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KENT iCi TRAFiK YONETIMI

ibrahim ALTUN
Insaat Miihendisleri Odas1
1. Giris

Trafik yonetimi; yeni yol yapimina gerek kalmaksizin, mevcut yol ag1 iizerinde 6zel sistem,
yontem ve araglarla trafik ile ilgili iyilestirmelerin saglanmasi diye tanimlanabilir. Etkin bir

trafik yonetiminden beklenen faydalar arasinda;

e Yol giivenligi,

e Trafik akim kontrolii,

e Kavsaklarin optimum diizeyde kullanima,

e Otopark ihtiyacinin azaltilmasi,

e Toplu tasimanin etkin ve verimli kullanimi,
e Gecikmelerin azaltilmasi,

o Kentlerde giiriilti, fiziksel ve ruhsal tehlike, hava kirliligi, ¢cevre estetigi gibi
sorunlarin azaltilarak kentin sosyal ve kiiltiirel bir yasam alanina doniistiirmek sayilabilir.

Araglar; kentleri giiriiltli, rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, cevre estetigi ve sosyal
alanlarin yok olmasi, hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit ederler. Bugiinden bir sey yapilmaz,
yeni diizenlemeler getirilmezse ara¢ trafigi 6zellikle de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece
kentleri tahrip etmekle kalmayacak, “sera etkisiyle” tiim ¢evrenin zarar gormesine de hatirt
sayilir bir katkida bulunacaktir. Kente karsi otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla
birlikte; yavas ama kesin bir bigimde, otomobil kentleri 6ldiirmektedir. Oyle ki 20001 yillar,
ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini segmemizi zorunlu kilacaktir.

(Avrupa Kentsel Sarti-1)

Kent ici trafik yonetimi bilesenleri olarak; alan kullanimi, toplu tasima sistemleri, tikaniklik
icretledirmesi, otoparklar, kent gegisi/cevre yollari, kavsaklar, trafik kontrol merkezinin
olusturulmasi ve siirekli ve etkin egitim faaliyetleri sayilabilir. Bu bilesenleri ayrintili olarak

incelersek;
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2. Trafik Yonetimi Bilesenleri
2.1. Alan Kullanimi

Ulagim ayni zamanda bir arazi kullanim bi¢imidir. Kentlerimizde ulasim mekanlar1 igin
ayrilan kullanim ytlizeyi, yerlesme toplam ylizeyinin % 20 ile % 40" arasinda degismektedir.
Gelecekte, diger iletisim sistemlerinin geligsmeleri ile belki ulagim i¢in ayrilan ylizeyde azalma
saglanabilecektir. Ancak iilkemizde bugiinkii kosullar altinda, degerli kentsel alanlarin en
etkin ve verimli kullanilabilmeleri dogrultusunda ve diger kenti¢i ulasim kararlarinin,
planlarin bu etkinligi ve verimliligi de saglayacak bi¢imde ulagim sistemlerini ve ulagim

donatisini irdelemeleri ve kararlastirmalar1 gerekmektedir.

“Kentlerimizi ve kasabalarimizi, bakimlar1 i¢in miimkiin oldugu kadar az kaynaga ihtiyag
duyan, sakinlerine gerek cesitli kentsel islevlere ve hizmetlere gerekse dinlence olanaklarina
ve korunmus dogal alanlara hemen yakinlarinda ulagsma olanagi saglayabilen, yogun ve
yayllmamis kent formlar1 olarak diisiinmeliyiz. Kaynak, toprak, ulasim ve enerji alanlarinda
tasarrufa yonelmis kentler ve kasabalar amacliyoruz. Kentsel alanlar, sosyal statiileri, yaslari
ya da saglik durumlar1 ne olursa olsun, buralarda yasayan herkes icin daha kolay, daha
erisilebilir ve daha canli olacaksa, kentlerimizin ve kasabalarimizin daha rahat algilanabilir ve

derli toplu olmasi gerekir” (Avrupa Kentsel Sart1 - 2: Yeni Bir Kentlilik I¢cin Manifesto).

Kentsel yasamda ana hedef, insanlarin hareket 6zgiirliigiinii saglamak ve kentsel etkinliklere
erismelerini kolaylastirmaktir. Bu nedenle kentlerde ulagtirma g¢oziimleri tasitlarin degil,
insanlarin hareketliligini esas almalidir. Otomobil ve kent bir birine uymayan mekan
profillerine sahiptir. Kent-otomobil sarmalini ¢ézmenin yolu, artan otomobil sayis1 karsisinda
daha fazla yol, daha ¢ok katli kavsak ve daha hizli kent gegisleri yapmak kentleri otomobillere
uydurmaya ¢alismak degildir. Yasanabilir bir kent i¢in otomobil kente uydurulmalidir. Bunun
icin en Onemli kosul, basta toplu tagima kullanimi arttirilmalidir. Kiiciik kentlerde ise, iyi bir
otobiis sisteminin kurulmasi gereklidir. Toplu tasima kullanimi arttirilirken, otomobile

ayrilmis kent mekanlar1 planli bigcimde azaltilmalidir.

246



TMMOB Diyarbakir Kent Sempozyumu, 24—26 Nisan 2009, Diyarbakir

2.2. Toplu Tasima

Bilindigi gibi kentlerin ve kasabalarin diizgiin bir sekilde islemesi ve gevresel agidan saglikli
bir kentsel gelisme elde edilmesinin diger bir asal degiskeni de ulagimdir. Giiniimiiziin yogun
iletisim toplumlarinda seyahat ve hareket olanagi giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir.
Bunlar, iyi kent uygulamalarinin kilit 6geleri haline gelmekte ve kentsel yasamin kalitesi
acisindan belirleyici faktorler olmaktadir. Yiirlimek ya da bisiklet kullanmak gibi “yumusak”
olarak nitelenebilecek ulagim tarzlarini ve her tiir toplu tasim aracini tercih eden stirdiiriilebilir
ulagim politikalarini tesvik etmek, bizlere diisen bir gorevdir. Bu baglamda, sadece kamu
ulagimina smirh kalmayan, yollar ve kamusal alanlar i¢in, her tiirden ulasima olanak veren
ancak, sosyal yararliliklar1 acisindan otomobil ve motosikletlerin daha az pay1 olan yeni bir
toplumsal paylasim saglayan bir toplu tasim politikasini tercih etmeliyiz (Avrupa Kentsel

Sart1 - 2: Yeni Bir Kentlilik i¢in Manifesto).

Kent i¢i yolculuklarin, hizmet kalitesi en yiiksek toplu tagim sistemleri ile karsilanmasi sistem
seciminde 6nemli bir kriterdir. Kaynaklarin etkili ve verimli kullanim1 i¢in mevcut yolculuk
talebinin en dogru bicimde belirlenerek en uygun kentsel yolcu tasgimacilik tiirliniin

saptanmasi gereklidir.

"Tek bir yolcunun bir yolculugu icin gerekli maliyetin en diisiik oldugu tiir en uygun
sistemdir" kriteri sadece ayni hizmet diizeyindeki araglar karsilastirildigi zaman gegerlidir;
clinkii, her ulagim sistemi i¢in hizmet diizeyi-maliyet iliskisi farklidir. Maliyeti ve hizmet
diizeyi diisiik bir tiirli, “daha iyi” degil “daha ucuz” olarak tanimlamak miimkiindiir. Artan
maliyete es degerli bir hizmet artis1 olabiliyor ise, yiliksek maliyetli sistem daha iyi bir
alternatif olabilir. Kentlerde Toplu Tasima Sistemleri (TTS) i¢in esik degerler Tablo 1

gosterilmistir.
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Tablo 1. Kentlerde Toplu Tasima Sistemleri (TTS) I¢cin Esik Degerleri

TTS i¢cin Esik Degerleri
OLCUTLER Rayh Sistem Rayh Sistem (Esik) Otobiis Yolu
(Gerekiyor) ya da OTOBUS (Esik)
Kentsel Bolge Niifusu Kisi 2.000.000 1.000.000 750.000
Kent Merkezi Niifusu Kisi 700.000 500.000 400.000
Kent Merkezi Yogunlugu Kisi/Km’ 5.500 4.000 2.000
Merkezi is Alam (MiA)
Km’ 4,5 2,5 2,0
Yiizol¢iimii
Merkezi Is Alam
. Kisi 100.000 70.000 50.000
Istihdami
Giinliik MiA Cekimi Kisi/Km’ 120.000 60.000 40.000
Giinliik MIA Cekimi Kisi/Koridor 70.000 40.000 30.000
Zirve Saatte MIA
Koridorunu Terkeden Kisi/Saat 75.000-100.000 50.000 —70.000 35.000
Yolcu sayisi

Kapasite olgiitiine gore yapilacak bir siniflandirmada, bir yonde bir saatte; asagidaki rayl

sistemler tercih edilebilir:

50000 ve daha fazla yolcu tastyan rayli ulagim tiirii: BOLGESEL TREN
30000 ile 50000 yolcu tagiyan rayli ulagim tiirii: METRO
15000 ile 25000 yolcu tastyan rayli ulasim tiirii: HAFIF RAYLI SISTEM
10000 ile 15000 yolcu tasiyan rayli ulagim tiirii: TRAMVAY

2.3. Tikamklik Ucretlendirmesi

Daha siirdiirtilebilir bir bolgesel yaklasim bir kentin yasanilirligint ve giizelligini arttirir. Bu

tiir stratejilere ornekler arasinda, yesil alanlar olusturulmasi (Seul), ¢ok merkezli yaklagimlar
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(Melbourne) ile karayollarinin iicretli hale getirilmesi ya da tikamiklik {icretleri (Londra,
Stockholm, Singapur) yer aliyor. Ornegin geri kalmis bdlgelerde kiiltiirel varliklarin
gelistirilmesine dayali (Glasgow, Bilbao, Cleveland ve Kitakyushu) kentsel doniisiim
stratejileri buralara yaratict ve yenilik¢i sosyal kesimlerin cezbedilmesine, turizmin
gelismesine ve bolgesel marka yaratilmasina yardimeir oldugu gibi, dogrudan yabanci

yatirimlarin cezbedilmesinde dnemli bir unsur da olabilir.

Ulagimin olumsuz etkilerini, mevcut ulasim altyapisinin daha verimli kullanimi ile arag
doluluk oranim arttiracak ve diislikten yiiksek kapasiteli araclara kayma saglayacak talep, arz
ve ticretlendirme onlemlerinin uygulanmasi yoluyla azaltmak i¢in kullanilan "Kenti¢i Trafik
Yénetimi" yontemlerinden biri de "Yol ve Alan Ucretlendirmesi"dir. Yolcular1 toplutasima
yonlendirmede en Onemli etkenlerden biri olan ulasim maliyetleri, yolculuk talebini
yonlendirmektedir. Ozellikle kent merkezlerinde cok degerli olan mekanin &zel arag
trafiginden arindirilmasini saglayan bir yontem olan yol ve alan iicretlendirmesine ilgi, ilk ve
en basarili 6rnegi olan Singapur'dan sonra, politik bazi sorunlarin getirdigi tereddiitlere

ragmen hizla artmaktadir.

2003 yilinda, Londra merkezi icin trafik tikaniklig1 ticreti getirilmistir. Tatil giinleri harig
hafta i¢i 7.00 ile 18.30 arasinda {icretli bolgedeki kamu yollarinda ara¢ kullanmak igin 5
Ingiliz sterlini iicret ddenmesi zorunlulugu getirilmistir. Ucretli bolgedeki trafik tikanikligi %
30, trafikteki ara¢ miktar1 % 15 azalmis. Bu sayede ticretli bolgede ¢evresel yasam kalitesinde
artiglar saglanirken, karayolu trafik emisyonu ve fosil yakit tiiketiminde azalmalar olmustur.
Ayrica yolculuk siireleri daha tahmin edilebilir ve giivenilir hale geldigi goriilmistiir. Simdi
ticretli bolgenin sehrin daha biiylik bir kismim1  kapsayacak sekilde genisletilmesi

planlanmaktadir.

Ulagim hizmeti devam ederken, ¢ogu kaynagin haddinden fazla tiiketildigini goriiyoruz.

Uzerinde bir etiket olmayan temiz hava veya sessizlik tiiketilirken, bu zararin gercek fiyatinin

belirlenmesinde biiyiik giicliikler yasanmaktadir. Biitiin bunlar g6z oOniine alindiginda,
kullanicilarin ulasim i¢in 6dedigi fiyatin ¢ok diisiik oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bazi bilim
adamlar1 vé kimi ¢evreler, ulasim hizmetinden kim yararlaniyorsa, gerek dogrudan gerekse
dolayl (sosyal maliyet de dahil) bunun tiim maliyetini 6demesi gerektigini savunmaktadirlar.
Bunun uygulamasi olarak ise, yol iicretlendirmesi, ya da alan {iicretlendirmesi onlemleri

onermektedirler. Toplutasim  yatirnmlart  biiyiik  kaynaklar  gerektirmektedir. Yol
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ticretlendirmesi, ¢evreye zararin bir sekilde 6denmesinden bagska, yeni toplutagim yatirimlari

i¢cin de fon teskil edebilecektir.

2.4. Otoparklar

Otopark, herkesin kullanimina agik olan ve park edecek araglara ayrilan yol kenar1 ve yol dis1
otopark olmak tizere iki ¢esidi bulunan yer veya tesistir. Yol kenar1 otoparklarda otoparka
diizenli bigimde park edilerek gereksiz yer kayiplarin 6nlemek {izere birim park alanlar1 yol
kaplamas1 ve kenar tasi iizerine kolayca goriilebilecek ve zamanla silinmeyecek kalitedeki
boya ile isaretlenmelidir. Yol kenarina paralel park etme halinde birim park alanina giris
cikista manevra genisligi, agil park etmeye gore azalacagindan buna mukabil yol boyunca
birim park adedi azalacagindan yolun durumuna ve ihtiyaca gore paralel park etmeye karar
verilmelidir. Yol kenarinda ac¢ili parketme halinde, a¢1 biiylidiikge birim park alanina girig
cikista manevra genigligi artacagindan, manevra yapan aracin yola cikiginda yoldaki trafigi
aksatmayacak sekilde yeterli yol genisligi varsa yol kenarinda agili park tesis edilmelidir.
Acili park etmede, siiriicli park ederken dogrudan birim park alanina girebilirken, parktan
cikista geri manevrada bazi siiriiciilerin yol orta cizgisini de gecerek diger yondeki trafigi
aksatip tehlike yarattig1, yola paralel park etmede ise birden ¢ok ileri geri manevra yapilarak
yoldaki trafigin kesildigi dikkate alinip, yoldaki trafik hacmine gore uygun parketme agisi
secilmelidir. Parketme durumu ve yol kenar1 uzunluguna gore park olgiileri ve 100 m’ lik yol

kesimindeki park adetleri Tablo 2 ‘de verilmistir

Tablo 2. Yol Kenar1 Parkinda Parketme Agisina Gore En Az Birim Park Olgiileri ve 100 m Birim

Uzunluktaki Park Adedi
Park Etme | Birim Park Alani Park Icin Gerekli Yol Genisligi Birim Park Her 100 m' de
Acisi Eni Boyu Park Manevra Yal Kenar Fark Eden
Uzunlugu Arag Adedi
Paralel 240 550 2,40 550 6,70 15,0
45 derece | 2,40 550 560 5,00 3,50 28,5
2,60 550 5,70 5,00 3,70 26,5
270 550 5,80 5,00 400 245
60 derece | 2,40 550 £,00 11,70 2,80 35,7
2,60 550 £,00 11,30 3,00 326
270 £ &0 £.10 11,20 3,20 3.0
90 derece | 2,40 550 550 14,00 240 416
2,60 550 550 13,00 2,60 385
270 550 550 12,50 2,70 37,0

Yol dis1 otoparki icin; komsuluk {initeleri, biiylik magaza gruplar1 arasindaki 6n ve arka
bahgeler, bodrum katlari, is merkezleri yakinindaki bos alanlar, toplu tasim istasyonlari, hava

limani, otobiis terminalleri veya toplu tasim istasyonlari, veya toplu tasim araglarinin
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ulagmadig1 sanayi ve bunun gibi yerler secilebilir. Yol dis1 otoparklari; agik, kapali, zemin alt1

veya iistiinde ve ¢ok katli garajlar seklinde tesis edilebilir. Otopark tesisi yapilmasinda;

a) Otopark yapilmasi diisliniilen bolge veya yolda, giin boyunca trafik akimindaki
degisiklik, sikigiklik oldugu saatler ve sebepleri,

b) Mevcut park tesisleri varsa, bunlarin yer, ¢esit, kapasite ve karakteristikleri,

c) Arazi kullanma bi¢imine gore otopark isteklerinin yogunlastigi yerler, tesis
kurulmasi i¢in uygulama imkanlari,
d) Mevcut otopark tesislerinin kullanim oranlari, parketme karakteristiklerine ait veriler

toplanip degerlendirilmeli, bundan sonra otopark yeri ve tiiriine karar verilmelidir.

Park edilen yerden veya yere kadar yiirime mesafesi tercih edilebilen mesafeden daha fazla
olmas1 halinde, otoparkin islemesinde ekonomik olmayan sonuglar elde edileceginden, bu
mesafenin; niifisu 250 000 den kiigiik kentlerde 250 m’den, daha biiyiik niifuslu kentlerde
500 m’den fazla olmamasina dikkat edilmelidir. Mecburiyet halinde, otopark tesisi ile
varilacak nokta arasindaki mesafenin 750 m’yi geg¢mesi durumunda otobiis minibiis gibi
araclarin ring seferleriyle otopark isletimi desteklenmelidir. Yol dis1 otopark tasarimi
diistiniilen otoparkin ara¢ kapasitesi tespitine baglangic etiitlerinde, birim park alan1t manevra

koridoru dahil ortalama 25,00-28,00 m*/oto hesabindan baslanabilir.

Katli otoparklar miimkiin oldugunca tam otomatik otoparklar olarak teskil edilmelidir. Bu tiir
otoparklarin; yatirimci i¢in en 6nemli avantaji, rampa ve koridor kullanmadan sadece arag
yiiksekliklerinde katlar insa ederek park yeri kapasitesinin biiyiitiilmesidir. Ayrica diger
onemli bir avantaji ise konvansiyonel otoparklarda ciddi 6n yatirim ve isletme maliyetlerine
sebep olan aydinlatma ve havalandirma gibi gereksinimlere otomatik otoparklarda ihtiyag
duyulmamasidir. Sistem bilgisayar kontrolii ile ¢calistigindan sadece gise personeli kullanilir.
Kullanicilarin konforunun yani sira, hirsizlik ve siiriiciilerden kaynaklanacak kaza risklerinin

olmayis1 sayesinde araglarin giivenligi en yiiksek diizeyde saglanir.

2.5. Kent Gegisleri/Cevre Yollari

Trafik yonetimi kapsaminda belirli bir kademeye goére planlanan kent i¢i yollarin yani sira
kentin diger kentlerle baglantisin1 saglayan, ya da kentten transit olarak gegen yollar bu
kademelenmede ayrica degerlendirilmeli ve kent ulagim sisteminden ayristirilmalidir. Mevcut
kent gecisleri de bu ¢ergevede yeniden ele alinarak gerekli diizenlemeler yapilmalidir. Kent

gecisleri kent nazim imar plani ve ulagim planlarina uygun olarak yapilmalidir.
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Kent gecisleri/cevre yollar1 dogrudan (kente sapmaksizin) gegen; kente giris-¢ikis yapan trafik
(yolculuklar ve tasitlar) ile kentici trafigini birbirine karistirmayacak, ayristiracak bigcimde

planlanmali ve diizenlenmelidir.

Kent gecisleri/gevre yollar1 standartlar1 asgari hiz yolu (ekspres yolu) standartlarinda
Ongoriilmeli, daha uygunu tam erisme kontrollii yol standartlar1 uygulanmalidir. Bu yollara
gerekli yerlerde toplama yolu (yan yol, kenar hizmet yolu) ile destek verilmelidir. Kent
gecisleri/cevre yollar1 ekonomik ve finansman zorlamasi ile kent i¢inden veya kent
sacagindan gegecek gilizergah se¢imi yerine toplumsal ve cevresel maliyetler de hesaba
katilarak, miimkiin oldugunca kent disindan gecirilmeli, kent ile baglant1 yollar1 kentsel
Olcege ve bu Olgegin trafik yiikiine gore ongoriilecek kathi kavsaklar ile saglanmalidir. Bu
yollarin kent i¢inden zorunlu olarak gegirilmesi durumunda bu gegisin konut alanlarini ve
kent merkezlerini zedelemeyecek bigimde ve olanak i¢inde ise alt gecis ile, veya es diizey
geciste giirliltii ve kirlilik emici islev de gormek {iizere yesil kusak ile kusaklanarak
gecirilmesi, bu tip glizergahlarda yan yol (kenar hizmet yolu) uygulamasinin da yer almasi
saglanmalidir. Kent gegisleri/gevre yollar1 ve kenti¢i ana arterlerin planlama siireci i¢inde
Cevresel Etki Degerlendirme Yonetmeligine uyulmasi, gerekli yerde Cevresel Etki
Degerlendirmesi (CED) yapilmasi, segenek giizergahlardan bu degerlendirme sonucunda en
uygununun se¢ilmesi saglanmalidir. Mevcut kent gegislerinde ¢evre kirliligi (partikiiller, gaz
emisyonu, giiriiltii, titresim, gorsel olumsuzluk) degerlendirmesi yapilarak, onlemlerin

alinmas1 saglanmalidir.

2.6. Kavsaklar

Kavsaklar iki veya daha fazla yolun kesistigi ve dolayisiyla araglarin zamansal veya mekansal
olarak ortak kullandiklari alanlardir. Diisiik akimli yollarin kesistigi kent i¢i kavsaklari
oncelikle kontrolsiiz olarak insa edilir. Yollardaki akim arttikga yol ve kavsaklara gerekli
yatay ve diisey isaretler konur. Daha sonra trafigi yonlendiren 6zel doniis seritleri ve trafik
adalar1 olusturulur. Bir sonraki adimda trafik adalarinin yerini donel kavsaklar alir. Donel
kavsaklarin kapasitesi asildiginda kavsaklar trafik sinyalizasyonu ile kontrol altina alinir. Kent
icinde kath (kopriilit) kavsak diizenlemeleri bu 6nlemler arasinda degildir; ¢linkii geometrisi
diizgiin 151kl1 kavsaklar kent i¢i trafik diizeninin saglanmasi i¢in yeterli oldugu gibi, her 151kl
kavsak bir sonraki kavsagin diizenleyicisidir. Kavsaklarin bu 6zelligi, kent i¢inde herhangi bir
kopriilii kavsak yapimindan sonra ¢ok daha carpict bicimde goriiliir. Kath kavsakta trafik

sikigiklig1 ¢oziilmiis gibi goriinse de, aslinda sorun bir sonraki 1sikli kavsaga taginmis ve
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oradaki sikigikligin artmasina yol ag¢ilmistir. Burada da yapilacak kath kavsak diizenlemesi bir
sonraki kavsaktaki sorunu biiyiitmekten baska sonu¢ vermeyecektir. Bu siire¢ kenti kopriiler
tuzagina teslim etmek anlamia gelir. Kent i¢i trafik sorununa kent genelinde biitiinciil bir
bakis yerine noktasal diizeyde yaklasimin {iriinii olan bu tiir ¢éziimler hem biiyiik kaynak

israfina yol agar, hem de kenti yayalar i¢in yasanmaz hale getirirler.

Kavsaklardaki yanls sinyal diizenlemeleri, trafik akiminin kontroliinde tasitlar i¢in gecikme
durumu ve kuyruklanmalar olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Sinyalize kavsaklarda kontrol
teknigi olarak lokal bolgeler i¢in “Trafik Uyarmali Kontrol Sistemleri”, bolgesel ¢oziimler
icin ise “Biitiinlesik Trafik Uyarmali Kontrol Sistemleri” kullanilmalidir. Diisiik akimli ve
genis alanlara sahip kavsaklarda ise teknigine uygun planlanmisdonel kavsaklar tercih

edilmelidir.
2.7. Trafik Kontrol Merkezi

Trafik Kontrol Merkezlerinde kent i¢i ulagiminda trafigin kontrolii ile, esas olarak emniyetli
ve diizgiin bir ulagim diizeninin tesis edilmesi amacglanir. Bu kapsamda 6ncelikli amag, yaya
ve tasit emniyetinin saglanmasi ve trafik kazalarinin 6nlenmesidir. Bununla beraber; trafigin
kontrolii ile bir kisim sosyal ve idari taleplerin karsilanmasi da amaglanir. S6z konusu

taleplerden bir kismi, asagidaki gibi 6zetlenebilir.

e Trafik sikisikliklarinin azaltilmast,

e Cevre kirliligi ve giiriiltiiniin azaltilmasi,

e Yaya ve siiriiciilerin psikolojik rahatsizliklarina neden olacak durumlarin 6nlenmesi,

e Trafigin kisa ve uzun vadedeki degisimleri hakkinda toplumun bilgilendirilmesi,

e Trafikteki zaman kaybinin ve yakit tiiketiminin azaltilmasi,

e VIP devriyesi, gosteri ve yliriiyiis gibi sosyal olaylarda, idari taleplerin karsilanmasi,

e Gerektiginde trafikle ilgili biitiin idari birimlere hizli ve kapsamli trafik bilgilerinin

saglanmast.

Biitiin bu taleplerin karsilanmasi i¢in, yollardaki yaya ve tasit trafiginin kontrol edilmesinin
yani1 sira; park yerlerine giris-¢ikis trafigi, toplu tasima araclarinin toplanma-dagilma
noktalarindaki trafik gibi, diger bir kisim trafik olgular1 i¢in de, bir kontrol siirecinin
yiriitiilmesi gerekir. Ancak, tiim kent i¢i ulasimini kapsayan bir kontrol siireci dikkate
alindiginda; yollardaki trafik akimlarinin kontrol edilmesi, biitiin bu kontrol uygulamalari

icerisinde agirlikli bir 6neme sahiptir. Bu durumda trafigin kontrolii olgusu; gercekte sinirl
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olan yol kapasitelerinin, artan ulasim taleplerine en uygun sekilde tahsis edilmesi, ya da bir
optimal kontrol (optimizasyon) problemi olarak ele alinabilir. Optimizasyon problemi, degeri
belirli kisitlar altinda maksimum (veya minimum) yapilacak bir amag¢ fonksiyonu (kontrol
modeli) ile ortaya konur. Trafik Kontrol Merkezinde modern kontrol anlayisina gore, kent ici
trafik kontrol sistemi, ¢cok giiclii bir haberlesme alt yapisina sahiptir. Bu sayede, kentin ana
arterlerine ve trafik diizeni agisindan kritik 6neme sahip olan bdlgelerine ait trafik goriintiileri,
bu bolgelerdeki trafik akimlarinin degisim seklini izlemeye imkan saglayan trafik dedektorii
bilgileri, kent genelindeki biitiin 151kl1 isaretlerin durumlari, lokal kontrolérler iizerinden
yirtirliige konan kontrol stirecindeki performans gelismeleri gibi, ¢cok ¢esitli bilgiler kesintisiz
olarak trafik kontrol merkezine iletilir ya da bu merkezde iiretilir. Biitlin kontrol
mekanizmalarimi kullanabilecek donanim ve yazilim imkanlar1 ile donatilir. Bolge
kontroldrleri ve lokal kontrolérlerde ileri kontrol tekniklerinin kullanimu ile, bolgesel ve lokal

ulasim performanslari en yiiksek seviyelerde tesis edilebilir.

Sosyal ve ekonomik aktivitelerdeki verimin arttirilmasi agisindan tasidigi énem nedeniyle,
kent i¢i ulasim sisteminin saglikli bir yapiya kavusturulmasi, iilkelerin gerek merkezi ve
gerekse yerel yoOnetimlerini ilgilendiren en O6nemli sorumluluk alanlarindan birisidir. Bu
nedenle, kent i¢i ulagiminin yonetimi ve trafigin kontrolii i¢in, bu konuda sorunlarini ¢6zmiis
olan kentlerdeki idari ve teknik yapilanmalarin incelenmesi ve buna bagh olarak kentimizdeki
eksik ve aksayan yonlerin giderilmesi gerekir. Bu g¢ercevede kent i¢i ulasim sistemindeki
mevcut sorunlarin ¢éziimii ve sistemin ileriye doniik olarak saglikli bir yapiya kavusturulmasi
icin gerceklestirilecek ulasim planlama ve yatirim ¢alismalarinin yani sira; trafiginin kontrolii
icin uzun vadede gii¢lii bir kent i¢i Trafik Kontrol Merkezi'nin olusturulmasina iliskin

calismalar planlanmalidir.
2.8. Egitim

Belirli degisimler, bireysel davranis degisiklikleri olmadan gerceklesemez. bireylerin, gevre
konularina artan duyarliliklar1 ise her zaman koklesmis davramiglarini degistirme istegi ile

paralel gitmemektedir.

Yerel yonetimler, halki bilinglendirme konusunda, insanlara, sokaklarin kendilerine ait, ortak
miilkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu nedenle sokaklarin herkes tarafindan ortak, uyumlu ve
korunarak kullanilmasi gerektigi fikrini agilama ve insanlarin olumsuz davranis kaliplarini

degistirmeye yonelik, bilinglendirici kampanyalar diizenleme sorumlulugunu tasirlar.
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3. Sonu¢

Kentsel yasamda ana hedef, insanlarin hareket 6zgiirliigiinii saglamak ve kentsel etkinliklere
erismelerini kolaylastirmaktir. Bu nedenle kentlerde ulagtirma g¢oziimleri tasitlarin degil,
insanlarin hareketliligini esas almalidir. Otomobil ve kent bir birine uymayan mekan
profillerine sahiptir. Kent-otomobil sarmalini ¢ézmenin yolu, artan otomobil sayis1 karsisinda
daha fazla yol, daha ¢ok katli kavsak ve daha hizli kent ge¢isleri yapmak kentleri otomobillere
uydurmaya ¢alismak degildir. Yasanabilir bir kent i¢in otomobil kente uydurulmalidir. Bunun
icin en Onemli kosul, basta toplu tasima kullanimi arttirllmalidir. Kiiciik kentlerde ise, iyi bir
otobiis sisteminin kurulmasi gereklidir. Toplu tagima kullanimi arttirilirken, otomobile

ayrilmis kent mekanlar1 planl bicimde azaltilmalidir.

Kontrol edilen ve siirdiiriilebilir ulasimin karsimiza c¢ikarttigi zorlu sorunla bas edebilmek
icin, otomobile gecerli alternatifler gelistirmemiz gerekmektedir. Otomobile verilen birinci
onceligin olumsuz sonuglar artik iyice anlasilmistir. Hava ve giiriilti kirliligi, yol giivenligi
konulari, mekanin isgalci alt yapiyla parcalanmasi, kentsel peyzajin bozulmasi tiim bunlar
bizleri kararli bir sekilde daha fazla kentlilere odaklanan; kentlerimizin ve kasabalarimizin

insan boyutunu daha fazla dikkate alan bir gelismeyi segmeye tesvik etmektedir.

Bunun yaninda asir1 otomobil bagimliligindan kurtulmak igin; 6zel araglar ile seyahat
hacminin azaltilmasi ve sokagin sosyal bir arena olarak algilanmasina yonelik siirekli egitim

ve 6gretim ¢abasi gerekmektedir.
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