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Yiiksek Lisans Tezi
OZET
KENTICI TRAFIK SORUNLARI VE COZUM ONERILERI: TRABZON ORNEGI

Berat Samet SAGIR

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Prof. Dr. Fazil CELIK
2012, 82 Sayfa, 1 Ek Sayfa

Diinyada gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin biiyiikk ve orta dlgekteki sehirlerinde
trafik sorunu artarak biiyiimektedir. Ulkemizde ise niifus artis1, dzel araclara olan talebin
artmasi, kentsel arazi kullaniminda yapilan hatalar, toplu tasima sistemlerinin istenen

seviyede olmamasi gibi etkenler sorunun daha da biiylimesine sebep olmaktadir.

Bu ¢alismada, Trabzon kenti 6zelinde kent ici trafikte goriilen sorunlar ayrintili
incelenmis, aksakliklarin nedenleri irdelenmis, bir anket ¢alismasi yapilmis ve bu sorunlara

cagin gereklerine uygun ¢oziim yaklagimlari incelenmistir.

Calismanin giris boliimiinde kent i¢i planlamasi yaklasimlarinin tarihsel gelisimi,

cesitli yonleriyle trafik sorunlar1 ve ¢éziime yonelik yapilabilecek caligmalar ele alinmistir.

Ikinci béliimde tarihi Trabzon Kenti genel yapisi incelenmistir. Kent ici trafikte akisa
engel olan ve trafik gilivenligini tehdit eden sorunlar ortaya konulmustur. Yapilan anket
caligmasiyla merkeze olan talebin yapisi, 6zel ara¢ tercihinin sebepleri ve tercihlerin toplu

tagimaya aktarilma sartlar1 incelenmistir.

Son bolim olan sonu¢ ve Oneriler kisminda, onceki bdliimlerde problem olarak
belirtilen hususlara, yapilan anket calismasinda elde edilen veriler de g6z Oniinde

bulundurularak ekonomik, pratik, sistemli, stirdiirtilebilir ¢6ziim Onerileri sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Trabzon, Trafik, Anket teknigi, Kent i¢i ulasim, Toplu Tasima
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Master Thesis

SUMMERY

INVESTIGATION OF SOLUTIONS FOR URBAN TRAFFIC PROBLEMS:
TRABZON CASE

Berat Samet SAGIR

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Civil Engineering Program
Supervisor: Prof. Dr. Fazil CELIK
2012, 82 Pages, 1 Appendix Page
In the large and medium-sized cities of developed and developing countries in the
world, traffic problem is increasing day by day. In our country, factors such as the problem
of population growth, increased demand for private vehicles, false steps in the use of urban

land, lack of desired level of public transport systems lead the problem growing even more.

In this study, the emerging problems of inner-city traffic in particular Trabzon city,
were investigated in detail, the causes of defects were probed, a questionnaire study was

conducted and contemporary approaches to these problems were investigated.

In the introductory part of the study, the historical development of urban planning
approaches, various aspects of the traffic problems and studies can be done towards solutions
are discussed .

In the second section, the general structure of the historic city Trabzon was examined.
Problems that prevent traffic flow and threaten the safety of traffic were introduced. The
structure of the demand for the center, reasons of the preference for private vehicle and

conditions of transferring preferences to public transport were analyzed.

In the last section that is conclusions and recommendations; economic, practical,
systematic and sustainable solutions are presented to shortcomings mentioned as a problem in

the previous sections by taking into consideration the data obtained in the survey study.

Key Words: Trabzon, Traffic, Survey Technique, Urban Transport, Public Transport
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1.GENEL BILGILER
1.1. Giris

Cok genel bir tanimla wulasim; insanin, esyanin, haberin, enerjinin yer
degistirmesidir (Yayla, 2006). Bu ozelliklerinden Otiirii ulasim, ¢agimizin 6nde gelen
kavramlarindandir. Sanayi devriminin ardindan, bir¢ok batili devletin hammadde ihtiyaci
artmis ve diinyanin dort bir yanindan bu maddeleri isleyecek merkezlere, bu ihtiyaci
karsilayacak maddelerin ulastirilmasi zaruri olmustur. Baglarda demiryolu ile karsilanan bu
ihtiyag, zamanla denizyolu, karayolu ve boru hatlar1 olmak iizere ¢esitlendirilmistir. Bu
bilgiler 1s181inda ulasim i¢in; Sanayi Devrimi’nin bir sonucu, teknoloji gelisiminin en
O6nemli paydaslarindandir diyebiliriz.

Ulasim ayn1 zamanda iilkenin gelismislik diizeyini de gosterir. Oyle ki tarih
boyunca 6nemli ulagim yollar1 tizerinde bulunan kentler diger kentlere gore daha hizli bir
sekilde gelismis oldugu gériiliir (Unal, 1990). Ulke ekonomisinin ve gelismisliginin 6l¢iisii
giivenilir, ekonomik ve temiz ulagim hatlari, her ulasim tiirii i¢in terminalleri (Binis-inis,
aktarma ve bekleme istasyonlar1) ve burada hizmet veren seviyeli personelleridir (Ayvaz,
1996). Jeopolitik konumu Tiirkiye’yi dogal bir koprii yapmistir ve bu kopriiniin ulagim
aginin kalitesi, sadece Tirkiye’yi degil tiim diinyay1 etkilemektedir. Bununla birlikte AB
kriterlerine uyum siirecindeki Tiirkiye, kendi iginde tutarli ve dengeli bir ulagim politikasi
olusturamamasimin sikintilarini ¢ekerken; o6zellikleri tamamen farkli, amaca gore iyi
gelismis Avrupa Ulasim Agi ile biitiinlesme asamasinda bulunmaktadir (Orer, 2007).
Gelismislik diizeyini arttirmak adina, bu eksikliklerini gidermeye ¢alisan ve politikalarini
AB’ye gore sekillendiren Tiirkiye, bu sancili siirecte birgok yasayi kabul etmektedir. Bu
stirecin ulasim ayagin, bilim ve teknik bilgiler 1s18inda, milli ¢ikarlarimiza uygun,
sistemli ve siirdiiriilebilir stratejilerle ilerlemesi Tirkiye’yi arzu ettigi seviyeye
cikarabilecekken, aksi de telafisi miimkiin olmayan sonuglar dogurabilir.

Kent i¢i ulasim sorunlari, son yillarin 6nemli aragtirma konularindandir. Bu durum;
diinyada insan haklarmin gelisimine paralel olarak ulagimin yaya lehine diizenlenmesi,
kent icinde olusan trafigin miimkiin oldugunca farkli yollara aktarilmasi, toplu tasimanin

Ozendirilmesi, kademeli olarak rayl sisteme ge¢is seklinde kendini gostermektedir.



Trabzon, Tiirkiye’nin Kuzeydogusunda, Karadeniz’in (her ne kadar TRACECA
projesine dahil edilemese de) 6nemli bir liman sehridir. I¢ kesimle baglantis1 cografi olarak
zor ve smirli olsa da Ipekyolu iizerinde bulunan, 6énemli bir kenttir. Bu 6nemli kentin
yetersiz altyapisi, sistemsiz biiylimesi ve ulasim yogunlugunun artis1 beraberinde ‘kaos’
diye nitelendirilecek birgok trafik sorununu getirmektedir. Mevcut trafik aginin bu yiiki
tastyamadigl ve ilk yatirnrm maliyetleriyle degil, yapilan fayda maliyet analizleri ve
tetkikler sonucunda rantabl, yeni projelere ihtiyag duyuldugu ortadadir.

Bu ¢alismanin amaci; kent i¢i ulasim planlamasinin genel kaidelerini agiklayarak,
Trabzon’un kent i¢i ulasim sorunlarim1 belirlemek, daha 6nce bu sorunlarin ¢6ziimii i¢in
yapilan caligmalarin glinimiizde ne kadar uygulandigini ve uygulamada ortaya c¢ikan
sorunlarin sebeplerini belirtmek ve bu sorunlarin giderilmesi adina bir dizi ¢6ziim Onerileri

sunmaktir.

1.2. Kentici Ulasim Sorunlari

Kent i¢i ulagimi kavramini daha iyi anlamak adina oncelikle tarihsel gelisiminden
kisaca bahsetmek gerekir. ik uluslararasi ulasim konferansi Birlesik Devletlerde yapildi.
1900’lerin basinda gelismis iilkelerde kentsel ulasgimdan anlasilan koprii, kavsak vb.
yerlerdeki tikanikliklara basit ve gegici ¢oOziimler getirmekti. O donemde yapilan
toplantilarin ana giindem maddeleri yollardaki giibreler, 61l atlarin yollar1 tikamasi, ¢ok
yavas ve giivensiz araglarin durumu gibi konulardi (Brown vd., 2009). Araziyi dogru
kullanma, ulasimin yapisi, bunlarin birbiriyle uyumu, etkilesimini de igeren kapsamli
projeler 1950’lerde yapilmaya baslanmustir. Aym1 dénemlerde Kanada, Ingiltere ve
Avustralya’da da bu konuda ¢alismalar ortaya ¢ikmistir. 1950 ve 1960’larda gelisen ve
“klasik model” olarak tanimlanan kentsel ulasim planlamasi, bir nazim plan gelistirmek
i¢in gelecege yonelik kararlarm “rasyonel” olarak alindigi bir siirectir (Ozalp, 2008).
llerleyen donemlerde, bilgisayarin hayatimiza girisiyle birlikte, analiz ve modelleme
kavramlari, problem c¢oziimlerini kolaylastirmistir. Bu yillarda klasik bakis agisindan
styrilip, tek dogru ¢oziimiin olmasi gerekmedigi anlasilmis ve cesitli ¢6ziim yollarinin
faydaliliklart test edilmeye baglanmistir. Yapilan c¢esitli aragtirmalarda rayli sistem

yatirimlari karsilastirmis, hem rayli sistemlerin her cografi kosulda ekonomik ve kullanish



olmadigi, hem de nisbi bir rahatlama saglasa da ne g¢evre sorunlarina ne de trafik
tikanikliklarini ¢6zmede tam manastyla basarili olamadiklari ortaya koyulmustur.

1991°de Ingiltere’de yapilan ‘Transport: The New Realism’ konferansinda artik
ulagimin basit tekniklerle anlik ¢oziimiinden ¢ok insan faktoriiniin diisiiniildiigii, talebin
nedeninin belirlendigi kapsamli aragtirmalarin gerekliligi vurgulanmistir. Ayni konferansta
ulagim sorunun tiim yonetim birimlerince ele alinmasinin 6neminden bahsedilmis ve
ulagim tiirlerinin birbiriyle tutarliliginin 6nemi belirtilmistir.

Glinlimiizde kent i¢i ulasim planlamasina bakistaki degisimi su iki climle en iyi
sekilde ozetleyecektir. Artik talebe cevap vermeye odaklanan geleneksel yaklagimin yerine
talebi yonlendiren siirdiiriilebilir ulasim planlamasi yaklagimi giindeme gelmistir (Acar,
1998). Ulasim sorunlarinin ¢dziimiinde yiiksek maliyetli biiylik ulagim yatirimlarinin tek
basina yeterli olamayacagi, bunun yaninda trafik yonetim ve isletme onlemlerinin alinmasi
geregi de tartigilmaktadir (Acar, 1992).

Kent i¢i ulagimi sorunlarinin en énemli sebeplerinden birisi; artan niifusun, gelisen
ekonominin ve ¢agin getirdigi olanaklar ¢ergevesinde, toplu tasima yerine daha konforlu
bir yolculuk yapma istegiyle, 6zel araglarla seyahat etme tercihidir. Iktisadi anlamda
diistiniiliirse toplu tasima- yolcu iligkisi bir arz-talep iligkisidir. Ulasim talebinin toplu
tasimada eritilmesi isteniyorsa mutlaka bunu gelistirecek onlemler alinmalidir. Konforu
arttirma, giivenligi gelistirme, dogru iicretlendirme politikasi, Istanbul &rnegindeki gibi
toplu tagima araglarina(metrobiis) 6zel servis yolu saglanmasi gibi toplu tasimayi cazip
hale getiren Onlemler alinmalidir. Tabi bu Onlemlerin alinmasi bir plan gercevesinde
olmalidir.

Kent i¢i ulasimi kavrami, gelismis ve gelismekte olan her toplumda, trafigin, belirli
saatlerde, artan ulasim talebine paralel olarak, sikismasiyla sonuglanmaktadir. Bu
sikigikliga daha uygulanabilir, ekonomik ve sistematik bir ¢6ziim arayist halen
siirmektedir. Asagida Tablo-1’de goriilecegi lizere toplu tasima talebi tiim diinyada 6zel
ara¢ karsisinda azalma egilimi gostermektedir. Gerekli yasal diizenlemeleri ve planlamalari

yapan lilkelerde bu azalma orani nispeten daha azdir.



Tablo 1. Toplu tagima pazar payi egilimleri (UTFB, 2005)

Sehirler 1980 Sonraki |SY On Yillik
Degisim [ Degisim
(%) Yil (%) (%) (%)
(SY)
Amsterdam 20,40 1995,00 16, |-16.8 -11.6
90
Kopenhag 21.0 1995,00 (17,40 -17.2 -11.8
Frankfurt 35.8 1995,00 (14,20 -60.3 -46.0
Hamburg 23,10 1995,00 (14,80 -35.9 -25.7
Hong Kong 80,50 1995,00 | 73,00 -9.3 -6.3
Jakarta 52,90 1995,00 (44,80 -15.4 -10.6
K. Lampur 30.2 1995,00 |10,80 -64.3 -49.6
London 19,80 1995,00 |17,10 -13.6 -9.3
Los Angales 2,70 2001,00 |1,50 -44.3 -24.3
Miinih 35.2 1995,00 |29,40 -16.6 -11.4
New York 14,10 2001,00 [11,00 -21.9 -11.0
Paris 325 1995,00 |24,10 -25.7 -18.0
Tokyo 68.5 1995,00 [56,60 -17.4 -11.9
Toronto 25,70 1990,00 15,20 -40.8 -40.8
Washington 5.0 2001,00 (4.0 -20.2 -10.2
Ortamala 19,50 14,60 -19.2 -13.3

Kent i¢i ulasimda amag, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulagim
gereksinimlerini uygun kosullarla karsilarken, gelecekteki gelismelere uyarlanabilecek ve
kentsel gelismeye iligkin hedeflere uyumlu bir ulastirma sisteminin planlanmasi ve
gerceklestirilmesidir (Acar, 1992). Ozellikle biiyiik kentlerde ulasim sistemi kent
organizmasinin dolasim sistemi gibidir. Bu sistemdeki ¢cogu rahatsizliklarin sorumlusu da

organizmadir, yani kentin yapisidir (Elker, 1978).



1.2.1. Trafik Sorunlar1

Tiirkiye’ de karayolu tasimaciligina diger tagima tiirlerine oranla ¢ok énem verilmis
ve karayolu tasimaciligi ¢ok gelistirilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda ‘Anayurdu demir
aglarla 6rmek’ seklinde sloganlasan hamle ilerleyen donemlerde ‘Tekerlegin donmedigi
yer kalmayacak!” seklinde degismistir. Bu yaklasim asagida TUIK ’ten alinan tablo-2 ‘de
acikca gorlinen karayollarin diger sistemlere goére ¢ok baskin oldugu durum ortaya
cikartmigtir. Bu durum problemlere bilimsel yaklasilmadigini agikga gosterir. Zira bir
yatirnmin karlilig, salt ilk yatirim maliyetinin fazla olusuyla degerlendirilemez. Yatirimin
ekonomik Omriiniin sonundaki durumla degerlendirilmeli, fayda/maliyet analizleri
yapilmali ekonominin yaninda psikolojik, ¢evresel etmenler de gbz ardi edilmeksizin
kararlar alinmalidir. Genel itibariyle ilk yatirirm maliyetinin fazla olusu gerekli analizler
yapilmaksizin diistintildiigiinde tren yolu tasimaciligini ¢ok dezavantajli olarak gosterebilir.
Fakat gercekte durum ¢ok farklidir. Bu bilimden uzak anlayis ilerleyen boliimlerde ayrintili
incelenecegi gibi tiim akademik c¢evrenin ve sivil toplum kuruluslarinin siddetli
muhalefetine aldirmaksizin, Dogu Karadeniz’de sehirlerle deniz arasina set g¢ekilerek

(Karadeniz Sahil Yolu) onlar1 nefessiz birakmustir.

Tablo 2. Ulastirma a1 uzunluklar (TUIK, 2010)

Boru hatty, karayolu, otoyol ve demiryolu uzunlugu
Length of pipeline, road, motorway and railway

(km)
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Boru hatti uzunlugu
Length of pipeline
Petrol boru hatti 3 065 3 065 3 065 3 065 3 065 3 065 3 065
Petroleum pipeline
Dodgalgaz boru hatti 4739 5490 6323 8041 8 509 10153 11 483
Natural gas pipeline
Karayolu uzunlugu
Length of road
Devlet yolu - State road 31319 31 358 31 446 31371 31 335 31333 31311
i]yolu - Provincial road 30 050 30133 30 368 30 568 30 429 30 579 30712
Kdy yolu - Village road 364 329 365171 285 739 285 632 285 632 286 888 288 013
Otoyol uzunlugu 1851 1882 1741 1746 1987 1987 2010
Length of motorway
Demiryolu hat uzunlugu 8671 8 697 8 697 8 697 8 697 8 697 8 699

Length of railway

Kaynak: Boru Hatlar ile Petrol Tasima Anonim Sirleeti Source: Petroleum Pipelines Corporation and
Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortaklig Turkish Petroleum Corparation
Karayollar Genel Midirligi General Directorate of Highways
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollan Isletmesi Turkish Stste Raitways

Mahalli idareler Genel Midirligi General Directorate for Local Authorities



1.2.1.1. Trafik Yogunlugu

Trafik, niifusun artisina bagh olarak yildan yila artar. Bunun dogal sonucu olarak
yollarda meydana gelecek trafikte yogunlugu her yil artmaktadir. Bu artis
durdurulamayacagindan, bu dogal trafik artisin1 dogru yonetmek ve olusabilecek sorunlari
onceden tespit etmek gerekir. Bu ortaya ¢ikacak olasi probleme ¢oziim ararken, salt teknik
diistinmeyip, sosyoekonomik karakter, gelisme durumu ve hizi, arazinin kullanilmasi,
meteorolojik yap1 gibi parametreler géz Oniinde bulundurulmalidir. Trafigi bu genel
ozellikler cercevesinde analiz ederken goriiliir ki cesitli taleplerden otiiri trafikte
mevsimler, aylar hatta giin i¢inde de dalgalanmalar olur.

Saatlik degisim kavramindan, trafigin bir gilin i¢indeki degisimi anlasilir. Kent i¢i
bir yolda trafik, sabah ise gidis saati olan 8.00-9.00 ve doniis saati olan 17.00-18.00 saatleri
arasinda yiikselir ve en yiiksek degerine ulasir. Bununla beraber, 6gle tatili saati olan
12.00-13.00 arasinda trafikte bir canlanma olsa da, sabah ve aksamki degerlerine ulasmaz.
Saatlik degisim kavrami, 6zellikle belirtilen pik saatlerdeki trafik, kent ici trafik i¢in

onemli bir olgudur. Sekil-1 de trafigin saatlik degisimi gosterilmistir.



Trafik

124 04 08 12 16 20 24
' ' Saat '

Sekil 1. Trafigin zamanla degisimi (Yayla, 2006)

Trafik hafta icinde giinler arasinda da farkliliklar gosterir. Kent iglerinde Sali-
Cuma giinleri arasinda(bu giinler dahil) olan trafik benzer karakter gosterir. Cumartesi,
pazar ve pazartesi gilinlerinde Oteki giinlerden farklhidir. Hafta sonlari, ozellikle pazar
giinleri tatil giinii olmasindan dolay1 Kent i¢i trafik yogunlugu bugiinde iyice azalir. Yine
pazartesi glinli sabah1 ve cuma giinii 6gleden sonrada trafikte artiglar oldugu goriiliir.

Mevsimsel ve aylik degisimde ise belirleyici faktdr yerlesim yerinin konumudur.
Kirsal kesimde yaz aylarinda okulun tatile girisiyle trafik talebi kent disina dogru olur.
Dolayisiyla yaz aylarinda, sicak yerlerde daha az olmakla birlikte, kent ici trafikte
azalmalar goriiliir.

Trafik kurami calismalarinda trafik akimlart Hiz(u), Hacim(q) ve Yogunluk(k)
degerleri ve bunlar arasindaki bagintilarla temsil edilir (Gidizoglu ve Akad, 1992). Bir
yolun dikkate alinan bir kesitinden, akimin stirekli oldugu ve 1 saatten kisa bir siire iginde

gecen tasit sayisinin saatlik degeri akim orani olarak ifade edilir. Siire 1 saat alinirsa bu



durumda yoldan gegen tasit sayis1 trafik hacmi(q) olur (Yayla, 2006). Burada trafik hacmi

tagit/saat cinsinden elde edilir. Bunlar arasinda,
g=uk 1)

seklinde bir bagint1 vardir. Bu degiskenler arasindaki degisimleri Sekil -2-3-4 seklinde

acgiklamak miimkiindiir.

g

Ur

U

_ i3

—>

trath ik

akim oran (g

A ke C ke

trafik yodunlugu (k)

Sekil 2. Trafik akim orani-akim hizi ve yogunluk iliskisi (Yayla,2006)



Sekil 2.’nin devami

A
Uf
zorlamall akim
— kararsiz
Uc 7 akim
| ~,
trafik sikigikhd =
zorlamal akim
\\\
N
C qm
akim orani (q)
Burada;

Us: Serbest hiz

kj: Tikaniklik yogunlugu
Up: Trafik akim hizi
Uc: Trafigin kapasiteye ulastig1 yogunlugundaki hiz

Om: Trafik kapasite degerini ifade etmektedir.
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1.2.1.2. Otopark Sorunlari

Tirkiye pes pese yapilan sanayi ve kalkinma hamlelerine, kentlerdeki arazi
kullanim1 ayak uyduramayinca hemen her ilde ¢arpik kentlesme sorunu ortaya ¢ikmistir.
Carpik kentlesme sorununa paralel, artan ara¢ sahipliligi, aligkanliklar, arazinin yanlis
kullanilmaya devam edilmesi gibi etmenler sorunun boyutlarini iyice arttirmistir. Bu
sorunlar, ulasim aginin saglikli islememesine ve ulasim hizmetlerinde aksamalara sebep
olmaktadir. Bu aksayan ulasim hizmetlerinden bir tanesi de otoparktir.

Karayollar1 Trafik Kanununa gore park, trafik zorunluluklart diginda bir durma
seklidir. Kanun, yolcu veya yiik indirme veya alma amaciyla yapilan duraklamalari park

kavrami disinda kabul eder. Temel olarak otopark tiirleri asagidaki sekilde verilmistir.

7~ N\
OTOPARK

TURLERI
S

/\ /-\

YOL DISI
YOL KENARI PARK OTOPARK

N N

AN N ~~

Paralel,
Acili,Dikey Model
N N N

Hemzemin Park Cok Katli Otopark

Sekil 3. Otopark Tiirleri

Otopark tiirlerinden ilki olan ‘Yol Kenar1 Park’ en bilindik ve yaygin olanidir. Imar
Kanunu ve Yonetmeligi uyarinca binalarin otoparki olmasi zorunludur fakat gesitli
kaygilarla uygulayicilar tarafindan bu kanun ihlal edilmektedir. Dolayisiyla kaldirim
kenarina park olarak basit¢e tanimlayabilecegimiz bu yontem ortaya c¢ikar. Cogu zaman
trafik sikigikliklarinin temel nedeni olabildiginden bir¢ok yerde yasaklanmistir. Yurtdis1 ve

metropollerimizde uygulanan taksimetreli sistemin daha basitlestirilmis hali mastir proje
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kapsaminda manuel(gorevli esliginde) olarak Trabzon kentinde uygulanmaktadir. Bu park
sekli standartlarda su sekilde yer almaktadir : “Kullanim siiresi sinirli yol kenar
otoparklarinda park etme siiresinin kontrolii polis veya parkmetre kullanilarak yapilabilir”
(T.S.E., 1992).

a)Yol Kenar1 Park Modeli:

a-1)Paralel Model (180°):

Enaz 6,0
6,7 6,7 6,7 6,7
e = = S = Sl = S
| I I I
: : : : Kenar
Eenjrenjjcenjce))
—| un
' gE | o) B
5,5

Sekil 4 . Yol kenarina paralel park (T.S.E., 1992)

Kaynak: TS 10551, (1992). Sehir i¢i Yollar—Otolar i¢in Otopark Tasarim Kurallar1, Tiirk

Standartlar Enstitiisii, Ankara

a-2) Acili Model (30°, 45°, 60°):

]

le
)

> 5 5

I
|

| |

l% |

!5 )
8
W\

Kenar Kenar

~ |
~l
y

-

Sekil 5. 30° - 45°-60° Park (T.S.E., 1992)
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Sekil 5’in devami

P L

- )

23,3 ,3,3 2]

! | ! ! |

——— i Kenar
#" |
o |0
oo

Kaynak: TS 10551, (1992). Sehiri¢i Yollar-Otolar I¢in Otopark Tasarim Kurallar, Tiirk

Standartlar Enstitiisii, Ankara

a-3) Dikey Model (90°)

J ,<JL6
| |
Kenar
A |
LN
——- Q
o™

Sekil 6. 90 ° Park (T.S.E., 1992)
Kaynak: TS 10551, (1992). Sehiri¢i Yollar—Otolar I¢in Otopark Tasarim Kurallari, Tiirk

Standartlar Enstitiisii, Ankara
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Yol kenar1 park alan1 belirlemede dikkat edilmesi gereken hususlar (T.S.E., 1992).

- Genisligi 6 m’den az olan yollarda yol i¢i parkina izin verilmemesi gerekir.
Zorunlu hallerde sag kenarda olmak iizere tek yonlii parka izin verilebilir.

- Genisligi 6,00-7,00 m olan yollarda, iki yonlii trafik varsa yol i¢i parkina izin
verilmemelidir. Eger, tek yonli trafik akimi mevcutsa, sag kenarda olmak iizere
paralel parka izin verilebilir.

- Genisligi 7,50 ile 10,00 m olan yollarda iki yonlii trafik akimi varsa bir kenarda
park etmeye, tek yonlii trafik akimi halinde ve trafik i¢in tek serit yeterli ise iki
yanda paralel ya da bir yanda agili(egik) parka izin verilebilir.

- Genigligi 10,00 m’den fazla olan bdliinmiis yollarda, trafik yogunlugunun ihtiyag
gosterdigi serit sayisi her iki yon i¢in tespit edilerek artan genislik i¢in tek ya da iki
yanda parka izin verilebilir.

- Toplu tagima araglarinin da kullandigi yogun trafikli ve kentin ana arterlerini
olusturan yollarda yol i¢i parkina izin verilmemelidir.

- Ozellikle merkez bolgelerde, bazi yollarda genislik yeterli olsa da, giindiiz
saatlerinde higbir sekilde parka izin verilmeyebilir. Yol i¢i parki ile ilgili kararlarin
bolgedeki trafik akim semas1 gdz Oniine alinarak, ayrica yerinde inceleme yapmak
suretiyle verilmesi uygun olacaktir.

- Kurb civarinda goriisii kapayan yerlere, yaya gecitlerine park yer yapilmamalidir.

b)Yol Dig1 Otoparklar

b-1) Rampali Katli Otopark b-2) Arag Asansorlii (Mekanik) Park
¢ Diiz Rampal1 e Sabit Asansorlii
e Sarmal Rampali e Hareketli Asansorlii
e Egimli Katli Rampali e Tam Otomatik Asansorlii

Otopark yonetimi ve politikalart bagl basma kent i¢i ulagimima etki eden bir
unsurdur. Oyle ki, parklanma arazi kullaniminin erisilebilirligi ve merkezlerin ekonomisi
tizerinde 6nemli rol oynar. Dogru otopark isletmeleriyle kent i¢i trafigi istenilen tarafa
yonlendirilebilir. Yine ayni politikayla merkeze olan ulagim taleplerinde toplu tasima daha
cazip bir segenek olarak ortaya ¢ikartilabilinir. Ozetle park problemi otopark alanlari inga
etmekten c¢ok soruna dogru stratejilerle yaklasilarak c¢oziilebilecek bir konudur. Park
yonetimi uygulamalar1 kisa vadede %5-%10 aras1 fayda saglarken, uzun vadede bu oran
%20-%40 seviyelerine c¢ikabilir. Ayrica otopark yonetimi ekonomik, sosyal ve cevresel

faydalar da saglamaktadir (Litman, 2008).
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Otopark yonetiminde iki dnemli parametre vardir. Bunlar etkin bilgilendirme ve
dogru icretlendirme politikasidir. Halk, otoparklar konusunda dogru bilgilendirilmeli,
otoparklarin servis kaliteleri arttirilmali ve otopark isletmecilerinin bu 6nemli gorevin

bilincinde, ehil kisiler arasindan se¢ilmesi saglanmalidir.

Tablo 3’te, yukarida Ozetlenen ‘Park Yonetimi® kapsaminda uygulanabilecek

stratejik yaklasimlar ve tahmini sonuglar1 gésterilmistir:
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Tablo 3. Park stratejileri tanimlamalar1 ve agiklamalar1 (Litman, 2008)

degistirmek

Strateji Tanimlama Tipik Azalma|Trafik Azalmasi
Paylasimli Park (I:(.;L(rel; alan1 pek ¢ok gruba ve kisiye hizmet 9410-30
Park Uygulamalar Servis arflglarl ve teslimat arilglarl gibi 9410-30
araglara 6zel uygulamalar saglar
Daha Dogru ve Esnek Park standartlarin talepiler.l karsilayacak 9410-30
Standartlar sekilde arttirmak ve gelistirmek
Parki Maksimize Etmek Park standartlarin1 maksimize etmek %10-30
Uzaktan Park Kenar alanlara ve kent giris noktalarinda 9410-30
parklanma
Daha biitiinsel, karisik ve ¢oklu segenekli
Akilli Biiytime parki desteklemek, arag¢ paylasimi ve %10-30 \
alternatif modlar1 desteklemek
Yaya ve Bisiklet Park tesisinin yiirliyiis ve bisiklet %515 N
Gelistirmeleri menzilinin arttirilmasi ’
Mevcut Tesis Bos yerleri degerlendirerek ve sikigtirma %5-15
Kapasitelerinin Arttirtlmasi |yaparak park alanini arttirmak ’
Mobilite Yénetimi Daha devg1§1k.ula§1m desenlerini Vdes'tekler, 9%10-30 N
mod degisimi veya seyahat siklig1 gibi
Park Ucretlendirmesi Park tesislerini kullananlardan para almak %10-30 \
Ucretlendirme Metodlarmi [Daha iyi iicretlendirme teknikleri ..
. e Degisken \
Geligtirmek uygulamak ve verimliligi arttirmak
Finansal Tesvikler Ulasim movdunu degistirmek i¢cin maddi 9410-30 N
cikarlar saglamak
Toplu Parklanma Park alanini ba§ka bir igyerine komple 9410-30 N
satmak ya da kiralamak
. Park yonetimini desteklemek i¢in vergi o
Parklanma Vergi Reformu | .. : %515 \
diizenlemeleri yapmak
Bisiklet Tesisleri Bisiklet depolama alani ve degisim alani %5-15 N
yaratmak
Bilgilendirme ve Reklami Park}anma u'cretl, harlFa l.<u11ar'11m1, }sgretler, .
. . brostirler ve internet bilgilendirmesini %5-15 V
Geligtirmek D
gelistirmek
. . . Cezalarin caydirici ve adil olmasinin <.
Ceza Sistemini Gelistirmek 3 Degisken
saglanmasi
Belli bir alanda ulagim ve park yonetimi
Ulasim Yonetim Kurumlari |sevisi saglayan iiye kontrol sistemli Degisken \
organizasyonlar yapmak
Tagma Ani Park Planlari Zirve saatlerde ki durum i¢in plan yapmak Degisken
Tasmalara Coziim Yonetim, cezalar ve iicretlendirme gibi Degisken
uygulamalar kullanmak
Park Tesis Dizayni ve Sorunlari g:oz'm'ek 1¢in ve .parl'< yonetimini -
desteklemek i¢in park tesis dizayn Degisken
Kullanimi1
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Park yeri gereksinimi azalim oran1 hesab1 bagint1 (2) yardimiyla yapilabilir.

n

R=100- II (100- Ij) (2)

=

Burada; R, coklu etki olarak park yeri gereksinimi azalma oranint (%), j, uygulanan

strateji sayisini (j=1, ...n) ve Ij , azaltma giictinii géstermektedir (Litman, 2008 ).

Bu konuda Trabzon 6zeline inilecek olunursa; Trabzon sehri genelinde 42 adet
otopark bulunmaktadir. Bu otoparklardan 27’si Zabita Miidiirliigiinden ruhsatli, kalan 15’1
ise ruhsatsizdir. Bu otoparklarda ruhsatli 1983, ruhsatsiz 595 ara¢ olmak {iizere toplam
2558 arag kapasitelidir. Bunun haricinde Trabzon Belediyesinin kiraya verdigi 17 otopark

yer, mevcuttur. Bunun haricinde resmi kurum ve hastanelerinde otoparklar1 mevcuttur.

1.2.1.3. Yaya Sorunlari

Kent i¢i ulasim planlanirken, iilkenin gelismisligi oraninda yaya 6nemsenir ve ona
pozitif ayrimcilik yapacak sekilde diizenlenir. Gelismekte olan bir iilke olan Tiirkiye nin
birgok alt ve iist yap1 problemiyle ugrasirken yayalar1 diislinen planlar yaptigini sdylemek
gercekei olmaz. Geleneksel olarak benimsenmis teknik, tasit trafiginin 6nemli olusudur.
Bunun asli sebebi kent merkezlerinin, ticaretin canli oldugu, hareketli alanlar olmasidir.
Ticaret alan1 da, dnemli oranda ulasima ihtiya¢ duymaktadir. Basitce, merkeze yapilacak
seyahatlerde tasit trafigine Oncelik verilerek buradaki ticaretin saglikli olmasi
saglanacaktir. Fakat isin asli boyle degildir. Yaya kaldirimlarini isgal etmis araclar,
standartlarina uygun yapilmamis kaldirimlar, tasitlarin giriltiisii, yaya gegidi ihlalleri,
isiklarin yaya aleyhine uzun yanmasi, alt ve st gegit eksiklikleri gibi sebepler kent
merkezlerinin ana islevi olan alis-veris, eglence ve kiiltiirel aktivite ihtiya¢larin1 gidermek
isteyen yayalara imkan tanimamaktadir. Better Mobility in Urban Areas,( Acar, 2004) adli
makalede Ozetle yol {istii otoparklarin kaldirilmasi, toplu ulasim ve bisiklet harici gevre
dostu olmayan transit ulasimin engellenmesi, hatta bazi yollarin tamamen arag trafigine
(Trabzon Uzun sokak 6rneginde oldugu gibi) kapatilmasi gibi dnlemleri alan bdlgelerde
ticaretin dnemli oranda artisindan bahsedilmektedir. Ayn1 makalenin ‘Hareket halindeki

otomobiller kentsel alanda ¢cok kiymetli mekanlar1 egemenligi altina almaktadir.
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50.000 kisiyi bir saatte bir yone otomobil ile tasiyabilmek icin 175 m., otobiisle
tagtyabilmek i¢in 35 m., rayl sistemle tastyabilmek i¢in 9 m. genislige gereksinme vardir.’
(Acar, 2004). Seklindeki matematiksel yaklasimi da, toplu tasimadan yoksun bir merkezin,

yayalara birakin yiirlimeyi, nefes alacak alan birakmadigini agik¢a ortaya koymaktadir.

1.2.2. Cevre Sorunlari
1.2.2.1. Hava Kirliligi

Ulagim araclarinda; elektrik, giines enerjisi, hibrit, biyoenerji, niikleer enerji vb.
enerji kaynaklarinin heniiz istenilen performansi verememesi, dogaya fevkalade zararl
gazlar yayan petrol iirlinleri kullanimini neredeyse alternatifsiz birakmistir. Kullanilan
petrol iiriinlerinden kaynakli baslica zararl gazlar: C, CO, CO; , H,S, N,O, CH4,HFCS,
PFCS, SF6 diye listelenebilir. (Listedeki gazlarin en tehlikelisi CO’dur.)

Kirletme oran1 birgok parametreye bagldir. Ornegin: kullanilan motora gdre bir
karsilastirma yapilirsa; motorlu tasitlarda benzinle ¢alisanlar, motorinle ¢alisanlara gore 12
kat daha fazla kirletici birakirlar (Durukan, 1994). Diger bir karsilagtirmada aracin yasi
tizerinden yapilabilir. Yas kirleticiler lizerinde oldukca 6nemli etkilere sahiptir. Konu ile
ilgili yapilan ¢aligmalarda 4 yillik bir aragta CO emilsiyonu %25 artarken, 10 yillik bir
aracta bu artis %50’ye ylikselmektedir. Motor bakiminin yeterince yapilamamasi ise CO ve

HC emisyonlarinda %25-50 oraninda artiglara neden olmaktadir (Yaliniz, 2006).
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Sekil 7. Baz1 Ulke ve Sehirlerde Kisi Basina Diisen GHG Emisyon Oranlari
(URL-2, 2011)

Toplu tagimanin bircok faydasindan birisi de trafige ¢ikan ara¢ sayisini azaltip
cevreye verilen zarari minimize etmesidir. Ortalama 1,2 - 1,4 kisi tasiyan 1.000 kg.
civarindaki otomobiller yolcu basina en ¢ok enerji sarf eden ve CO; yayan ulagim
sistemidir. 1 kg akaryakit esdegeri enerji ile bir yolcuyu otomobiller 19, otobiisler 39,
metro 48 km tasiyabilmektedir. Teknolojik gelismeler ile otomobiller ¢evre dostu hale
getirilmeye ¢alisilsa bile, yolcu basina toplu ulagim sistemlerinden daha fazla ener;ji sarf
etmekte ve daha ¢ok CO; yaymaktadirlar (Acar, 2004).

‘Sera etkisi’ , ‘kiiresel 1sinma’ kavramlart bilim diinyasinin iizerinde hassasiyetle
durdugu olaylardir. Asir1 hava kirliligine baglh kiiresel 1sinma, basta iklim degisikligi
olmak iizere insan hayatini tehtit eden bir¢ok yikici etkiye sebep olacagi dngoriilmektedir.
Durumun ciddiyeti 6lgiisiinde diinyanin genelinde konuyla alakali bir¢ok arastirma
yapilmaktadir. Araglardan yayilan emiilsiyon Olgiimleriyle ilgili arastirmalar ABD’de
1950’1 yillarda baglamisti, Avrupa ise isin ciddiyetini ancak 1970’li yillarda fark

edecektir.
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Biitlin motorlu tasitlarin egzoz emilsiyonlarinin belirlenmesinde kullanilan {i¢ temel
yontem bulunmaktadir.

e Federal Test Prosediirii (FTP)

e Modal Emisyon Belirleme Y 6ntemi

e Ortalama Hiz Yontemi

.Yukaridaki yontemlerin hepsinde ayrintili olarak veri ihtiyaci vardir. Her iilke kendi

yapisina uygun verileri kullanmak durumundadir (Yaliniz, 2006).

Otomobil hava
kirliligi-saghlk
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kentin ayrilmasi
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1995 2000 2005 2010 iklim degisimi

20

$/1000 yoleu km.

Sekil 8. 1995-2010 yillar1 arasinda Avrupa’daki Cevresel Maliyetlerin
egilimi(Otomobil i¢in) (Yaliniz, 2006)

1.2.2.2. Giiriiltii

Hizla artan diinya niifusuna paralel, kentlesmenin ve arac¢ sahipliliginin artmasi,
trafik akigini arttirmig ve beraberinde giiriiltii sorununu getirmistir. Giiriiltii insan sagligini
ciddi tehdit eden bir olgudur. Kent merkezlerinde ara¢ seslerine ek, egitimsizlige bagl
yogun korna kullanimi giiriiltiinlin boyutlarini arttirirken, yayalari hem fiziksel hem de

psikolojik olarak olumsuz etkilemektedir.
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Ses basinci ve frekansi giiriiltiide belirleyici unsurlardir. Insan 0-130 dB arasi
sesleri duyabilir. 140dB ve iizeri sesler insan saghgini olumsuz etkiler. insanlarda 50 dB
ses seviyesinden yiiksek sesler, uykusuzluk, asir1 sinirlilik yaratir, kalp ve isitme
rahatsizliklarina sebep oldugu yapilan arastirmalarla tespit edilmistir (Dora ve Philipps,
2000).Bu sebeplerden, 2002/49/EC sayili Avrupa Cevresel Glriltii YoOnergesinin
baglayiciligi dogrultusunda, Tiirk Hukuk sistemi ¢evre giiriiltiisiiniin tespiti ve dnlenmesine
iligkin bir dizi diizenlemeye gitmistir. Teknik olarak da, karayolu trafigi icin giirtilti
haritalarinin islenmesinde, karayollarindaki c¢evre giiriiltiisiiniin hesaplanmasi icin AB

gecici Metodu (NMPB Routes "96) uygulanmaktadir (Anonim 1, 1996).

Sekil 9. Giiriiltii perdesi uygulamasi

Trafik kaynakli giiriiltii genellikle araglarin motor, egzoz ve siispansiyonlarindan
kaynaklanir. Trafik giirtiltiisii, yola olan uzakliga, kullanilan araglarin hizina ve cinsine,
yolun yarmada veya dolguda olmasina, yolun kaplamasina, egimlerin dikligine ve yol
boyunda bulunan bitki Ortiisiine bagli olarak degisim gostermektedir (Sevim, 2006).
Girtltiyli etkileyen faktorlerin basinda yer alan yol ile alic1 arasindaki uzaklik tabii ki
giiriiltiiniin hissedilebilirligi ve etkilerinin az ya da c¢ok olmasi acisindan etkilidir
(Diilgeroglu, 2011). Asagidaki tablolar da “Karayolu Cevresel Giiriiltii Sinir Degerlerini”

gosterilmistir.
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Tablo 4. Karayollar1 Cevresel Giiriiltii Siir Degerleri (Cevresel Giirtiltiiniin
Degerlendirilmesi ve Yonetimi Y6netmeligi, 2005)

1.2.2.3. Trafik Kazalan

Trafik kazalar1 gelismekte olan birgok iilke gibi Tiirkiye’de de onemli bir halk
saglig1 sorunudur. Trafik kazalari 6liimler, yaralanmalar, is giicli kayb1 ve maddi kayiplar
gibi sonuglar dogurmaktadir. Tiirkiye gibi ulasim sistemi agirlikli olarak karayolu olarak
secilmisg bir iilke i¢in bu tehditlerin ¢ok daha fazla olacagi agiktir.

Diinya Saghk Orgiitii'niin (DSO) tanimlamasina gore; trafik kaza yaralanmasi,
"kara yolunda seyreden bir aracin ¢arpmasi ile olusan her tiirlii yaralanma" seklindedir.
2001 yilinda yayimlanan “Ulusal Trafik Giivenlik Programi- Ana Raporundan” elde edilen
veriler asagidaki gibidir:

-1970°de 4 otomobil/1000 kisi iken 1999’da 74 otomobil/1000 kisi
-1970°de 0.14 milyon otomobil varken 1999°da 4.7 milyon otomobil
-1970°de 0.49 milyon ara¢ varken 1999°da 8.8 milyon



22

Tablo 5. Tirkiye’deki Trafik Kaza Verileri (URL3 ve 4, 2011)

KAZA VE KAZAZEDELER 2005 2006 2007 2008 2009
SEHIRIGI 502.266 586.768 665.436 349.900 211.264
EGM SEHIRDISI 87.737 77771 83.998 58372 52.699
KAZA TOPLAM 570.025 664.539 749.434 408.272 264.163
JANDARMA | TOPLAM 50.764 64.216 76.127 51.669 35.406
GENEL TOPLAM 620.789 728.755 825.561 453.941 299.569
SEHIRIGI T.139 T.155 1022 1021 T.104
EGM SEHIRDIS! 2.056 2.210 2.240 1.927 1.865
oLU TOPLAM 3.195 3.365 3.462 2.948 2.969
JANDARMA | TOPLAM 1.310 1.268 1.545 1.288 1.331
GENEL TOPLAM 4.505 4.633 5.007 4.236 4.300
SEHIRIGI 77.635 B5.707 56.764 55 560 106.933
EGM SEHIRDISI 46.142 49.957 53.050 49603 53.611
YARALI TOPLAM 123.977 135.754 149.814 145.163 160.744
JANDARMA | TOPLAM 30.109 33.326 39.243 39.305 39,661
GENEL TOPLAM 154,086 169.080 189.057 184,468 200.405
| SEHIRIGI B06.380.239]  Bo0.0U54623]  U804092952] 631.566.018] 545733619
MADDI EGM SEHIRDISI | 272889529] 322.865.175| 358.251.470] 304.152.999| 289.457.303
KAYIP TOPLAM 879.269.768] 1.152.919.799| 1.346.744.452| 935.719.017| 835.190.922
YTL. [JANDARMA | TOPLAM 126.576.873] 168.432.167| 213.665.210] 176.485.932| 145.018.376
GENEL TOPLAM 1.006.146.641] 1.321.351.969 1.560.409.662| 1.112.204.945] 980.209.298

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr

TOPLAM KAFA SAWIST

OLTMII KAFA SAVIST

2010 YIL.X

YWERLESIMNM

YWERLESIM

YVARALANMALY KAZA SAVIST
MADDI HASARIYT KAFA SAVISI(™)
OLT SAVIST

VARALIL SAVIST

AADDI HASAR MIKTARI(TL.)

YERT YERI DIST TOPLAM
206.777 52,976 259 753
820 1.276 2105
F2OFTF 22 oog 05 075
133_871 28,702 162.573
1,004 1. 730 2,734
115047 55,966 171.013

S68.077,646

318 033,382

S87.011.028

Kaynak: http://www.trafik.gov.tr

Istatistiki veriler, Tiirkiye’de 90’11 yillarda kisi basina diisen milli gelirin yiikselmesi

dolayisiyla arag sahipliliginin artmastyla trafik kazalarinin arttigini, fakat daha sonra alinan

onlemlerle son yillarda kazalarda kismi bir azalma oldugunu gosterse de, halen

iilkemizdeki kaza orani diinya ortalamasinin {iistiindedir. Tablo-6’da diinya ve Tiirkiye

karsilastirilmasinin yapilmasi agisindan 6nemlidir.



http://www.kgm.gov.tr/
http://www.trafik.gov.tr/
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Tablo 6. Cesitli tilkelerin trafik verilerinin karsilastirilmasi 2006 (KGM, Haziran 2007)

) o 1-3C.-3_C;D.Araca 1DC.-'.‘.-I!_2_I:INqusa
L sive o =
N - A e e
(10007 {x1000) Sayis &la Sayisi Bl Sayisi
AL ANT A ELTNr R GRS R =50 £ =
AVUSTURYA 43426 331 5114 5118 530 16 12
FRANSA 50220 5055 36108 50625 506 7 10
FOLONYA 51078 5640 15699 EEREE 36 36 15
ER — 57320 7447 2400 10.203 347 3z 13
CUMHURIYETI
FINLANDTY A 5.007 370 2657 5206 510 13 7
HOLLANDA 31635 1028 5387 16102 E16 iz 5
[SPANYA 50,067 5300 35170 ERR T 507 3] 13
ISVEC 18,365 Gl 2008 5041 E5G e 5
PORTEKIZ 21408 1546 5107 10.475 206 30 15
NORVEC 7821 280 2752 4577 501 10 6
INGILTERE 330078 3655 31.650 E0E54 537 E g
SLOVENYA 11,810 540 7065 7008 534 K] 12
AVRUPA BIRLIGINE UYE OLAN (13 ADET ) . o 10
ULKELERIN ORTALAMASI
TORKIYE 02 497 4633 12.227 72.987 168 38 5
[SVICRE 53840 T ERCET: 7318 BEE e g
KORE 340832 7312 7519 7035 366 a7 75
KANADA 156.004 2766 18.660 31630 5a7 i5 g
JAPONYA 547 003 8877 80.970 137 619 535 1 7
YEN ANDA 10.615 461 2.801 4.008 597 16 11

Trafik kazalarim1i 6nlemek i¢in atilmasi gereken ilk adim hi¢ siiphesiz kazalarin
nedenlerini belirlemektir. Tirkiye Ozeline inilecek olunursa kaza sebeplerini sosyal,
kiiltiirel ve hukuksal olarak siniflandirabiliriz. Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarina
bakildiginda; kazaya neden olan siiriicliniin egitim durumunun % 49’unun ilkokul, % 12
ortaokul, % 1 ilkdgretim, % 19 lise ve % 9’unun yiiksekokul diizeyinde oldugu goriiliir
(Temel ve Ozcebe, 2006). Bu veri bize egitim durumu yiikseldik¢e kazada kusur oraninin
diistiigiinii gostermektedir. Ilkyardim bilinci, alkol kullanimi, yol standartlari, yasalar,
cevre kosullari, trafik kontrolleri trafik kazalarinda rol oynayan diger baslica etmenler
olarak sayilabilir.

Trafik kazalarinin etkili ve silirdiiriilebilir bigimde Onlenmesi {iilke menfaatleri
acisindan ¢ok nemlidir. Tk asama olarak ulasim planlama, giizergah segimi, yol tasarimi
ve yol uygulamalarinin iyi yapilmasi, yani trafik miihendislik faaliyetleridir. Sonraki
asamada insanlarin, yani yolu kullanan siiriicli, yolcu, yaya ve bunlarin i¢inde ¢ocuklarin

trafik giivenligi hakkinda gerekli egitimleri almalaridir (Tiire, 2008).
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1.2.3. Ekonomik Sorunlar
1.2.3.1. Enerji Tiiketimi

Enerji, insanin canlilik halini muhafaza etmesi ve gereksinimlerini karsilamasi ve
diinyanin devamlilig1 a¢isindan son derece hayati bir kavramdir. Bu derece 6nemli 6zellige
sahip enerji, yenilenebilir ve yenilenemez kaynaklardan elde edilmektedir. Enerjide
devamlilik agisindan iki husus ¢ok dnemlidir. Bunlar; yenilenebilir enerjinin yenilenene
kadar veya yenilenemeyen enerjinin ikamesi bulunana kadar servis vermesinin
gerekliligidir.

Glinlimiizde enerji, ulasim agisindan “siirdiiriilebilir mobilite” kavramiyla birlikte
incelenmektedir. Zira siirdiiriilebilirlik kavrami, agirlikli olarak hangi ulasim tiiriiniin
tercih edildigi, tercih edilen ulagim tiiriinlin enerji sarfiyati, ¢evreye verdigi zararin orant
vb. kavramlarla ilgilenmektedir. Tiim diinyada c¢esitli alanlardaki enerji tasarrufu ve enerji
verimliligi arayislar1 ulasim sistemleri ve araglarinda da kendini gostermektedir. Ozellikle
de 1973 yilinda ortaya cikan petrol krizinden sonra ABD, AB Ulkeleri ve Japonya
ulagimda enerji verimliligi ve tasarrufuna yonelik arastirma ve gelistirme calismalarina
biliyiik hiz vermislerdir. Bu iilkeler yiilk ve yolcu tasimaciliginda, enerji verimliligi
yoniinden karayoluna gore istiin olmasi nedeniyle demiryolu, denizyolu ve toplu
tasimaciliga  Onem  vermekte, yiksek hizla ¢alisan demiryolu sistemlerini
gelistirmektedirler (URL-5, 2010).

Tiirkiye’de 2008 yili petrol tiretimi 2.2 milyon ton, tiiketimi ise 27.8 milyon tondur
(URL-6, 2010). Buna karsin ulasim sistemi se¢iminde karayolu tasimaciliginin ezici
Ustiinliigii goriiliir. Bu istiinliigiin mantiki bir agiklamasini1 bulmak son derece zordur; zira
istatistikler agiktir. 100km de tiiketilen enerjide demiryolu 2.5 lt/yolcu, karayolu 5.9
It/yolcu ve havayolu 7.8 It/yolcu seklindedir. Karayolu tasimaciligi 6zel arag opsiyonuna
da sahip olmasindan dolayr mevcut dezavantajlarina ek, petrol sarfiyatinin, cevre
kirliliginin ve trafik kazasina bagli maddi manevi kayiplarin artmasina sebep olmaktadir.
Sonug olarak demiryolu ve {i¢ tarafinda deniz olan bir {ilkenin yapmasi gerektigi gibi deniz

tagimaciligina 6nem vermek Tiirkiye’nin olmazsa olmaz ulasim 6nceligi olmalidir.
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1.2.3.2. Ulasim Maliyetleri

Ulasim maliyeti, 6zel arag sahipleri ve isletmeciler i¢in, bir yolcu ya da birim
agirliktaki bir yiikiin, birim uzakliktaki yer degisiminin saglanmasi (birim ulastirma isi)
icin gereken toplam maliyet, yolcu ve yiik sahipleri i¢in ise, ulastirma isi karsiliginda
O0denen Ttcrettir. Ulagim maliyetinin de kalitenin bir fonksiyonu olacagi agiktir (Yasar,
2009).

Ulasim maliyetlerinin belirlenmesi projeye karar verme siirecinin en Onemli
bilesenidir. Bu bilesenin hesaplanmasinda ii¢c ana grup vardir. Bunlar yatirnm maliyeti,
isletme maliyeti ve toplumsal maliyettir. {lk yatirrm maliyetleri bir projenin karar verme
asamasinda teknik olmayan elemanlarca yapilan degerlendirmelerde tek olgiit gibi kabul
ediliyor olmasi1 Tiirkiye’de yapilan yanlis yatirimlarin temel sebeplerindendir. Biraz daha
ayrintt vermek gerekirse; ilk yatirim maliyetlerine bakildiginda demiryolu tagimaciligi
karayoluna gore ¢ok daha maliyetlidir ama proje tiim parametreleriyle degerlendirildiginde
ekonomik 6mriiniin sonunda demiryolunun karayoluna kiyasla daha ekonomik olmasinin
yaninda digsal parametreler agisindan da ¢ok daha konforlu, hizli, giivenli ve gevreci bir

ulasim saglayacagi aciktir.

Tasmanm Ekonomik Y olcu Kapasitesi Toplam Gider

Alt Sinin

Isletme Giderleri

Altyap1 Giderleri

Ulagim Giderleri

Bir Yoénde Tasinan Yolcu Giderleri

Sekil 10. Toplam Ulasim Giderleri (Durukan, 1994)
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Isletme maliyeti ise seyir ile ilgili olmayan harcamalardir. Bunlara bakim, yakit,
vergi, sigorta vb. ornek olarak gosterilebilir. Toplumsal maliyet ise emisyon, giiriiltii

kazalar gibi verimlilikle ilgili dolayli maliyetleri igerir.

1.3. Kent i¢i Ulasim Sorunlarina Coéziim Yaklasimlari

Glinlimiizde ulasim sadece metropoller de degil, orta biiytikliikteki sehirler i¢inde
biliyiik bir sorun haline gelmistir (Gedizlioglu, 2004/6). Ulasim gereksiniminin sinirlt
kaynaklara muhta¢ olmasi1 ve devamli tiiketen bir sektdr olmasi planli, programli ve
sistemli galigmalar1 gerekli kilmistir. Ulasimi1 karsimiza sorun olarak cikartan etmenleri
bilmeden ona sistemli ve siirdiiriilebilir bir ¢6ziim bulmamiz olanaksizdir. Arag¢ satislari
Brezilya, Rusya, Cin, Meksika ve Tiirkiye gibi ekonomisi yiikselen iilkelerde hizla artis
gosterecegi diistiniilmektedir (Frey, 2008). Bu beklenti ¢ozliim arayiglarina girilmemesinin
sorunu ¢ok daha biiyiitecegini gostermektedir. Oncelikle tan1 dogru konulmalidir. Ulagim
problemlerinin bir diger 6zelligi de cografyayla direkt baglantili oldugu i¢in diinyadaki
herhangi dogru isleyen bir sistemin iilkeye uygulanabilirligi arastirmadan isletilmeye
kalkilmasi yatirimin heba olmasina sebep olacaktir yani sistem ve ¢6ziim yerelin ihtiyacina
uygun olmalidir.

Ulasima bir¢ok parametre etki ettigi i¢in plancinin da ¢oziim liretim asamasinda
birgok degisik disiplinden paydaslarla ¢alismasi zaruridir. Projenin iktisadi boyutu, sera
etkisinin incelenmesi, gorselligin insan saglig1 acisindan psikolojik degerlendirmesi ve ya
yollar arasina giiriiltiiyli emici dogru agaclarin dikilmesi gibi bir¢ok degisik disiplini
ilgilendiren 6zel konularda ortak caligilmalidir.

Ulasim sorunlarina karst gelistirilen ilk ¢6ziim *“ Hicbir sey yapmamaktir.”
(Durukan, 1994). Bu yaklasim Tirkiye de uzun siire uygulanmasi agisindan incelemeye
degerdir. Burada ki ¢6ziim mantig1 sikisan trafikle bunalan insanlar alternatif arayigina
sokup tercihlerini 6zel aragtan toplu tasima araglarina kaydirtmaktir. Daha teknik bir
ifadeyle “ talebi bastirmaktir.” Pek tabi bu gliniimiiz teknolojisi ve bilimsel yaklagimlari
acisindan kabul edilemezdir. Ulasim mutlaka insanlar1 mutlu edecek sekilde konforlu,
sistemli, dakik, ¢evreci olacak sekilde teknik elemanlarca tasarlanmalidir.

Ulasim sorunlarina ikincil ve ¢aga uygun yaklasim ise planlama yapmaktir. Kisa

orta ve uzun vadeli planlamalarla probleme uzun siire hizmet verebilecek, siirdiiriilebilir,
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ekonomik ¢oziimler getirmektir. Coziimler bir politika g¢er¢evesinde uygulanmali ve
yasalarla mutlaka desteklenmelidir. Cozlimlerin “Once insan” ana fikirli tasarlanmasi ve

diinyadaki gelismislerle paralel ilerlemelidir.

1.3.1 Ulasim Sistemlerinin Genel Degerlendirilmesi

Ulasim sistemlerinin degerlendirilmesi Onceki kisimlarda ayrintilarina girilen
birgok etmenin biitlinsel olarak degerlendirilmesinin yapildigi kisimdir. Tiimden gelim
metoduyla agiklanacak olunursa; giiniimiizde ulagtirma sistemlerinin birbirine karst
istiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmasina olanak saglayan kombine
(coklu) tagimacilik hizla gelismektedir. Kombine tagimaciligin en ekonomik seklinin
denizyolu demiryolu oldugu bilinmektedir. Bu sebeple iilkemizde denizyolu-demiryolu
kombine tasima sisteminin gelistirilmesi igin gerekli diizenlemeler yapilmalidir (Celik vd.,

2007).

KARADENIZ

EGEDENIZI

AKDENIZ p

Sekil 11. 2010 yili demir yolu ag1 (URL-7, 2011 )

Sistemler iki sekilde ele alinabilir. Bunlar: Tekli sistem( denizyolu, demiryolu,
havayolu ve karayolu) ve Kombine(denizyolu-demiryolu, demiryolu-karayolu, denizyolu-

demiryolu-karayolu) sistemlerdir.



Tekli Sistemler:
Demiryolu:

ARTILAR

Agir ve hacimli yiiklerin az maliyetle

taginabilir.

Petrole bagimli degildir, ¢evre dostu bir

sistemdir.
Uzun mesafeli tasimalarda ekonomiktir.

Konforlu ve gilivenli bir seyahat hizmeti

sunar.

Denizyolu:
ARTILAR

Yurti¢i, Yurtdis1 ve transit tagimalar icin

uygundur. Amortisman ve finansman

giderleri diistiktir.

Yiik ve yolcu tagimaciligr giivenli, konforlu

ve ekonomiktir.
Cevreyi az kirletir.

Yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerji

en azdir.
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EKSILER

Insas1, bakim onarim ve isletme maliyetleri

diger sistemlere gore pahalidir.

Carpisma riski vardir.

Rijittir.

Karayolu destegine ihtiyaci vardir.

EKSILER

Sistemin islemesi i¢in denizin zorunlu

olmasidir.

Egitimli ve tecriibeli eleman eksikliginin

olmasidir.
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Karayolu:
ARTILAR
Kapidan  kapiya  aktarmasiz ~ tasima
yapabilir.

Deniz ve demiryoluna gore daha esnek

hareket imkan1 vardir.
Yatirim maliyeti ¢ok azdir.

Diger tim sistemlere alt yapi olusturan

sistemdir.

EKSILER

Uzun mesafede demiryolundan daha pahali

bir sistemdir.

Cevreye verdigi zarar fazladir.

Kaza riski ¢ok daha fazladir.

Enerji tiikketimi fazladir.

Ulastirma sistemlerinin karsilastirilmasi (Resmi Gazete, 2007).

1.3.2 Toplu Tasima Sisteminin Secilmesi

Tekli sistemlerin birbirine gore pozitif-negatif yanlar1 oldugu i¢in pratikte durumu

iyl degerlendirerek gerekli olan sistem kombine seklinde secilmelidir. Yine Ulastirma

Bakanligi’nin yayinladigi raporlarda (Tasima maliyeti ve cevresel etkiler boliimiinde)

secilecek sistemin her ii¢ ulasim sistemini kapsayacak bigcimde olmasinin ekonomik

olmayacagr vurgulanmis ve ikili

kombine

sistemlerin  secilmesi  Onerilmistir.

Karar verme siirecinde bir yaklasimda su sekildedir:

Yolcu sayisi <92

Yolcu sayisi 92-225
Yolcu sayisi 225-6.400
Yolcu sayisi 6.400-12.800

Yolcu sayisi 12.800-32.000

Yolcu sayis1 >32.000

ekonomik oldugu kabul edilir (Ulusoy, 2010).

ise dolmusun

arasinda ise minibiis

arasinda ise otobiisiin

arasinda ise 6zel yollu otobiisiin
arasinda ise tramvayin

arasinda ise metro veya trenin
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1.3.3.Kenti¢i Ulasim Sorunlarimin Coziimiinde Trafik Yonetimi
1.3.3.1. Trafik Yonetiminin Tanimi ve Amaci

Ulkelerin niifusunun biiyiik béliimiiniin kentte yasamasi ve yasayan niifusun alim
giiciiniin artmasina paralel, ara¢ sahipliligi artma egilimi gdstermistir. insanlar sosyal,
kiiltiirel, ekonomik ve siyasal aktivitelerini daha hizli, esnek, giivenli ve ucuz bigcimde
gerceklestirme talebinde bulunmaktadirlar. Fakat mevcut kent i¢i ulagim sistemleri ne bu
hizli niifus artisini, ne de artan niifusun taleplerini gerceklestirecek durumda olmadigindan
kent ici trafik yerel yonetimlerin en 6nemli sorunu olarak ¢dziime muhtag¢ beklemektedir.

Trafik yonetimiyle kent i¢inde olusabilecek trafik kazalari, trafik sikisikliklari,
gecikme (bekleme) ve kapasite darbogazlarr gibi sorunlar ¢oziilmeye caligilir. Sorunlara
yaklagimda sorunun kaynagini bulmak ve sorunun biiytlikliigiinii tespit etmek sorulari
tizerinde yogunlasiimalidir.

Trafik yonetiminde oncelikli amag ek yol, katli kavsak vb. maliyetli ¢dziimlerden
once mevcut trafigi alinacak tedbirlerle tasit trafigini diizenlemek ve daha akic1 ve
strdiiriilebilir  seviyeye getirmeye c¢alismaktir. Seyahat karakteristigini = bireysel
kullanimdan toplu tagimaya dogru degistirecek onlemleri almak en temel ¢oziim yaklasim
manti1g1 olmalidir.

Trafik yonetiminde bir diger 6nemli husus stratejinin bastan dogru belirlenmesidir.
Coziim arayislar1 ve yatirimlarda, segilen ¢oziimiin insana Oncelik verir nitelikte olmasi
gerekir. Aksi halde planlama gerekli etiit yapilmis olsa ve proje istenildigi gibi aplike
edilmis olsa dahi istenilene ulasmak miimkiin olmaz. C6ziim sonucunda hedef kitlenin

beklentilerinin karsilayabildigi 6l¢tide basarili olmus sayilir.
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1.3.3.1. Trafik Yonetimi Teknikleri

Trafik yonetiminde ¢6ziime yonelik ilk yapilmasi gereken kuskusuz sorunun kaynagini

arastirmaktir. Bu baglamda gesitli etiitlerin yapilmasi gerekir. Bunlar:
- Envanter Etiitleri
- Talep Etiitleri
- Dinamik Etiitler
seklinde siralanabilir.

Envanter Etiitleri mevcut durumu ortaya koymast acisindan 6nemli bir ¢alismadir.

Belirli araliklarla giincellenmelidir. Baslica yaklagimlar:

1-Geometrik ve Cevresel: Mevcut yollarin kamulastirma siniri, platform, banket, serit

genislikleri, kavsak durumu vb. etiitleri igerir.

2-Trafik Yaratim: Is yerleri, alis-veris merkezleri, sanayi bdlgeleri gibi trafik yaratan

bolgelerdeki niifusun yapisini igeren etiitlerdir.

3-Trafik Kontrol Testi: Mevcut trafik isaretleri, sinyalizasyon yer isaretlerini

kapsayan bilgiler, konumlar1 ve bakim kosullarini igeren etiitler.

4-Toplu Tasima Tesisleri: Toplu tasima araglarmin tipleri, sayilari, kapasiteleri,

frekanslar1 gibi bilgileri derlemeye odakli bir ¢aligmadir.

5- Otopark Tesisleri: Otoparklarin konumu, kapasitesi, tipi vb. bilgilerin elde

edilmesini hedefleyen bir ¢aligmadir.

Talep Etiitlerinde ise kamu ihtiyaglarinin belirlenmesi amacli yapilan ¢aligmalardir.

Bunlar:
-Mevcut olan ve gelecekteki ulagim talebi
-Ulasim tiirii se¢imi

-Giiniin, haftanin ve yilin degisik zamanlarinda seyahat isteginin yapisinin

saptanmasi
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-Yolcu ve yiik hareketleri
-Ulasim tiirleri arasindaki aktarma
-Alan kullanimi1 ve seyahat ¢cekme
-Yatirimlarin ekonomik analizleridir
Dinamik etiitlerde ise isletmede olan trafige ait su verilerin toplanmasi hedeflenir:

- Hiz

- Hacim

- Seyahat siiresi

- Gecikme

- Kaza durumu

- Otopark

- O-D etiitleri

- Toplu tagima

- Trafik kurallarina uyma

- Yaya durumu
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Dinamik etiitte dncelikli hedeflerden bir tanesi de hiz karakteristigini belirlemektir.
Belirlemede;
a) Ortalama hiz: Gozlenen hizlarin % 50’sini temsil eden hizdir.

b) %85 hiz kavrami: Noktasal hiz dagiliminda araglarin %86’inin daha azinin

seyrettigi en yiliksek hizdir.
€) Modal hiz: En fazla g6zlenen, yani frekansi en ¢ok olan hizdir.

d) Tasarim hizi: Geometrik standartlar1 belirlemede dikkate alinan hizdir.
Problemin belirlenmesi agisindan O6nemli bir parametre de seyahat siiresinin
tespitidir. Gecikmelere sebep olan problemleri belirlemek, yol agina trafik atamasi
yapilmasi, alternatif glizergahlarin belirlenmesi ve maliyetin ¢ikartilmasi, trafik sikisiklik
haritasinin belirlenmesi ve yolun servis seviyesinin belirlenmesi i¢in bu siireyi saptamak
gerekir.

Problemin kaynagina ulasma amacglh yapilan etiitlerin dogrulugu, ¢oztime direkt etki
edeceginden son derece hassas olunmalidir. Caligmanin homojenligini saglamak agisindan
‘zonlama’ denilen teknik kullanilabilinir. Bu teknikte sosyo-ekonomik kriterler géz oniine
alinarak etiit edilen bolge zonlara ayrilir. Bu zonlarda ¢aligmanin hassasiyeti oraninda daha

alt zonlara ayrilabilir.
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Ana sayim
istasyonu

Ana sayim
istasyonu
&
Ana saymm
istasyonu
Tali sayim
istasyonu

B Ana sayim
istasyonu

Sekil 12. Etiit yapilan bolgelerin sektorlere ayrilmasi
Zonlamada verilen sayilar bir anlam ifade eder. Ornegin 243 Zon kodlamasinda ilk

rakam olan 2 sektori, ikinci rakam olan 4 zonu, {igiincii rakam olan 3 ise alt zonu ifade

eder.

Perde Hath

Sekil 13. Zonlama semast
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Tiim bu ¢alismalarin sonunda elde edilmesi hedeflenen veriler (istem, trafik hacmi,
darbogazlar vb.) 1s181nda ¢esitli diizenlemelere gidilmelidir. Genel itibariyle diizenlemeler
tasit ve yolcu hareketliligine yonelik olmalidir.

Yolcu hareketliligine yonelik kaldirimlar1 standardina uygun yapmak, yaya
gecitlerinin diizenlenmesi, giivenliklerinin saglanmasi i¢in her tiirlii tedbirin alinmasi
alinan tedbirlerin yasayla desteklenmesi gibi diizenlemeler yapilabilir.

Tasit hareketliligi i¢in trafik yogunlugunun azaltilmasina yonelik c¢aligmalarin
arttirilmasi, yeni yollarin ¢ogu zaman ¢6ziim olmadiginin bilinerek trafigi alternatif yollara
yonelterek sorunu c¢ozmeye c¢alismak, uygun oldugu yerlerde park-et bin yontemini

uygulatmaya tesvik etmek, kavsak diizenlemelerine gitmek gibi diizenlemeler yapilabilir.



2.YAPILAN CALISMALAR

Bu boliimde Trabzon Kentine ait ulagim verileri incelenip mevcut durum ortaya
konulmustur. Kentin yapisinin belirlenmesi i¢in ¢ok degisik disiplinler yardimiyla kentin
tarihinden, cografyasindan, sosyo-ekonomik durumuna kadar ulagim kiiltiiriine etki eden
ozellikleri incelenmistir.

Yine bu boliimde kent merkezine olan talep incelenmistir ve bu talebin ortaya
cikarttigi problemlerin incelenmesi ig¢in bir anket calismasi yapilmistir. Veriler sonug
boliimiinde sunulan ¢éziim 6nerileri kisminda kullanilmistir.

Ik bolimde genel olarak ortaya konulan kent i¢i ulastirma yaklasimlarmin
Trabzon Kenti 6zelinde uygulanabilirligi arastirilmig, 6neri ve sonu¢ boliimlerine altyapi

olusturacak irdelemeler yapilmstir.

2.1. Trabzon Kenti Genel Yapisi

2.1.1. Tarihi, Cografya ve Topografik Yapi

Trabzon Anadolu’nun kuzey dogusunda matematik konum olarak 40° 33' - 41°07"
kuzey enlemleri ve 39° 07' - 40° 30" dogu boylamlar arasinda yer almaktadir. Yiizol¢iimii
4664 km? olan Trabzon kentinin dogusunda Rize, giineydogusunda Bayburt, giineyinde

Gilimiighane, batisinda Giresun ve Kuzeyinde Karadeniz ile komsudur.
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Sekil 14. Trabzon Kentinin Konumu

Cesitli goriislerden en kuvvetle muhtemeli olan adin1 Grek¢e Trapez anlamina
gelen ‘Trapezus’ kelimesinden aldig1 diisiiniilen Trabzon’un tarihi M.O 5500 yilina kadar
uzanmaktadir. Cok ¢esitli uygarliklara ev sahipligi yapan kent iliman iklimi, dogal limani
ve zengin bitki ortiisii ile her donemde bir cazibe merkezi olmayr bagsarmistir. Kentte
goriilen Gutlar, Kimenler, Miletliler, Persler, Romalilar ve Pontuslulardan sonra nihayet 26
Ekim 1461 yilinda Fatih Sultan Mehmet Han tarafindan Tiirk yurduna katilmistir.

Dogu- Bati dogrultusunda uzanan daglar sehrin i¢ kesimlerle olan baglantisini
gegitlerle yapmasini zorunlu kilmistir. Bu cografi engel Trabzon’un gelismesinin oniindeki
en biiyiik manilerdendir. I¢ kesim baglantismin kisitli olmasi limanm hinterlantin1 bir hayli
daraltip etkinligini azaltmistir. Yatirim maliyetlerinin ¢ok fazla olmasindan dolay1 i¢
kesimlerle yapilmas1 zaruri olan demiryolu baglantis1 bir tiirlii hayata gegirilememistir.

Iklimi denizle temasinin da etkisiyle 1liman ve nemlidir. Yagis rejimi bol ve diizenli
yagis seklinde tanimlanabilir. Kiyidan itibaren yiikselen daglarda karayelinde etkisiyle giir
ve yesil bitki ortiisii bulunur.

Akarsular1 Karadeniz bolgesinin genelinde oldugu gibi giineydeki yiiksek daglardan
kaynagin1 alarak dag ve platolari derin bir sekilde yarip Karadeniz’e ulagma

egilimindedirler.
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2.1.2. Sosyo-Ekonomik ve Demografik Yapi

Trabzon Dogu Karadeniz’de her alanda bolgesel merkez konumundadir. Cok ¢esitli
sektorlerde mal ve hizmet alimi yapmak igin kente ¢ok sayida giiniibirlik seyahatler
yapilmaktadir. Aktif havaalani yurtici ve yurtdist direkt ucus hizmetleriyle tiim dogu
Karadeniz’in yiikiinii ¢ekmektedir. Saglik, sanayi, ticaret ve kiiltiir hizmetlerinin yaninda
Karadeniz’in en kokli tiniversitesine de sahiptir.

Tim idari birimler dahil 2000 yilinda yapilan niifus sayimina gore 486.957’si
erkek, 488.180°1 bayan olmak iizere toplam 975.137 kisilik bir niifusa sahiptir. Y1illik niifus
artis1 Tiirkiye’de 18.28 iken Trabzon’da 20.31°dir.Niifus yogunlugu Tiirkiye ortalamasi 88
iken, Trabzon’da 209 kisidir (URL-8, 2011).

Onceleri Ceneviz ve Venediklilerin aktif ticaretinin goriindiigii Karadeniz
limanlarinda, 16.yy’dan sonra, Osmanli Imparatorlugu’na dahil olduktan, Iran vasitas ile
Orta Asya ve Hindistan’dan gelen mallarin Karadeniz limanlarina, Istanbul ve Avrupa’ya

ulastirildig onemli bir transit ticaret merkeziydi (Akgiin, 2000).

Sekil 15. Trabzon Kentinde Tarihi Denizyolu Ticareti Ornekleri
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Misir  Memliikliiler'inin  ambargolar1 ile Anadolu’ya kayan ticaret yollari,
Osmanli’y1 biiyiik Ol¢iide kalkindirmis fakat sonraki dénemlerde Osmanli ambargolarinin
da artmasi Avrupalilarin cografi kesifleriyle yollarin yeniden degismesine sebep olmus ve
tarihi Ipekyolu ve baharat yollarmin etkinligini dnemli dlgiide azaltmistir. Bu dénemden
sonra basta Fransa’ya verilen kapitiillasyonlar Osmanli Imparatorlugunun sonunu
hazirlamigtir. Soguk savas yillar1 coktan geride kaldigi 21. yy diinyasinda, simirlarin
kalktig1 bir donemde, yapilan planlar uluslararasi arenada boy gosterecek olciide olmalidir.
Bunun i¢in 6ncelikli olarak diinya ticaretlerine yakin yollara direkt baglantilar sarttir. Bu i¢
baglantilar bir dnceki boliimde ifade edildigi lizere yiik tasimada en optimum sonug alinan
demiryolu tercihiyle yapilmalidir. Trabzon’u hak ettigi seviyeye getirecek lic Onemli
ulagim sistemi vardir. Bunlar demiryolu, uluslararasi aktif havaalam1 ve aktif bir
denizyoludur. Asya’y1 ve Kafkasya’y1 yok sayan, tarihi yok sayan bir politika Trabzon’u

kendi yereline hapseder, etkinligini bitirir.

2.1.3. Kentsel Arazi Kullanimi

Trabzon daglarin denize paralel uzandigi Karadeniz bolgesinin dogusunda bulunur.
Cografyasinin dogal sonucu olarak dogu-bati dogrultusunda, 6zellikle de batiya dogru
genisleme ve kentlesme egilimindedir. Bu egilim geregi Akgaabat-Merkez-Yomra
koridorunda merkezle ilgeleri ayiran sinirlar yogun yapilagsma sebebi ile kalkma noktasina
gelmistir. Bu yapisal gelisim Akcgaabat’tan Yomra’yr da igine alan biiyiikk bir Trabzon
Kenti goriinlimiinii olusturmakta ve Trabzon Kentinin biiyiik sehir belediyesi olmasi

yolunda 6nemli bir adim olarak nitelendirilmektedir.
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ADLIYE BINASI

Sekil 16. Trabzon Merkez -Yomra Ilgesi hattinda yapilasma &rnekleri

Tek merkezli Trabzon kenti, kent i¢inde olusan ¢esitli problemleri ¢6zmek adina
cok merkezli bir yapiya biiriinmelidir. Mevcut yerel yonetim de gesitli alisveris merkezleri,
eglence alanlar1 yaratarak ve kamu binalarmi sehre yayarak kismen c¢ok merkezli bir
yapiya biiriinme istegini gostermektedir. Cok merkezli yapiya yonelik bu egilimlerin yani
sira, kentin merkezi olan Atatiirk Alanm1 Meydan Parki Projesiyle ¢agdas bir yapiya

biirlinmiis ve Temmuz 2011 tarihinde halka agilmistir.

‘I-*..;’ 3
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Sekil 17. Atatiirk Alan1 Diizenleme Oncesi-Sonrast Goriiniimii
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Insan odakli bir kent icinin tasarlanmasi amaciyla Zagnos vadisinde dnemli bir

kentsel doniisiim projesi hayata gecirilmektedir. Yesil alanlarin ve bir agik hava tiyatronun

tasarlandig1 proje vadiyi adeta hayata dondiirmiistir.

Sekil 18. Zagnos Vadisi Kentsel Doniigiim Projesi

2011 Genglik Olimpiyatlarinin Tiirkiye-Trabzon’da gerceklestirilecek olmasi kente
cok sayida yeni spor komplesi kazandirmistir. Bunlarin bir¢ogu Besirli- Sahilyolu arasinda
yesil alan olarak Ongoriilen yerlere insa edilmektedir. Bununla birlikte Trabzonspor
kuliibiiniin yeni stat projesi ¢ercevesinde Akyazi mevkiine denize dolgu yapilarak sosyal

ve sportif tesisler kazandirilmasi ¢alismalari halen siirmektedir.

Akaryakit Toml?,?:n Kapali Spor Kapali ve Agik “Tenis Agik Sntrcaman
Istasyonu oy, Otel  Salonu Yiizme Havuzlarn  Kortlar Otopark Sahalart

Spor Alsveris Kongre ve Kiiltiir Olimpik Idari Futbolcu
Akademisi Merkezi Merkezi Stadyum Tesis Konaklama Tesisleri

Sekil 19. Akyaz1 Projesi
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Sanayi ve Organize Kiiciik Sanayi kullanimina iliskin olarak getirilen 6nemli bir
karar sanayinin kentin Erzurum ¢ikist Degirmendere mevkii tarafina aktarilmasidir. Yomra
yerlesmesinin batisinda gozlenen kiigiik sanayi gelisimi, bu yorenin kentsel calisma
alanlar1 olarak diizenlenmesini getirmistir. Bu uygulamalar ulasim agisindan bu bdolgelere

giden yol ve kavsaklarda 6nemli yigilmalara neden olmaktadir.

2.2. Trabzon Kenti Ulasim Durumu
2.2.1. Ulasim Altyapisi

Trabzon Kenti tarihi bir kent olmasi nedeniyle hiikiim siiren tiim medeniyetlerce
imar faaliyetlerinin yogun olarak gozlemlendigi bir sehirdir. Ozellikle 17. yy’de iran-
Trabzon hattinin gelismesi adina dénemin Valisi Ali Paga tarafindan bu yola biiyiikk 6nem
verilmis ve Erzurum yoluna énemli yatirimlar yapilmistir (Durukan, 1994).

Trabzon cografi yapisindan 6tiirii sahile sikigmis bir kenttir. Kentte tiim Tiirkiye’de
oldugu gibi 1950’lerde baslayan karayolu hamlesiyle birlikte ulasimdan anlasilan sadece
karayolu olmustur. Bu baglamda ¢ok 6nemli bir giic olan énemli Trabzon limani ihmal

edilmistir. Demiryolu ise rafa kalkmistir.

Sekil 20. Trabzon Kenti Genel Goriiniimii
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Sonraki boliimlerde ayrintisina girilecek olan karayolu altyapisi ise ana trafik
hacmini yiiklenen 1966 yilinda imar edilmis Devlet Sahil Yolu, Tanjant yolu ve yapilist ve
giizergahi hala tartisilan ugruna birgcok giizellik ve dogalligin yitirildigi Karadeniz Sahil
Yoludur.

2.2.1.1. Mevcut Yollar

Nitelik ve islevi bakimindan Trabzon’daki yollar dort grupta incelenebilir.
Bunlardan ilki TCK’min sorumluluk alaninda olan Sahil yolu ve Erzurum yolu gibi
standard1 diger mevcut yollara gore daha yiiksek yollardir. Bir diger grup kentin tarihsel
dokusu i¢inde kalan gelistirilmeye imkan1 olmayan geneli parke ve geometrik olarak dar ve

arag trafigine uygun olmayan yollardir.

¥ L F e stk Kesi §1.35 A
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Sekil 21. Trabzon Ilinin Karayolu Ag1 (KGM, 2007)

Ucgiincii grup ise kent ¢ekirdegi disinda yapilanmis alanlar1 kendi i¢inde ve birbiri
arasinda baglayan yollardir. Bu yollar genelde eski tarla yolu izlerine inga edilmis
yollardir. Bu yollar parke, beton, makadam ve stabilize tiirdedir. Son grup ilk ii¢ gruba
dahil olmayan imar hareketleri sirasinda ortaya c¢ikan yollardir. Beton parke tasi ya da

asfalt kaplamal1 yol baglantilaridir (Anonim 2, 1994).
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Tablo 7. Trabzon ili Devlet Yolu Km. (KGM, 2007)

250

200

Ostabilize
150

MmEBatan Asfalt

100 OAsfalt Sathi Kap.

OToplam
50 P

Devlet Yolu:

Kenti, Karadeniz Sahil Yolunun insasindan 6nce, sahil boyu kat eden bugiin ise kent
i¢i bir anayol gorlinlimii alan yoldur. Sahil Trabzon’da insa edilen yeni yollar genelde
cevre yollar olarak diisiiniilmiistiir fakat zamanla 6ngoriilen islevlerini kaybedip kent igi

anayol halini almiglardir.

Tanjant Yolu:

1984 yilinda yapimina baslanan yol ancak 2005 yilinda tamamlanabilmigtir. 11
km’lik yol sahil yolu Uzunkum mevkiinden baglamakta ve Comlek¢i mevkiinde yeniden
sahil yoluyla bulusmaktadir. Uzun siiren yapiminin yaninda Trabzon trafiginin yiikiini
beklenildigi oranda yiiklenemedigi goriilmiistiir. Benzeri goriilmemis sekilde yolda hig
ara¢ duraklamasi i¢in cep yapilmamistir. Sonraki donemlerde bu biiyiik hata kismen telafi
edilmigse de hala yeteri kadar cebin olmamasi trafik kazalarinin olmasma zemin

hazirlamaktadir.
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Sekil 22. Tanjant Yolu Yapim Oncesi- Sonrast Goriiniimii

Karadeniz Sahil Yolu:

Sekil 23. Karadeniz Sahil Yolu Besirli Kesimi Yapim Esnasi - Sonrast Gortiniim

Karadeniz Sahil Yolu tiim bilimsel g¢evrelerin ve sivil toplum kuruluglarinin
itirazlarina aldiris edilmeksizin tiim sahilin yok edilmesi pahasina, yiiksek maliyetine ve
sehrin dokusunu yok etmesine ragmen insa edilmis bir yoldur. Alternatif olarak sunulan
sehrin arkasindan gecirilen giizergdh Onerisini maliyetli bulan karar vericiler,
akademisyenlerin bu tezi ¢iiriiten analizlerine aldirmaksizin yolu tamamlamislardir. Yol bir
cevre yolu goriinlimiinde olsa da merkezde yaya trafiginin oldugu yerlerden gectigi icin
otoyol olma 6zelligini kaybetmektedir.

Danistay 2009 yilinda 4.7 Milyar dolara mal olan bu proje i¢in; Persembe-Boloman
haricindeki (ki bu kesimde yol sahilden degil, i¢ kesimden gegirilmistir.) Karadeniz Sahil

Yolunun tiimden yanlis oldugunu ve kamu yararinin bulunmadigi kararina varmistir.
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Sekil 24. Karadeniz Sahil Yolu Dolgu ve Tahkimat Calismalar1

2.2.1.2. Otoparklar

Trabzon Kentinde 42 adet otopark bulunmaktadir. Mevcut otoparklarin 27’sine
Zabita Mudiirligi tarafindan ruhsat verilmis olup, geriye kalan 15 tanesi ise ruhsatsiz
caligmaktadir. Kayit dis1 calisan otoparklar hari¢ toplam ara¢ kapasitesi 1983 adettir.
Trabzon Belediyesi kent genelinde toplam otopark kapasitesini resmi kurum ve hastaneler
hari¢ 2558 adet olarak belirtmektedir. Ayrica Meydanda otopark ihlallerinin Gniine
gecilmesi amaci ile yol kenarina iicretli otopark uygulamasina gecilmistir.

1994 yilinda yapilan ¢aligmada 800 araclik otopark kapasitesine sahip kent merkezi
(Durukan, 1994) giinlimiizde kapasitesini ii¢ kat arttirsa da, yaklasitk 70.000 arag
sahipliliginin oldugu Trabzon kenti icin mevcut yapi, talebi karsilamaktan uzaktir. Tlk
boliimde bahsedildigi tizere, bu denli bir talebi karsilayacak arzin ¢ok maliyetli
olacagindan mutlaka park yonetimi uygulamalarinin yerelin ihtiyacina uygun olacak

sekilde degerlendirip uygulanmasi gerekmektedir.
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2.2.2. Mevcut Ulasim Sistemleri

Trabzon ulagimi karayolu seklinde tercih edilmistir. Kentte herhangi bir demiryolu

sistemi yoktur.
2.2.2.1. Otomobil

Trabzon’da da tiim Tirkiye’de oldugu gibi motorlu tasit sayist hizla artmaktadir.
Trafige kayitli ara¢ sayist 109.850’yi bulmaktadir. Niifusa oranlandiginda, sehir
merkezinde 4 kisiye 1 arac, il genelinde ise 7 kisiye 1 ara¢ diismektedir. Kisi basina diisen

arag sayist bakimindan Trabzon Tiirkiye’de birinci sirada yer almaktadir.
2.2.2.2 Minibiis

Trabzon Sehir merkezinde calisan 23 Hat ve 732 dolmus minibiis bulunmaktadir.

Dagilim asagidaki gibidir:

Tablo 8. Trabzon Sehir Merkezi Dolmus-Minibiis Dagilimi (URL-9, 2010)

Hat Dolmus Sayisi Hat Dolmus Sayisi
AYASOFYA 38 FATIH 67
AYDINLIKEVLER 41 HAVAALANI 57
BAHCECIK-CEZAEV] 36 K.T.U 22
BESIRLI 49 KURANKURSU 50
BOZTEPE 28 KURUCESME 32
ERDOGDU-CAMIYANI 17 MOLOZ-TIP.FAK 32
CAGLAYAN 13 YENIMAHALLE 39
CAMLIK 27 SITE 33
CATAK 22 T.S TESISLERI 8
DEGIRMENDERE 39 TIP FAKULTESI 30
DOGUM HASTANES] 7 YESILTEPE 35
YILDIZ 10 TOPLAM 732
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2.2.2.3. Otobiis

Trabzon Belediyesi ait 67 adet otobiis bulunmaktadir. Bunlarin 35 adeti ulastirmada
fiilen calismaktadir. Sehirde ayrica Belediyenin dzellestirdigi 19 adet Ozel Halk Otobiisii

hizmet vermektedir.

<% _‘_L”i
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TRABZON BELEDIYESI §

Sekil 25. Trabzon Kentinde Hizmet Veren Otobiis Ornegi

2.2.3. Cevre Sorunlari
2.2.3.1 Hava Kirliligi

Trabzon’da toplu tasima bilincinin olusturulamamasindan otiirii bireysel arag
kullaniminin yogun olmasi sebebiyle motorlu ara¢ trafigine bagli hava kirliligi oran1 da
yiiksektir. Periyodik egzoz - emisyon Olgiimleri ve Olgiimlerin ilgili TSE standartlarina
uygunlugu denetlense de mevcut bireysel kullanimin seviyesi diisiiriilmedikce petrol yakiti
tiikketilen mevcut sistemde hava kirliliginin 6nlenmesi oldukca zor olacaktir.

Trabzon’da ozellikle kis doneminde O6nemli oranda hava kirliligi goriilmektedir.
Bunun tespiti igin hava kalitesi izleme ag1 olusturulmustur. Bu kapsamda il Cevre ve
Orman Miidiirligline ait iki adet sabit, bir adet mobil hava kirliligi izleme istasyonu
bulunmaktadir.

2004 yilindan itibaren iki adet sabit tip hava kalitesi izleme istasyonu havada
bulunan partikiilleri ve kiikiirt dioksit gazi miktarlarint 6lgmekte olup s6z konusu
istasyonlar ilki Trabzon Valilik binasinin dogu cephesindeki otoparkin igerisinde, ikincisi

ise Meydan Fatih parkinda konuslandirilmigtir. (Anonim 3, 2009).
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2.2.3.2 Giiriiltii

Giderek artan niifus, kdyden kentlere go¢ ve gelisen teknolojiye bagli artan trafik
hacmi giinlimiizde ¢ozlilmesi gereken giiriiltii problemine sebep olmustur. Trabzon’da arag
trafigine bagl giiriiltii rahatsiz edici boyutlardadir. Giiriiltii insan odakli sistemlerde
Onemsenen ve Onlem alinmasi gereken bir etmendir. Bu baglamda semtlerin giiriilti
haritalar1 ¢ikartilmali ve insan sagligini tehdit eden giiriiltiilerin 6nlenmesi i¢in ¢aligmalar
yaptlmalidir. Gurtilti kaynagi ile alict arasina kent dokusuna uygun dogal ¢6ziim
uygulanmalart tercih edilmelidir. Basta korna kullanimi1 olmak iizere giiriiltii yapici
ekipmanlarin dogru kullanilmasinin 6gretilmesi amaciyla el brosiirleri, reklamlar ve

egitimler verilmelidir.
Trabzon’da giiriiltii diizeyi 6l¢iimleri agagidaki gibidir:

Tablo 10. Sehir i¢i Anayollarindaki Giiriiltii Seviyeleri (URL-10, 2010)

Cadde Ada Olgiim Nokta Adedi Ortalama Giiriiltii
Seviyesi (LEQ) (dBA)
78

Sahil Cad.

Taksim Cad.

Seyran Cad.
Degirmendere Cad.
Gazipaga Cad.

Uzun sokak

Kahran rag Cad.
Zeytinlik Cad.
Boztepe Cad.

Yavuz Selim Bulvan
| Soguksu Cad.
Cumhuriyet Cad.
Sehit Refik Cesur Cad.
| Zagnos Cad.

Trabzon Spor Bulvar.
Hasan Saka Cad.
Inénii Cad.

Resadive Cad.

Milli Egemenlik Cad.
Anf Saruhan Cad.
Farabi Cad.

Yeni cuma Cad.

Eski Erzurum Yolu Cad.
Deliklitas Cad.
Anadolu Cad.

Sanayi Cad.
TOPLAM

]
Lh

5]

& || || [
=1
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2.2.4. Anket Calismasi
2.2.4.1. Anketin Amaci

Artan ara¢ sahipliligine ayak uyduramayan kent merkezleri yapilari itibariyle
mevcut trafik kapasitesini tagityamaz duruma gelmistir. Olumsuz trafik aliskanliklari, artan
sikigiklik ve gecikme sorunlari, yol genisliklerinin yetersiz olusunun yani sira yol kenarina
park etmis otomobillerin ¢oklugu kent merkezlerini yaganilabilir olmaktan ¢ikartmaktadir.
Fakat gercekte asil sorun ulagim taleplerinin dogru belirlenememesi, yonetilememesi ve
yonlendirilememesidir.

Cagdas yaklasimlarda kent merkezlerinin miimkiin oldugunca aragtan arindirilmasi
istenmektedir. Bu sebeple merkeze girisleri engelleyici bir takim oOnlemler almak
gerekmektedir. Trabzon icin kent merkezine girisi kisitlayier ilk Onlem otopark
politikasinin  diizenlenmesidir. Dogru uygulanan otopark politikasiyla(ozellikle fiyat
politikasi) bir¢ok 6zel arag merkeze gelis tercihini toplu tasimadan yana degistirebilir.

Ozel araglar1 toplu tasimaya aktarmak icin ozel ara¢ kullanicilarn
karakteristiklerini ¢ok iyi belirlemek gerekmektedir. Bu ¢alismada hedef Trabzon’da 6zel
arac sahiplerinin karakteristigini belirlemek ve olasi kent i¢i ¢6ziim Onerilerinden olan
“park et ve devam et” uygulamasinin Trabzon’a uygulanabilirligini aragtirmaktir.

Trabzon kent icinde ikamet eden ve ya cevre ilgelerden merkeze gelis sikligi fazla
olan siiriiciilerle yapilan bu c¢alismada katilimcilara 13 soru yoneltilmistir. Sorulardan 6nce
semt, yas ve cinsiyet gibi ulasim karakterini belirlemeye yonelik bilgiler talep edilmistir.

Calisma Degirmendere Forum Alisveris Merkezi, Atapark AVM gibi talebin yogun
oldugu noktalarda, 6zel araclariyla merkeze gelmis kisilerle gergeklestirilmistir.

Calismada, yaklagik 70.000 6zel otomobilin kayitli oldugu kent merkezi i¢in £+ %10
hata limitinde %95 olasilikla yapilacak anket ¢calismasi igin; (Gtilgeg, 1998)

x = 1.96*[ (1-k) + (mxk) ]2 (3)
denkleminden,
0.10= 1.96 *[ (1-k) =+ (70000xk) ]2

buradan k=5.45x10" bulunur.
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n=mx k 4
(Giilgeg, 1998)

n=70.000 x 5.45x10 =382 kisiye anket yapilmasinin yeterli oldugu bulunur.

x: hata limiti, k: 6rnekleme oranini, m: esas alinan niifusu gostermektedir.

Bu caligmada 425 kisiye anket uygulanmis ve bunlarin 407’si gegerli kabul edilmistir.
2.2.4.2. Anketin Degerlendirilmesi

Anketin degerlendirilmesinde Oncelikle ii¢ yas kategorisi belirlenmistir. Bunlar 18-25,
25-40 ve 40 yas Ustiidlir. Verilen grafiklerde biitiinsel olarak oranlar gosterilirken hemen

altindaki tablolarda belirtilen yas kategorilerinin cevaplarinin ayrintisina yer verilmistir.

Ankete katilanlarin yas aralik oranlar1 agagidaki gibidir:

Yas Dagilimi

H18-25 mW25-40 40 Gsta

29% '

Sekil 26. Anket katilimeilarinin yas dagilimlarina ait yiizdeler

- Kisi Sayisi Oran
18-25 54 13.27
25-40 235 57.74

40 iistii 118 28.99
407 100.00

Sekil 27. Anket katilimcilarinin yas dagilimlarina ait sayilar
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Katilimcilara yoneltilen sorular:
1. soruda katilimcilara hangi siklikla merkeze seyahat ettigi sorulmustur.
b) Iki giinde bir

a) Her giin ¢)Nadiren

1. Soru

ma mb mc

Sekil 28. Ankette sorulan 1. soruya ait cevap ylizdeleri

18-25 25-40 40 distii
a 25 93 48 166
b 18 69 20 113
C 11 73 a4 128
407

Sekil 29. Ankette sorulan 1. soruya ait cevaplarin ayrintilari
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2. Merkeze gelme sebebiniz nedir?

a) Isgeregi b) Alis-veris c) Sosyal ihtiyaclar d) Diger

2.soru

ma mb mc md

Sekil 30. Ankette sorulan 2. soruya ait cevap ylizdeleri

18-25 25-40 40 distii
a 12 69 51 132
b 8 6o 28 102
[ 26 78 30 134
d a8 22 9 39
407

Sekil 31. Ankette sorulan 2. soruya ait cevaplarin ayrintilari

Katilimeilarin % 33’liik kismi1 6zellikle 40 yas altindakiler merkeze alis-veris amacl
geldiklerini belirtmislerdir. 40 yas tstiiniin merkeze gelis sebepleri agirlikli olarak is sebebi

olarak ankete yansimistir. 40 yas alti katilimcilarin merkeze en fazla sosyal ihtiyaglar

sebebiyle geldigi tespit edilmistir.



3. soruda merkeze hangi tiir ulagim tiiriiyle seyahat edildigi sorulmustur.

a) Ozelarag b) Dolmus

54

¢) Otobiis

d) Minibiis

3. soru

ma mb mc md

3%

Sekil 32. Ankette sorulan 3. soruya ait cevap ylizdeleri

18-25 25-40 40 distii
a 16 113 58 187
b 28 94 42 164
[ 9 22 12 43
d 1 6 6 13
407

Sekil 33. Ankette sorulan 3. soruya ait cevaplarin ayrintilari

Katilimcilardan 25 yas ve iisti merkeze Ozel araglariyla gelmeyi tercih

etmektedir. 18-25 yas aras1 gengler dolmuslar tercih etmektedirler. Sonuglarda otobiis

kullaniminin oldukga diisiik oldugu goze ¢arpmaktadir.
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4.soruda {igiincii soruda segilen ulagim tiiriiniin neden secildigi sorulmaktadir.

a) Ekonomik Db) Zaman c) Konfor d) Trafik

4.soru

ma mb mc md

Sekil 34. Ankette sorulan 4. soruya ait cevap ylizdeleri

18-25 25-40 40 iistii
a 10 45 29 a7
b 30 109 53 192
C 7 44 12 63
d 7 34 24 65
407

Sekil 35. Ankette sorulan 4. soruya ait cevaplarin ayrintilari

Katilimcilar seyahat tiirlerinde oncelikle belirleyiciyi zaman olarak belirtmislerdir.
Buradan otobiis kullaniminin tercih edilmemesinin baslica sebeplerinden birinin
yolculuk siiresini ¢ok uzatmasi oldugu sonucuna varilabilir. Diger siklar olan ekonomi,
konfor ve trafik siklar1 ise hassasiyet bakimindan birbirlerine olduk¢a yakin oranlarda

ankete yansimustir.
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5.Sehir merkezinde bir trafik problemi oldugunu diisiiniiyor musunuz?

a) Evet b) Bazi saatlerde ¢) Hayir

5. soru

ma mb mc

Sekil 36. Ankette sorulan 5. soruya ait cevap ylizdeleri

18-25 25-40 40 iistii
26 138 a3 247
21 83 27 131
7 14 8 29
407

Sekil 37. Ankette sorulan 5. soruya ait cevaplarin ayrintilar

Bu soruda katilimcilarin trafikle ilgili farkindaligi sorgulanmistir. Her kategoride
katilimcilarin yaridan fazlasi bir trafik sorunu oldugunu belirtmistir. % 40’lik kesim ise pik
saatlerde trafik sorunu oldugunu diisiinmektedir. % 9’luk azinlik grup ise trafikte bir sorun

olmadigim diisiinmektedir.
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Bu sorular kentteki otopark kullanimini ve otoparklarin servis kalitelerini belirlemeye

yonelik sorulmustur.

6.s0ru 7.s0ru

Hg Ep B¢ Mg EHp mc

8.s0ru

Hg BEph mc B d

\

Sekil 38. Ankette sorulan 6., 7. ve 8. sorulara ait cevap yiizdeleri
6. Soruda merkezde parklanma siiresi sorulmustur.
a) lsaattenaz b)1-3 saatarasi c¢) 3 saatten ¢ok
7. Sehir merkezinde park yeri bulup bulamadiklari sorulmustur.
a) Evet b)Bazen c¢)Hayir
8. Soruda merkezdeki otopark sistemi hakkindaki goriisleri sorulmustur.

a) Pahali b) Giivensiz ¢) Yetersiz d) Yeterli-Sorunsuz
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Genel itibariyle katilimcilar merkezde 1-3 saat arasi kalmaktadir. Merkezde
araclarin1 park edecek yer bulmakta sorun yasadiklarini belirtenlerin orant % 58 gibi ezici
bir cogunluk olarak yansimistir. Otoparklarin servis kalitesiyle ilgili ise pahal1 ve yetersiz

siklar1 6ne ¢ikmistir. Otoparklarin yeterli oldugu goriisii ise %7’lik bir oranda kalmistir.

18-25 25-40 | 40 iistii 18-25 25-40 40 iistii
a 12 53 25 a0 a 33 168 84 285
b 18 116 65 199 b 15 42 16 73
c 24 66 23 118 c 7] 25 18 49
407 407
18-25 25-40 40 distii

a 15 108 42 165

b 7 22 17 46

c 29 a9 51 169

o 3 16 3 27

407

Sekil 39. Ankette sorulan 6., 7. ve 8. sorulara ait cevaplarin ayrintilar

9 ve 10. Sorularda toplu tagimanin kullanilmasini bir sebebinin durak yerlerinin ve

sayilaryla ilgili olup olmadig: arastirilmak adina yoneltilmistir.

9.soru 10.s0oru

Mz Wb mc Ha Eb =C

Sekil 40. Ankette sorulan 9. ve 10. sorulara ait cevap yiizdeleri



9. soruda evinize ait en yakin durak mesafesi sorulmustur.

a) 300m’den az

10. Soruda duraga olan mesafeniz seyahat tercihinize etkiler diye sorulmustur.

b) 300- 1km arasi

¢) lkm’den ¢ok

a)Evet b) Bazen c) Hayir
18-25 | 25-40 | 40iistii 18-25 | 25-40 | 40iistii
a 39 188 90 317 26 86 44 156
b 3 37 20 66 15 65 29 109
c 10 8 24 13 84 45 142
407 407

Sekil 41. Ankette sorulan 9. ve 10. sorulara ait cevaplarin ayrintilar

Sorulara verilen cevaplarda duraga olan mesafe seyahat tercihini etkiledigi goriilmiistiir.

Katilimcilar durak mesafelerinin yeterli oldugunu diisiinmektedirler. Yani toplu tasimanin

tercih edilmemesinin sebebi sonuclara durak yetersizligi olarak yansimamustir.

11. soruda katilimcilara yliksek maliyetine ragmen neden 6zel araglarini kullandiklar

sorusu yoneltilmistir.

a) Yolculuk siiresini kisaltmasi

b)Yolculuk konforunun yiiksek olmasi

e)Aliskanlik

¢) Toplu tasimanin yetersizligi

d)Meslek geregi otomobile bagimlilik
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11.soru

ma mb mc md me

Sekil 42. Ankette sorulan 11. sorulara ait cevap yiizdeleri

18-25 25-40 40 iistii
a 17 95 55 167
b 19 75 22 116
C 8 30 21 39
d 4 18 11 a3
e B 17 9 32
407

Sekil 43. Ankette sorulan 11. sorulara ait cevaplarin ayrintilari

Sonuglarda 18-25 yas arast genglerin konfor, 25 yas ve iistii kisilerin ise zaman
kayb1 kaygis1 sebebiyle ©zel ara¢ kullandigi sonucu c¢ikmustir. Toplu tasimanin
yetersizligini %14’lik kismi igaretlemis olsa da anketin doldurulmasi esnasinda
katilimeilar toplu tasimanin son derece yetersiz oldugunu 6zellikle belirtmislerdir. Bu
sonu¢ Trabzon’da daha dakik ve isletme kalitesi yiikseltilmis bir toplu tasimanin
gerekliligini gostermistir. Diger taraftan sorunun 4. Soruya benzer olmasi ve verilen

cevaplarin yakin olmasi anketin tutarli oldugunu gostermektedir.
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12. soruda katilimcilara belediye sehrin girisine biiylik otoparklar insa etse ve
buralardan merkeze giivenli, iicretsiz toplu tasima sistemi kurup merkeze seyahati

saglasa bu uygulamaya bakisiniz ne olur diye sorulmustur.
a)Kesinlikle tercih etmem c) Bazen tercih ederim

b)Toplu tasima aracinda oturacaksam tercih ederim d) Kesinlikle tercih etmem

12.soru

mg mb mcmd

36%

Sekil 44.Ankette sorulan 12. soruya ait cevap yiizdeleri

18-25 25-40 40 distii
a 13 50 22 85
b a 40 14 62
[ 27 77 44 143
d b 68 38 112
407

Sekil 45. Ankette sorulan 12. soruya ait cevaplarin ayrintilari

Katilimcilar bu 6neriye %79 oraninda olumlu cevap vermislerdir. Katilimcilar diizenli
ve sistematik toplu tasimanin ihtiya¢ oldugunu belirtmektedirler. Yine s6zlii olarak
yogun sekilde dolmusgu esnafinin keyfi ve saygisiz davranislarindan sikayet etmisler

ve trafik sikisiklig1 da dahil sorunun kaynagini onlar olarak gérmektedirler.
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13. soruda katilimcilara Trabzon’daki trafik sorunu sizce nasil ¢oziiliir sekline bir soru
yoneltilmistir.

a) Yeni yollarn insasi ile diizelir

b) Toplu tasimanin daha ucuz, dakik ve konforlu yapilmasiyla diizelir

¢) Rayl sistemin insasi ile diizelir.

d) Hicbir sekilde diizelmez

13.soru

ma mb mc md

Sekil 46. Ankette sorulan 13. soruya ait cevap yiizdeleri

18-25 25-40 40 iistii
a 13 58 24 95
b 24 70 31 125
C 16 83 57 161
d 1 19 ] 20
407

Sekil 47. Ankette sorulan 13. soruya ait cevaplarin ayrintilari

Sonuglarda yerel yonetimin sik¢a ¢6ziim olarak sunmasindan otiirii rayli sistemin bir
¢Oziim oldugu disiiniilmektedir. Yine % 31 oraninda toplu tasima kosullarinin
tyilestirilmesinin 6nemli bir ¢6ziim olacagi diisiiniilmektedir. Mevcut yollar1 yeterli
bulmayanlarin orant % 23 iken ¢Oziimiinden umutlu olmayanlarin orant % 6’larda

kalmustir.
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2.2.5.1. Sorunlarin Genel Degerlendirmesi

1-Tek Merkezlilik: Trabzon kenti tek merkezlidir. Merkez Atatiirk alan1 (Meydan) olarak
adlandirilir. Kentin tek merkezli olusu hemen hemen tiim sosyal, kiiltiirel, ticari yapinin bu
merkeze toplanmasina sebep olmustur. Bu ihtiyaglarini gidermek isteyen insanlar, yogun
olarak bu merkeze seyahat etmektedirler. Yogun talebe karsilik veremeyen kent i¢i yollar
trafik sikisikligi basta olmak iizere giiriiltii, hava kirliligi gibi bir¢ok probleme maruz
kalmaktadir.

2-Trafik Akisinin Meydana Yonelmesi: Trabzon kenti trafik akisi meydan odaklidir. Sehir
ici ulasim taleplerinin ¢ogu ya direkt, ya da aktarma yapmak i¢in meydana yonlenmis
durumdadir. Kisi basina diisen ara¢ sayist Tirkiye ortalamasinin ¢ok {stiinde olan
Trabzon’da, bu yap1 trafik akisin1 Onemli Olclide aksatmaktadir. Yapilan yeni
diizenlemeyle meydan kavsagi trafige kapatilmig ve araglar Tanjant ve Sahil yoluna
yonlendirilmistir. Fakat bu degisiklik meydani kismen rahatlatsa da trafik sorununa

sistemli ve siirdiiriilebilir bir ¢oziim getirmekten uzaktir.

3- Trafik Akisinin Saglikli Olmamasi: Trabzon kentinin trafik akist dolmus hatti olan
hemen hemen her yerde sekteye ugramaktadir. Durak kavrami olmayan Trabzon kentinde,
yolcular keyfi olarak inme talebinde bulunmakta ve dolmuslarda bu talebe yolun durumuna
bakmaksizin karsilik vermektedirler. Cep bulunmayan yollarda dolmuslar sag seritte keyfi

olarak durarak trafik akisin1 kesmekte, trafigin glivenligini tehlikeye sokmaktadirlar.

4-Kavsak Diizenlemelerindeki Eksiklikler: Trabzon kentinde kavsak diizenlemelerindeki
hatalar bazen trafik sikisiklig1 bazen de trafik kazalarina sebebiyet vermektedir.

Sahil Yolu - Comlek¢i Kavsagi: Bu bolgede sahil yolunun hizmet vermeye
baslamasiyla birlikte 6nemli oranda kazalar artmistir. Kavsagin kontrolii ¢ift tarafli trafik
1s1klariyla saglanmaktadir. Akgaabat- Trabzon trafigine hizmet veren tiipte 1518a bagl olan
trafik sikisikligr tiinelin i¢ine kadar birikmeye sebebiyet verip kazalara neden olmaktadir.
Iki kistmda da tiinelin kurp igermesi sebebiyle goriis kisith olup trafik kazalari meydana
gelmektedir.

Sahil Yolu - Ayasofya Kavsagi: Bu kisimda sahil yolundan i¢ kisma donmek

isteyen araclar i¢in en sol serit olan Trabzon-Akcaabat gidisi kontrollii olarak gecise imkan



64

vermektedir. Fakat hemen doniis yerinde yolcu almak i¢in hem seridi kapatip hem de saga
dontisii engelleyen Akgaabat minibiisleri ve saga kontrollii gecis lambasinin anlamin
bilmeyen siiriiciilerin yolu tikamalar1 bu uygulamanin verimini 6nemli derecede

distirmektedir.

‘ | l.‘l‘“l [ 15

a8
b 2} 5 — C-‘*

Sekil 48: Sahil yolu- Ayasofya Kavsagi kontrollii gegis ihlali

Tanjant- Karsiyaka kavsagi: Artan talebe ragmen kirmizi 1sik siiresinin ¢ok uzun
olmasindan dolayr uzun kuyruklarin olustugu kavsak trafik sikigikliklarina ve kazalara
sebep olmaktadir.

Degirmendere kavsagi: Erzurum yolundan gelen veya bu yola gitmek isteyen uzun
tasitlarin birinin bile tiim kavsagi kapatmasiyla hemen her saat bu kavsakta tikanmalar ve

trafik kazalar1 yasanmaktadir.

5- Otopark sorunu: Trabzon’da 6zellikle talebin yogun oldugu merkezde otoparklar son
derece yetersizdir. Yol kenar1 park metreli uygulama da sorunu ¢6zmekte yetersiz
kalmistir. Trafik kayitlarina gore yaklasik 70.000 6zel aracin bulundugu Trabzon’da 3000
araclik otopark bulunmaktadir. Bu durum yaya kaldirimlarinin aracglar tarafindan yogun

sekilde kullanilmasina neden olmaktadir.
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Sekil 49:Y ol kenarinin otopark olarak kullanilmasi

6-Denetimsizlik: Trafik kurallarinin uygulanmamasi maddi ve manevi birgok kayba neden
olmaktadir. Trafik kurallarinin uygulatilmasindan sorumlu kuruluslar Trabzon kentinde
denetimi yeterince saglayamamaktadirlar. Bunun en temel 6rnegi hemen her yol kenarinin
park yeri olarak kullandirilmasi ve 1s1ksiz yaya gegitlerinde araglar, yayalara yol vermek
zorunda olmalarina ragmen bu kurala uymayan araglara idari para cezalan
uygulanmamasidir. Bunun bir sebebi siiriiciilerin bu kuraldan haberdar olmamasi, Gteki
sebebi ise 1s1ksiz yaya gecidinin yanlis yerlere konulmasidir. Devamli yaya trafiginin
oldugu yerlere 1s1ksiz gegitler konulmamalidir zira boyle bir durumda trafik akist olamaz.
Bu yanlis uygulamaya araglarin duraklama yapacaklari yerlerin bulunmadigi Tanjant yolu
tizerinde sikga rastlamaktayiz. Yine yaya kaldirimlarinin araglarca yogun sekilde
kullanilmasmma g6z yumulmaktadir. Hatta araba galerileri her giin araglarmi yaya

kaldirimlarina ¢ekmek suretiyle sergileme yapmaktadirlar.

Sekil 50: Yaya kaldirimlarinin araglarca isgal edilmesi
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7-Hiz Limitlerindeki Belirsizlikler: Trafik mevzuat1 2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu
ve Trafik Yonetmeliginde diizenlenmistir. Bu mevzuat, sehirlerarast yollarda ve sehir
i¢cinde siirticiilerin hangi sartlarda ara¢ kullanacaklarina dair sinirlamalar getirmistir. Buna
gore; otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve kamyonetler sehir i¢inde saatte 50 km/s hiz ile
seyredebilirler. Boliinmiis yollarda ise otomobil 110 km/s, minibiis ve otobiis 90 km/s,
kamyon ve kamyonetler ise 85 km/s hizla seyredebilirler. Karadeniz sahil yolu yliksek
standartli boliinmiis bir yoldur fakat ayni zamanda bir sehir i¢i yol konumundadir.
Dolayisiyla hiz limitleri belirsizdir. Tabelalarda belirtilen 80 km/s’lik hiz limiti pratikte
uygulanabilir degildir. Bu yolda belirtilen hizla ilerlemek hizli trafik akisinda imkansizdir.

Dolayisiyla hiz limitleri yeniden belirlenmelidir.

8-Giiriiltii: Insan 50 dB iizerindeki seslerde basta uykusuzluk, bas agris1 ve asir1 sinirlilik
olmak iizere bir¢ok olumsuzluga maruz kalir. Bu giiriiltii kirliliginin Trabzon kenti i¢in
baslica sebebi korna kullanimidir. Durak kavraminin gelismemis olmasindan 6tiirii yol
kenarinda bekleyen tiim insanlar1 potansiyel yolcu olarak goren dolmus soforleri devamli

korna kullanip 6nemli oranda giiriiltii kirliligine sebep olmaktadirlar.

9-Yayalarin bilingsizligi: Cagdas trafik ¢aligmalar1 yayalarin lehine diizenlenir. Oldukga
fazla maliyetlere katlanilip gergeklestirilen bu diizenlemeler yayalar tarafindan yasalarinda

destegiyle kullandirilmalidir.

Sekil 51: Akan trafikten yayalarin kontrolsiiz gecisleri
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Trabzon kentinde vyayalar  kendilerine  sunulan  hizmetleri  yeterince
kullanmamaktadirlar. Alt ve iist gecit kullanimi oldukea diisiiktiir. Isik ihlalleri, yaya gegidi
olmayan noktalardan gecis yapma, cep ve durak disi toplu tasima araclarindan inme

taleplerine oldukca sik rastlanmaktadir.
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Sekil 52: Ust gegidi kullanmayan yayalar
2.2.5.2. Sorunlara Coéziim Yaklasimlar:

1-Tek Merkezlilik: Sorunlar kisminda da belirtildigi tizere Trabzon’un en 6nemli
sorunlarmdan birisi tek merkezliliktir. Insanlar her tiirlii ihtiyaglar1 i¢in ya merkeze
gelmekte ya da merkez aktarmasi yapmak zorunda kalmaktadirlar. Iste bu problemi ¢dziip
Trabzon’u ¢ok merkezli bir yapiya biirlindiirmek gerekmektedir. Bunun i¢in Onerilen

¢Oziim sudur:

Trabzon biri ana merkez olmak {izere bes bolgeye ayrilmalidir.
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1. BOLGE:

Iskenderpasa-Gazipasa-Kemerkaya-Yenimahalle-Kurtulus-Yali-indnii-Pazarkapi-

Cars1-Cumhuriyet ve Comlekci merkezlerinden olugsmaktadir.
Niifus: 79.344 kisi Okul Sayis1:23 adet
Hane Say1s1:20800 adet Dolmusg Durak Sayisi: 3 hat

Isyeri Say1s1:10889 adet Dolmus Arag¢ Sayisi: 96 adet



69

Bu bolge metropoliin merkezi olarak diislinlilmektedir. Atatiirk alan1 olabildigince
ara¢ trafiginden arindirilmig olmalidir. Dolmus depolar1 kalkis yerinde olacak olup bu
bolgede depolama kesinlikle diisiiniilmemektedir. Bu bolgede bulunan ve ¢ok trafik ¢eken

kamu binalar1 6teki bolgelere dengeli olarak dagitilmali ve talep dengelenmelidir.

2. BOLGE:

1 Nolu Besirli- 2 Nolu Besirli- Karstyaka- Toklu- Aydinlikevler- Yesiltepe- Fatih

merkezlerinden olusmaktadir.

Niifus: 75.874 kisi Okul Sayis1:10 adet
Hane Say1s1:19550 adet Dolmus Durak Sayisi: 7 hat
Isyeri Sayis1:3826 adet Dolmus Arag¢ Sayisi: 321 adet

Sehri bolgelere ayirmaktaki asil amag¢ her bdlgenin kendine yetecek konuma
getirilmesi ve kentte yasayan kisilerin bolge disina ¢ikmalarina gerek kalmadan her tiirlii

gereksinimlerini kendi bolgelerinde karsilayabilecek duruma getirilmesini saglamaktir. Bu
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baglamda bu bolgede gerekli etiitler yapilarak ihtiyaclar tespit edilmeli ve ihtiyaclar
dogrultusunda gerekli merkezlerde isyeri agilmali, egitim kurumlart arttirilmali, alig-veris

ve sosyal gereksinimlerini karsilayacak alanlar olugturulmalidir.

Aciktir ki, her tiirlii 6nleme ragmen bolgeler arasi seyahat kaginilmaz olacaktir. Bu
durumda bolgeler arasi1 direkt hatlar diisiiniilmelidir. Dakik, konforlu toplu tagima

aracglartyla 1. Bolge aktarmasi yapmaya gerek kalmaksizin direkt hatlar tasarlanmalidir.

3. BOLGE:

Sanavi ——

2 Nolu Bostanci- Kalkinma — Universite- 1 Nolu Bostanci- Kanuni —Konaklar

merkezlerinden olusmaktadir.

Niifus: 26.991 kisi Okul Sayis1:2 adet
Hane Say1s1:6600 adet Dolmus Durak Sayisi: 5 hat
Isyeri Sayis1:1772 adet Dolmus Arag¢ Sayisi: 86 adet

Bu bolge iiniversitenin varligindan kaynakli disaridan gelen Ogrencilerin yogun olarak
barindigi ve onlara hitap edecek kiigiik isletmelerin bulundugu bir merkezdir.

Olusturulmak istenen bdlgenin kendi i¢inde kendisine yetmesi 6zelligine kismen sahiptir.
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Bolge icinde yer alan sahildeki biiyiik alis-veris merkezi bu bolge sakinlerinin birgok
ihtiyacina cevap verdigi icin 1. Bolgeye gereksinimlerini 6nemli oranda azaltmistir.
Merkezdeki konaklama sorununu ¢oziilmesi, Ogretim kurumlarinin arttirilmasi ile

uygulanmak istenen sistemin ¢ok kolay bir sekilde uygulanabilecegi bir bolgedir.

4 BOLGE:

Yenicuma- Boztepe-Esentepe-Degirmendere-Kaymakli merkezlerinden olusmaktadir.
Niifus: 48.818 kisi Okul Sayis1:8 adet
Hane Say1s1:12.600 adet Dolmus Durak Sayisi: 4 hat

Isyeri Sayis1:1261 adet Dolmus Arag¢ Sayisi: 80 adet
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Bu bolgede bulunan Boztepe merkezi 6zellikle son yillarda sahilde konut yapacak
alanlarin 6nemli Olgiide tiilkenmesinden dolayr biliylik capta bir konutlasma hamlesi
igerisindedir. Metropoliin hemen iist kisminda bulunmasi, temiz havasi ve ¢ok katli liiks
konutlarla donatilmasindan 6tiirii bu merkezde 6nemli bir talep artis1 olmustur. Bu merkez
1. Bolgeyi trafik agisindan 6nemli 6lciide tehdit etmektedir. Ciinkii 1. Bolgede calisanlar
ekonomik sebepler basta olmak iizere bu merkezde ikamet edip ¢alismak i¢in 1. Bolgeye
gelmektedirler. Bu nedenle merkezde yasayan kent sakinlerinin basta egitim ihtiyaglarini
karsilanmasi egitim kurumlarinin arttirilmasi, bolgeye aktif zaman gegirilebilecek basta
nitelikli bir kiitiphane olmak iizere sinema vb. kiiltlir faaliyetlerine hitap eden alanlar
diisiiniilmelidir. 1. Bolgede ¢alisanlarin seyahatlerinin kisa vadede 6nlenmesi zor olsa bile

en azindan ¢ocuklarinin 1. Bolgedeki okullara servisle gidis gelisleri engellenmelidir.
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5.BOLGE:

Soguksu- 1 Nolu Erdogdu- 2 Nolu Erdogdu- 3 Nolu Erdogdu- Bahgecik

merkezlerinden olusmaktadir.
Niifus: 59.945 kisi Okul Sayis1:13 adet
Hane Sayis1:15.700 adet Dolmus Durak Sayisi: 6 hat

Isyeri Sayis1:1989 adet Dolmus Arag¢ Sayisi: 137 adet
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Bu bolge egitim kurumlar agisindan oteki bolgelere gore cok daha yeterli ve kendi
icinde homojen bir kiiltiir ve yasam seviyesine sahip insanlarin oldugu bir bolgedir. Bu
kisimda park et- devam et tekniginin uygulanmasina uygun bir merkezdir. Erdogdu arag
depolama alan1 olarak kullanilip merkeze olacak zaruri seyahatler toplu tasima araglariyla
gerceklestirilecektir.

Haritalar altindaki veriler 2008 yilina ait Trabzon Belediyesi kayitlarindan alinmis
olup, mevcut durum agisindan bir fikir vermesi i¢in harita altlarina islenmistir.

Trabzon kentinin tek merkezli yapisinin degistirilmesinde sehrin giiney kisminin
kullanilmast ¢ok onemlidir. Bu bakimdan giineyden ¢evre yolu ve bu yola baglanacak
birgok koridor kentin sahile sikismis yapisini degistirecektir. Bu koridor projelerden en
Oonemlisi suan yapimi siiren 20km’lik Kanuni Bulvar1 projesidir. Bu projeler arttirilarak
birbirine baglantili semtler olusturulmak suretiyle sehir planl olarak genislemelidir.

Ayrica Oneride belirtildigi gibi mevcut yapiy1 uydu merkezlere bolen yaklagimin
yaninda, Trabzon kenti i¢in ¢ok dnemli bir firsat olan kentsel doniisiim projeleriyle yeni
yasam alanlarinin kendi i¢inde bir merkez olabilecek sekilde tasarlanmasi ve ana merkeze
entegre edilmesi ¢ok dnemlidir. Bu yeni yasam alanlar1 kendi biinyelerinde saglik, egitim,
ticaret, sosyal ve kiiltiirel faaliyetler gerceklestirilebilecek alanlar barindirmali ve burada
yasayanlar i¢cin merkeze gelme zorunlulugunu ortadan kaldirmalidir. Anket sonuglari
bunun ne kadar 6nemli oldugunu vurgulamaktadir. Katilimcilarin %90°1 alis-veris yapmak,
is ve sosyal ihtiyaglarini gidermek icin merkeze geldiklerini belirtmislerdir. Gelislerin
%46’smin da 6zel arag ve % 40’min dolmuslarla geldigi diisiiniiliirse bu uygulamanin
merkez trafigini dnemli 6lciide rahatlatacagi aciktir.

Cesitli gereksinimlerden dolay1r merkeze gelme sorununun disinda, semtler arasinda
direkt hatlarin olmamasindan kaynakli merkez trafiginin yiikii artmaktadir. Toplu tagima
bakimindan otobiis olarak Besirli-Universite ve Erdogdu-Universite hatlari; dolmus olarak
da Moloz-Tip Fakiiltesi 6rnekleri verilebilir. Fakat bu hatlar son derece yetersizdir. Semtler
arasinda ozelliklede uydu kent olarak diisiiniilen boliimlerde goz Oniine alinarak direkt
hatlar arttirilmali, yolcularin merkez aktarmasi yapmasi engellenmelidir. Anket sonuglaria
gore %47°1ik kismin zaman ve %21°lik kismin ekonomik sebeplerden dolay: ulagim tiirtinii
belirledigi distiniildiigiinde direkt hatlarin 6nemi bir kez daha ortaya c¢ikmaktadir.
Ozellikle Besirli-Erdogdu, Besirli-Havaalani, Erdogdu-Havaalani, Boztepe-Besirli gibi

direkt hatlar dncelikli olarak hayata gecirilmelidir.
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2-Trafik Akisinin Meydana Y onelmesi:

Anket sonuglari, Trabzon kentinde yasayanlarin hemen her tiirli ihtiyaglarini
gidermeleri i¢cin meydana gelmelerinin zorunlu oldugunu gostermektedir. Birinci kisimda
kenti 5 bolgeye ayirip kendi icinde kendi ihtiyaglarini karsilayabilecek bolgeler olusturarak
bu sorunun ¢oziilmesi hedeflenmistir. Buna ragmen yine de merkeze gelisin zaruri oldugu
durumlarda bolge sinirlarina insa edilecek biiyiik otoparklarda araclarin park ettirilip, toplu
tagimalarla merkeze dakik, ucuz ve konforlu seyahatler yaptirmak suretiyle “park et ve
devam et yontemi” uygulanmalidir. Anket sonuglari kentlilerin park et devam et yontemine
sicak baktiklar1 hizmet kalitesinin iyi olmasi sartiyla kentliler bu yontemi kullanacaklarini

belirtmislerdir.
3-Trafik Akisinin Saglikli Olmamasi:

Trafik akisinin meydana ydnelmis olmasi ve meydana seyahat gereksinimi
olmamasina ragmen dolmus hatlarinin meydan aktarmasina zorlamasi, meydan
kavsaklarini 6zellikle giiniin pik zamanlarinda 6nemli 6l¢iide sikistirmaktadir.

Durak kavraminin olmamasindan dolayr dolmuslar kendilerince miisait gordiikleri
yerde durup seritleri keyfi olarak kapatmakta ve trafik akisin1 engellemektedir. Bu akisin
sekteye ugratilmasi yakit, zaman, is glicii kayb1 ve olumsuz psikolojik etkilerin yan1 sira

bircok trafik kazasina da sebep olmaktadir.
4-Otopark:

Tiirkiye’nin gelismekte olan ve resmi kaynaklarca aciklanan gelecekteki biiyiik
sehirlerinden olan Trabzon’da, arag sahipliligi olduk¢a yiiksek orandadir. Bu sebeple kent
i¢i ulasimda otopark sorunu énemli bir yer tutmaktadir. Onceki béliimlerde rakamlarla
ortaya konuldugu gibi mevcut otoparklar araclarin merkezde parklanmasi i¢in yeterli
degildir. Fakat otopark kapasitesinin merkezde arttirilmasi merkeze olan ulagim talebini
arttiracagindan dogru bir ¢oziim olarak goriilmemektedir. “Park et ve devam et”
uygulamasi gerek diinyada, gerekse Tiirkiye’de onemli kullanim alani bulunan bir
sistemdir. Insanlarm is alanlar1 ve gesitli aktivite merkezlerine gitmek icin araglarini
gidilecek merkezin disinda konumlandirilan otoparklara park ederek, toplu tasima ile
gidilmesi istenen alanlara erigmesi olarak tanimlanabilir. Anket sonuglarma gore
katilimcilarin % 42’sinin merkezde park edecek alanlar bulmakta zorlandig1 bir digerinde

%093’liik kismin parklar1 yetersiz ve isletmesini saglikli bulmadigi sonucu da dikkate
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alimirsa uygulama merkezdeki park probleminin ¢oziimiinde 6nemli katki saglayacagi
diisiiniilmektedir. Istanbul’da 29 noktada uygulanan yontem anket sonuglaria bakildiginda
(%79’luk kistm uygulamayi kullanabilecegini ifade etmistir.) Trabzon’da da merkez
trafiginin azaltilmasinda ve talebi 6zel aractan toplu tasimaya aktarmakta 6nemli bir basari
saglayacaktir. Park et devam et sisteminin uygulanmasi simdilik tek merkezli olan Trabzon
icin gerek toplu tagimanin artmasi, gerekse dissal maliyetlerin azalmasi i¢in énemli bir
¢Ozlimdiir. Sehrin batida Akyazi girisi, doguda Havaalani mevkii, giineyde Erdogdu
yerlesimlerine katli otoparklar insa edilerek buralardan dakik, konforlu ve iicretsiz toplu
tasimayla merkeze seyahatler gerek toplu tasima araci kullanma kiiltiirii agisindan, gerek
ekonomik agidan gerekse kent i¢i ulasimini rahatlatmasi bakimindan 6nemli bir ¢6ziim

olacaktir.
5- Kavsak diizenlemeleri:

Sahil yolu- Comlek¢i Kavsagi: Kavsagin kontrolii ¢ift tarafli trafik isiklariyla
saglanmaktadir. Akgaabat- Trabzon trafigine hizmet veren tiipte 1518a bagli olan trafik
sikigiklig1 tiinelin icine kadar biriktiginden kazalara neden olmaktadir. Iki kisimda da
tinelin kurp icermesi nedeniyle goriis kisitli olup trafik kazalar1 meydana gelmektedir.
Mevcut yapist siirdiiriilebilir degildir. Bu kisimda altgecit yapmak suretiyle akisin
devamliligini saglayip kurptan ve trafik 1giklarindan kaynakl kazalar 6nlenebilir.

Sahil Yolu - Ayasofya Kavsagi: Kavsagin mevcut yapisi talebi karsilayacak sekilde
blyiitiilmelidir. Uzunkum’a ugramadan bati istikametine devam edecek araclarin bekleme
yapmadan kontrollii 1siklarla sahile yonlendirmesi gerekmektedir. Bunun iginde Yol
agizlarinda park halinde yolcu bekleyen Akgaabat minibiislerine sert tedbirler alinmalidir.

Degirmendere Kavsagi: Sehrin giineyden girisinde bulunan bu kavsagin sahil
yoluyla baglantisini saglayacak projeler gelistirilmelidir. Uzun ve agir tagitlar tek baslarina
tim kavsagi kapattiklarindan, bu araglarin  sehir merkezine yakin noktalara
yaklastirilmayip sahilden sehri terk etmeleri saglanmalidir.

Sahil Yolu-Erdogdu ¢ikisi, Tanjant-Erdogdu Kavsagi ve Tanjant-Karsiyaka
Kavsagi mevcut talebe karsilik vermekte zorlanmaktadirlar. Bu kavsaklarda genisletme ve

sinyalizasyon diizenlemeleri( siire ve beklemesiz gecis diizenlemeleri gibi) yapilmalidir.
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6-Denetimsizlik:

Trafik kurallar1 yasalar geregi tiim siiriicli ve yayalar i¢cin baglayicidir. Yasa
uygulayicilarin yasalar1 uygularken herkese esit mesafede olmasi zorunludur. Bu baglamda
dolmus araglarinin durak kavrami olmaksizin, yolcu istegine bagl, trafik akisini
engelleyici ve trafik giivenligini tehlikeye diisliren duraklamalar1 dolmuslarin trafikte bir
ayricaliklar1 varmis gibi uzun senelerdir engellenmemektedir. Oncelikli olarak duraklar
yeniden planlanmali ve park dist indirme-bindirmeler sert sekilde cezalandirilmalidir.

Bir diger denetimsizlik zafiyeti de yol kenar1 parklarda goriilmektedir. Ozellikle
teshir i¢in araglarii kaldirima park eden oto galerilerin uyarilmamasi ve bu durumun
kaniksanmasi diger bir¢ok aracin da kaldirima park etme hakki varmig gibi algilanmakta ve
bu araglara miidahale edilmemektedir. Ozellikle Degirmendere ve garajlar mevkiinde
goriilen bu sorun yetkililerce dnce uyari ve sonrasinda cezalandirma seklinde ¢oztilmelidir.
Ayni sekilde Kalkinma Mahallesinde sagli sollu yapilan parklar trafigi énemli Slgiide
aksatmakta ve belirli periyotlar da gecen trafik ekiplerinin miidahaleleri disinda duruma
kalict1 bir ¢6ziim bulunmamaktadir. Denetimde kullanilan Mobil Elektronik Sistem
Entegrasyonu (MOBESA) Trabzon’da 12 noktada hizmet vermektedir. Sistem gorilintii
kayd: yaptigindan caydiricilifi son derece yiiksektir ve su¢ oranmi onemli Olciide
azaltmaktadir. Bu sistem, gerekli etiitler yapilarak, onemli kavsaklara ve islek caddelere

takilmali ve giivenlik ag1 genislemelidir.
7-Siirlicii ve Yayalarin Bilinglendirilmesi

Egitim tiim diger konularda oldugu gibi ulastirmada da esastir. Kurallar, kurallarin
uygulanmasi, hizmet sunulmasi ve hizmetin kullanilmasinda egitimin yeri tartismasiz en
bastadir. Bu sebeple yayalarin okul dncesinden baslayarak bilinglendirilmesi bir politika
haline getirilmelidir. Yetiskin vatandaslarimiz igin basta toplu tasimanin Oneminin
anlatilmas1 olmak tizere ¢esitli el brosiirleri ve merkezi yerlere irtibat masalar1 kurularak
sivil toplum kuruluslar1 ve belediyelerce yaya bilinglendirme kampanyalar1 yapilmalidir.

Stirticii egitimlerinde salt siirlis egitimine agirlik verilmemeli siiriicii adaylarina
trafik bilgileri ciddiyetle Ogretilmelidir. Bu baglamda siiriicii kurslarinda denetimler
arttirtlmalidir. Dolmus, taksi vb. ulastirma hizmetinde gorev yapan soforler igin periyodik
araliklarla yine belediyeler ve Soforler ve Otomobilciler Odasinin katkilariyla zorunlu

egitimler diizenlemek suretiyle siiriiciiler bilinglendirmelidirler.



3. SONUCLAR VE ONERILER

1-Trabzon kenti tek merkezlidir. Mevcut yapist artik Trabzon kentinin trafik yiikiinii
tastyamamaktadir. Kent yapisi, kendi i¢ginde merkeze gelme ihtiyaci duyulmaksizin, uydu
merkezlere ayrilmak seklinde degistirilip, talep mimkiin oldugunca bu merkezlere
dagitilmak suretiyle meydandaki trafige bagl sorunlar giderilmelidir. Olusturulan uydu
kentlere konutlarin yani sira okul, ig yeri, alig-veris merkezi ve sosyallesilebilecek yasam
alanlar1 olusturulmalidir. Kamu kurum ve kuruluslari olusturulacak uydu merkezlere
dagitilmalidir. Biiylik hastaneler ve talebin devamli yiiksek oldugu alisveris merkezleri

kent merkezlerinden uzaklastirilmalidir.

2-Trabzon kentinde toplu tasima yetersizdir. Gliniimiizde kent i¢i ulastirmada,
stirdiiriilebilir bir gelisme yakalamak, bireysel ara¢ sahiplili§inin arttigi mevcut yapiy1
degistirecek onlemler almak ve ¢6ziime yonelik politikalar gelistirmekten gecmektedir. Bu
politikalarin baginda da ulasim talebini azaltmak yani talepleri bireyselden toplu tasimaya
yonlendirmek gelmelidir.

Kent merkezinde trafik sikisikligi, park sorunu, zaman kaybi, ekonomik kayiplar
gibi problemleri makul seviyelere ¢ekecek “park et ve devam et” sistemi ulastirma talebini
bireyselden toplu tasimaya yonlendirecek etkili bir ¢ozlim olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Toplu tasima araclar1 yerine bireysel ara¢ kullanicilar1 arasinda hem mevcut yapiy1
belirleme hem de “park et ve devam et” sisteminin uygulanabilirligini belirlemek acisindan
yapilan anket caligmasinda katilimcilarin konforlu, dakik ve ucuz olmasi kaydiyla

tercihlerini bireyselden topluya kaydirabilecegi gdzlemlenmistir.

3-Trabzon kentinde trafik akisi meydana yonelmistir. Anket sonuglarindan da gortildigi
lizere, bireysel ihtiyaglarin karsilanmasi i¢in meydana gelmenin zaruri olmast bu durumu
ortaya ¢ikartmaktadir. “Park et ve devam et” ve kentin tek merkezli yapidan kurtarilmasi

bu problemi ¢6zmekte faydali olacaktir.

4-Trabzon kentinde trafik akis1 saglikli degildir. Yol kenarlarinda yeterli ceplerin
bulunmamasi1 ve bulunan ceplerin amact diginda park alan1 olarak kullanilmasi,
dolmuslarca yol iizerinde indi-bindi yapilmasina sebep olmaktadir. Bu durum akisi 6nemli

Olctlide sekteye ugratmakta ve trafigin giivenligini 6nemli 6l¢lide sikintiya sokmaktadir.
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Dolayistyla ozellikle Tanjant yolu iizerinde yeni cepler ve duraklar olusturulmali bu

ceplere park yapilmamasi i¢in gerekli dnlemler alinmalidir.

4-Trabzon kentinde bireysel arag¢ sahipliligi ¢ok yiiksektir ve buna bagli olarak otoparklar
yetersiz kalmaktadir. Bu sorun kent merkezine otopark yapilmasi yerine kent merkezi
disindaki alanlara cagdas, ¢ok katli otopark sistemleri yapilarak buralardan merkeze direk,

konforlu ve dakik toplu tasima sistemleri kullanilarak sorun ¢oziilmelidir.

5-Trabzon kentinde trafik kurallarinin uygulanmasi agisindan denetim zafiyetleri
yasanmaktadir. Ozellikle dolmus ve minibiis soférlerinin trafik akisini durduran ve
tehlikeye sokan davraniglarina izin verilmemelidir. Kurallar anayasada belirtildigi gibi tim

atandaglara esit, tarafsiz ve seffaf sekilde uygulanmalidir.

6-Trabzon kentinde siiriicii ve yayalar trafik kurallarina uyma konusunda bilingsizdir.
Oncelikle gerekli paydaslarin bir araya gelmesiyle nitelikli ve yerelin ihtiyacina uygun
bilin¢lendirme kampanyalar1 yapilmalidir. Odalar araciligiyla dolmus ve minibiis soforleri
periyodik egitimlere tabi tutulmalidir. Halkin trafik kurallarinin uygulanmasinda daha

hassas olmast bilincini edinmesi saglanmalidir.
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5.EKLER

KTU FEN BILIMLERI ENSTITUSU

INSAAT MUHENDISLIGI ABD

TRABZON KENTICI ULASIM PLANLAMASI Y.LISANS TEZI ANKET FORMU

IKAMET

1.5ehir merkezine hangi sikhkla sevahat edersiniz?
a)Her giin 1) 2 glinde bir ¢) Nadiren
2. Merkeze gelme sebebiniz nedir?
a)ls geregi b)Ahs-veris

c)Sosyal ithtivaglar  d)Diger

3. Merkeze ulasmak icin hangi tiir sevahat rtipini
kullamrsimz?

a) Ozel arag b)Dolomg  c)Otobiis  d)Minibiis
4. Bu sevahat riiriinii secmenizde dnceliginiz nedir?
a)Ekonomi b)Zaman  c)Eonfor d)Trafik

5.5¢hir merkezinde bir rtrafik sorunu oldugunu
diisiiniivor musunuz?

a)Evet b)Baz saatlerde c)Hawr

0. Kendi aracimzla geldiginizde merkezde ortalama
park siireniz ne kadar olur?

a)l saatten az b)1-3 saat arasi ¢)3 saatten ok

7. Sehir merkezinde park yeri bulmalkta zorlamvor
musunuz?

a)Evet b) Bazen c) Hayir

8.5Sehir merkezinde verilen otopark sistemi icin ne
diisiiniivorsunuz?

a) Pahali b) Giivensiz c)Yetersiz d) Yeterli-Sommsuz

9.Evinize en valkin otobiis-dolmus v.b. durain kac
metre mesafede?

300 m'denaz ©)300-1 km arasi ¢)lkm den ¢cok
10.Duraga uzakhdimz sevahat tercihinizi etkiler mi ?
a)Evet b)Bazen c)Hayir

11. Otomobilinizin viiksek malivetine ragmen sizi onu
knllanmaya iten sebep nedir?

a)Yolenluk stiresini kasaltmas:
b)Yolculuk konforumum yiiksek olmas:
c)Tophu tasimanm yetersiz olmas:
d)Meslek geregi arabayva bagiml olmam

€)Aliskanlik

12. Beledive sehir merkezindelki otoparklarn kaldoip Degirmendere(Forum)- Besirli Sahili ve ErdogZdu gibi
metrkezlere giivenli ve iicretsiz otoparklar kurarak buralardan toplu tasima araclarivla merkeze sevahati saglayacak

olsa bu uyvgulamaya tepkiniz ne olur?
a)Kesinhkle tercith etmem.

b)Toplu tasima aracinda oturacaksam kullaminm

13. Trabzon da trafik problemi sizce nasil céziiliir?
a) Yeni yvollarin ingasi ile diizelir.

b)Toplu fasima daha uweuz, dakik
wve konforlu olursa diizelir.

c) Bazen tercih ederim

c)Eesinlikle tercih ederim.

c)Ravh sistemin gelmesivle dizelir.

d)Hicbir sekilde ¢coziilemez.
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