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ÖZET 
 

KENT � Ç�  ULA � IM SORUNLARI  
ÜZER� NE B� R ARA� TIRMA 

 
Talip MERGEN 

Bal�kesir Üniversitesi, Fen Bilimleri Enstitüsü, 
� n�aat Mühendisli� i Ana Bilim Dal�  

 
(Yüksek Lisans Tezi / Tez Dan�� man� : Prof. Dr. Turgut Özdemir) 

 
Bal�kesir, 2008 

 
Son y�llarda azalan nüfus art��  h�z�na ra� men gerek Türkiye genelinde 

gerekse Bal�kesir’de kentle� me sürmekte ve kentte ya� ayan nüfus oran� artmaktad�r.  
Sekizinci Be�  Y�ll�k Kalk�nma Plan� döneminin son y�l� olan 2005’te kentsel 
alanlarda ya� ayan nüfusun 55 milyona ula�mas� beklenmektedir.  Bu kentsel nüfusun 
ki� i ba� �na yakla� �k 1 motorlu yolculuk üretim katsay�s� ile bir günde yakla� �k 55 
milyon motorlu araç yolculu� u yapaca� � dü�ünülürse, kent içi ula� �m ihtiyac�n�n 
boyutlar� kendini göstermektedir. 

 
Yap�lan çal��mada kent içi ula� �m sistemleri, Türkiye genelinde kar� �la� �lan 

kent içi ula� �m sorunlar� ve bu sorunlar�n çözüm yollar�, ula� �m etütleri ve kav� aklar 
incelenmi� tir.  Bal�kesir ilinin genel durumu hakk�nda ön bilgi verildikten sonra da 
Bal�kesir ilinde önceden belirlenmi�  olan önemli kav� aklarda trafik hacim etütleri 
yap�lm�� t�r.  Kav� aklar�n mevcut durumunu ve aksayan yönlerini belirlemek 
amac�yla sinyalize olan kav� aklarda sinyal diyagramlar�ndan, sinyalize olmayan 
kav�aklarda hacim say�m föylerinden yararlan�lm�� t�r. 
 

Sonuç olarak her bir kav�akta tespit edilen sorunlara çözüm önerileri 
getirilmi�  ayr�ca bu kav� aklarda yap�lan incelemelerden yola ç�karak Bal�kesir ili 
kent içi ula� �m sorunlar�na genel olarak k�sa, orta ve uzun vadeli çözüm önerileri 
sunulmu� tur. 

 
 
ANAHTAR SÖZCÜKLER : Kent içi ula� �m sistemleri / ula� �m etütleri /  

kent içi ula� �m problemleri / kav� ak tipleri  
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 ABSTRACT 
 

AN INVESTIGATION ABOUT THE 
URBAN TRANSPORTATION PROBLEMS 

 
Talip MERGEN 

Bal�kesir University, Institute of Science, 
Department of Civil Engineering 

 
(M.Sc. Thesis / Supervisor : Prof. Dr. Turgut ÖZDEM� R) 

 
Bal�kesir – Turkey, 2008 

 
In spite of the fact that, the population growth rate has been decreasing in 

recent years, both in Turkey and in Balikesir the urbanization has been progressing 
and urban population has been increasing.  In 2005, which is the last year of the 
“Eighth Five-Year Development Planning”, the urban population is expected to reach 
55 million.  If it is considered that approximately 1 unit trip generation rate of this 
population corresponds to 55 million vehicular trips per day then we can see the 
extend of the transportation need. 
 
 In this research, the urban transportation systems, the urban transportation 
problems and solution methods, etuds of transportation and crossroads have been 
investigated.  After a brief information about general situation of Balikesir, the traffic 
volume etuds determined previously were made for some crossroads.  In order to 
determine the existing capacity of crossroads and its deficiencies, signal diagrams in 
signalized crossroads and vehicle volume count records in unsignalized crossroads 
were used. 
 

Consequently, it was recommended some solution methods about the 
problems of each crossroads; moreover according to this investigations, short-term, 
middle-term and long-term solution methods have been proposed for the resolution 
of the transportation problems of Balikesir.  
 
 

KEY WORDS : the urban transportation systems, transportation etuds, the 
urban transportation problems, crossroad types 
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1. G� R��  

 

Son y�llarda azalan nüfus art��  h�z�na ra� men gerek Türkiye genelinde 

gerekse Bal�kesir’de kentle� me sürmekte ve kentte ya� ayan nüfus oran� artmaktad�r. 

Sekizinci Be�  Y�ll�k Kalk�nma Plan� döneminin son y�l� olan 2005’te kentsel 

alanlarda ya� ayan nüfusun 55 milyona ula�mas� beklenmektedir [1].  Bu kentsel 

nüfusun ekonomik, sosyal ve di� er nedenlerle hareketlilik oran�n�n artaca� � tahmin 

gerçe� inden hareketle ki� i ba� �na yakla� �k 1 motorlu yolculuk üretim katsay�s� ile bir 

günde yakla� �k 55 milyon motorlu araç yolculu� u yapaca� � dü� ünülürse, kent içi 

ula� �m ihtiyac�n�n boyutlar� kendini göstermektedir. 

 

1984 y�l�nda köy kent oran� birbirine e� itken (% 50-% 50) 2000 y�l� verilerine 

göre toplam nüfusumuzun yüzde 64,9’u, nüfusu 2000’in üzerinde olan yerle� melerde 

ya�amaktad�r [2].  Dolay�s�yla kent içi ula� �m�n, hem yolculuklar hem de kent içi yük 

ta� �mac�l�� � bak�m�ndan kentle�menin bu evresindeki önemi aç�kt�r.  Konuya sadece 

yolculuklar olarak bak�lsa dahi, kent içi yolculuklar�n ülke genelindeki toplam 

yolculuklar içindeki pay� kentler aras� yolculuklar�n çok üstündedir. 

 

2005'li y�llardan sonra, her gün yakla� �k 55 milyon motorlu araç yolculu� u 

yapan 55 milyon kentli, kent içi ula� �m sorunlar�ndan, s�k�� �kl�klardan, 

maliyetlerden, zaman kay�plar�ndan, kirlenmeden, ula� �m sorunlar�yla ortaya ç�kan 

bedensel ve psikolojik yorgunluklardan olumsuz olarak etkilenecektir.  Bunun yan� 

s�ra ülke ekonomisi ula� �m sektöründeki bu ekonomik kay�plardan dolay� do� rudan, 

ula� �m nedeniyle di� er sektörlerde de dolayl� olarak kay�plar ortaya ç�kmaktad�r. 

 

Kentlerimizde yükselen e� itim ve kültür düzeyleri, çe� itlenen ekonomik ve 

sosyal faaliyetler, artan gelir, refah düzeyi ve otomobil sahiplili � i, kent içi ula� �m 

taleplerinin kentsel nüfustan daha h�zl� artmas�na yol açmakta, kentlilerin h�zla artan 

bu hareketlili� i ve ula� �m talebinin kar� �lanamamas� ise geli� menin önünde ciddi bir 

engel olu� turmaktad�r.  Ancak �letim ve ileti� im teknolojisindeki geli� melerin kentsel 
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nüfusun bu yöndeki taleplerini k�smen hafifletmesi de bir avantajd�r.  Köklü çözüm 

bekleyen kent içi ula� �ma sa� l�kl� çözümler üretirken bu avantaj� iyi de� erlendirmek 

gerekmektedir. 

 

Bütün dünya ülkelerine bakt�� �m�zda kent içi ula� �m hizmetleri genelde yerel 

yönetimlerde olmak üzere k�smen merkezi yönetimle payla� �lm�� t�r.  Kent içi 

ula� �m�n altyap� ve teknolojik düzenlemesi yerel yönetimce yerine getirilirken kent 

içi trafi� in (ruhsat, tescil ve muayenesiyle birlikte) denetlenmesi, merkezi yönetimce 

yerine getirilmektedir. 

 

Tüm dünyada oldu� u gibi ülkemiz anakentlerinde de trafik, su, çevre kirlili� i, 

plans�z yap�la�ma, alt yap�, sa� l�k ve e� itim gibi temel hizmetlerde önemli sorunlar 

ya�anmaktad�r.  Ancak bunlar aras�nda ilk s�ray� % 29,5’lik bir oranla “Trafik ve 

Ula� �m Sorunu” almaktad�r [3].  Bunu kent merkezi olarak metrekareye dü� en insan 

ve araç say�s�ndaki yo� unlu� a bakarak dü�ündü� ümüzde, ilave olarak çok ba� l� bir 

ula� �m yap�s� ve henüz tam olarak güçlenememi�  alternatif ula� �m a� � ve altyap� 

sistemlerini dü� ündü� ümüzde, durumun ne derece vahim ve acil oldu� u ortaya 

ç�kacakt�r. 

 

Kentsel ula� �m�n ba�ar�s� baz� kültürlerin yarat�lmas� veya güçlendirilmesi ile 

olas�d�r.  Bunlar planlama kültürü, �ehir kültürü, yönetim kültürü, kat�l�m kültürü, 

ileti� im kültürü gibi kültürlerdir.  Kentsel ula� �mla ilgili her giri� imin ba� lang�ç 

noktas� ula� �m planc�l�� � kavram�d�r.  Kentsel ula� �mla ilgilenen ki� ilerin arazi 

kullan�m biçim ve kararlar�yla ula� �m aras�ndaki ayr�lmaz ili� kiyi çok iyi bilmesi 

gerekir. 

 

Kentsel ula� �m asl�nda, var olan kaynaklar� kullanma ve olabilecek kaynaklar� 

kullan�l�r hale getirme olay�, yani bir yönetim konusudur.  Kaynaklar ise kentsel 

araziden, dolmu� tan otobüse kadar uzanan ula� �m olanaklar�ndan bunlar� i� leten 

ki� ilerden, ula� �ma kayd�r�lan ki� isel ya da kurumsal para kaynaklar�ndan olu�ur. 

Asl�nda kentsel ula� �m�n ana konusu toplam maliyeti en az kullanacak ama etkenli� i 

en fazla yükseltecek bir sistemi ba�ar�yla yürütebilmektir.  Bu da iyi bir yönetim 

kültürünü gerektirir.  Kentsel projelerin gerek planlama, gerekse uygulama sürecinde 
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“kat�l�m” temel bir ko�uldur.  Ayr�ca kentsel ula� �mda ba�ar�l� olmak için 

dü� ünceleri, sorunlar�, çözümleri halka ve ilgililere dönük olarak biçimlendirmek ve 

ifade etmek gerekmektedir [4]. 

 

� u asla unutulmamal�d�r ki kent içi ula� �m sistemlerinde temel olarak 

vurgulanacak ve çözüm üretilecek ö� e, insand�r.  Bu nedenle insanlar�n ula� �m 

ihtiyac�n�n optimum düzeyde kar� �lanmas� ta� �tlar�n trafi� inden daha önemlidir. 

 

Bu çal�� man�n amac�; Türkiye genelinde kar� �la� �lan kent içi ula� �m 

sorunlar�n� ve çözüm yollar�n� incelemek, ayr�ca Bal�kesir kent içi ula� �m sorunlar�na 

belirli kav� aklarda trafik hacim etütleri yaparak çözüm önerileri getirmektir. 
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2. KENT � Ç�  ULA � IM S�STEMLER �  

 

Kent içinde karayolu ve rayl� sistemle yap�lan yolcu ta� �mac�l�� � a�a� �da sözü 

edilen gruplara ayr�labilir. 

 

Bu bölümde Türkiye genelinde ve Bal�kesir’de kullan�lan kent içi ula� �m 

sistemleri tan�t�lm�� t�r. 

 

 

2.1 Özel Otomobil 

 

Ta� �t hareketlerinin büyük bir yüzdesini olu� turdu� u halde, yolcu 

ta� �mac�l�� �ndaki rolü oldukça dü�üktür.  Ta� �d�klar� yolcu say�s�na göre ta� �t i� gal 

sahalar� çok büyüktür. 

 

 

2.2 Taksi-Dolmu�  

 

Dolmu� lar belirli bir hat üzerinde, ta� �t�n alabilece� i maksimum yolcuyu 

ta� �mak � art� ile ücreti payla� �lan taksi gibi çal�� �rlar.  Taksiler için ise belirli bir 

güzergah ve yolcu say�s� söz konusu de� ildir. Enerji tüketimi ve trafi� i aksatma 

yönünde sak�ncalar� vard�r. 

 

 

2.3 Minibüs 

 

Kapasitesi dolmu�  ile otobüs aras�nda kalan bir ta� �ma arac�d�r.  Otobüs 

hizmetlerinin götürülemedi� i yerler için önem ta� �rlar.  Dolmu�a nazaran daha 

ekonomik bir sistemdir. 
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2.4 Otobüs 

 

Kent içi yolcu ta� �mac�l�� �n�n esas�n� olu� turan toplu ta� �mac�l�k sistemleri 

içinde oldukça önemli yer tutarlar.  Ula� �m sorununu rayl� ta� �ma sistemleri ile 

çözmü�  olan kentlerde dahi otobüsler, her zaman rayl� ta� �ma sistemlerini besleyen 

sistem olarak bu önemlerini korumaktad�rlar. 

 

 

2.5 Rayl� Sistemler 

 

Rayl� ta� �ma sistemleri, bugün h�zl� ve plans�z geli� en kentlerimizde ula� t�rma 

sorunun çözülmesinde en önemli planlama arac� olarak kabul edilmelidir, fakat 

kentsel geli� imin yönlendirilmesinde otobüsün yeterli olabilece� i güzergahta 

geli� meyi özendirme amac� ile rayl� ta� �ma sistemine geçilmemelidir.  Rayl� ta� �ma 

sistemi maliyeti en aza indiren, buna kar� �l�k sosyal yarar� en fazla olacak � ekilde 

tasarlanmal�d�r.  Ula� �m sorununa tam ve kesin bir çözüm getirilmek isteniyor ise, 

dü� ük kapasiteli, besleyici sistemlerin, rayl� ta� �ma sistemleri ile ortak bir � ekilde 

çal��mas� sa� lanmal�d�r [5]. 
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3. KENT � Ç�  ULA � IM S�STEMLER � N� N KAR � ILA � TIRILMASI 

 

Bu bölümde kent içi ula� �m sistemlerinin çe� itli konularda kendi aralar�ndaki 

eksik ve üstün yönleri ara� t�r�lm�� t�r. 

 

 

3.1 T�kan�kl�k Yönünden 

 

� ehirler çok hareketli ve birçok faaliyetin yürütüldü� ü yerlerdir.  �nsanlar�n 

ev, i� yerleri, al��  veri�  yerleri, e� itim ve e� lence yerlerinin birbirinden ayr�lmas� � ehir 

trafi� inin artmas�na sebep olmaktad�r.  Bu art�� a, gittikçe ço� alan özel araçlar da 

katk�da bulunmaktad�r.  �� iyle evi aras�nda her gün gidip gelen insanlar, � ehrin 

ula� �m a� lar� üzerinde birikmektedirler.  Artan nüfusla birlikte, bu durum daha da zor 

bir hal alm�� t�r. 

 

A� �r� yo� un ula� �m hatlar�nda, özel araçlarla ula� �m�n sa� lanmas�n�n uygun 

bir çözüm olmad�� � bilinmektedir.  Özellikle sabah ve ak�am i�  ç�k��  saatlerinde, 

ula� �m ana arterlerine yo� un bir talep olmakta ve insanlar, özel araçlar�nda, servis 

araçlar�nda ve belediye otobüslerinde oldukça fazla zaman kayb�na u� ramaktad�r. 

Yollara yap�lan büyük yat�r�mlara ra� men trafik karma�as� daha da artar hale 

gelmi� tir. 

 

Otobüsler, trafikte ayr� otobüs � eritleri kullan�lmad�kça trafik s�k�� �kl� � �nda 

hareketsiz kal�rlar.  Ayr� otobüs � eritleri kullan�lsa dahi rayl� ula� �m sisteminden 

daha yava�  ve daha az konforlu, kapasiteleri az ve yüksek trafik hacimleri için 

yetersizdirler.  A� �r� doygunlu� a sebep olurlar. 

 

Bununla beraber otobüsler, küçük yerler için, büyük � ehirlerde besleyici 

fonksiyon olarak ve nüfusun az yo� un oldu� u bölgelerde servis için idealdir. 
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Rayl� sistemler, yukar�daki durumlara göre t�kan�kl�� � önlemede önemli bir 

yoldur.  Birçok büyük � ehirlerdeki uygulamalar, demiryolunun toplu ta� �ma 

sistemlerinin yüksek trafik hacimleri ile ba�  edebilmesinin tek yolu oldu� unu ortaya 

koymu� tur.  Rayl� ta� �ma sistemi � ehir içi ve � ehirleraras� h�zl� kitle ta� �ma 

sistemlerinin en ekonomik � eklidir.  Hafif rayl� sistem araçlar� ile ta� �nan yolcu say�s� 

fazla oldu� u için � ehir içinde lastik tekerlekli araçlara olan talebin dü� mesine 

sebebiyet vererek trafik s�k�� �kl� � �n� da önemli ölçüde azaltacakt�r.  Yine modern, 

h�zl�, konforlu ve güvenli olmas�ndan dolay� tercih edilerek � ehir içi trafik 

probleminin çözümü yönünde olumlu katk�da bulunacakt�r [5]. 

 

 

3.2 Gürültü Yönünden 

 

Trafik art�� � yollar�m�z� devaml� ço� alan bir gürültü kayna� � haline 

getirmektedir.  Gürültü insan sa� l� � � ile do� rudan ilgili olup, insanlar üzerinde 

olumsuz etkileri oldukça fazlad�r.  �nsanlar�n sa� l�klar� üzerinde büyük bozukluklara 

yol açmaktad�r.  Gürültünün sürekli, yüksek seviyede olmas� ve uzun süre maruz 

kal�nmas� halinde sa� �rl�k, dinleme ve anlama zorlu� u, dikkatin da� �lmas�, sinirlilik, 

ba�  dönmesi gibi etkileri do� urmaktad�r.  Trafik karayolunda gün boyu devam eder, 

demiryollar�nda ise tren seyirleri aras�nda daha uzun bir aral�k ve sessizlik vard�r. 

Demiryollar�nda sükunet zamanlar� daha fazlad�r. 

 

Ula� t�rma sistemlerinde konforlu bir seyahat için gürültü seviyesinin üst 

düzeyi 65 desibel, rahats�zl�k bölgesi 75-120 desibel olarak kabul edilmektedir. 

Karayolu motorlu araçlar�nda gürültü, motor hacmi ve susturuculara ba� l� olarak 

de� i� mektedir.  Ara� t�rmalarda karayollar�ndaki gürültü � iddetinin 72-92 desibel 

aras�nda de� i� ti� i tespit edilmi� tir.  A� �r ta� �tlar için bu de� er 103 desibel’e kadar 

ç�kmaktad�r.  Hava yollar�nda ise gürültü � iddeti 103-106 desibel’dir.  Buna kar� �l�k 

saatte 150 km h�zla giden bir trenin gürültüsü 65-75 desibel aras�nda de� i� mektedir. 

�nsan sa� l� � � aç�s�ndan 8 saatlik bir çal��ma için gürültü s�n�r�n�n en fazla 90 desibel 

oldu� u göz önüne al�n�rsa demiryollar�n�n önemi daha da artmaktad�r [6]. 
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Karayollar�nda düzensiz ve birbirinden ba� �ms�z gürültü ç�k�� lar� çok k�sa 

sürede meydana gelirken, demiryollar�nda daha yava�  bir art��  gösterir.  Bu yava�  

art�� �n verdi� i rahats�zl�k di� erine göre daha az olur. 

 

3.3 Hava Kirlili � i Yönünden 

 

Hava kirlili� i, havadaki yabanc� maddelerin insan sa� l� � �na, canl� hayat�na ve 

ekolojik dengeye zararl� olabilecek hale gelmesidir.  Hava kirlili � inin nedenleri ve 

boyutlar� incelendi� inde ula� t�rman�n en önemli kaynaklar aras�nda oldu� u 

görülmektedir.  Araçlar�n hareketlerini sa� lamak için kulland�klar� yak�tlardan ç�kan 

gazlar havay� kirletmektedirler.  Bu kirlili� i egzoz gaz� olu� turmaktad�r.  Motorlu 

ta� �tlar�n ç�kard�� � egzoz gaz� ortama kur�un ve di� er zehirli maddeler b�rak�r. 

Kur� un ise insan sa� l� � � üzerinde zararl� etkilere yol açmakta ve akci� er kanseri 

riskini h�zland�rmaktad�r. 

 

Türkiye’de ula� t�rma sektörünün kulland�� � enerji toplam enerjinin % 19’u 

kadard�r.  Demiryolu için kullan�lan 100 birim enerjinin ancak % 2,8’i elektrikten 

sa� lan�rken % 96’s� petrolden sa� lanmaktad�r.  Karayolu için gereken enerjinin 

tamam� petrol ürünlerinden sa� lanmaktad�r.  Karayollar�nda yayg�n olarak benzin 

kullan�l�rken, demiryollar�nda dizel yak�t veya elektrik kullan�lmaktad�r.  Dizel 

yak�t�n meydana getirdi� i kirlilik benzine göre oldukça dü� üktür.  Elektrikli 

demiryollar�nda ise i� letme s�ras�nda emisyon olu� mamaktad�r.  Demiryollar�nda 

hem birim i� e dü� en enerjinin az olmas� hem de kullan�lan yak�t türünün olu� turdu� u 

kirlili � in dü�ük seviyede olmas� önemli bir avantajd�r.  Elektrikli demiryollar�n�n 

kirlilikteki pay� % 5 iken karayollar�n�n pay� % 85 düzeyindedir.  Demiryollar�n�n, 

arazi ve sular�n kirletilmesindeki pay� da azd�r.  Karayolu araçlar�ndan ç�kan ya� lar 

ve de� i� ik maddeler çevredeki arazi ve sulara verilirler.  Bir elektrikli tren 42 km 

seyir sonucunda çevreye 1 kg karbondioksit yayarken, ayn� miktarda karbondioksit 

otobüsle 12 km’de otomobil ve uçakla 7 km’de yay�lmaktad�r [7]. 

 

Ta� �tlar�n olu� turdu� u kirlili � in genellikle iki boyutu vard�r.  Birincisi oksijen 

tüketimi, ikincisi ise zararl� madde üretimidir.  1 litre yak�t�n yanmas� s�ras�nda 200 

litre oksijen tüketilir.  Bir insan ise ancak 24 saatte 200 litre oksijen tüketir.  Buradan 
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da görüldü� ü gibi rayl� sistemlerin kullan�lmas� ile hava kirli� i önemli ölçüde 

azalacakt�r.  Elektrikli sistemlerin kullan�lmas� ile bu oran daha da az olacakt�r. 

 

 

3.4 Güvenlik Yönünden 

 

Demiryolu ula� �m�n�n raya ba� l� olmas� ve genellikle iklim � artlar�ndan 

karayoluna göre daha az etkilenmesi güvenli� ini, konforunu ve rahatl�� �n� 

art�rmaktad�r.  Ula� t�rman�n güvenli olmas� onun tehlikesiz ve risksiz olmas� 

demektir.  Uluslararas� Demiryollar� Birli� i istatistiklerine göre 1 milyar yolcu-km 

ba� �na kazalarda ölen yolcu say�s� demiryollar� ve hava yollar�nda 1 ki� i, 

karayollar�nda ise 30 ki� idir.  Ula� t�rma sistemlerinde ölüm riski 1 milyar yolcu-km 

ba� �na demiryollar�nda 17 iken karayollar�nda 140, yaralanma riski demiryollar�nda 

41 iken karayollar�nda 8500-10000’d�r [6]. 

 

Ülkemizde toplam kaza say�s� 1996 y�l� itibariyle karayollar�nda 346228, 

demiryollar�nda 1335, kazalarda ölüm say�s� karayollar�nda 5347 iken 

demiryollar�nda 198’dir.  Yine karayollar�nda 62000’e yak�n yaralanma olay�na kar� � 

demiryollar�nda bu oran 537’dir. 

 

Emniyet Genel Müdürlü� ünce yap�lan istatistik bilgilere göre toplam 

kazalar�n % 67,2’si cadde, sokak ve kav�aklarda % 15’i ise Devlet ve �l yollar�nda 

meydana gelmektedir.  Trafik kazas� sonucu ölenlerin % 25’i � ehir içi yollarda, % 

59’u ise Devlet yollar�nda olmaktad�r.  Yine 1996 y�l�nda meydana gelen trafik 

kazalar�n�n % 82,7’sinin � ehir içi yollarda, % 17,3’nün ise �ehir d�� � yollarda 

meydana geldi� i belirtilmektedir [7]. 

 

Maddi hasarl� kazalar�n da % 87,3’ü � ehir içi yollarda, % 12,7’si � ehir d�� � 

yollarda meydana gelmektedir.  Ula� t�rma sistemleri içinde en fazla kaza oran� 

karayoluna dü�mekte, en az kazadan en ço� a do� ru s�ralama yap�ld�� �nda; Tren, 

Metro, Otobüs, Otomobil �eklinde bir s�ralama ortaya ç�kmaktad�r. 
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Ta� �nan y�ll�k yolcu miktar� ile kazalarda meydana gelen ölüm olaylar� 

yönünden bir kar� �la� t�rma yap�ld�� �nda genel rakamlar aç�s�ndan demiryollar�, 

karayollar�na göre, havayollar� ise en güvenli ta� �ma sektörü olarak görülmektedir. 

Kar� �la� t�rma sonuçlar�na göre demiryolu yolcu ta� �ma yönünden karayoluna göre 

2,26 kat daha güvenlidir. 

 

Karayollar�ndaki kazalar ölümlerin yan�nda, ülkemiz ekonomisine de a� �r 

maliyetler yüklemektedir.  Sadece bir y�lda 200 milyon dolara yak�n maddi hasara 

sebebiyet vermektedir. 

 

Trafik kazalar�n�n sebep oldu� u hasarlar�n büyük bir k�sm� � ehir içi yollar�nda 

meydana geldi� ine göre çözüme de buralardan ba� lamak gerekir.  Bu a�amada 

yap�lacak olan en anlaml� çözüm trafi� in toplu ta� �mac�l�k haline getirilmesidir. 

 

 

3.5 Alan Kullan�m� Yönünden 

 

Bütün dünya ülkelerine bakt�� �m�zda ula� �ma, yerle� im bölgeleri, endüstri 

alanlar�, do� al alanlar ve ormanlar�n yan�nda oldukça dü�ük oranda alan 

ayr�lmaktad�r.  Alan kullan�m�ndan do� an çevre maliyetinin belirlenmesinde 

sistemlerin gerektirdi� i alan, bu alanlar�n de� eri ve ba� ka amaçlarla örne� in tar�m 

alan� olarak kullan�lmas� durumunda sa� layaca� � fayda dikkate al�nmal�d�r. 

 

Ayn� kapasitede ta� �mac�l�k için demiryollar�, karayoluna göre daha az arazi 

gerektirmektedir.  Platform geni� li � i 13,7 m olan çift hatl�, elektrikli bir demiryolu 

hatt� kapasite aç�s�ndan 37,7 m geni� li � inde 6 � eritli bir otoyola e� de� er durumdad�r 

[8,9].  Bu duruma göre karayollar�, demiryollar�na göre 2,7 kat daha fazla arazi 

kullan�m� gerektirmektedir.  Maliyet aç�s�ndan platform geni� li � i 13,7 m olan çift 

hatl� ve sinyalizasyonlu bir demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin 

dolar/km iken kapasite ve standartlar� aç�s�ndan ayn� baza getirilen 6 � eritli otoyolun 

maliyet ortalamas� 8 milyon dolar/km olmaktad�r.  TCK’dan al�nan bilgilere göre 1 

km otoyol maliyeti düz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, 



 11 

ortalama olarak 8 milyon dolard�r.  Yap�m maliyeti aç�s�ndan da demiryolunun daha 

avantajl� oldu� u görülmektedir. 

 

 

3.6 Enerji Tüketimi Yönünden 

 

Demiryollar� gerek yük ve gerekse yolcu ta� �mac�l�� �nda di� er sistemlere 

k�yasla daha az enerji tüketmektedir.  Bu anlamda Almanya’da yap�lan bir çal�� mada 

yolcu ta� �mac�l�� �nda demiryolunda tüketilen enerji 1 kabul edilirse, otoyolda 

tüketilen enerji 3 olmaktad�r.  Buna e� de� er ta� �ma yap�lan hava yolunda 5,2 

olmaktad�r.  Yük ta� �mac�l�� �nda ise demiryolunda tüketilen enerjiyi 1 kabul edersek 

karayolunda 3, havayolunda 1,3 birim olmaktad�r. 

 

Japonya’da yap�lan bir çal��maya göre de yolcu trafi� i için yüksek etkinli� i 

olan ula� �m biçimleri; demiryollar� ve otobüsler; yük ta� �mac�l�� � içinse demiryollar� 

ile denizyolu olmaktad�r.  Yolcu ta� �mac�l�� �nda demiryollar�na göre otobüsler 1,4 

kat, otomobiller 6,8 kat ve uçaklar 5,4 kat daha fazla enerji tüketmektedirler.  Yük 

ta� �mac�l�� �nda ise demiryollar� ve gemiler yakla� �k ayn� miktarda enerji tüketirken, 

kamyonlar 7,5 kat daha fazla enerji tüketmektedir. 

 

Uluslararas� Demiryollar� Birli� i’nin bir raporuna göre bir yolcu 1 kWh enerji 

harcayarak tren ile 5 km otomobille 1,7 km, uçakla 1,1 km seyahat edebilmektedir. 

Fransa’da yap�lan bir ara� t�rmaya göre ise 19 tonluk kamyonlarda 1 km mesafe için 

bir ton yükün ta� �nmas�nda petrol e� de� eri enerji tüketimi 24 gram iken, kamyon 

tonaj� artt�kça tüketimin azald�� � tespit edilmi� tir.  Ünite trenlerde tüketim 3,5 gram, 

di� er normal trenlerde 4,7 gram h�zl� yük trenlerinde ise 7,9 gram olmaktad�r. 

Kamyonlarda yük artt�kça ton ba� �na enerji tüketimi azalmas�na ra� men, 38 tonluk 

kamyonda dahi kullan�lan enerjinin, normal trenin 4,3 kat� kadar daha fazla oldu� u 

görülmü� tür. 

 

Ankara Belediyesinin �ehir içinde çal�� t�rd�� � toplu ta� �ma sistemlerinde 

yap�lan bir ara� t�rmada, enerji verimlili� i yönünden ta� �nan yolcu say�s� ve tüketilen 
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enerji miktar�ndan yola ç�k�larak bir yolcu ba� �na Metro’nun otobüse göre 3,6 kat, 

Ankaray’�n ise otobüse göre 3,9 kat daha az enerji tüketti� i görülmü� tür [10]. 

 

 

3.7 Kentsel Ula� �m Sistemlerinin Performans Kriterleri 

 

Kentsel ula� �m sistemlerinin performans kriterlerinin ba� l�calar�; ekonomik 

ta� �ma s�n�rlar�, yat�r�m maliyeti, i� letme maliyeti, kapasite ve ticari h�z, enerji 

tüketimi ve kirleticilikdir [11]. 

 

 

3.7.1 Ekonomik Ta� �ma S�n�rlar� 

 

Ula� �m sistemleri için genelde kabul görmü�  ve ekonomik olduklar� 

dü� ünülen ta� �ma s�n�rlar� a�a� �daki gibidir. 

 

Çizelge 3.1 Baz� Ula� �m Sistemleri �çin Ekonomik Ta� �ma S�n�rlar� [11] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.7.2 Yat�r�m Maliyeti 

 

Ula� �m sistemlerine ait ilk yat�r�m maliyetlerinin proje kriterlerine, seçilen 

in�aat yöntemine ve yerel � artlara göre önemli farkl�l�klar göstermesi do� ald�r.  Bu 

konuda verilebilecek s�n�rlar Çizelge 3.2’de verilmektedir. 

 

Yolculuk Talebi 

(yön/saat) 
Uygun Ta� �ma Türü 

< 10000 Otobüs 

10000-15000 Tramvay 

15000-30000 Hafif Rayl� Tren (LRT) 

25000-50000 Metro 

> 50000 Bölgesel Tren 
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Çizelge 3.2 Baz� Ula� �m Sistemleri �çin Yat�r�m Maliyetleri ( Milyon USD, 1993) 

[11] 

 

Normal 

Otobüs 

� eridi 

Özel 

Otobüs 

� eridi 

 

Tramvay 

 

Hafif Rayl� 

Tren (LRT) 

 

Metro 

Km Ba� �na 

Yat�r�m 

Maliyeti 

 

< 0,5 

 

2-10 

 

5-15 

 

10-30 

 

40-90 

 

 

3.7.3 �� letme Maliyeti 

 

 Personel, bak�m, amortisman ve enerji maliyetleri bile� enlerinin olu� turdu� u 

i� letme maliyetlerine ait de� erler Çizelge 3.3’de verilmektedir. 

 

 

Çizelge 3.3 Baz� Ula� �m Sistemleri �çin �� letme Maliyetleri ( US cent, 1993) [11] 

 

 

3.7.4 Kapasite ve Ticari H�z 

 

 Ula� �m sistemlerinin kapasiteleri ve ticari h�zlar� trafik ko�ullar�na göre 

önemli de� i� iklikler gösterir.  Bu konuda kabul görmü�  kapasite de� erleri ticari 

h�zlar ve alan tüketimi Çizelge 3.4’de verilmektedir. 

 

 

 

 

 
Normal 

Otobüs 

Özel Otobüs 

Yolu 
Tramvay LRT Metro 

Yolcu Km 

Ba� �na 
3-8 8-12 3-12 12-15 15-23 
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Çizelge 3.4 Baz� Ula� �m Sistemlerine Ait Kapasiteler [11] 

Ula� t�rma 

Türü 

Ticari H�z 

(Km/saat) 

En Büyük 

S�kl�k 

(Ta� �t/saat) 

Kapasite 

(Yolcu/saat/yön) 

Alan Tüketimi 

(Metrekare/yolcu) 

Ta� �t Doluluk Oran� 

(%) 

Ta� �t Doluluk Oran� 

(%)     

1 67 33 100 67 33 

Özel Oto 20-50 1500 6000 4000 2000 17,5 20,3 52,5 

Otobüs 10-30 120 9600 6400 3200 6,3 9,4 18,8 

Tramvay 20 120 12000 6700 3300 5 9 18,2 

Hafif Metro  30 90 20000 13400 6600 4,5 6,7 13,6 

Metro 40 40 40000 26800 13200 3 4,5 9,1 

Bölge 

Demiryolu 
50 30 50000 33500 16500 3 4,5 9,1 

 

 

3.7.5 Enerji Tüketimi 

 

Ula� �mda tüketilen enerji bizim gibi ülkeler için son derece önemli olup 

de� i� ik türlerin tüketimleri Çizelge 3.5’da verilmi� tir. 

 

 

Çizelge 3.5 Baz� Ula� �m Sistemleri �çin Enerji Tüketimleri [11] 

 Otomobil 

(Kent içi) 

Otobüs 

(Kent içi) 
Metro Tramvay/LRT  Troleybüs 

Enerji 

Tüketimi 

(MJ/Yolcu.Km)  

 

4,2-5,7 

 

0,6-1,6 

 

1,3-1,6 

 

1,6-1,9 

 

1,9-2,3 
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3.7.6 Kirleticilik 

 

Hava kirlili� ine etkileri bak�m�ndan ula� �m sistemlerinin durumu Çizelge 

3.6’da verilmi� tir.  Bu tabloda rayl� sistemler için görülen kirlilik, elektrik enerjisinin 

üretilmesi s�ras�nda kullan�lan kömür ile ilgili bulunmaktad�r.  Üretim kentlerde 

yap�lmad�� �na göre kent içi ula� �mda rayl� sistemlerin kirleticili� i söz konusu 

olmayacakt�r [11]. 

 

 

Çizelge 3.6 Baz� Ula� �m Sistemleri �çin Emisyon Düzeyleri [11] 

Emisyon.mg/yolcu.km Otomobil Otobüs LRT Metro 

SOx 34-54 40-251 0-279 0-173 

NOx 430-2480 232-960 0-74 23-46 

Hidrokarbon 430-2423 60-160 0-6 0-1 
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4. KENT � Ç�  ULA � IM S� STEMLER �NDE KAR� ILA � ILAN 

SORUNLAR 

 

Bu bölümde Türkiye genelinde kullan�lan kent içi ula� �m sistemlerinde 

kar� �la� �lan sorunlar incelenmi� tir. 

 

Kent içi ula� �m sistemlerinde kar� �la� �lan sorunlar bütün ula� �m sistemlerini 

ilgilendiren “Genel Konular” ba� l� � � alt�nda ve ayr�ca ula� �m sistemlerinin türüne 

ba� l� olarak ayr� ayr� incelenebilir. 

 

 

4.1 Genel Konular 

 

Kent içi ula� �m sistemlerinde kar� �la� �lan sorunlardan herhangi bir türü 

do� rudan ilgilendirmeyen, ya da birden fazla türle ili� kili olanlar genel konular 

ba� l� � � alt�nda toplanm�� t�r. 

 

Genel konular ba� l� � � alt�nda de� erlendirilen konular ise a�a� �da s�ralanan alt 

ba� l�klar çevresinde grupland�r�lm��  bulunmaktad�r. 

 

 

4.1.1 Planlama 

 

Kentsel ula� �m, kentle ilgili pek çok konu ile do� rudan ili� kili olup, bunlarla 

birlikte bir bütün olarak de� erlendirilmesi gereklidir.  Bu çerçevede kent içi ula� �m 

planlar�n�n kentsel arazi kullan�m planlar� ile bütünle� ik olarak haz�rlanmas� � imdiye 

kadar hiçbir kentimizde mümkün olamam�� t�r.  Birkaç kentte arazi kullan�m 

planlar�ndan sonra haz�rlanan ula� �m planlar�n�n ise uygulanma � ans� olmam�� , arazi 

kullan�m plan� ve ula� �m bütünlü� ü sürdürülememi� tir. 
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Ula� �m planlama ve i� letmecili� ine yol gösterecek, plan ve uygulamalar�n 

çizgisini belirleyecek bir hedef/amaç/ilkeler dizisi olu� turulamam�� ; çe� itli 

çal��malarda ortaya konmu�  önerilerle çeli� en uygulamalar yayg�nla�m�� t�r [12]. 

 

 

4.1.2 Organizasyon 

 

Kent içi ula� �m konusundaki en önemli eksikliklerden biri olan organizasyon 

sorunu, di� er tüm sorunlar�n çözümünü geciktirmektedir.  Organizasyon, kent içi 

ula� �mdaki örgüt yap�lar� ile ba� lay�p, bu örgütlerin ili� kilerini, i� lemlerin örgütler 

aras� i� leyi� ini belirleyen yöntemlerin, karar verme süreçlerinin ve a� amalar�n 

tan�mlanmas� olarak dü�ünülebilir.  Gerek kent içi ula� �mla do� rudan ili� kili olan 

yerel düzeyde ve gerekse ulusal düzeyde kent içi ula� �m sisteminin organizasyonu 

konusunda hala çok ciddi belirsizlik ve bo� luklar bulunmaktad�r.  Her y�l çok büyük 

yat�r�mlara kaynak aktaran, kent içi ula� �m konusundaki kaynak da� �t�m� konusunda 

karar verici olan DPT (Devlet Planlama Te�kilat�) bünyesinde kent içi ula� �m 

konusunda görevli bir ki� inin bile bulunmamas�, organizasyonsuzlu� un en çarp�c� 

örneklerinden biridir.  Di� er yandan organizasyon sorunlar�n�n yerel düzeylerde de 

ayn� ciddiyette oldu� u görülmektedir.  Birçok büyük kentimizde 3030 say�l� yasa 

gere� ince kurulmas� gereken UKOME'ler (Ula� �m Koordinasyon Merkezi) hala 

i� leyi� e geçirilmemi�  bulunurken, i� letilmeye çal�� �lan UKOME'lerden de beklenen 

verim al�namamaktad�r [13]. 

 

Bu gün herhangi bir ula� �m yat�r�m� konusunda al�nacak karar�n hangi ön 

çal��malardan sonra, hangi a� amalardan geçilerek al�naca� �, parasal kaynaklar�n 

nereden ve nas�l sa� lanaca� � ve bu yat�r�m�n hangi yöntemlerle ve kim taraf�ndan 

gerçekle� tirilece� i konusundaki belirsizlikler hala süregelmektedir [12]. 

 

 

4.1.3 Yetki ve Sorumluluk 

 

Organizasyon konusundaki belirsizlik ve eksikliklere paralel olarak ortaya 

ç�kan yetki ve sorumluluklardaki belirsizlik de kent içi ula� �m sektörünün en önemli 
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sorunlar�ndan biridir.  Nüfusu milyonu geçmi�  kentlerimizde bile ula� �m 

konusundaki yetkilerin da� �l�m�nda hala belirsizlikler ve çeli� kiler bulunmaktad�r. 

Birden fazla kurulu�  taraf�ndan üslenilen baz� görevlerde yetki ve sorumluluklar 

çeli� kili bir biçimde çak�� �rken (� l Trafik Komisyonu ve UKOME gibi), baz� 

konulardaki görev ve sorumluluklarda bo� luklar bulunmakta, önemli baz� görevler 

ise hiç bir kurulu�  taraf�ndan üstlenilmemektedir.  Kent içi ula� �m konusundaki bu 

çeli� kili yap� y�llard�r sürmesine kar� �l�k çözümü için somut bir çaba 

gösterilmemektedir. 

 

 

4.1.4 Finansman  

 

 Her y�l boyutlar� giderek artan kent içi ula� �m sorunlar�n�n çözümü için 

gereken önlemlerin maliyeti de katlanarak artmakta, çözümler için gerekli parasal 

kaynaklar yarat�lamamaktad�r.  Kent içi ula� �mda kullan�lacak parasal kaynaklar�n 

nereden, nas�l, hangi oranlarda ve miktarlarda, kim taraf�ndan toplanaca� �, hangi 

öncelikler ve kriterlerle, kim taraf�ndan, nas�l, hangi konularda ve kime da� �t�laca� � 

konusunda hiç bir yasal ve ak�lc� kural bulunmamaktad�r.  �� letme ve yat�r�m için 

gerekli kaynaklar, tüm bu sorular�n cevaplar� bilinmeden, her projede ayr� bir yöntem 

ve i� leyi� le projelere aktar�lmaya çal�� �lmaktad�r.  Tüm bu belirsizlikler içinde yeterli 

kaynaklar�n yarat�lmas� ve ak�lc� bir biçimde kullan�lmas� ise mümkün 

olmamaktad�r. 

 

 

4.1.5 E� itim ve Ara� t�rma  

 

Kent içi ula� �m sektöründe iki hedefe yönelik olarak yo� unla�mas� gereken 

e� itim konusundaki çal��malar ise yok denecek kadar azd�r.  Bu hedeflerden ilki kent 

içi ula� �mdaki "taraflar" olup, kent içi ula� �m�n daha sorunsuz gerçekle� mesi için 

yayalar�n, sürücülerin, özel ve kamu i� leticilerinin di� er bir deyi� le kent içi ula� �mda 

rol üstlenen tüm gruplar�n sürekli bir program çerçevesinde e� itilmesi 

gerekmektedir. 
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�kinci e� itim gereksinmesi ise kent içi ula� �m�n her düzeyinde gerekli 

uzmanl�k e� itimidir.  Kent içi ula� �m ve toplu ta� �m sistemlerinin planlamas�, 

projelendirmesi, uygulamas� ve i� letilmesi konusunda gereken uzmanl�k bilgilerini 

sa� layan herhangi bir e� itim ve ö� retim kurulu�u bulunmamakta; bu görevler günlük 

sorunlar içinde kendilerini yeti� tirmeye çal��an ki� ilerce üstlenilmekte ve sonuçta 

ça� da�  bilim ve teknolojiyi yakalayamayan uygulamalarla verimsiz bir sisteme 

dönü� mektedir. 

 

 

4.1.6 Özelle� tirme  

 

Tarihsel geli� im içinde bat� dünyas�nda son y�llarda ikinci kez gündeme gelen 

özelle� tirme e� ilimleri kapsam�nda tart�� �lan kent içi ula� �mda özelle� tirme konusu, 

geli� mekte olan ülkelerde ve Türkiye'de y�llard�r belirli bir oranda uygulanmaktad�r. 

Bireysel giri� imcilerin dolmu� , minibüs, halk otobüsü ve özel servis araçlar�yla kent 

içi ula� �mda üstlendikleri rol, kentlerimizde genellikle kamu i� letmelerinden daha 

büyük bir orana ula� m�� t�r. 

 

Özelle� tirme yakla� �m�n� savunanlar kent içi ula� �mda verimsiz i� letmecilik 

nedeniyle her y�l büyük parasal kay�plar ortaya ç�kararak bütçeleri aç�k veren kamu 

i� letmeleri ile sürekli kar eden bireysel giri� imcileri k�yaslamaktad�r.  Bu yakla� �m 

çerçevesinde özel giri� imcilerin kent içi ula� �ma daha fazla kat�l�m�yla hizmet 

sunmada kamu a� �rl� � �n�n kalkaca� �, ortaya ç�kacak yar�� mac� ortam içinde hem 

kamu aç�klar�n�n ortadan kalkaca� �, hem de kentlilere sunulan hizmetin iyile� ece� i 

sav� vurgulanmaktad�r. 

 

Ancak ülkemizde uyguland�� � biçimiyle, kent içi ula� �mdaki bireysel özel 

giri� im kamu aç�s�ndan ula� �m sisteminin verimlili� inin yükselmesine katk�da 

bulunmamakta, sadece örgütle� me düzeyi nedeniyle ortaya ç�kmayan baz� 

maliyetlerden dolay� karl� bir i� letmecilik yapabilmektedir.  Di� er yandan bireysel 

özel giri� imciler belirli bir bask� grubu olu� turarak, kurallar� aç�kça tan�mlanmam��  

karar mekanizmalar�n� etkileyerek, ak�lc� olmayan ve bilimsel gerçeklerle çeli� en 
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baz� konularda kendi ç�karlar� do� rultusunda baz� kararlar (güzergah ve terminal 

seçimi gibi) ald�klar� görülmektedir. 

 

Özel giri� imin kent içindeki katk�s� ve pay�n�n hangi ko� ullarda ve ne � ekilde 

olaca� �n�n aç�kça belirlenmemi�  olmas� sebebiyle, mevcut durumuyla özel giri� imin 

bu sektördeki olumlu katk�lar� kadar sak�ncalar� da ortaya ç�kmaktad�r. 

 

 

4.1.7 Verimlilik ve Standardizasyon 

 

Ülkemizde kent içi ula� �mla ilgili konularda verimlili� in saptanmas�, 

ölçülmesi ve art�r�lmas� konusundaki çabalar çok yetersiz düzeydedir.  Verimlili � in 

ölçülebilmesi için öncelikle sa� l�kl� bilgi toplanmas� gerekli olmakla birlikte, kentsel 

ula� �m konusunda yeterli istatistiki bilgi toplanamamaktad�r. 

 

Kent içi ula� �mdaki organizasyon sorunlar�n�n bir parças� olarak kentsel 

ula� �mla ilgili olarak bilgi toplanmas�, verimlilik ölçütlerinin belirlenmesi, yerel 

düzeydeki i� letmelerin verimliliklerinin sürekli ölçülerek izlenmesi ve geli� tirilmesi 

konusunda hiçbir örgüt görevli bulunmamakta ve kent içi ula� �m�n as�l sorumlusu 

olan yerel yönetimler ise bu tür bir çal�� ma için çaba göstermemektedirler. 

 

Kent içi ula� �mla ilgili standardizasyon sorunlar�, konunun her a�amas�nda 

ortaya ç�kmaktad�r.  Planlama a�amas�ndan ba� layarak projelendirme, yap�m ve 

i� letme konusundaki standartlar ülkemizde yetersiz düzeyde bulunmaktad�r. 

 

Kent içi ula� �m sisteminin en önemli parças� olan karayolu sistemi, bireysel 

ula� �m�n yan� s�ra lastik tekerlekli toplu ta� �m türlerine ve zaman zaman da kentler 

aras� trafi� e de hizmet etmektedir.  Kentlerimizdeki karayolu sistemi belirli bir 

kademelenmeye uygun olarak yap�lmad�� �ndan; yap�lanlar ise kullan�lmad�� �ndan 

altyap�n�n verimli ve güvenli kullan�m� sa� lanamamaktad�r. Yanl��  yol 

kademelenmenin en yayg�n ve çarp�c� örne� i ise kentler aras� karayolu � ebekesinin 

kent içinde kalan kesimlerinde ortaya ç�kmaktad�r.  Yerle�melerin karayolu yönünde 

geli� mesi sonucu karayolunu kentsel amaçla kullan�m� çok s�k görülen bir örnek 
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olmaktad�r.  Bu tür bir kullan�m ise beraberinde önemli güvenlik sorunlar�n� 

getirmektedir [12]. 

 

4.2 Kara Ula� �m�ndaki Sorunlar 

 

Kara ula� �m�ndaki sorunlar, trafik s�k�� �kl� � �, altyap� yetersizli� i, kav�ak 

yetersizli� i, � ehir içi yollar�n�n otopark olarak kullan�lmas�, toplu ula� �m�n cazip hale 

getirilememesinden kaynaklanan sorunlar, trafik sinyalizasyonundaki teknoloji 

yetersizli� i, koordinasyon sorunu, hava kirlili� i gibi sorunlard�r [14]. 

 

Bu sorunlardan baz�lar�, baz�lar�n�n sebepleri veya sonuçlar� olarak 

görülebilmektedir. 

 

 

4.2.1 Trafik S�k�� �kl� � � 

 

Trafik s�k�� �kl� � �; altyap� yetersizli� i, kav� ak yetersizli� i, � ehir içi yollar�n 

otopark olarak kullan�lmas�, toplu ula� �m�n cazip hale getirilememesi vb. sorunlardan 

kaynaklanmaktad�r.  Ancak kara ula� �m�ndaki sorunlar sadece trafik s�k�� �kl� � � 

de� ildir.  Ba� kaca karayolu ula� �m� sorunlar� da vard�r. 

 

Özellikle otobüs ta� �mac�l�� �nda otobüslerin sürelerinde gecikmeler olmas� 

trafik s�k�� �kl� � �ndan kaynaklanmaktad�r.  Bunun determinantlar� ise, % 56 ula� �m�n 

türlü sebeplerle engellenmesi, % 20 durmalar, % 24 duraklarda duraksamalardan 

kaynaklanmaktad�r. 

 

Trafik s�k�� �kl� � �n�n önemli bir nedeni de etik bir sorundan 

kaynaklanmaktad�r.  Bu da sürücülerin yayalara kar� �, yayalar�n da sürücülere kar� � 

kendi ç�karlar�n� dü� ünerek hareket etmeleridir.  Bu aç�dan trafik konusunda insanlar 

ciddi bir � ekilde ba� kalar�n�n yarar�n� da kendi yarar� kadar gözetmelidirler. Buna 

ilave olarak iki binli y�llar�n kent içi ula� �m�yla ilgili olarak trafik s�k�� �kl� � � 

ya�anabilmektedir.  Ancak yeni teknolojiler sayesinde sürücülere gitmek istedi� i yer 

ayr�nt�yla gösterilebilecektir.  Radarl� elektronik yak�nl�k kontrol sistemi, araç belli 
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bir h�za ula� t�� �nda önündeki araçla mesafeyi sabitleyebilir.  Uydu ile ba� lant� kuran 

araç s�k�� �kl� � � önceden bildirilerek alternatif yollar sunmaktad�r. 

 

4.2.2 Altyap� Yetersizli� i 

 

Kent içi ula� �m altyap�s�n�n geli� tirilmesi, kentlinin günlük zaman bütçesinde, 

yolda harcad�� � zaman� etkin kullan�m�na yol açacakt�r.  Bu altyap� üzerinde etkili bir 

kent içi ula� �m hizmeti verilmesi, ki� ilerin yol harcamalar�n� dü�ürecek, kentteki 

ya�am� kolayla� t�racakt�r.  Altyap�yla ilgili olarak Japonya'da rayl� ula� �m olarak, 

LRT (Hafif Rayl� Trenler) ve metro o kadar geli� mi� tir ki bir noktada 7 katl� rayl� 

sistem üst üste gelmi� tir.  Bunun ikisi zemin üstünde be� i de zemin alt�ndad�r.  Bu 

altyap�ya ilave olarak ayn� yerde kent içi hava ula� �m�n� da ilave edersek kar� �m�za 

dikey ula� �m gelmektedir. 

 

Kent içi karayolu ula� �m�nda en önemli ö� e olan yollar ve bu yollar�n 

kullan�l��  yöntemi de ço� u zaman ba� l� ba� �na bir sorun olmaktad�r.  Örne� in kent 

içindeki tercihli yollar genellikle at�l olarak kalmaktad�r.  Oysaki tercihli yollar�n 

baz� istisnai yerler/güzergâhlar d�� �nda kald�r�lmas� ve yerine tahsisli yol 

uygulamas�na geçilmesi gerekmektedir.  Gerçi bu yolun da toplu ula� �m araçlar� 

d�� �ndaki araçlar taraf�ndan da kullan�lmas� tamamen önlenemese de bu toplumun 

genel e� itim ve kültür düzeyiyle ilgili bir konudur. 

 

 

4.2.3 Kav� ak Yetersizli� i 

 

Kav�aklar birden fazla yönden gelen araçlar�n kesi� ti� i, birle� ti� i ve birle� ip 

ayr�ld�� � yerlerdir. Gerek görüldü� ünde, kav� aklarda trafi� in ak�� �n� düzenli bir 

� ekilde sa� lamak amac�yla sinyalize edilmektedir. 

 

Kent içi karayolu � ebekesinde sa� lanan noktasal çözümlerle getirilen noktasal 

kapasite art�� lar� trafik içinde bekleyen araçlar�n kav�aklara dengeli da� �l�m�n� da 

ortadan kald�rmakta ve araçlar�n belirli kav� aklarda a� �r� y�� �lmas�na neden 

olmaktad�r.  Oysaki araçlar�n kav� aklarda bekleme süreleri ve kuyruk uzunluklar� o 
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noktadaki fiziksel imkânlar dikkate al�narak sinyal süreleri ile belirli bir plan içinde 

dengelenmek zorundad�r.  Bu gün çözülmeye çal�� �lan noktalar� beklemeden geçen 

araçlar sonraki kav�aklarda a� �r� kuyruk uzunluklar�na neden olmaktad�r. 

 

Türkiye'de kav� aklar ülkeye otomobilin giri� inden buyana hep ihmal 

edilmi� tir.  Ço� u yerlerde y�llarca ölümlü trafik kazalar� olmas�na ra� men sorunlara 

adeta kulak t�kayarak basit bir altyap� yat�r�m�yla düzenlenebilecek kav�ak 

düzenlemeleri ihmal edilmi� tir.  Yukar�daki aç�klamalara ayk�r� olmamak üzere 

kentlerimizdeki kav� aklar art�r�lmal� ve teknolojik sinyalizasyon sistemiyle 

reorganize edilmelidir [14]. 

 

 

4.2.4 Kent � çinde Cadde ve Sokaklar�n Otopark Olarak Kullan�lmas� 

 

Tüm dünyada oldu� u gibi ülkemizin de en önemli sorunlar�ndan birisi de 

k�rdan kente göç ve h�zl� kentle� me sorunudur.  Bu h�zl� kentle�meye birebir cevap 

veremeyen yönetimler imars�z, çarp�k, plans�z kentle�meyi do� urdu.  Bu imars�z 

plans�z ve çarp�k “sözde” kentlerin cadde ve sokaklar� dar oldu� u gibi uzun dönemli 

ve maliyeti yüksek yat�r�mlar olan otopark yap�mlar� ihmal edildi. 

 

Sonuçta düzenli park alanlar� bulamayan araç sahipleri yol kenarlar�n� hatta 

ço� u yerde kald�r�mlar� park alan� olarak kullanmaya ba� lad�lar.  Bunun sonucu da 

kald�r�mlar araçlar için otopark olarak, yol ortalar� da yayalar için kullan�lmaya 

ba� land�.  Dolay�s�yla ta� �tlar normalde dört � erit olan k�smen sokak, cadde ve 

bulvarlarda hareket edemez hale geldi.  Ara yollardaki t�kan�kl�klar pik saatlerde yer 

yer ana yollar� da t�kamaya ba� lad�. 

 

Bunun yan�nda özellikle tarihi � ehirlerde ciddiyet kazanan konu da cadde ve 

sokaklar�n dar olmas�ndan kaynaklanan ve bunlara ilave olarak yollar�n her iki 

kenar�n�n ve kald�r�mlar�n da otopark olarak kullan�lmas�n�n sonucu da yine ara 

yollardaki trafik t�kan�kl�� �d�r. 
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Bu sorunlar iki binli y�llar�n izlerini ta� �yan yeni kurulan kentlerde 

görülmemektedir. Çünkü konutlar ve i� yerleri ya otoparkl� olarak yap�lmakta ya da 

otopark alanlar� b�rak�lmaktad�r. 

 

Asl�nda sorunlar�n ço� una toplu ula� �m�n cazip hale getirilememesi kaynakl�k 

etmektedir. 

 

Kaza yapma nedenlerinden hangilerinin daha ön planda oldu� unun 

de� erlendirilebilmesi için bir örnek olarak �stanbul’da �ETT otobüslerinin kaza 

yapma nedenleri ve da� �l�m oranlar� � ekil 4.1’de verilmi� tir. 

 

� ekil 4.1’den ç�kan sonuçlarda park sorunu ikinci önemli kaza nedeni olarak 

görülmektedir [15]. 

 

 

� ekil 4.1 �stanbul’da �ETT Otobüslerinin Kaza Yapma Nedenleri ve Da� �l�m 

Oranlar� [15] 

 

 

4.2.5 Trafik Sinyalizasyonundaki Teknoloji Yetersizli� i 

 

Trafik sinyalizasyonu teknolojik olarak iki binli y�llar arifesinin izlerini 

ta� �maktad�r.  Halen y�� �nsal ve kesitli sinyalizasyon tekni� i kullan�lmaktad�r. 
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Oysa çözüm önerilerinde de belirtece� imiz gibi kav�aklar ve sinyalizasyon 

sistemlerinde ileti� im sistemlerinin de devreye sokulmas�yla trafik s�k�� �kl� � � 

katlanarak azalacakt�r [14]. 

 

 

4.2.6 Koordinasyon Sorunu 

 

Türkiye'de merkezi hükümet bir yandan kent içi ula� �mla kendisi 

ilgilenmekte, öte yandan da yerel yönetimlere özellikle belediyelere bu konuda a� �r 

denetimler getirmektedir. 

 

Bu yap� içinde yerel yönetimlerle merkezi yönetimin hele de ayr� siyasi 

iktidarlar�n elinde olmas� durumunda nas�l koordinasyonu sa� layaca� � � üphelidir. 

 

Gerek rayl� gerekse karayolu toplu ta� �mac�l�� �nda ve denizyollar�nda hem 

yer bak�m�ndan hem zaman bak�m�ndan hem de kullan�lan teknoloji bak�m�ndan 

koordinasyon sa� lanamamaktad�r.  Hatta baz� kent içi toplu ula� �m araçlar� halen 

merkezi yönetimce i� letilmektedir. 

 

 

4.2.7 Hava Kirlili � i 

 

Ula� �m ihtiyac�n�n h�zla artmas� dünya çap�nda bir olgudur.  Bu geli� me 

beraberinde dünya çap�nda enerji tüketimi ve kirlilik art�� � getirmektedir.  Dünyada 

bu gün 400 milyonu a� k�n araç oldu� u ve bu miktar�n her y�l % 4 artt�� � 

bilinmektedir.  Bu geli� me ayn� zamanda karbondioksit üretimini de h�zla 

art�rmaktad�r. 

 

Hava kirlili� i dü�ünüldü� ünde ilk akla gelen konutlar, sanayi kurulu� lar� ve 

ta� �tlar olmaktad�r.  Konutlar�n özellikle k��  mevsimlerinde kirletici bir unsur 

olmalar�na kar� � ta� �t emisyonlar� havay� sürekli olarak kirletmektedir.  Ta� �tlarda 

kirletici emisyonlar�n azalmas� yönünde de� i� ik çal�� malar yap�lmaktad�r. 
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Yeryüzünün etraf� hava ile çevrilidir.  Bu hava tabakas�n�n kal�nl� � � 150 

kilometre civar�ndad�r.  Yeryüzünden uzakla� t�kça hava tabakas�n�n yo� unlu� u 

azal�r.  Hava tabakas�n�n yaln�z be�  kilometre kadar� canl�lar�n ya�amas�na 

elveri� lidir. 

 

Art�k y�llarca art� d�� sall�k olarak hesaplanan havan�n maliyeti maddi olarak 

hesaplanmaya ba� lanm�� t�r.  Bu aç�dan bak�ld�� �nda ula� �m araçlar�n�n özellikle kara 

ula� �m araçlar�n�n egzozlar�ndan ç�kan kükürt dioksit gazlar� çevreyi ciddi oranda 

kirletmektedir. 

 

Bu alanda kur�unsuz benzin üretimine yönelik belirli rafinerilerde yürütülen 

yenile� tirme çabalar� söz konusudur.  Kent içi ula� �m sisteminde kara ula� �m�n�n 

alternatifi ula� �m araçlar�n�n kullan�lmas� da yine hava kirlili� ini önleme yönündeki 

çal��malard�r. 

 

 

4.3 Rayl� Ula� �mdaki Sorunlar 

 

Rayl� ula� �mdaki sorunlar genel bilgi olarak verilmi� tir.  Bal�kesir kent içi 

ula� �m�nda kullan�lmamaktad�r. 

 

Demiryolu ula� �m� suyolu ula� �m� gibi sadece Türkiye'de de� il dünyada da 

ihmal edilmi� tir.  Bu konuya ciddi olarak sahip ç�kan, önde olan Fransa ve Japonya 

görülmektedir. 

 

� lk olarak Osmanl�'n�n son zamanlar�nda kurulan rayl� sistem, kent içinden de 

geçecek � ekilde � ehirleraras� belli ba� l� baz� � ehirleri birbirine ba� lamaktayd�. 

Osmanl� �mparatorlu� u'nun ba� latt�� � ve Cumhuriyetle Atatürk'ün ivme kazand�rd�� � 

demiryollar� adeta o solukta 1940’lardan itibaren geçen 55–60 sene içinde demir 

atm�� t�r.  � ehir içi rayl� sistemin kurulmas�ndan öte � ehirleraras� hatlar�n 

yayg�nla� t�r�lmas�na bile gidilmemi� tir.  O aç�dan Türkiye'de  rayl� sistemin özellikle 

� ehir içi alanda bir sorunu olmam�� t�r.  Ülkemizde birkaç büyük � ehrimiz hariç kayda 

de� er bir kent içi rayl� sistemin olmamas� zaten sorunun da olmamas� anlam�na 
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gelmektedir.  Sorunun bizzat kendisi, gerek yerüstü gerek yeralt� rayl� sisteme 

gereken önemin verilmemesidir. 

 

Yolcu ula� �m�n�n % 94'ü karayolu ile yap�lmakta, yük ta� �mac�l�� �nda ise bu 

oran % 91’e inmektedir.  Ta� �mac�l�ktaki bu oran rayl� ula� �m�n ne derece ihmal 

edildi� inin bir göstergesidir [14]. 

 

4.3.1 Rayl� Ula� �m A� �n�n Yayg�n Olmamas� 

 

Kent içi ula� �mla ilgili olarak Türkiye’de halen hangi � ehir olursa olsun 

birbirini kesen iki hat olmam�� t�r.  Demiryolu a� � veya rayl� sistem � ehrin bir 

ucundan öteki ucuna gitmektedir, yani tek düzeydir.  Küçük �ehirler için belki rayl� 

sistemin bir a�  gibi kenti sarmas� ilk ölçüde zorunlu olmayabilir.  Ancak büyük 

kentlerde dahi yukar�da belirtilen irdelemelerin halen devam etmesi kent içi rayl� 

ula� �m�n ihmal edildi� inin bir ba� ka göstergesidir. 

 

 

4.3.2 � ehirdeki Tarih Dokusunun Yerüstü Rayl� Sisteme Geçilmesini 

Zorla � t�rmas� 

 

Kentin tarihi dokusu ile � ehir içi ula� �m a� �n�n geli� tirilme çal�� malar� 

birbiriyle ters orant�l�d�r. 

 

Bir tarihi �ehirde � ehrin kent içi ula� �m�n�n geli� tirilmesi ad�na ne yap�l�rsa 

tarihi dokunun yok edilmesine, y�prat�lmas�na o kadar h�z kazand�r�lm��  olmaktad�r. 

Bunu minimize etmenin yollar�ndan birisi de yeralt� rayl� ula� �m ve suyolu 

ta� �mac�l�� �d�r. 

 

Bu sonuç y�llar�n ortaya koydu� u kronikle�mi�  sorunlar�n bir sonucudur.  

Ancak yine de özellikle tarihi dokunun yo� un oldu� u � ehirlerde, bölgelerde mümkün 

oldu� unca tabii, sanat ve çevre esteti� ine dokunmamaya özen göstermesi günü 

ya�ayan insanlar�n bir vefa borcudur.  Bunun en önemli çözümü de � ehrin merkez 

yo� unlu� unun azalt�lmas� politikalar�d�r. 
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4.3.3 Yeralt� Rayl� Ula� �m�n Yayg�nla� t�r�lmas�n�n Zorlu � u 

 

Popülist politikalar�n sonucunda yeralt� rayl� ula� �m hep ihmal edilmi� tir. 

Yat�r�m�n ve projenin büyüklü� ü politikac�lar� hep günü kurtarmaya itmi� tir ve bütün 

bunlar öteden beri, skolastik mant�kla "zor" olarak alg�lanm�� t�r. 
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5. KENT � Ç�  ULA � IMDA ÇÖZÜM YOLLARI 

 

Büyük kentlerde ula� �m sorununun çözülememesi daha çok yo� un nüfus art�� � 

sebebi iledir.  Bu nedenle her �eyden önce, büyük kentlere göç olay�n�n önlenmesi 

yönünde gerekli tedbirler zaman kaybetmeden al�nmal�d�r. 

 

Kent içi ula� �mda �ehirleraras� ula� �mda oldu� u gibi, önemli olan hatta 

ba�ar�da veya iyile�mede kriter olarak al�nmas� gereken be�  temel unsur söz 

konusudur. 

 

Bunlar: 

- H�zl� ula� �m 

- Ekonomik ula� �m 

- Güvenlikli ula� �m (Güvenlikli ula� �m �ehir içi ula� �mda üçüncü s�rada yer 

al�rken � ehirleraras� ula� �mda ikinci s�rada yer almaktad�r.) 

- Konfor (Rahat ula� �m) 

- Çevreyi en az kirletmedir. 

 

Bütün bu ölçekler � ehir içi ula� �mda ba�ar� için veya iyile�me için birer birer 

geçerli not al�nmas� gereken derslerdir.  Bu kriterlerden herhangi biri veya 

birilerinden geçersiz not al�nmas� durumunda � ehir içi toplu ula� �mda ba� ar� 

sa� lanm��  olmayacakt�r.  Yani bu kriterlerden herhangi biri ihmal edilirse � ehir içi 

ula� �mda toplu ta� �mac�l�� �n cazip hale getirilmesinden söz edilemez. 

 

Kent içi ula� �ma yönelik çözümlerde, kent planlamas�, ula� �m planlamas� ve 

trafik mühendisli� i bilimlerini birle� tirebilen, bilgisayara dayal� ula� �m benzetim 

modelleri kullanan, kent ula� �m�n� bir bütün olarak ele alan ve önceli� i insana veren 

çözümler geli� tirilmelidir. 
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Ula� �m ve trafik konular�na bugünkü dü� ünce sistemi içinde yakla� �ld�� �nda, 

darbo� azlar�n a� �lmas� imkans�zd�r.  Zaten bu güne kadar uygulanan yakla� �mlar 

do� ru olsayd�, bu gün ortada sorun olmaz, dönü�üm ihtiyac� gündeme gelmezdi. 

Çözüm aray�� lar�nda statükocu olmaktan ziyade yenilikçi ve dönü� ümcü olmak 

gerekmektedir. 

 

K�sa vadeli çözüm önerileri, bir y�l veya daha k�sa bir süre içinde 

uygulanabilen ve yat�r�m gerektirmeyen önerilerdir.  Bu öneriler genellikle, sefer 

aral�klar�n�n de� i� tirilmesi, ta� �t tiplerinin yeniden da� �t�m�, paralel hatlar�n ve ring 

hatlar�n bir ana hat ile de� i� tirilmesi, de� i� ken yolcu yükü olan hatlar�n k�salt�lmas� 

ve kapasitenin yolcu talebine uyarlanmas�d�r. 

 

Uzun vadeli çözüm yollar� ise, daha çok sanayi, genel iskan ve sosyal 

kurumlar�n yerlerinin, yo� unluklar�n�n de� i� tirilmesi, uzun dönemli kent içi ula� �m 

planlar� yat�r�mlar� vb. çözüm yollar�d�r [14]. 

 

 

5.1 Kara Ula� �m�na � li � kin Çözüm Önerileri 

 

Kara yolu ula� �m�na ili� kin olarak öncelikli konu, hem toplu ta� �ma araçlar�n� 

hem de özel araçlar� ilgilendiren genel manada hem � ehirleraras� hem de � ehir içi 

trafik altyap�s�na ili� kin çözüm yoludur. 

 

Özellikle kent içi ula� �mda karayolu ula� �m�yla ilgili olarak sinyalizasyon 

unsuru önem kazanacakt�r.  Hatta bu yap� yirmi birinci yüzy�l�n ula� �m �ablonunu 

olu� turacakt�r.  "Elektronik Yol Yönlendirme Sistemi" iki binli y�llar�n özellikle kent 

içi ula� �mda temel unsuru olacakt�r.  Bu konuyla ilgili ayr�nt�l� bilgi esnek 

sinyalizasyon sisteminde tekrar ele al�nacakt�r. 

 

5.1.1 Tek-Çift Plaka Uygulamas� 

 

Plaka uygulamas� veya özel araçlardan baz� ilave vergilerin al�nmas� özel araç 

kullanmay� k�smen de olsa cayd�rabilir. 
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Kentin çok nadir k�s�mlar�, tarihi bölgeleri, hassas bölgeleri karayolu trafi� ine 

kapat�lmal�d�r.  Örne� in �stanbul'da sur içine rayl� sistemin d�� �nda muhtelif toplu 

ta� �ma araçlar� sokulmamal�d�r. 

 

 

5.1.2 Park Sorununun Çözümlenmesi 

 

Tüm dünyada oldu� u gibi ülkemizin de en önemli sorunlar�ndan birisi de 

k�rdan kente göç ve h�zl� kentle�me sorunu idi.  Bu h�zl� kentle�meye birebir cevap 

veremeyen yönetimler imars�z çarp�k plans�z kentle� meyi do� urdu.  Bu imars�z 

plans�z ve çarp�k sözde kentlerin cadde ve sokaklar� dar oldu� u gibi uzun dönemli ve 

maliyeti yüksek yat�r�mlar olan otopark yap�mlar� ihmal edilmi� ti.  Sonuçta düzenli 

park alanlar� bulamayan araç sahipleri yol kenarlar�n� hatta ço� u yerde kald�r�mlar� 

park alan� olarak kullanmaya ba� lad�lar.  Bunun sonucu da kald�r�mlar araçlar için 

otopark olarak, yol ortalar� da yayalar taraf�ndan kullan�lmaya ba� land�.  Dolay�s�yla 

karayolu araçlar� normalde dört � erit olan k�smen sokak, cadde ve bulvarlarda trafik 

i� lemez hale geldi.  Ara yollardaki t�kan�kl�klar yo� un saatlerde yer yer ana yollar� da 

t�kar hale gelmi� tir. 

 

Özellikle kentin yo� un bölgeleri için yeni bir park düzenlemesi getirilmelidir. 

Örne� in New York'un merkezi yerlerinde sokaklara araba park etmek yasak, bunun 

yan�nda � ehrin çevresinde araba park etmek 3 dolar iken bu merkeze yakla� t�kça 12 

dolara ç�kmaktad�r.  Bu durumda insanlar arabalar�n� � ehrin çevresine b�rakmay� 

tercih ediyorlar. 

 

Park ile ilgili konut ve mimari yap�lanmalar ayr� tutularak öncelikli olarak 

yap�lmas� gereken park alanlar�n�n geni� letilmesidir.  Bunun öncelikli çözümü de 

beton kapl� geni�  okul bahçelerinin altlar�n�n, semt pazar alanlar�n�n otopark olarak 

düzenlenmesidir.  Bu alternatif çözümlerin de� erlendirilmesi gerekmektedir.  Bu 

uygulama ile yol kenar� parklar� k�smen azalacakt�r. 
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�ki binli y�llar�n konut i� yeri gibi yap�lanmalar� art�k park alanlar�yla birlikte 

in�a edilecektir.  Bu da ara yollarda sokak ve caddelerde olu�an dizinleri ortadan 

kald�racakt�r [14]. 

 

 

5.1.3 Esnek Sinyalizasyon 

 

Esnek sinyalizasyon sistemi, sürücü bilgilendirme ve elektronik yol 

yönlendirme sistemleri (EYY) yan�nda ula� t�rma ile ili� kili olarak Bilgi Teknolojisi 

gibi unsurlardan olu� ur.  

 

Bilgi Teknolojisi baz� alt gruplara ayr�labilir:  

- Trafik yönetimi ve kontrol, 

- Otomatik ödeme sistemleri, 

- Ak�ll� araç ve ak�ll� yol sistemleri (ak�ll� tabelalar), 

- Ula� �mda ileti� im sistemlerinin kullan�lmas� gibi alanlard�r. 

 

Elektronik yol yönlendirme sistemleri, trafi� in mevcut yol a� �na en uygun 

atanmas�n� gerçekle� tirmek ve ula�mak istedikleri noktaya en az maliyeti veren 

güzergahlar� sürücüye bildirmek biçiminde tan�mlanabilir [16]. 

 

Elektronik yol yönlendirme uygulamalar�yla genel anlamda, bölgedeki 

mobilite ve güvenli� i artt�rmak, yolculuk süreleri, altyap� ve i� letim maliyetlerini 

dü� ürmek ve yak�t tüketimi, hava kirlili� i ve gürültüyü azaltmak gibi yararlar 

gözetilir.  "Optimum yol" önerme i� lemi s�ras�nda hedef al�nan kriterler, ta� �tlar� 

olabildi� ince en k�sa yolculuk sürelerine sahip t�kan�kl�k sürelerindeki 

dalgalanmalar�n en az oldu� u ve kent içi bölgelere geçilmesinin istenmedi� i yerlere 

en az u� rayan yollara en az say�da kav� aktan geçecek biçimde yönlendirmek olarak 

özetlenebilir. 

 

Avrupa'da sadece elektronik yol yönlendirme uygulamalar� ile 2000 y�l�na 

kadar kazalarda % 2,5-6’l�k bir azalma, yolculuk sürelerinde % 3,5-9’luk bir dü� ü�  

ve yak�t tüketiminde ise % 4-10’luk bir tasarruf beklenmi� tir.  �ngiltere'de yap�lan bir 
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çal��man�n sonucu olarak trafik kazalar�n�n neden oldu� u gecikilmelerin maliyeti 

y�ll�k 100 Milyon �ngiliz Sterlini dolay�ndad�r. 

 

Yolculuk öncesi bilgi al�m�: Önceden haz�rlanm��  ve en uygun güzergahlar�n 

gösterildi� i haritalar, televizyon, telefon, vb. servislerdir.  Yol Kenar� Bilgi 

Levhalar�: � letilmek istenen bilginin bir kontrol merkezinde kablo ba� lant�s� olan yol 

kenar� tabelalar� ile verilmesi biçiminde tan�mlanabilir.  Fiber optik ya da LED 

(Light-Emitting Diote) teknolojisi yoluyla tabela üzerine yak�lan küçük �� �klar ile 

istenen mesaj�n sürücünün kar� �s�na yaz�l� olarak veya i� aretler halinde ç�kmas�d�r. 

T�kan�kl�k, kuyruklanma, kaza, yol tamiri, o anki trafik ve hava � artlar�, en optimum 

yol önerimi ve h�z s�n�rlar� gibi bilgilerin aktar�lmas� DMT’nin (Discrete Multi Tone) 

en yayg�n kullan�m alan�d�r.  Radyo yay�n� bilgi sistemleri de trafik i� leyi�  ak��  ve 

durum bilgilerinin yolu kullanana güncel olarak duyurulmas� arac�d�r.  Bunun için 

ayr� bir radyo yay�n� da dü�ünülebilir. 

 

Bilgilerin bir merkezden sürücülere aktar�lmas� (tek yön) yan�nda araçlardan 

merkeze trafik ak�m bilgilerinin "online data" olarak kullan�lmak üzere (çift yönlü 

ileti� im) yine radyo sinyalleri � eklinde gönderilebilmesi de söz konusudur.  Ancak 

bunun için halk�n araçlar�ndaki bu teknolojik de� i� ikli � e ayak uydurabilmesi ön � art� 

söz konusudur [14]. 

 

 

5.1.4 Kav� ak Çal��malar�n�n Yayg�nla� t�r�lmas� 

 

Kent içinde katl� kav� ak çözümlerinin tek ba� �na sonuç vermedi� i, nüfusu 

henüz yüz bin düzeyinde bulunan kentler için de rayl� sistemlerin fantezi oldu� u 

bilimsel olarak kabul edildi� i halde, bu yöndeki projelerin pek çok kent yöneticisi 

taraf�ndan gereklili� i ara� t�r�lmadan in�aat�na ba� land�� � görülmektedir. 

 

Yetmi� li y�llarda bilgisayar teknolojisinin geli�mesi ile trafik ve ula� �m 

planlamas�nda bilgisayarlar etkin bir biçimde kullan�lmaya ba� lanm��  kav�ak ve 

koridor çal��malar� geride b�rak�larak kentin tüm yola� � altyap�s�n� ve ula� �m 
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sistemlerini bir bütün olarak ele alan sistem yakla� �m�n� benimseyen ula� �m kavram� 

ortaya ç�km�� t�r. 

 

Kav�aklar�n görevlerini iyi yapabilmeleri için � u üç � art�n yerine getirilmesi 

gerekir: 

- Kav� aklar emniyetli olmal�d�r. 

Kav�a� �n emniyetli olmas�, kav�a� �n basit ve kolay anla� �l�r olmas�na, 

emniyetli olmas�na, çok iyi i� aretlenmesine ve optik olarak süreklilik göstermesine 

ba� l�d�r. 

- Kav� aklar yüksek kapasiteli olmal�d�r. 

Kav�aklar�n yüksek kapasiteli olmas� yer müsait oldukça, ortas� dairesel bir 

ada olmal�d�r.  Kol say�s� dörtten fazla olmamal�d�r. 

- Kav� aklar ekonomik olmal�d�r [17]. 

 

Kav�aklar hakk�nda geni�  bilgi ilerleyen konularda verilecektir. 

 

5.2 Rayl� Ula� �ma � li � kin Çözüm Önerileri 

 

�ki binli y�llarda � ehir içi ula� �ma ili� kin olarak rayl� ula� �mda iki önemli 

strateji izlenece� i aç�kt�r.  Bunlar; Rayl� ula� �m�n yayg�nla� t�r�lmas� ve rayl� ula� �m�n 

yeralt�na kayd�r�lmas�d�r [14]. 

 

 

5.2.1 Rayl� Ula� �m�n Yayg�nla� t�r�lmas� 

 

Rayl� ula� �m�n kent içinde en yayg�n olarak görüldü� ü ülkelerin ba� �nda 

Fransa ve Japonya ve k�smen de Rusya (Moskova) gelir.  Bu ülkelerin d�� �nda kent 

içi toplu ta� �mada rayl� ula� �m�n gerekti� i gibi kullan�ld�� �n� söyleyemeyiz. 

Ülkemizde ise rayl� ula� �m�n kent içinde kullan�lmaya ba� lanmas� son on y�l içinde 

ivme kazanm�� t�r. 
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Gerek hafif rayl� sistem gerek tramvay gerekse metro Türkiye'nin gündemine 

yeni yeni girmi� tir.  �ki binli y�llarda bizi alternatifi bol olan bir kent içi ula� �m 

imkanlar� beklemektedir. 

 

Rayl� ula� �m�n yayg�nla� t�r�lmas� birçok ula� �m problemini de çözecektir. 

Gerek trafik s�k�� �kl� � �, gerek kent içi toplu ula� �mdaki entegrasyonun sa� lanmas�, 

gerek bunlar�n kontrolü ve koordinasyonu yine rayl� ula� �m�n yayg�nla� t�r�lmas� ile 

sa� lanacakt�r. 

 

 

5.2.2 Rayl� Sistemin Yeralt�na Kayd�r�lmas� 

 

Kent �çi toplu ula� �mda rayl� ula� �m�n yayg�nla� t�r�lmas�n�n bir sonraki 

boyutu da rayl� ula� �m�n yeralt�na kayd�r�lmas�d�r.  Özellikle tarihi mimari ve do� al 

dokusunun bozulmas�ndan endi� e edilen kentlerde yeralt� rayl� ula� �m adeta 

alternatifsizdir. 

 

Bunun yan�nda yine yeralt� rayl� ula� �m güvenlik, gürültü, yat�r�mdan sonraki 

dönemdeki ekonomikli� i bak�m�ndan tercih edilir.  Ancak yeralt� rayl� ula� �m�n tek 

“zor” yönü ba� lang�ç maliyetinin yüksek ve yap�m�n�n da uzun zaman 

gerektirmesidir.  Ancak yat�r�m bittikten sonra sistem çok k�sa bir sürede kendini 

amorti edece� i gibi dü�ük maliyetli ve çok kazançl� bir kent içi ula� �m arac� 

olacakt�r. 

 

 

5.3 Kara, Deniz ve Demiryolu Ula� �m�nda Entegrasyon Sa� lanmas� 

 

�ki binli y�llarda kesintisiz ula� �m bu ça� �n temel kuram�d�r.  Kesintisiz 

ula� �m, sistem seçene� inin söz konusu oldu� u ortamda ancak entegrasyonla sa� lan�r. 

 

Kara, deniz, demiryolu ve hava ula� �m�nda entegrasyonun sa� lanabilmesi için 

ba� l�ca unsurlar�n bir arada bulunmas� gerekir.  
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Bunlar: 

- En ba� ta � ehrin ilgili yerinin co� rafi/tabi, mimari, kültürel yap�s� 

entegrasyona elveri� li olmal�d�r. 

- Yasal çerçeve entegrasyona elveri� li olmal�d�r. 

- Hizmet sunumunda otorite/sorumluluk tek olmal�d�r. 

Yani ula� �m sisteminin tümden yerel yönetimlere devredilmesi 

gerekmektedir. 

 

 

5.4 Kent � çi Ula� �m Etüdünün Yap�lmas� 

 

Bir � ehrin ula� �m problemini çözebilmek için, uzun vadeli kararlar�n 

al�nmas�nda, yeni yol ve kav�aklar�n tasar�m�nda, toplu ta� �m sisteminin 

planlanmas�nda mevcut durumun tespit ve taleplerin belirlenmesi gerekmektedir. �� te 

bu da ula� �m etüdü ile yap�l�r. 

 

Kent içi ula� �m etüdünü yaparken "Ula� �m Bilgi Sistemi"nin de olu� turulmas� 

gerekmektedir.  Bunlar: Say�sal güncel harita, ula� �m a� �, yol bilgileri, ula� �m anket 

bilgileri, araç say�mlar�, h�z ölçümleri, sinyalize kav�ak noktalar�, kav�ak 

geometrileri, kav�ak foto� raflar�, kav� ak faz diyagramlar�, sirkülasyon planlar�, ilçe 

ve mahalle bilgileri, video görüntüleridir [14]. 

 

Ula� �m etütleri hakk�nda geni�  bilgi ilerleyen konularda verilecektir. 

 

 

5.5 Belediyelerde Kent � çi Ula� �m Hizmetlerinin Özelle� tirilmesi 

 

Kamu kaynaklar� üzerindeki bask�y� azaltman�n ve hizmetlerin sunulmas�nda 

etkinlik ve verimlili� i artt�rman�n bir yolu olarak, yerel yönetimin geleneksel 

sorumluluklar�ndan bir bölümünü özel sektöre kayd�rmak, güçlü bir alternatif olarak 

ortaya ç�kmaktad�r.  
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Kamu görevleri, kamu erkinin kullan�lmas�n� gerektirdiklerinden dolay� 

özelle� tirilemezler.  Kamu hizmetlerini ise, kamu güvenli� i ve kamu düzeni ile ilgisi 

bulunup bulunmad�� � ve bu hizmetlerin yerine getirilmesinde kamu erkinin kullan�l�p 

kullan�lmad�� � �eklinde bir tasnife tabi tutmak gerekmektedir.  Zira sadece kamu 

güvenli� i ve kamu düzeni ile ilgili olmayan ve kamu erkinin kullan�lmas�n� da 

gerektirmeyen kamu hizmetlerinin özelle� tirilmesi mümkün olmaktad�r. 

 

Kamu hizmetlerinin ihale edilmesi, ço� u kez "özelle� tirme" kapsam�nda 

de� erlendirilmekle birlikte, hizmetlerin özelle� tirilmesi ile ihale edilmesi, e� anlaml� 

olarak kullan�labilecek terimler de� ildir. 

 

Ancak bununla birlikte hizmet sunma sürecinde özel sektöre dayanman�n 

sonuçlar�, aç�kl�� a kavu�mam�� t�r.  Bu aç�dan önemli bir sübvansiyon veya gelir 

bölü�ümü ve veya dü�ük gelir gruplar�n�n korunmas� aç�s�ndan denge unsuru olan 

ula� �m hizmetlerinin özel sektöre devredilmesi tam olarak netlik kazanmam�� t�r. 

 

Bu konuda en önemli çekincelerden birisi de; özel sektörün kar getirmeyen 

alanlarda hizmet sunmaya yana�mayaca� �d�r.  Toplu ta� �mac�l�kta özel sektör en 

karl� hatlar�n i� letilmesine talip olacak, buna kar� �l�k, hizmet götürülmesi güç, uzak 

ve ekonomik olmayan hatlar�n i� letilmesi kamu sektöründe kalacakt�r.  Sonuçta tesis 

ve donan�m�n kullan�m�ndan ölçek ekonomilerinin sa� lanmas� mümkün olmayaca� � 

gibi karl� hatlardan elde edilen gelirin, ekonomik olmayan hatlardaki kay�plar� 

kar� �lamas� amac�yla çapraz sübvansiyon yap�lma imkan� da ortadan kalkacakt�r. 

 

Ancak yine de belediyeler özel sektörün istekli olmad�� � hatlar� te� viklerle 

veya sübvansiyonlarla yapt�rabilir.  Hizmetlerin özel sektöre ihale edilmesinde 

siyasal kay�rmac�l�k yap�labilme ihtimaline kar� �l�k ta ihale i� lemlerinin her 

a�amas�n�n � effaf olarak yap�lmas� sorunu çözecektir. 

 

Özelle� tirilen alanlarda belediyelerin denetim gücünün azalaca� � konusunda 

ise, belediyeler özel sektöre ihale etti� i ula� �m ve sinyalizasyon hizmetlerinin 

denetimini elinde tutmal�d�r.  Özelle� tirme çal�� malar�nda özel sektörün tekelci 
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kurulu� lar�nda, yabanc� � irketlerin ellerinde toplanmas� tehlikesine kar� � bununla 

ilgili yasal tedbirler al�nabilir. 

 

Bunlar�n yan�nda özel sektöre devredilen veya ihale edilen veya kiraya 

verilen ula� �m ve/veya sinyalizasyon hizmetleri daha dü�ük maliyetle 

sunulabilecektir.  Ayn� � ekilde yerel yöneticiler üzerindeki a� �r mali ve idari yükte 

hafiflemi�  olacakt�r. 

 

Belediye hizmetlerinin özelle� tirilmesiyle merkezi hükümetin yapt�� � 

özelle� tirme uygulamalar�n� birbirinden ay�rmak gerekir.  Çünkü merkezi yönetimin 

yapt�� � özelle� tirme tamamen devretme (geri dönü�süz olarak) niteli� i ta� �rken 

belediye hizmetlerinin özelle� tirilmesinde esas olan hizmetlerin özel sektöre ihale 

edilmesidir.  Yani hizmetlerin i� letilmesi özel sektöre ihale edilirken o hizmet nihai 

olarak belediyenin yetkisi ve kontrolü alt�nda kalmaktad�r.  � öyle ki; Kent içi 

ula� �mda bir aksama olmas� durumunda bunun faturas�n� yerel halk belediyeye, 

hususunda ba� kana ç�karacakt�r.  Kimse bu aksamay� ula� �m hizmetinin ihale edildi� i 

firmaya ç�karmayacakt�r.  O aç�dan sorumluluk belediyede kald�� � ölçüde temel 

kontrol gücü ve koordine gücü belediyede kalacakt�r.  Zaten 21. yüzy�l�n temel 

belediyecilik yap�s� da bu � ekilde olmas� muhtemeldir. 

 

Kentsel hizmetlerin sunulmas�ndan sorumlu olma ile bu hizmetlerin kim 

taraf�ndan sunuldu� u aras�nda temel bir ayr�m vard�r.  Kamu hizmetlerinin 

üretilmesinde özel sektörden yararlan�lmas�, bir yerel yönetim aç�s�ndan, 

seçmenlerine temel belediye hizmetlerini sunma sorumlulu� undan kaçma anlam�n� 

ta� �maz. 

 

Amerika Birle� ik Devletlerinde, yerel yönetimlerce sinyalizasyon ve sokak 

ayd�nlatmas� ile ilgili olarak hizmetlerin %27’si, ula� �m hizmetlerinin %15'i ihale 

edilmi� tir.(1987-1989) 

 

Bu gün ülkemizde kent içi kamu ula� �m� geleneksel haliyle devam 

etmektedir.  Oysa ki özelle� tirme uygulamalar�n�n görüldü� ü geli� mi�  ülkelerde 

global pozisyon sistemleri (GPS), kent içi ula� �m altyap� sistemleri, yol yüzeyi 
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tasar�mlar�, trafik düzenlemeleri, duraklar�n fiziksel özellikleri ve/veya tasarlanmas� 

aç�s�ndan çok ileri mesafeler al�nm�� t�r [14]. 

 

 

5.6 Senkronizasyon Sa� lanmas� 

 

Senkronizasyon tümden bir kent içi toplu ula� �m sisteminin birbiriyle yine 

tüm yönleriyle uyumla� t�r�lmas�d�r. 

 

Hizmet sunumunda esneklik, yerel yönetimde arzulanan bir özelliktir. 

�htiyaçlar ve istekler de� i� tikçe, hizmetlerin de de� i� ikliklere ayak uydurmas� 

gerekir. 

 

Kent içi ula� �ma ili� kin çözümler aran�rken teknik do� rular art�k politik 

do� rular haline getirilmeli, politik do� rular art�k toplumsal do� rular ile çak�� mal�d�r. 

Yanl�� lar üzerine kurulacak bir sistem çözüm olmayacak, daha büyük s�k�nt�lar� 

beraberinde getirecektir. 

 

� imdiye kadar Türkiye'de özellikle �stanbul'un trafik sorununa çözüm diye 

sunulan önerilerin ço� u, “insan” de� il; arabalar�n iki nokta aras�nda, nas�l daha h�zl� 

gidebilece� ini tart��m�� t�r.  Bu da çözümlerin de� il çözümsüzlüklerin 

karakteristikle� mesine yol açm�� t�r. 

 

 

5.7 Kent � çi Toplu Ula� �m�n Cazip Hale Getirilmesi 

 

Kent içi ula� �m�n cazip hale getirilmesi için al�nmas� gerekli önlemler genel 

olarak konu içine yay�lm��  biçimde irdelenmi� tir. 

 

Bu konuda Singapur'da farkl� nitelikte tedbirler al�nmaktad�r.  Örne� in, 

araçlar�n yo� un olarak kullan�m�n� engellemek için yüksek al�m vergileri konulmakta 

ve yollar�n kullan�m� paral� hale getirilmektedir. 
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Kanada'n�n Vancouver kentinde ise motorlu yolculuklar�n % 10'u ve tüm 

yolculuklar�n % 17’si kamu ula� �m�na kayd�r�lm�� t�r. 

 

Kent içi toplu ula� �m kent merkezlerine temiz bir ortam vermekte, yolcular 

trafik karma� as� içinde kalmadan buralara ula� abilmektedirler. Amerika Birle� ik 

Devletlerinin Oregon eyaletinin en büyük kenti Portland'da rayl� sistemin in� as�ndan 

sonra araba parklar�, ofislere, apartmanlara ve parklara dönü� türüldü ve i�  imkanlar� 

% 50 artarken, federal hava kalite standartlar�n� ihlal eden hava kirlili� i sona 

ermi� tir.  Böylece daha çok yolculuk olmas�na ra� men daha az karma� a görülmü� tür 

[18]. 

 

K�saca toplu ula� �m kentlere temiz hava, güvenli yollar ve sessizlik 

getirecektir. 
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6. ULA� IM ETÜTLER �  

 

Ula� �m etütleri esas itibariyle say�mlara ve gözlemelere dayan�rlar.  Gerekli 

istatistiki bilgiler say�mlarla ve gözlemelerle elde edildikten sonra, etüdün yap�lmas� 

önemli derecede kolayla�m��  olur.  Bu itibarla trafik say�mlar� ve gözlemelerini ana 

hatlar�yla, genel etütlerden önce k�saca incelemek faydal� olacakt�r [19]. 

 

 

6.1 Say�m ve Gözlemler 

 

Bu konu ile ilgili tan�mlar a�a� �dad�r. 

 

 

6.1.1 Trafik Ünitesi 

 

Trafi� e kat�lan, yayalar, otomobiller, otobüsler, troleybüs ve tramvaylar, hafif 

ve a� �r kamyonlar, römorklu vas�talar, bisikletler, motosikletler, arabalar vs. gibi 

elemanlardan her biri bir trafik ünitesi kabul edilir. 

 

 

6.1.2 Trafik Say�m� 

 

Belirli bir zaman içinde trafik ünitelerinin say�larak kaydedilmesine veya bu 

ünitelerin baz� hareketlerinin tespiti maksad�yla yap�lan gözlemelere “Trafik 

say�mlar�” denir.  Trafik say�mlar� bir kesitte durmak suretiyle yap�labilece� i gibi bir 

vas�ta içinde hareke halinde de yap�labilir.  

 

Trafik say�m� veya gözlemeleri yap�lacak olan ve önceden tespit edilen 

kesitlere “Say�m istasyonu” denilir.  Say�m istasyonlar� kav� aklarda yollar�n giri�  ve 

ç�k��  a� �zlar�nda kurulabilece� i gibi iki kav�ak aras�nda herhangi bir kesitte de 
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kurulabilir.  Bunlar�n yer ve say� bak�mlar�ndan, etüdün tip ve maksad�na göre, 

uygun bir � ekilde seçilerek kurulmas� � artt�r.  Bilhassa genel trafik etütlerinde, trafik 

ak�m�n�n cereyan tarz� hakk�nda tam ve s�hhatli bilgi elde edilebilmesi say�m 

istasyonlar�n�n uygun ve isabetli seçilmesine ba� l�d�r. 

 

Hareket halindeki bir vas�ta içinde bulunmak suretiyle yap�lan say�mlarda bu 

vas�taya “hareketli say�m istasyonu” denilebilir.  H�z ve gecikme etütleri, genel yolcu 

ta� �tlar� gibi baz� etütlerde hareketli say�m istasyonlar� kullan�lmas� gerekebilir. 

 

 

6.1.3 Say�m Memuru 

 

Say�m istasyonlar�nda durmak veya hareketli say�m istasyonlar�nda hareket 

etmek suretiyle, trafik say�mlar�n� yapmakla görevlendirilen elemanlara “Say�m 

Memuru” denir. 

 

Say�m memuru say�s�, etüdün cinsine ve say�m istasyonlar�n�n trafik 

� artlar�na göre tespit edilir.  Kav�aklar aras� say�m istasyonlar�nda, her istasyon için 

iki memur genellikle yeterlidir.  Ancak, trafi� i fazla olan istasyonlar için bu husus, 

daha önce k�sa süreli sondaj say�mlar� yap�larak tespit edilmelidir.  

 

Basit bir yol kav�a� �nda, bir memur iki yön trafi� ine ait say�m� idare edebilir. 

Bu itibarla dört yol a� z�n� ihtiva eden az trafikli basit kav�aklarda iki memur 

kar� �l�kl� noktalarda durmak ve her biri kendi iki yan�ndan gelen trafi� i saymak 

suretiyle say�m� idare edebilirler.  Yo� un trafikli hallerde, sondaj say�mlar�na göre 

daha fazla memuru ihtiyaç görülürse memur say�s� artt�r�l�r ve mesela her yön için bir 

memur bulundurulur.  Baz� hallerde, yo� un trafik dolay�s�yla ve etüdün cinsine göre, 

bir memur bir yön trafi� ini daha sayamayacak durumda olabilir.  Bu takdirde, bu 

yöne ait � eritlere ayr� ayr� memurlar tahsisi gerekebilir.  Say�m memurlar�nda saat 

veya kronometre, say�m föyleri, kalem gibi malzemeler bulunmal�d�r [19]. 
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6.1.4 Say�m Zaman� ve Süresi 

 

Özel sebepler d�� �nda, say�mlar�n normal havalarda ve i�  günlerinde 

yap�lmas� uygundur.  Ancak özel sebeplerle cumartesi, pazar, bayram ve tatil 

günlerinde, kötü havalarda da say�mlar yap�labilir.  Say�m süresi 1 saatten 24 saate 

kadar al�nabilir.  Ancak, özel trafik etütlerinde ve sondaj say�mlar�nda daha k�sa süre 

al�nabilir.  Say�m�n süresi etüdün maksad�na göre tecrübeli kimseler taraf�ndan tayin 

ve tespit edilmelidir.  Genellikle genel trafik etütlerinde 8, 12, 24 saat esaslar� kabul 

edilir.  Mesela sabah 7’den ak�am 19’a kadar yap�lacak 12 saatlik say�mlar birçok 

maksatlar için ihtiyac� kar� �layabilir.  Yaya say�mlar�nda genellikle 6 saat süre 

uygundur.  Gerek vas�ta gerekse yaya trafi� i için mümkün oldu� u kadar maksimum 

trafik saatlerini ihtiva edecek � ekilde, say�m süresi ve ba� lang�ç saati tayin edilir. 

 

Say�m mümkün oldu� u kadar ayn� gün içinde ve bir gün içinde 

yap�lamayacak hallerde ise benzer günlerde yap�lmal�d�r.  Özel maksatlar veya gece 

trafi� i de yo� un olan haller için say�m süresi gece saatlerini de ihtiva edecek �ekilde 

18 saat veya 24 saat kabul edilebilir. 

 

 

6.1.5 Say�m Föyleri ve Tablolar� 

 

Yap�lacak etüdün tip ve maksad�na göre farkl� � ekillerde olmakla beraber, 

esas itibariyle bütün say�mlarda, önceden, haz�rlanm��  ve bas�lm��  baz� say�m föyleri 

ve tablolar� kullan�l�r.  Bu föy ve tablolar� a�a� �daki gibi s�n�fland�rmak mümkündür: 

 

 

6.1.5.1 � zahat Föyü 

 

Bu föyler say�m memurlar�na, say�m yapacaklar� istasyonu, sayacaklar� trafik 

ünitelerini ve trafik ak�mlar�n�, say�m gün ve saatlerini, say�m süresini, föy 

de� i� tirme zaman�n� ve di� er gerekli bilgileri aç�klayacak � ekilde krokili ve izahatl�, 

genellikle bas�lm��  ve lüzumlu bilgiler okunacak � ekilde yaz�lm��  olarak verilen 

föylerdir.  Say�m memurlar� bu föylerde aç�klanan � artlarda vazife görecek ve verilen 
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izahat ve talimata aynen uyacaklard�r.  Yanl�� l�klara meydan verilmemek gayesiyle 

bu föylere sokak isimleri ve yönler i� aret edilir. 

 

 

6.1.5.2 Say�m Föyü 

 

Say�m memurlar� taraf�ndan doldurulacak föylerdir.  � ekilleri etüde göre 

de� i� iktir.  Say�m föyleri, say�m idarecileri taraf�ndan tespit edilen ve izahat föyünde 

de belirtilen bir zaman süresi sonunda de� i� tirilir.  Föy de� i� tirilmesi gereken bu 

zaman süresi, say�m�n cinsine ve etüdün maksad�na göre de� i� ik olarak 5, 10, 15, 30 

dakika veya 1 saat olarak kabul edilebilir.  Örne� in 30 dakika kabul edilirse, say�m 

memuru dolsun dolmas�n, 30 dakikada bir say�m föyünü de� i� tirmeye mecburdur. 

Her föyde, doldurulmas� gereken yerler doldurulmal� ve her föyün hangi saatte 

doldurulmaya ba� land�� � ve hangi saatte de� i� tirildi � i mutlaka belirtilmelidir. 

Böylece, tespit edilen k�sa zaman aral�klar�na ait say�m de� erleri ayr�ca ve kolayca 

görülebilir.  Say�m toplam süresi kaç saat olursa olsun, föy de� i� tirme zaman� olarak 

30 dakika veya 1 saatten fazla zaman al�nmas� uygun de� ildir. 

 

 

6.1.5.3 Say�m Toplama Tablolar� 

 

Say�m cinsine ve etüt maksad�na göre, k�sa zaman aral�klar�na ait föylerdeki 

neticeleri tablo halinde toplamak ve göstermek için say�m tablolar� kullan�l�r. 

Say�m�n toplam süresi boyunca al�nan neticeler ve trafik de� erleri bu tablolarda aç�k 

bir � ekilde gösterilmelidir [19]. 

 

 

6.1.5.4 Say�m Grafik ve Haritalar� 

 

Say�m tablolar�nda elde edilen de� erleri, daha aç�k ve anla� �l�r bir �ekilde 

ifade etmek üzere çe� itli grafikler ve haritalar haz�rlan�r.  Bunlar say�mla etüt 

aras�nda bir geçi�  unsuru say�labilir ve ayn� zamanda trafik etütleri için kolayl�k 

sa� larlar. 
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6.1.6 El � le Yap�lan Say�mlar 

 

Do� rudan do� ruya kalemle say�m föyleri üzerinde her trafik ünitesi için bir 

çizgi çekmek suretiyle hareket edildi� i gibi el ile çal�� an ve tu� lar�na her bas�l�� ta 

nümeratörü bir say� büyüyen mekanik sayaçlar (kontörler) kullanmak da 

mümkündür.  

 

El ile yap�lan say�mlar basit olmakla beraber en çok kullan�lan � ekildir.  Zira 

çe� itli bilgileri toplamak ve en ince detaya kadar s�n�fland�rma yapmak mümkündür. 

Say�m neticelerini kolayl�kla toplamak için föye birbirine paralel çizgiler çekilir ve 4 

paralel çizgi bir be� inci çapraz çizgi ile ba� lan�r.  Böylece trafik de� erleri 5’lik 

gruplara ayr�lm��  ve gerek kay�t için, gerekse toplama için bir kolayl�k temin edilmi�  

olur.  Çok yo� un bir trafik varsa, her çizgi 5 veya 10 üniteye tekabül edecek �ekilde 

de hareket edilebilir. 

 

 

� ekil 6.1 Kontör Örnekleri [19] 

 

 

Basit mekanik sayaç veya kontörlere say�m daha kolayd�r.  Ancak çe� itli 

trafik ünitelerinin ayr�larak say�lmas� halinde mekanik kontörler fazla faydal� 

olmamaktad�r.  Her ne kadar, birden fazla tu� lu ve böylece birden fazla nümeratörlü 

kontörler de kullan�labilir ve her bir nümeratör bir ba� ka trafik ünitesine tekabül 

ettirilebilirse de, bu halde memurun yanl��  tu�a basmas� ihtimalleri fazlad�r.  Kontör 

kullan�lmas� halinde, say�m memuru, lüzumlu zamanlarda nümeratörü okuyarak föye 

kaydeder.  � ekil 6.1’de tek tu� lu ve dört tu� lu Kontör örnekleri görülmektedir [19]. 
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6.1.7 Otomatik Sayaçlarla Yap�lan Say�mlar 

 

Trafik geli�mesine paralel olarak etüt ve say�m araçlar� da geli� tirilmektedir. 

Bu araçlar esas itibariyle say�m neticelerini veren sayaçlarla, trafik tesirlerini sayaca 

intikal ettiren detektörlerden ibarettir.  � ekil 6.2’de bu sayaçlardan biri 

görülmektedir.  

 

 

 

� ekil 6.2 Otomatik Sayaç [19] 

 

 

� ekil 6.3’de ise, ayn� zamanda da rulo halinde bir ka� �da neticeleri de saatle 

birlikte kaydeden bir sayac�n içi görülmektedir.  Neticeleri saatlere göre bir ka� �da 

kaydeden sayaçlar, basit sayaçlardan çok pahal�d�r. 
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� ekil 6.3 Kaydeden Otomatik Bir Sayaç [19] 

 

 

Otomatik sayaçlar için kullan�lan dedektörlere göre a� a� �daki çe� itli sistemler 

söz konusudur.  

 

 

6.1.7.1 Hava Bas�nçl� Metot 

 

Say�m istasyonunda yol üzerine enine olarak serilen hava bas�nçl� lastik 

borulardan olu� mu�  dedektörleri kullanma metodudur.  Hava bas�nçl� boru üzerinden 

trafik ünitesi geçince, bas�nç artmas� neticesi devre kapanarak sayaç kayda geçer. 

Hava bas�nçl� dedektörler, ya � ekil 6.4’de, görüldü� ü gibi do� rudan do� ruya 

kaplama üzerine veya � ekil 6.5’de görüldü� ü gibi kaplama için yerle� tirilir.  

 

Yol üzerine serilen basit hava bas�nçl� dedektörlerde, lastik borular�n, d��  

çaplar� 12~18 mm., iç çaplar� ise 6 mm. mertebesindedir.  Sayaç, iki dingil tesirini 

bir, veya her dingili ayr� ayr� sayar ki bu takdirde okunan say�n�n ikiye bölünmesi 

gerekir.  Yol kaplamas� için yerle� tirilen hava bas�nçl� dedektör kaplama içine 

yerle� tirilen özel destekler üzerine konulur.  

 



 48 

 

� ekil 6.4 Basit Hava Bas�nçl� Dedektör ve Sayaç [19] 

 

 

� ekil 6.6’da bu desteklerle dedektörün çal�� ma �ekli görülmektedir.  Bu tip 

dedektörler gittikçe daha az kullan�lmaktad�r [19]. 

 

 



 49 

 

� ekil 6.5 Kaplama �çine Yerle� tirilmi �  Hava Bas�nçl� Dedektör [19] 

 

 

Bu tip dedektörler, birçok kesin olmayan sonuçlar verebilir.  Çok iyi 

ayarlanmalar� gerekir.  Örne� in iyi ayarlanmad�� � takdirde, h�zl� geçen veya hafif 

olan ta� �tlar kaydedilmemi�  olabilir.  �yi ayar yap�l�rsa, motosiklet tesiri bir dingil 

gibi olur ve yar�m vas�ta say�l�r.  Bu tip dedektörlerde, a�a� �da görülecek daha hassas 

dedektörlere nazaran % 5 hata olabilir.  �yi ayarlanarak hata çok azalt�labilirse de 

dedektörlerin, h�zlar�n azalt�lmas� gereken yerlere yerle� tirilmesi tercih edilmelidir.  
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� ekil 6.6 Hava Bas�nçl� Dedektörlerin Kaplama �çine Yerle� tirilmesi [19] 

 

 

6.1.7.2 Elektrik Metodu 

 

Bu metod, yol üzerine konulan dedektörlerden geçen trafik ünitelerinin, 

elektrik devresinden faydalan�larak say�lmas� esas�na dayanmaktad�r.  

 

 

6.1.7.3 Fotoelektrik Metot 

 

Say�m istasyonlar�ndan geçen trafik ünitelerinin, kenarda bulunan bir �� �k 

kayna� �ndan ç�kan �� �k dalgas�n� kesmeleri esas�na dayanmaktad�r.  I� �k dalgas�n�n 

her kesili� inde, sayaç nümeratörü bir say� artar.  � ekil 6.7’de bir fotoelektrik 

dedektör görülmektedir [19]. 
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� ekil 6.7 Fotoelektrik Dedektör [19] 

 

 

6.1.7.4 Manyetik ve Radar Metodu 

 

Bu metot, yol kenar�na veya havaya veyahut ta kaplama alt�na konulan 

manyetik ve radar dedektörler yard�m�yla geçen trafik ünitelerinin say�lmas� esas�na 

dayan�r.  � ekil 6.8’de, yol üstüne, havaya konulmu�  bir radar dedektör 

görülmektedir. 

 

Bu çe� itli metotlardan yaln�z basit hava bas�nçl� metot sabit tesis ve araçlara 

lüzum göstermez.  Di� er metotlarda araçlar baz� say�m istasyonlar�na monte edilir ve 

orada b�rak�l�r.  Bu itibarla hava bas�nçl� metot hariç hassas ve pahal� olan di� er 

metotlardan, daha ziyade süreli yani aral�ks�z say�m yap�lmas� istenilen istasyonlarda 

faydalanmak dü�ünülebilir.  Süreli say�ma lüzum görülmeyen geçici say�m 

istasyonlar�nda bu metotlar�n kullan�lmas� pratik ve ekonomik olmaz.  Di� er taraftan, 

araçlar otomatikle� tikçe, baz� detay unsurlar�n al�nmas� ve tespit edilmesi de 

güçle� mektedir.  Bu arada otomatik araçlar�n, vas�ta cinslerini ay�rmad�� �, istikamet 

düzenlemesi yapamad�klar� bir gerçektir.  Bu tip metotlarla çal�� ma halinde, arzu 

edilen bilgiler k�sa süreli sondaj say�mlar�yla tespit edilir ve bulunan nispetler, 

otomatik araçlarda ele edilen neticelere yakla� �k bir metotla geni� letilir.  Böylece, 
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otomatik araçlardan al�nan toplam trafik say�s� yakla� �k bir � ekilde, çe� itli vas�ta 

gruplar�na veya çe� itli istikamet gruplar�na ayr�labilir.  

 

 

� ekil 6.8 Radar Dedektör [19] 

 

6.1.8 Yakla� �k Say�m Metotlar� 

 

Genel trafik etütlerinde, say�m memuru veya zaman�n, yetersizli� i dolay�s�yla 

veyahut da otomatik araçlar�n kullan�lmas� halinde, neticelerin de� erlendirilmesi 

veya düzeltilmesi gerekti� inden yakla� �k say�m metotlar� kullan�l�r. Genellikle, trafik 

i� lerini idare eden otoriteler elinde küçük bir say�m ekibi vard�r. Say�m memurlar� 

azd�r.  Büyük çapta trafik etütlerinde çok say�da memura ihtiyaç olur.  Trafik say�m 

memurlar�n�n bu i� lere al�� �k yeter bilgiye sahip elemanlar olmas� etüdün h�z� ve 

do� rulu� u bak�m�ndan � artt�r.  Zaman zaman derleme büyük say�m ekipleri ile 

say�mlar yapmaktansa, küçük daimi bir ekiple ve uygun bir programla devaml� trafik 

say�mlar� yapmak tercih edilir.  Bu itibarla yakla� �k say�m metotlar�ndan s�k s�k 

faydalan�l�r.  Genel trafik etütlerine ba� lamadan önce bu metotlar�n k�saca 

aç�klanmas� faydal� olacakt�r. 

 

 

6.1.8.1 Do� rudan Do� ruya, K�sa Süreli Say�m Metodu 

 

Say�m memurunun az olmas� hallerinde trafik etütlerinin k�sa süreli 

say�mlarla yap�lmas� gerekli olabilir.  Birinden di� erine 5 dakikada gidilebilecek 6 

say�m istasyonu bulundu� unu farz edelim.  Bir memur, bir saatte bu 6 say�m 
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istasyonunun her birinde 5 dakikal�k say�m yapabilecek demektir.  Böylece 30 

dakika say�m, 30 dakika say�m istasyonlar� aras�nda seyir zaman� olacakt�r.  Her 

istasyon için, saatlik trafik de� erleri, 5 dakikal�k say�m neticelerini 12 ile çarpmak 

suretiyle elde edilebilir.  Çok az elemanla bu tip say�mlar yap�labilir.  Ancak, trafik 

ak�m � artlar�n�n üniform olmas� hallerinde, yani bir saat içinde a�a� � yukar� her 5 

dakikada yakla� �k olarak ayn� miktar trafik olabilecek hallerde bu metot oldukça 

pratik ve ekonomik olur.  Neticeler de oldukça yakla� �kt�r.  Trafik ak�m � artlar� 

üniform de� ilse, bu metotla say�mda büyük hatalar yap�labilir.  Trafik ak�m�n�n 

üniform olmad�� � hallerde ise, saatte çe� itli aral�klarla birkaç kere 5 dakikal�k say�m 

yap�larak hareket edilmesi uygun olacakt�r.  

 

 

6.1.8.2 Mevcut Uzun Süreli Say�mlara Göre Düzeltilen K�sa Süreli Say�m 

Metodu 

 

Trafi� in nispeten üniform karakter arz etti� i bir bölgede, 24 saatlik trafi� in 

çe� itli saatlere isabet eden (%) miktarlar� biliniyorsa, bu (%) de� erlerden istifade 

edilerek günün herhangi bir saatinde yap�lan k�sa süreli say�mlardan di� er saatlere ait 

trafik de� erlerinin hesaplanmas� mümkündür.  Ayn� � ekilde haftal�k trafi� in günlere 

da� �l� �  yüzdeleri, senelik trafi� in aylara da� �l� �  yüzdeleri biliniyorsa, haftan�n 

herhangi bir gününde yap�lan say�mlardan di� er günlere ait trafik de� erlerini veya 

senenin herhangi bir ay�nda yap�lan say�mlardan di� er aylara ait trafik de� erlerini 

hesaplamak mümkün olur.  Böylece say�m yap�lan periyot d�� �ndaki zamanlara ait 

yakla� �k trafik de� erleri bulunabilir.  

 

 

6.1.8.3 Örnek � stasyonlardaki Say�mlara Göre Düzeltilen K�sa veya Uzun 

Süreli Say�m Metodu 

 

Bu metodu � u � ekilde özetleyebiliriz: Say�m bölgesinde, trafik � artlar�n� 

karakterize edebilecek durumda olan ve uzun süreli say�mlarla, trafik de� erleri 

bilinen bir veya birkaç önemli say�m istasyonu “örnek istasyon” olarak al�n�r.  Di� er 

say�m istasyonlar�nda say�mlar yap�ld�� � s�rada, örnek istasyonda da ayn� süreli veya 
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devaml� say�mlar yap�l�r.  Örnek istasyon olarak al�nan nokta (T), di� er 

istasyonlardan biri de (M) olsun; 

Tn  : Örnek istasyonun önceden bilinen normal bir trafik de� eri, 

Mn  : (M) istasyonunun tayini istenilen kar� �l�kl� normal trafik de� eri, 

Tk : Yeni yap�lan say�mda, örnek istasyondaki trafik de� eri, 

Mk : Yeni yap�lan say�mda, M noktas�ndaki trafik de� eri olsun.  

Buna göre, düzeltme faktörü: 

k

n
f T

T
d =  d�r.        (6.1) 

 

(M) noktas�n�n normal trafik de� eri, yeni say�mda elde edilen Mk de� erinin 

düzeltme faktörüyle çarp�m�ndan elde edilir: 

k

n
kkfn T

T
.M.MdM ==       (6.2) 

olur. 

 

Ayn� �ekilde, haftal�k, ayl�k trafik de� erleri için de böyle örnek istasyon 

say�mlar�ndan hareket edilmesi mümkündür.  Örnek istasyonlar ne kadar uygun 

seçilebilir ve di� er say�m istasyonlar�n� ne kadar iyi karakterize edebilirse, netice o 

kadar s�hhatli ve uygun olur [19]. 

 

 

6.2 Trafik Hacim ve Yo� unluk Etüdü 

 

Trafi� in genel kontrolü ve düzenlenmesi, yollar�n bak�m�, yollar�n 

düzenlenmesi ve iyile� tirilmesi yeni yollar�n tespiti ve aç�lmas�, köprü ve tünel gibi 

önemli yol yap�lar�n�n yerlerinin ve boyutlar�n�n tayini, kaza oranlar�n�n 

kar� �la� t�r�lmas� gibi birçok problemlerin planlanmas�nda trafik hacim ve yo� unluk 

etütlerinden istifade edilir. 

 

Trafik mühendisleri, trafi� in düzenlenmesi ve idaresiyle görevi bulunduklar� 

bölgelerde trafik hacim de� erlerini bilmek ve bu de� erlerde görülecek de� i�meleri 
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takip etmek mecburiyetindedirler.  Esasen trafik hacim ve yo� unluk de� erleri, 

kav�ak ve yollar�n önem derecelerini ve t�kanma �artlar�n� ortaya koymaktad�r. 

 

6.2.1 Trafik Hacim Say�m� 

 

Trafik hacmi yollar üzerinde herhangi bir kesitten belirli bir zaman içinde 

geçen trafik ünitesi say�s�d�r.  Trafik hacmi, say� ile ifade olundu� u gibi geometrik 

hacim veya a� �rl�kla da ifade olunmaktad�r.  Genellikle say� ile bildirilen trafik hacmi 

için belirli zaman olarak, saat, gün, ay veya y�l al�n�r ve saatlik, günlük, ayl�k ve 

y�ll�k trafik hacmi olarak isimlendirilir.  Bunlardan biri bilinirken di� erini bulmak 

mümkündür. 

 

Trafik hacim birimi olarak, pratik çal�� malarda en çok kullan�lanlar 

maksimum saatlik trafik hacmi ile ortalama günlük trafik hacmi de� erleridir.  Bu 

arada, mesela, yollar�n trafik �artlar� bak�m�ndan düzenlenmesinde y�ll�k trafik hacim 

de� erlerinden elde edilen ortalama günlük trafik hacminin esas al�nd�� �n� 

söyleyebiliriz. 

 

Trafik hacim say�m�, verilen bir zaman süresi içinde, herhangi bir yol 

kesitinden geçen trafik ünitelerinin say�lmas�d�r.  Genellikle, yol kav� aklar�ndan, 

kav�aklar aras� noktalardan geçen trafik üniteleri say�s�n�n tespiti gayesiyle bu 

say�mlar yap�l�r. 

 

Trafik üniteleri aras�nda bulunan otobüs, troleybüs gibi genel yolcu ta� �tlar� 

için özel ve ayr� say�mlarda yap�labilir. 

 

Bütün di� er say�mlarda oldu� u gibi, say�m haz�rl�� � tamamlanarak say�m 

memurlar� tespit edildikten sonra, kendilerine öncelikle say�m hakk�nda gerekli k�sa 

ve esas bilgi verilerek yapacaklar� i�  etrafl�ca anlat�lmal�d�r.  Daha sonra gerekli 

malzeme, kullan�lacaksa toplama tablolar� ve her birine kendi izahat föyü 

verilmelidir. 
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Trafik hacim say�mlar�nda, say�m yerinin özelliklerine göre krokili izahat 

föyü haz�rlanmal� ve memurlara yeteri kadar say�m föyü verilmelidir. 

 

� ekil 6.9’da, trafik hacim say�mlar�nda kullan�labilecek, Dörtyol a� z� bir 

kav�ak için, say�m föyü örne� i görülmektedir [19]. 

 

� ekil 6.9 Trafik Say�m Föyü Örne� i [19] 

 

Say�m memuru, birçok trafik ak�mlar�ndan s�n�rl� bir k�sm�n� sayacaksa, 

krokili say�m föyünün az bir k�sm�n� kullanaca� �ndan bu gibi hallerde, tablo halinde 

basit say�m föyleri kullan�lmas� daha ekonomik ve uygun olur.  Say�ma dahil 

edilecek üniteler ayr� ayr� say�lacaksa daha detayl� föyler haz�rlanabilir. 

 

Say�m sonunda, doldurulan say�m föylerindeki de� erler bir tabloda özet 

olarak toplan�r.  Say�m�n yakla� �k metotlarla yap�lmas� halinde gerekli düzeltmeler 

yap�ld�ktan sonra bu tablolar doldurulur.  Toplama tablolar� her say�m istasyonu veya 

her kav� ak için ayr� ayr� olabilece� i gibi bölgesel ve daha genel de olabilir.  Neticede 

bütün say�m� özetleyen bir genel toplama tablosu doldurulur. 
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Bilhassa sinyallerin ve kazalar�n etüt edilebilmesi için kav� aklara ait say�m 

toplama tablolar� çok faydal� olur.  Bunlar kav�aktaki çe� itli trafik ak�mlar�n�n, 

maksimum bir saat için veya bütün say�m süresi için de� erlerini gösterecek �ekilde 

haz�rlan�r.  

 

Genellikle, toplama tablolar�n�n doldurulmas�yla say�m i� i nihayete ermekte 

ve trafik etütlerine ba� lanmaktad�r.  Trafik hacim de� erlerinin daha aç�k bir �ekilde 

belirtilmesi ve etütlerin kolayca yap�labilmesi için genellikle toplama tablolar�na 

ilaveten, neticeler grafiklerle veya haritalarla gösterilir.  Bu �ekilde trafik ak�mlar�n�n 

durumu daha kolay aç�klanabilmektedir.  

 

Yakla� �k metotlarla say�m yap�lmas� hallerinde, düzeltilmi�  de� erler esas 

al�n�r.  Kav� ak trafik ak�m haritas� gibi bölge ve �ehir çap�nda trafik ak�m haritalar� 

yap�lmas� da icap edebilir. 

 

 

6.2.1.1 Yakla� �k Say�m Metodunun Trafik Hacim Say�mlar�na Tatbiki 

 

Bir �ehir veya bölge çap�ndaki say�mlarda yeterli say�m memuru temin 

edilemeyen hallerde, say�m, örnek istasyon seçilerek birkaç gün içinde tamamlan�r. 

Örnek istasyonda, her gün say�ma devam edilir ve örnek istasyon için bulunan 

ortalama de� erden hareket edilerek, bütün say�m ayn� günde yap�lm��  gibi çe� itli 

günlerde yap�lan say�m neticeleri düzeltilir ve birbirlerine ba� lanm��  olur.  Örnek 

istasyon seçiminde ne kadar isabetli hareket edilirse, say�m neticelerine o kadar çok 

güvenilebilecektir.  Say�mda bilhassa dönü�  yapan vas�talar ayr�ca belirtilecek ise, 

örnek istasyonda her gün dönü�  yapanlar� ay�rmaya gerek yoktur.  Sadece ilk gün, 

örnek istasyonda dönü�  yapan vas�talar tespit edilir ve di� er günler sadece kav�a� a 

giren vas�talar say�l�r.  Yeterli memur bulunmas� halinde, örnek istasyonda her say�m 

günü dönü�  yapan vas�talar�n ayr�lmas� uygun olur. 

 

(T) örnek istasyonu haricinde, say�ma dahil edilecek, di� er bütün istasyonlara 

gerekli (m) memur say�s� tespit edilir.  Mevcut say�m memuru toplam�ndan örnek 
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istasyon için her gün kullan�lacak memur say�s� ç�kar�larak kalan memur say�s� (n) 

olsun.  Buna göre say�m�n tekrar olunmas� gereken gün say�s�: 

n
m

i =  dir.        (6.3) 

 

� ehir ve bölge (i) say�da parçaya ayr�larak, her gün bir parçada say�ma devam 

edilir.  Örnek istasyonda her gün say�m yap�l�r. Herhangi bir (M) istasyonunda 

bulunan say�m de� eri (Mk), bu istasyonda say�m yap�ld�� � gün (T) örnek 

istasyonunda bulunan say�m de� eri (Tk) ve örnek istasyondaki ortalama say�m de� eri 

(Tn) ise, 

i

T
T

ik

1k
k

n

�
=

==  olarak alal�m,      (6.4) 

düzeltme faktörü; 

 

k
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1k
k
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n

f T.i

T
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d
�

=

===  olur,       (6.5) 

ve (M) istasyonuna ait düzeltilmi�  say�m de� eri, 
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n
kkfn T.i

T
.M

T
T

MM.dM
�

=

====  olur.    (6.6) 

Çe� itli günlerde elde edilen say�m neticeleri bu � ekilde düzeltilerek 

(düzeltilmi�  de� erler) esas al�n�r. 

 

 

6.2.1.2 Sondaj Say�mlar� 

 

Trafik etütlerine bir devaml�l�k vermek ve her türlü � artlar alt�nda trafik 

hacim de� i� melerinin durumunu takip edebilmek için sondaj say�mlar� yap�lmas� 

gerekebilir.  Bunlar daha ziyade k�sa süreli olarak yap�lan periyodik say�mlard�r.  

Bunlar� yaln�z örnek istasyonlarda da yapmak, ihtiyac� kar� �layabilir.  Günlük, ayl�k, 

mevsimlik trafik ak�m �artlar� hakk�nda böylece bir bilgi sahibi olmak mümkündür.  
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Otomatik sayaçlar bulunmas� halinde, sayaçlar�n monte olundu� u istasyonlarda, 

süreli say�m de� erleri bilindi� inden, sondaj say�mlar�na lüzum kalmaz.  Bunun 

d�� �nda, önemli istasyonlarda periyodik olarak biri cumartesi veya pazar olmak üzere 

haftada üç muhtelif gün, ayda iki muhtelif hafta, senede 6 muhtelif ay içinde sondaj 

say�mlar� yapmak suretiyle, hafta, ay ve y�l içinde trafik ak�m� de� i� melerinin 

bilinmesi ve trafik etütlerinin buna dayand�r�lmas� uygun olur.  

 

 

6.2.1.3 Say�m � stasyonlar�n�n Seçilmesi 

 

Trafik etüdünün maksad�na uygun olarak yap�lacak say�mda say�m istasyon 

yerlerinin uygun � ekilde seçilmesi en önemli faktörlerden biridir.  Büyük � ehirlerde 

say�m istasyonlar� genellikle a�a� �da yaz�l� noktalarda seçilir: 

 

- � ehrin merkez bölgesindeki bütün yol kav�aklar�, 

- � ehrin merkez bölgesi d�� �nda, ana yol kav� aklar� ve kaza say�s� yüksek olan 

di� er kav� aklar, 

- Otomatik kontrol sinyalleriyle donat�lm��  kav� aklar, 

- Oto parklar�, araba vapuru iskeleleri, köprü ve tünel gibi yerlerin giri�  ve 

ç�k��  yerleri,  

- Okul, tiyatro, konferans salonu, stadyum gibi önemli toplant� yerleri 

civar�ndaki kav� aklar. 

 

�stasyonlar�n seçiminde dikkat edilecek hususlardan biri de say�m sonunda 

bütün sokaklardaki trafik ak�m�n�n birbirine ba� lanabilmesi ve uygunlu� udur.  � ehir 

plan� üzerinde trafik ak�m� do� ru olarak ifade edilebilmelidir [19]. 

 

 

6.2.2 Trafik Yo� unluk Etüdü 

 

Trafik yo� unlu� u, yollar�n belirli bir geni� likteki k�sm�ndan belirli bir zaman 

içinde geçen trafik hacmidir.  Genellikle belirli geni� lik olarak �erit geni� li � i, zaman 
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olarak 1 saat esas al�n�r.  Böylece, trafik yo� unlu� u “saatte �erit ba� �na isabet eden 

trafik hacmi” olur. 

 

Trafik hacmi say�m�, trafi� in yol � ebekesi üzerinde genel da� �l� � � hakk�nda 

fikir verebilir.  Fakat hangi yollar�n daha s�k�� �k ve t�kan�k oldu� unu göstermez.  Zira 

bütün yollar ayn� trafik � artlar� alt�nda olmad�� � gibi geni� likleri de ayn� de� ildir. 

Böyle olsayd�, trafik hacim de� erleri do� rudan do� ruya trafik yo� unlu� unu da 

belirtebilecek ve ayr�ca bir yo� unluk etüdüne lüzum olmayacakt�.  Halbuki yol içi 

park�, toplu ta� �ma vas�talar�n�n mevcudiyeti gibi ak�m� engelleyici trafik �artlar� 

bak�m�ndan yollar çok farkl� durumdad�rlar.  Ancak geni� likler ve bu � artlar da göz 

önüne al�narak, yollar�n birbiriyle mukayese olunabilece� i, gerçek t�kanma yerlerinin 

aç�klanabilece� i tabiidir.  Bunun için trafik yo� unluk etütleri yap�l�r.  Bu etüdün 

di� er tatbikat sahalar� ise h�z ve kaza etütleriyle birlikte yap�larak, yo� unlukla h�z ve 

kazalar�n ilgisinin incelenmesidir.  Genellikle yo� unlu� un yüksek oldu� u yerlerde 

kazalar çok olursa da h�z dü� ük olup, bu kazalar asl�nda önemsiz olurlar. 

Yo� unluklar�n incelenmesiyle park ve genel yolcu ta� �ma servisleri gibi engelleyici 

tesirlerin rolü de belirtilmi�  olur. 

 

 

6.3 Ba� lang�ç ve Son Etüdü 

 

Trafik ünitelerinin, harekete ba� lad�klar� noktalarla, hareketlerinin bitti� i son 

noktalar�n�n ve hareketleri s�ras�nda geçtikleri yollar�n tespiti maksad�yla “Ba� lang�ç 

ve Son Etüdü” yap�l�r.  Bu arada hareketin maksad� ve son noktas�ndaki park yeri 

hakk�nda bilgi de al�n�r.  Ba� lang�ç ve Son etüdü ile esas itibariyle, halk�n ne 

maksatla, ne zaman, nereye ve hangi vas�tayla gitti� i ve otomobil ile gidiyorsa 

nereye park etti� i ö� renilir. 

 

Ba� lang�ç ve Son etüdü, ba� lang�ç ve son noktalar�n�n, yollar�n, köprü ve 

tünellerin plan ve proje i� lerinde çok önemli bir role sahiptir.  Nerelerde yeni ve 

direkt yollar aç�lmas� gerekti� ini, genel yolcu servis hatlar�n�n hangi noktalar 

aras�nda ve hangi istikametlerde aç�lmas�n�n uygun olaca� �n� trafik 

düzenlenmesinde, hangi çe� it trafi� in hangi yollara kayd�r�lmas� gerekti� ini gösterir.  
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Ba� lang�ç ve Son etüdü, vas�talar için yap�labildi� i gibi, yolcular içinde yap�l�r ve 

� ehir içi yolcu hareketleri böylece incelenebilir. 

 

Ba� lang�ç ve Son etüdü, daha ziyade bir bölge için yap�l�r.  Bu takdirde bölge 

hudutlar� üzerinde ve bölge içinde istasyonlar seçilmek suretiyle hareket edilir. 

Etüdün yap�laca� � bölgenin sosyal �artlar�na ve mali imkanlara göre çe� itli 

metotlardan hangilerinin uygulanmas� gerekti� i tespit edilir.  Say�m memuru miktar� 

ve ekonomik � artlar dolay�s�yla, az masraf ve az emekle gerekli bilgilerin toplanmas� 

gereken hallerde, bu metotlar�n birkaç� bir arada kullan�labilir. 

 

Bütün metotlarda, neticede, ba� lang�ç ve son noktalar�, bir harita üzerinde 

noktalan�r ve her sefer için kar� �l�kl� iki nokta aras�na bir çizgi çizilir.  Bu gösterme 

tarz� çok aç�kt�r.  Baz� hallerde, trafik çoksa, her çizgi 5 veya 10 sefer gösterecek 

� ekilde i� lenir.  Böylece istasyonlar aras� veya bölgeler aras� ak�mlar belirtilmi�  olur. 

 

 

6.3.1 Plaka Numaras� Almak Metodu 

 

Bu metot esas itibariyle iki � ekilde tatbik edilmektedir.  Birinci metotta 

hareket halindeki vas�talar�n plaka numaralar� al�narak hareketlerin tespiti suretiyle 

ikinci metotta ise son noktalar�nda durmakta olan vas�talar�n plaka numaralar�n� 

alarak ve trafik bürolar�ndan ba� lang�ç yerlerini ö� renerek bu etüt yap�labilir. 

 

 

6.3.2 Say�m Kart� Metodu 

 

Metodun esas�, özel olarak bast�r�lm��  ve iade edilmek üzere üzerlerinde 

say�m idare bürosunun adresi yaz�lm��  kartlar�n �oförler taraf�ndan cevapland�r�lmas� 

istenmektedir.  � oförlere say�m kartlar�n�n da� �t�lmas� ba� l�ca iki �ekilde yap�labilir. 

Bu itibarla say� kart� metodu iki türlüdür.  Say�m kartlar� birinci � ekilde, say�m 

istasyonlar�nda do� rudan do� ruya kendilerine verilir ve ikinci � ekilde ise posta ile 

adreslerine gönderilir.  Her iki �ekilde de kartlardan iade edilecek miktar, say�m�n 

uygun �ekilde düzenlenmesi ve takdimiyle bölgenin sosyal �artlar�na yak�ndan 



 62 

ba� l�d�r.  Say�m için yap�lan haz�rl�k ve ön çal��malar, say�m�n gayesi, ilan 

vas�talar�yla bölge sakinlerine ve vas�ta sahiplerine iyice duyurulmal�d�r.  Kartlar�n 

doldurulmas�nda ve iadesinde gerekli kolayl�klar sa� lanmal�d�r.  Bunlar yap�ld�ktan 

sonra, bölge sakinlerinin i� birli � i e� ilimine göre iade edilecek kart say�s� de� i� ebilir. 

Genellikle iade edilen miktar % 10~50 aras�nda de� i� ir.  Kart da� �tma usullerinde 

endi�e edilecek noktalardan biri de cevaplar�n do� rulu� udur.  Bu tip say�mlarda, iyi 

netice al�nabilmesi için say�m� haz�rlayan müessesenin ciddi ve tan�nm��  bir kurulu�  

olmas� �artt�r [19]. 

 

 

6.3.3 Görü� me Metodu 

 

Bu metot do� rudan do� ruya ta� �t � oförleriyle görü�mek suretiyle etüde 

lüzumlu bilgilerin toplanmas� esas�na dayan�r.  Ba� l�ca iki � ekilde tatbik edilir. 

Birinci � ekil, say�m istasyonlar�nda ta� �tlar� durdurmak ve � oförlerle konu� makt�r. 

�kinci � ekil ise �oförlerle ba� lang�ç veya son noktalar�nda veyahut ta evlerinde 

konu� makt�r. 

 

 

6.4 Kordon Etütleri 

 

Trafik etütleri aras�nda, en çok kullan�lan ve uygulamada birçok bak�mlardan 

faydal� bulunan etüt �ekillerinden birisi de “Kordon Etütleri”dir.  Bu etüt esas 

itibariyle, Kordon bölgesi diyece� imiz s�n�rlar� belirli bir bölgeye, bir i�  günü 

zarf�nda, giren ve ç�kan trafik ünitelerinin tespit ve tayininden ibarettir.  Böylece ta� �t 

trafi� inin ak�m � ekli, bölge s�n�rlar� üzerindeki da� �lma durumu, ula� t�rman�n 

mahiyeti gibi birçok hususlar tayin edilmi�  olur. 

 

Kordon say�mlar� ile etüde konu olan bölgeye giri�  ve ç�k�� lar�n 

incelenmesiyle, bu bölgenin trafik bak�m�ndan etrafta bulunan bölgelerle ilgisinin 

incelenmesi mümkündür.  Kordon etüdü için al�nan bölge bir � ehrin merkez k�sm� 

ise, giri�  ve ç�k�� lar�n tespitinden, merkez trafik problemlerinin çözülmesi için 

faydalan�labilir.  Hangi yollar�n tek istikametli yap�labilece� i, �erit ay�rmalar�n�n 
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tespiti, kontrol sinyallerinin ayarlanmas�, park yeri ihtiyaçlar�n�n tespiti, genel 

ula� t�rma servislerinin yeterli olup olmad�� �, yollar�n önceliklerinin tespiti gibi çe� itli 

trafik konular�nda kordon etütleri sonuçlar� geni�  çapta kullan�labilir. 

 

 

6.5 Genel Yolcu Ta� �tlar� ve Servislerine Ait Etütler 

 

Otobüs, troleybüs, tramvay gibi genel yolcu ta� �tlar�yla ilgili etütler daha 

ziyade bunlarla ta� �nmakta olan yolcular�n tespiti için yap�l�r.  Kordon etütlerinde, 

kordon bölgesine giren ve ç�kan bütün ta� �t ve insanlar�n miktar� ara� t�r�ld� � � yönde 

genel yolcu ta� �tlar�na ait say�mlar�n da yap�lmas� gerekir.  Ayr�ca, genel yolcu 

ta� �mas� yapan i� letmelerin, servislerinin ihtiyaca uygun olup olmad�klar� da ayn� 

� ekilde bu etütlerin neticelerinden anla� �labilir. 

 

 

6.6 Yaya Trafi� i Etüdü 

 

� ehirlerin merkez bölgelerinde ortaya ç�kan trafik problemlerinin en 

önemlilerinden biri yaya trafi� inin düzenlenmesidir.  Ayr�ca, motorlu ta� �tlar�n 

geli� mesi, okul güzergahlar�nda ö� rencilerin maruz bulundu� u tehlikelerin ve bu 

sebeple �ehirlerin duydu� u endi� elerin artmas� da yaya trafi� inin önemini 

artt�rmaktad�r.  Trafi� in düzenlenmesiyle görevli idareler, devaml� olarak, 

ö� rencilerin emniyeti için, polis ikamesi, i�aret konulmas� ve yaya koruma tedbirleri 

al�nmas� hususunda zorlanmaktad�r.  Günün ancak baz� saatlerinde yaya trafi� i artan 

okul civar� yaya geçit yerlerinde, esasl� tedbirler al�nmas� ekonomik sebeplerle güç 

olmakta ve bu gibi yerler için basit ve fakat etkili çareler aranmaktad�r. 

 

Yayalar �ehir sokaklar�nda, ta� �tlarla devaml� mücadele halindedirler.  � oför 

ve sürücüler ehliyet almadan, trafik usul ve kaideleri hakk�nda az çok bilgi ald�klar� 

halde, yayalar bu bilgileri hata yapt�kça, güç durumda kald�kça ö� renirler.  Genel 

olarak yayalar, bilhassa çocuklar ve ya� l�lar, her yerden gitme� e haklar� oldu� unu 

sanmaktad�rlar. 
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Yayalar�n trafik kazalar�na kat�lma oran� oldukça yüksektir.  Bilhassa yetersiz 

ayd�nlatma halinde, yaya kazalar� fazla olmaktad�r.  � ehir içindeki yaya kazalar�n�n 

yakla� �k olarak yar�s� güne�  batt�ktan sonra geçen birkaç saatlik zaman içinde 

meydana gelmektedir. 

 

Yaya trafi� inin düzenlenmesi için, her �eyden önce bu trafi� in etüd edilmesi, 

yayalar�n say�lmas� gerekir [19]. 

 

 

6.7 Trafik Kurallar�na Riayet Etüdü  

 

Ta� �tlar� sevk ve idare eden �oför veya sürücülerle, yolda hareket eden 

yayalar�n, trafik kanun ve nizamnamesine, trafik kural ve esaslar�na ve genellikle 

trafik sinyal ve i� aretlerine riayet edip etmediklerini incelemek ve riayet derecelerini 

tayin etmek için “Trafik Kurallar�na Riayet Etüdü” yap�l�r. 

 

Trafik kaidelerine riayet etütleri, mevcut trafik tedbirlerine riayet derecesini 

anlamak ve tatminkar bir riayet derecesi bulunmad�� � takdirde daha ne gibi 

tedbirlerin al�nabilece� ini etüt ve tayin etmek için yap�l�r.  Bu arada, mevcut sinyal 

ve i�aretlerin uygun olup olmad�� �, yeni i�aretlere lüzum olup olmad�� �, bu sahada 

ö� retimin icap edip etmedi� i gibi hususlar ara� t�r�ld� � � gibi özel yaya koruma 

tedbirlerine olan ihtiyaç, kanun ve nizamnamelerde yap�lmas� gerekli de� i� iklikler de 

etüt ve tayin edilebilir [19]. 
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7. KAV� AKLAR 

 

Kav�aklar, kent içi ve kent d�� � karayollar�nda araç ve yaya trafi� inin çak�� t�� � 

bölgelerde yap�lan mühendislik yap�lar�d�r.  Kav� aklar esasen araç ile arac�n ve/veya 

araç ile yayalar�n iki, üç veya daha fazla yol ile kesi� ti� i yerlerde trafik ak�m�n�n 

- Süreklili� inin (eri� me kontrol) kesilmesi, 

- Emniyetin azalmas�, 

- H�z�n azalmas�, 

- Durma ve gecikmelerin artmas�, 

- Ta� �t i� letme maliyetlerinin artmas�, 

- Kapasitenin azalmas� 

gibi olumsuzluklar�n giderilmesi amac�yla yap�lan bir mühendislik yap�s� olup yolun 

bir parças� olarak görev yapmaktad�r.  Bu bölümde kav� ak tipleri ve seçimi ile 

kav�ak tasar�m�n�n esaslar� ele al�nm�� t�r [20]. 

 

 

7.1 Kav� ak Tipleri  

 

Kav�aklar genel olarak trafik yo� unlu� u az olan yollarda hem zemin 

(e�düzey) veya trafik yo� unlu� u fazla olan veya tam eri�me kontrollü yollarda farkl� 

düzey (seviyeli) olarak düzenlenir.  Kav� ak düzenlenmesindeki ana amaçlar; 

- Araç hareket çak��malar�n�n (kat�lma, ayr�lma, kesi�me, örülme) 

kald�r�lmas� veya azalt�lmas�, 

- Araç ve yayalar�n geçi�  kolayl�� �n�n sa� lanmas�, 

- Araç ve yayalar�n geçi�  güvenli� inin sa� lanmas�, 

- Durma ve h�z azalt�lmas�n�n önlenmesi, 

- Kazalar�n azalt�lmas�, 

- Konforun art�r�lmas� 

olarak say�labilir.  Kav� ak kollar�ndaki trafik hacmi ve kompozisyon, zirve saat 

trafi� i, sol/sa�  dönü�  hacmi, yaya trafi� i hacmi, vb. hususlar esas al�narak 
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- Dönü�  yasaklamalar� ve geçi�  üstünlü� ünün atanmas�, 

- Trafik kontrol (yönlendirme) adalar� (refüj, ay�rma, yaya, vb.), 

- Ayd�nlatma, sinyalizasyon, vb. tesisler  

ile kav� ak tasar�m� yap�lmal�d�r.  Kav� aklar�n tasar�m� için; 

- Emniyet (kazalar�n azalmas� yönünden) 

- Kapasite (gecikme ve hizmet seviyesi yönünden) 

gibi iki ana unsur göz önünde tutularak kav� ak tasar�m elemanlar� belirlenmelidir.  

 

Kav�ak tipleri; 

- Hemzemin kav�aklar (e� düzey kav� aklar) 

o �� letme 

�  Kontrolsüz 

�  Kontrollü (yolver, dur, dönü�  k�s�tlamas�) 

�  Sinyalizasyonlu  

o Tesis 

�  Kanalize edilmemi�  

�  Kanalize edilmi�  

o Geometri 

�  Kol say�s� (üç, dört veya çok kollu) 

�  Kol konumu (T, Y, dik, çarp�k, göbekli, vb.) 

�  Yol s�n�f� 

- Farkl� seviyeli kav� aklar 

o Yonca (tam veya yar�m) 

o Rotari 

o Trompet 

o Diamond 

o Yönsel 

o Tek nokta �ehiriçi 

 

olarak s�n�fland�r�lmaktad�r [20]. 
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7.1.1 Hemzemin Kav� aklar 

 

K�smen dü� ük trafik hacmine sahip kent d�� � ve kent içi yollarda ço� unlukla 

hemzemin kav� aklar yap�lmaktad�r.  Hemzemin kav�aklarda ba� l�ca kol say�s�, ana 

veya tali yoldaki trafik hacmi, sa� /sol dönü�  trafik hacmi ve tasar�m h�z� dikkate 

al�narak emniyet ve kapasitenin artmas�, trafik ak�m�n�n kontrol alt�na al�nmas�, 

durma ve gecikmelerin azalt�lmas�, vb. hususlar� sa� layacak � ekilde tasarlan�r. 

Hemzemin kav� aklar�n tasar�m�nda ayr�ca; 

- Ekonomi, 

- Topografya, 

- Kav� a� a giren/ç�kan tüm araçlar�n görünebilmesi, 

- Estetik ve çevre uyumu, 

- En az manevra ile kav�a� � terk edebilme  

dikkate al�nmal�d�r. 

 

 

7.1.1.1 Hemzemin Kav�ak Tipleri 

 

Hemzemin kav� aklar; 

- T ve Y �eklinde üç kollu 

- Dik veya aç�l� dört kollu 

- Çok kollu 

- Göbekli 

olmak üzere yönlendirilmi�  veya yönlendirilmemi� , ilave sa�  veya sol dönü�  � eritli 

vb. �ekilde tasarlamak mümkündür. 
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� ekil 7.1  3-Kollu Hemzemin Kav� aklar [20] 

 

 

� ekil 7.1’de görüldü� ü gibi 3-Kolu Hemzemin kav�aklar T veya Y tipinde 

olabilmektedir.  Yönlendirmesiz T ve Y tipi 3-Kollu hemzemin kav� aklar kollar�n 

dik veya aç�sal kesi� mesi halinde düzenlenirken ilave dönü�  veya 

h�zlanma/yava� lama �eritleri yap�larak kav�ak emniyeti ve kapasitesi art�r�lmaktad�r. 

� ekil 7.2’de yüksek trafik hacmine sahip 3-Kollu hemzemin kav�aklarda adalar 

vas�tas�yla trafi� in kanalize edilmesi yani yönlendirilmesi sa� lanmaktad�r. 

 

 

 

� ekil 7.2 Yönlendirilmi�  3-Kollu Hemzemin Kav� aklar (AASHTO) [20] 
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� ekil 7.3’de 4-Kollu hemzemin kav�aklar görülmektedir.  Burada kav�ak 

trafik hacmine ba� l� olarak kanalize edilmemi� , ilave dönü�  veya 

h�zlanma/yava� lama �eritli ve kanalize edilmi�  kav�ak tiplerinin tipik � ekilleri 

verilmi� tir. 

 

 

� ekil 7.3  4- Kollu Hemzemin Kav�aklar [20] 

 

 

Yüksek trafik hacmine sahip veya sa� /sol dönü�  trafi� i fazla olan 4-Kollu 

hemzemin kav�aklarda de� i� ik tiplerde adalar te�kil edilerek yönlendirilmi�  

kav�aklar düzenlenmelidir.  

 

� ekil 7.4’de çok kollu ve dönel (göbekli) hemzemin kav� aklar görülmektedir. 

Dönel kav�aklar gerek kent içi gerekse kent d�� � yollarda h�z�n kontrol alt�na 

al�nmas�, çak�� ma nokta say�s�n�n azalt�larak emniyetin art�r�lmas�, kav� ak 

kollar�ndaki t�kan�kl�� �n azalt�lmas�, kav� akta araçlar�n depolanmas�na olanak 

tan�nmas�, vb. nedenlerden dolay� tercih edilmektedir. 

 

Hemzemin kav� aklar sapan veya sapmayan trafik hacmine ba� l� olarak 

yönlendirilmi�  veya yönlendirilmemi�  olarak düzenlenmelidir.  Hemzemin 

kav�aklardaki yönlendirmenin amac� kav� ak alan� içinde de� i� ik tip adalar (yani 

yükseltilmi� ) veya kaplama üzerinde yatay i�aretlemeli alanlar (yani yükseltilmemi� ) 

veya kaplama üzerinde uyar�c� butonlar (yani reflektörlü veya titre� im sa� layan 

elemanlar) vas�tas�yla kav�ak içindeki trafi� in çak�� ma noktalar�n�n ayr�lmas� veya  
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� ekil 7.4 Çok Kollu ve Dönel Hemzemin Kav� aklar [20] 

 

 

azalt�lmas�, araçlar�n veya yayalar�n belirli bir yörünge takip etmesi ve güvenli trafik 

seyrinin sa� lanmas�d�r.  Buraya kadar anlat�lan hemzemin kav� aklar sinyalize 

edilmemi�  oldu� undan dolay� kontrolsüz kav� aklard�r.  Bu nedenle kav� akta 

düzenlenen adalar, ilave � eritler ve dönü�  yar�çaplar� vas�tas�yla trafi� i kanalize 

ederek (yani yönlendirerek) kapasitenin art�r�lmas�, emniyetin art�r�lmas�, 

çak�� malar�n azalt�lmas�, vb. hususlar sa� lanarak trafik ak�m� kontrol alt�na al�nmaya 

çal�� �lmaktad�r [20]. 

 

Hemzemin kav�aklar sahip oldu� u trafik hacminin büyüklü� üne ba� l� olarak 

i� letme yönünden; 

- Kontrolsüz 

- Kontrollü (YOLVER, DUR, Sa� /Sol/U dönü�  k�s�tlamal�.) 

- Sinyalizasyonlu 

 

Kav�ak tesisleri yönünden; 

- Yönlendirilmi�  

- Yönlendirilmemi�  

olarak düzenlenmektedir. Hemzemin kav� aklar hiyerar� ik olarak kontrolsüz, 

kontrollü, basit yönlendirilmi�  (sa�  dönü�  � eriti, geçi�  � eriti, sol dönü�  �eriti, basit 

adal�), tam kontrollü yönlendirilmi�  (ilave �eritler ve adalar ile trafi� in kesin olarak 

yönlendirilmesi ve/veya kontrol alt�na al�nmas�) ve en nihayetinde trafik 

sinyalizasyonu ile tam kontrol alt�na al�nmas� �eklinde en basit kav�ak tipinden en 

ideal kav� ak tipine kadar iyile� tirmenin yap�lmas� mümkündür.  Bu iyile� tirmelerin 
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her biri belli bir maliyet gerektirdi� inden dolay� kav� a� �n sahip oldu� u trafik hacmi, 

sa� /sol dönü�  yapan trafik hacmi, kaza say�s� ve/veya potansiyeli, gecikme süresi, 

servis seviyesi, vb. hususlar dikkate al�narak kademeli olarak yap�labilmektedir. 

  

Hemzemin kav� aklarda; 

- Sa� /sol dönü�  kurblar�, 

- Trafik adalar�, 

- Sa� /sol dönü�  ilave �eritleri, 

- Sapmayan trafik için ilave � eritler 

� eklinde kademeli iyile� tirme teknikleri uygulanabilmektedir. 

 

 

 

� ekil 7.5  4- Kollu Hemzemin Kav� akta �yile� tirme [20] 

 

 

Dönel (göbekli) hemzemin kav� aklar dairesel bir ada etraf�nda araçlar�n seyri 

yönlendirilmektedir.  Dönel kav� aklar üç, dört veya çok kollu olabilmekte ve 

kapasitesi nispeten dü� ük ama emniyeti yüksek bir kav�ak tipidir. � ekil 7.6.’da dönel 

kav�ak elemanlar� görülmektedir. 
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� ekil 7.6 Dönel Kav�ak Elemanlar� [20] 

 

 

� ekil 7.6’da görülen dönel kav�ak elemanlar�n�n fonksiyonlar� a� a� �da k�saca 

verilmi� tir [20]. 

 

Dönel Kav� ak Çap�: 15 ila 100 m aras�nda olsa da kamyon trafi� inin yo� un 

oldu� u durumlarda minimum 37 m ve emniyet avantaj�n�n yarat�labilmesi için 

maksimum 75 m olmal�d�r. 

 

Dairesel Yol Kaplama (Platform) Geni� li � i: Giri �  � erit say�s� ile araç dönü�  

say�s�na ba� l� olsa da maksimum giri�  geni� li � inden daha az olmamal�d�r.  Dairesel 

platform drenaj veya kot fark�n� minimize etmek amac�yla çat� e� imli veya tek yöne 

e� imli olarak yap�labilir.  Hem emniyetli hem de yüksek kapasiteli dönel kav� aklar 

için araçlar�n kav�ak içindeki h�z� yakla� �k olarak 40 ila 50 km/sa’dan daha fazla 

olmamal�d�r. 

 

Göbek (Merkez) Adas�: Yükseltilmi�  olarak yap�lan bu adan�n çap�, kav�ak 

çap� ve dairesel yol platformunun geni� li � ine ba� l� olarak de� i� ir. 
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Kamyon Apronu: Genellikle küçük çapl� dönel kav�aklardaki kamyon ve 

t�rlar�n dönü� ünü sa� lamak amac�yla yap�l�r. 

 

Yakla� �m/Ayr�l�m Geni� li � i: Kav� ak kollar�ndaki tek yönlü trafik �erit 

geni� li � ine e� ittir. 

 

Giri� /Ç�k��  Geni� li � i: Dairesel alana giri�  veya ç�k�� taki dönel kav�ak çap ile 

bordürler aras�ndaki dik mesafedir. 

 

Genle�me (veya � i� me): Kapasiteyi art�rmak amac�yla kav� a� a giri�  

kesimindeki kav� ak koluna ilave �erit yap�larak elde edilen genle� me bölgesidir. 

 

Giri� /Ç�k��  Yar�çap�: Kav�a� a giri� /ç�k��  için olu� turulan e� rinin minimum 

yar�çap� olup giri�  için yakla� �k 20 m iken ç�k��  için 40 m kadar olup daha küçük 

giri�  yar�çaplar� kapasiteyi dü�ürebilirken daha büyük yar�çaplar ise uygun olmayan 

giri�  sapmas�na neden olabilmektedir. 

 

Yaya Geçi� i: YOLVER yer çizgisinden veya YOLVER dü�ey ikaz 

levhas�ndan 1 veya 3 araç boyu mesafede yap�lmas� önerilmektedir.  E� er yaya geçi� i 

kav�ak dairesine çok yak�n olursa kav� ak kapasitesini dü� ürmekte ama çok uzak 

olursa yayalar�n daha h�zl� geçmesi gerekmektedir.  

 

Dönel kav� aklar�n tasar�m�nda üç farkl� ülkedeki öneriler Çizelge 7.1’de 

verilmi� tir. 
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Çizelge 7.1 Önerilen Tasar�m Elemanlar� (Aty-Hosni) [20] 

Kav�ak Eleman� � ngiltere Avusturalya Fransa 

Göbek çap� Min. 4 m Min. 5 m 

Tavsiye edilen 10 m 

Tipik 20-30 m 

Min. 7 m 

Dairesel yol geni� li � i Mak. 15 m - Min. 6,5 m-8,5 m 

Mak. 9 m 

Kav�ak çap� Min. 15 m 

Mak. 100 m 

- - 

Dairesel yol enkesiti Tek veya çat� 

e� imli 

% 2-2,5 tavsiye 

Tek yönlü 

M�n % 2,5 -3 

Tek yönlü 

% 1-2 tavsiye 

Giri �  geni� li � i 

(Bordürden bordüre) 

Min. 4 m 

Mak. 15 m 

Min. 5 m Tek � erit için 5 m 

Çift � erit için 8 m 

Giri �  yar�çap� Min. 6 m 

20 m tavsiye 

- Tavsiye 10-15 m 

Giri�  çap�<kav�ak çap� 

Ç�k� �  geni� li � i 

(Bordürden bordüre) 

Tavsiye 7-7,5 m Min. 5 m Tek �erit için 5-6 m 

Çift � erit için 8 m 

Ç�k� �  çap� Min. 20 

Arzulanan 40 m 

- Min. 15 m, Mak. 30 m 

Ç�k��  çap� > göbek çap� 

Ayr�ca ada uzunlu� u 20-50 m Yüksek h�zda 

konforlu yava� lama 

uzunlu� u 

= Kav� ak çap� 

I � �kland�rma Gerekli Gerekli 1. Yakla� �m 

ayd�nlat�lm��  ise gerekli 

2. Kentd�� � yollarda 

gerek yok 

 

 

7.1.1.2 Hemzemin Kav�aklarda Yönlendirme Teknikleri  

 

Hemzemin kav� aklarda emniyet ve i� letme �artlar�n�n iyile� tirilmesi için 

kav�ak içinde hareket eden araçlar�n ve kav�a� � geçen yayalar�n kanalize edilmesi 
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(yani yönlendirilmesi) gerekir. Hemzemin kav� aklarda yönlendirmenin yap�labilmesi 

için; 

- Trafik �eritleri (düzenleme ve tarama), 

- Trafik adalar� (tüm boyutlarda ve tiplerde), 

- Refüj ay�rmalar�, 

- Kö�e kurplar�, 

- Yakla� �m geometrisi (yatay ve dü�ey), 

- Kaplama geni� lemesi ve rekordman, 

- Trafik kontrol araçlar� (i�aretler, sinyaller, vs.) 

gibi yedi farkl� eleman kullan�labilmektedir.  Çizelge 7.2’de yönlendirme tekni� inin 

dokuz ayr� prensibi için bu elemanlar�n hangilerinin kullan�laca� � belirtilmi� tir.  Bu 

yönlendirme prensiplerinin bir veya daha fazlas�n�n her bir kav� akta uygulanmas� 

mümkündür.  

 

Çizelge 7.2 Yönlendirme Prensipleri (TRB) [20] 
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Yönlendirilmi�  kav� aklar�n amac�; 

- Yönlendirilen araçlar�n yörüngesi ayn� noktada bir veya ikiden daha fazla 

kesi�me olmayacak � ekilde düzenlenmesi, 

- Araçlar�n kat�lma, ayr�lma ve kesi�me tipi çak�� malar�n oldu� u yerlerde 

çak�� ma aç�s� ve konumunun kontrol alt�na al�nmas�, 

- Araçlar�n arzulanan yörüngede seyir etmelerini zorlayacak tedbirlerin 

al�nmas�, 

- Yo� un trafik hacmine sahip kav� ak kollar�na geçi�  önceli� inin tan�nmas�, 

- Yayalar�n geçi�  kolayl�� � ve korunmas�n�n sa� lanmas�, 

- Dönü�  yapan araçlar�n uygun dönü�  an�n� bulana kadar emniyetle 

bekleyebilece� i depolama alanlar�n�n olu� turulmas�, 

- Trafik kontrol elemanlar�n�n kolayl�kla görülebilece� i yerlerin sa� lanmas�,  

- �stenmeyen dönü� lerin yasaklanmas�, 

- Araç h�zlar�n�n s�n�rland�r�lmas�’d�r. 

 

7.1.2 Farkl� Seviyeli Kav�aklar 

 

Kav�akta trafik hacmi ve/veya kesi�en yollar�n standard� art�kça � ekil 7.7’de 

görülen farkl� seviyeli kav� aklar�n düzenlenmesi kaç�n�lmaz olmaktad�r [20]. 

 

 

7.1.2.1 Farkl� Seviyeli Kav� ak Tipleri 

 

Farkl� seviyeli kav�aklar diamond, yonca, trompet, tek nokta � ehiriçi ve 

yönsel olmak üzere s�n�fland�r�l�r. 
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� ekil 7.7 Farkl� Seviyeli Kav�aklar (AASHTO) [20] 

 

 

Farkl� seviyeli kav� aklar AASHTO’ya göre “Kesi�en iki veya daha fazla 

yolda trafik ak�mlar�n�n sa� lanabilmesi için bir veya daha fazla seviyede bu yollar�n 

birbirleriyle ba� lant�s�n� sa� layan sistem” olarak tan�mlanmaktad�r.  Yine 

(AASHTO–Policy on the Geometric Design of Highways) Yollar�n Geometrik 

Tasar�m � lkeleri’ne göre farkl� seviyeli kav� aklar�n yap�labilmesi için a�a� �da 

belirtilen �artlardan biri veya birkaç�n�n olmas� yeter ve gereklidir. 

 

1. Yolun Fonksiyonu: Kesi�en yollardan biri veya daha fazlas� tam veya yar� 

eri� me kontrollü ise anayoldaki trafik ak�m�n� kesintiye u� ratmamak için farkl� 

seviyeli kav�ak gereklidir. 
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2. Darbo� azlar�n ve Noktasal T�kan�klar�n�n Giderilmesi: Hemzemin kav�ak 

kapasite aç�s�ndan yetersiz ise a� �r� t�kan�klara neden olaca� �ndan dolay� farkl� 

seviyeli kav�ak ile bu sorun giderilmelidir. 

3. Kazalar�n Önlenmesi: Trafik ak�mlar�n�n yaratt�� � çak�� malar farkl� seviyeli 

kav�aklar yap�larak giderilebiliyorsa kazalar önemli ölçüde azalt�labilecektir. 

4. Kav� ak Alan�n�n Topografyas�: Da� l�k veya dalgal� arazide farkl� seviyeli 

kav�aklar hemzemin kav�aklara nazaran daha ekonomik olabilir. 

5. Yolu Kullananlara Sa� lanan Faydalar: Hemzemin kav� aklarda olu�an 

gecikmelerin (yava� lama ve beklemelerden kaynaklanan) toplam maliyeti farkl� 

seviyeli kav�ak ile telafi edilebilir. 

6. Trafik Hacmi: Tali yol yüksek trafik hacmine sahip ise hemzemin kav�ak 

kapasite yönünden yeterli olmayabilir. 

 

Farkl� seviyeli kav� ak yap�m�na zorlayan yukar�daki sebeplerden en önemlisi 

yolun fonksiyonu ile kav� ak kollar�n�n sahip oldu� u toplam trafik hacmi ve sa� /sol 

dönü�  yapan trafik hacminin büyüklü� üdür.  Ayr�ca kav� aklarda kazalar�n azalmas� 

ile sa� lanacak yol emniyeti, farkl� seviyeli kav�aklar için önemli bir husustur.   

 

Farkl� seviyeli kav� aklar�n tasar�m�nda en önemli husus kav� ak tipinin 

seçimidir.  Kav�ak tipinin seçimi her ne kadar trafik mühendisinin deneyimi ve 

yarg�s�na dayansa da, 

- Kesi� en yollar�n önemi ve fonksiyonu, 

- Trafi� in hacmi, kompozisyonu ve karakteri, 

- Tasar�m h�z�, kapasite ve servis seviyesi, 

- Eri�me kontrol derecesi, 

- Topografya ve zemin ko� ullar�, 

- Arazi kullan�m paterni ve nüfus yo� unlu� u, 

- Kamula� t�rma, yap�m maliyeti ve bütçe, 

- Kesi� en kollar üzerindeki mevcut veya planlanan kav� ak tipleri ile uyum,  

- Kamu beklentileri veya belirli gruplar�n bask�lar�, 

- Aciliyet, kademeli in�aat, vb. zorunluluklar, 

- Çevre uyumu, estetik vb. s�n�rlamalar, 
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- Fayda/maliyet, geri kazan�m süresi, içkarl�l�k oran�, vb. ekonomik 

göstergeler, 

- Konfor, zaman kazanc�, kazalar�n azalmas�, vb. girdiler 

gibi hususlar�n detayl� olarak etüt edilmesi gerekir [20]. 

 

 

7.1.2.2 Farkl� Seviyeli Kav� ak Tipinin Seçimi 

 

Farkl� seviyeli kav� ak tiplerinin her biri baz� avantaj ve dezavantaja sahiptir. 

Farkl� seviyeli kav�aklar�n birbirleriyle göreceli mukayesesi Çizelge 7.3’de 

verilmi� tir.  

 

Çizelge 7.3 Farkl� Seviyeli Kav� aklar�n Göreceli Mukayesesi (Garber-Fontaine) [20] 

Kav�ak 

Tipi 

Kamula� t�rma 

K�s�t� 
Kapasite 

Sol Dönü�  

Depolama 

Yap�m 

Maliyeti  

Bak�m 

Maliyeti 
Emniyet 

Arazi 

Kullan�m 

Eri � imi 

Trompet 4 2 2 3 2 2 4 

Diamond 2 6 6 1 1 5-6 1 

Tek 

Nokta 

� ehiriçi 

 

1 

 

3 

 

4 

 

4 

 

4-5 

 

4 

 

2 

Tam 

Yonca 
5 4 3 5 4-5 5-6 5 

Yar�m 

Yonca 
3 5 5 2 3 3 3 

Yönsel 6 1 1 6 6 1 6 

1: En ideal…. 6: En az ideal 

 

Bu mukayese ABD’de yap�lan bir ara� t�rmada de� i� ik eyaletlerdeki kav� ak 

tasar�mc�s� veya i� letmecisi olan kav� ak uzmanlar� aras�nda yap�lan anket neticesinde 

ortaya konmu� tur.  Farkl� seviyeli kav�aklar�n temel karakteristikleri ise Çizelge 

7.4’de özetlenmi� tir. 

 



 80 

Çizelge 7.4 Farkl� Seviyeli Kav� aklar�n Karakteristikleri (Garber-Fontaine) [20] 

Tip 
Kamula� t�rma 

Alan� 
Kapasite Maliyet Di� er 

Diamond Az Dü�ük Dü�ük En Basit 

Yar�m 

Yonca 
Orta Orta Orta 

Döngü rampalar� en büyük sol 

dönü� ler için düzenlenmeli 

Tam Yonca Fazla Orta Yüksek 

Örülme alanlar� emniyetli 

olmal� ve kapasiteye dikkat 

edilmeli 

Trompet Orta-Fazla Orta 
Orta-

Yüksek 

Sadece 3-Kollu kav�ak için 

kullan�l�r 

Yönsel Çok fazla 
Çok 

yüksek 

Çok 

yüksek 

Otoyol-Otoyol kesi�meleri için 

kullan�lmal� 

Tek Nokta 

� ehiriçi 
Çok az Orta 

Dü�ük-

Orta 

� ehiriçi yollarda kullan�lmal� 

ve yaya trafi� i problemi 

beklenmeli 

 

 

Burada farkl� seviyeli kav�ak tiplerinin kaba mukayesesi için üç ana unsur 

göz önüne al�nm�� t�r.  Ayr�ca farkl� seviyeli kav� aklar�n seçimi için bugüne kadar 

trafik, karayolu, vb. kurum ve/veya ara� t�rmac�lar� taraf�ndan herhangi bir kesin kural 

veya rehber geli� tirilmemi� tir.  ABD’de South Carolina eyaleti taraf�ndan Çizelge 

7.5’de görülen ön seçim rehberi önerilmektedir.  Burada yolun s�n�f� veya 

fonksiyonel tipi ile yolun sahip oldu� u trafik hacminin YOGT (Y�ll�k Ortalama 

Günlük Trafik) de� eri esas al�nmaktad�r.  Fakat kav� a� �n zirve saatteki trafik hacmi, 

sol dönü�  trafik hacmi, hizmet seviyesi, vb. parametreler dikkate al�nmad�� �ndan 

dolay� kesin kav� ak tipinin seçimi tamamen tasar�mc�ya b�rak�lmaktad�r [20]. 
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Çizelge 7.5 Farkl� Seviyeli Kav� ak Tipinin Seçimi (South Carolina –DOT) [20] 

Kesi� en Yol 

Tipi 

YOGT (Y�ll�k 

Ortalama Günlük 

Trafik) 

Kav�ak Tipi 

Hafif (<15000) Yonca 

Orta (15000-25000) 
Toplay�c�/Da� �t�c� yollara sahip yonca, Yar�-

Yönsel 
Otoyol 

A� �r (>25000) Yar�-Yönsel, Tam-Yönsel 

Hafif (<15000) Diamond 

Orta (15000-25000) Yar�m yonca, Yonca, Trompet 
Duble Yol 

veya 1. S�n�f 

Yol A� �r (>25000) 
Toplay�c�/Da� �t�c� yollara sahip yonca, Yar�-

Yönsel 

Hafif (<10000) Diamond 

Orta (10000-20000) Yonca, Trompet 

K
E

N
T

 D
I�

I 

2. S�n�f Yol 

A� �r (Belli De� il) Belli De� il 

Hafif (Belli De� il) Belli De� il 

Orta (20000-35000) Yar�-Yönsel, Tam-Yönsel Otoyol 

A� �r (>35000) Yar�-Yönsel, Tam-Yönsel 

Hafif (<20000) Diamond, Tek Nokta � ehiriçi 

Orta (20000-35000) 
Tek Nokta � ehiriçi, Yar�m Yonca, Tam 

Yonca 

Duble Yol 

veya 1. S�n�f 

Yol 
A� �r (>35000) Toplay�c�/Da� �t�c� yollara sahip yonca 

Hafif (<15000) Diamond, Tek Nokta � ehiriçi 

Orta (15000-30000) Tek Nokta � ehiriçi, Yar�m Yonca 

K
E

N
T

 �
Ç

� 

2. S�n�f Yol 

A� �r (>30000) Toplay�c�/Da� �t�c� yollara sahip yonca 
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8. BALIKES �R � L �NDE ÖNEML �  KAV � AKLARDA YAPILAN 

TRAF� K HAC �M ETÜTLER �  

 

Bu bölümde Bal�kesir ilinde önceden belirlenmi�  olan 13 kav�a� �n mevcut 

durumunu ve aksayan yönlerini belirlemek amac�yla sinyalize olan kav�aklarda 

sinyal diyagramlar�ndan, sinyalize olmayan kav� aklarda hacim say�m föylerinden 

yararlan�lm�� t�r. 

 

Sinyalize bir kav� a� �n verimli kullan�lmas�n� ve güvenli� ini sa� layan temel 

kontrol mekanizmas� sinyal diyagramlar�n�n haz�rlanmas�d�r.  Bu amaçla; belirlenmi�  

olan kav� aklarda trafik hacim say�mlar� yap�lm�� , say�m yap�lan kav�aklar�n 

özellikleri anlat�lm�� , devre süreleri belirtilmi� , kav�ak faz diyagramlar� elde edilmi� , 

kav�ak foto� raflar� ve kav�ak geometrileri gösterilmi� tir.  Hacim say�mlar� yap�l�rken 

2006-2007 E� itim-Ö� retim Y�l�’nda Ula� t�rma Ana Bilim Dal�’nda bitirme ödevi 

haz�rlayan lisans ö� rencileri ile birlikte çal�� �lm�� t�r.  Genel olarak hacim say�mlar�; 

sabah 07:00 ve 08:00 saatleri aras�nda, ak�am ise 17:00 ve 18:00 saatleri aras�nda 1 

saat süreyle yap�lm�� t�r. 

 

Belirlenen kav� aklar güzergah s�ras�na göre; SSK Hastanesi Kav� a� �, Atalar 

Kav� a� �, Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav� a� �, Hükümet Meydan� Kav� a� �, 

Cumhuriyet Meydan� Kav�a� �, Alt�eylül Kav� a� �, Basri Otel Kav�a� �, Emniyet 

Meydan� Kav� a� �, Çardakl� Kav�a� �, K�z�lay Caddesi-Atalar Caddesi (Koçbank) 

Kav� a� �, Alihikmet Pa�a Meydan� Kav� a� �, Lonca (Deve Loncas�) Kav�a� � ve 

Edremit Çevre Yolu Kav� a� �’d�r. 

 

Belirlenen kav�aklarda trafik hacim etütlerine ba� lamadan önce Bal�kesir 

ilinin tarihsel geli� imi, sosyo ekonomik durumu, altyap�s�, kentsel yap�s� ve arazi 

kullan�m� incelenmi�  olup kentin genel durumu anlat�lm�� t�r.  
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8.1 Kentin Genel Durumu 

 

Bu bölümde Bal�kesir ilinin tarihsel geli� imi, sosyo ekonomik durumu, 

altyap�s�, kentsel yap�s� ve arazi kullan�m� incelenmi�  olup kentin genel durumu 

anlat�lm�� t�r. 

 

 

8.1.1 Kentin Tarihsel Geli� imi 

 

Kentin yerle� imin ba� lang�c� M.Ö. 1200 y�llar�na götürülse de fiziksel 

donan�m kal�nt�lar� olarak 1325 y�l�ndan buyana Karesi Beyli� inin sancak merkezi 

olmas�yla birlikte bu güne uzanan izler bulunmaktad�r. 

 

Karesi Beyli� i döneminde kent bu günkü Atatürk Park�’n�n bat�s�nda 

yap�lanm�� t�r.  Demografik geli� im olarak da 1800’lerin ba� �nda 13000 iken 

1850’lerde 16000 ki� iye ula� m�� t�r. 

 

1912 y�l�nda hizmete al�nan Band�rma–�zmir demiryolu ile kent hem �zmir 

hem �stanbul’a entegre hale gelerek kent ekonomisinde canl�l�k görülmeye 

ba� lanm�� t�r. 

 

1924 y�l�nda 17500 olan kent nüfusu bugünkü merkezde on mahalleye 

da� �lm��  bulunmaktad�r [21]. 

 

1944 y�l�nda yap�lan ilk imar plan� ile ortaya konulan geli� meler, 1950’li 

y�llara kadar kent makroformunun göstergesi olmu� tur.  1950 yang�n� sonras� kentin 

fiziksel yap�s�nda önemli yenilenmeler olmu�  ve yeni yerle� im yerlerinin iskana 

aç�lmas�yla (52 evler, 66 evler Subay Evleri, � oför Evleri, 26 Evler, Esen Evleri gibi) 

kentte yürüme mesafesi d�� �na ç�kan konut alanlar�na hizmet vermek amac�yla 1955 

y�l�nda kente otobüs ve minibüs i� letmecili� i ba� lam�� t�r. 

 

Bal�kesir’in ilk otobüs hizmeti 52 evler ve hemen sonras�nda hava alan� hatt� 

ve Gaziosmanpa�a hatt� i� letmeye aç�lm�� t�r.  1960’l� y�llarda 66 evlere ba� layan 



 84 

otobüs seferleriyle birlikte filodaki araç say�s� önce 5’e kentsel geli� imin süreklili� i 

ile 11’e ç�km�� t�r. 

 

8.1.2 Kentin Sosyo Ekonomik Durumu ve Demografisi 

 

Bal�kesir nüfus geli� imi bak�m�ndan Türkiye ortalamas�n�n alt�nda bir seyir 

izlemi� tir.  Buna kar� �l�k nüfus büyüklü� ü itibar�yla Bal�kesir ili 1990 y�l�nda 16. 

s�rada bulunurken 2000 nüfus say�mlar�na göre ise 24. s�raya yerle� mi� tir.  1927 

y�l�nda Bal�kesir ili ülke nüfusunun içinde % 3,1’lik bir paya sahipken, 2000 y�l�nda 

bu oran % 2’nin alt�na dü� mü� tür [2].  Bu verilere göre Bal�kesir ilinin nüfus art��  

h�z� ülke ortalamas�n�n alt�ndad�r.  Buna ra� men 2000 y�l�nda il genelinde nüfus 

1076347’dir.  Bu gün itibar�yla da Bal�kesir merkez nüfusunun 250 binlere yakla� t�� � 

tahmin edilmektedir.  Ülke geneli nüfus art�� �yla paralel bir nüfus art�� � 

gerçekle�memesi neticesinde kentin nüfusu göreceli olarak azalma e� ilimindedir. 

 

Ayr�ca 2000 y�l�na kadar Bal�kesir’de köy nüfusu fazla iken 2000 y�l�ndan 

itibaren kent nüfusu köy nüfusundan daha fazla olmu� tur.  Bu da 2000 y�l�ndan 

itibaren kent içinde kentsel dokunun gerektirdi� i düzenlemelere daha a� �rl�k 

verilmesi gerekti� ini göstermektedir. 

 

Sektörel bazda bak�ld�� �nda önceleri öne ç�kan tar�m ve hayvanc�l�k yerini 

hizmetler, ticaret ve sanayiye b�rakm�� t�r. 

 

Kent merkezindeki nüfusun sektörel da� �l�m�na bak�ld�� �nda 1990, 2000 ve 

2005 y�llar� itibar�yla tar�m sektörünün pay� sanayi ve hizmetler sektörüne göre 

Türkiye ortalamas�ndan daha fazla bir � ekilde dü� mü� tür.  Bu aç�dan kentin sosyal 

dokusu sanayi ve hizmetler sektöründe çal��an ki� ilerden olu�maktad�r. 

 

Kent merkezinde 2000 y�l� say�mlar�na göre i�sizlik oran� ise, % 5‘tir. 

Bal�kesir’in otomobil sahiplili� i oran� hemen hemen Türkiye ortalamas�na yak�nd�r. 

Kentin topografik yap�s� nedeniyle motorlu araçlardan motosiklet ve motorsuz 

araçlardan bisikletin de yayg�n olarak kullan�ld�� � görülmektedir.  Bu fiziksel durum 

bisiklet kullan�m�n�n daha da yayg�nla� t�r�lmas� aç�s�ndan ümit vericidir.  Ayr�ca 
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bisiklet sahiplili� i dü� ük, orta ve yüksek gelirli ailelerin her bir gurubunda da yüksek 

ç�kmaktad�r [2]. 

 

Bal�kesir ili 2000 y�l� nüfus say�m� sonuçlar� Çizelge 8.1’de verilmi� tir. 

 

Çizelge 8.1 Bal�kesir � li 2000 Y�l� Nüfus Say�m� Sonuçlar� [2] 

BALIKES � R �L�  2000 YILI NÜFUS SAYIMI SONUÇLARI  

� L TOPLAMI 1076347 

Merkez � lçe 246329 

Ayval�k 46827 

Balya 21486 

Band�rma 103260 

Bigadiç 50345 

Burhaniye 34534 

Dursunbey 52230 

Edremit 63430 

Erdek 26547 

Gömeç 10092 

Gönen 67599 

Havran 25711 

� vrindi 37131 

Kepsut 30138 

Manyas 29310 

Marmara 9792 

Sava� tepe 24337 

S�nd�rg� 52004 

Susurluk 43022 

 

 

Bal�kesir ili idari durumu Çizelge 8.2’de verilmi� tir. 
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Çizelge 8.2 Bal�kesir � li �dari Durumu [2] 

 

 

 

 

 

 

8.1.3 Kentsel Yap� ve Arazi Kullan�m� 

 

Bal�kesir 1987 y�l�nda haz�rlanan ve halihaz�rda yürürlükte olan Naz�m �mar 

Plan� ve Uygulama �mar Plan� kentin tarihsel geli� im çizgisini ve geli� me 

e� ilimlerini desteklemi� tir. 

 

Kent çevresindeki engebeli alanlardaki gecekondular zamanla imarl� konut 

alanlar�na dönü� türülmü� tür.  Gecekondu önleme projeleriyle birlikte geli� im 

yönlendirilmeye çal�� �lm�� t�r. 

 

Merkezdeki kent fonksiyonlar�n�n konut alanlar�n� d��ar� itelemesi sonucu 

Bahçelievler vb. yerler büyük geli�me kazanm�� t�r. 

 

2004 y�l�ndan itibaren ba� layan merkezi yönetim yerel yönetim (TOK�-

BELED�YELER) i�birli � iyle ortak toplu konut projeleri yürütülmü� , bu ba� lamda 

Bal�kesir Belediyesi ve TOK�, kentin band�rma istikametinde (Ay�ebac� köyü 

simetrisi) yeni toplu konut alan� olu� turulmu�  ve böylece kentin kuzeydo� usuna ayr� 

bir kent makroformu olu� turulmu� tur.  Bu yeni geli� imle bu istikametteki Ay� ebac� 

köyü ve sanayi bölgelerine özel ula� �m ihtiyac� toplu konut alan�n�n ula� �m 

ihtiyac�yla birle� ip daha yo� un bir talep bütünle�mesi ortaya ç�karacakt�r [3]. 

 

 

8.1.4 Altyap� 

 

Bal�kesir ilinde elektriksiz ve telefonu olmayan köy bulunmamaktad�r.  � l 

s�n�rlar� içinde Devlet Yolu uzunlu� u 639 kilometre, �I yolu uzunlu� u 586 

�DAR�  DURUM  

� lçe Say�s� 19 

Belediye Say�s� 52 

Köy Say�s� 905 
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kilometredir.  Toplam köy yolu a� � 5636 kilometredir.  Halihaz�rda 413 köy, 15 

mahalle olmak üzere 428 üniteye toplam 1809 km asfalt yol ile, 389 köy, 133 

mahalle olmak üzere 572 üniteye 2702 km stabilize yol ile, 22 mahalle olmak üzere 

409 km tesviye yol, 3 üniteye 716 km ham yol ile ula� �m sa� lanmaktad�r.  856 köy, 

154 mahallede 1010 ünitenin içme suyu yeterli, 13 köy, 21 mahallede 39 ünitenin 

içme suyu yetersizdir.  53 mahalle susuzdur.  66 köy, 12 mahalle hizmet d�� �d�r.  782 

köy, 58 mahalle olmak üzere 840 ünite �ebekeli sistemdir.  Kanalizasyonu olan köy 

say�s� 320'dir. 261 ünitede kanalizasyon yap�m� devam etmekte, 127 ünite ise etüt 

proje a�amas�ndad�r [22]. 

 

Bal�kesir ilindeki demir yolu a� � ve ta� �nan yolcu say�s� Çizelge 8.3’de 

verilmi� tir. 

 

Çizelge 8.3 Bal�kesir S�n�rlar� �çindeki Demiryolu A� � [22] 

DEVLET DEM � RYOLLARI YOL A � I  

 1995 1996 1997 1998 

2003-2006 
Ortalamas� 
(Bal�kesir 

Gar 
Müdürlü � ü) 

Demiryolu 

A� � (km) 
170 170 170 170 

 
263 

 
Yolcu Treni 

Say�s� 

(Adet) 

10 10 10 10 12 

Yolcu 

Say�s� 

(Adet) 

161435 175484 137216 156877 170058 

Tren 

� stasyonu 

Say�s� 

15 15 15 15 20 
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8.2 SSK Hastanesi Kav�a� � 

 

 

� ekil 8.1 SSK Hastanesi Kav� a� � 
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� ekil 8.2 SSK Hastanesi Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.3.(a) SSK Hastanesi Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.3.(b) SSK Hastanesi Kav� a� � Foto� raf� 
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8.2.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

SSK Hastanesi Kav� a� � 3 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey sinyalize 

bir kav� akt�r.  Bu kav� akta yer alan ak�mlar s�ras�yla Bursa, SSK ve �zmir 

yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m 1 � erit �zmir yönüne giden, 1 �erit SSK Hastanesi 

yönüne dönen olmak üzere 2 �eritten (9 metre) olu� ur.  Kar� � yön trafi� i refüjle 

ayr�lm�� t�r.  Bu ak�m kolu üzerinde kav� a� a 100 metre mesafede otobüs dura� � 

bulunmaktad�r.  

 

SSK Hastanesi yönünden gelen ak�m ise 1 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 7 metredir ve bir refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r, ayr�ca bu 

ak�m % 3 ini�  e� imine sahiptir. 

 

�zmir yönünden gelen ak�m 2 � erit Bursa yönüne giden, 1 �erit SSK Hastanesi 

yönüne dönen olmak üzere 3 �eritten (12 metre) olu� ur.  Kar� � yön trafi� i refüjle 

ayr�lm�� t�r.  

 

Konum itibariyle �zmir yönünden gelen araç trafi� inin � ehir merkezine giri�  

için kullanmakta oldu� u bir kesimde yer almas�na ra� men trafik ak�� � düzenli bir 

� ekilde sa� lanmaktad�r. 
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 8.2.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.4.(a) Bursa-�zmir ak�m� hacim say�m föyü  

 

 Kav�a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 SSK 
HASTANES� 

07.03.2007 AÇIK 6 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****************
******// 222 **********************

*******///////// 299 

Minibüs ****/////// 47 *******/// 73 
Otobüs **/ 21 ////// 6 
Kamyon *///////// 19 **/// 23 
 Genel Toplam 309 Genel Toplam 401 
       

       

Çizelge 8.4.(b) Bursa-SSK ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav�a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 SSK 
HASTANES� 

07.03.2007 AÇIK 6 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****************/
/////// 168 ************ 120 

Minibüs *********//// 94 **/////// 27 
Otobüs */// 13 /// 3 
Kamyon ///////// 9 *//////// 18 
 Genel Toplam 284 Genel Toplam 168 
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Çizelge 8.4.(c) SSK Hastanesi Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
SSK HASTANES� KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

222 47 21 19 309 

Bursa 
SSK 

168 94 13 9 284 

SSK 
Bursa 

104 29 10 3 146 

SSK 
�zmir 

34 11 7 5 57 

�zmir 
SSK 

62 21 5 5 93 

�zmir 
Bursa 

93 86 10 30 219 

      

      

Çizelge 8.4.(d) SSK Hastanesi Kav� a� � ak� am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
SSK HASTANES� KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

299 73 6 23 401 

Bursa 
SSK 

120 27 3 18 168 

SSK 
Bursa 

142 23 4 9 178 

SSK 
�zmir 

30 3 2 0 35 

�zmir 
SSK 

104 18 9 8 139 

�zmir 
Bursa 

303 63 24 27 417 
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8.2.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.4’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi SSK Hastanesi Kav� a� � toplam 

devre süresi 90 sn’dir.  
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8.2.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2 ve 6 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 5 ve 6 numaral� ak�m 

kollar�, C faz�nda 3 ve 4 numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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8.3 Atalar Kav�a� � 

 

 

 

� ekil:8.5 Atalar Kav�a� � 
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� ekil 8.6 Atalar Kav�a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.7.(a) Atalar Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.7.(b) Atalar Kav� a� � Foto� raf� 
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8.3.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Atalar Kav� a� �, SSK Kav� a� � ve U� ur Mumcu Kav� a� � aras�nda kal�r.  Atalar 

Kav� a� � 2 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey sinyalize bir kav� akt�r.  Bu 

kav�akta yer alan ak�mlar s�ras�yla Bursa ve �zmir yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 7 metredir ve refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r.  Kav�a� a 20 metre 

mesafede bir otobüs dura� � vard�r, fakat durak bir cep içinde oldu� undan ak�m� çok 

fazla etkilemektedir.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r. Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 7 metredir ve refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r. Kav� a� a 15 metre 

mesafede bir otobüs dura� � vard�r, fakat durak bir cep içinde oldu� undan ak�m� çok 

fazla etkilememektedir.  

 

Kav�aktan Necatibey E� itim Fakültesi’ne dönü�  verilmi� tir fakat bu yönden 

kav�a� a ç�k��  yasaklanm�� t�r, böylece kav� a� �n yo� unlu� u azalt�lmaya çal�� �lm�� t�r.  
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 8.3.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.5.(a) Bursa-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n 
Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 

Say�s� 
 ATALAR 08.03.2007 AÇIK 4 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *********************
*******************// 402 

******************
******************
*** 

390 

Minibüs ********/ 81 *********// 92 
Otobüs ****/////// 47 /////// 7 
Kamyon **//////// 28 ***/// 33 
 Genel Toplam 558 Genel Toplam 522 
       

       

Çizelge 8.5.(b) Bursa-NEF ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n 
Ad� 

Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 ATALAR 08.03.2007 AÇIK 4 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****///////// 49 ****//// 44 
Minibüs */////// 17 */////// 17 
Otobüs 0 0 0 0 
Kamyon / 1 //// 4 
 Genel Toplam 67 Genel Toplam 65 
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Çizelge 8.5.(c) Atalar Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ATALAR KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

402 81 47 28 558 

Bursa 
NEF 

49 17 0 1 67 

�zmir 
NEF 

67 39 0 7 113 

�zmir 
Bursa 

135 89 17 19 260 

      

      

Çizelge 8.5.(d) Atalar Kav�a� � ak� am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ATALAR KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

390 92 7 33 522 

Bursa 
NEF 

44 17 0 4 65 

�zmir 
NEF 

127 15 0 3 145 

�zmir 
Bursa 

287 71 17 46 421 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 102 

8.3.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.8’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Atalar Kav�a� � toplam devre 

süresi 90 sn’dir.  
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8.3.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2 ve 4 numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmakta, B faz�nda 3 ve 4 

numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmakta, C faz�nda ise bütün ak�m kollar� 10 sn süre ile 

bekleme yapmaktad�r. 
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8.4 Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav � a� � 

 

 

� ekil 8.9 Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav�a� � 
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� ekil 8.10 Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.11.(a) Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.11.(b) Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav� a� � Foto� raf� 
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8.4.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

U� ur Mumcu (Do� umevi) Kav� a� � dört yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  

düzey sinyalize bir kav�akt�r.  Bu dört ana ak�m s�ras�yla Bahçelievler, Bursa, 

Bigadiç Caddesi ve �zmir yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

Bahçelievler yönünden gelen ak�m çift �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 6,5 metredir.  Kav� a� a giri� te sinyalizasyonun yerle� tirildi � i 

bölgenin hemzemin geçit olmas�, kent içi taksi-dolmu�  ve kampüs dolmu� lar�n�n bu 

ak�m� kullanmas� sebebiyle zaman zaman pik saatlerde yo� unluk ya� anmaktad�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m 2 � erit �zmir yönüne giden (7 metre) ve 1 � erit 

Bigadiç Caddesi yönüne dönen (5 metre) olmak üzere 3 � eritten olu� ur.  Bigadiç 

Caddesi yönüne dönen fazda sinyalizasyon uygulanmad�� �ndan bu faz sürekli aç�kt�r. 

Kar� � yön trafi� i ise bir refüjle ayr�lm�� t�r.  

 

Bigadiç Caddesin yönünden gelen ak�m 2 �erit Bursa ve Bahçelievler yönüne 

giden (6 metre) ve 1 � erit �zmir yönüne dönen (4,5 metre) olmak üzere 3 � erit 

� eklinde düzenlenmi� tir ayr�ca % 1 ini�  e� imine sahiptir.  Bu caddede kav�a� a 100 

metre mesafede belediye otobüs dura� � vard�r.  Bu durak özellikle ak�am saatlerinde 

i�yerlerinden dönen insanlar�n bu yolu kullanmas� sebebiyle yo� un olan yolda ayr�ca 

bir yo� unlu� a sebep olmaktad�r.  Kar� � yönden gelen trafik ise reflüjle ayr�lm�� t�r.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m çift � erit olarak akmaktad�r.  Sa�  � erit 

Bahçelievler istikametine dönecek araçlar taraf�ndan kullan�lmaktad�r.  Yolun 

geni� li � i 7 metredir ve kar� � yön trafi� i bir refüjle ayr�lm�� t�r.  
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 8.4.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.6.(a) Bahçelievler-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 DO� UMEV� 10.03.2007 AÇIK 10 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *********///// 95 *********// 92 
Minibüs ***//////// 38 **//// 24 
Otobüs /////// 7 /// 3 
Kamyon /// 3 ///// 5 
 Genel Toplam 143 Genel Toplam 124 
       

       

Çizelge 8.6.(b) Bahçelievler-Bigadiç Caddesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 DO� UMEV� 10.03.2007 AÇIK 10 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *********//////// 98 ******************///////// 18 9 
Minibüs **// 22 **/// 23 
Otobüs 0 0 ///// 5 
Kamyon //// 4 /// 3 
 Genel Toplam 124 Genel Toplam 220 
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Çizelge 8.6.(c) Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav�a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
DO� UMEV� KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bahçelievler 
�zmir 

95 38 7 3 143 

Bahçelievler 
Bigadiç Caddesi 

98 22 0 4 124 

Bahçelievler 
Bursa 

47 16 11 0 74 

Bursa 
�zmir 

161 60 9 13 243 

Bursa 
Bigadiç Caddesi 

66 30 10 4 110 

Bigadiç Caddesi 
Bursa 

54 27 19 0 100 

Bigadiç Caddesi 
Bahçelievler 

97 83 3 31 214 

Bigadiç Caddesi 
�zmir 

44 17 0 5 66 

�zmir 
Bursa 

127 41 13 17 198 

�zmir 
Bahçelievler 

23 12 0 8 43 
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Çizelge 8.6.(d) Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
DO� UMEV� KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bahçelievler 
�zmir 

92 24 3 5 124 

Bahçelievler 
Bigadiç Caddesi 

189 23 5 3 220 

Bahçelievler 
Bursa 

86 12 6 2 106 

Bursa 
�zmir 

238 56 5 35 334 

Bursa 
Bigadiç Caddesi 

91 36 3 9 139 

Bigadiç Caddesi 
Bursa 

114 26 17 6 163 

Bigadiç Caddesi 
Bahçelievler 

162 33 5 19 219 

Bigadiç Caddesi 
�zmir 

89 17 2 7 115 

�zmir 
Bursa 

222 95 20 11 348 

�zmir 
Bahçelievler 

95 51 6 8 160 
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8.4.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.12’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Do� umevi (U� ur Mumcu) 

Kav� a� � toplam devre süresi 88 sn’dir.  
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 8.4.4 Devre Hesab� 

 

A faz�nda 1, 2, 3 ve 5 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 5, 6, 7 ve 8 numaral� 

ak�m kollar�, C faz�nda 4, 5, 9 ve 10 numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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8.5 Hükümet Meydan� Kav� a� � 

 

 

 
� ekil 8.13 Hükümet Meydan� Kav� a� � 
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� ekil 8.14 Hükümet Meydan� Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.15.(a) Hükümet Meydan� Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.15.(b) Hükümet Meydan� Kav� a� � Foto� raf� 
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8.5.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Hükümet Meydan� Kav� a� � dört yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey 

sinyalize bir kav� akt�r.  Bu dört ana ak�m s�ras�yla Bahçelievler, Bursa, K�z�lay 

Caddesi ve �zmir yönlerinden gelen ak�mlard�r.  � ehrin en yo� un kav�aklar�ndan 

biridir, özellikle ak�am saatlerinde trafik yo� unlu� u oldukça artmaktad�r. 

 

Bahçelievler yönünden gelen ak�m sa� a dönen 1 �eritten olu� ur.  Bu yönden 

giden trafik bir köprü üzerinden kav� a� a girmektedir.  Yolun geni� li � i kar� � yönden 

gelen trafi� in kulland�� � 1 �eritlik k�s�m da dahil 9 metredir ve % 2’lik ini�  e� imine 

sahiptir.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m ise 3 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m�n sol 

� eridi Bahçelievler yönüne girecek araçlar için ayr�lm�� t�r ve ayr� sinyalizasyonu 

vard�r.  Bu ak�m kolunun geni� li � i 9 metredir ve bir refüjle kar� � yön trafi� inden 

ayr�lm�� t�r. 

 

K�z�lay Caddesi yönünden gelen ak�m 3 � erit olarak akmaktad�r.  K�z�lay 

Caddesi ak�m kolu i�  merkezlerinin bulundu� u bölgede olmas� dolay�s�yla yo� undur 

ve imar durumundan dolay� 7 metre kadar bir geni� li � e sahiptir.  Bu geni� li � in tek 

yönlü trafik için i�  merkezlerinden ç�k��  amac�yla kullan�lmas� bu k�s�mda büyük 

ölçüde rahatlama meydana getirmi� tir.  K�z�lay Caddesi istikametinin bu tek yön 

uygulamas�n�n getirdi� i rahatlaman�n yan� s�ra, faz�n i� leyi�  � eklinin iyi olmamas� 

sebebiyle baz� sorunlar yaratmaktad�r.  �zmir istikametine gidi� e göre yolun sa� �nda 

bulunan otobüs dura� � son düzenlemelerden sonra trafik ak�� �na etkisi oldukça 

azalm�� t�r.   

 

�zmir yönünden gelen ak�m 3 �erit olarak akmaktad�r.  Yolun geni� li � i 7,5 

metredir.  Kav�a� a 30 metre mesafede kar� �l�kl� belediye otobüs duraklar� vard�r. 
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 8.5.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.7.(a) Bahçelievler-Bursa ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 HÜKÜMET 
MEYDANI 

09.03.2007 BULUTLU 8 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *****************
****************// 332 *********************

****************/ 371 

Minibüs *******/// 73 ********// 82 
Otobüs */////// 17 ***/ 31 
Kamyon // 2 /// 3 
 Genel Toplam 424 Genel Toplam 487 
       

       

Çizelge 8.7.(b) Bursa-Bahçelievler ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 HÜKÜMET 
MEYDANI 

09.03.2007 BULUTLU 8 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****************// 162 *********************
********///// 295 

Minibüs ***/////// 37 ***** 50 
Otobüs **////// 26 ***///// 35 
Kamyon / 1 *//////// 18 
 Genel Toplam 226 Genel Toplam 398 
 
 
 
 

      



 118 

Çizelge 8.7.(c) Hükümet Meydan� Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
HÜKÜMET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bahçelievler 
Bursa 

332 73 17 2 424 

Bursa 
Bahçelievler 

162 37 26 1 226 

Bursa 
�zmir 

221 62 50 4 337 

K�z�lay Caddesi 
Bursa 

68 33 12 0 113 

K�z�lay Caddesi 
Bahçelievler 

133 37 2 3 175 

K�z�lay Caddesi 
�zmir 

51 13 2 3 69 

�zmir 
Bursa 

305 159 64 22 550 

�zmir 
Bahçelievler 

66 57 3 6 132 
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Çizelge 8.7.(d) Hükümet Meydan� Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
HÜKÜMET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bahçelievler 
Bursa 

371 82 31 3 487 

Bursa 
Bahçelievler 

295 50 35 18 398 

Bursa 
�zmir 

280 82 22 27 411 

K�z�lay Caddesi 
Bursa 

107 12 5 1 125 

K�z�lay Caddesi 
Bahçelievler 

270 23 5 4 302 

K�z�lay Caddesi 
�zmir 

76 9 2 3 90 

�zmir 
Bursa 

307 98 34 24 463 

�zmir 
Bahçelievler 

37 29 3 3 72 
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8.5.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.16’dan ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Hükümet Meydan� Kav�a� � 

toplam devre süresi 90 sn’dir.  
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8.5.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1 ve 2 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 1, 4, 5 ve 6 numaral� ak�m 

kollar�, C faz�nda 3, 7 ve 8 numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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8.6 Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � 

 

 

 

� ekil 8.17 Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � 
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� ekil 8.18 Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.19.(a) Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.19.(b) Cumhuriyet Meydan� Kav�a� � Foto� raf� 
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8.6.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Cumhuriyet Meydan� Kav�a� � 3 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey 

sinyalize bir kav�akt�r.  Bu üç ana ak�m s�ras�yla Bursa, Edremit ve �zmir 

yönlerinden gelen ak�mlard�r.  � ehir içi toplu ta� �ma merkezinin bu kav�a� �n çok 

yak�n�nda olmas� dolay�s�yla belediye otobüsleri ve taksi-dolmu� lar giri�  ç�k��  

manevralar� için bu kav�a� � kullanmaktad�rlar. 

 

Bursa yönünden gelen ak�m 2 �erit �zmir yönüne giden (7 metre), 1 �erit 

Edremit yönüne dönenler ( 4 metre) olmak üzere 3 �eritten olu� maktad�r.  

 

Edremit yönünden gelen ak�m çift �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 8 metredir ve ayr�ca % 1 kadar bir ini�  e� imine sahiptir.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m 2 � erit Bursa yönüne giden (7 metre), sola dönü�  

yapacak araçlar için sa� daki cebe giren 1 �erit (4,5 metre) olmak üzere 3 � eritten 

olu�ur.  Sa� daki cepte sola dönü�  yapacak araçlar�n bulunmas�n�n yan� s�ra, cepteki 

otobüs dura� �na yolcu indiren belediye otobüsleri de vard�r.  Cebin geni�  

olmamas�ndan dolay� otobüsler trafik ak�� �n� engellemektedirler.  Tren istasyona 

geldi� i saatlerde yolcular�n� kar� �lamak için gelen insanlar�n araçlar�n� bu cebe park 

yapmalar� sebebiyle ayr�ca bir yo� unluk meydana gelmektedir.  

 

Milli Kuvvetler caddesine giri�  ak�m�n�n geni� li � i ise 9 metredir.  Ayr�ca 

Milli Kuvvetler Caddesinde belirli saatlerde kamyonlara uygulanan giri�  yasa� � 

buradaki trafi� i önemli ölçüde rahatlatmaktad�r. 
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 8.6.2 Hacim Say�m Föyleri    

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.8.(a) Bursa-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 CUMHUR�YET 
MEY. 

02.05.2007 AÇIK 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *******************
******************// 372 

*******************
*******************/
/ 

382 

Minibüs *********/////// 97 ******* 70 
Otobüs *******///// 75 ****/// 43 
Kamyon **/ 21 *////// 16 
 Genel Toplam 565 Genel Toplam 511 
       

       

Çizelge 8.8.(b) Bursa-Milli Kuvvetler Caddesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 CUMHUR�YET 
MEY. 

02.05.2007 AÇIK 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *************//////// 138 ***************////// 156  
Minibüs *****///////// 59 *******///// 75 
Otobüs //// 4 */ 11 
Kamyon /// 3 0 0 
 Genel Toplam 204 Genel Toplam 242 
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Çizelge 8.8.(c) Cumhuriyet Meydan� Kav�a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
CUMHUR�YET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

372 97 75 21 565 

Bursa 
Milli Kuv. Cad. 

138 59 4 3 204 

Bursa 
Edremit Yolu 

187 66 13 21 287 

Edremit Yolu 
Bursa 

202 23 6 30 261 

Edremit Yolu 
�zmir 

108 45 15 17 185 

Edremit Yolu 
Milli Kuv. Cad. 

35 24 0 0 59 

�zmir 
Bursa 

325 102 18 23 468 

�zmir 
Milli Kuv. Cad. 

175 46 4 0 225 

�zmir 
Edremit Yolu 

363 75 51 19 508 
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Çizelge 8.8.(d) Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
CUMHUR�YET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

382 70 43 16 511 

Bursa 
Milli Kuv. Cad. 

156 75 11 0 242 

Bursa 
Edremit Yolu 

202 57 17 23 299 

Edremit Yolu 
Bursa 

198 43 13 24 278 

Edremit Yolu 
�zmir 

133 37 21 11 202 

Edremit Yolu 
Milli Kuv. Cad. 

56 42 3 0 101 

�zmir 
Bursa 

391 111 24 33 559 

�zmir 
Milli Kuv. Cad. 

213 75 11 0 299 

�zmir 
Edremit Yolu 

383 131 31 12 557 
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8.6.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.20’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Cumhuriyet Meydan� Kav� a� � 

toplam devre süresi 93 sn’dir.  
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8.6.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2, 3 ve 7 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 3, 4, 5 ve 6 numaral� 

ak�m kollar�, C faz�nda 2, 3, 8 ve 9 numaral� ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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8.7 Alt�eylül Kav� a� �  

 

 

� ekil 8.21 Alt�eylül Kav� a� � 
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� ekil 8.22 Alt�eylül Kav� a� � Uydu Görüntüsü 

 

 

 
 

� ekil 8.23.(a) Alt�eylül Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.23.(b) Alt�eylül Kav�a� � Foto� raf� 
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8.7.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Alt�eylül Kav�a� � 3 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i sinyalize bir kav� ak 

olup, çevre yolu yap�lmadan önce Kepsut yönünden gelen araç trafi� inin �ehre giri�  

için kulland�� � bir kesimde yer almaktad�r.  Kav� akta yer alan 3 ana ak�m s�ras�yla 

Eski Kepsut Yolu, Bursa ve �zmir yönlerinden gelen ak�mlard�r.  Araçlar ortada yer 

alan bir ada etraf�nda dola�arak ak�m kollar�na giri�  yapmaktad�rlar.  

 

Eski Kepsut Yolu taraf�ndan gelen ak�m çift � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 7 metredir.  Kar� � yönden gelen trafik refüjle ayr�lm�� t�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m ise 3 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 9 metredir ve kar� � yön trafi� i bir refüjle ayr�lm�� t�r.  Kav� a� �n hemen 

yan�nda bulunan benzinlikten ç�kan araçlarda ayr�ca bir kar�� �kl� � a sebebiyet 

vermektedir.  

 

Kav�aktan Ak�nc�lar Mahallesi yönüne dönü�  verilmi� tir fakat Ak�nc�lar 

Mahallesi yönünden kav� a� a ç�k��  yasaklanm�� t�r.  Böylece kav� a� �n yo� unlu� u 

azalt�lmaya çal�� �lm�� t�r.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m Bursa yönüne devam eden veya kav� a� � kullan�p 

dönen araçlar için (5,5 metre) ve ayr�ca Eski Kepsut yoluna dönen araçlar için (6,5 

metre) refüjle ayr�lm�� t�r.  

 

Eski Kepsut Yolu yönünde kav� a� a 50 metre mesafede hem zemin geçit 

vard�r.  Hemzemin geçit tren geçi� lerinde kapand�� � için Eski Kepsut yönünden 

gelen ak�m bir süreli� ine kapanmaktad�r. 

 

 
 
 
 
 
 



 135 

 
 8.7.2 Hacim Say�m Föyleri    

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.   

       

       

Çizelge 8.9.(a) Eski Kepsut Yolu-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 ALTIEYLÜL 29.03.2007 AÇIK 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ************ 120 **************//// 144 
Minibüs ******// 62 ***/ 31 
Otobüs // 2 ///// 5 
Kamyon ///// 5 //////// 8 
 Genel Toplam 189 Genel Toplam 188 
       

       

Çizelge 8.9.(b) Eski Kepsut Yolu-Ak�nc�lar Mahallesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 ALTIEYLÜL 29.03.2007 AÇIK 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ***********/// 113 **********////// 106 
Minibüs ****///// 45 **// 22 
Otobüs // 2 ////// 6 
Kamyon /// 3 //// 4 
 Genel Toplam 163 Genel Toplam 138 
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Çizelge 8.9.(c) Alt�eylül (Kepsut) Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ALTIEYLÜL (KEPSUT) KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

E. Kepsut Yolu 
�zmir 

120 62 2 5 189 

E. Kepsut Yolu 
Ak�nc�lar Mah. 

113 45 2 3 163 

E. Kepsut Yolu 
Bursa 

96 54 7 2 159 

Bursa 
E. Kepsut Yolu 

103 68 10 0 181 

Bursa 
�zmir 

363 137 24 11 535 

Bursa 
Ak�nc�lar Mah. 

91 44 0 0 135 

�zmir 
Bursa 

380 131 24 18 553 

�zmir 
Ak�nc�lar Mah. 

18 5 0 2 25 

�zmir 
E. Kepsut Yolu 

98 20 0 14 132 
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Çizelge 8.9.(d) Alt�eylül (Kepsut) Kav� a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ALTIEYLÜL (KEPSUT) KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

E. Kepsut Yolu 
�zmir 

144 31 5 8 188 

E. Kepsut Yolu 
Ak�nc�lar Mah. 

106 22 6 4 138 

E. Kepsut Yolu 
Bursa 

88 17 11 1 117 

Bursa 
E. Kepsut Yolu 

153 27 6 0 186 

Bursa 
�zmir 

263 64 29 1 357 

Bursa 
Ak�nc�lar Mah. 

68 26 0 0 94 

�zmir 
Bursa 

321 123 11 6 461 

�zmir 
Ak�nc�lar Mah. 

36 8 0 2 46 

�zmir 
E. Kepsut Yolu 

101 18 0 16 135 
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8.7.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.24’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Alt�eylül Kav� a� � toplam devre 

süresi 88 sn’dir.  
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8.7.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2, 3 ve 9 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 5, 6, 7 ve 9numaral� 

ak�m kollar�, C faz�nda 4, 5 ve 6 numaral� ak�m kollar�, D faz�nda 8 numaral� ak�m 

kolu geçi�  yapmaktad�r. 
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8.8 Basri Otel Kav� a� � 

 

 

� ekil 8.25 Basri Otel Kav�a� � 
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� ekil 8.26 Basri Otel Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.27.(a) Basri Otel Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.27.(b) Basri Otel Kav� a� � Foto� raf� 
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8.8.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Basri Otel Kav� a� � 3 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey sinyalize bir 

kav�akt�r.  Kav� akta yer alan 3 ak�m s�ras�yla Bursa, Band�rma Caddesi ve �zmir 

yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m 2 � erit �zmir yönüne giden (7 metre) ve 1 � erit 

Devlet Hastanesi yönüne dönen (5 metre) olmak üzere 3 �eritten olu�ur.  �zmir 

yönüne devam eden ve Devlet Hastanesi yönüne dönen araç trafi� i refüjle 

ayr�lm�� t�r.  Bu ak�m kolu üzerinde kav�a� a 50 metre uzakl�kta yaya alt geçidi vard�r. 

Yayalar bu alt geçit sayesinde güvenli ve h�zl� bir �ekilde kar� �dan kar� �ya 

geçmektedirler.  

 

Band�rma Caddesi yönünden gelen ak�mda Devlet Hastanesi yönüne dönen 

ve �zmir yönüne dönen fazda sinyalizasyon kullan�lmam�� t�r.  Band�rma Caddesi 

yönünden Bursa yönüne devam eden fazda ise sinyalizasyon uygulanmaktad�r. 

Band�rma Caddesi yönünden gelen ak�m kolunun geni� li � i 9 metredir ve % 1 ini�  

e� imine sahiptir.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m 2 �erit Bursa yönüne giden ve 1 �erit Devlet 

Hastanesi yönüne dönen olmak üzere 3 � eritten (10 metre) olu� ur.  Bu ak�m kolu 

üzerinde kav� a� a 50 metre uzakl�kta otobüs dura� � vard�r, fakat durak bir cep içinde 

oldu� undan ve trafik �� �klar�ndan sora bulundu� undan dolay� ak�m� çok fazla 

etkilememektedir. 
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 8.8.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.10.(a) Bursa-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 BASR� OTEL 28.03.2007 AÇIK 7 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Topla
m 

Otomobil ********************
****************// 382 *******************

*****************/// 403 

Minibüs *****/// 53 *****///// 55 
Otobüs ***/ 31 **//////// 28 
Kamyon */ 11 //////// 8 
 Genel Toplam 477 Genel Toplam 494 
       

       

Çizelge 8.10.(b) Bursa-Devlet Hastanesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 BASR� OTEL 28.03.2007 AÇIK 7 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Topla

m 
Otomobil *****//////// 58 ****** 60 
Minibüs **///// 25 ***// 32 
Otobüs */ 11 */// 13 
Kamyon /// 3 ///// 5 
 Genel Toplam 97 Genel Toplam 110 
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Çizelge 8.10.(c) Basri Otel Kav�a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
BASR� OTEL KAV� A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

382 53 31 11 477 

Bursa 
Devlet Has. 

58 25 11 3 97 

Band�rma Cad. 
Devlet Has. 

62 24 4 0 90 

Band�rma Cad. 
Bursa 

165 84 0 5 254 

Band�rma Cad. 
Eski Garaj 

203 58 12 5 278 

�zmir 
Devlet Has. 

110 33 12 5 160 

�zmir 
Bursa 

262 85 27 9 383 

      

      

Çizelge 8.10.(d) Basri Otel Kav� a� � ak� am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
BASR� OTEL KAV� A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bursa 
�zmir 

403 55 28 8 494 

Bursa 
Devlet Has. 

60 32 13 5 110 

Band�rma Cad. 
Devlet Has. 

65 33 6 0 104 

Band�rma Cad. 
Bursa 

202 55 3 4 264 

Band�rma Cad. 
�zmir 

210 88 15 3 316 

�zmir 
Devlet Has. 

140 32 15 7 194 

�zmir 
Bursa 

273 82 20 11 386 
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8.8.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.28’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Basri Otel Kav� a� � toplam 

devre süresi 88 sn’dir.  
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8.8.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2, 3, 5 ve 7 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 3, 5, 6 ve 7 

numaral� ak�m kollar�, C faz�nda 2, 3, 4 ve 5 numaral� ak�m kollar� geçi�  

yapmaktad�r. 
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8.9 Emniyet Meydan� Kav�a� � 

 

 

� ekil 8.29 Emniyet Meydan� Kav� a� � 
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� ekil 8.30 Emniyet Meydan� Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.31.(a) Emniyet Meydan� Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.31.(b) Emniyet Meydan� Kav� a� � Foto� raf� 
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8.9.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Emniyet Meydan� Kav� a� � 4 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i sinyalize bir 

kav�ak olup, konum itibariyle Bursa yönünden gelen araç trafi� inin � ehir merkezine 

giri�  için kullanmakta oldu� u bir kesimde yer almaktad�r.  Kav� akta yer alan dört ana 

ak�m s�ras�yla Sanayi Bölgesi, Bursa, 52 Evler ve �zmir yönlerinden gelen 

ak�mlard�r.  Araçlar ortada yer alan dairesel dair ada etraf�nda dola�arak ak�m 

kollar�na giri�  yapmaktad�rlar.  

 

Sanayi Bölgesi taraf�ndan gelen ak�m çift � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 8,50 metredir ve % 2 ini�  e� imine sahiptir.  Kar� � yönden gelen 

trafik ise reüfjle ayr�lm�� t�r.  

 

Bursa yönünden gelen ak�m ise 3 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 9 metredir ve kar� � yön trafi� i bir refüjle ayr�lm�� t�r.  Ayr�ca bu ak�m % 1 

ç�k��  e� imine sahiptir.  Bu e� im görü�  alan�n� engelleyici bir durum 

yaratmamaktad�r.  

 

52 Evler yönünden gelen ak�m çift � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 7 metredir ve kar� � yönden gelen ak�m�n kullanaca� � k�s�m kav� a� a yak�n 

bir noktadan itibaren refüjle ayr�lm�� t�r.  Bu ak�m�n % 2 kadar bir ini�  e� imine sahip 

olmas� dolay�s�yla trafik ak�� � daha rahatt�r.  Bu ak�mda trafik di� er ak�mlara göre 

daha azd�r.  Ayr�ca kav�a� a 30 metre mesafede belediye otobüs dura� � vard�r.  

 

�zmir yönünden gelen ak�m 3 �erit olarak akmaktad�r.  Sa�  �erit Sanayi 

Bölgesi yönüne dönecek araçlar taraf�ndan kullan�lmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 9 metredir ve % 1 ini�  e� imine sahiptir.  Kav� a� a 75 metre mesafede 

belediye otobüsü dura� � vard�r.  Ayr�ca kav� a� a 100 metre mesafede Emniyet binas� 

önünde resmi araçlar�n kullanabilmesi için bir cep ve otobüs dura� � vard�r.  Otobüs 

dura� � ve cep kav� a� a uzak oldu� u için trafik ak�� �n� engellememektedir.  
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Sabah ve ak�am saatlerinde yap�lan hacim say�mlar�nda Bursa-�zmir ve 

�zmir-Bursa ak�mlar�n�n di� er ak�mlara k�yasla daha yo� un oldu� u gözlenmi� tir. 

 
 
 8.9.2 Hacim Say�m Föyleri    

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

Çizelge 8.11.(a) Sanayi Bölgesi-�zmir ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 EMN�YET 
MEYDANI 27.03.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *****// 52 *******///// 75 
Minibüs *//////// 18 ** 20 
Otobüs ////// 6 /////// 7 
Kamyon // 2 0 0 
 Genel Toplam 78 Genel Toplam 102 
       

       

Çizelge 8.11.(b) Sanayi Bölgesi-52 Evler ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 EMN�YET 
MEYDANI 

27.03.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil **// 22 ***//// 34 
Minibüs */// 13 ** 20 
Otobüs / 1 / 1 
Kamyon // 2 / 1 
 Genel Toplam 38 Genel Toplam 56 
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Çizelge 8.11.(c) Emniyet Meydan� Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
EMN�YET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Sanayi Bölgesi 
�zmir 

52 18 6 2 78 

Sanayi Bölgesi 
52 Evler 

22 13 1 2 38 

Sanayi Bölgesi 
Bursa 

86 14 4 0 104 

Bursa 
Sanayi Bölgesi 

95 15 8 2 120 

Bursa 
�zmir 

201 70 32 14 317 

Bursa 
52 Evler 

120 60 24 16 220 

52 Evler 
Bursa 

33 21 1 2 57 

52 Evler 
Sanayi Bölgesi 

88 28 18 5 139 

52 Evler 
�zmir 

175 55 17 4 251 

�zmir 
52 Evler 

95 50 2 2 149 

�zmir 
Bursa 

230 110 18 9 367 

�zmir 
Sanayi Bölgesi 

70 35 0 0 105 
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Çizelge 8.11.(d) Emniyet Meydan� Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
EMN�YET MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Sanayi Bölgesi 
�zmir 

75 20 7 0 102 

Sanayi Bölgesi 
52 Evler 

34 20 1 1 56 

Sanayi Bölgesi 
Bursa 

88 16 2 2 108 

Bursa 
Sanayi Bölgesi 

145 22 5 1 173 

Bursa 
�zmir 

190 30 22 7 249 

Bursa 
52 Evler 

100 52 29 8 189 

52 Evler 
Bursa 

42 27 4 4 77 

52 Evler 
Sanayi Bölgesi 

130 26 14 5 175 

52 Evler 
�zmir 

207 28 17 10 262 

�zmir 
52 Evler 

104 18 3 4 129 

�zmir 
Bursa 

197 43 14 16 270 

�zmir 
Sanayi Bölgesi 

98 19 0 3 120 
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8.9.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.32’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Emniyet Meydan� Kav�a� � 

toplam devre süresi 83 sn’dir.  
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8.9.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2, 3, 7, 8 ve 9 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 4, 5 ve 6 

numaral� ak�m kollar�, C faz�nda 10, 11 ve 12 numaral� ak�m kollar� geçi�  

yapmaktad�r. 
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8.10 Çardakl� Kav� a� � 

 

 

� ekil 8.33 Çardakl� Kav�a� � 
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� ekil 8.34 Çardakl� Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.35.(a) Çardakl� Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.35.(b) Çardakl� Kav� a� � Foto� raf� 
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8.10.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Çardakl� Kav� a� � 4 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey denetimsiz bir 

kav�akt�r.  Kav�akta yer alan ak�mlar s�ras�yla Bigadiç Caddesi, Anafartalar Caddesi, 

Sö� ütlüp�nar� Caddesi ve Necatibey E� itim Fakültesi yönünden gelen ak�mlard�r.  

 

Bigadiç Caddesi yönünden gelen ak�m 2 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 7 metredir.  Yolun kenar�na yap�lan parklar yo� un olan trafikte 

daha da s�k�� �kl� � a yol açmaktad�r.  Bu ak�m kolunda % 1 lik bir ç�k��  e� imi 

mevcuttur.  

 

Anafartalar Caddesi yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 7,50 metredir.  Bigadiç Caddesi yönünden gelen ak�mdaki yol 

kenar�na yap�lan park problemi bu ak�mda da mevcuttur.  Ayr�ca kav� a� �n 

denetimsiz olmas� sebebiyle Bigadiç Caddesi yönüne dönen ak�m kolunda NEF 

yönünden gelen ak�m kolunun da yo� un olmas� sebebiyle t�kan�kl�k olu�maktad�r.  

 

Sö� ütlüp�nar� Caddesin yönünden gelen ak�m 1 � erit olarak akmaktad�r. 

Oldukça dü� ük say�da araç taraf�ndan kullan�lan bu ak�m % 3 ini�  e� imine sahiptir. 

 

Necatibey E� itim Fakültesi yönünden gelen ak�m 2 � erit olarak akmaktad�r. 

Bu ak�m kolunun geni� li � i 9 metredir.  

 

Bu kav� ak sabah i�e gidi�  ve ak�am i� ten ç�k��  saatlerinde servis araçlar�n�n 

ve baz� köy minibüslerinin Çardakl� Dura� �’n� kullanmalar� sebebiyle önemli ölçüde 

s�k��maktad�r.  
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 8.10.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.12.(a) Bigadiç Caddesi-NEF ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n 
Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 

Say�s� 
 ÇARDAKLI  14.03.2007 BULUTLU 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil **************///  143 ***************///////// 159 
Minibüs ******// 62 ****** 60 
Otobüs ///////// 9 /////// 7 
Kamyon /// 3 *// 12 
 Genel Toplam 217 Genel Toplam 238 
       

       

Çizelge 8.12.(b) Bigadiç Caddesi-Sö� ütlüp�nar� Caddesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav�a� �n 
Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 

Say�s� 
 ÇARDAKLI  14.03.2007 BULUTLU 9 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil **********//// 104 **********////// 106 
Minibüs ***/ 31 **///////// 29 
Otobüs 0 0 /// 3 
Kamyon 0 0 //// 4 
 Genel Toplam 135 Genel Toplam 142 
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Çizelge 8.12.(c) Çardakl� Kav�a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ÇARDAKLI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bigadiç Cad. 
NEF 

143 62 9 3 217 

Bigadiç Cad. 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

104 31 0 0 135 

Anafartalar Cad. 
Bigadiç Cad. 

123 52 8 0 183 

Anafartalar Cad. 
NEF 

138 103 6 0 247 

Anafartalar Cad. 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

8 3 0 0 11 

Sö� ütlüp�nar� Cad. 
Bigadiç Cad. 

23 6 2 5 36 

Sö� ütlüp�nar� Cad. 
NEF 

14 2 0 0 16 

NEF 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

13 3 0 0 16 

NEF 
Bigadiç Cad. 

145 40 7 6 198 
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Çizelge 8.12.(d) Çardakl� Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
ÇARDAKLI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Bigadiç Cad. 
NEF 

159 60 7 12 238 

Bigadiç Cad. 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

106 29 3 4 142 

Anafartalar Cad. 
Bigadiç Cad. 

250 36 12 13 311 

Anafartalar Cad. 
NEF 

200 64 8 14 286 

Anafartalar Cad. 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

29 12 1 1 43 

Sö� ütlüp�nar� Cad. 
Bigadiç Cad. 

40 24 4 1 69 

Sö� ütlüp�nar� Cad. 
NEF 

60 25 5 2 92 

NEF 
Sö� ütlüp�nar� Cad. 

45 17 0 0 62 

NEF 
Bigadiç Cad. 

226 62 24 12 324 
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 8.11 K�z�lay Caddesi-Atalar Caddesi (Koçbank) Kav� a� � 

 

 

� ekil 8.36 K�z�lay Cad.-Atalar Cad. (Koçbank) Kav� a� � 
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� ekil 8.37 K�z�lay Cad.-Atalar Cad. (Koçbank) Kav� a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.38.(a) K�z�lay Cad.-Atalar Cad. (Koçbank) Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.38.(b) K�z�lay Cad.-Atalar Cad. (Koçbank) Kav� a� � Foto� raf� 
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8.11.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

K�z�lay Caddesi-Atalar Caddesi (Koçbank) Kav� a� �, iki yönden gelen 

ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey denetimsiz bir kav�akt�r.  Bu ak�mlar s�ras�yla K�z�lay 

Caddesi ve Atalar Caddesi yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

K�z�lay Caddesi yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 8 metredir ve % 1’lik ini�  e� imine sahiptir. 

 

Atalar Caddesi yönünden gelen ak�m 1 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 4 metredir.  Özellikle bu ak�m kolunda sürücülerin araçlar�n� yol 

kenar�na pak etmeleri sebebiyle s�k�� �kl�k fazlad�r.  

 

Trafik �� �klar� mevcut olmas�na ra� men, pik saatlerdeki yo� unluk bu �� �klar�n 

devreye sokulmas�yla giderilebilece� i halde çal�� t�r�lmamaktad�r.  Özellikle ak� am i�  

ç�k��  saatlerinde trafik �� �klar�n�n çal�� t�r�lmamas� sebebiyle iki yönden gelen ak�m�n 

idaresi için trafik polisine ihtiyaç vard�r.  Yaya geçidi olmamas� ve sürücülerin 

yayalara yol vermemesi sebebiyle yayalar kar� �dan ka� �ya geçi� lerde 

zorlanmaktad�rlar. 
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 8.11.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.13.(a) Saat Kulesi-Postane ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 KOÇBANK 25.04.2007 AÇIK 4 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****////// 46 *********** 110 
Minibüs *///// 15 ****/// 43 
Otobüs 0 0 0 0 
Kamyon 0 0 0 0 
 Genel Toplam 61 Genel Toplam 153 
       

       

Çizelge 8.13.(b) Saat Kulesi-Hükümet Kona� � ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 KOÇBANK 25.04.2007 AÇIK 4 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil **************
*// 152 ***********************

**********///// 345 

Minibüs ***/// 33 ********/////// 87 
Otobüs *///// 15 0 0 
Kamyon /// 3 0 0 
 Genel Toplam 203 Genel Toplam 432 
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Çizelge 8.13.(c) Koçbank Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
KOÇBANK KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri  

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Saat Kulesi 
Postane 

46 15 0 0 61 

Saat Kulesi 
Hükümet Kon. 

152 33 15 3 203 

Çardakl� 
Postane 

150 55 0 0 205 

Çardakl� 
Hükümet Kon. 

101 38 0 0 139 

      

      

Çizelge 8.13.(d) Koçbank Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
KOÇBANK KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri  

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Saat Kulesi 
Postane 

110 43 0 0 153 

Saat Kulesi 
Hükümet Kon. 

345 87 0 0 432 

Çardakl� 
Postane 

355 54 0 0 409 

Çardakl� 
Hükümet Kon. 

203 44 0 0 247 
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8.12 Alihikmet Pa�a Meydan� Kav� a� � 

 

 

� ekil 8.39 Alihikmet Pa�a Meydan� Kav� a� � 
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� ekil 8.40 Alihikmet Pa�a Meydan� Kav�a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.41.(a) Alihikmet Pa� a Meydan� Kav�a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.41.(b) Alihikmet Pa� a Meydan� Kav�a� � Foto� raf� 
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8.12.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Alihikmet Pa�a Meydan� Kav� a� � üç yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  

düzey denetimsiz bir kav� akt�r.  Bu üç ana ak�m s�ras�yla Milli Kuvvetler Caddesi, 

Za� nos Pa� a Caddesi ve Ye� illi Caddesi yönlerinden gelen ak�mlard�r. � ehrin yo� un 

kav�aklar�ndan biridir.  

 

Milli Kuvvetler Caddesi yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu 

ak�m kolunun geni� li � i 6 metredir.  Ayr�ca sola ve sa� a dönen trafik refüjle 

ayr�lm�� t�r.  

 

Za� nos Pa�a Caddesi yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu 

ak�m kolunun geni� li � i 7 metredir.  

 

Ye� illi Caddesi yönünden gelen ak�m 4 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun 2 � eridi (6 metre) NEF yönüne dönmekte, 2 � eridi (6 metre) ise Örücüler 

mevkine devam etmektedir.  

 

Özellikle ak�am saatlerinde yo� unluk artmaktad�r. Sinyalizasyon 

olmad�� �ndan kesi�en ak�mlar�n geçilmesinde s�k�nt�lar ya�anmaktad�r. Yaya geçidi 

olmad�� �ndan yayalar kar� �dan kar� �ya geçerken ayn� � ekilde zorlanmaktad�rlar. 
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 8.12.2 Hacim Say�m Föyleri    

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir. 

       

             

Çizelge 8.14.(a) Milli Kuvvetler Cad.-NEF ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 AL �H�KMET P. 
MEYDANI 

03.04.2007 AÇIK 10 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ************/// 123 ******************
**//// 244 

Minibüs *////// 16 ****/// 43 
Otobüs *///// 15 *////// 16 
Kamyon //// 4 //// 4 
 Genel Toplam 158 Genel Toplam 307 
       

       

Çizelge 8.14.(b) Milli Kuvvetler Cad.-Örücüler Caddesi ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 AL �H�KMET P. 
MEYDANI 

03.04.2007 AÇIK 10 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *****///// 55 ********///// 85 
Minibüs */ 11 **//// 24 
Otobüs 0 0 0 0 
Kamyon /// 3 // 2 
 Genel Toplam 69 Genel Toplam 111 
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Çizelge 8.14.(c) Alihikmet Pa�a Meydan� Kav�a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
AL �H�KMET PA� A MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Milli Kuv. Cad. 
NEF 

123 16 15 4 158 

Milli Kuv. Cad. 
Örücüler Cad. 

55 11 0 3 69 

Milli Kuv. Cad. 
Yazmac�lar Cad. 

32 13 0 0 45 

Za� nos P. Cad. 
Örücüler Cad. 

54 22 0 0 76 

Za� nos P. Cad. 
Yazmac�lar Cad. 

74 19 0 0 93 

Za� nos P. Cad. 
NEF 

305 31 9 0 345 

� eftali Sokak 
NEF 

28 7 0 0 35 

Ye� illi Caddesi 
NEF 

78 17 0 0 95 

Ye� illi Caddesi 
Örücüler Cad. 

124 36 0 0 160 

Ye� illi Caddesi 
Yazmac�lar Cad. 

58 26 0 0 84 
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Çizelge 8.14.(d) Alihikmet Pa�a Meydan� Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
AL �H�KMET PA� A MEYDANI KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Milli Kuv. Cad. 
NEF 

244 43 16 4 307 

Milli Kuv. Cad. 
Örücüler Cad. 

85 24 0 2 111 

Milli Kuv. Cad. 
Yazmac�lar Cad. 

50 35 0 0 85 

Za� nos P. Cad. 
Örücüler Cad. 

43 12 2 0 57 

Za� nos P. Cad. 
Yazmac�lar Cad. 

89 11 0 0 100 

Za� nos P. Cad. 
NEF 

260 39 4 0 303 

� eftali Sokak 
NEF 

46 6 0 0 52 

Ye� illi Caddesi 
NEF 

108 9 0 0 117 

Ye� illi Caddesi 
Örücüler Cad. 

98 17 0 1 116 

Ye� illi Caddesi 
Yazmac�lar Cad. 

47 23 0 1 71 
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8.13 Lonca (Deve Loncas�) Kav�a� � 

 

 

� ekil 8.42 Lonca (Deve Loncas�) Kav� a� � 
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� ekil 8.43 Lonca (Deve Loncas�) Kav�a� � Uydu Görüntüsü 
 

 

 
 

� ekil 8.44.(a) Lonca (Deve Loncas�) Kav� a� � Foto� raf� 
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� ekil 8.44.(b) Lonca (Deve Loncas�) Kav�a� � Foto� raf� 
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8.13.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Lonca (Deve Loncas�) Kav�a� � 4 yönden gelen ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey 

sinyalize bir kav� akt�r.  Bu kav� akta yer alan ak�mlar s�ras�yla Eski Otogar, Sakarya 

Mahallesi, Edremit Yolu ve Pa� a Cami yönlerinden gelen ak�mlard�r. 

 

Eski Otogar yönünden gelen ak�m 2 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 7 metredir ve refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r.  

 

Sakarya Mahallesi yönünden gelen ak�m 1 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 5 metredir ve refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r.  Bu ak�m 

kolundan kav� a� a giren araçlar bir köprü üzerinden geçip kav� a� a giri�  

yapmaktad�rlar. 

 

Edremit yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 7 metredir ve refüjle kar� � yön trafi� inden ayr�lm�� t�r.  

 

Pa�a Cami yönünden gelen ak�m 1 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 9 metredir.  � ehir merkezinden gelen araçlar kav�a� a giri� te bu faz� 

kullanmalar� sebebiyle zaman zaman trafik �� �klar�nda kuyruk olu�maktad�r.  

 

Kav�a� �n yo� un bir kav� ak olmas�, kamyon ve otobüs gibi araçlar�n kav� a� � 

çokça kullanmas� ve �erit say�s�n�n az olmas� sebebiyle yayalar kar� �dan kar� �ya 

geçi� lerde zorluk ya� amaktad�rlar. 
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 8.13.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.15.(a) Eski Otogar-Pa�a Cami ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav�a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 LONCA 04.04.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****************** 180 *****************//
/ 173 

Minibüs ****** 60 *****// 52 
Otobüs // 2 */ 11 
Kamyon / 1 /// 3 
 Genel Toplam 243 Genel Toplam 239 
       

       

Çizelge 8.15.(b) Eski Otogar-Edremit Yolu ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav�a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 LONCA 04.04.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil *********************
************ 330 ******************

**********// 282 

Minibüs ***** 50 *****///// 55 
Otobüs *//////// 18 ***///// 35 
Kamyon */// 13 //// 4 
 Genel Toplam 411 Genel Toplam 376 
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Çizelge 8.15.(c) Lonca Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
LONCA KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri  

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Eski Otogar 
Pa�a Cami 

180 60 2 1 243 

Eski Otogar 
Edremit Yolu 

330 50 18 13 411 

Eski Otogar 
Sakarya Mah. 

180 55 4 2 241 

Sakarya Mah. 
Eski Otogar 

265 40 3 1 309 

Sakarya Mah. 
Pa�a Cami 

344 50 5 4 403 

Sakarya Mah. 
Edremit Yolu 

50 13 2 1 66 

Edremit Yolu 
Sakarya Mah. 

23 6 3 1 33 

Edremit Yolu 
Eski Otogar 

275 28 11 9 323 

Edremit Yolu 
Pa�a Cami 

53 7 3 2 65 

Pa�a Cami 
Edremit Yolu 

58 7 0 1 66 

Pa�a Cami 
Sakarya Mah. 

47 12 0 2 61 

Pa�a Cami 
Eski Otogar 

31 22 3 4 60 
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Çizelge 8.15.(d) Lonca Kav�a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik de� erleri 

      

Kav�a� �n Ad� 
LONCA KAV � A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� De� erleri  

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Eski Otogar 
Pa�a Cami 

173 52 11 3 239 

Eski Otogar 
Edremit Yolu 

282 55 35 4 376 

Eski Otogar 
Sakarya Mah. 

198 47 8 2 255 

Sakarya Mah. 
Eski Otogar 

324 38 5 2 369 

Sakarya Mah. 
Pa�a Cami 

311 46 5 4 366 

Sakarya Mah. 
Edremit Yolu 

45 23 3 4 75 

Edremit Yolu 
Sakarya Mah. 

175 55 10 1 241 

Edremit Yolu 
Eski Otogar 

148 42 15 2 207 

Edremit Yolu 
Pa�a Cami 

128 27 4 2 161 

Pa�a Cami 
Edremit Yolu 

145 44 7 3 199 

Pa�a Cami 
Sakarya Mah. 

123 35 8 3 169 

Pa�a Cami 
Eski Otogar 

138 58 10 4 210 
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8.13.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.45’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Lonca Kav�a� � toplam devre 

süresi 95 sn’dir.  
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8.13.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2 ve 3 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 7, 8 ve 9 numaral� ak�m 

kollar�, C faz�nda 4, 5 ve 6 numaral� ak�m kollar� ve D faz�nda 10, 11 ve 12 numaral� 

ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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8.14 Edremit Çevre Yolu Kav� a� � 

 

 

� ekil 8.46 Edremit Çevre Yolu Kav� a� � 
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� ekil 8.47.(a) Edremit Çevre Yolu Kav� a� � Foto� raf� 
 

 

 
 

� ekil 8.47.(b) Edremit Çevre Yolu Kav� a� � Foto� raf� 
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8.14.1 Kav� a� �n Özellikleri ve Say�m Etütleri S�ras�nda Yap�lan 

Gözlemler 

 

Edremit Çevre Yolu Kav� a� � dört yönden ak�mlar�n kesi� ti� i e�  düzey 

sinyalize bir kav� akt�r.  Bu dört ana ak�m s�ras�yla Eski Otogar, Çevre Yolu, Edremit 

ve �brahim Ethem Ak�nc� Caddesi yönlerinden gelen ak�mlard�r.  

 

Eski Otogar yönünden gelen ak�m 3 � erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 9 metredir.  � ehirden ç�kan araçlar�n kulland�� � bu faz, �ehre giren 

araçlar�n kulland�� � fazdan sonra kav� aktaki en yo� un fazd�r. 

 

Çevre Yolu yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m 

kolunun geni� li � i 5 metredir.  � ehir içine girmeden Edremit yönüne gitmek için 

kullan�lan bu faz kar� � yön trafi� inden bir refüjle ayr�lm�� t�r.  

 

Edremit yönünden gelen ak�m 3 �erit olarak akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun 

geni� li � i 9 metredir.  Edremit yönünden gelen araç trafi� inin �ehir merkezine girmek 

için kulland�� � bu faz kav� akta en yo� un fazd�r. 

 

�brahim Ethem Ak�nc� Caddesi yönünden gelen ak�m 2 �erit olarak 

akmaktad�r.  Bu ak�m kolunun geni� li � i 7 metredir. Taksi-dolmu� lar�n kulland�� � bu 

faz di� er fazlara nazaran daha az yo� unlu� a sahiptir.  
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 8.14.2 Hacim Say�m Föyleri   

       

Not: ( * ) 10 adet ta� �t, ( / ) 1 adet ta� �t anlam�na gelmektedir.  

       

       

Çizelge 8.16.(a) Eski Otogar-�brahim Ethem Ak�nc� Caddesi ak�m� hacim say�m 

föyü 

       

 Kav� a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 EDREM�T 
ÇEVRE YOLU 01.05.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ***///// 35 *****//// 54 
Minibüs */////// 17 **// 22 
Otobüs 0 0 / 1 
Kamyon 0 0 /// 3 
 Genel Toplam 52 Genel Toplam 80 
       

       

Çizelge 8.16.(b) Eski Otogar-Edremit ak�m� hacim say�m föyü 

       

 Kav�a� �n Ad� Tarih Hava Durumu Ak�m 
Say�s� 

 EDREM�T 
ÇEVRE YOLU 01.05.2007 AÇIK 12 

 SABAH SAYIMLARI 
Saat:07:00/08:00 

AK � AM SAYIMLARI 
Saat:17:00/18:00 

Ta� �t 
Cinsi 

Ta� �t Say�s� Toplam Ta� �t Say�s� Toplam 

Otomobil ****************** 180 *******************//  192 
Minibüs *****/// 53 ******/////// 67 
Otobüs */// 13 **/ 21 
Kamyon **///// 25 **/////// 27 
 Genel Toplam 271 Genel Toplam 307 
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Çizelge 8.16.(c) Edremit Çevre Yolu Kav� a� � sabah hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
EDREM�T ÇEVRE YOLU KAV� A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Eski Otogar 
�brahim E. Cad. 

35 17 0 0 52 

Eski Otogar 
Edremit 

180 53 13 25 271 

Eski Otogar 
Çevre Yolu 

42 19 2 4 67 

Çevre Yolu 
Eski Otogar 

75 22 7 5 109 

Çevre Yolu 
�brahim E. Cad. 

29 11 0 0 40 

Çevre Yolu 
Edremit 

81 37 5 7 130 

Edremit 
Çevre Yolu 

47 21 8 9 85 

Edremit 
Eski Otogar 

215 88 15 22 340 

Edremit 
�brahim E. Cad. 

26 19 2 2 49 

�brahim E. Cad. 
Edremit 

53 15 4 6 78 

�brahim E. Cad. 
Çevre Yolu 

72 22 1 2 97 

�brahim E. Cad. 
Eski Otogar 

66 19 2 2 89 
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Çizelge 8.16.(d) Edremit Çevre Yolu Kav� a� � ak�am hacim say�mlar�n�n saatlik 

de� erleri 

      

Kav� a� �n Ad� 
EDREM�T ÇEVRE YOLU KAV� A� I 

1 Saatlik Hacim Say�m� 
De� erleri 

Araç Türleri Ak�m 
Otomobil Minibüs Otobüs Kamyon 

Toplam 

Eski Otogar 
�brahim E. Cad. 

54 22 1 3 80 

Eski Otogar 
Edremit 

192 67 21 27 307 

Eski Otogar 
Çevre Yolu 

67 24 4 4 99 

Çevre Yolu 
Eski Otogar 

92 35 13 7 147 

Çevre Yolu 
�brahim E. Cad. 

57 35 2 4 98 

Çevre Yolu 
Edremit 

124 52 13 17 206 

Edremit 
Çevre Yolu 

65 34 14 17 130 

Edremit 
Eski Otogar 

231 98 13 18 360 

Edremit 
�brahim E. Cad. 

32 28 3 4 67 

�brahim E. Cad. 
Edremit 

68 22 3 3 96 

�brahim E. Cad. 
Çevre Yolu 

101 34 3 4 142 

�brahim E. Cad. 
Eski Otogar 

123 38 4 5 170 
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8.14.3 Devre Hesab� 

 

� ekil 8.48’den ayr�nt�l� olarak görüldü� ü gibi Edremit Çevre Yolu Kav� a� � 

toplam devre süresi 100 sn’dir.  

 

 

�e
ki

l 8
.4

8 
E

dr
em

it 
Ç

ev
re

 Y
ol

u 
K

av�
a�

� S
in

ya
l D

iy
ag

ra
m

� 



 193 

8.14.4 Faz Diyagram� 

 

A faz�nda 1, 2 ve 3 numaral� ak�m kollar�, B faz�nda 4, 5 ve 6 numaral� ak�m 

kollar�, C faz�nda 10, 11 ve 12 numaral� ak�m kollar� ve D faz�nda 7, 8 ve 9 numaral� 

ak�m kollar� geçi�  yapmaktad�r. 
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9. SONUÇ VE ÖNER�LER 

 

Bu bölümde önceden trafik hacim say�m� yap�lan her bir kav� akta tespit 

edilen sorunlara çözüm önerileri getirilmi� tir.  Ayr�ca bu kav� aklarda yap�lm��  

incelemelerden yola ç�karak Bal�kesir kent içi ula� �m sorunlar�na genel olarak k�sa, 

orta ve uzun vadeli çözüm önerileri de sunulmu� tur.  

 

SSK Hastanesi Kav� a� � konum itibariyle �zmir yönünden gelen araç 

trafi� inin �ehir merkezine giri�  için kullanmakta oldu� u bir kesimde yer almas�na 

ra� men trafik ak�� � düzenli bir �ekilde sa� lanmaktad�r.  �zmir yönünden gelen 

ak�mda 1 � eridin SSK Hastanesi yönüne verilmesi kav� akta olumlu bir uygulama 

olmu� tur. 

 

Atalar Kav � a� � SSK Hastanesi Kav� a� � ve U� ur Mumcu Kav�a� � aras�nda 

kal�r.  Bursa yönünden gelen ak�m üzerinde kav� a� a 20 metre mesafede bir otobüs 

dura� � vard�r fakat durak bir cep içinde oldu� undan ve iyi dizayn edildi� i için bu 

ak�m� etkilememektedir.  Trafik ak�� � düzenli bir �ekilde sa� lanmaktad�r. 

 

Do� umevi (U� ur Mumcu) Kav � a� �’nda en çok göze çarpan problem 

özellikle ak�am saatlerinde Bigadiç Caddesi yönünden gelen ak�m�n K�z Meslek 

Lisesi önündeki otobüs dura� � dolay�s�yla s�k�� mas�d�r.  Bu s�k�� �kl� � � gidermek için 

otobüs dura� �n� düzenleyerek bir cep ile geni� letilmesi gerekmektedir.  

Bahçelievler’den gelen ak�mda kav� a� a giri� te bulunan hemzemin geçitten geçi� ler 

yava�  olup, ye� il � � �k müddetince daha az say�da arac�n kav� a� a girmesine sebep 

olmaktad�r.  Bu hemzemin geçidin kat seviyesi yükseltilerek araç ak�� �n�n 

h�zland�r�lmas� sa� lanabilir.  Kav�a� �n güney taraf�ndaki bu ak�m Bahçelievler, 

Plevne ve Cengiz Topel Caddesi yönlerinden gelen araç trafi� inin kav� a� a giri�  için 

kulland�klar� ak�md�r.  Ayr�ca taksi dolmu�  ve kampüs dolmu� lar�n�n da bu ak�m� 

kullanmalar� sebebiyle ayr�ca bir yo� unluk olu� maktad�r.  Bu s�k�� �kl� � � önlemek için 

kampüs dolmu� lar�n�n Mehmetçik Caddesi’nden devam edip kent içine girmeden 
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Dokuma Kav� a� �’n� kullanarak kampüse gitmeleri sa� lanabilir.  Her hafta cumartesi 

günleri kurulan halk pazar� dolay�s�yla ya� anan yo� unluk pazar�n daha uygun bir 

yere ta� �nmas�yla giderilecektir.  Kav�a� �n �zmir taraf�ndaki giri� inde, Sava� tepe 

istikametinden ve Bigadiç Kav�a� � istikametinden gelen kamyonlar�n � ehir içine 

geçi� lerini engellemek için alternatif yollar�n bulunmas� gerekmektedir.  Bunun için 

Sava� tepe istikametinden � ehir içine girmeden Dokuma Kav� a� �na geçerek �zmir 

yoluna ç�kmalar� ve buradan çevre yolunu kullanmalar� gerekmektedir.  Bigadiç 

Kav� a� �’ndan kent merkezine gelen kamyon ve t�r gibi a� �r tonajl� araçlar�n ise kent 

merkezine giri� lerinin engellenerek çevre yolunu kullanmalar�n�n sa� lanmas� 

gerekmektedir.  

 

Hükümet Meydan� Kav� a� � kent merkezinde yer alan ve yo� un trafik 

ak�m�n�n olu� tu� u bir kav� akt�r.  �zmir istikametine gidi�e göre yolun sa� �nda 

bulunan otobüs dura� �n�n son düzenlemelerden sonra trafik ak�� �na etkisi oldukça 

azalm�� t�r.  �zmir yönünden gelen istikamette bulunan kampüs dolmu� lar�n�n 

kulland�� � otobüs dura� � için ayn� � eyleri söylemek mümkün de� ildir.  Buradaki 

otobüs dura� � cebinin küçük olmas� ve çok fazla dolmu�  taraf�ndan kullan�lmas� 

sebebiyle trafi� i aksatt�� � görülmektedir.  Buna çözüm olarak dura� �n kav� aktan daha 

öne al�narak mevcut cepten daha geni�  bir cep uygulamas� yap�labilir.  

 

Cumhuriyet Meydan� Kav� a� �’nda tren istasyonu önündeki cepte sola 

dönü�  yapacak araçlar�n bulunmas�n�n yan� s�ra, otobüs dura� �na yolcu indiren 

belediye otobüsleri de vard�r.  Cebin geni�  olmamas�ndan dolay� otobüsler trafik 

ak�� �n� engellemektedirler.  Tren istasyona geldi� i saatlerde yolcular�n� kar� �lamak 

için gelen insanlar�n araçlar�n� bu cebe park yapmalar� sebebiyle ayr�ca bir yo� unluk 

meydana gelmektedir.  Bu yo� unlu� un giderilmesi için bu cepteki otobüs dura� �n�n 

kald�r�lmas� gerekmektedir.  � ehir içi toplu ta� �ma merkezi çok yak�n olmas� 

sebebiyle burada ayr�ca bir otobüs dura� �na ihtiyaç yoktur.  Bu cepte duraklama ve 

park yasa� � uygulanmas� ile trenin istasyona geldi� i saatlerdeki yo� unluk da 

giderilecektir.  Edremit istikametine gitmek isteyen araçlar�n bu kav� a� � kullanmalar� 

mevcut durumda trafik yo� unlu� unu artt�rmaktad�r fakat otobüs dura� �n�n 

kald�r�lmas� ve park yasa� � uygulanmas� ile bu yo� unluk ortadan kalkacakt�r.  
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Alt�eylül Kav � a� �’nda görülen en önemli problem hemzemin geçitin tren 

geçi� lerinde kapanmas� dolay�s�yla Eski Kepsut Yolu yönünden gelen ak�m�n bir 

süreli� ine kapanmas�d�r.  Bu sebeple olu�an araç kuyruklar�n faz�n i� leyi� inin 

iyile� tirilmesi ile ortadan kald�r�lmas� gerekir.  Bu sorunun d�� �nda trafik ak�� � 

düzenli bir � ekilde sa� lanmaktad�r. 

 

Basri Otel Kav� a� �’nda görülen en önemli problem Band�rma Caddesi 

yönünden Bursa yönüne devam eden fazda araç kuyruklar�n�n olu�mas�d�r.  Bu sorun 

Band�rma Caddesi yönünden Bursa yönüne giden faza daha fazla ye� il süresi 

verilmesi suretiyle çözülebilir.  �zmir yönünden gelen ak�mda 1 �eridin Devlet 

Hastanesi yönüne verilmesi kav� akta olumlu bir uygulama olmu� tur. Trafik ak�� � 

düzenli bir � ekilde sa� lanmaktad�r. 

 

Emniyet Meydan� Kav�a� � konum itibariyle Bursa yönünden gelen araç 

trafi� inin �ehir merkezine giri�  için kullanmakta oldu� u bir kesimde yer almaktad�r.  

Sabah ve ak�am saatlerinde yap�lan hacim say�mlar�nda Bursa-�zmir ve �zmir-Bursa 

ak�mlar�n�n di� er ak�mlara k�yasla daha yo� un oldu� u gözlenmi� tir.  Konum 

itibariyle Bursa yönünden gelen araç trafi� inin kent merkezine giri�  için kullanmakta 

oldu� u bir kesimde yer almas�na ra� men trafik ak�� � düzenli bir �ekilde 

sa� lanmaktad�r. 

 

Çardakl� Kav � a� �’nda Bigadiç Caddesi yönünden gelen ak�mda yolun 

kenar�na yap�lan parklar yo� un olan trafikte daha da s�k�� �kl� � a yol açmaktad�r.  

Bigadiç Caddesi yönünden gelen ak�mdaki yol kenar�na yap�lan park problemi 

Anafartalar Caddesi yönünden gelen ak�mda da mevcuttur.  Zaten dar olan yoldaki 

park sorunun gidermek için park yasa� � uygulamak gerekmektedir.  Kav� ak sabah i�e 

gidi�  ve ak�am i� ten ç�k��  saatlerinde servis araçlar�n�n ve baz� köy minibüslerinin 

Çardakl� Dura� �’n� kullanmalar� sebebiyle önemli ölçüde s�k��maktad�r.  Bu 

s�k�� �kl�k ak� am i�  ç�k��  saatlerinde zaman zaman trafi� in kilitlenmesine ve kazalar�n 

meydana gelmesine sebep olmaktad�r.  Çal�� ma yapt�� �m�z kav� aklar�n en 

problemlisi Çardakl� Kav� a� �d�r.  Bu kav�akta acilen mevcut olan fakat çal�� mayan 

trafik �� �klar�n�n uygun devre sürelerin hesaplan�p çal�� �r duruma getirilmesi 
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gerekmektedir.  Ayr�ca Çardakl� Dura� �’n�n yolda herhangi s�k�� �kl� � a yol 

açmayacak �ekilde yeniden dizayn edilmesi gerekmektedir. 

 

K�z�lay Caddesi-Atalar Caddesi (Koçbank) Kav� a� �’nda özellikle ak�am 

i�  ç�k��  saatlerinde trafik �� �klar�n�n çal�� mamas� sebebiyle kav�akta s�k�� �kl�k ve araç 

kuyruklar� olu�maktad�r.  Yaya geçidi olmamas� ve sürücülerin yayalara yol 

vermemesi sebebiyle yayalar da kar� �dan ka� �ya geçi� lerde zorlanmaktad�rlar.  Bu 

s�k�� �kl� � �n ve araç kuyruklar�n�n giderilmesi için mevcut olan trafik �� �klar�n�n 

devreye sokulmas� gerekmektedir.  Pratik bir çözüm geli� tirilmek isteniyor ise iki 

yönden gelen ak�m�n idaresi için en az�ndan pik saatlerde trafik polisinin kav�aktaki 

trafi� i yönlendirmesi sa� lanmal�d�r. 

 

Alihikmet Pa� a Meydan� Kav� a� � �ehrin yo� un kav�aklar�ndan biridir, 

özellikle ak� am saatlerinde yo� unluk daha da artmaktad�r.  Kav�a� �n en önemli 

sorunu; kav� a� a üç ak�m girmesine ra� men sinyalizasyon olmamas�ndan dolay� 

kesi�en ak�mlar�n geçilmesinde s�k�nt�lar�n ya�anmas�d�r.  Bu sorun baz� ak�m 

kollar�na (Milli Kuvvetler Caddesi) geçi�  üstünlü� ü vermekle ortadan kalkabilir.  

Yaya geçidi olmad�� �ndan yayalar kar� �dan kar� �ya geçerken ayn� �ekilde 

zorlanmaktad�rlar.  Bu sorun ise yaya geçitlerinin yeniden düzenlenmesi ve en 

öncelikli geçi�  hakk�n yayalara verilmesinin sa� lamas�yla olabilir. 

 

Lonca (Deve Loncas�) Kav� a� �’nda Sakarya Mahallesi yönünden kav�a� a 

giren araçlar bir köprü üzerinden geçip kav� a� a giri�  yapmaktad�rlar.  Bu durum 

faz�n iyi i� lemesine ve araç kuyruklar�n�n olu�mas�na sebep olmaktad�r.  Bu durumu 

gidermek amac�yla bu ak�ma verilen ye� il � � �k süresi uzat�labilir.  Pa� a Cami 

yönünden gelen ak�m�n � ehir merkezinden gelen araçlar taraf�ndan ak�am i�  ç�k��  

saatlerinde fazlaca kullan�lmas� sebebiyle zaman zaman trafik �� �klar�nda kuyruk 

olu�maktad�r.  Bu sorunlar�n giderilmesi amac�yla kamyon ve otobüs gibi araçlar�n 

kav�a� a girmelerine s�n�rlama getirmek gerekmektedir.  Bu amaçla özellikle ak� am 

i�  ç�k��  saatlerinde otobüs ve kamyonlar�n kav� a� � kullanmas� yasaklanabilir. 

 

Edremit Çevre Yolu Kav�a� �’nda görülen en önemli problem çevre yolu 

yönünden gelen ak�m kolunda trafi� in yo� un olmas� ve ayr�ca otobüs ve a� �r tonajl� 
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kamyonlar taraf�ndan kullan�lmas�na ra� men oldukça dar dizayn edilmi�  olmas�d�r.  

Bu sorunun giderilmesi için bu ak�m kolunun geni� letilmesi gerekmektedir.  Bunun 

haricinde trafik ak�� � düzenli bir �ekilde sa� lanmaktad�r. 

 

 

9.1 K�sa Vadeli Çözüm Önerileri 

 

Kav�aklarda yap�lm��  incelemelerden yola ç�karak Bal�kesir kent içi ula� �m 

sorunlar�na k�sa vadeli çözüm önerileri getirirsek; 

 

� erit Disiplini: Tüm arterlerde, trafi� i kesintiye u� ratan darbo� azlar, 

� i� eboyunlar� yok edilmeli, düzenlilik sa� lanmal�d�r.  Geni� li � i fazla olan kesimler 

uygun olan yerlerde yol kenar� cep olarak, uygun olmayanlarda yaya kald�r�m�na 

dahil edilmelidir.  

 

Otobüs Durak Cepleri: Kav�ak a� �zlar� ve etki alanlar� ile tehlike olu� turacak 

� ekilde olan cepler iptal edilmeli, uygun yerlere aktar�lmal�d�r. 

 

Taksi Duraklar�: Taksi duraklar�n�n büyük ço� unlu� u kav� ak a� �zlar�nda 

bulunmaktad�r.  Kav� ak a� �zlar�ndaki bir �eridin taksiler taraf�ndan i� gal 

edilmesinden dolay� kav�aklarda kapasite dü�mesi meydana gelmektedir.  Bu 

durumu ortadan kald�rmak amac�yla taksi duraklar� kav� ak a� �zlar�ndan ta� �nmal�d�r. 

 

Yatay-Dü� ey �� aretleme: Kent merkezi giri� lerine; önbilgi, ba�  üstü bilgi ve 

kav�ak yönlendirme levhalar� konmal�d�r.  Kent merkezine ise trafik tanzim, tehlike, 

uyar� ve bilgi levhalar� konulmal�d�r.  Böylelikle kentin tüm dü�ey i� aretleme 

projelerinin trafik mühendisli� i standartlar�na göre yap�l�p uygulamas� ile sürücüler 

bilgilendirilmi�  olur ve gidecekleri yönler ile davran�� lar�n� belirlemede daha do� ru 

karar vermi�  olurlar.  Trafik �erit çizgileri, stoplar, ofsetler, zebra, pelikan, sembol, 

ok ve buna benzer çizgilerin trafik mühendisli� i formatlar� içerisinde projelerinin 

yap�l�p uygulanmas� gerekmektedir. 

 



 199 

Sinyalizasyon: Eksik olan direk ve ünitelerin tamamlanmas�, bak�mlar�n�n 

yap�l�p çal�� �r hale getirilmesi ve devre sürelerinin yeniden gözden geçirilip günün 

� artlar�na cevap verecek hale getirilmesi gerekmektedir.  Kav� aklar�n ard�� �k ve 

birbirine yak�n olmas� ve karakteristiklerinin benzer bir özellik göstermesi nedeniyle, 

ye� il dalga koordinasyonunun sa� lanmas�, bu amaçla bir trafik kontrol merkezinin 

kurulmas� ve tüm kav� aklar�n buradan denetlenmesi gerekmektedir. 

 

Yol Standartlar�n�n Artt�r�lmas�: Kav� aklar kent içi kav� ak standartlar�na 

uygun hale getirilmelidir.  Özellikle kav� ak yakla� �m a� �zlar�nda sürücünün 

görü� ünü kapatacak �ekilde bodur bitki örtüsüne izin verilmemeli, bu � ekilde olanlar 

sökülmelidir.  Yollarda ve özellikle kav� ak kollar�nda kapasiteyi dü�üren ve 

tehlikeye yol açan rogar kapa� �, �zgara, kasis ve buna benzer engeller ortadan 

kald�r�lmal�d�r.  Kent merkezinde görüntüyü bozacak otoparka izin verilmemelidir. 

Yaya yürüme bantlar�ndaki a� aç dallar�n�n yürümeyi ve özellikle bisikletli sürücüleri 

engellemesine izin verilmemelidir.  

 

Denetim: Kav�aklar�n kent içi kav� ak standartlar�na uygun hale 

getirilmesinden, yatay-dü� ey i�aretleme ile tamamlanmas�ndan sonra kurallar; trafik 

polisleri, trafik zab�tas� ve araç çekicileri ile desteklenmeli ve denetlenmelidir.  Aksi 

takdirde denetlenmeyen hiçbir sistemin ba�ar�ya ula� mas� mümkün de� ildir. 

 

 

9.2 Orta Vadeli Çözüm Önerileri 

  

Kav�aklarda yap�lm��  incelemelerden yola ç�karak Bal�kesir kent içi ula� �m 

sorunlar�na orta vadeli çözüm önerileri getirirsek; 

 

Kent merkezinde özel araç giri� i özendirilmemeli, cazip halden ç�kar�lmal�d�r. 

Denetimin yetersiz kalmas� nedeniyle, sadece belirli park ceplerinde parkomat 

uygulamas� k�smen cayd�r�c� olmaktad�r.  Bu uygulama özellikle Milli Kuvvetler 

Caddesi üzerinde faydal� olacakt�r.  Böylelikle söz konusu alan, esnaf ve çevredeki 

insanlar taraf�ndan otopark olarak kullan�lmayacak, k�sa süreli ihtiyaçlara cevap 

vermi�  olacakt�r.  Bu durum özellikle park edecek alan bulamay�p daha uzak 
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alanlardan al�� veri�  yapmaya gelen insanlar�n da k�sa sürede al�� veri� ini yapmas�na 

imkan tan�m��  olacak ve esnaf�n ticaretine de olumlu yönde etki edecektir. 

 

Kent merkezinde yaya trafi� inin yo� un oldu� u kesimlerdeki akaryak�t 

istasyonlar�n�n çevre yolu ve kent merkezi d�� �na ta� �nmas� gerekmektedir.  Bu 

durum özellikle Alt�eylül Kav� a� �’nda kar� �m�za ç�kmaktad�r. 

 

 

9.3 Uzun Vadeli Çözüm Önerileri 

 

Kav�aklarda yap�lm��  incelemelerden yola ç�karak Bal�kesir kent içi ula� �m 

sorunlar�na uzun vadeli çözüm önerileri getirirsek; 

 

Trafik çeken Belediye, Kaymakaml�k, Emniyet Müdürlü� ü, Karayollar� 

� ubesi, Tapu Dairesi, Nüfus Müdürlü� ü ve buna benzer resmi kurumlar�n kent d�� �na 

ta� �nmas� gerekmektedir.  Benzer olarak irili ufakl� nakliye firmalar�n�n, oto 

tamircilerinin ve buna benzer kent dokusunu bozabilecek i�yerlerinin kent d�� �na 

ta� �nmas� gerekmektedir. 

 

Yeni olu�acak, özellikle yüksek katl� konutlar�n kent merkezinde yap�lmas�na 

izin verilmemelidir.  Kent d�� �na yap�lan site tarz� konutlara da özellikle boklar aras� 

yeralt� otopark önerilmeli, böylelikle zeminin park ve ye� il alan olarak düzenlenmesi 

sa� lanmal�d�r. 

 

Kent merkezine gelecek ta� �tlar için kent giri� lerine yak�n, uygun alanlarda 

otoparklar tahsis edilmelidir. Bu mekanlardan kent merkezine geli�  gidi� lerde s�k, 

ekonomik ve konforlu hizmet verecek toplu ta� �ma ile desteklenmelidir. 
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