenemez enerji kaynaklari ile
calisan araglar (6zellikle otomobil odakli gelisen kentlerde) fiziksel ¢evrenin algilanmasini,
yaya givenligini, insan sagligin1i ve sosyo-kiiltiirel aktiviteleri olumsuz yonde
etkilemektedir. Otomobil odakli stratejiler ile ulagim sorunlarina yaklagsan anlays,
sorunlart ¢6zmedigi gibi kentlerin daha fazla yayilmasina neden olmakta, yaya ve bisiklet
gibi siirdiiriilebilir ulasim segeneklerini de olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica, yaya
onceliginin olmadig1 kentlerde Onemli kentsel hizmetlere yayalarin erisilebilirligi de

zayiflamaktadir.

Motorlu tasit odakli kentlerde yayalar ¢ok ciddi sorunlarla karsilagsmaktadir. Trafik
stkigikligini ve trafik tikanmalarini ¢6zmek icin kentlerde yapilan yeni yollar ve kath
kavsaklar gecici ¢oziimlerdir. Bu tiir uygulamalar ile uzun vadede tasit kullanimi, trafik
yikii artmakta ve yeniden katli kavsaklarin yapilmasi ile bu sorunlar ¢oziilmeye
calisgilmaktadir. Ayn1 zamanda bu kath kavsaklar yaya gilivenligi agisindan da biiyiik
problemlere neden olmaktadir. Yayalarin karsilastiklar: bir diger 6nemli sorun ise, yaya alt
ve st gecitleridir. Bu gegitler yayalarin rahat gegebilmeleri i¢in degil ara¢ trafik akisinin
yavaslamamasi/durmamas1 i¢in yapilmaktadir. Oysa hemzemin gegitler Avrupa Yaya
Haklar1 Bildirgesi’ne gore yayalarin dogal haklari arasinda sayilmakta, yayalarin iist ve alt
gecitlerden gegcmeye zorlanamayacagi vurgulanmaktadir. Dolayisiyla, kentici tasit trafigi
yaya ile birlikte diisliniilmeli ve yayaya her zaman Oncelik verilmelidir. Daha once
Konya’da bu konuda bir tez ¢alismasinin yapilmamis olmasi ¢alismanin 6nemini artiran bir

unsur olarak goriilmektedir. Bunun yami sira, otomobil odakli ulasim politikalarinin



beraberinde getirdigi sorunlari tespit ederek yaya gilivenliginin ve dnceliginin saglanmasina

yonelik Oneriler gelistirmek tez ¢alismasini dnemli hale getiren bir diger konudur.

Bu calisma kentlerde otomobil odakli ulasim politikalarinin ve uygulamalarinin
beraberinde getirdigi sonuglar yaya giivenligi agisindan irdelemeyi amaglamaktadir. Bu
kapsamda, otomobil odakli stratejiler ile ulasim sorunlarini ¢ézmeye c¢alisan anlayisin
ozellikle kentici ana arterlerde yaya giivenligi agisindan dogurdugu sonuglar1 ortaya
koymak tezin temel hedefi olarak belirlenmistir. Bu baglamda, tez calismasinda, Konya’da
orneklem alan1 olarak belirlenen Kunduracilar Tramvay Duragindan Selcuk Universitesi
girisine kadar yaklasik 16 kilometrelik Yeni Istanbul Caddesi ve yakin gevresi ile beraber

incelenmistir.
1.2. Cahismanin Kapsam

Yayalar kentlerin farkli alanlarinda farkli sorunlar ile karsilagsmaktadir. Bu
sorunlarin ¢oziilmesine ve yaya gilivenliginin saglanmasia yonelik detayli ve kapsamli
calismalarin yapilmasit gerekmektedir. Fakat bu calisma yaya giivenligi kapsaminda,
kenti¢i ana arterler ve yakin ¢evresinin irdelenmesi ile sinirlanmaktadir. Ayni1 zamanda,
trafik sayimi, sinyalizasyon yol projesi gibi trafik ve insaat miihendisligini ilgilendiren

konular da ¢aligsma dis1 tutulmustur.

Tez calismasi altt bolimden olusmaktadir. Calismanin ilk iki boliimiinde,
caligmanin amaci, 6nemi, kapsami ve tez konusuna iliskin kaynak aragtirmasina yer
verilmistir. Uglincii boliimde ise, ¢alismanm kuramsal ve kavramsal arka planini ortaya
koyabilmek i¢in, genel basliklari ile ulasim, ulasim tiirleri, ulasimda yaya kavraminin
Oonemi, yaya giivenligi, kenti¢i yollarin siniflandirilmasi ve yaya giivenligini saglamaya
yonelik yaklasimlar incelenmistir. Dordiincti boliimde ise, tez caligmasinda kullanilan
materyal ve yontem belirlenmistir. Besinci boliimde, Konya kentinin ulasim politikalar1 ve
Yeni Istanbul Caddesi’nin zaman icindeki degisim siireci incelenmis ve c¢alismanin
amacina yonelik yapilan gozlem ve fotograflama sonucunda elde edilen veriler analiz
edilmistir. Yeni istanbul Caddesi’ni kullanan yayalarin yolculuk ve karsidan karsiya gecis
sirasinda yasadiklar1 zorluklar1 ve sorunlari ortaya koymak amaciyla yayalar ile anket
goriismesi yapilmis ve elde edilen sonuglar yorumlanmistir. Son boliimde, 6rneklem alani
ile ilgili yapilan saha ¢alismas1 ve anket ¢calismasinin sonucunda elde edilen bulgular tezin
kuramsal ¢ercevesinde ortaya ¢ikan kentici ana arterlerinde yaya gilivenliginin irdelenmesi

esas ve ilkelerine dayanarak degerlendirilmistir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Bu boliimde c¢alisma konusuna iliskin yazinda bulunan kaynaklara ve kisa
degerlendirmelerine yer verilmektedir. Literatiir aragtirmasi yapilirken, oOzellikle tezin
amacima uygun olarak kenti¢i yollarda yaya gilivenliginin irdelenmesi ve saglanmasi

konusuna odaklanilmastir.

Biiyiik kentlerde ozellikle, trafik hacminin yiiksek oldugu kenti¢i ana arter gibi
yollarda yaya giivenligi en biiylik sorunlardan biri haline gelmistir. Bu baglamda Sawalha
ve Sayed (2001) “Evaluating safety of urban arterial roadways (Kentsel arter yollarinin
giivenliginin degerlendirilmesi)” 1isimli makalelerinde, Kanada Biiylik Britanya’nin
Vancouver Bolgesi’ndeki kentsel arter yollarimin giivenlik performansini tahmin etmek
icin kaza tahmin modellerinin gelistirilmesini ele almislardir. Arastirma sonucunda, kesit
uzunlugu, trafik hacmi, isaretsiz kavsak, tasit yolu ve yaya gec¢idi yogunlugu, trafik seridi
say1si, refiij tiirii ve arazi kullaniminin kaza olusumu {izerinde 6nemli etkilerinin oldugunu

belirtmistir.

Calismada faydalanilan bir diger kaynak olan Litman (1995) “The costs of
automobile dependency and the benefits of balanced transportation (Otomobil
bagimliliginin maliyetleri ve dengeli ulastirmanin faydalari)” adli makalesinde otomobil
bagimliligin1 “kisi basina diisen yiiksek otomobil yolculuk seviyesi, otomobil odakl1 arazi
kullanim diizenleri ve diisiik nakliye alternatifleri” olarak tanimlamistir. Otomobil
bagimliliginin hem kullanici hem toplum agisindan maliyetlerini ve kaza riskini artirdigini
vurgulamistir. Ayn1 sekilde Newman ve Kenworthy (1999) “Sustainability and cities:
Overcoming  automobile dependence  (Siirdiiriilebilirlik  ve  sehirler:  Otomobil
bagimhiligimin iistesinden gelmek)” baslikli kitaplarinda, ulasima bagli olusan kent
tipolojilerini ve oOzelliklerini ortaya koymuslardir. Buna gore, otomobil kenti yiliksek
yogunluklu ticari merkez kullanimi olan, ticaret ve sanayi gibi aktivitelerin metropoliten
alanda ayrilmis ve yayilmis olarak konumlandig1 ve uzun mesafe baslangig-varig deseninin

biiyiik oranda metropoliten kentte yayildig: bir forma sahiptir.

Otomobil odakli ulasim politikalarinin uygulanmasi sonucunda yaya ulagimi ve
yaya giivenligi agisindan bir takim sorunlar ortaya ¢ikmustir. Oncii (2016a) “Ankara’da
ulasim: Yaya ve bisiklet olanaklart” adli makalesinde, Ankara’nin son zamanlarda
uygulanan otomobil odakli politikalar ve yatirimlar sonucunda insan odakli olmaktan

uzaklastigin1 ve yaya yolculuk oranlarinin azaldigini ileri slirmiis ve yasanabilir kentler



i¢in ii¢ temel unsurun yaya, bisiklet ve toplu tasimanin oldugunu siralamistir. Senbil (2012)
“Yaya ve bisiklet oncelikli ulasim” baslikli ¢aligmasinda, yaya ve bisiklet Oncelikli
ulasimin gerceklesebilmesi i¢in en Onemli ilkenin giivenligin tesis edilmesi oldugunu
vurgulamustir. Elker (2012), “Bireysel ulagsimin simirlandirilmast” isimli makalesinde,
kentigi trafik igerisinde yer alan bireysel ulasimin sinirlandirilmasina yonelik nlemleri ve

politikalar1 incelemistir.

Calismada faydalanilan bir diger kaynak olan Kaplan (2009) “Ankara’da gevre-
dostu ulagim tiir ve diizenlemelerinin yeri-yerel yonetim ulasim wygulamalar: yoniinden bir
irdeleme” adli makalesinde, yerel yonetimin uyguladigi ulasim projelerini yaya
kullanicilart agisindan degerlendirmistir. Kesintisiz aglar olusturulmasinda yaya yollari,
meydanlar, yaya bolgeleri, katli kavsaklar, yaya {ist gegitleri ve karayolu alt-iist gegitleri

incelenmistir.

Ulagimin bir ulasma sorununun da &tesinde nasil bir yasam istiyoruz sorusunun
cevaplarindan birisi oldugunun altin1 ¢izen Atak (2012), “Herkes icin yasanabilir bir kent
icin ulasim oncelikleri” 1isimli calismasinda, otomobile gore diizenlenen kentten ne
anlasilmas1 gerektigini ortaya koyarak Ankara’dan drnekler sunmustur. Otomobil merkezli
ulasimda yayalarin/engellilerin adil olmayan bir kamusal mekanda hareketinin
kisitlanmasina maruz kaldigini, yaya alt ve tist gecitlerinin aslinda araglarin konforunu
saglamak igin yapilan uygulamalar oldugunu vurgulamistir. Buna ek olarak, Ozalp ve
Ocalir (2008) “Tiirkiye'deki kentici ulasim planlamas: calismalarimin degerlendirilmesi”’

makalelerinde, Tirk kentlerindeki kentsel ulasim ¢alisma ve planlarini inceleyerek

kronolojik bir sira iginde degerlendirilmislerdir.

Yaya kullanicilar1 kenti¢i yollarinin diger kullanicilarina gore savunmasiz ve ¢ok
daha fazla zarar goriilebilir olduklar i¢in olusan kazalarda on binlerce yaya 6lmektedir.
Ornegin; WHO (2013) yilinda yaymladig1 “Pedestrian safety: a road safety manual for
decision-makers and practitioners (Yaya giivenligi: Karar vericiler ve uygulayicilar igin
yol giivenligi)” isimli kilavuzunda, karayolu trafik kazalarinda her yil 270.000’den fazla
yaya ve toplamda 1,24 milyon insanmn 6ldiiglinii bildirmistir. Ayrica bu kilavuzda yaya
giivenliginin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi i¢in kapsamli dnlemler ve bilgiler sunmustur.
Yaya giivenliginin saglanmasinda niifus yogunlugu, arazi kullanim ve yapili cevre
karakterinin de onemli faktorler oldugunu vurgulamistir. Calismada faydalanilan bir diger

kaynak olan Hess ve ark. (1999), “Site design and pedestrian travel (Yerlesme tasarimi ve



vaya yolculugu)” isimli ¢alismalarinda, karma kullanimli ve orta yogunluklu bolgelerde
arazi tasarimi ile yaya seyahati arasindaki iliski {izerine bir arastirma gergeklestirmislerdir.
Sonug olarak, kiiciik bloklara ve genis kaldirim sistemlerine sahip kentsel alanlarin
ortalama olarak, biiyiik bloklara ve eksik kaldirim sistemlerine sahip banliyd alanlarinin
yaya hacimlerinin ii¢ katina sahip oldugunu ortaya koymuslardir. Calisma, bu tiir alanlarda

yaya giivenligini artiracak tesislerin saglanmasinin dnemine igaret etmistir.

Calisma kapsaminda belirlenen 6rneklem alaninda, arazi kullanim politikalar1 ve
ulasim sorunlar1 arasinda bir iliski s6z konusudur. Bu baglamda yararlanilan kaynaklardan
biri olan Sutcliffe (2013) “Kentsel formu ve siirdiiriilebilir ulasim: Ankara érneginden
dersler” adli makalesinde, kent formu, yogunlugu, ¢esitliligi ve tasariminin yolculuk
davranis1 ve ara¢ kullanimi iizerinde Onemli etkileri oldugunu vurgulamistir. Ayni
zamanda, siirdirilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda, park ve araba kullanimim
kisitlarken yiiriiyiis, bisiklete binmeyi ve toplu tagimacilik kullanimini gelistiren ve tesvik
eden ulasim politikalariyla desteklenmesinin gerektigini ileri siirmiistiir. Buna ek olarak,
Millot (2004)’tin “Kentsel biiyiime, yolculuk uygulamalar: ve yol giivenliginin gelisimi”
adli makalesinde, kentsel biiyiimenin yolculuk uygulamalari tizerindeki etkileri ve bunlarin
karayolu giivenligi sorunlarina etkisini incelemistir. Sonu¢ olarak, kentsel biiyiime
trafikteki artis ve aglarin kullanimindan dolayr karayolu giivenligi sorunlarina neden

oldugunu ve ancak bunlarin bir dereceye kadar yonetilebildigini vurgulamstir.

Erisilebilirlik kriterlerini dikkate alarak planlama ve tasarim yapilmasi konusunda
yon gosterici olmay1 hedefleyen Lockard (2015) “Cities safer by design (Kentler tasarimla
daha giivenli)” isimli kilavuzda, yaya giivenligi i¢in dikkate alinmas1 gereken unsurlara ve
trafik durultma-sakinlestirme yoOntemlerine yer verilmistir. Beyazit (2007) “Kent
vasanabilirligini artiran yaya mekanlarinin tiirler arasi ulasim sistemi icinde irdelenmesi:
Kabatas ornegi” isimli yiksek lisans tezinde 1ise, yaya mekanlarinin kentin
yasanabilirligini artiran unsurlardan biri oldugunu ortaya koymaya calismistir. Calismada,
yaya odakli bir ulagim sistemi olan tiirler arast ulagim sistemi i¢inde yaya mekéanlarinin

dikkate alinmas1 gerektigi vurgulanmistir.

Otomobil bagimliliginin  olumsuz yonlerini degerlendiren Litman (2002)
“Automobile dependency and economic development (Otomobil bagimliligi ve ekonomik
gelisme)” baslikli calismasinda, bircok Kuzey Amerikan kentinin otomobil bagimlisi

oldugunu arazi kullanim deseninin giderek otomobile gore sekillendigini belirtmektedir.



Makalede, otomobil bagimliliginin maliyetleri istatistiki veriler ile ortaya konulmus ve

farkli boyutlar ile ele alinmistir.

Calismada incelenen bir diger kaynak olan Amundsen ve Elvik (2004)’in “Effects
on road safety of new urban arterial roads (Yeni kentsel arter yollarimin yol giivenligi
tizerindeki etkileri)” adli makalelerinde, Norve¢’in Oslo kentinde yeni kentsel arter
yollariin yol giivenligi iizerindeki etkilerinin degerlendirmesi ve diger sehirlerde yeni
kentsel arter yollarinin giivenligini irdeleyen ve benzer ¢alismalardan elde edilen kanitlarin
bir sentezini sunulmustur. Yazarlar, yeni kentsel arter yollarinin daha fazla trafik olusturma

egiliminde oldugunu fakat yeni yollarda daha diisiik kazalarin yasandigini belirtmistir.

Kim (2014), “A review of the traffic safety culture in Europe to improve pedestrian
safety in the US: Lessons from France and Sweden (Avrupa'da trafik giivenligi kiiltiiriiniin
ABD’de yaya giivenliginin artirilmas: iizerine bir inceleme: Fransa ve Isve¢’ten alinan
dersler)” isimli yiiksek lisans tezinde, yaya giivenligini etkileyen faktorleri incelemistir.
Bu konu iizerinde daha 6nce yapilan otuz bes arastirmaya dayanarak yaya-tasit kazalariyla
ilgili faktorleri; stiriicii faktorleri, yaya faktorleri, arag faktorleri, mahalle diizeyi ¢evre
faktorleri, sokak diizeyinde g¢evre faktorleri, diger cevre faktorler, hukuk diizenleme ve

egitim faktorleri seklinde siniflandirmistir.

Campbell ve ark. (2003), “A review of pedestrian safety research in the United
States and abroad (Amerika Birlesik Devletleri ve yurtdisinda yaya giivenligi
arastirmalarina bir bakis)” isimli ¢alismalarinda, yaya kaza ozelliklerinin ayrintilarini,
tehlike Onlemlerini, belirli karayolu 6zelliklerini ve bunlarin yaya giivenligi lizerindeki
etkilerini ortaya koymustur. Bu 0Ozellikler arasinda yaya gecitleri ve alternatif gecis
uygulamalari, sinyalizasyon, isaretleme, yaya refiij adalari, engelli yayalar i¢in hiikiimler,
otobiis duragi yeri, okul gecis Onlemleri, yansiticilik ve dikkat cekici yerler, trafik

engelleyici dnlemler ve kaldirimlar bulunmaktadir.



3. KAVRAMSAL VE KURAMSAL ARKA PLAN

Bu bolimde kenti¢i ulasimi ve yaya giivenligi agisindan 6nem arz eden temel
kavramlarin tanimlar1 yapilmistir. Calisma amacima yonelik, ulagim kavrami, ulasim
tiirleri, yaya gilivenligi, kenti¢i yollarin planlamasi1 ve tiirleri gibi temel kavramlar ele

alinmustir.
3.1. Ulasim Kavram

Ulasim, genel olarak insan ve esyalarin bir yerden bagka bir yere hareket etmesi
seklinde tanimlanabilir (Zorlu, 2017). Ulasim cesitli arazi kullanimlarinin birbirleri ile
iligkilerini kuran baglayicidir. Ulagim kavrami insanlarin ve esyalarin bir yerden bagka
yerlere aktarilmasi ihtiyacindan ortaya ¢ikmaktadir. Altyap: ve listyapr olmak iizere iki
yaptya sahip olan ulasimin altyapisinin en 6nemli 6geleri yollar ve terminal alanlaridir.
Tasitlar ve trafik ise iist yapisini olusturan temel 6gelerdir (Kaplan, 1991)’den aktaran

(Eryigit, 2005).

Ulagim hizmetinden insan veya esyanin belli bir ama¢ dogrultusunda sorunsuz ve
kontrollii bicimde yer degistirmesi temel beklentidir. Insanlar, calisma, egitim, spor, saglk,
aligveris, dinlenme, sosyo-kiiltiirel aktiviteleri gerceklestirmek i¢in yer degistirirken, mal
ve degerler ise Uretim ve tiikketim amaglh yer degistirmektedir. Bu anlamda, ulasimi en
genis ifade ile her tiirlii mal ve hizmetlerin tasinmasi, haberlerin iletilmesi ve enerjinin

nakli olarak ifade etmek miimkiindiir (Tellan, 1999).

Kentsel ulasim, kentlerin olusmasi ve gelismesi ile ortaya ¢ikan bir kavram olup,
kent sinirlar1 icerinde gergeklesen biitiin hareketliligi (yolcu, yiik, arag, yaya ve bisiklet
vb.) kapsamaktadir. Kentlerde gergeklesen her tiirlii iktisadi ve toplumsal faaliyetin yerine

getirilmesinde kenti¢i ulagim unsular1 ¢ok biiyiik rol oynamaktadir (Akbulut, 2016)
3.2. Ulasim Tiirleri

Kentlerde yasayan bireylerin giinliilk yasamdaki aktivitelerini daha kolay
gerceklestirebilmelerinin saglanmasinda onlarin kentli olmalar1 yeterli degildir. Bunun
yani sira, bireyi odaga alan bir ulasim simiflandirilmasinin da yapilmasi gerekmektedir.
Yaya ve tagit olarak ulasim hizi arasinda bulunan biiyiik fark nedeniyle (yaya 4 km/s; tasit
30 km/s) kentici trafikte yayay1 dncelige alan ulasimdan tasit 6ncelikli ulagima dogru bir

siniflandirmanin yapilmasi durumu ortaya ¢ikmistir (Tellan, 1999).



Kentsel ulagimin tarihsel gelisimine bakildiginda, farkli donemlerde farkli ulagim
sistemlerinin kullanildig1r ve farkli siiflandirilmalarin yapildigi goriilmektedir. Kentigi
ulasim genel olarak bireysel ve toplu tasima olarak iki simifa ayrilmaktadir. Bireysel
ulagimi1 yaya, bisiklet ve otomobil olustururken, toplu tasimay1 ise minibiis, otobiis, hafif

rayl sistemleri, metro ve banliyd olusturmaktadir (Akbulut, 2016).

3.2.1. Kentici toplu tasima ulasim

Toplu tasima bir kentsel ulasim bigimi ve ayni zamanda kentlilere sunulan bir
kamusal hizmet tliridiir. Kentlerde yolculuk gereksinimini karsilamak icin kent
yonetimlerince planlanir ve kentsel ulasim hizmeti olarak sunulur. Bir ulagim sisteminin
toplu tagima olarak tanimlanmasi icin asagidaki alt1 6zelligi barindirmas1 gerekmektedir.
Bu ozellikler; “herkesin kullanimina a¢ik olmasi, ayni zamanda birden fazla yolculugun
yvapilmasinin olanaklt olmasi, hizmetin onceden belirlenmis bir giizergdh iizerinde
verilmesi, tasima hizmetinin belli bir ticret karsiliginda verilmesi, sisteme erigim noktalart
olan ve genellikle onceden belirlenen durak yerleri olmasi, hizmetin giin iginde verilecegi
zaman araliginin, sefer sikliginin ve saatlerinin bir zaman ¢izelgesi ile onceden belirlenmig
olmasidir” (Kilingarslan, 2012). En yaygin kullanilan kenti¢i toplu tasima tiirleri otobiis,

metrobiis, tramvay, hafif rayl sistem, metro ve deniz yolu tagima sistemleridir.

Otobiis: Kentlerdeki en yaygin toplu tagima tiirii olan lastikli sistemlerdir.
Kullanilan tagit tiiriine gore 25-35 kisilik minibiislerden 150 kisilik otobiis araglarina
degisen kapasitelere sahiptir (Sutcliffe, 2012). Otobiis kullanimi mevcut karayolunu
kullandig1 i¢in yatirim maliyetleri diisiik ve uygulamasi kolay bir ulagim tiirtidiir. Yolculuk
taleplerine gore giizergah ve kapasite acisindan daha esnek bir ulagim tiirtidiir. Diinyadaki
pek cok kentte ana toplu tasim sistemi olan otobiisler, sahip olduklar1 esneklik ve diger

ozellikleri sebebiyle genis kullanim alani bulmaktadir.

Metrobiis (Hizhi otobiis): Temeli genel olarak otobiis seritlerine dayanan
metrobiisler ilk olarak 1937 yilinda Sikago’da faaliyete ge¢mistir. Ancak, Brezilya’nin
Curitiba sehrinde 1974 yilinda faaliyete gecen sistem giiniimiizde kabul edilen metrobiis
tanimina en uygun olan sistemdir. Metroblis metro sistemlerine benzer sekilde trafikten
ayrilmis ve sadece kendisine tahsis edilmis 6zel bir hatta seyreden bir ulasim sistemidir.

Konforlu, hizli, kaliteli ve maliyet-etkin bir toplu tasima sistemidir. Metronun yolculuk
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kapasitesi yiiksekligine ve otobiis sisteminin de esnekligi ve maliyet avantajlarina sahip bir

yolculuk tiirtidiir (Cirit, 2014).

Tramvay: Tramvay, kenti¢i onemli toplu tagima tiirlerinden biri olup, metroya gore
daha yavas, yapim maliyeti ise daha diislik bir ulasim sistemidir. Raylar iizerinde hareket
eden, temiz hava sistemine sahip, duraklarin arasindaki mesafe daha kisa, daha sik
seferlerle isletilebilen rayl sistemlerin en diisiik kapasiteye sahip bir ulagim sistemidir. Yer
iistlinde ¢ok fazla insaat kazilarina ihtiya¢ duyulmadan yapilabilmesi, diger trafik 6geleri
ile karisik bir sekilde calisabilmesi, yapim maliyetinin diisiik olmasi ve siirdiiriilebilir bir

ulagim tiirli olmasi gibi avantajlara sahiptir (Vuchic, 2007).

Rayl1 toplu tasimada 6nemli yeri olan tramvaylar, 1800’lii yillarda baglayan sanayi
devriminin bir {iriinii olarak ortaya ¢ikmistir ve kenti¢i yolcu tasimaciliginda ilk rayh
tastma hattt 1832 yilinda New York’un Harlem mahallesinde hizmete acilmistir.
Tiirkiye’de ise ilk olarak Istanbul’da 1869 yilinda kullanilmaya baslamistir (Girginer ve
Cankus, 2008).

Hafif Rayh Sistemi: Gii¢ kaynag1 havai hattan sagladig: elektrik enerjisi oldugu
icin, raylarinda gili¢ kaynagi bulunmayan, dolayisiyla tasit ve yaya alanlariyla beraber
isletilmesinde teknolojik agidan engel bulunmamaktadir. HRS’ler metrodan daha az
kapasiteli, cadde tramvaylardan daha yiiksek kapasiteye sahip bir raylt sistem tiiriidiir. Bu

sistemler genellikle 6zel hatlarda bazen de diger trafik ile beraber isletilmektedir.

Metro: Yer altinda, hemzemin ya da yiikselmis yapilar lizerinde tasarlanmus,
tamamen ayrilmig yan1 A kategorisi glizergahta hizmet veren, yliksek kapasiteli kentsel

rayl sistemdir (Sutcliffe, 2012).

Dolmus-Minibiis: Dolmus ulasimi taksi ve otobiis isletmesi arasinda bir ulasim
sistemini ifade etmektedir. Dolmus sistemi belirli durak noktalar1 arasinda ve belirli bir
giizergah {lizerinde isletilmektedir. Diizenli bir sefer plana bagh olmadan isletilen, belirli
bir ticret tarifesi olan ve yolcularin bir araci paylastiklart bir sistemdir (Black, 1995)’ten

aktaran (Kalpakci, 2013).
3.2.2. Otomobille ulasim

Otomobil kenti¢i trafigin en yliksek payina sahip, diisiik kapasiteli hizmet sunan

yolcu sayist acisindan degerlendirildiginde kentigi karayolu altyapisini en verimsiz
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kullanan ulasim tiiriidiir. Bireylere sagladig: yiiksek hareketlilik, kolay erisim, rahatlik ve
konfor nedeni ile otomobilin kullanim artis1 engellenememektedir. Fakat bu durum, kente,
iilke ekonomisine, cevreye ve kentlilere olumsuz etkiler yaratmaktadir (Oncii, 1979)’dan

aktaran (Eryigit, 2005).

Ozel araglarin dogal cevreyi kirleten enerji tiirleri ile calismasi, trafikte kapladig
genis alan, daha fazla park alanina ihtiya¢ duymasi ve yiiksek enerji tiiketimi gibi etmenler
zayif yonleridir. Kenti¢i ulasim icerisinde en kisa yolculuk siliresine sahip olan
otomobillerin tasima kapasitesi diger motorlu ulasim tiirlerine gore ¢ok daha diistktiir.
Trafikteki tikanma ve gecikmelerin en Onemli nedenlerinden bir tanesi Ozel arag
sahipliliginin artmasidir. Bu baglamda c¢agdas ulastirma politikalarinda, tasima
araclarindan ziyade daha siirdiiriilebilir ulasim tiirii olan, yayalarin kullanimi Oncelik
aliarak hazirlanmakta ve kentsel alanda yayalara genis alanlar ayrilmaktadir. Tiirkiye’de,
kent i¢inde kisa mesafeli ulastirmanin ¢ok daha yogun olmasi nedeniyle, karayolu
tagimaciligr ulastirma tiirleri arasinda agirligin1 korumaktadir. Hem insan hem mal
ulagtirmasinda binek tasitlarin aldigi payin yiiksek seviyelere ulagmasi kentici
yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilmasini giindeme getirmektedir (Akbulut,

2016).

3.2.3. Bisiklet ulasim

Bisiklet ulagimi, gilinlimiizde rekreasyon araci olmaktan oOte is, egitim, saglik ve
aligveris amach giinliik yolculuklarda kullanilan ¢agdas bir ulasim tiiriidiir (Kilingarslan,
2012). Bisiklet ulasimi1 motorsuz ulagim kapsaminda degerlendirilmesi gereken bir diger
onemli ulagim tiirtidiir. Alternatif bir ulasim tiiri olan bisiklet kullanimi, enerji ve gevre
dostu olmasi nedeniyle uluslararas1 platformda giderek ilgi odagi haline gelen bir 6zellige
sahiptir. Bunun yani sira, motorlu araglar gibi emisyona, ses kirliligine ve trafik
sikisikligina neden olmayan bisikletler ayn1 zamanda yiiksek enerji verimliligine de sahip
olmas1 Ozelligiyle hem cevresel hem de ekonomik siirdiiriilebilirligin tesis edilmesine
katkida bulunmaktadir. Ayrica, bisiklet diizenli egzersiz imk&ni sunmasiyla toplumun

sagligina da olumlu etkilerde bulunmaktadir (Cirit, 2014).

Diinyada bisiklet kullanma sebepleri farklilik gostermektedir. Az gelismis tilkelerde
bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde daha ekonomik bir ulagim tiiri olmasi 6n

plandayken, Hollanda ve Almanya gibi iilkelerde bisiklet kullanimi benimsenmis bir
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kiiltiirdiir. Genellikle, Avrupa kentlerinde bisiklet, tiikkenebilir kaynaklara olan bagimliligin
azaltilmasi, fiziksel aktivitenin gerceklestirilmesi ve rekreatif amaglar nedeniyle tercih
edilmektedir (Kos, 2015). Diger ulasim tiirlerine gore daha ekonomik bir ulagim araci olan
bisiklet ulagimi, orta ve kisa mesafeli kenti¢i yolculuklarda 6zel araglara alternatif olabilme

potansiyeline sahiptir (Elbeyli, 2012).
3.2.4.Yaya ulasim

Yaya, kent i¢inde belirli uzakliklara yiiriiyerek ulasan kimsedir (Keles, 1980).
Bununla birlikte yiiriiyerek veya kosarak yolculuk eden insan olarak da tanimlanmaktadir.
Eski zamanlarda yaya, yolda ylirliyen kimse olarak tanimlanirken, bugiin kentlerde
tasitlarin yollarda egemen olmasindan dolay1 kaldirimlarda ve yayalar i¢in ayrilmis belli
mekanlarda yiirliyen kimse olarak degismistir. Yaya yolu ise, sadece yayalarin kullanimina
ayrilmig ve motorlu arag trafiginden arindirilmis yaya akim yiizeyleri olarak tanimlanabilir

(Senkaynak, 2010).

Yayalar, degisik bicimlerde insan hareketliligine dayanmaktadir. Yaya erisimi ile
ilgili ifade edilen aktivitelerin birbirinden ciddi bi¢cimde ayristiklar1 goriilmektedir. Bu
acidan bir degerlendirme yapildiginda, yayalar i¢in yapilan tasnif de degismektedir. Oturan
ve ayakta duran yayalar, grup halinde oyun oynayan yayalar, farkli aktivitelere erisim
amaciyla yliriiylis yapan yayalar, rekreatif yiiriiylis (kosu) yapan yayalar, yardim alan
yayalar (tekerlekli sandalye kullanan engelliler ve bebek arabasi kullanan ebeveynler dahil)

ve benzer aktiviteleri yapan yayalardir (Senbil, 2012).

Yaya ulagimi; kentsel fonksiyonlara erigmeye veya ulagsmak istedikleri (isyeri,
egitim alanlar1, konut, aligveris merkezi, saglik tesisleri, park, spor ve kiiltiirel etkinlikler
vb.) yere yiiriiyerek gitmeyi tercih edenler i¢in, 6zel olarak tasarlanmis, tamami yayalara
ayrilmis, yayalarin olast gereksinimleri ig¢in gerekli altyap: hizmetleri ile donatilmis, arag
trafigi ile miimkiin oldugunca kesismeyen, giivenilir, temiz, kendine 6zgii altyapisi olan bir
ulastirma sistemi olarak tanimlanabilir (Cebeci ve Cakilcioglu, 2001)’den aktaran

(Senkaynak, 2010).

Kentlerin olugsmasinda ve kentsel fonksiyonlardan ulastirmanin saglanmasinda
temel unsurlardan olan yollarin ortaya cikis siirecine bakildiginda, insanlarin topluluk
olmaya basladigi doneme dayandigi goriilmektedir. Bodylece, insanlarin yerlesim

icerisindeki hareketliligi, birbiriyle karsilikli iligski ve haberlesme gereksinime bagli olarak



13

yol mekanin ilk 6rnekleri plansiz ve kendiliginden olusan patikalar olarak ortaya ¢ikmistir
(Col, 2004). Sanayi devrimi Oncesi kentlerde yaya ulasimi kenti¢i ulasimin en biiyiik
paymna sahipken, otomobillerin kente girmesiyle onemi azalmaya baslamistir. Otomobil
odakl1 kentsel gelisme politikalar1 kentlerin kontrolsiiz bi¢imde yayilmasina neden olmus

ve beraberinde yaya ulagiminin saglanmasi da zorlagmaistir.

Yiiriinebilirlik, yapili ¢evrenin yayalar1 giivenli ve konforlu sekilde belli noktalara
ulastiracak, nitelikli, gorsel anlamda ilgi ¢ekici ve yiirlimeyi destekleyip tesvik edecek bir
yapiyl sunmasi olarak tanimlanabilir. Bunun yan1 sira, bireylere fiziksel aktivite olanagi
sunmasi ile stirdiiriilebilirlik ve saglik agisindan katki sunan olumlu bir 6zellige sahiptir.
Bu nedenle, fiziksel ve yapili ¢evrenin insan davranisina ve dolayistyla yiiriinebilirlige
etkisi de ele alinmas1 gereken 6nemli konulardan birisi haline gelmektedir. Kentsel yapili
cevrenin fiziksel boyutu mekanda karma kullanim, mekanin erisilebilirligi ve gegirgenlik
diizeyinden ibaretken mekanin algisal niteligi ise mekanin kapaliligi, okunabilirligi,
zihinde canlandirma ve saydamlik diizeyinden ibaret olmaktadir (AHMETI, 2018). Yaya
trafigi yere bagimli oldugu icin bir akis s6z konusudur. Bu akis yonlendirme, toplanma ve

boliinme yapilarak iyi bir planlama ile kontrol altina alinabilir (Col, 2004).
3.3. Kentic¢i Yollarin Planlamasi ve Tiirleri

Kenti¢i yollarmin planlamasi ve tasariminda yayalarin, bisikletlilerin ve toplu
tasimaya aktarma yapanlarin dikkate alinmasi 6nemli bir konu olsa da, bir karayolunun
veya sokagin islevsel siniflandirmasi 6ncelikle motorlu tasitlarin seyahat 6zelliklerine ve
erisim derecesine dayanmaktadir (Highway ve Officials, 2011). Kenti¢i yollar farkh
kriterler agisindan smiflandirilmaktadir, fakat bu calismada sadece fonksiyonel yonii ele

alinmustir.

ABD Federal Karayolu Idaresine (FHWA, 2000) gére her bir islev smnifi, yolun arag
kullanan kamuya sagladigi hizmet tiirline dayanir. Boylece kenti¢i yollar tarafindan
sunulan hareketlilik ve arazi erisimi goz Oniinde bulundurularak dort ana baglik
sehirleraras1 yollar, ana arterler, toplayici yollar ve yerel yollar ve sokaklar olarak

siniflandirilmastir.

Fonksiyonel siniflandirma sokak ve otoyollar: tirettikleri hizmetin karakterine gore

gruplandirir. Bu smiflandirma, tekil yollar ve sokaklarin bagimsiz olarak hizmet
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tiretmediklerini ortaya koymaktadir. Seyahatler, yol ag1 icerisinde yapilmakta ve mantikli

ve verimli bir anlayisla goreli olarak kategorize edilebilmektedirler.

Eppell ve ark. (2001), kenti¢i yollarinin islevleri arazi kullanimlarinin hizmet
seviyesine gore degistigini belirtmektedir. Sekil 3.1°de gorildiigli gibi, belli bir alana
hizmet eden yollar; arter yollari, alt arter yollari, toplayici yollar ve yerel yollar ya da

sokak olarak smiflandirilmaktadir.

= Ana Arter m—m—m  Toplayici Yollar
E===== Ticarct Alanlan Kamusal Alanlar
= Yerel Sokaklar

Sekil 3. 1. Fonksiyonel yol siniflandirma semasi (Eppell ve ark., 2001)

Arter yollar1 daha uzun mesafeli erigimi saglarken, alt arter yollar1 ise belirli alanlar
ve arter yollar1 arasindaki trafigi, ikincisine destekleyici bir rolle iistlenmektedir. Toplayici
yollar ve yerel sokaklar farkli yerlesim alanlar1 ana arterler ile baglayip dogrudan erigimi

saglamaktadir (Highway ve Officials, 2011).

Kilingarslan (2012) ise kenti¢i yollari, ana dagiticilar, semt dagiticilari, yerel
dagiticilar, erisim yollar1, kitle ulasim hatlari, bisiklet yollar1 ve yaya yollar1 olarak
siniflandirmistir. Calisma amaci kapsaminda kenti¢i ana arterler daha detayli bir sekilde

incelenmistir.
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3.3.1. Kentici ana arter

Arterler, yiiksek hacimli motorlu trafik akisin1 ve kentigi hareketliligi saglamak igin
tasarlanmig yol tiirli olup diinya ¢apinda ulasim sistemlerinin ayrilmaz bir pargasidir.
Arterler 2 ila 10 seritli yollarn icermekte ve ginde 2000 ila 55.000 arag
tagityabilmektedirler. 2011 yilinda, arterler ABD’de seyahat eden tiim araglarin % 25 ila %
73’linii olugturmaktadir (McAndrews ve ark., 2017).

Kentsel ana arter sistemi, kentsel alana giren ve ¢ikan seyahatlerin cogunu ve en
cok sehir merkezine gecis hareketlerini tasimaktadir. Buna ek olarak, merkezi is bolgeleri
ve disaridaki yerlesim bolgeleri arasindaki, biiyiiksehir ici topluluklar arasindaki ve biiyiik
banliyd merkezleri arasindaki hareketlilik ve erisim hizmetini saglamaktadir. Ana arter
sistemi tarafindan sunulan seyahatin dogasi nedeniyle, neredeyse tamamen ve kismen
kontrol edilen erisim tesislerinin tiimii genellikle bu fonksiyonel smifin bir pargasidir.
Secilen arter tiirii, tiim kullanicilar icin istenen hizmet seviyesi ve bulundugu kentsel

baglamla yakindan ilgilidir (Highway ve Officials, 2011).

Arter yollarin tasarimin ayirt edici 6zelligi, hareketlilik ve erisimin rakip
oncelikleri arasinda bir uzlagsmadir. Hareketliligi optimize etmek i¢in, sistem tasarimcilar
genis seyahat seritleri, uzun goriis mesafeleri, agagsiz veya park etmeyen genis agik
bolgeler ve kolay doniis hareketleri i¢in genis kaldirim yarigaplari olan arterler olusturur.
Bu fiziksel tasarim ogeleri birlikte yiiksek trafik hizlarmi ve hacimlerini kolaylastirir

(McAndrews ve ark., 2017).

Kenti¢i ana arterlerin en Onemli fonksiyonu kentsel hareketliligin saglanmasi
oldugu i¢in tasarim siirecinde yayalar ve bisiklet kullanicilar1 goz ardi edilmektedir. Bu
nedenle ana arterlerde trafik hacmi ve hizinin yiiksek olmasi yaya kullanicilart agisindan
tehdit olusturmaktadir. Ana arterlerde araglar 6n planda oldugundan dolay1 6liimciil yaya
kazalarinin biiyiik bir oran1 bu tiir yollarda yasanmaktadir. Ornegin; Israil’de yaya-arag
kazalarinin % 80’inden fazlas1 sehir merkezlerine ait ana arter yollarda ortaya ¢ikmistir

(Gitelman ve ark., 2012).

Yaya tesisleri ve kontrol Onlemleri, biiyiikk olclide yaya trafiginin hacmine,
gecilecek arag trafiginin hacmine, gecilecek serit sayisina, kavsaklarda donen ara¢ sayisina
ve transit duraklarin konumuna bagli olarak degismektedir. Bununla birlikte, genel bir

uygulama olarak, yaya trafigi hafif olsa da, kaldirimlar ve yaya gecidi tiim ana arter
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caddelerinde insa edilmelidir. Baslica yaya-tasit catismast genellikle kavsaklarda
goriilmektedir. Bu ylizden bu tiir yollarda yaya giivenliginin saglanmasina yonelik

uygulamalarin gelistirilmesi gerekmektedir.

3.4. Ulasimda Yaya Kavraminin Onemi ve Otomobil Odakh Kentin Yaya Acisindan

Getirdigi Sorunlar

Ulastirmanin tarihsel gelisimine bakildiginda, yaya ulasiminin daima 6nemli bir
yere sahip oldugu anlasilmaktadir. Ozellikle 19. yiizyilda teknoloji alaninda meydana gelen
gelismelerin  Oncesine kadar, ulagtirmanin biliyilk bir kismi yaya ulasimi ile
gerceklestirilmistir (Murat ve Sahin, 2010). Fakat otomobil ulasiminin kullanilmasi ile
birlikte yaya ulasimmin pay1 diismeye baslamustir. Ozellikle, lkinci Diinya Savasi’ndan
sonra 1970’1 yillara kadar otomobil odakli ulagim politikalarinin ¢ok baskin oldugu
goriilmektedir. Halen yaya ulasimi kenti¢i ulagimin Onemli bir unsuru olup kisa

yolculuklarin biiyiik bir boliimii yaya ulagimi ile saglanmaktadir.

Yaya ulagimi diger biitiin ulagim tiirlerine gore c¢ok daha ekonomik, gevreci,
stirdiiriilebilir, sosyallesmeye olanak saglayan ve insan sagligina faydal bir ulasim tiirii

oldugu i¢in kenti¢i ulasimda 6n planda olmas1 gerekmektedir (Galanis ve Eliou, 2011).

Sanayi devrimi Oncesi yaya kentleri 6n plandayken sanayi devrimi sonrasinda
otomobil odakli kentler olusmaya baslamistir. Sanayilesme ile birlikte ortaya ¢ikan hava
kirliligi ve sagliksiz yapilagmanin yani sira, diinya savaslarinin kentleri tahrip edici etkisi
ile birlikte 1920-1960 yillar1 arasinda modernist bakis acgisinin etkisinde, kentsel alanlar
otomobil ulasim sistemine gore yeniden bi¢imlenmistir. Kentsel ceperlerde banliydler

kurulmus, yaya ve arag trafigi birbirinden ayrilmistir (Hamamcioglu ve Akin, 2015).

Litman (1995) otomobil bagimliligin1 “kisi basina diisen yiiksek otomobil yolculuk
seviyesi, otomobil odakli arazi kullanim diizenleri ve diislik nakliye alternatifleri” olarak
tanimlamaktadir. Otomobil bagimliligi, ulasim seceneklerinin miktarin1 ve kalitesini
azaltir. Sokak diizeyinde, artan otomobil trafigi yiiriiyiis ve bisiklet siirmeyi daha zor ve
rahatsiz edici hale getirir. Orta siif tiiketicilerin daha fazla ara¢ kullanmasi ve diger ulasim
tirlerini daha az tercih etmesi nedeniyle alternatifler ulasim tiirlerine yonelik politik
destegin de olduk¢a az oldugu goriilmektedir. Toplu tasima talebinin azalmasiyla hizmet
kalitesi diismektedir. Otomobile bagimli alanlarda, araglari olmayanlar i¢in seyahat

seceneklerinin eksikligi s6z konusudur (Litman ve Laube, 2002).



17

Otomobil odakli gelismenin sonucunda ortaya ¢ikan sorunlar sokak hayatinin yok
olmasi, topluluklarin sosyal dokusuna zarar verilmesi, insanlarin izole olmasi, banliyd
yayllmasmin tesvik edilmesi, diger sokak kullanicilarinin tehlikeye atilmasi, sehrin
giizelliginin zayiflamasi, giiriiltiisii ile insanlarin rahatsiz edilmesi, hava kirliginin artmasi

olarak siralanabilir (URL 1).

Sekil 3.2°de goriildiigi gibi, otomobil odakli gelisen kentlerde olusan trafik
sikisikligini ve tikanmalarini gidermek ic¢in yeni yollar yapilmaktadir. Fakat bu durum,
kentsel yayilma ve araba sayisindaki artisa neden olmaktadir. Bu ¢6ziim gecici olup trafik

sikigikligr kisa siire sonra tekrar meydana gelmektedir (Yildiztekin, 2016).

Daha Cok
Otomobil

Daha Cok
Otomobil

Sekil 3. 2. Otomobil odakli gelisen kentlerde olusan sorun dongiisii (Yildiztekin, 2016)

Sanayi kentlerinin sorunlarina ¢dziim Onerisi olarak ortaya ¢ikan diisiik yogunluklu
konutlarin yayginlagsmasiyla ve planlama politikalariyla is merkezleri ve konut kullanimlar
birbirinden ayrilmaya baglamistir. Bu durum yolculuk mesafelerinin de artmasin
beraberinde getirmistir. Dolayisiyla, kentler hizla yayilmaya baslamis ve toplam
yogunlugu 10-20 k/ha olan otomobil bagimli kentler ortaya c¢ikmistir. Kentsel
kullanimlarin birbirinden ayrilmasi prensibi otomobil bagimlilig1 olgusunu kent yasaminin
dogal bir 6zelligi haline getirmistir. Bu kentlerde otomobil kullanimi tercihe bagl bir

kullanim degil bir zorunluluk haline gelmistir (Y1lmaz, 2014).

Kiiresellesen diinyada stirdiiriilebilir gelismenin ¢agdas yasamin bir geregi olarak
ortaya ¢ikmasi ve teknolojik gelismeler ile birlikte yolculuk taleplerinin azaltilmasi, dogru
arazi kullanim politikalartyla yolculuklarin kisaltilmasi, otomobil disindaki alternatif

ulagim tiirlerini destekleyen ulasim politikalarinin gelistirilmesini 6nemli hale getirmistir.
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Beraberinde, kenti¢i ulasim planlarinda siirdiiriilebilirligin ana unsur olarak dikkate
alinmas1 geregi ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda, cadde ve sokak gibi kamusal alanlarda
insan1 odaga alan Oncelik siralamasinin yapilmasi zorunlulugu dogmustur. Sekil 3.3’te
gorildiigli gibi ulasim planlamasinda oncelik, insan-yayalar, ¢evre dostu motorsuz ulagim
araglari, toplu ulagim araglari, hareket halindeki tasitlar ve park eden tasitlar seklinde

siralanmaktadir (Acar, 2003; Oncii, 2016b).

Toplutagim
Araglan

Yiik Tasitlan

/ Toplutasim Araglan \

Yik Tagitlan

o

Mevcut

Olmasi Gereken

Sekil 3. 3. Ulasimda 6ncelikler; mevcut ve olmasi gereken (Oncii, 2016b)

Stirdiiriilebilir ulasim, farkl kisiler tarafindan farkli bigimlerde tanimlanmistir fakat
genel olarak, “gelecek kusaklarin yasamlarina zarar vermeden yakit tiiketimi, arag
emisyonlar, trafik giivenligi, trafik sikisikligi, sosyal ve ekonomik erisimi siirdiiriilebilir
kilacak diizeyde tutmak” veya “kamu sagligini ve eko-sistemleri tehdit etmeyen, erisim
gereksinimlerini, (a) yenilenebilir kaynaklarin kendilerini yenileme kapasitesinin altinda,
(b) yenilenmeyen kaynaklarin ikameleri olan yenilenebilir kaynaklarin gelistirme
oramindan diigiik diizeylerde tutulmasidir” (Sutcliffe ve Senbil, 2012). Siirdiiriilebilir
ulasimin amaci, ¢evrenin, sosyal ve ekonomik hususlarin ulastirma faaliyetini etkileyen

kararlara dahil edilmesini saglamaktir (Litman ve Burwell, 2006).

Stirdiirtilebilir ulagim, kisilerin ve toplumlarin temel ihtiyaglarina erisimini
ekosisteme en az zarar verecek sekilde saglayan, ekonomik ve ulagim tiirleri agisindan
secenek sunan, emisyonlar1 azaltan, hava kirliligi sinirlayan, yenilenebilir enerji
kullaniminm1 tesvik eden, yenilenemez kaynaklarin kullanimini diisiiren bir ulasgim
modelidir. Siirdiirtilebilir ulasim planlama siirecinde, yaya, bisiklet ve toplu tagimay1

destekleyen ve araba kullanimi azaltan politikalar gelistirilmelidir. Ulasim planlamasi ve
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yonetiminin tek elden ve etkin bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir. Bu kapsamda
kenti¢i ulasim sisteminin olmazsa olmazi ulagim sisteminin entegre olmasidir. Yaya ve
bisiklet kullanim1 gibi motorsuz ulasim tiirlerinin tesviki i¢in alt yapinin gelistirilmesi,
yiiksek kalitede, uygun fiyath ve koordine edilmis toplu tagim hizmeti, kompakt ve karma
kullanim1 destekleyici, kentsel yayilmayr Onleyici arazi kullanim politikalarmin

benimsenmesi gerekmektedir.

Ozetle, yaya ulagimi en siirdiiriilebilir ulasim tiirii oldugu igin planlamada 6n planda
tutulmalidir ve diger siirdiiriilebilir ulasim tiirleri ile iyi bir sekilde entegre edilmelidir.
Ulasim planlamasinda yaya ulasimina oncelik taninmali ve diger ulasim tiirleri yaya
ulagimini destekleyecek sekilde planlanmalidir. Boylece daha yiiriinebilir, yasam kalitesi

yiiksek, saglikli ve siirdiiriilebilir bir toplum ve kentler elde etmek miimkiindiir.
3.5. Yaya Giivenligi

Yaya, genellikle yiirtiyerek seyahat eden ve savunmasiz bir yol kullanicist olarak
tamimlanir. Bu tip kullanicilar motorlu araglar karsisinda savunmasiz kalmaktadir.
Ozellikle arag siiriicii davramglari, yol aginmn farkli béliimlerini kullanan yayalar igin risk
olusturmaktadir. ABD’nin biiyiik bir boliimiinde ve Avrupa iilkelerinde periyodik olarak
yaymlanan yaya kaza istatistikleri incelendiginde, yaya kazalarinin ¢ok fazla o6liimle
sonuclandigr goriilmektedir. ABD’nin bazi kentlerinde bu kazalar o6nemli O6liim
sebeplerinden birisidir. Bu nedenle, kentsel alanlarda yaya giivenliginin saglanmasi

gerekmektedir.

Trafik kazalari, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki en 6nemli 6liim nedenlerinden
biridir. 2006 yilinda iilke ¢apinda yasanan ve dliimle sonuglanan motorlu tasit kazalarinin
%11 ini yayalar olusturmaktadir. Yaralanma ve 6liim siklig1 agisindan yaya kazalarinin en
cok yasandig1 sehir San Francisco’dur. San Francisco’daki bu durum, trafigin ve niifusun
hizli biliylimesi, arazi kullanim1 ve ulagim planlamasi siirecinde yaya giivenligine oncelik
verilmemesinden kaynaklanmaktadir (Wier ve ark., 2009). ABD Ulusal Karayolu Trafigi
Giivenligi Idaresi’nin 2016 yilinda yaymladigi raporuna gére ABD’de yasanan yaya

kazalarinin istatistikleri asagida verilmistir.

¢ Trafik kazalarinda yaklasik 6.000 kisi hayatin1 kaybetmistir.
% Yaya olimiinde %09 artig ile 1990'dan bu yana en yiiksek rakama ulagmistir.

% Trafik kazasinda ortalama olarak her 1,5 saatte bir yaya hayatin1 kaybetmistir.
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¢ Yaya Oliimleri tiim trafik 6liimlerinin %16’sin1 olugturmustur.

¢ Trafik kazalarinda hayatin1 kaybeden 14 ve daha kiiglik olan gocuklarin %20’si
yayadir.

¢ Trafik kazalarinda dlenlerin tigte ikisinden fazlasi (%70) erkektir.

¢ Tek arach trafik kazalarinda 6lenlerin yiizde 9’1 yayadir (Anonim, 2016).

Trafik kazalarindaki yaya oliim istatistiklerine bakildiginda, Tiirkiye’deki yaya
Oliimlerinin birgok lilkeye gore ¢ok daha yiiksek oldugu goriilmektedir. ABD’de 2016
yilinda 5987 ve biitiin Avrupa Birligi iilkelerinde 5320 yaya hayatin1 kaybederken,
Tirkiye’de ise 2019 yilinda 1272 yaya vefat etmistir (Anonim, 2016; 2018; 2019).

Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin 2019 yilinda Tiirkiye’de gergeklesen kazalardaki
olum istatistikleri Cizelge 3.1°de goriilmektedir. Tiirkiye genelinde 2019 yilinda 30.411
yaya kazast meydana gelmis ve yaya kazalari sonucunda 385 yaya kaza yerinde, 887 yaya

kaza sonrasi ve toplamda 1.272 yaya hayatin1 kaybetmistir.

Cizelge 3. 1. Tiirkiye’de 2017 yilinda kazalarda 6lenlerin sayist (Anonim, 2019)

Olii Sayisi
Kazazedeler = )
Kaza Yerinde Kaza Sonrasi Toplam
Strtcl 1.150 1.186 2.336
Yolcu 989 876 1.865
Yaya 385 887 1.272
TOPLAM 2.524 2.949 5.473

Yaya kazalarina farkli etkenler neden olmaktadir. Planlama silirecinde yaya
giivenliginin goz ardi edilmis olmasi sonucunda kazalar meydana gelmektedir. Bu durum,
yaya giivenliginin ne kadar 6nemli oldugunu bir kez daha ortaya koymaktadir. Sekil 3.4’te
goriildiigii gibi genel olarak, yaya kazalarina fiziksel cevre, niifus karakteri ve yolculuk

davranis1t neden olmaktadir.

YAYAVE TASIT KAZALARINI ETKILEYEN
FAKTORLER

v
v v ’

Yolculuk Davramslar:

Fiziksel Cevre Niifus Yapis1

Yol ve arazi kullanim

yapisi

Yaya, toplu tasima ve

ozel arac kullanicisi

Niifus, Calisan Sayist,

Sosyo-demografik yapi

Sekil 3. 4. Yaya kazalarina neden olan faktorler (Wier ve ark., 2009)
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Yaya oncelikli planlama terimi, yayalar icin her tiirlii iyilestirme programini igerir.
En yaygin iyilestirme programlari, yaya giivenligi, konfor ve dolagimin iyilestirilmesi
olabilir. Bunlar, ilkokul 6grencilerinin mahallelerdeki dolasimi gibi belirli amaglar igin

kullanilan genel programlardir (Akit, 2004).

20. yiizyilda, yaya ihtiya¢larini karsilayan ve yaya onceligine 6nem veren bir sehir
ve ulasim politikalar1 yaygin degildi ancak, yliriiylisii destekleyen ortamlarin saglanmasi
ile motorlu tasit kazalari, hava kirliligi ve giiriiltii azaltilabilecektir. Planlama ve ulagim
uzmanlari, yiriinebilirligi artirabilmek i¢in arag-yaya carpigsmalar1 dahil olmak iizere,
gelisimin yaya giivenligi iizerindeki etkisini degerlendirmek ve azaltmak igin pratik

araclara ihtiya¢c duymaktadir (Wier ve ark., 2009).

Yaya giivenligi, konforu ve risk alma davranisi sadece arac¢ akisina ve karayolu
tasarim unsurlaria baglh degildir, ayn1 zamanda farkli arazi kullanim tipine de baglhidir.
Arazi kullanim planlamasi, karma arazi kullanimi ile siirekli, giivenli ve konforlu yaya
erisimi saglamak i¢in yaya tesislerinin gereksinimlerini karsilamalidir. Farkli arazi
kullanim kosullarina sahip mahalle alani ile uygun olmayan gecis tesisleri yaya
davraniglarinda ve yaya giivenliginde azalma ile sonuglanabilir. Mumbai gibi
Hindistan’daki biiyiiksehirlerde niifusun artmasi ve kent formunun geniglemesiyle yolculuk
mesafeleri de artmaktadir. Bu nedenle, yayalar yaya gegitlerinde ara¢ trafigine dogrudan
maruz kalmaktadir ve bu faaliyetler sirasinda yaya gilivenligi ve yaya hizmet kalitesi
diismektedir. Bitisik arazi kullamim tipine sahip korunmasiz yaya yollari, yaya gegit
noktalarinda yaya giivenligi ve gecis zorlugu ile birlikte yaya servis seviyesi (LOS)

tizerinde 6dnemli bir etkiye sahiptir (Kadali ve Vedagiri, 2015).
3.6. Yaya Giivenligini Saglamaya Yonelik Yaklasimlar

Sanayi sonrasi kentlerde yayalarin karsilagtiklar: sorunlarin artmasi ile birlikte yaya
oncelikli ve siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 tartisilmaya baslamistir. Boylece ¢agdas
kentsel tasarim yaklagimlarinin savunuculart (yeni sehircilik akimi, akilli biiylime,
kompakt kent, yavas sehir, transit odakli gelisme ve yaya odakli gelisme gibi) mekanda
islevsel ayrim yerine karma kullanimi, ulasimda toplu tagima, bisiklet ve yaya gibi
stirdiiriilebilir ulagim tiirlerinin benimsenmesi gerektigini ortaya koymuslardir. Kentsel
ulasim planlamasinda, yayalarin arka planda kalmasinin soncunda ortaya cikan kentsel
alanlarda yayalara ydnelik sorunlar gitgide artmaktadir. Ozellikle, trafik hacmi ve ara¢ hiz

simir1 yliksek olan yollarda yaya kullanicilar1 ¢cok daha fazla sorunlar ve tehditler ile
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karsilagmaktadir. Bu bolgelerde yaya giivenliginin saglanmasina yonelik politikalar ve

yaklagimlar bu boliimde incelenmistir.
3.6.1. Trafik durultmasi ve hiz denetimi

Trafik sakinlestirmesi, motorlu tasit kullaniminin olumsuz etkilerini azaltan,
stiriicii davranisini degistiren, yaya ve bisiklet kullanicilart i¢in kosullar iyilestiren temel
fiziksel 6nlemlerin birlesimidir (Lockwood, 1997). Trafik sakinlestirmesi, cadde giivenligi,
yasanabilirlik ve diger kamu amaglaria yonelik trafik hizin1 veya trafik hacmini azaltmak
icin cadde uyumundaki degisiklikleri, engelleri ve diger fiziksel onlemleri igerir. “Trafik
rahatlatma, ozellikle binek tasit hizlarimin kisitlanmast ve ulasim mekdninin (vol, sokak ve

meydanlarin) gelistirilen tasarim 6geleri ile cevre aktivitelerinin kullanimina uyarlanarak

diizenlenmesidir” (Kaplan, 1992).

Trafik durultmasinin hedefleri sdyle siralanabilir; yaya, bisiklet ve toplu tasima
kullaniminin tesvik edilmesi, yasam kalitesinin yiikseltilmesi, giivenli ve ¢ekici caddelerin
olusturulmasi, motorlu tasitlarin ¢evre lizerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi, motorlu
tagitlarin hizinin yavaslatilmasi, trafik kazalarimin sikliginin ve oraninin azaltilmast,
caddelerin motorlu olmayan kullanicilart i¢in giivenlik algisinin arttirilmasi, tiim ulagim

tiirlerine erisimin saglanmasi ve motorlu tasit trafiginin azaltilmasidir (Lockwood, 1997).

Mevcut bir yolun kapasitesinin diigiiriilmesi baslica dort amag i¢in yapilmaktadir.
Bunlardan birincisi, otobiis seridi veya hafif rayl sistem, tramvay vb. projelendirmelerde,
diger trafige platform en kesitinde &ncekinden daha az yer birakilmasidir. Ikincisi kent
merkezine giren tagit trafiginin azaltilmasidir. Ugiinciisii, kaldirrm genisletmesi veya
yayalagtirmanin yapilmasidir. Dordiinciisii, trafik durultma tasarimi 6gelerinin bdyle bir
yolda uygulanmasidir. Bu 6rnek trafik artis1 ve trafik sikisikligi ile basa ¢ikabilmek icin
sadece yeni yol yapimi/katli kavsak yapimi/yol genisletmesi seceneklerinin olmadigi,
bunun tam karsitinin da dogru ve uygulanabilir olabilecegini igaret etmektedir (Kaplan ve

Giizelkiiciik, 2004).
Trafik Sakinlestirmeye Yonelik Onlemler

Trafik sakinlestirmeye yonelik onlemler; hiz kesici tlimsekler (kasis), hiz kesici
platformlar ve yaya gegcitlerinin yiikseltilmesi, yolu kenardan daraltma ve yon saptiricilar
olarak simiflandirilmaktadir. Hiz kesici tiimsekler (kasis) tasit hizlarini yavaslatabilmek i¢in

yol yiizeylerinde yiikseltilmis (yapay olarak) yapilardir. Bu uygulama 6zellikle tasitin hiz
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yapmaya elverigli oldugu yollarda siirliciiniin davranisin1 degistirmek ve tasit hizini
yavaglatmak ic¢in kullanilmaktadir. Hiz kesici platformlar ve yaya gecitlerinin
yiikseltilmesi; kasislerin daha uzun ve orta boliimiiniin diiz bir platformdan olusmus
halidir. Orta boliimiin yaya gec¢idi olmasi durumunda yiikseltilmis yaya ge¢idi olarak
adlandirilmaktadir. Yaya ge¢idi olarak kullanilmasi durumunda, yayalarin bir kaldirimdan
digerine seviye farki olmaksizin gegisini saglamaktadir. Boylece yayanin hem daha kolay
karstya gecisi, hem de siirliciiler tarafindan daha rahat goriilmesi saglanmaktadir. Diger iki
onlem ise yogunlugu daha diisiik alanlarda uygulanmaktadir (Kaygisiz, 2010; Lockard,
2015).

Hiz Denetimi

Kentigi yollarda ytiksek hiz yaya ve bisiklet gibi savunmasiz kullanicilar i¢in biiyiik
bir risk faktorii olarak goriilmektedir. Yayalara saatte 30 km veya daha diisiik hizda giden
bir otomobilin ¢arpmasi durumunda hayatta kalma olasilig1 %90 iken, otomobilin saatte 45
km ve tizeri hizda olmas1 durumunda hayatta kalma olasilig1 %50’ye diismektedir (WHO,
2008). Sekil 3.5 yaya kazalarinda, ara¢ hiz1 ve yaya 6liim iligkisini gostermektedir. Sekilde
goriildiigli gibi ara¢ hizinin artmasi ile kazalarin Oliimciil olma oram1 da artmaktadir.
Ozellikle ara¢ hiz1 50 km/saati gectikten sonra yayalarm hayatlarm kaybetme olasilig
%80’nin istiine ¢ikmaktadir. Bu nedenle bircok tilkede kenti¢i yollarda arac¢ hizi saatte 50

km ve alt1 olarak belirlenmektedir.

100%

............................

0 10 20 30
Impact speed (km/h)

Sekil 3. 5. Yaya kazalarinda, arag hiz1 ve yaya 6liim iliskisi (WHO, 2008)

Yaya gibi savunmasiz kullanicilara saatte 80 km hizla giden bir aracin g¢arpmasi

halinde ise yayanin hayatta kalma ihtimali hemen hemen yok gibidir (WHO, 2008). Bu
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baglamda trafik hacmi ve yogunlugu fazla olan kenti¢i ana yollarda, trafik kazalarim
onlemek, yaya ve bisiklet gibi kullanicilarin gilivenligini saglamak amaci ile hiz siiri
belirlenmektedir. Hiz simirin1 yonetmek ve denetlemek amaci ile yollarin belirli
bolgelerinde ve noktalarinda Trafik Elektronik Denetleme Sistemleri (TEDES)
kullanilmaktadir. TEDES, koridor radar sistemi sayesinde yol giizergahindaki hizin

belirlenerek hiz agimlarinin tespit edilebildigi bir sistemdir.
3.6.2. Hemzemin yaya gegitleri

Yayalar, trafik kullanicilarin arasindaki en hassas ve savunmasiz gruplardan biridir.
Ozellikle yayalar ile motorlu araglarin hareketlerinin kesistigi alanlar, yaya giivenligi
acisindan biiyiikk onem arz etmektedir. Yaya kazalar1 genellikle kesisme noktalarinda,
yayalar karsidan karsiya gecerken meydana gelmektedir. Bu nedenle, yaya yollar ve tasit
yollarinin ayn1 seviyede kesistigi noktalarda yapilan hemzemin yaya gegitlerinin konumlari
ve tasarim kriterleri biiyiilk 6neme sahiptir (Demirer ve Tezcan, 2019). Farkli ¢aligmalara
gore yaya kazalar1 en sik caddelerde karsidan karsiya gecislerde ve 6zellikle yasli yayalarin
kullandig1 zebra gegisi gibi diizenlemelerde meydana gelmektedir. Bu durumda, yaya
gecitleri yaya giivenligini saglamak amaciyla yeterli ekipmanla entegre edilmezse,
yayalarin gilivenli bir sekilde karsiya gegmeleri miimkiin olamayacaktir (Basile ve ark.,

2010).

Yaya ge¢idi tasit yolunda, yayalarin giivenli gecebilmelerini saglamak tizere, trafik
isaretleri ile belirlenmis alan olarak tanimlanmaktadir (URL 2). Genel itibariyle, yaya
gecitleri hemzemin 151kl1 yaya gecidi ve hemzemin isaret ¢izgili yaya gecidi olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir. Hemzemin 151kl yaya gec¢idi ya da 151k kontrollii hemzemin yaya
gecidi, otomatik veya yaya kumandasi ile calisan, 151kl trafik isareti ile yaya ve araca
degisik zaman araliklarinda giivenle ge¢gme izni verilen hemzemin yaya gegididir (TSE,
2012). Yaya gegitlerinde belli bir siireligine yayalarin trafik 1siklarini kullanarak kargidan
karsiya gecebilmelerini saglamak amaciyla tasit trafigi durdurulmaktadir. Bu baglamda,
hemzemin 151kl yaya gegitlerinin 1s1k kontrollii olmayan yaya gecitlerine gore daha

giivenligi oldugu sodylenebilir.

Hemzenin yaya gegitlerinin siklig1 ve tiirli yolun yapisi, yogunlugu ve genisligine
gore degismektedir. Kamusal hizmet alanlarinin yer aldigy, ticari aktivitelerin yogun olarak
bulundugu, toplu tagima duraklarinin oldugu ve yayalarin tarafindan siklikla kullanilan

yollarda hemzemin 1s1kli yaya gecitleri arasindaki mesafenin ¢ok uzun olmamasi
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gerekmektedir. Bunun yani sira, hemzemin yaya gegcitlerinin arasindaki bu mesafe

belirlenirken yiirtinebilirlik ilkelerinin dikkate alinmas1 gerekmektedir.

Kentsel mekanlarda, yaya aglariin devamliligi ve siirekliligi ¢cergevesinde karsidan
karstya gecmek i¢in yapilan yaya gegcitlerinde yeterlilik ve erisebilirlik kavramlar1 biliyiik
Onem tagimaktadir. Yaya gecidinin bulundugu yer ve konum, yayanin bir mekandan diger
bir mekana ulasabilmesinde gbéz Oniinde bulundurulmasi gereken Snemli bir unsurdur
(Yalvag, 2009). Yaya dolasimi sadece bir alan veya gelisim i¢indeki hareketi degil, ayni
zamanda bitisik gelisime erigimi de dikkate almalidir. Bitisikteki gelismeler arasinda yaya
gecitlerinin daha fazla kullanilmasi, caddelere giren ve cikan araglarin sayisin1 ve kamu
otoyollar1 boyunca ticari ara¢ yollarin1 azaltarak trafik gilivenligini arttirmaktadir. Yeni
olusan yerlesim alanlarinda kaldirim ve yliriiylis yollarinin yani sira, yaya dolasimini
saglamaya yonelik giivenli ve yayalarin erisebilirligini tesvik eden, insan 6l¢eginde peyzaj
ve aydinlatma gibi diger kentsel tasarim unsurlariyla desteklenmis diizenlemeler

yapilmalidir (Hampshire, 2008).
3.6.3. Yaya alt ve iist gecitleri

Tasitlarin  yarattigt sorunlar1 ¢6zmek iizere yayalarin farkli bir yiikseklige

alinmasiyla yapilan uygulamalardir. Yayalar i¢in {ist gecit ve alt gegit bunlara bir 6rnektir.

Yaya iist gecitleri: Ulasimda araglarin siirekli ve kesintisiz hareket edebilirligini
kolaylastirmaya hizmet eden yaya iist gecitleri kopriiler veya kapali gecitler kullanilarak
yapilmaktadir. Yayalarin tasit trafigine girmeden rahat bir sekilde karsidan karsiya
gecislerini saglamak amaciyla yapilmaktadirlar. Ulkemizdeki birgcok kentte uygulanan bu
iist gecitlerin genelinde planlama, uygulama ve estetik acidan sorunlarin bulundugu

gozlemlenmektedir (Siiticen, 2008).

Yaya alt gecitleri: Yaya ile tasitlarin ayrilmasi gerektigi durumlarda motorlu
tasitlarin alt seviyeye indirilmesinin olanaksiz oldugu durumlarda uygulanan bir
diizenlemedir. Yaya alt gegitleri, yaya ihtiyaglarina yonelik olarak farkli fonksiyonlar1 da
icerecek sekilde (aligveris yerleri, eglence ve dinlenme alanlar1 gibi) tasarlanabilmekte ve

bu durumda iist gegitlerden daha cazip bir hale getirilebilmektedir (Beyazit, 2007).
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Sekil 3. 6. Yaya iist gegit 6rnegi, Konya (Kisisel Arsiv, 2020)

Sekil 3. 7. Yaya alt ge¢it 6rnegi, Ankara Kizilay metro alt gegit girisi (Atak, 2012)

Burada vurgulanmasi gereken bir husus, yaya alt ve iist gecitlerin genellikle
otomobili odaga alan ulasim politikalarinda tercih edilen yapilar oldugudur. Trafigi
yavaglatan hemzemin gegitler diizenlemek yerine, yaya alt ve iist gecitlerin yapilmasi yaya
ve engellilerin kentsel mekan1 kullanimlarinda adil olmayan bir durumu da beraberinde
getirmektedir. Soyle ki, yaya hakk: bildirgesine gére zemin hakki kullanimi yayalara aittir.
Ancak, iilkemizdeki pek c¢ok kentte, tasitlarin hizlarinin yavaslamamasi ve yayalarin akan

trafigi kesintiye ugratmamalar1 i¢in yayalar bu gegcitleri kullanmaya zorlanmaktadir.
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Yayalarin alt ve iist gecitler disinda karsiya gegmeleri demir korkuluklarin yerlestirilmesi

gibi her tiirlii miidahale ile 6nlenmeye ¢alisilmaktadir (Atak, 2012).
3.6.4. Yaya giivenligi icin temel kentsel tasarim ilkeleri

Bisiklet kullanicilar1 ve yayalar i¢in daha giivenli kentlerin olusturulmasinda
yollarin iyilestirilmesinin yani sira kentsel tasarim da biiyilkk 6neme sahiptir. “Kentler;
daha fazla insanin yaya olarak hareket etmesine, bisikleti ve toplu tasimayt kullanmasina
imkan tantyan ve motorlu tasitla gergeklesen gereksiz yolculuklar: simirlandiran bir kentsel
gelisimi destekleyebilir” (WRI, 2015). WRI Ross Center for Sustainable Cities’in 2015
yilinda ‘Cities Safer By Design’ (Tasarimla Daha Giivenli Kentler) ¢ikarmis oldugu
kilavuz erisilebilirlik kriterlerini dikkate alarak planlama ve tasarim yapilmasi konusunda
yon gosterici olmayr hedeflemistir (URL 3). Bu rehberde yaya giivenligi icin dikkate

alinmasi gereken unsurlar asagida agiklanmigtir (WRI, 2015).
1. Yap1 Adas1 Biiyiikliigii

Trafikte tasitlarin daha hizli hareket etmesinin nedenlerinden bir tanesi yapi
adalariin biiyiik olmasidir. Bu durum yayalarin daha fazla riske girmesine neden olur.
Yap1 adasmin biiyiik olmast ayn1 zamanda caddelerin arasindaki mesafelerin de uzun
olmasi anlamina gelir ki yine bu durum yayalarin giivenligini tehdit eder (Sekil 3.8).
Bunun sonucunda, yayalar yaya gecitlerine ulasmadan karsidan karsiya ge¢meye ¢alisirlar.
Kavsak sayilarinin az olmasi da tasitlarin daha hizli seyretmelerinin bir diger nedenidir.
Daha fazla sayida kavsak yapilarak hemzemin gecitlerin kullanimi artirilabilir ve bu

sekilde yayalarin rahatlikla karsidan karsiya gecisleri glivenli bir sekilde saglanmis olur.

96 km/s

64 km/s

32 km/s Reaksiyon
Mesafesi

Toplam Durma
Mesafesi

Yapt Adas:
BayOkiogo

Sekil 3. 8. Yap1 adasi biiytikliigii (WRI, 2015)
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Fushun kentinde yapilan bir arastirmaya gore, tipik uzun bloklar (uzun mesafeli
gecisler) orta blok gecisini tesvik etmektedir ve arter yollarda yaya oliimleri i¢in yiiksek
risk olusturmaktadir (Tao ve ark., 2010).

2. Sokaklarin Devamhhik Diizeyi

Yol agindaki caddelerin ve sokaklarin dogrusal bir sekilde olmasi1 anlamia gelir.
Eger bir yol aginda devamlilik diizeyi yliksek ise, ¢ok sayida kisa baglanti ve kavsak
noktas1 yer alir ve ayn1 zamanda ¢ikmaz sokaklarin sayisi da asgari diizeydedir. Devamlilik
diizeyinin artmasi ile yolculuk mesafeleri kisalirken ve giizergah segeneklerinde artis olur.
Boylece daha erisilebilir ve dogrudan bir yolculuk gerceklesmektedir. Bu durumda, yaya
ile bisiklet ulasim1 daha cazip hale getirilmis olur (Sekil 3.9).

Sekil 3. 9. Sokaklarin devamlilik diizeyi (WRI, 2015)

3. Tasit Platformu Genisligi

Genellikle ayn1 anlamda kullanilan tasit platformu ve yol genisligi terimleri, yolun
sag ve sol tarafindaki bordiirler aras1 mesafe veya bordiir bulunmayan yollarda karsilikli iki
kaldirim kenar1 arasindaki mesafe olarak tanimlanmaktadirlar. Yolda tasitlar i¢in ayrilan
genislik, yayalarin karsidan karsiya gecis mesafesini ve bisiklet, parklanma seridi veya
peyzaj dgelerinin bulundugu alanlar gibi yoldaki diger kullanimlar i¢in ayrilmasi muhtemel

yol payini da etkilemektedir.

4. Vans Noktalarmma Erisim
Genellikle yolculuk varig noktalari, yayalar icin cazip ve kullanish olan mekanlar
veya igyerleri, magazalar ve sosyal faaliyetlerin yogun olarak bulundugu alanlardir. Baglica

varlts noktalar1 olan konut alanlarmin, okullarin, magazalarin, otobiis duraklarinin,



29

istasyonlarin ve is yerlerinin arasindaki ulasim sisteminde yiiksek kalitede yol aglar1 yer
almalidir (WRI, 2015). Ewing ve Cervero (2010) tarafindan yolculuk ve yapili ¢evre
lizerine yapilan bir meta-analiz, seyahat edilen ara¢ kilometrelerinin hedeflere erisilebilirlik
Olctimleriyle giliclii bir bigimde iliskili oldugunu ve hedeflere erisilebilirligini artirma
cabalarinin ara¢ seyahatini azaltabilecegini ve genel gilivenligi artirabilecegini ortaya

koymustur (Sekil 3.10).

Sekil 3. 10. Varis noktalarina erisim (WRI, 2015)

5. Niifus Yogunlugu

Niifus yogunlugunun (km2 ve diger alan birimleri bagma diisen giindiiz ve gece
niifusu) dogrudan yol giivenligi ile iligkisi yoktur ancak, diger kentsel tasarim unsurlari
iginde tamamlayic1 bir 6zelligi vardir. Ornegin, halkin yogun olarak kullandigi kamusal
alanlara ve buralardaki hizmet binalarma ulasilabilirligin saglanmasinda toplu tasima
olanaklarinin ve yiiriime mesafesinin dikkate alinmasiyla birlikte motorlu tasit

kullaniminin azaltilmasina katki saglanabilecektir (Sekil 3.11).
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Sekil 3. 11. Niifus yogunlugu (WRI, 2015)

Kompakt ve baglantili kent modelleri tasit ihtiyacinin azalmasini ve kisa mesafeli
yolculuklar: tesvik eden bir yapiya sahiptir. Kentlerde bu modellere bagli gelismelerin
tercih edilmesi ile giivenlik arttirillabilir. ABD’de gergeklestirilen bir arastirmanin
bulgulari, diisiik yogunluklu, biiyiik yap1 adalarinin bulundugu ve yol baglantilarinin eksik
oldugu kentlesme bi¢iminin (¢arpik kentlesme) trafige bagli can kayiplar1 ve yaya
oliimleriyle dogrudan iliskisi oldugunu ortaya koymustur. Daha kompakt ve devamlilik
gosteren kent modelinin yaratilmasiyla her %1°lik payda tiim ulagim tiirlerini kapsayan
Olimlerde %1,49’luk bir azalma saglanabilmektedir. Yaya oliimlerinde ise bu oran %1,47-
%3,56 arasinda azaltilabilmektedir. Amerika’daki trafik kaynakli can kayiplarina
bakildiginda, bu oranin niifus yogunlugunun fazla oldugu New York sehrinde diisiik iken
Atlanta gibi daha yayilmis dagimik yerlesmelerde en yiiksek seviyelere ulastigi
gorilmektedir. Yapilan baska bir calisma, bu durumun baslica nedeninin insanlarin
kompakt ve karma kullanimli alanlarda motorlu ara¢ kullanma egilimlerinin diisiik olmasi
ve yol baglantilarinin sik diizenlendigi kentlerde tasitlarin daha yavas hizda seyretmeleri

oldugunu gostermektedir (Ewing ve Dumbaugh, 2009; WRI, 2015).

3.7. Yaya Oncelikli Ulasim ve Otomobil Kullammim Azaltma Politikalarma fliskin
Diinya Kentlerinden Ornekler

Calismanin bu boliimiinde yaya oncelikli ulasim ve otomobil kullanimini azaltma

politikalarina iliskin diinya kentlerinden 6rnekler incelenmistir.
Seul — Giiney Kore

Giliney Kore’nin bagkenti olan Seul Kentinde bulunan Sejong Yolu eskiden iki

yonli, 16 seritli, gingko agaglariyla kapli, yolun her iki tarafinda dar yaya yolu olan ve
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yolun dogas1 geregi tamamen otomobil odakli bir yoldu. Ayni zamanda Sejong Yolu Seul
kentinin en 6nemli caddelerinden ve yiiksek hacimli tasit trafigin akisini saglayan yol
konumundaydi. 2007 yi1linda Sejong Yolu'nu insan odakli bir alana doniistiirme ¢aligmalar:
baslamistir ve Sejong Yolunun farkli boliimlerinde farkli yaya oOncelikli politikalar
uygulanmistir. Yaya odakli en Onemli projelerden bir tanesi, Sejong Yolu’nun orta
boliimiinii yani Gwanghwamun ile Mt. Baekak arasinda bulunan yolda uygulanan projedir.
Bu cadde manzarali ve cazip bir yaya yoluna doniistiirmek amaciyla daraltilmistir.
Gwanghwamun Plaza Projesi Mayis 2008’de baglamasi ile Sejong Yolunun Seritleri
16°dan 10’a indirilmis ve yolun ortasindaki alan biiyilk bir yaya meydanina
dontstiiriilmiistiir. Yeni yapilan yaya meydaninda biiyiik Kral Sejong'un biiyiik bir heykeli,
su ve peyzaj elemanlar1 ve yaya tesisleri yer almaktadir. Sekil 3.12°de 6zel tasit odakli
Sejong Yolu gibi bir yolun nasil yaya odakli, giivenli ve herkes tarafindan erisilebilir bir

mekana doniistiigii goriilmektedir (Lim ve ark., 2015)

Sekil 3. 12. Sejong yolunun serit azaltma ve Gwanghwamun Plaza Projesinin uygulandiktan dncesi ve
sonrasi (Lim ve ark., 2015)

Yichang - Cin

Yichang BRT (Metrobiis) Cin’in Yichang kentinde 2012 yilinda metrobiis, bisiklet
altyapisi, ara¢ park etme ve yaya ulagiminin diizeltmesine yonelik 23 km’lik bir koridorda
uygulanan bir projedir. Bu koridorda projenin uygulanmasindan 6nce yogun bir 6zel arag
kullanimi s6z konusuyken, hizli, kaliteli ve konforlu bir Metrobiis hattinin yapilmasi, yolun
biiyiik bir boliimiinde ara¢ park etmenin yasaklanmasi, bisiklet ve yayalara yonelik yapilan
genis uygulamalardan sonra Ozel ara¢ ve taksi kullaniminda %?20°lik bir azaltma
yasanmistir. Ayn1 zamanda 240.000 kisiye yolculuk olanagi saglayan bu arterde giinliik

seyahat edilen mesafe 300.000 ara¢ kilometre azalmistir. Proje kapsaminda gii¢lii bir toplu
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tasima sisteminin yapilmasinin yani sira motorsuz ulasim baglantisini ve siirekliligini
saglamak i¢in kavsaklar (hemzemin 1s1kl1 gegitler), yaya yolunu tasit yolundan ayirmak
icin yerlestirilen direkler, yaya sigmmma adalari, araba yollar1 ve kiiciik yollarda
yiikseltilmis yliriiyiis yollari, donen araclara gore yayalara dncelik verilmesi ve yesil yollar
tasarlanmigtir. Bdylece otomobil kullanimi azalmis, toplu tasima, bisiklet ve yaya
ulagiminin kullanimi artmistir. Sekil 3.13. Yichang BRT projenin uygulamasindan dncesi

ve sonrasini gostermektedir (URL 4 ).

Sekil 3. 13. Yichang BRT projesinin uygulandiktan 6ncesi ve sonrasi (URL 4)

Barselona-ispanya

Barselona diinyadaki en keyifli, yiiriinebilir sehirlerden birisidir. Ancak son yillarda
cadde ve sokaklar1 otomobiller tarafindan isgal edilmis, emisyona bagli hava kirliligi ve
yayalara yonelik sorunlar artmistir. Bu nedenle 2014 yilinda, kenti insanlara geri vermek

ve hava kirliligini azaltmak icin tasarlanmig bir ‘Kentsel Hareketlilik Plan1’ gelistirmistir.

Barselona kentinde otomobil tarafindan isgal edilmis yollar1 geri alabilmek i¢in
Siiper-Bloklar projesi uygulanmaya baslamistir. Siiper Bloklar projesi oldukga basit bir
sisteme dayanmaktadir. Dokuz blok (bu say1 dokuz olmak zorunda degildir, ancak bu ideal
olan sayidir) arasindaki tiim sokaklarda trafige izin verilmesinden ziyade, bir g¢evre
koridoru olusturmakta, ylik araclart ve otobiisler o koridorlar1 takip etmektedir. Bu
bloklarin i¢ kisminda yollar tek yonli olup, trafik hizi diisiirilmistiir. Bu sekilde, i¢
alanlar1 otomobiller ve diger kullanimlar arasinda daha esit bir sekilde paylasilabilen,
yayalarin ¢ok rahat ve giivenli hareket edebildigi dokuz kare biiyiikliigiinde bir mini kdy
olusturulmaktadir. Sekil 3.14’te siiper blok modelinde yol hiyerarsisi goriilmektedir (URL
5).
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Sekil 3. 14. Siiper blok modelinde yol hiyerarsisi (URL 5)
Antalya- Tiirkiye

Konyaalt1 sahili Antalya Kenti’nin en 6nemli plaj ve agik kamusal alanlarindan
birisidir. Fakat Konyaalt1 kiy1 band1 boyunca tasit agirlikli olan ulagim sistemi, alanin
ozellikle yayalar tarafindan kullanimini olumsuz olarak etkilemektedir. Bu nedenle, kiy1
bandi boyunca alanin yaya Oncelikli olarak yeniden diizenlenmesi, tasit yolunun
daraltilarak servis yolu olarak kullanilmasi ve bununla beraber erisilebilirligi
engellemeyecek toplu tasima sistemin kurulmasi i¢in Konyaalt1 sahil band1 kentsel tasarim
projesi uygulanmaya baslamistir. Kentsel tasarim projesi kapsaminda erisilebilir ve yaya
oncelikli bir ulagim sisteminin planlanmasimnin yani sira, kara deniz iligkisinin
giiclendirilmesi, kiy1r kullaniminin zenginlestirilmesi, heyecanlandiric1 agik kamusal
alanlarmin olusturulmasi, kaliteli ve hizli toplu tagima sistemin kurulmasi gibi amaglar da

bulunmaktadir.

Konyaalti Sahil Yolu aktif, dort seritli, tasit trafigi cok yogun ve 25 metre
genisliginde transit bir yol konumundayken bu proje kapsaminda, kademesi ve genisligi 7
metre diisiiriilmiis, tasit trafiginin yogunlugu azaltilmig, kamyon ve agir vasitalarin giris
cikisi engellenmis, genis ve giivenli bisiklet ve yaya yollar1 eklenmis bir yola
doniistiiriilmiistiir. Sekil 3.15. Konyaalt1 Sahil Band1 kentsel tasarim projesi kapsaminda
yeni Onerilen ulagim aglar1 ve yol kademelenmesini gostermektedir. Sekilde de
izlenebilecegi iizere, Konyaalt1 Sahil Yolu’ndaki tasit trafiginin yolun kuzeyinde bulunan
Atatlirk Bulvari’na yonlendirildigi goriilmektedir. Konyaaltt Sahili bodlgesinin kent

merkezine tasit trafiginin aksini saglamak icin denize dikey yollar tasarlanmistir. Konyaalt1
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Sahil Yolu boyunca ticari araglara belirli saatlerde ve yonii belirlenmis sokaklara giris ¢ikis
izni verilmektedir. BoOylece, Konyaalti Sahil bandi cesitli sosyo-kiiltiirel ve ticari
aktivitelere imkan saglayan, kesintisiz bisiklet yoluna sahip, yaya gilivenligi saglanmis,
engelli ve yaya dolasimi i¢in gerekli biitlin altyapr ve tesisleri bulunan bir kentsel alana

dontstiirilmiistiir (ABB, 2018).

Sekil 3. 15. Konyaalti1 Kentsel Tasarim Projesi ile alan i¢in 6nerilen yeni yol sistemi ve elemanlar1 (ABB,

2018)

Sekil 3.16. Konyaalt1 kiyisinda kentsel tasarim projesi uygulandiktan sonraki
durumunu gostermektedir. Sekilden izlenebilecegi iizere sahil yolunun daraltildigi,
paylasimli bir yola doniistiiriildiigli, yaya ve bisiklet ulasimi altyapisinin arttirildigi, kiyi

kullanimin zenginlestirildigi ve agik kamusal alanlarin olusturuldugu goriilmektedir.

Sekil 3. 16. Konyaalt1 kiyisinda kentsel tasarim projesi uygulandiktan sonraki durum (URL 6)
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4. MATERYAL VE YONTEM

Calismanin amacina yonelik olarak kapsamli ve detayli bir literatiir arastirmasi
yapilmistir. Konuya iliskin kuramsal arka plani ortaya koyabilmek i¢in, otomobile bagimli
gelisen ve yayilan kentlerde olusan uzun ve genis kenti¢i ana arterlerde yaya giivenliginin
saglanmasina iliskin kitap, dergi, makale, tez calismalari, web sayfalari, liniversitelere ve

meslek odalart kiitiiphaneleri ve Konya Biiyliksehir Belediyesi arsivi incelenmistir.

Calismanin yontemi mekansal analiz, gézlem, fotograflama ve ankete dayali olarak
kurgulanmustir. Orneklem alani olarak Yeni Istanbul Caddesi’nin segilme nedeni, Konya
kentinin oOzellikle 1980 yilindan sonra ¢ok hizli bir sekilde gelismesi ve yayilmasi
sonucunda, Yeni Istanbul Caddesi’nin eskiden Konya’nmn diger sehirler ile ulagimin
saglayan bir yol statiisiine sahipken, giiniimiizde bir kenti¢i ana artere doniismesi ve bu
durumun yaya giivenligi acisindan biiyiik sorunlar1 beraberinde getirmesidir. Bu baglamda,
Kunduracilar tramvay duragindan Selguk Universitesi girisine kadar yaklasik 16
kilometrelik bir uzunluga sahip Yeni Istanbul Caddesi ve yakin gevresinde yayalarin
otomobil odakli planlama anlayis1 sonucunda ortaya ¢ikan sorunlarin tespit edilmesi

hedeflenmistir.
Ormneklem alani ilgili arastirma ve bilgi toplama ii¢ asamada gerceklestirilmistir.

1. Yazih kaynaklarin arastirllmasi: Calisma alani ile ilgili genel bilgileri, tarihsel
gelisimi, plan raporlari, ulasim master plani raporu, yaya kaza istatistikleri vb.
yazili kaynaklar incelenmistir. Yeni Istanbul Caddesi’nin halihazir haritalari,
Konya ulagim ana plani, arazi kullanim kararlari, toplu tasima altyap: bilgileri ve
calisma alani ile ilgili diger gorsel bilgiler Konya Biiyiiksehir Belediyesi ve diger
kurumlardan elde edilmistir.

2. Saha arastirmasi: Calismanin yontemi objektif ve siibjektif aragtirma tekniklerine
dayali olarak kurgulanmgtir. Oncelikle, Yeni Istanbul Caddesi’ndeki yaya
giivenligini irdeleyebilmek amaciyla farkli zaman dilimlerinde goézlem ve dlgiimler
yapilarak, eksikliklerin, olumlu yonlerin betimsel bir analizi yapilmistir. G6zlemler
tezin kuramsal ¢ercevesinde ortaya ¢ikan kenti¢i ana arterlerinde yaya giivenliginin
irdelenmesi esas ve ilkelerine dayanarak yapilmistir. Bu analizlerin sonucunda,
Yeni Istanbul Caddesi boyunca yayalarin karsilastiklar1 sorunlar ve yaya
giivenligini tehdit eden unsurlar mekansal olarak tespit edilmistir. Yol boyunca yer

alan hemzemin ve 151kl yaya gegitleri, bu gegitlerin ne siklikla diizenlenmis
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oldugu, yaya iist gecitlerinin hangi noktalarda yer aldigi, toplu tasima duraklart ve
yaya baglantilarinin yol ile olan iliskisi ve yayalarin karsidan karsiya gecmelerini
Oonlemek icin diizenlenen demir korkuluklar tespit edilerek haritalara aktarilmistir.

. Anket ¢calismasi: Yeni Istanbul Caddesi’ni kullanan yayalarin yolculuk ve karsidan
karsiya ge¢is sirasinda yasadiklari zorluklart ve sorunlari ortaya koymak amaciyla
bir anket calismasi yapilmustir. Basit Rasgele Ornekleme Yontemi kullanilarak
orneklem alani belirlenmistir. Yeni Istanbul Caddesi boyunca yer alan konut
alanlarinda yasayan ve bu yol boyunca hizmet sunan sosyal donati alanlarini
kullanan kigiler ile anketler yapilmasi hedeflenmistir. Anket uygulamasina
baslamadan once, 10 kisi ile anket sorularmin 6n bir denemesi yapilmistir. Bu
anketler calismaya dahil edilmemistir. Ozellikle, kisilerin islerine veya okullarna
gitmek i¢in yolu kullandig1 sabah ve aksam saatlerinde (peak-saatlerde) anketler
yapilmistir. Bunun yani sira, giiniin farkli saatlerinde ve hafta sonlarinda da
anketler gerceklestirilmistir. Anket degerlendirmeleri IBM SPSS Statistics 26
programinda kullanilarak siklik (frekans) ve ¢aprazlama (Khi-kare) teknikleri ile

yapilmistir.
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5. SAHA ARASTIRMASI VE BULGULAR: YENI iISTANBUL CADDESI’NIN
YAYA GUVENLIiGi ACISINDAN iIRDELENMESI

Calismanin bu béliimiinde, saha arastirmasi kapsaminda Yeni istanbul Caddesi’nde
gerceklestirilen aragtirma, gozlem, mekansal analiz ve anket bulgularinin sonuglari

degerlendirilmistir.

5.1. Konya’nin Ulasim Politikalarina Genel Bir Bakis

Ic Anadolu Bélgesi’nde yer alan Konya, niifusu 2.232.374 kisi ve 41.000 km2
yiizol¢limii ile Tiirkiye nin en biiyiik ilidir (Tiiik, 2019). Konya kenti¢i ulagimu ile ilgili
‘Kentsel Ulagim Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Caligmasi’ 1997 yilinda baglamistir.
Daha sonra 2001 yilinda 2020 yil1 hedef belirlenen ulagim master plan1 hazirlanmis ve son
olarak ise 2015 yilinda 2030 yili icin ‘Konya Kenti Ulasim Master Plani’ yiiriirliige

girmistir.

Konya’nin ulasimi karayollari, demiryolu, havayolu, bisiklet ve yaya ulasimi ile
saglanmaktadir. Kenti¢i ulasimda karayollar1 yiiksek bir orana sahipken, son yillarda daha
stirdiiriilebilir ulagim tiirleri olan demiryolu ve bisiklet ulasgimina yatirimlar artmaktadir.
Konya T.C. Karayollar1 Uciincii Bélge Miidiirliigii sorumluluk alani igerisinde yer
almaktadir. Konya Ili genelinde 1.379 km devlet yolu ve 1.654 km il yolu bulunmaktadir
(Bogazigi-Proje, 2015).

5.1.1. Kentigi toplu tasima ile ulasim sistemi

Konya kentinde toplu tasima ulasimi tramvay, otoblis ve dolmus ile
saglanmaktadir. 2015 yil1 verilerine gore Konya’nin toplu tasima hatlar1 1 tramvay, 87
otobiis ve 26 minibiis hatt1 olmak {lizere toplamda 114 toplu tagima hattindan olusmaktadir
(Bogazigi-Proje, 2015). Ikinci tramvay hatt1 olarak bilenen Aldeddin-Adliye hatt1 2015
yilinda 9 durak ile 7 km uzunlugunda hizmet vermeye baslamistir. Sekil 5.1’de mevcut
tramvay hatt1 ve otobiis gilizergahlarinin dagilimi sunulmaktadir. Sekilde goriildigi gibi,
otobiis gilizergahlar kentin giiney ve bat1 kisimlarinda daha yogun bir sekilde bulunurken,
kuzey kisimlarinda tramvay hattinin paralelinde daha seyrek bir sekilde hizmet
vermektedir. Belediye otobiis isletmesine bagli 7 otobiis hareket merkezi bulunmaktadir.

Konya Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii biinyesinde 325 adet



39

Belediye Otobiisii 87 hatta ulasim hizmeti vermektedir. Otobiis seferleri hafta i¢i ve hafta

sonu farklilik géstermekle beraber ortalama giinde 143.000 yolcu tasimaktadir.
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Sekil 5. 1. Konya kentinin mevcut otobiis ve tramvay giizergahlar1 (Bogazigi-Proje, 2015) verileri
kullanilarak yazar tarafindan giincellenmistir.
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Konya’da tramvay 1996 yilinda Cumhuriyet-Selguk Universitesi Kampiisii hatt:
arasinda hizmet vermeye baslayip zaman igerisinde toplu tagimanin en onemli unsuru
haline gelmistir. Giiniimiizde Alaeddin-Selguk Universitesi Kampiisii hatt1 ¢ift ve tek yol
olmak tizere yaklasik 36 km uzunlugunda 60 arag ile giinliik 312 sefer gergeklestirerek
ortalama 95.000 yolcu tagimaktadir (Bogazici-Proje, 2015). Aldeddin Tepesi-Adliye
Tramvay hatt1 2015 yilinda hizmete girmis ve 7 kilometrelik ¢ift hatli 9 durakli hat
lizerinde faaliyet gostermektedir. Alaeddin Tepesi’nden baslayip Adliye’de biten tramvay
hatt1 her gilin ortalama 4912 kisi yolcu tagimaktadir.

Konya kenti¢i toplu tasima sisteminde dolmus tagimaciligi da biiyiik paya sahiptir.
Konya Biiyiliksehir Belediyesi Ticari Hatli Minibiis (M Plaka) Calisma Yonetmeligi
geregince Belediye smirlart igerisinde 26 hatta 530 adet ticari hatli dolmus hizmet

vermektedir.

5.1.2. Otomobil ulasimi

Tiirkiye’nin en biiylik yiizol¢limiine sahip kenti olan Konya niifus artisindan ve
kentsel arazi kullanim ozelliklerinden dolayr ulasimda sorunlar yasamaktadir. Konya
kentinde yollarin 1sinsal sistemde olmasi ve bu yollarin alternatifinin bulunmamasi
ulagimda sorunlar dogurmaktadir. Konya kentinin lineer gelismesi ve toplu tasima
sistemlerine erisilebilirligin kisitli olmas1 nedeniyle kent i¢cinde otomobil kullanimi artis

gostermektedir (Eryigit, 2012).

Kent niifusunun artisina bagl olarak Konya kenti kuzey ve kuzey bat1 yonlerinde
genis bir alana yayilmaktadir. Kent makroformunun disa dogru yayilmasi ve kentte
otomobil oncelikli ulasim politikalarinin hakim olmasi sonucunda otomobil sayis1 da hizl
bir bigimde artis gdstermektedir. TUIK verilerine gore 2019 yilinda Konya’da toplam
719.004 motorlu kara tasitinin 349.845 adedini otomobil olusturmaktadir. Cizelge 5.1
yillara gore Konya’nin otomobil sayisi, niifus sayist ve otomobil sahipligini
gostermektedir. Cizelgede izlenebilecegi lizere 2000’11 yillardan sonra Konya’nin otomobil
sayisinda hizli bir artis yaganmistir. 2000-2019 yillar1 aras1 niifus sadece %121 artarken
otomobil sayis1 ise %316 artmistir (TUIK, 2019).



Cizelge S. 1. Yillara gore Konya’nin niifusu, otomobil sayist ve otomobil sahipligi (Tiiik, 2019)
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Yil Otomobil Sayis1 Niifus 1000 Kisi/Otomobil
2000 110.634 1.835.987 60

2005 146.840 1.923.174 76

2010 235.522 2.013.845 117

2015 309.383 2.130.544 145

2019 349.845 2.232.374 157

Konya kentinin 2013 yilindaki otomobil sahipligi verilerine gore; Konya kent

merkezinde toplam 161.770 adet otomobil kayitlara gecmistir. Otomobil sahipliginin bin

kisi basma diisen ara¢ sayist ve ilgelere gore dagilimi Sekil 5.2°de verilmistir. Sekilde

goruldiigli gibi, 2013 yilinda Konya sehir merkezinde 1000 kisi basina diisen otomobil

sayis1 154’tiir. Otomobil sahipliginin ilgelere dagilimina bakildiginda Meram ilgesinde 6zel

arag sahipliginin diger iki ilgeye gore daha fazla oldugu goriilmektedir. Selguklu ve Meram

ilgelerindeki 6zel otomobil sayist Konya kentinin ortalamasindan ¢ok daha yliksekken,

Karatay ilgesinde kayitli otomobil sayisi ise ortalamanin altindadir (KBB, 2013).
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Sekil 5. 2. Konya Sehir merkezinde 1000 kisi basina diisen otomobil sayis1 (KBB, 2013)

Cizelge 5.2°de Konya Kentinin 2001 ve 2013 yil1 araclh yolculuklarin tiirlerine gore

dagilimi karsilastirilmistir. Tabloda izlenebilecegi iizere, aracli yolculuklarda otomobilin

paymin yiiksek oldugu gorilmektedir. 2001 yilindan 2013 yilina kadar otomobil

kullantminin orani aragli yolculuklarda yilizde 8,9 artarak, toplam aragli yolculuklarin

%39,2’sini olugturmaktadir. Fakat ayn1 zaman dilimi igerisinde aragh yolculuklarda toplu

tagima araglarinin paymnin azaldigi gortilmektedir.
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Cizelgede gorildiigii gibi, 2001-2013 yillar1 arasinda tramvay ve otobiis
tasimaciliginda biiyilk bir daralma s6z konusudur. Ozel ara¢ sahipliginin artmasi ve
otomobil Oncelikli ulasim politikalarinin benimsenmesi yaya, bisiklet, toplu tasima gibi
stirdiiriilebilir ulasim tiirlerinin arka planda kalmasina neden olmakta ve trafik sikisikligi,

kent makroformunun gereksiz bir sekilde yayilmasi gibi sorunlar1 da siddetlendirmektedir.

Cizelge S. 2. Aracli yolculuklarin ulagim tiirlerine gore dagilimi (KBB, 2001; 2013)

Ulasim Tiirii 2001 Y1h Yiizde Pay: 2013 Y1h Yiizde Pay:
Otomobil 30,1 39,2
Belediye Otobiisii 27,6 16,9
Servis Araglari 16,2 23,2
Tramvay 14,8 8,9
Minibiis Dolmus 10,6 11,2
Bisiklet + Motosiklet 4,6 -
Taksi 0,3 -
Diger 1,2 0,6
Toplam 100 100

5.1.3. Bisiklet ulasim

Konya’da bisiklet ulastminin kullanilmast 1920°1i yillarda baglamistir. Kentin
topografik yapisinda egimin diiz sayilacak kadar az olmasi bisikletin genis ve yaygin
bicimde kullanimini elverisli kilmaktadir. 2011 y1li sonu itibariyle Konya sehir merkezinde
toplam 95.700 m uzunlugunda 32 cadde iizerinde ¢ift yonlii ve tek yonlii olmak iizere
toplam 144.300 m’lik bisiklet yolu yapimi tamamlanmistir. Konya kentinde akilli bisiklet
sisteminin yapimi 2010 yilinda baslayip 2012 yilinda biiyiiksehir geneline yayilmis ve 38
ayr1 istasyon tamamlanmistir (KBB, 2013). Konya Tiirkiye’nin en uzun bisiklet yolu ve en
cok bisiklet kullanimina sahip kentidir. 2020 yilinda 550 km’lik bir bisiklet yoluna sahip
oldugu ve kisi basina 0.40 m bisiklet aginin diistiigii belirlenmistir (URL 7).

Bisiklet yollarmin giizergéhlar1 ve akilli bisiklet duraklarinin dagilimi Sekil 5.3°te
gosterilmektedir. Akilli bisiklet duraklarimin daha agirlikli olarak kent merkezinde

yogunlastig1 ve kentici ana arterlerde daha seyrek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 5. 3. Konya mevcut bisiklet yollar1 ve akilli bisiklet duraklar1 (KBB, 2013 verileri kullanilarak yazar

tarafindan tretilmistir).

5.1.4. Yaya ulasim

Kenti¢i ulasimda yaya ulasimi biiyiik bir 6neme sahiptir. 2001 yilindaki Konya
Ulasim Master Plan1 Raporuna gore yaya yolculuklart tim yolculuklarin i¢inde %
34,87’lik bir paya sahiptir. Konya Ol¢egindeki biiyiik bir kent i¢in bu oran beklenen

diizeyin st sinirlarindadir.
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Konya kentinde ilk kez yayalara yonelik tasit trafiginden arindirilmis yayalastirma
projesi 2005 yilinda Kazim Karabekir Caddesi’nde uygulanmistir (Sekil 5.4). Yaklasik bir
yil siiren yayalastirma projesi ile aligveris, restoran, kafe ve diger sosyal mekanlarin
artmast ve canlanmasi ile Kazim Karabekir Caddesi yiirlinebilir, giivenli ve énemli bir

kentsel mekana doniismiistiir (Sozeri, 2009).

Sekil 5. 4. Yayalastirilmis Kazim Karabekir Caddesi (Google Earth 2020)

Yaya ulasimina yonelik ¢alismalar genellikle kent merkezinde sinirlanmaktadir.
Konya kent merkezinde bulunan toplamda 23.364 km cadde iizerinde yaklasik 1.370 km2
tretuvar alani mevcuttur. 2030 Konya Ana Ulasim Planinda yaya ulagiminin
gelistirilmesine yonelik politikalar ve oneriler yer almistir. Konya geleneksel kent merkezi
ve yakin c¢evresindeki alanlar1 yayalar yogun bi¢imde kullandig: i¢in yeni yaya bolgeleri,
biitiinlestirilmis yesil alanlar ve meydanlar Onerilmistir (Bogazigi-Proje, 2015). Ticari,

sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin yogun oldugu caddelerde yaya akslar1 diizenlenmigtir

5.2. Yeni istanbul Caddesi’nin Ortaya Cikis Siireci

Eskiden Istanbul Yolu olarak bilinen giiniimiizde ise Yeni Istanbul Caddesi olarak
tanimlanan cadde, Kunduracilar tramvay duragidan baslayrp Selcuk Universitesi

Kampiisii girisine kadar uzanmaktadir. Bu cadde yaklagik 16 km uzunluk ile Konya’nin en
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onemli kentici ulasim arterlerinden birisidir. Yeni Istanbul Caddesi zaman igerisinde kentin

mekansal gelisimi ile beraber fonksiyonel olarak degisime ugramistir.

Tarihsel siire¢ icerisinde Konya kentinin mekansal gelisimine bakildiginda, 1965
yili éncesinde Yeni Istanbul Caddesi’nin kentigi yol konumunda olmadigi sadece Konya

kentini diger illere giden karayollarina baglayan bir yol olarak kullanildig: goriilmektedir.

Konya Imar Plan1 1966 yilinda 1985 yili hedefi icin Yavuz Tas¢i-Haluk Berksan
tarafindan hazirlanmistir. Planda kentsel gelisim yonii kentin bati ve kuzey batisina
ongoriilmiistiir (Onge, 2018). Ayn1 zamanda, Istanbul Yolu ve Ankara Yolu arasinda yer
alan bolge endiistri iiretim alani olarak belirlenmistir. Sanayi alaninin yer se¢iminde
Istanbul Yolu ve Ankara Yolu gibi karayollar1 ve demiryolunun varligi énemli sebeplerden

bir tanesidir (Sekil 5.5).

SIRASIYLA

- A1, Tarihi deger tapyon bun.
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Sekil 5. 5. 1966 Konya imar Plan1 (Yarigma Projesi) (Onge, 2018)

Konya kentinin 1975 yili uydu goriintiisii incelendiginde, kentin kuzeyinde
ozellikle Istanbul Yolu'nun cevresinde yogun bir mekansal gelismenin olmadig
gorilmektedir. Sekil 5.6’da goriildiigi gibi, kentin kuzeye dogru gelismesiyle birlikte

Istanbul Yolu’nun bir kismi da kent makroformunun iginde yer almistir. Ayn1 zamanda,
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yolun kuzeyinde ve Ankara Yolu ile arasinda kalan bdlgelerde kentlegsmenin ortaya

cikmaya basladig1 goriilmektedir.
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Sekil 5. 6. Konya’nin 1975 yili uydu fotografi (URL 8 )

1967-1983 yillar1 arasinda Konya’da parcacil planlarin uygulandigindan da soz
etmek miimkiindiir. Bu baglamda, kagak yapilasma ve gecekonduyu onlemek amaciyla
bircogu Istanbul Karayolu iizerinde yer alacak olan gecekondu 6nleme bélgelerinin
yapilmasina karar verilmigtir. Konya kentinin ilk {ist dl¢ekli plan1 1984 yilinda yiiriirlige
girmistir. 1/25.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plani’nda kentsel gelisme alani kentin kuzey
koridorunda 6n goriilmiistiir. Bu donemde niifusun biiylik oranda artmasiyla birlikte kentte

yeni merkezlere ihtiya¢ duyulmustur (Yenice, 2012).

Sekil 5.7°de goriildiigii gibi yeni kentsel gelisme alanlari Istanbul Yolu aksinda

daha yogun bir sekilde planlanmistir. Ayn1 zamanda 6nemli egitim kurumlari, sanayi
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alanlar1 ve sosyo-kiiltiirel tesislerin geleneksel kent merkezinin disinda yer aldig

goriilmektedir.
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Sekil 5. 7. 1984 Konya Cevre Diizeni Plan1 ve kentsel arazi kullanim gsemasi (Yenice, 2012)

Plan kararlarinin yani sira, 6nemli kamusal yatirimlar da konut alanlarinin kentin
kuzeybatisna yonlendirilmesi siirecinde biiyiik rol oynamistir. Ornegin, 1966 planinda
otogarin kentin kuzey sinirlarinda yer segmesi o alanin 6nemli bir merkez haline gelmesine
neden olmustur. Fakat 1984 Cevre Diizeni Plan kararlari ile otogar, kentin kuzey gelisme
koridoru igerisinde (gilinlimiizde Yazir Mahallesinde) bir alana taginmis ve 1970 yilindan

2000 yilina kadar siirdiirdiigii islevini tamamlamistir (Meshur, 2008Db).

Sekil 5.8 Konya kentinin 1986 yilina ait uydu goriintlistinii goéstermektedir. Uydu
goriintiisiinde izlenebilecegi iizere, 1986 yilinda kentin kuzeyinde 6zellikle Istanbul Yolu
cevresinde mekansal ve fiziksel gelisme net bir sekilde olusmaya baslamistir. Ozellikle
1967-1983 yillar1 arasinda gecekondu Onleme bolgelerinin mekansal olarak gelismeleri
gbze carpmaktadir. 1986 yili uydu goriintlisiinde giinlimiizde Aydinlik Evler Mahallesi 1.
Gecekondu Onleme Bolgesi ve Cumhuriyet ve Bin Konutlar Mahallelerinin 4. Gecekondu

Onleme Bolgesi olarak gelisme gosterdikleri goriilmektedir.
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Sekil 5. 8. Konya kentinin 1986 y1l1 uydu goriintiisii (Google Earth, 2020)

2000’li yillarda Istanbul Yolu kentin en &nemli ve en yogun caddesi haline
gelmistir. Sekil 5.9 2001 yilindaki Konya kenti karayollar: trafik hacmini gdstermektedir.
Sekilde goriildiigii gibi, kentin ana arterlerinde bir trafik yigilmasi s6z konusudur.
Ozellikle Istanbul Yolu iizerindeki trafik yogunlugu belirgin bir sekilde goze carpmaktadir.
Istanbul Yolu iizerindeki trafik hacmin yiiksek olmasinin ana nedeni plandaki arazi
kullanim kararlaridir. Istanbul Yolu 2000’li yillarda artik tamamen kenti¢i yolu islevi
iistlenmis ve ayni1 zamanda kentsel hareketliligin saglanmasinda biiyiik role sahip bir yol

konumuna gelmistir.
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N

Sekil 5. 9. 2001 yili trafik yogunlugu (KBB, 2001)

Sekil 5.10 Konya kentinin 1999 Konya Nazim Imar Plan1 ve Kentsel Arazi
Kullanim Semasin1 gostermektedir. Bu plan kararlarina bagl olarak kent dlgeginde 6nemli
kentsel donati alanlarinin kuzey gelisme koridoru yoniinde yer almasi Ongoriilmiistiir.
Selguk Universitesi, 1000 yatakli Selguk Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi, otogar,

biiyiik alisveris merkezleri ve benzer sayida yolcu ceken tesislerin Yeni Istanbul Caddesi
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aks1 iizerinde yer almasi, Istanbul Yolu’ndaki trafik yogunlugunun yiikselmesine ve trafik

sorunlariin artmasina neden olmustur.
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Sekil 5. 10. 1999 Konya Nazim Imar Plan1 ve kentsel arazi kullanim semas1 (Yenice, 2012)

Konya kenti 1970’li yillardan bu yana hizli niifus artisina bagli olarak kent
ceperlerine 6zellikle kuzey ve kuzeybati yoniinde yayilmaktadir. Ornegin, “1966 planinin
ongordiigii kentsel alan 1983 yilina kadar % 191 oraminda artarken bu dénemde kentsel
niifus %266 oraminda artmistir. Kentin son iki kapsamli plan ¢alismast olan 1983 ve 1999
planlart arasindaki donemde ise kentsel alanin % 440 oraminda yayimasina karsiik

kentsel niifus artis orant % 27 diizeyinde kalmistir” (Akseki ve Meshur, 2013).

Konya kentinin 2001 yilindaki uydu goriintiisiine bakildiginda, kent
makroformunun kuzey koridorunda yani Yeni Istanbul Caddesi yoniinde gelistigi ve
yayildig1 belirgin bir bicimde géze carpmaktadir (Sekil 5.11). Otogarin yer aldig1 bolgeye
kadar kent makroformu genislemistir. Yeni Istanbul Caddesi’nin batisinda agirlikli olarak
konut alanlar1 yer alirken giineyinde ise 6nemli kentsel endiistri liretim alanlar1 gelismistir.
Ayn1 zamanda 1980’11 yillarda gecekondu 6nleme bolgesi olarak belirlenen Bosna Hersek
Mahallesi ve Konya’nin en énemli egitim merkezi olan Selguk Universitesi Yerleskesi de
Istanbul Yolu’nun gevresinde yer almistir. Fakat Yeni Istanbul Caddesi’nin otogar ve
Bosna Hersek Mahallesi arasindaki Boliimiinde seyrek bir bigcimde kentsel dokunun

olustugu goriilmektedir.
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Sekil 5. 11. Konya kentinin 2001 yil1 uydu goriintiisii (Google Earth, 2020)

Giiniimiizde ise Yeni Istanbul Caddesi, Konya kentinin kuzeyinde bulunan yerlesim
alanlarmin kent merkezine erisimini saglayan ana arter konumundadir. Yeni Istanbul
Caddesi alt1 seritli, genis, bolinmiis ve 50 metre genisliginde bir kenti¢i yoludur ve
paralelinde kentin en 6nemli hafif rayli sistemi yer almaktadir. Sekil 5.12°de gorildigi

gibi, Yeni Istanbul Caddesi boyunca yaya kaldirim1 ve bisiklet yolu altyapis1 mevcuttur.

Sekil 5. 12. Yeni Istanbul Caddesi kesiti (Kisisel Arsiv, 2020)
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Konya kentinin 2019 yilindaki uydu goriintiisii incelendiginde, Yeni Istanbul
Caddesi aks1 boyunca kentsel dokunun birlestigi fark edilmektedir. Sekil 5.13’te gortildiigii
gibi, Yeni Istanbul Caddesi tamamen kenti¢i ana artere doniismiis ve kentin kuzey

kisminda alternatif baska bir ulasim aks1 bulunmadigi igin kentsel hareketliligin

saglanmasinda 6nemli bir role sahiptir.
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Sekil 5. 13. Konya kenti 2019 uydu goriintiisii (Google Earth, 2020)

Son yillarda yapilan plan kararlarina bagli olarak kullanic1 sayist yiiksek olan
kentsel donati1 alanlar1 Yeni Istanbul Caddesi’nin iizerinde ve yakin ¢evresinde

planlanmistir. Ornegin; Kent Plaza AVM, Konya Biiyiiksehir Belediyesi Stadyumu,
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Selcuklu Kongre Merkezi, Novada AVM, Konya Kadin Dogum ve Cocuk Hastanesi ve
yolcu sayisinin fazla oldugu benzer kullammlarin Yeni Istanbul Caddesi ve yakin
cevresinde yer almasiyla birlikte caddedeki trafik tikaniklar1 ve sorunlar1 da artis
gbstermeye baslamistir. Sekil 5.14 ve Sekil 5.15 Yeni Istanbul Caddesi’nin 2020 yilindaki
durumunu gostermektedir. Fotograflarda goriildiigii gibi Yeni Istanbul Caddesi kesintisiz
bir sekilde cevresindeki fiziksel ¢evre ile biitiinlesmis, genis ve yogun bir ana arter haline

gelmistir.

Sekil 5. 14. Yeni Istanbul Caddesi’nden goriiniimler-1 (Kisisel Arsiv, 2020)

Sekil 5. 15. Yeni Istanbul Caddesi’nden goriiniimler-2 (Kisisel Arsiv, 2020)

Yeni Istanbul Caddesinin énemini ve kentici ulasimdaki yerini daha iyi anlamak
icin kenti¢i yol kademelenmesi incelenmesine ihtiya¢ duyulmustur. Sekil 5.16 kenti¢i yol
kademelenmesini gostermekte ve kent ici yollar 1.Derece yollar, 2. Derece yollar, toplayici
yollar ve yerel yollar olarak smniflandirilmistir. Sekilde goriildiigii gibi, Yeni Istanbul

Caddesi’nin biiyiik bir boliimii 1. Derece yol ve ana tasiyici arter sinifinda yer almaktadir.
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Sekil 5. 16. Kentigi yol kademelenmesi giizergahlar1 (Bogazigi-Proje, 2015) verileri kullanilarak yazar

tarafindan giincellenmistir.

Genel olarak Yeni Istanbul Caddesi’nin zaman i¢inde plan kararlarina ve mekansal
gelismeye bagli olarak ortaya c¢ikan degisim siirecine bakildiginda, caddenin yayalar
tarafindan yogun olarak kullanilmak durumunda olan bir yol konumuna geldigi

goriilmektedir.
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5.3. Yeni Istanbul Caddesi’nin Yaya Giivenligi Acisindan irdelenmesi

Bu béliimde Yeni Istanbul Caddesi’nin yaya giivenligi acisindan irdelenmesine

iliskin yapilan tespit, gdzlem ve mekansal analizlerin sonuglarina yer verilmektedir.

5.3.1. Yeni Istanbul Caddesi’nde toplu tasima

Yeni Istanbul Caddesi kentin kuzey yerlesimini kent merkezine baglayan en énemli
ulagim arteri olmasinin yani sira toplu tasima koridoru olarak da biiyiilk 6neme sahiptir.
Yeni Istanbul Caddesi’nde tramvay, otobiis ve dolmus hatlar1 bulunmaktadir. Konya
kentinde ilk kez tramvay 1996 yilinda Cumhuriyet-Selcuk Universitesi hattinda hizmet
vermeye baslamistir. Konya kentinde toplu tagimanin ana omurgasini olusturan Aldeddin-
Selguk Universitesi Kampiisii tramvay hattinin 15 kilometresi 24 durak ile Yeni Istanbul
Caddesi’nde yer almaktadir. Toplu tasimanin bel kemigini olusturan tramvay hatti
otobiislerle desteklenmektedir. Sekil 5.17°de Yeni Istanbul Caddesi iizerinde yer alan toplu
tasima hatlar1 ve duraklar1 goriilmektedir. Yeni Istanbul Caddesi, ¢evresinde yer alan konut
alanlar1 ve 6nemli kentsel donat1 alanlar1 (otogar, hastane, egitim kurumlar1 ve alisveris
merkezleri vb.) nedeniyle yayalar tarafindan yogun bir sekilde kullanilan bir yol haline
gelmistir. Tramvaymn calismadigi zamanlar disinda Yeni Istanbul Caddesi’nin biitiiniinii
kapsayacak sekilde otobiis hatt: bulunmamaktadir. Fakat Yeni Istanbul Caddesi’nin belli

boliimlerinden farkli otobiis hatlar1 gegmektedir.
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Sekil 5. 17. Toplu tasima hatt1 ve duraklar (Kisisel Arsiv, 2020)

Ortalama giinde 95.000 yolcu tasiyan Aldeddin-Selguk Universitesi Kampiisii
tramvay hattinin duraklarmin biiyiik bir boliimii Yeni Istanbul Caddesi iizerinde
bulunmaktadir. Ayn1 zamanda cadde uzun dolmus hatti, otobiis duraklari, aktarma ve

bisiklet park etme noktalarinin yer aldig1 bir kentigi ana arter olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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5.3.2. Yeni Istanbul Caddesi’nde trafik hiz1 ve yaya kazalar

Kavramsal ve kuramsal cergeve bdliimiinde bahsedildigi gibi tasit hizi ve trafik
kazalar1 ile dogrudan iliskilidir. Hiz, trafik kazalarin riskini artirmanin yani sira, kazalardan
kaynaklanan 6liim sayisini ve yaralanma siddetini de artirmaktadir. Hiz arttikga siddetli
carpigma riski ve siirliciiniin tepki siiresi boyunca kat edilen ve durmasi gereken mesafe de
artmaktadir. Yaya kazalarinda, tasit hizi ve yaya Olimi ile dogrudan iliskili oldugu
goriilmektedir. Saatte 30 km veya daha diisiik hizda giden bir otomobille yaya ile kaza
yaptiginda, yayanin hayatta kalma olasilig1 %90 iken, 45 s/km oldugunda hayatta kalma
olasilig1 %50 ve 80 s/km yayanin hayatta kalma ihtimali hemen hemen yok gibidir (WHO,
2008).

Tiirkiye’nin hiz sinir1 standartlarina bakildiginda, Karayollar1 Genel Miidiirliigii
tarafindan yerlesim yeri i¢inde hiz sinir1 50 km/saat olarak belirlenmistir (URL 9). Ancak,
2014 yilinda Konya Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)
tarafindan Konya kentinin bazi caddelerinde hiz sinirina iligkin yeni diizenlemeler
getirilmistir. Yeni Istanbul Caddesi gibi yogun kullamilan ana arterlerde hiz sinirinin saatte
32 km’ye kadar arttirilmasma karar verilmistir (URL 10). Bdylece Yeni Istanbul
Caddesi’nin biiyiik bir boliimiinde otomobil i¢in hiz sinir1 82 km/s olarak kabul edilmistir.
Sekil 5.18’de Yeni Istanbul Caddesi’ndeki hiz sinirma iliskin bilgilendirme tabelasi

gorilmektedir.

272 PRARY . R
7 V7

Sekil 5. 18. Hiz smir1 bilgilendirme tabelas1 (Kisisel Arsiv, 2020)
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Yeni Istanbul Caddesi’nde yayalara yonelik en biiyiik problemlerden biri araglarin
hizli seyretmesidir. Otomobillerin trafikte kesintisiz bir sekilde saatte 82 km hiz ile
seyretmesi, 0zellikle yolun karsisina gegmeye c¢alisan yayalar agisindan biiyiik bir sorun
olusturmaktadir. Bu nedenle, Yeni Istanbul Caddesi’nde siklikla yaya kazalar1 meydana
gelmektedir. Yeni Istanbul Caddesi’nin yapisi, yogunlugu ve 6zellikle belirlenmis yiiksek
hiz sinirindan dolay1 meydana gelen yaya kazalarimin ¢ofu yaya Oliimiiyle
sonug¢lanmaktadir. Meshur (2008a)’e gore bu yolun 8 km’lik bir bolgesinde 2008-2011

yillar1 arasinda 15 yaya 6liimlii kaza meydana gelmistir.

Yeni Istanbul Caddesi’nde trafik hiz1 ve hacminin yiiksek olmas1 nedeniyle yolun
belli noktalarinda Trafik Elektronik Denetleme Sistemleri (TEDES) kullanilmaktadir.
TEDES, koridor radar sistemi sayesinde yol glizergdhindaki hizin belirlenerek hiz
asimlarinin tespit edilebildigi bir sistemdir. Tiirkiye’de ilk kez Konya kentinde uygulanan
bu sistem Biiyiiksehir sinirlar icerisindeki Cevreyolu Caddesi, Yeni Istanbul Yolu ve
Adana Cevreyolu tizerindeki 6 ayr1 koridorda 20 noktada uygulanmaktadir. Sekil 5.19
TEDES koridorlarin1 ve uygulamanin yapildig1r noktalar1 gostermektedir. TEDES Yeni
Istanbul Caddesi iizerinde 6 farkli uzunluga ve hiza sahip noktada hiz denetimi

yapmaktadir (URL 11, 12).
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Sekil 5. 19. Kentin Kuzeyindeki TEDES koridorlar1 ve uygulanan noktalar1 (URL 11) verileri kullanilarak

yazar tarafindan tretilmistir.

TEDES koridor uzunluklart Firat Caddesi Kavsagr ve Tiirmak Kavsagi’nda
yaklagik 3.500 metredir. Hiz limitleri ise otomobiller i¢in 82 km ve kamyonet vb. araglar
icin 70 km’dir. Yeni Istanbul Caddesi iizerindeki diger TEDES koridorlarinin uzunlugu
2.000 metreden daha diisiik olup, hiz sinirlar1 otomobiller i¢in 70 km kamyonet, minibiis
vb. araglar icin 60 km’dir (URL 11; Sekil 5.20).
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Sekil 5. 20. Ortalama hiz tespiti (Kisisel Arsiv, 2020)

Bunun yani sira, caddedeki yesil dalga ve akilli kavsak uygulamalar1 da araglarin

yolda kesintisiz bir sekilde seyretmesini kolaylastirmaktadir.

5.3.3. Yeni Istanbul Caddesi’nde hemzemin yaya gecitleri

Tasit trafigi ile yayalar arasindaki kesismeler kaginilmazdir. Bu nedenle, yaya
yollari ile tasit yolunun kesistigi noktalarda yaya giivenliginin saglanmasi biiyiik 6nem arz
etmektedir. Trafik kazalari ozellikle, yaya kazalarmin biiylik bir orani bu kesisme
noktalarinda meydana geldigi i¢in bu tiir alanlarda giivenli yaya gegitlerinin tesis edilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle, yaya yollar1 ve tasit yollarinin ayni seviyede kesistigi
noktalarda yapilan hemzemin yaya gecitlerinin konumlarinin ve tasarim kriterlerinin

onemli oldugu vurgulanmaktadir.

Yeni Istanbul Caddesi’'nde yer alan hemzemin yaya gegitleri Sekil 5.21°de
goriilmektedir. Sekilde goriildiigii gibi 16 km’lik bir kenti¢i ana arterinin sadece yedi
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noktasinda hemzemin 151kl1 yaya gegidi bulunmaktadir. Iki hemzemin 151kl1 yaya gecidinin
arasindaki en kisa mesafe 670 m ve en uzun mesafe ise 4 km’den daha uzundur (Firat
Caddesi Kavsag1 ve Tirmak Kavsagi arasindaki koridor). Yeni Istanbul Caddesi’nin
tizerinde bulunan hemzemin 1s1kli yaya gegcitlerinin konumlarina bakildiginda, biitiin
hemzemin 1s1kl1 yaya gegitlerinin tasit yollarindaki kavsaklarda yer aldigi goriilmektedir.
Bu yolun {iizerinde kavsaklar disinda yayalarin karsidan karsiya giivenli bir sekilde
gecebilmeleri i¢in herhangi bir hemzemin 1s1kl1 yaya gecidi bulunmamaktadir. Sekilde de
izlenebilecegi iizere, bu yolun iizerinde hemzemin yaya geg¢itlerinin sayist ve sikliginin
yetersiz oldugu anlasilmaktadir. Yeni Istanbul Caddesi’nin iizerinde ve yakin cevresinde
bulunan konut alanlari, egitim kurumlari, alisveris merkezi, otogar, sosyo-kiiltiirel tesisler
ve yogun bir sekilde kullanilan toplu tasima duraklarinin bulunmasi nedeniyle yayalar
giiniin her saatinde giinliik aktivitelere erisebilmek i¢in yolun karsisina gegmek durumunda
kalmaktadirlar. Bu durumda, cadde iizerinde hemzemin 11kl gegitlerinin yeterli sayida
diizenlenmemis olmasi yaya giivenligini tehdit eden en 6nemli sorunlardan biri olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 5. 21. Hemzemin yaya gegitleri (Kisisel Arsiv, 2020)

Trafik yogunlugu ¢ok yiiksek olan Yeni Istanbul Caddesi gibi kentigi ana arterlerde
4 km boyunca trafik 1s18inin bulunmamasi aynm1 zamanda kesintisiz ve hizli bir trafik
akisinin olmasi anlammna gelmektedir. Yeni Istanbul Caddesi’nin biiyiik bir boliimiinde
tasit trafik akisini yavaslatacak trafik 1siklar1 ve benzer uygulamalarin yapilmamis olmasi

tagitlarin yliksek hizla seyretmelerine neden olmaktadir. Dolayisiyla, tez kapsaminda
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calisma alani olarak secilen bu caddede tasitlarin kesintisiz ve hizli bir bi¢imde seyretmesi

yaya giivenligi agisindan sorunlara neden olmaktadir.

Sekil 5.22°de goriildiigli gibi, yaya gecitlerinin yetersiz ve aralarindaki mesafelerin
cok uzun olmasi nedeniyle yayalar hemzemin yaya gecitlerinin bulunmadig1 yerlerden
karsidan karsiya gecmek zorunda kalmaktadirlar. Bunlarin yam sira, yayalara oncelik
veren bir tagit kullanma kiiltliriiniin olmamas1 da kent i¢i yollar1 yayalar i¢in daha tehlikeli
haline getirmektedir. Yeni Istanbul Caddesi’nde tasitlarin hizli bir sekilde seyretmesi
yayalarin Ozellikle, yasli ve engelli bireylerin gilivenli bir bi¢imde karsidan karsiya

gecmeleri agisindan sorun olusturmaktadir.

Sekil 5. 22. Yaya gegitlerin bulunmadigi yerlerden karsidan karsiya gegmeye ¢alisan yayalar (Kisisel Arsiv,

2020)

Giinliik ortalama 95.000 kisi yolcu tasiyan Selguk Universitesi-Aldeddin tramvay
hattinin bircok durag1 Yeni Istanbul Caddesi’nin batisinda bulunmaktadir. Dolayisiyla, her
giin binlerce kisi tramvay1 kullanabilmek amaciyla yolun karsisina gegmeye calismaktadir.
Bu baglamda, yayalarin toplu tasima duraklarina erisiminin kolay, hizli ve giivenli bir
sekilde saglanmasi gerekmektedir. Ancak, Yeni Istanbul Caddesi iizerinde baz1 tramvay
duraklarmin bulundugu bdolgelerde herhangi bir yaya ge¢idi bulunmadig tespit edilmistir.
Sekil 5.23 cadde boyunca yer alan tramvay duraklari, hemzemin 151kl yaya gegitleri,

hemzemin isaret c¢izgili yaya gegcitleri, yaya st gegitleri ve yaya alt gegitlerini
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gostermektedir. Sekilde goriildiigii gibi Sancak Duragi, Yazir Duragi ve Erenkaya Caddesi
Duraginin bulundugu boélgelerde herhangi bir yaya gecidi bulunmamaktadir.

LEJANT
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Yaya Geg¢idi
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e Yaya Alt Gegidi
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O Olmadig1 Tramvay Duragi

Sekil 5. 23. Yeni Istanbul Caddesi’ndeki tramvay duraklari ile hemzemin, yaya alt ve iist gegitlerinin

konumlar1 (Kisisel Arsiv, 2020)

Tramvay duraklar1 yakinlarinda yaya gecitlerinin bulunmadigi alanlarda yolun
yiizeyinde farkli renkte yazilan YAVAS yazis1 ile tasit kullanicilarinin  hizlarinin

yavaglatilmas1 amacglanmistir (Sekil 5.24). Fakat saatte 82 km hiz sinir1 olan ve yaya
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onceligi bulunmayan bir yolda, sadece yavas yazisi ile yaya gilivenliginin saglanmasi
miimkiin degildir. Ayn1 zamanda ulasimda yayaya oncelik verme kiiltiiriiniin olmamasi
nedeniyle trafik 15181 bulunmayan yerlerde siiriicliler, yayalarin karsidan karsiya
gecebilmeleri i¢in hizini diistirmemektedir. Bu durumda, yolun karsisina gegmeye calisan
cocuklu aileler, engelli ve yash bireyler daha ¢ok zorluklar ile karsilagmaktadir. Sekil 5.25
ve Sekil 5.26’da yayalarin hemzemin yaya gecitlerinin bulunmadig1 alanlarda araglarin

arasindan yolun karsisina gegmek durumunda kaldiklar1 gériilmektedir.

Sekil 5. 24. Ara¢ hizini diigiirmek i¢in yol {izerinde kullanilan YAVAS yazis1 (Kisisel Arsiv, 2020)

Sekil 5. 25. Yaya gecitlerinin bulunmadig: yerlerden karsidan karsiya gecmeye ¢alisan yayalar 1 (Kisisel

Arsiv, 2020)
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Sekil 5. 26. Yaya geg¢itlerinin bulunmadig yerlerden karsidan karsiya gegmeye ¢alisan yayalar 2 (Kisisel
Arsiv, 2020)

5.3.4. Yeni Istanbul Caddesi’nde yaya alt ve iist gecitleri

Konya kentinde otomobil kullanicilarina oOncelik veren ulasim politikalariin
benimsenmesi nedeniyle kenti¢i yollarda tasit trafigini hizlandiran ve kesintisiz hale
getiren uygulamalarin giderek arttig1 goriillmektedir. Bu durumda, tasit dostu ve otomobil
oncelikli uygulamalar yaya giivenligi agisindan olumsuz sonuglar dogurmaktadir. Yerel
yonetimdeki karar vericiler, yayalarin tasit trafik akisindan etkilenmeden karsidan karsiya
giivenli bir bicimde gegmelerini saglamak adina yaya iist gecitlerini bir ¢6ziim yolu olarak
gormektedir. Bu baglamda, Yeni Istanbul Caddesi gibi kentin ana ulasim arterlerinde iist
gegitlerin yapilmas1 Konya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan benimsenmis ve yolun farkli
noktalarinda uygulanmaktadir. Ozellikle 2004 yilindan sonra kentigi ana arterlerde yaya
st gecitleri ve alt gecitlerinin sayisinda biiylik bir artis goriilmektedir. Sekil 5.27 Yeni
Istanbul Caddesi iizerinde bulunan yaya alt ve iist gecitlerini gostermektedir. Sekilde
goriildiigii gibi, Yeni Istanbul Caddesi’nin iizerinde on dort adet yaya iist gegidi, bir adet
yeni yapilacak yaya iist gecidi ve bir adet yaya alt gecidi bulunmaktadir. Karakol
Kavsagidaki trafik 1siklar1 kaldirilarak yerine yaya iist gegidi yapilmast ile Yeni Istanbul

Caddesi lizerinde yaya iist gecitlerin sayis1 15°e ulasacaktir.
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Sekil 5. 27. Yaya alt ve iist gecitlerinin konumlar (Kisisel Arsiv, 2020)

Yaya Haklar1 Bildirgesine gore zemin kat1 kullanim hakki yayalarindir ve genel
kural olarak yayalar alt ve iist gecitlere zorlanamaz (URL 13). Fakat Sekil 5.28°de
goriildiigii gibi, 16 km uzunluga sahip Yeni Istanbul Caddesi iizerinde on dért adet yaya
ist gecidinin yapilmis olmasi, buna karsin yeterli sayida sinyalizasyon sistemlerinin ve
hemzemin yaya gegcitlerinin diizenlenmemis olmasi yayalarin {ist gegitleri kullanmaya

mecbur birakildigini agike¢a ortaya koymaktadir.

Meshur'a (2010) gore Konya kentinin ana arterlerindeki yaya {ist gegitlerinin
yapilma amaci ve ortaya ¢ikan kullanim arasinda bir tutarsizlik s6z konusudur. Bir yol
lizerine iist gecit yapmak aslinda o yolun yayalar tarafindan kullanimina iliskin bir sorunun

oldugunu ve tasit trafiginin yaya giivenligini tehdit ettigini kabul etmek anlamina
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gelmektedir. Bu durumda, Yeni Istanbul Caddesi gibi yogun kullanilan yollarda yayalarin
karsidan karsiya gecebilmeleri igin yol iizeri ¢izgiler ve yaya gecidi levhalar yetersiz
kalinca, yaya giivenligi sorunu yaya {ist gecitlerinin yapilmasi ile ¢oziilmeye

calisiilmaktadir.

Kenti¢i ana arterlerde yaya iist gecitlerin bu kadar siklik ile yapilmasi kentsel
goriintii kirliligine de neden olmaktadir. Yaya {iist gecitlerinin statigi, diger kentsel
elemanlar ve peyzaj 6geleri ile biitiinlesmesi de 6nemli bir konudur (Aksu, 2014). Bu
anlamda, asagidaki fotograflarda goriildiigii gibi, Yeni Istanbul Caddesi iizerinde yer alan
baz1 yaya list gegitlerin statigi, tasarim boyutu ve kentsel peyzaj 6geleri ile entegre edilme

konusunda zay1f kalmistir.

Sekil 5. 28. Calisma alanindan yaya st gecidi 6rnegi (Kisisel Arsiv, 2020)

Onelgin ve Alver (2018) tarafindan yapilmis bir ¢calismaya gore, yiiriiyen merdiven
bulunmayan yaya iist gecitlerinde karsidan karsiya gegme hizi ortalama olarak 1.72 m/s,
yiiriiyen merdiven olanlarda ise bu hiz 1.63 m/s olarak hesaplanmistir. Yeni Istanbul
Caddesi’nde insa edilmis on dort yaya iist gecidinden on tanesinde asansér ve dort
tanesinde ise yiirtiyen merdiven bulunurken, geri kalan dort tanesinde yliriiyen merdiven ve
asansOr bulunmamaktadir. Yaya {ist gegitleri toplumun biitiin bireyleri tarafindan rahatlikla

kullanilabilecek sekilde yapilmalidir. Ancak, calisma alanindaki {ist gecitlerin bir¢ogunda
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asansOr ve yiiriiyen merdivenin bulunmadig tespit edilmistir. Bu durumda, yash ve engelli
bireyler yaya iist gegitlerini konforlu ve giivenli bir sekilde kullanamamaktadir. Sekil 5.29,
Sekil 5.30 ve Sekil 5.31°de Yeni istanbul Caddesi iizerinde bulunan yaya iist gecitlerinden

ornekler goriilmektedir.

Sekil 5. 29. Asansor ve yiiriiyen merdiveni olan yaya iist gegidi (Kisisel, Arsiv 2020)

Sekil 5. 30. Asansorii olan yaya tst gecidi (Kisisel Arsiv, 2020)

Daha once de vurgulandigi gibi, bir yolun iizerinde bu kadar sik araliklarla
yayalarin giivenli bir sekilde karsiya gecebilmeleri icin yapilan yaya iist gecitleri aslinda
tagit trafiginin daha rahat, hizli ve kesintisiz bir bi¢imde ger¢eklestirilmesi adina
yapilmaktadir. Bu giizergdh boyunca, yaya ve bisiklet kullanicilar1 karsidan karsiya

geemek i¢in onlarca merdiveni tirmanarak yaya tst gegitlerini kullanmak zorunda
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kalmaktadirlar. Baska bir ifadeyle, Yeni Istanbul Caddesi’nde benimsenen ulasim

politikalarinin ve gerceklestirilen uygulamalarin tasit dncelikli oldugu sdylenebilir.

Sekil 5. 31. Asansor ve yiiriilyen merdiveni olmayan yaya iist gecidi (Kisisel Arsiv, 2020)

Bu sorunlarin yani sira, Sekil 5.32°de goriildiigii gibi, baz1 yaya {ist gecitlerinin
merdivenleri dar ve dik bir sekilde tasarlanmistir. Ozellikle asansor ve yiiriiyen merdivenin
olmadig1 veya ¢aligmadigi durumlarda, ¢ocuk ve bebek arabasi tagiyan aileler, esyalari
olan yayalar, yashh ve engelli insanlar karsidan karsiya ge¢cmekte zorlanmaktadir. Bu
durumda, iist gegitlerin kullanigli olmamas1 ve hemzemin yaya gecitlerinin bulunmamasi
nedeniyle yayalar hayatlarini riske atarak karsidan karsiya kosarak ge¢mek zorunda

kalmaktadir.

A Kb
Vals

A
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Sekil 5. 32. Caligma alaninda tasarlanmis dar ve dik yaya iist gecidi merdivenleri (Kisisel Arsiv, 2020)
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Yeni istanbul Caddesi’ndeki yaya iist gecitlerinin ve katl kavsaklarin artmasi,
sadece yayalar i¢in degil ayn1 zamanda bisiklet kullanicilarinin gilivenligi agisindan da
sorun ve tehditleri biinyesinde barindirmaktadir. Tasit odakli ulasim politikasinin
benimsenmesiyle kesintisiz hale gelen Yeni Istanbul Caddesi’nde, bisiklet kullanicilart
karsidan karsiya gecebilmek icin her giin kilometrelerce uzakliktaki bisiklet gegitlerini
kullanmak zorunda kalmaktadir. Bu gilizergahtaki on dort yaya iist gec¢idinin sadece iki
tanesinin bisiklet kullanicilarinin yolun karsisina gecebilmesine imkan veren altyapiya

sahip oldugu tespit edilmistir (Sekil 5.33).

Sekil 5. 33. Bisiklet yolu olan yaya iist geg¢idi (Kisisel Arsiv, 2020)

5.3.5. Yeni Istanbul Caddesi’ndeki kopriilii kavsaklarin yaya giivenligine olan etkisi

Glinlimiizde kentlerin en biiylik sorunlarindan bir tanesi ulasimda yasanan trafik
kazalari, tikanikligi ve sikisikligidir. Bunun en Onemli nedeni ise, 6zel otomobil
sahipliginin artmasiyla birlikte kenti¢i trafigin asir1 derecede yogunlagmasidir. Meshur'a
(2008a) gore bu tiir kentsel sorunlarin en Oncelikli ve etkin ¢dzlimii, toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi ve bu dogrultuda 6zel araglarin giinliikk ulagim igerisindeki
paymnin azaltilmasidir. Ozel ara¢ kullanimini azaltmak igin, kentlilere kaliteli, konforlu ve
hizli bir toplu tasima sistemi hizmetinin sunulmas: gerekmektedir. Fakat Yeni Istanbul
Caddesi bu acidan incelendiginde yaya, bisiklet ve toplu tasima sistemleri gibi

sirdiiriilebilir ulagim tiirlerini daha hizli, giivenli ve konforlu bir sekilde saglamaya
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calismak yerine Ozel araglarin konforunu odaga alan uygulamalarin tercih edildigi
goriilmektedir. Bu giizergahin trafik yogunlugu ve tikaniklig biitiinciil bir bakis agisi ile

degil noktasal kopriilii kavsaklarin yapilmasi ile ¢oziilmeye calisiimaktadir.

Konya Kentinin kuzey koridoruna dogru gelisimine bagli olarak, Yeni Istanbul
Caddesi’nde yogun bir trafik akisi s6z konusudur. Tasit trafiginin yogun olmasi da yaya
giivenligi agisindan sorun olusturmaktadir. Bu baglamda, 6zel ara¢ kullanimini azaltan ve
yavaglatan ulasim politikalarinin uygulanmasi gerekirken, aksine bu giizergah boyunca
trafik 1siklarinin kaldirilmasi, hiz sinirinin yiikseltilmesi ve kopriilii kavsaklarin yapilmasi
gibi dzel arag dncelikli politikalarin tercih edildigi goriilmektedir. Sekil 5.34 Yeni Istanbul
Caddesi tizerinde yapilmis kopriilii ve katl kavsaklart gostermektedir. Sekilde goriildigi
gibi caligma alaniin sekiz farkli yerinde kopriilii alt gecitli kath kavsaklar bulunmakta ve
son yillarda bu tlir uygulamalarda bir artis goriilmektedir. Bir ulasim agindaki trafik
yogunlugu ve tikanikligi sorunu noktasal bir sekilde kopriilii kavsak ile ¢oziilmeye
calisildiginda bu kez bir sonraki kavsakta ayni yogunluk, sikisiklik ve tikaniklik olugsmaya
baslamaktadir. Ayrica, yapilan her yol ve kopriili kavsak beraberinde yeni otomobil
kullanicisi talebini de getirmektedir. Hizmete giren yeni yol ve kavsaklar bireyleri giinliik
yolculuk seyahatlerinde otomobil kullanmaya 6zendirmekte ve tesvik etmekte dolayisiyla

zaman icinde kentici ulasimda bireysel otomobil kullanim orani artmaktadir.
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LEJANT
m—— Yeni Istanbul Caddesi

O Kopriili ve Kath Kavsak

Sekil 5. 34. Kopriilii ve katli kavsaklarin konumu (Kisisel Arsiv, 2020)

Kopriilii ve katli kavsaklar yaya giivenligini olumsuz etkilemesi ve ozel arag
kullanimin1 6zendirmesinin yani sira kamusal kaynaklarin kullanim 6nceligi agisindan da
sorunlart blinyesinde barindirmaktadir. Bir yolun {izerinde bu kadar ¢ok katli ve kopriili
kavsak ve yaya list ge¢itlerinin yapilmasi, kamusal kaynaklarin israfina ve trafik kazalarina

neden olurken, ayn1 zamanda gereksiz enerji kullanimi ve hava kirliligini de beraberinde
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getirmektedir. Sekil 5.35 caligma alaninda yer alan bir kopriilii kavsagi gostermektir

(Meshur, 2008a; Kaplan, 2009).

{
1
)
i

L

Sekil 5. 35. Otogar ve Selguklu kopriilii kavsagi (URL 14)

Yeni Istanbul Caddesi iizerinde bulunan bazi 151kl1 gegitler kaldirilarak bunlarm
yerine kopriilii kavsaklar ile yaya iist gegitleri yapilmistir. Yeni Istanbul Caddesi’nde,
tasitlarin trafikteki seyrini kolaylastiran uygulamalara ek olarak, otomobil hizinin sinirinin
saatte 82 kilometreye yiikseltilmesi yaya ve bisiklet kullanicilarinin giivenligini tehdit
etmektedir. Yeni kopriilii kavsaklar ve yaya iist gecitlerinin yapilmasiyla tasitlarin hig¢
durmadan gidebilecek mesafe uzunlugu gitgide artmaktadir. Ornegin, Tiirmak Kavsaginda
yapilmis olan yeni katli kavsak ile Firat Caddesi Kavsagi ve Karakol Kavsagi arasindaki
yaklagik 6 km uzunlugu olan bir bdlgede tasit trafigi kesintisiz hale getirilmistir. Yeni
Istanbul Caddesi’nde araclarin trafik 1siklarinda durmadan seyredebilecegi mesafe Sekil
5.36’da verilmistir. Sekilde izlenebilecegi lizere, mevcut durumda, kopriili ve kath
kavsagmnin olmadigi ve araglarin durmasi gereken sadece iki noktada trafik 15181
bulunmaktadir. Fakat Karakol Kavsaginda bulunan hemzemin 1sikli yaya ge¢idinin
kaldirilarak yerine yaya {ist gecidi yapilmasi ile bu yol boyunca tasitlarin trafik 1giklarinda
durmadan seyredebilecegi mesafe cok daha fazla uzamaktadir. Mevcut durumda araglarin
trafik 1siklarinda durmasi gerekmeden seyredebilecegi en uzun mesafe 6370 metreyken,
yeni yapilacak yaya iist gecidi ile Firat Caddesi Kavsagi ile Kunduracilar Tramvay Duragi
arasindaki mesafe (11,940 m) tasitlar i¢in araliksiz haline gelecektir. Cevresinde kentin en

Oonemli endiistriyel iretim alanlari, ticaret alani, egitim ve sosyo-kiiltiirel tesisleri,



75

hastaneler, toplu tasima duraklar1 vb. kentsel hizmet alanlarinin bulundugu ayni zamanda
giiniin her saatinde yayalar tarafindan yogun bir bicimde kullanilan bir kenti¢i yolun 12
kilometrelik bir bolgesinde tasitlarin saatte 82 ve 72 km hiz ile seyredebilmesi yaya

giivenligi acisindan gercekten iirkiitiiciidiir.

LEJANT

mm Yeni Istanbul Caddesi
== Hemzemin Isikl Yaya
Gegidi
Kopriili ve Kath Kavsak
@ Yeni Yapilacak Yaya
Ust Gegidi
Mevcutta Araclarin Kesintisiz
Bir Sekilde Seyredebildigi
Gtizergah
= Yeni Yaya Uste Gegidi
Yapildiktan Sonra Araglarin
Kesintisiz Bir Sekilde
Seyredebilecegi Glizergah

Sekil 5. 36. Araglarin araliksiz seyredebilecegi mesafe (Kisisel Arsiv, 2020)
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Calisma alaninda incelenmesi gereken diger bir unsur da bu cadde iizerinde
yapilmis demir korkuluklardir. Yeni Istanbul Caddesi iizerinde bulunan hemzemin ve yaya
ist gegitlerinin arasindaki mesafenin ¢ok uzun olmasi ve iist gecitlerin kullanisli olmamasi
veya tercih edilmemesi gibi nedenlerle yayalar yolun herhangi bir yerinden karsidan
karsiya ge¢meye calismaktadir. Yayalarin yaya gec¢idi olmayan yerlerden karsiya
gecmelerini Onlemek amaciyla yolun arasindaki refiije demir korkuluklar yerlestirilmistir.
Sekil 5.37 Yeni Istanbul Caddesi’nin farkli bolgelerinde yer alan demir korkuluklari
gostermektedir. Sekilde goriildiigii gibi yaklasik 1.6 km uzunluk ile en uzun demir
korkuluk Birinci Organize Kopriisii ve Aydinlikevler tramvay duragi arasinda yer
almaktadir. Yayalarin yolun herhangi bir yerinden karsiya ge¢gmelerini 6nlemek amaciyla
yapilan demir korkuluklar yol kenarinda yer alan iki alan arasinda kopukluga neden
olmakta ve bir smir ¢izgisi islevi de gormektedir. Ayn1 zamanda bir yolun farkh
bolgelerinde uzun demir korkuluklarin yapilmis olmast karsidan karsiya gegmeye calisan

yayalar i¢in bir yaya giivenligi sorununu da beraberinde getirmektedir.
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LEJANT

Yeni Istanbul Caddesi

Demir Korkulugu

Sekil 5. 37. Calisma alaninda yapilmis demir korkuluklar (Kisisel Arsiv, 2020)

Yaya gegitlerinin olmadig1 yerlerden yayalarin karsidan karsiya gegmeleri demir
korkuluklarla 6nlenmeye calisilsa bile sekil 5.38’de goriildiigii gibi yayalar hayatlarin
riske atarak demir korkuluklarin {izerinden atlayarak yolun karsisina geg¢meye
caligmaktadir. Bu baglamda, ¢alisma alaninda yaya giivenligi sorunlar1 ve altyap1
yetersizliginin yan1 sira yaya davraniglart da Onemli bir unsur olarak karsimiza

cikmaktadir.
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Sekil 5. 38. Demir korkuluklarin tizerinden atlayarak karsidan karsiya gecmeye calisan yayalar (Kisisel

Arsiv, 2020)

5.4. Anket Calismasi Sonuclari

Yeni istanbul Caddesi’ni kullanan yayalarin yolun giivenligine yonelik goriislerini
degerlendirilebilmek amaciyla 25 Subat-10 Haziran 2020 tarihleri arasinda bir anket
calismas1 gerceklestirilmistir. Orneklem seciminde “Basit Rasgele Ornekleme Yontemi”
kullanilmistir. Bu 6rneklemede evreni olusturan her elemanin 6rnege girme sansi esittir.
Dolayisiyla hesaplamalarda her elemana verilen agirlik aymidir (Yazicioglu ve Erdogan,
2014). Anket uygulamasi i¢cin Bosna Hersek Mahallesi ile Otogar arasinda yer alan 50 bin
niifusa sahip bir alan pilot bolge olarak belirlenmistir. Orneklem tespiti icin n=Ntpg/d2(N-
1)+t2pq formiilinden yararlanmigtir. Formiilde N=hedef kitledeki birey sayisini,
n=0rnekleme alinacak birey sayisini, p=incelenen olaym goriiliis sikligint (gerceklesme
olasilig1), g=incelenen olayin goriilmeyis sikligin1 (gergceklesmeme olasiligi), t=belirli bir
anlamlilik diizeyinde “t” tablosuna gore bulunan teorik degeri, d=olayin goriiliis sikligina
gore kabul edilen O6rnekleme hatasini ifade etmektedir (Altunisik ve ark., 2010)’dan
aktaran (Korkmaz ve ark., 2019).

Orneklem sayist n=Nt2pq/d2(N-1)+t2pq=(50.000)x(1.96)2x(0.50x0.50)/
(0.1)2x(50.000-1)+(1.96)2x(0.1x0.1)=96 olarak ortaya ¢cikmistir. Bu sayi kitle icerisindeki
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olusturulmasi gereken en kiigiik 6rneklemi ifade etmektedir. Bu baglamda, Kitlenin temsil
kabiliyetini arttirmak i¢in 122 kisi ile anket yapilmistir (Bkz. Ek 1). Deneklerin se¢iminde
denegin Yeni Istanbul Caddesi’nin kullanicis1 olmas1 ve karsidan karsiya geciyor olmasi
kriter olarak alinmistir. Veriler segilen pilot bolgede yayalar ile yapilan 5-10 dakikalik

goriisme sonucunda elde edilmistir.

Anket c¢aligmasi sonucunda elde edilen verilerin degerlendirilmesi iki asamada
gerceklestirilmistir. Ilk asamada, anket sorularma verilen cevaplarin frekans (siklik)
dagilimlar1 tablo ve grafiklere aktarilarak yorumlanmistir. Daha sonra ikinci asamada,
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences-Sosyal Bilimler I¢in Istatistik Programi)
programinda Ki kare testi (Chi square) yontemi kullanilarak birbirleriyle iligkili olduklar

diisiiniilen degiskenlerin ¢caprazlamalari yapilarak sonuglar degerlendirilmistir.

5.4.1. Anketlerin frekans/siklik analiz teknigine gore degerlendirilmesi

Siklik dagilimi bir ya da daha fazla degiskene ait degerlerin dagilimina iliskin
verilerin oran (yiizde) ve say1 olarak verilmesidir. Bu baglamda, anket yapilan kisilerin
calisma kapsaminda hazirlanmis olan sorulara verdigi cevaplar ve ifadelere katilip

katilmama durumlar grafik ve tablolarda sunulmustur.

Calisma alam olan Yeni Istanbul Caddesi ve yakin cevresinde anket gdriismesi
gergeklestirilen katilimcilarin % 39,34’ kadin, %60,66°s1 erkektir. Kadin katilimcilarin
oraninin erkek katilimcilarin oranina gore daha diisiik olmasinin nedeni kadinlarin biiyiik
oraninin anket gorligmesine katilmak istememeleridir. Sekil 5.39 anket yapilan

katilimcilarin cinsiyet dagilimini gostermektedir.
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g 40% -

S 30% -
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Kadin Erkek

Sekil 5. 39. Katilimcilarin cinsiyet dagilimi
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Tim yas gruplarimin bulundugu ankete katilan kisilerin yas ortalamasina
bakildiginda en yiiksek oranin %22,95 ile 25-35 yas araliginda oldugu goriilmektedir. Bu
orant %19,67 ile 36-45 ve %15,57 ile 19-24 yas aralig1 izlemektedir. Anket gorlismesinin
yapildig1 alanlarda egitim kurumlar1 yogun bir sekilde bulunmaktadir. Bu nedenle, 14-18
yas araliginda olan lise 6grencileri %9,02’1ik bir oranla ankete katilanlar icinde 6nemli bir
boliimi olusturmaktadir. Katilimeilar iginde en diisiik yas araliginin ise 61-66 ve 66 yas
isti oldugu goriilmektedir. Sekil 5.40 ankete katilan bireylerin yas dagilimini

gostermektedir.

Katihmeilarin Yas Durumu
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Sekil 5. 40. Katilimcilarin yas dagilimi

Ankete katilanlarin %62,3’1 evli, %37,7’si ise bekardir. Anket yapilan kisiler
arasinda 25 yas ustli katilimcilarin fazla olmasi evlilerin oraninin yiiksek olmasinda bir

etken olarak goriilebilir. Katilimcilarin medeni durumlari Sekil 5.41°de goriilmektedir.

Katilimcilarin Medeni Durumu
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60% -
50% -
g 40% - 37.70%
Q 30% -
20% -
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62.30%

I

Evli Bekar

Sekil 5. 41. Katilimcilarin medeni durumu
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Katilimcilarin egitim durumlarina bakildiginda, %33,61 ile {iniversite mezunlart ilk
sirada yer alirken bu oran1 %31,97 ile lise mezunlar takip etmektedir. Lise mezunlarinin
oraninin yiiksek olmasinin nedeni, anket ¢alismasinin yapildig: alanlarda bulunan liselerde
egitim goren Ogrencilerin sayisinin yiiksek olmasidir. Lisanstistii (yiiksek Lisans ve
doktora) mezunlarin oraninin yiiksek olmasinin nedeni ise, yliksek egitim kurumlarinda
calisan akademisyenlerin bu bolgede ikamet ediyor olmalaridir. Katilimeilarin egitim
durumlarim1 gosteren Sekil 5.42°ye bakildiginda, ankete katilan kisilerin genel olarak

egitim seviyesinin yiiksek oldugu anlagilmaktadir.

Katilmcilarin Egitim Durumu
40%
35% 31.97¢ 33.61%
30%
- 25%
&
& 20% 15.57%
15% 12:36%
10% 6 56%
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0% T
[lkokul Ortaokul Llse Mezunu Universite Llsansustu
Mezunu Mezunu Mezunu (Y. L.-Dr.
Mezunu)

Sekil 5. 42. Katilimcilarin egitim durumu

Saha arastirmasi kapsaminda yapilan anketlerin sonucunda ortaya ¢ikan meslek
gruplart dagiliminda %29,51 ile 6grenciler ilk sirada gelirken, bu oran1 %20,49 ile isciler
ve %18,3 ile de memurlar takip etmektedir (Sekil 5.43).
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Katilimeilarin Mesleki Durumu
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Sekil 5. 43. Katilimcilarin mesleki durumu

Ankete katilan bireylerin ¢aligma durumlarina bakildiginda, %43,44°liik bir oranla
herhangi bir iste ¢aligmayanlarin ¢ogunlukta oldugu goriilmektedir. Calismayan kisilerin
oraninin yiiksek olmasinin nedeni, bu yolu siklikla kullanan 6grencilerin ankete

katilimlarinin fazla olmasidir (Sekil 5.44).

Katimcilarin Caliyma Durumu
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Sekil 5. 44. Katilimcilarin ¢aligma durumu

Calisma alaninda anket yapilan kisilerin ev-is veya ev-okul yolculuklarinda hangi
ulasim tiirlerini kullandiklarina iliskin veriler Sekil 5.45°te sunulmaktadir. Katilimcilar
giinliik aktivitelerin erisiminde birka¢ ulasim tiirii kullandig1 i¢in asagidaki veriler hem
yiizdelik hem de sayr olarak verilmistir. Kullanilan ulagim tiirlerinin ortalamasina
bakildiginda, katilimecilarin iginde 79 kisi ile tramvayir kullananlar birinci sirada yer

alirken, daha sonra sirasiyla 68 kisinin yliriiyerek, 33 kisinin 6zel aragla, 32 kisinin
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otobiisle, 25 kisinin dolmusla, 11 kisinin bisikletle ve 1 kisinin de taksiyle giinliik
aktivitelere erisim sagladigi goriilmektedir. Bu durumda, otobiis ve dolmus gibi toplu

tagima sistemlerinin tramvaya gore daha az kullanildig1 anlagilmaktadir.

Giinliik Aktivitelere Erisimde Kullanilan Ulasim Tiiri
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Sekil 5. 45. Giinliik aktivitelere erisimde kullanilan ulagim tiiri

Ev-is veya ev-okul yolculuklarimin tamamini veya bir kismuni yiiriiyerek
gerceklestiren katilimcilarin yiiriime siiresi Sekil 5.46°da verilmistir. Yiriime siiresinin
oranlarina bakildiginda, katilimcilarin %38,88’inin 20 dakikadan daha fazla yiiridigi
goriilmektedir. Bu orant %23,53 ile 11-15 dakika ve %19,12 ile 6-10 dakika takip

etmektedir.
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Sekil 5. 46. Katilimcilarin ytirtime stiresi

Anket caligsmast kapsaminda katilimcilarin yaya olarak kaza gecirip gegirmeme
durumunun sorgulamasindan elde edilen sonuglar Sekil 5.47°de sunulmustur. Bu sorudaki
kaza ifadesiyle, yaya ile trafik akisinda yer alan motorlu arag, motosiklet ve bisiklet

kullanicilart arasinda meydana gelen kazalar kastedilmektedir. Anket sonuglarina gore,



84

katilimcilarin %96,72’sinin kaza gecirmedigi goriiliirken ve %3,28’lik oranin ise kaza

gecirdigi anlasilmaktadir.

Kaza Gecirme Durumu
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Sekil 5. 47. Kaza gegirme durumu

Anket c¢aligmast kapsaminda elde edilen O6nemli bulgulardan bir digeri, Yeni
Istanbul Caddesi’nin kisiler tarafindan kullanim amacidir. Bu dogrultuda, katilmcilarm
yolu kullanim amaglarina bakildiginda, katilimeilarin %79,45°1 caddeyi karsidan karsiya
gecmek icin kullandig1 goriilmektedir. {lk sirada yer alan bu orani, %12,33 ile yiiriiyiis ve
%4,79 ile bisiklete binmek i¢in kullanim izlemektedir. Elde edilen verilerden anlasildig:
gibi, Yeni Istanbul Caddesi’ni yayalar biiyiik oranda karsidan karsiya gegmek igin
kullanmaktadir. Bu c¢ercevede, yayalarin karsidan karsiya gilivenli bir bigcimde
gecebilmelerinin saglanmasimin ne kadar 6énemli bir konu oldugu bir kez daha ortaya

cikmaktadir (Sekil 5.48).
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Sekil 5. 48. Yol kullanim amaci1
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Katilimcilarin caddede karsidan karsiya gegme sikliginin ortalamasina bakildiginda,
%31,15 orani ile gilinde iki kez karsiya gegme segenegi birinci sirada yer almaktadir. Bu
orani %24,41 ile hafta iki kez ve %17,21 ile glinde bir kez secenekleri takip etmektedir.
Haftada bir kez karsidan karsiya gegenlerin oran1 dordiincii sirada yer alirken, ayda bir kez
gecenlerin oraninin oldukga diisiik oldugu goriilmektedir. Genel olarak calisma alaninda
yapilan anketlerin sonucu, yayalarin yaklasik %350’sinin giinde en az bir kez yolun bir
tarafindan diger tarafina gectigini ortaya koymaktadir. Bu anlamda, yayalarin giivenli bir
sekilde yolun karsisina gecebilmelerini saglamak i¢in uygun araliklarla dogru
konumlandirilmis hemzemin yaya gegitlerinin diizenlenmis olmast biiyiilk 6nem
tagimaktadir. Katilimcilarin karsidan karsiya gegme sikligint gosteren yilizdelik dagilimlar

Sekil 5.49°da goriilmektedir.

Karsidan Karsiya Gegme Sikhig:
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kez kez birkez  ikikez kez

Sekil 5. 49. Karsidan karsiya gecme sikligt

Katilimcilarin karsidan karsiya gecis amacinin ortalamasina bakildiginda, %29,76
orani ile toplu tasima araglarina binmek icin ilk sirada yer almaktadir. Bu oranin yiiksek
olmasinin nedeni, tramvay duraklarinin Yeni Istanbul Caddesi’nin batisinda yer almasidir.
Bunun yani sira, katilmeilarin %25,60°1 ise gitmek icin ve %15,48°1 okula gitmek i¢in ve

%14,88’1 ise sosyo-Kkiiltiirel aktiviteler i¢in karsidan karsiya gegmektedir (Sekil 5.50).
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Karsidan Karsiya Ge¢gme Amaci
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Sekil 5. 50. Katilimcilarin kargidan karsiya gegme amact

Saha aragtirmasi kapsaminda elde edilen 6nemli bulgulardan bir digeri, yayalar
tarafindan karsidan karsiya gecmek i¢in kullanilan yaya gecidi tiirliniin tespit edilmesidir.
Karsidan karsiya gegmek icin kullanilan yaya gecidi tiiriiniin dagilimlarina bakildiginda,
yaya st gegitlerinin %52,46 orani ile ilk sirada yer aldig1 goriilmektedir. Bu oranin yiiksek
olmasinin en 6nemli nedeni, Yeni Istanbul Caddesi’nin iizerinde ¢ok sayida yaya iist
gecidinin bulunmasidir. Hemzemin 151kl yaya gecitleri %33,61 orani ile ikinci sirada yer
almaktadir. Yeni Istanbul Caddesi boyunca, kavsaklarin bulundugu yerler disinda 1s1kl1
yaya gecitlerinin diizenlenmemis olmasi nedeniyle, hemzemin 1s1ikl1 yaya gecitlerinin
diisiik oranda kullanilan bir yaya ge¢idi tiirli olmasi beklenen bir sonugtur. Yolun herhangi
bir yerinden gegen yayalarin oraniin da %8,20 olmasi, caddede yaya gegcitlerinin yetersiz

oldugunu gosteren diger bir bulgudur (Sekil 5.51).
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Karsiva Gecmek i¢in Kullamlan Yaya Gecidi Tiiri
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Sekil 5. 51. Karsiya gegmek icin kullanilan yaya gegidi tiirii

Anket caligmas1 kapsaminda katilimcilarin karsidan karsiya gegcmek icin tercih
ettikleri yaya gecidi tiirline iliskin bulgular Sekil 5.52°de verilmistir. Sekilde izlenebilecegi
gibi, hemzemin-1s1kl1 yaya gegitleri katilimcilarin %61,48°1 tarafindan tercih edilirken,
yaya alt ve lUst gegitleri ise katilimcilarin %38,52°si tarafindan tercih edilmektedir.
Hemzemin 151kl1 yaya gegitlerinin ¢ok daha fazla katilimcilar tarafindan tercih edilmesi, bu

ag lizerinde daha fazla 151kl1 yaya gegitlerinin yapilmasi gerektigi anlamina gelmektedir.

Yaya Gecidi Tercihi
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Sekil 5. 52. Yaya gecidi tercihi
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Anket goriismesi kapsaminda elde edilen 6nemli bulgulardan bir digeri, ankete
katilan kisilerin yaya gegitlerini giivenli bulma durumuna yonelik goriislerinin tespit
edilmesidir “Yeni Istanbul Caddesi’'nden karsidan karsiya gecerken giivenli hissediyor
musunuz?” sorusuna verilen cevaplarin dagilimima bakildiginda, %67,21 orani ile hayir
(glivenli olmadig1) cevabi ilk sirada yer almaktadir. ‘Hayir’ cevabi veren katilimcilarin
‘Evet’ cevab1 veren katilimcilardan ¢ok daha fazla olmasi caddenin yaya giivenligi

acisindan sorunlar1 barindirdigr anlamina gelmektedir (Sekil 5.53).

Yaya Gegitlerinin Giivenlik Durumu
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Sekil 5. 53. Yaya gecitlerinin giivenlik durumu

Anket caligmast kapsaminda yaya gecitlerinin  yeterlilik  durumunun
degerlendirilmesine iliskin sonuglar Sekil 5.54’te verilmistir. Oransal dagilimlarina
bakildiginda, %73,31 ile yaya gegcitlerinin yeterli olmadig1 cevabinin ilk sirada geldigi
goriilmektedir. Yaya gegitlerinin yeterli oldugunu diislinen kisilerin orani ise oldukca

diistiktiir.

Yaya Gegitlerinin Yeterlilik Durumu
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Sekil 5. 54. Yaya gegitlerinin yeterlilik durumu
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Katilimeilarin yaya gegitlerinin olmadig: yerlerden karsiya gegmek zorunda kalma
durumunu gosteren veriler Sekil 5.55’te goriilmektedir. Yaya gegitlerinin bulunmadigi
yerlerden karsiya gegmek zorunda kalan kisilerin oraninin oldukga yiiksek olmasinin en

onemli nedeni yoldaki yaya gegitlerinin yetersiz olmasidir.

Yaya Gegitlerinin Bulunmadig1 Yerlerden Karsiya
Ge¢mek Zorunda Kalma Durumu
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Sekil 5. 55. Yaya gegitlerinin bulunmadigi yerlerden karsiya gegmek zorunda kalma durumu

Ankete katilan bireylerin karsidan karsiya ge¢mek i¢in hemzemin 1sikli yaya
gecitlerindeki yesil 1518in yanma siiresinin yeterli olup olmadigina iliskin goriislerinin
oransal dagilimlar1 Sekil 5.56’da sunulmaktadir. “Karsidan karsiya gegmek icin yesil 1518in
stiresi sizce yeterli midir?” sorusunu, katilimcilarin %70,49°u evet ve %29,51°1 ise hayir
olarak yanitlamistir. Elde edilen sonuclarin ortalamasina bakildiginda, genel olarak
hemzemin 1s1kl1 yaya gegitlerinde bulunan yesil 1518in yanma siiresinin yeterli oldugu

anlasilmaktadir.

Yesil Isigin Yanma Siiresinin Yeterlilik
Durumu
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Sekil 5. 56. Yesil 15181 yanma siiresinin yeterlilik durumu

Anket c¢alismasi kapsaminda katilimcilara yonetilen “Bu yol boyunca yaya

giivenligi biiyiik bir problemdir” ifadesine katilip katilmama durumlar arasinda biiyiik



90

farklarin oldugu gozlenmistir. Sekil 5.57°de izlenebilecegi gibi, katilimcilara yonetilen
yaya gilivenligi sorunu ile ilgili ifadeye katilanlarin yiizdelik orani, katilmayanlarin

oranindan ¢ok daha fazladir.

40% 36.89%

28.69%

Oran
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Kesinlikle Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Hic
katiliyorum katilmiyorum

Sekil 5. 57. Katilimcilarin “Bu yol boyunca yaya giivenligi biiyiik bir problemdir” ifadesine iligkin goriisleri

Katilimcilarin “Caddede yaya ulagimi altyapist (yaya yolu, kaldirim, yaya gegidi,
trafik isiklart ve yaya bilgilendirme tabelalart vb.) yetersizdir” ifadesine yoOnelik
goriislerine bakildiginda, %43,44 orani ile ifadeye katilanlar ilk sirada yer alirken, ikinci
sirda %27,05 oran1 ile kesinlikle katilmayanlar gelmektedir. Yukaridaki ifadeye
katilmayanlarin oran1 %20,49 iken, hi¢ katilmayanlarin oraninin c¢ok diisiik oldugu

goriilmektedir (Sekil 5.58).
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Sekil 5. 58. Katilimcilarin yaya ulasimi altyapisi (yaya yolu, kaldirim, yaya gecidi, trafik 1siklar1 ve yaya

bilgilendirme tabelalar1 vb.) yetersizdir ifadesine iliskin goriisleri %

Katihmcilarin, “Karsidan  karsiya  gegisler i¢in  bu yolun  giivenligini
degerlendiriniz” ifadesine iliskin goriiglerine bakildiginda, yolu giivenli bulmayanlarin

oraninin %40,16 ile ilk sirada geldigi goriilmektedir. Bu oran1 %25,41 ile orta gilivenli ve
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%18,03 ile hi¢ glivenli bulmayanlar izlemektedir. Anket goriismesine katilan bireylerin
biiyiik ¢cogunlugu karsidan karsiya gecislerde yolun giivenli olmadigini belirtmistir. Bunun
yant sira, yolu giivenli bulanlarin orani oldukga diistiktiir (%16,39) (Sekil 5.59).
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Sekil 5. 59. Karsidan karsiya gecislerde yolun giivenligine iliskin goriisler

Anket calismas1 kapsaminda Yeni Istanbul Caddesi’nde yaya giivenligi acisindan
olumsuz etkenlerin degerlendirilmesine iligskin dagilimlara bakildiginda, %31,30 orani ile
araglarin ¢ok hizli seyretmesi ilk sirada yer almaktadir. Bu oran1 %21,95 ile araglarin hig
durmadan kesintisiz bir sekilde seyretmesi ve %21,14 ile 151kl gecitlerdeki yaya gecis
stiresinin yetersiz olmasi izlemektedir. Ayn1 zamanda, araglarin ¢ok fazla olmasi ve yolda

¢izgi ve isaretlerin eksiliginin oranlar1 da azimsanmayacak niteliktedir (Sekil 5.60).
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Sekil 5. 60. Yaya giivenligi acisindan olumsuz etkenler
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Ankete katilan kisilerin genel olarak Yeni Istanbul Caddesi’nde araglarin hizli ve
kesintisiz bir sekilde seyretmesinden ve 151kl gecitlerdeki yaya gegis siiresinin yetersiz

olmasindan sikayetci olduklar1 anlasilmaktadir.

Calisma alaninda yolun giivenligini arttirmak icin yapilmas1 gerekenlerin
sorgulamasindan elde edilen sonucglar Sekil 5.61°de verilmistir. Yolun giivenligini
arttirmak i¢in yapilmasi gerekenler arasinda ilk sirada %39,33 orani ile daha fazla
hemzemin-igikli gecitlerin diizenlenmesinin gelmesi dikkate deger bir sonuctur. Bu orani
%38 ile araglarin hizinin azaltilmasi takip etmektedir. Daha fazla hemzemin-1sikli
gecitlerin  yapilmasi, araclarin hizinin azaltilmasim1i da saglayacaktir. Bu nedenle,
hemzemin-igikli yaya gegcitlerinin arttirilmasiyla yayalar daha giivenli bir sekilde yolun
karsisina gegcme imkani bulacaklardir. Katilimcilarin sadece %17,33’ii yaya iist gegitlerinin
yapilmasinin gerektigini belirtilmistir. Bu sonuglar, halihazirda Konya Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan caddede benimsenen yaya {ist gecidi lretme politikast ile

celismektedir.
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Sekil 5. 61. Yolun giivenligini arttirmak i¢in yapilmasi gereken uygulamalar

5.4.2. Anketlerin caprazlama (ki kare) analiz teknigine gore degerlendirilmesi

Ki kare analiz tekniginin, uyumluluk seviyesi testi, degiskenlerin birbirinden
bagimsiz olup olmadiklari testi ve iliskilerin var olup olmamasi testi gibi farkli kullanim
alanlar1 bulunmaktadir. Ki kare caprazlama analiz teknigi, farkli degiskenler arasindaki
iligkileri belirlemek i¢in kullanilmaktadir (Altunisik ve ark., 2010)’dan aktaran (Yaygin,

2016). Bu baglamda, anket ¢alismas1 kapsaminda yer alan degiskenlerin arasinda anlamli
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iligkilerin varlig1 test edilmistir. Capraz iliskilendirmeler %90 giiven araliginda p<0.05
oldugu durumlarda iliskinin var oldugu kabul edilerek yapilmistir. Calismanin devaminda,

bu sorgulamalar sonucunda elde edilen bulgulara ve degerlendirmelere yer verilmektedir.

Katilimcilarin yaslar1 ve yolun kullanim amaci arasinda istatistiksel agidan anlaml
bir iligki bulunmustur (ki-kare=42,321, df=21, p=0,004<0,05). Cizelge 5.3’te biitiin yas

gruplariin yolu en fazla karsidan karsiya gecerken kullandiklart goriilmektedir.

Cizelge 5. 3. Katilimcilarin yaslari ve yolun kullanim amaci ile arasindaki iliski

Yolun Kullanim Amaci
Yiiriiyiis Bisiklete Karsidan karsiya
yapmak i¢in binmek gecmek igin Diger Toplam
igin
Say1 | 1 4 6 0 11
14-18 % 9.1 36.4 54.5 0.0 100.0
Say1 1 1 17 0 19
18-24 % 53 53 89.5 0.0 100.0
Say1 3 1 23 1 28
25-35 % 10.7 3.6 82.1 3.6 100.0
Say1 4 0 21 0 25
’Eﬁ 36-45 % 16.0 0.0 84.0 0.0 100.0
g Sayi 1 0 14 0 15
i 46-55 % 6.7 0.0 93.3% 0.0 100.0
= Sayi 5 0 10 0 15
56-60 % 333 0.0 66.7 0.0 100.0
Say1 3 0 3 0 6
61-65 % 50.0 0.0 50.0 0.0 100.0
Say1 1 0 2 0 3
66+ % 333 0.0 66.7 0.0 100.0
Say1 19 6 96 1 122
Toplam % 15.6 4.9 78.7 0.8 100.0

Katilimeilarin yaslar ve karsidan karsiya gecme sikligi arasinda istatistiksel olarak
anlaml bir iliski bulunmustur (ki-kare=56,600, df=35, p=0,012<0,05). Cizelge 5.4’te
izlendigi iizere, %31,1 orani ile giinde iki kez yolun karsisina gegme sikligi ilk sirada yer
almaktadir, fakat yas artis1 ile giinde iki kez karsidan karsiya ge¢me sikligi oraninin
diistiigii goriilmektedir. Bunun nedeni ise, Yeni Istanbul Caddesi’nin Ogrenciler ve
calisanlar tarafindan giin i¢inde karsidan karsiya gegmek amaciyla daha fazla kullaniliyor

olmasidir.
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Cizelge S. 4. Katilimcilarin yaglar1 ve karsidan karsiya gegme sikligi durumu arasindaki iligki

Karsidan Karsiya Ge¢cme Sikligi Durumu
Giinde Glllll(ld ¢ Haftada Haftada Ag d a . Toplam
Bir kez ' | Birkez | ikiKez ir | Diger
Kez Kez
la1g LSyt |1 9 0 1 0 0 11
% 0.8 7.4 0.0 0.8 0.0 0.0 9.0
1824 Say1 2 7 0 6 1 3 19
% 1.6 5.7 0.0 4.9 0.8 2.5 15.6
95.35 Say1 5 10 4 6 2 1 28
% 4.1 8.2 33 4.9 1.6 0.8 23.0
3645 Say1 9 4 4 4 2 2 25
) % 7.4 33 33 3.3 1.6 1.6 20.5
E Say1 3 4 3 5 0 0 15
< 46-55 5
o % 2.5 33 2.5 4.1 0.0 0.0 12.3
> | 56-60 Say1 0 4 5 5 1 0 15
% 0.0 33 4.1 4.1 0.8 0.0 12.3
61-65 Sayi 1 0 3 1 0 1 6
% 0.8 0.0 2.5 0.8 0.0 0.8 4.9
66+ Say1 0 0 0 3 0 0 3
% 0.0 0.0 0.0 2.5 0.0 0.0 2.5
Toplam Say1 21 38 19 31 6 7 122
% 17.2 31.1 15.6 254 4.9 5.7 100.0

Anket goriismesine katilanlarin yaslar1 ve yaya gecitlerinin sikliginin yeterlilik
durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=15,513, df=7,
p=0,032<0,05). Asagidaki cizelgede de izlenebilecegi iizere, katilimcilarin biitiin yas
gruplarinda caligma alaninda yaya gegcitlerinin sikligin1 yetersiz bulanlarin daha fazla
oldugu goriiliirken, 55-60, 60-65 ve 66 listii yas gruplarinda bu oranin ¢ok daha belirgin bir
bigimde oldugu goézlenmektedir (Cizelge 5.5).

Cizelge 5. 5. Katilimcilarin yaglar1 ve yaya gegitlerinin sikliginin yeterliligi arasindaki iliski

Yas Arahg: Toplam
- Evet 14-18 | 19-24 | 25-35 | 35-45 | 45-55 | 55-60 | 60-65 | 66+
£ E Say1 3 8 3 11 7 3 0 0 35
'é:, % % 2.5 6.6 2.5 9.0 5.7 2.5 0.0 0.0 28.7
Ede Hayir Say1 8 11 25 14 8 12 6 3 87
< a % 6.6 9.0 20.5 11.5 6.6 9.8 4.9 2.5 71.3
E = Say1 11 19 28 25 15 15 6 3 122
“ | Toplam % 9.0 15.6 | 23.0 20.5 12.3 12.3 4.9 2.5 100.0

Anket gorlismesine katilanlarin yaglar1 ve yesil 15181in yanma stiresinin yeterlilik
durumu arasinda istatistiksel agidan anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=17,071 df=7,
p=0,017<0,05). Bu iki farkli degiskenin karsilagtirilmasindan elde edilen sonuglar, Cizelge
5.6’da verilmistir. Cizelgede de goriildiigii gibi, 60-65 ve 66 lstli yas gruplar hari¢ diger
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tiim yas gruplar1 yolun yayalara agik oldugunu gosteren yesil 15181n yanma siiresini yeterli

bulmuslardir.

Cizelge 5. 6. Ankete katilanlarin yaslar1 ve yesil 15181n yanma siiresinin yeterlilik durumu arasindaki iligki

Yas Arahgi Toplam
. Evet 14-18 | 19-24 | 25-35 | 35-45 | 45-55 | 55-60 | 60-65 | 66+
= E Say1 8 12 21 22 12 9 2 0 86
) § E,::n % 6.6 9.8 17.2 18.0 9.8 7.4 1.6 0.0 70.5
=2 =| Hayrr | Sayi 3 7 7 3 3 6 4 3 36
= Q
E“ g E % 2.5 5.7 5.7 2.5 2.5 4.9 3.3 2.5 29.5
E Total | Say1 11 19 28 25 15 15 6 3 122
% 9.0 15.6 23.0 20.5 12.3 12.3 4.9 2.5 100.0

Katilimeilarin yaslar1 ve Yeni Istanbul Caddesi boyunca yaya giivenliginin biiyiik
bir problem olmasina katilma durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur
(p=0,039<0.05). Genel olarak Yeni Istanbul Caddesi boyunca “Yaya giivenligi biiyiik bir
problemdir” ifadesine kesinlikle katiliyorum ve katiliyorum goriisiinde olanlarin orani
yiiksekken, biitlin yas gruplarinda bu ifadeye katilmiyorum ve hi¢ katilmiyorum diyenlerin
oraninin ¢ok daha diigiik olmasi dikkate deger bir sonugtur (Cizelge 5.7).

Cizelge 5. 7. Katilimcilarin yas gruplari ve yaya giivenligi bilyiik bir problemdir ifadesine katilma durumu
arasindaki iligki

Yas Gruplan Toplam
Yas | 14-18 | 19-24 | 25-35 | 35-45 | 45-55 | 55-60 | 60-65 | 66+
g Kesinlikle [ [Sayr |1 3 1[4 8 4 3 1 [35
S = Katiliyorum o, 0.8 2.5 9.0 33 6.6 33 2.5 0.8 | 28.7
& E °
£ E [ Kaulyorum [Sayi |7 8 0 |11 |3 3 2 1 [45
= a % 5.7 6.6 8.2 9.0 2.5 2.5 1.6 0.8 |36.9
= E Karasizim Say1 | 3 6 4 1 0 2 0 1 17
ﬁ § % 2.5 4.9 33 0.8 0.0 1.6 0.0 0.8 | 13.9
£ = Katilmiyorum | Say1 | 0 2 3 9 4 5 1 0 24
§ z % 0.0 1.6 2.5 7.4 33 4.1 0.8 0.0 | 19.7
= E Hig Say1 | 0 0 0 0 0 1 0 0 1
g}o Katilmiyorum | oz, 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.8 0.0 0.0 [0.8
S Toplam Say1 | 11 19 28 25 15 15 6 3 122
% 9.0 156 |23.0 |20.5 12.3 123 149 2.5 | 100.0

Katilimcilarim cinsiyetleri ile karsidan karsiya gecerken giivenli hissetme durumu
arasinda anlaml iliski bulunmustur (ki-kare=4,316 df=1 p=0,032<0,05). Cizelge 5.8’den
anlasildig tlizere, her iki cinsiyetin karsidan karsiya gecerken giivenli hissetmediklerine

yonelik cevaplarin ¢ok daha fazla oldugu saptanmaistir.
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Cizelge 5. 8. Cinsiyet ve karsidan karsiya gegerken giivenli hissetme durumu arasindaki iliski

Karsidan Karsiya Gegerken Giivenli
Hissetme Durumu Toplam
Evet Hayir
Say1 21 27 48
Kadin
% 17.21 22.13 39.34
> Say1 19 55 74
z Erkek
5 % 15.57 45.08 60.66
Say1 40 82 122
Toplam
% 32.79 67.21 100.00

Katilimcilarin cinsiyetleri ve yaya gegitleri sikliginin yeterlilik durumu arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmustur (ki-kare=4,519, df=1, p=0,032<0,05).
Karsilagtirmalir analizden elde edilen sonuglar, hem kadinlarin hem de erkeklerin yaya

gecitlerinin sikligini yetersiz bulduklarini ortaya koymaktadir (Cizelge 5.9).

Cizelge 5. 9. Cinsiyet ve yaya gegitleri sikliginin yeterlilik durumu arasindaki iliski

Yaya Gegitleri Sikhiginin Yeterlilik Durumu
Toplam
Evet Hayir
Say1 19 29 48
Kadin
% 15.57 23.77 39.34
2 Sayi 16 58 74
2 Erkek
5 % 13.11 47.54 60.66
Say1 35 87 122
Toplam
% 28.69 71.31 100.00

Katilimeilarin  egitim durumlart ve Yeni Istanbul Caddesi boyunca yaya

giivenliginin biiyiik bir problem olmasina katilma durumu arasinda anlaml iliski

bulunmustur (ki-kare=27,381, df=16, p=0,037<0,05). Bu anlamda, egitim durumu fark
etmeksizin, calisma alaninda yaya gilivenliginin bir sorun olmadigina yonelik tutum

sergileyen katilimcilarin oranlarinin ¢ok daha diisiik oldugu goriilmektedir (Cizelge 5.10).
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Cizelge 5. 10. Egitim durumu ve yaya giivenliginin biiyiik bir problem olmasina katilma durumu arasindaki

iliski

Yaya Giivenliginin Biiyiik Bir Problem Olmasina Katilma
Durumu

Hig
Katiliyorum | Karasizim | Katilmiyorum Katilmiyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Ilkokul
Mezunu
Ortaokul
Mezunu

Mezunu

Egitim Durumu
E(:‘:..
<
[¢]
2,
—+
[¢]

Katilimeilarin meslekleri ve tercih edilen yaya gegidi tiirleri arasinda istatiksel
acidan anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=13,339, df=6, p=0,037<0,05). Asagidaki

cizelgede, is¢i meslek grubu hari¢ diger meslek gruplarinda hemzemin 1sikli yaya

gecitlerinin tercih edilme oraninin yiiksek oldugu goriilmektedir (Cizelge 5.11).

Cizelge S. 11. Meslek grubu ve tercih edilen yaya gecidi tiirleri arasinda iliski

Tercih Edilen Yaya Gecidi Tiirii
Hemzemin Isikli | Yaya Ust ve Alt Toplam
Yaya Gegitleri Gegitleri

Ogrenci

Ev hanim

Memur

Isci

Meslek Grubu

Serbest Meslek

Emekli

Diger

Toplam % 61.5 38.5 100.0
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Karsidan karsiya gegmek i¢in kullanilan yaya gecis tiirleri ile karsidan karsiya
gecerken giivenli hissetme durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (ki-
kare=15,369, df=4, p=0,004<0,05). Yaya iist ge¢itlerini kullanan katilimcilarin karsidan
karstya gecerken kendilerini giivende hissedenlerin orami diger yaya gecis tiirlerini
kullanan katilimcilarin oranma gore daha fazladir. Bu baglamda, yolun herhangi bir
yerinden karsiya gegen ve hemzemin isaret ¢izgili yaya gegitlerini kullanan katilimcilarin,
karsidan karsiya gegerken giivenli hissedenlerin oraninin %0 olmasi dikkat g¢ekici bir

sonugtur. Karsilastirmali analizlerden elde edilen veriler Cizelge 5.12°de sunulmustur.

Cizelge 5. 12. Karsidan karsiya gecmek icin kullanilan yaya gecis tiirleri ve karsidan karsiya gegerken
giivenli hissetme durumu arasindaki iligki

Karsidan Karsiya Gegerken Giivenli Hissetme
Durumu
Evet Hayir Toplam
2z Yaya iist gegitlerinden S:;)yl 231(.)6 237‘.‘9 5624.‘5
5 é Hemzemin-igikli gegitlerden Say1 10 31 41
> s % 8.2 25.4 33.6
8.8 Hemzemin isaret ¢izgili yaya Say1 0 5 5
> o o
Z ) gegitlerinden % 0.0 4.1 4.1
§§E aw oy Say1 0 10 10
- E olun herhangi bir yerinden v 0.0 22 32
-1 Q Yaya alt gegitlerinden Say1 0 2 2
5 = % 0.0 1.6 1.6
Ny Say1 40 82 122
Toplam % 32.8 67.2 100.0

Karsidan karsiya gecerken gilivenli hissetme durumu ve yaya gilivenliginin biiyiik
bir problem olmasina katilma durumu arasinda istatiksel agisindan anlamli bir iligki
bulunmustur (ki-kare=45,212, df=4, p=0,000<0,05). Asagidaki c¢izelgeden de
izlenebilecegi lizere, karsidan karsiya gecerken giivenli hisseden katilimcilarin, yaya
giivenliginin bliylik bir problem olmasia katilma orani diisiikken, karsidan karsiya
gecerken giivenli hissetmeyen katilimcilarin, yukaridaki ifadeye katilma oraninin ¢ok daha

yiiksek oldugu gozlenmektedir (Cizelge 5.13).
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Cizelge 5. 13. Karsidan karsiya gegerken giivenli hissetme durumu ve yaya giivenliginin biiyiik bir problem
olmasina katilma durumu arasindaki iligki

Yaya Giivenliginin Biiyiik Bir Problem Olmasimma Katilma Durumu
Klizsﬁl;l;g; Katiltyorum | Karasizim | Katilmiyorum Katllnl_illlgorum Toplam
Say1 2 12 4 21 1 48
s = E Evet
& 2 g % 1.6 9.8 3.3 17.2 0.8 32.8
] =
O A& Sayi 31 41 6 4 0 82
= £ o | Hayrr
S S E % 25.4 33.6 4.9 33 0.0 67.2
-
2332 Say1 33 53 10 25 1 122
= | Toplam
%O P % 27.0 43.4 8.2 20.5 0.8 100.0

Yapilan anket goriismesinin en 6énemli amac1 Yeni Istanbul Caddesi’nde yayalarin
karsilastiklar1 sorunlari, tehditleri ve eksikleri ortaya koymaktir. Elde edilen sonuglari
kavramsal ve kuramsal arka plan boliimiinde belirlenen teori g¢ergevesinde planlama
acisindan degerlendirmek ise biiyiikk 6nem arz etmektedir. Anket goriismesine katilanlarin
genel demografik yapisina bakildiginda; erkeklerin oraninin daha fazla oldugu, 19-45 arasi
yas gruplarin c¢ogunlukta oldugu fakat diger yas gruplarinin dengeli oldugu, egitim
diizeyinin ise daha ¢ok tiniversite ve lise mezunlarindan olustugu, 6grenci, is¢i ve memur

meslek gruplarin 6n plan ¢iktig1 goriilmektedir.

Yeni Istanbul Caddesi’nin yapisina bagh olarak katilimcilarin %50’sinden fazlas
en az giinde bir kez karsidan karsiya gegmektedir. Katilimcilarin karsidan karsiya gegmek
icin kullandiklar1 yaya gegit tiiriinde yaya iist gegidi ilk sirada yer alirken, katilimeilarin
tercih ettikleri yaya gegit tiirli arasinda hemzemin 11kl yaya gecidi oraninin ¢ok daha fazla
oldugu goriilmektedir. Tezin kuramsal boliimiinde deginildigi gibi, yaya iist ve alt gecitler
yaya odakli degil 6zel ara¢ odakli bir uygulama olmasindan dolayr anket goriismesine
katilanlar tarafindan da tercih edilme oran1 yaya hemzemin 151kl gecitlere gore ¢ok daha
diisiik oldugu izlenmektedir. Ayn1 zamanda Avrupa Yaya Haklar1 Bildirgesi’'ne gore
hemzemin gecitler yayalarin dogal haklar1 arasinda sayilmaktadir ve yayalar ist-alt
gecitleri kullanmaya zorlanamaz. Ulasim planlamasi agisindan konu ele alindiginda, bu
giizergdh boyunca yayalara yonelik sorunlarin sadece yaya iist ve alt gecidinin yapilmasi

ile ¢coziilmeyecegi goriilmektedir.

Katilimeilarin %73,31°1 yaya gegitlerinin yeterli olmadigint ve %40,16’s1 yaya
gecitlerinin bulunmadig1 yerlerden karsiya gegmek zorunda kaldigimi ifade etmistir.

Kavramsal ve kuramsal arka plan boliimiinde belirtildigi gibi yayalar tarafindan giiniin her
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saatinde yogun bir bigimde kullanilan Yeni Istanbul Caddesi gibi yollarda yaya gegitleri
arasindaki mesafe yiirlinebilir ve toplumun biitiin {iyeleri tarafindan kullanilabilir olacak
sekilde tasarlanmalidir. Fakat anket goriismesi sonucunda elde edilen bulgulara
bakildiginda, bu gilizergdh boyunca yaya gegcitlerinin 6zellikle yaya hemzemin 1sikl

gegitlerinin yetersiz oldugu izlenmektedir.

Anket gorligmesine katilanlarin “Bu yol boyunca yaya giivenligi biiylik bir
problemdir” ve “Caddede yaya ulasimi altyapisi yetersizdir” ifadelerine katilma oraninin
cok yiiksek olmas1 Yeni Istanbul Caddesi’nde yaya giivenligi sorununun olduguna isaret
etmektedir. Literatliirde yaya oncelikli ulasimin gerceklesebilmesi i¢in en onemli ilkenin
giivenligin tesis edilmesi oldugu vurgulanmistir. Fakat anket ¢aligmasindan elde edilen
sonuglar Yeni Istanbul Caddesi’nde yaya oncelikli ulasim politikalarinin olmadigin1 ve
yaya giivenliginin biiyiikk bir problem oldugunu ortaya koymaktadir. Katilimcilarin
karsilastiklar1 diger sorunlar ise, araclarin ¢ok hizli bir sekilde seyretmesi, araglarin ¢ok
fazla olmasi, araglarin hi¢c durmadan kesintisiz bir sekilde seyretmesi ve yoldaki ¢izgi ve
isaretlerin eksikligidir. Yeni Istanbul Caddesi’nde uygulanan ulasim politikalar1 bu
sorunlarin azalmasima degil daha da artmasina neden olmaktadir. Ozetle, alan arastirmasi
bulgulart Yeni Istanbul Cadde’sinin yaya giivenligi agisindan énemli sorunlari biinyesinde
barindirdigin1 ortaya koymaktadir. Mekansal analizler ve tespitler ile ortaya konulan

bulgular1 anket sonuglar1 da desteklemektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Otomobilin yayginlasmasi ve orta gelir grubuna mensup Kkisiler tarafindan da
kolaylikla elde edilebilir hale gelmesi ile birlikte hizli kentlesme siireci iginde olan
iilkelerde otomobili odaga alan ulasim sistemleri kurgulanmaya baslanmistir. Ozellikle
kentlesme oranlarmin artmasi, kisithh kent topragmin artan bu niifusun barinma
ihtiyaglarina karsilik verememesi gibi nedenlerle Amerika ve Avrupa kentlerinde alt
kentlesme stireci baslamistir. Kent merkezi disinda kurulan bu yerlesmeler, egitim, saglik,
calisma, aligveris vb. aktiviteler i¢in kente bagimlidirlar ve bu yerlesmelerin kent ile
ulagim1 biliylik oranda otomobil ile gerceklesmektedir. Tasit odakli gelisme sonucunda
genis alanlarda yayilan kentlerde uzun, genis, trafik yogunlugu fazla, giivenli olmayan ve

hiz siir yiiksek olan yollar ortaya ¢ikmastir.

Kent i¢i ulasim planlamasinda binek tasitlarin 6n planda tutulmasi, bisiklet ve yaya
ulagiminin arka plana iletilmesine ve bu tiir ulasim tiirlerinin kent i¢i ulasimdaki payinin
azalmasma neden olmaktadir. Oysaki yollardaki trafik sikisgikligi, tikanikligi ve tasit
yogunlugunu azaltarak trafik kaza oranlarinin disiiriilmesine ve yol giivenliginin
arttirllmasina katki saglayan, maliyeti diisiik ve siirdiiriilebilir ulagim tiirlerinden olan yaya

ve bisiklete oncelik verilmesi gerekmektedir.

Gelismis iilkelerdeki kentler incelendiginde, ulasim politikalarinin insan odakli
oldugu, kaliteli ve kapasitesi yiiksek olan toplu tagima sistemlerinin bulundugu ve bisiklet
ve yaya ulagimlarinin desteklendigi goriilmektedir. Bu iilkelerde yiirlime bir ulasim tiirti
olarak benimsendigi ve tercih edildigi icin giivenli, entegre ve kaliteli yaya yollarinin
yapilmas1 biiylik 6nem arz etmektedir. Fakat gelismemis ve gelismekte olan {ilkelerde
yirlime bir ulasim tiirii olarak benimsenmedigi i¢in ulasim ag1 i¢inde gereken Onem
verilmemektedir. Bunun sonucunda ise, ara¢ odakli ulasim altyapisina sahip olan
iilkelerde, yogun tasit trafigi i¢inde yaya giivenligi en biiyiik kentsel sorunlardan biri olarak

ortaya ¢ikmaktadir.

Yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulasim sistemleri fiziksel ¢evrenin algilanmasini,
insan sagligin1 ve sosyo-kiiltiirel aktiviteleri olumlu yonde etkilemektedir. Otomobil odakl
stratejiler ile ulasim sorunlarini ¢ézmeye calisan anlayis, sorunlar1 ¢cozememek ile beraber
kentlerin daha fazla yayilmasina neden olmakta, yaya ve bisiklet gibi siirdiiriilebilir ulagim
seceneklerini de olumsuz yonde etkilemektedir. Yaya ulasimi onceliginin olmadig:

kentlerde dnemli kentsel hizmetlere yayalarin erisilebilirligi zayif kalmaktadir.
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Motorlu tasit odakli kentlerde yayalar ¢ok ciddi sorunlarla karsilagsmaktadir. Trafik
sikigikligint ve trafik tikanmalarimi ¢6zmek icin kentlerde yapilan katli kavsaklar gegici
¢Ozlimlerdir. Bu tiir uygulamalar ile uzun vadede tasit kullanim1 ve trafik yiikii artmakta
dolayisiyla devaminda yeni katli kavsaklarin yapilmasi ile bu sorunlar ¢oziilmeye
calistimaktadir. Bu uygulamalarin  calisma  kapsaminda incelenen Yeni Istanbul
Caddesi’nde yogun bir sekilde gerceklestirildigi goriilmektedir. Yeni istanbul Caddesi’nde
bulunan 1s1kli gecitlerin kaldirilmasi ve yerine katli kavsaklarin yapilmasi caddenin
kesintisiz ve hiz1 yliksek olan bir yola doniismesine neden olmustur. Bu durum yaya

giivenligi acisindan 6nemli sorunlari da beraberinde getirmistir.

Yayalarin karsilastiklart bir diger 6nemli sorun da yaya alt ve iist gecitleridir. Bu
gecitler yayalarin karsidan karsiya rahat ve konforlu bir sekilde gecebilmeleri igin degil
ara¢ trafik akisinin yavaslamamasi i¢cin yapilmaktadir. Hemzemin gecitler yayalarin en
dogal haklari olup yayalar iist ve alt gegitlere zorlanamaz. Fakat Yeni Istanbul Caddesi
boyunca bir yaya alt gecidi, 14 tane yapilmis yaya iist ge¢idi ve bir tane de yapilmakta
yaya Ust gec¢idinin bulunmasi yayalarin iist ve alt gegitlere zorlandigini agikga
gostermektedir. Sadece bir yolun iizerinde bu kadar fazla sayida yaya iist gecidinin
yapilmis olmasi, o yolda yaya giivenligi acisindan sorunlarin oldugunu ve bu sorunlarin
yaya list gegitlerinin yapilmasi ile ¢oziilmeye calisildigini ortaya koymaktadir. Calismada,
Yeni Istanbul Caddesi iizerinde bulunan yaya iist gecitlerinin bazilarinda, yiiriiyen
merdiven ve asansOriin bulunmamasi, dar ve dik merdivenlerin olmasi ve bisiklet yolu
altyapisina yer verilmemesi gibi sorunlarin olmasi nedeniyle, yayalarin yaya iist ve alt
gecitleri kullanmayi tercih etmeyip yolun herhangi bir yerinden karsidan karsiya gegmeye
calistiklar tespit edilmistir. Anket ¢alismasi sonucunda elde edilen veriler incelendiginde,
katilimcilarin biiyiik bir oranin karsidan karsiya gegmek i¢in yaya hemzemin gegitlerini

tercih ettikleri gortilmektedir.

Yeni Istanbul Caddesi’nde yayalarin karsidan karsiya giivenli bir sekilde
gecebildigi hemzemin gegitlerin yetersiz olmasi diger énemli sorunlardan bir tanesidir.
Binek tasitlarin daha hizli ve kesintisiz bir sekilde seyredebilmesi i¢in bu yol iizerindeki
151kl1 gegitlerin bulundugu yerlerde kathi kavsak ve yaya {ist ve alt gecidi yapilmasiyla
cadde, yayalar acisindan ¢ok daha tehlikeli bir yola donilismiistiir. Karakol kavsaginda
bulunan 151kl1 gecidin kaldirilarak yerine yaya iist ge¢idinin yapilmasiyla, 16 km’lik bir yol
boyunca sadece 6 noktada hemzemin 151kl1 yaya gecidi kalacaktir. Ortalama 2,5 km’de bir

151kl1 hemzemin yaya ge¢idinin bulunmasi, bu glizergdh boyunca otomobil 6ncelikli ulasgim



103

politikalarmin benimsenmis oldugu ve yaya-bisiklet ulasiminin arka planda kaldig
anlamma gelmektedir. Yaya gecitlerinin yetersiz olmasi ve aralarindaki mesafenin ¢ok
uzun olmasi nedeniyle, yayalar hayatlarini riske atarak yolun herhangi bir yerinden karsiya
kosarak ge¢meye c¢alismaktadir. Bu durum, yaya kazalarmi ve yaya Oliimlerini
artirmaktadir. Anket calismasi kapsaminda elde edilen sonuglar Yeni Istanbul Caddesi
boyunca, hemzemin yaya gecitlerinin yetersiz oldugunu, yayalarin yaya gecitlerinin
olmadig1 yerlerden karsidan karsiya gecmek zorunda kaldiklarini, karsidan karsiya
gecerken giivenli hissetmediklerini ve bu giizergdh boyunca yaya ulasimi altyapisinin
(vaya yolu, kaldirim, yaya gecidi, trafik 1siklar1 ve yaya bilgilendirme tabelalar1 vb.)

yetersiz oldugunu gostermektedir.

Calisma kapsaminda elde edilen bulgular, Yeni Istanbul Caddesi’nde tasit trafiginin
yogun olmasi, araglarin uzun mesafede kesintisiz bir sekilde seyretmesi ve yoldaki arag hiz
smirinin ¢ok yiiksek olmasinin yaya ve bisiklet kullanicilarina yoénelik sorunlar1 da
beraberinde getirdigini ortaya koymaktadir. Yayalar tarafindan yogun bir bicimde
kullanilan Yeni Istanbul Caddesi’nde kilometrelerce tasitlarin saatte 82 km hiz ile
seyretmesi yaya giivenligi acisindan biiylik tehdit olusturmaktadir. Trafik sorunlarina
yonelik noktasal ¢oziimler olan katli kavsak ve yaya iist gegitlerinin yapilmasiin artmasi
ile Yeni Istanbul Caddesi daha da kesintisiz hale gelmis olup, yaya ve bisiklet
kullanicilarina yonelik baski ve tehditler de artmaya baglamistir. Anket c¢alismasi
kapsaminda elde edilen sonuglar incelendiginde, katilimeilarin biiyiik bir ¢gogunlugunun
araglarin ¢ok hizli seyretmesi, hemzemin yaya gegcitlerinin yetersizligi, tasitlarin ¢ok fazla
olmasi ve araglarin uzun mesafede kesintisiz bir sekilde seyretmesinden sikayet ettikleri

gorilmektedir.

Sonug¢ olarak, Yeni Istanbul Caddesi ve yakin cevresinde hemzemin yaya
gecitlerinin ve yaya ulagimi altyapisinin yetersiz olmasi, tasit trafiginin ¢ok fazla olmasi,
tasit trafigi hizinin ¢ok yiiksek olmasi, karsidan karsiya gecislerin glivenli olmamasi, yaya
ist gecitlerinde ylirliyen merdiven ve asansoriin bulunmamasi, araclarin uzun mesafede
durmadan seyretmesi vb. sorunlarin oldugu tespit edilmistir. Bu baglamda, saha arastirmasi
kapsaminda gergeklestirilen mekéansal analizler ve anket ¢aligmasi sonucunda elde edilen
bulgulara gore, Yeni istanbul Caddesi’nde yaya giivenliginin biiyiik bir sorun oldugu ve
yaya giivenliginin saglanmasina yonelik yapilan uygulamalarinin yetersiz oldugu

anlasilmaktadir.
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Calisma sonucunda tespit edilen sorunlar, yaya giivenliginin saglanmasina iligkin

yapilan literatiir arastirmast boliimiinden yararlanilarak degerlendirilmis ve ¢6ziim

onerilerinde bulunulmustur. Bu baglamda, Yeni Istanbul Caddesi ve yakin ¢evresinde yaya

giivenliginin saglanmasina yonelik gelistirilen oneriler asagida siralanmaktadir.

Yeni Istanbul Caddesi Konya kentinin en &nemli sehirleraras1 gecis koridoru
oldugu i¢in kenti¢i trafik ve agir vasitalarin bir arada isletilmesi sorunlar1 daha da
derinlestirmektedir. Bu baglamda, kentici trafik ile agir vasita trafigini birbirinden
ayiracak alternatif glizergahlar gelistirilmelidir.

Konya Kenti Ulasim Ana Planinda onerilen g¢evre yolu bir an once hayata
gecirilmelidir. Bu ¢evre yolu Konya kentinin yerlesim alanlarindan uzak, ring
seklinde olup, tasit trafiginin kentin farkli girislerine dagitilmasinda 6nemli rol
oynayacak, boylece Yeni Istanbul Caddesi’nin tasit trafik yogunlugu azalacaktir.
Konya kentinin kuzey, kuzeybati ve kuzeydogu yerlesim bolgelerinin kent
merkezine trafik akisini saglamak ve dagitmak igin Yeni Istanbul Caddesi’ne
paralel alternatif yollar halihazirda vardir. Ozellikle, Yeni Istanbul Caddesi’nin bat:
ve dogusunda bulunan caddeler, toplu tagima hatlari, yaya yolu ve bisiklet yollar
ile desteklenmelidir.

Literatiir bolimiinde bahsedildigi gibi bir koridor boyunca hizli, kaliteli ve konforlu
toplu tasima sistemlerin bulunmasi 6zel ara¢ kullanimini azaltmaktadir. Bu durum
gerceklestirilmis uygulamalar 6zelinde incelendiginde, giiclendirilen toplu tasima
sistemlerinin 6zel ara¢ kullaniminda %?20’ye varan azalma saglayabildigini
gostermektedir. Dolayisiyla, Yeni Istanbul Caddesi’nde bulunan Alieddin-Selguk
Universitesi Kampiis tramvay hattina 6ncelik taninmalidir. Tramvay ¢ok yavas
hareket ettigi ve yol boyunca ¢ok sayida kirmizi 1sikta bekledigi i¢in ulasim amaclh
tercih edilme orani azalmaktadir. Bu nedenle, trafik verileri dikkate alinarak akilli
ulasim sistemlerinin kullanimi ile tramvaym kirmizi i1siklarda beklememesi
saglanmalidir.

Yayalarin karsidan karsiya giivenli bir sekilde gecebilmeleri, yaya {ist gecitlerinin
yapilmasiyla degil, daha fazla hemzemin 1s1kli gegitlerin yapilmasiyla
saglanmalidir. Hemzemin 151kl1 yaya gegitlerinin yapilmasi ile araglarin daha fazla
noktalarda durmasi gergeklestirilmis olacak ve dolayisiyla yayalarin yolun farkli

noktalarindan da karsiya gecebilmelerine imkan taninmis olacaktir.
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Yeni istanbul Caddesi’nin biitiiniinde 6zellikle, Selcuk Universitesi girisi ile otogar
arasindaki bolgenin hiz sinir1 diisiiriilmelidir. Yayalar tarafindan giiniin her saatinde
yogun bir sekilde kullanilan Yeni Istanbul Caddesi’nde araglarin kilometrelerce hig
durmadan saatte 82 km hiz ile seyredebilmesi yaya giivenligini tehdit eden bir
unsurdur.

Trafik sorunlara ¢oziim getirmek amaciyla yapilan kath kavsak, yaya iist ve alt
gecit gibi noktasal miidahalelerin yerine, yolun biitiinlinii ele alarak otomobil
kullanimin kisitlayicr politikalar uygulanmalidir. Ciinkii katli kavsak ve yaya {ist
alt gecitlerinin yapilmasi ile yol tasitlar icin daha hizli, konforlu ve cazip hale
gelmekte ve otomobil kullanimi tesvik edilmektedir.

Yaya ulagimi altyapisina iliskin (yaya yolu, kaldirim, yaya geg¢idi, trafik 1siklart ve
yaya bilgilendirme tabelalar1 vb.) uygulamalar gelistirilmelidir.

Sancak duragi ve Yazir duraklarinin bulundugu yerlerde yayalarin karsidan karsiya

giivenli bir sekilde gecebilmeleri i¢cin hemzemin yaya gegitleri yapilmalidir.
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EKLER

Ek 1. Calisma alaminda yapilan anket formu

KENT ICI ANA ARTERLERDE YAYA GUVENLIGININ IRDELENMESINE YONELIK BIR
ARASTIRMA: YENI ISTANBUL CADDESI (KONYA) ORNEKLEM ALANI
ANKET SORULARI
Tarih:

1. Cinsiyet: 1-Kadin 2-Erkek

2. Yas: 1- (14-18), 2- (18-24), 3- (25-35), 4- (36-45), 5- (46-55), 6- (56-60), 7- (61-66), 8- (66+)

3. Medeni Durum: 1-Evli 2-Bekar

4. Egitim Durumu: 1- flkokul Mezunu 2- Ortaokul Mezunu 3- Lise Mezunu 4- Universite Mezunu

5- Lisansiistii (Yiiksek Lisans- Doktora Mezunu)

5.Calisiyor musunuz? 1- Evet 2- Hayir

6. Mesleginiz? 1- Ogrenci 2-Ev hanimi 3- Memur 4- Is¢i 5-Serbest Meslek 6- Emekli 7-

7. Bv-Is veya Ev-Okul yolculuklarinda hangi ulasim tiirlerini kullantyorsunuz? (Birden fazla sik
isaretleyebilirsiniz)

1- Tramvay 2- Dolmus 3- Bisiklet 4- Otobiis 5- Taksi 6- Yiiriiyerek 7- Ozel arag

8. 7. Soruya verdiginiz cevap f sikki ise (yiiriiyerek) cevaplandiriniz. Yiiriime yolculugunuz genellikle
kag¢ dakika stiriiyor?
1-(1-5dk ) 2-(6-10 dk) 3-(11-15 dk ) 4-(16-20) 5-(20 dk +)

9. Yaya olarak herhangi bir kaza gecirdiniz mi? ya da bir kaza atlattiniz mi1?

1- Evet 2- Hayir

10.9. Soruya cevabiniz evet ise nasil bir kaza ge¢irdiniz?

1-Araba carpmasi 2-Motosiklet carpmasi 3- Bisiklet carpmasi 4- Diger

11. Bu yoldan ne siklikla karsidan karsiya geciyorsunuz?
1- Giinde bir kez 2- Giinde iki kez 3- Haftada bir kez 4- Haftada iki kez 5- Ayda bir kez 6- Diger.....

12. Bu yolu ne amag ile kullaniyorsunuz?

1- Yiiriiyiis yapmak icin 2- Bisiklete binmek I¢in 3- Karsidan karsiya gecmek igin 4- Diger............
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13. 12. Soruya verdiginiz cevap c sikki ise cevaplandiriniz. Bu yoldan ne amagla karsidan karsiya
geciyorsunuz?

1- Okula gitmek igin 2- Ise gitmek igin 3- Hastaneye gitmek icin 4- Toplu tasima araglarina binmek
i¢in

5- Aligverise gitmek i¢in 6- Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in (gezinti, eglence, spor)

14. Bu yolda karsidan karsiya nasil gegiyorsunuz?
1 Yaya iist gecitlerinden 2 Hemzemin-1sikl1 gecitlerden 3 Hemzemin isaret ¢izgili yaya gecitlerinden

4 Yolun herhangi bir yerinden 5 Diger.

15. Karsidan karsiya gegmek i¢in hangisini tercih edersiniz?

1- Hemzemin 151kl yaya gegitleri 2- Yaya iist-alt ge¢idi

16. Bu yoldan karsidan karsiya gecerken gilivenli hissediyor musunuz?

1- Evet 2- Hayir

17. Yaya gegitleri siklig1 sizce yeterli mi?
1 -Evet 2- Hayir

18. Yaya gegitlerinin olmadig1 yerlerden karsidan karsiya gegcmek zorunda kaliyor musunuz?

1- Evet 2- Hayir

19. Karsidan karsiya gecmek icin yesil 15181n siiresi sizce yeterli midir ?

1- Evet 2- Hayir

20. Bu yol boyunca yaya giivenligi biiyiik bir problemdir.

1-Kesinlikle katiliyorum 2- Katiliyorum 3- Karasizim 4- Katilmiyorum 4- Hi¢ Katilmiyorum

21. Bu yol boyunca yaya ulasimi altyapisi (yaya yolu, kaldirim, yaya geg¢idi, trafik 1siklari, yaya
bilgilendirme tabelalar1 vb.) yetersizdir.

1-Kesinlikle katiliyorum 2- Katiliyorum 3- Karasizim 4- Katilmiyorum 4- Hi¢ Katilmiyorum

22. Karsidan karsiya gecisler i¢in bu yolun giivenligini degerlendiriniz.

1- Hig giivenli degil 2- Giivenli degil 3- Orta 4- Giivenli 5- Cok giivenli

23. Bu yoldaki yaya giivenligi acisindan olumsuz etkenler sizce nelerdir? (Birden fazla sikki
isaretleyebilirsiniz)

1- Araclarin ¢ok hizli bir sekilde seyretmesi 2- Sinyalizasyon-hemzemin 151kl gegitlerin eksikligi

3- Isikl1 gecitlerdeki yaya gecis siliresinin yetersiz olmasi 4- Yoldaki ¢izgi ve isaretlerin eksikligi

5- Araglarin ¢ok fazla olmasi 6- Aracglarin hi¢ durmadan kesintisiz bir sekilde seyretmesi

7- Diger....

24. Sizce bu yolun giivenligini artirmak i¢in yapilmasi gerekenler nelerdir?
1- Daha fazla hemzemin-1sikli yaya gecitlerin diizenlenmesi 2- Yaya {ist gecitlerinin yapilmasi
3- Araglarin hizinin azaltilmast 4- Diger.............
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