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OZET

Bu bildirinin amaci, kent yollarnin planlanmasinda, yaya giivenligi boyutunun
oneminin ortaya koyulmasi, yaya giivenliginin saglanabilmesi bakimindan gozetilmesi
gerekli tasarnim Ozellikleri ve uygulamada almabilecek onlemlerin neler oldugunun
aciklanmasidir.

Caliymada oncelikle, Tiirkiye’deki toplam trafik kazalari ve kentigi trafik kazalar:
ile, bu kazalar iginde yayalar ile ilgili olanlar hakkinda genel bilgiler verilerek
degerlendirmelerde bulunulmustur. Daha sonra, kentigi yollarda yayalar yoninden
givenlik kavramina iliskin yaklagimlar ve yaya giivenliginin saglanmasi ile ilgili
uygulamalar tzerinde durulmustur. Sonugta ise, konu ile ilgili olarak Tirkiye’de mevcut
durum hakkinda bilgi verilip, iyilestirici yonde 6nerilerde bulunulmustur.

1. GIRiS

Ulagim tiirleri arasinda en yaygin ve ¢nemli olanlardan biri yaya ulagimidar,
Gergeklestirilen her yer degistirme bir yaya hareketi olarak baglar ve sona erer. Ancak
yaya ulagiminda, tagit ile ulasimda olamin aksine; kisinin, gelik bir zirhla korunmasi
sozkonusu degildir. Korunmasizlik, yaya bakimindan 6nemli bir dezavantaj olup, yaya
ulagimmin givenlikle ilgili temel sorununu olusturmaktadir. Bu yénden bakildiginda,
tasit ve yaya hareketliliginin fazla olusu da gozéniine alinarak, kentlerin planlanmasinda
yaya givenligi boyutunu = 6n plana alan tasanmlar ve uygulamalara gidilmesi uygun
olacaktir.

2. KENTICI TRAFIK KAZALARI VE YAYALAR

Kaza istatistikleri iizerinde yapilacak kisa bir inceleme, iilkemiz kenticlerinde
meydana gelen kazalarin boyutlarini ortaya koymak bakimindan yararl olacaktir.

135




Ulkemiz istatistiklerine bakildiginda 1997 yilinda, karayollarimizda, 3.863°1
oliimlii, 59.396’s1 yaralanmali, 324.274’ii ise maddi hasarli olmak tizere toplam 387.533
trafik kazas1 meydana gelmis, bu kazalarda 5.181 kisi hayatim kaybederken, 106.146 kisi
de yaralanmigtir. Toplam kazalar iginde 1.836 oliimli, 39.251 yaralanmali kaza,
kentiglerinde meydana gelmistir. Kentiglerinde meydana gelen 1.836 6limlii kazanin 740
adedi, 39.251 yaralanmali kazalarin ise 13.870 adedi yaya kazas tiirindedir. Bir diZer
deyisle 1997 yilinda tlkemiz kentiglerinde meydana gelen olimlii kazalarn % 407,
yaralanmali kazalarin ise % 35’1 yaya kazas: tirundedir. Bu tablo yaya ve tagit
hareketliliginin fazla oldugu kentiglerinde, genel anlamda trafik giivenligi ve bu baglamda
yaya giivenliginin saglanmasinin bityiik 6nem tagidigini ortaya koymaktadir.

Ulkemizde, yaya kazalarinin meydana gelmesinde, siirtici kusurlarimin yamsira
yayalarin hatali davranislarinin da 6nemli 6lgide etkili oldugu bilinmektedir. Tablo 1” de,
1998 yili iginde iilkemiz karayollarinda meydana gelen yaya kazalarinda, yayalarin kusur
oranlar1 gorilmektedir

Tablo 1. Tirkiye’de yaya kusur tirleri ve oransal dagilimlar.

YAYA KUSUR TURU ORANSAL DAGILIM
(%)
Yola ani gikmak 44.29
Tasita ilk gegis hakkim vermemek 34.50
Yol i¢inde, yiiriimek, oynamak, oturmak 7.58
Duran tagit oniinden, arkasindan ¢ikmak 6.11
Kirmizi 1gikta gegmek 4.29
Yayamn otoyola girmesi 1.49
Yayanin alkollii olmasi 0.90
Hareket halindeki tagita asiimak 0.67
Yayanin igitme engelli olmasi 0.11
Yayanin gérme engelli olmasi 0.06
TOPLAM 100.00

Tablo 1’de goriildiigi tizere yayalar, en ¢ok yolda karsidan karsiya gegis sirasinda
hatah davranig igine girmektedirler.

Diger iilkeler agisindan bakildiginda, ©rnegin Amerika Birlesik Devletleri’nde
meydana gelen kazalarin yaklagik % 20’sinin yayalarla ilgili oldugu, kentiglerinde
meydana gelen olimli trafik kazalarmin % 30°unu yaya kazalarinin olugturdugu, yaya
kazalarinin % 40’min esdiizey kavsaklardan gegislerde meydana geldigi goriilmektedir.
Esdiizey kavsaklar yaya gegisleri bakimindan kritik mahaller olup, Tablo 2°de Ingiltere’de
yapilan bir aragtirmada, yaya gegisleri ile ilgili risk oranlar yeralmaktadir. Tablodaki
verilerden de anlasildig: iizere, yolda karsidan karsiya yaya gegislerinin en riskli oldugu
mahaller, denetimli kavsaklar arasinda kalan kesimlerdir. Buna karsilik, yaya gegisleri
bakimindan riskin en az oldugu yerler ise, kanallamals, 151k kontrollii esdiizey kavsaklar ve
zebra ¢izgili yaya gegitleri olmaktadir.
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Tablo 2. Yaya gecislerinde mahal ¢zelliklerine gore risk oranlar

KAZAYA
YAYA GECIS MABALLI OZELLIKLERI{ | KARISMA

RiSK ORANI

(%)

Denetimli kavsaklar arasinda kalan kesimler 100
Kanallamasiz, denetimsiz egdiizey kavsaklar 89
Kanallamali, denetimsiz egdiizey kavsaklar 71
Kanallamasiz, trafik 15131 kontrollii egdiizey kavsaklar 53
Kanallamaly, trafik 151k kontrollii esdiizey kavsaklar 36
Zebra gegitler 35

3. KENTICI YOLLARDA YAYA GUVENLIGINE YAKLASIM

Ulkemiz kentiglerinde tagitlarin kullanacagt yollar tasarlanirken, bu tagit siriicileri
ve tagidiklan kigilerin yaya olduklarinda kullanacaklan yaya kaldirimi, alt ve st gegitler
gibi tesislerin planlanmasina gereken Snemin verilmedigi goriilmektedir. Opysa, yollarin
planlanmasinda, yaya giivenligi bakimindan énemli bu tesislerin de g0zoniine alinarak,
tim proje ile butiinliik saglayacak tarzda ele alinmas: ve gerceklestirilmesi zorunludur.

Kentiglerinde  yaya giivenligini saglamaya yonelik uygulamalarda oncelikli
yaklagim, tagit ve yaya trafiini olanakh oldugu olgiide fiziki olarak birbirinden ayirmaktir.
Bir diger 6nemli yaklasim ise, zorunlu olan tagit-yaya egdiizey iliski kesimlerinde gerekli
tesislerin gergeklestirilmesi, yaya gegidi yapilmasi, tagit hizlannin azaltilmas: gibi bazi
onlemlerin alinmasidir.

Tasit ve yaya trafiginin fiziksel olarak ayrimi, hem yatay hem de dugey diizlemde
gergeklestirilebilmektedir. Diisey diizlemde ayrimy, tagit yolu kotunun altinda veya lstiinde
gergeklestirilecek yaya alt veya ist gegitleri ile saglamak olanaklidir. Yatay diizlemde
ayrim ise; yaya kaldimmlarinin tesisi ve mevcut kaldinimlarin genisletilmesi, kaldirm
kenarlar1 ve orta rofiijler tizerinde parmaklik ve korkuluklarin yerlestirilmesi, arkad ve
portik uygulanmasi, kismi veya tam gezinti yollan ve bolgelerinin tesis edilmesi ile
saglanabilmektedir

Tagit-yaya egdiizey kesigmelerinin zorunlu oldugu kavsak gibi mahallerde ise,
kanallama yapilmasi, kavsakta denetimin saglanmasi, kaplama istinde zebra tipi yaya
gecidi isaretlerinin gizilmesi, yeterli 6lgiide isaretlemenin saglanmas: gibi uygulamalara
gidilmesi uygun olmaktadir.

4. KENTICLERINDE YAYA GUVENLIGI iLE iLGILI
UYGULAMALAR

Kentigi yollarda yaya giivenlifinin saglanmasi veya artirilmas: bakimmdan
tasanimda gézoninde bulundurulmas: gereken elemanlar ve bu baglamda tagit trafigi ile
ilgili olarak gerceklestirilen gesitli uygulamalar mevcuttur. Asagida bu eleman ve
uygulamalara iligkin agiklamalarda bulunulmustur.
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4.1 Yaya Kaldirnmlar

Yaya kaldinmlari kentici yollarda, platformun genelde iki veya bazen tek yaninda,
yol boyunca yirameyi temin etmek tzere tesis edilen, tagit-yaya ayrimini yatay dizlemde
saglayan ve yaya glivenligi bakimindan biyiik onem tasgtyan elemanlardir. Yerlesim
bolgesi ve yaklagimlarinda, iilkelere gore degismekle birlikte, giinliik trafik hacminin 2.000
tagit1 gegtigi durumlarda mutlaka yaya kaldinmi tesis edilmesi gerekli goriilmektedir.
Yaya kaldirimlarimin genisligi, tagit ve yaya trafiginin yogunluguna, ayrica, tasitlara ait
platform ile kenardaki binalar arasinda kalan serbest genislige bagh olarak degisir.
Hesaplamalarda her 1.0 m. genislik i¢in yaya kaldiriminin 35-40 yaya/dakika’ lik bir
kapasite gosterebilecegi gozoniine alinir. Yaya kaldinmlanimin genisligi icin en az deger,
ana caddeler igin 2.50 m., ikinci derecede 6nem tagiyan sokaklar i¢in 1.75 m. olarak
onerilebilir. Belirtilen en az geniglik degerleri okul, igyeri, eglence yerleri gibi yaya
trafiginin yogun oldugu kesimlerde daha da artiriimalidur. :

Kaldirim alanlarinda siirekliligin saglanmasi da onem tagpimaktadir. Kaldirimlar
iizerinde yaya yiriyiigini giglestirecek ve yayalan noktasal da olsa yol igine
yonlendirecek konumda; direk, posta kutusu, yangin muslugu, gegici de olsa gukur ve
benzeri engellerin bulunmamasina 6zen gosterilmesi gereklidir. Benzer sekilde, yagis
sularinin birikerek yaya yiritysiine engel tegkil etmesinin onlenmesi bakimindan, yaya
kaldirim: yiizeylerinde, yola dogru egim verilmesi; ayrica yiizeyin, kaymay: engelleyici
piiriizlii bir kaplama ile ortilmesi ve temiz tutulmas: da gerekli olmaktadir.

Yaya giivenligi bakimindan nemli sayilacak bir bagka tasarim ozelligi de kaldinm
kotunun, yol kotunun bir miktar iizerinde olmasinin saglanmasidir. Bu husus, tagitlarm
kaldirima kolayca gikabilmelerine engel olmak yoninden dnem tagimaktadir.

Kentiglerinde, ozellikle kent merkezi nitelii tasiyan mahallerde, kosullarin
elvermesi durumunda, yaya kaldimmlannin genigletilmesi ile yaya guvenligine onemli
katkida bulunulmas: olanaklidir. Genisletme genellikle, tagitlarin yol kenarinda park igin
- kullandiklan geritlerin kaldiim genisligine ilavesi ile saglanmaktadir. Bu tir bir
uygulama ile parketmis tagitlarin olugturdugu goriis engellemesi ortadan kalkacak, kaldirim
ve tagit yolu arasmda tampon olacak ek bir kisim olusturulmasi ile, girilti ve egzos
tesirleri azalacak, yaya konforu artacaktir (Sekil 1). Kismi Gezinti Yeri (mall) uygulamas:
olarak da adlandirilabilecek bu gibi uygulamalarda, daralan yol genigliginin, daraltilan yol
ve gevre yollardaki tagit trafigine etkilerinin iyi arastimlmast buyik onem tagimaktadir.
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4.2 Tam Gezinti Yerleri

Kismi Gezinti Yeri uygulamasinin daha radikali sayilabilecek olan Tam Gezinti
Yeri (full mall) uygulamasinda, sokagin veya caddenin yangin, cankurtaran tagitlart gibi
tagitlar disinda kalan diger tim tagitlara kapatilmas: yoluna gidilmektedir. Kademeli
olarak da gergeklestirilebilecek bu tiir bir uygulama ile, yaya-tagit catigmasi, egzos ve
trafik giiriiltiisii sorunu timiiyle ortadan kalkmakta, civarda mevcut aligveris yerleri igin
ticari anlamda etkinlik artmakta, sosyal ve kiiltiirel etkinliklere uygun mekanlar yaratilmig
olmaktadir. Bu uygulamanin daha da genisletilmest ile birbiri ile iligkili birkag sokak veya
cadde tagit trafiginden soyutlanarak, tagitlardan arindirilmig bolgelerin olusturulmasina da
gidilebilmektedir. ~Ancak bu uygulamalar igin, genig bir on aragtirmanin  yapilmas,
uygulamanin kenti¢i trafik diizenine etkilerinin iyi hesaplanmasi, tagittan armdirilan bir
bolge ise; girislerinde otoparklarin gelistirilmesi, alana hizmet gotiirme ile ilgili sorunlarin
¢ozilmis olmasi, kosullarin elvermedigi durumlarda uygulamada israrh olunmamast
gereklidir.

4.3 Portik Uygulamasi

Yeni yapilanan yerlerde veya eski binalarin yeniden yapilacagi yerlerde
duginulebilecek bu uygulamada, binalarm alt katlar ist katlara gore daha geriden inga
edilmektedir. Bu uygulama ile, tagit yolu genigligi daraltiimadan kaldirima ek geniglik
saglanabilmekte, yaya givenligi artmakta, yayalarin giines ve koti hava sartlarindan
etkilenmesi 6nemli dlgiide onlenebilmektedir. Elde edilen ek genigligin bir kismindan
yararlanilarak tagit yolu ile kaldinm arasinda tampon bolge olusturulmast ve bu kismin
agaglandirilmast ile egzos ve giiriltiiden rahatsizligin da azaltilmast olanaklidir (Sekil 2).

Sekil 2. Portik Uygulamas:
4.4 Esdiizey Yaya Gegitleri

Tagit yolu ile aym kotta, tagit yolu iizeri isaretlenerek belirtilmig olan yaya
gegitlerine egdiizey gegit adi verilmektedir. Bu tir gegitlerin tesis edilmesinde yer segimi
biyik 6nem tagimaktadir. Ozellikle, tagitlarin fren giiven uzunluklarimi artirct egimlere
sahip ve gorils uzunluklarimn yetersiz oldugu kesimlerde, bu tiir gecitlerin yapilmasindan
kagimlmas: gerekmektedir,
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Esdiizey gegit gereksiniminin olup, olmadiginn belirlenmesi ve gegitin denetimli
olup, olmamasina karar verilmesinde, yoldan gegen tagit sayisi ve yolda kargidan karsiya
gecis yapan yaya sayist olgit olarak almir.  Sekil 3° de, bu iliski diyagram olarak
goriilmektedir. Diyagramda (P), yolu 100.0 m.’lik bir genislikte bir saat i¢inde gegen
yayalarin toplam sayisin, (V) ise, yine bu kesimden bir saat iginde gegen ¢ift yondeki
tagitlarin toplam sayisin ifade etmektedir. Sayimlarin, giin iginde yaya ve tasit trafiginin
en yogun dort saatin ortalamasi alinarak degerlendirilmesi gerekmektedir.
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Sekil 3. Yolda karsiya gegen yaya say1st ile saatlik tagit hacmine gore yaya gegidi segimi

Yaya gegidi yapiminda, genigliginin yeterli hesaplanmasi, sinyalize 151kl denetim
var ise devrenin iyi ayarlanmast da 6nem tagimaktadir. Ingiltere ‘de gergeklestirilen bir
caligmada, zebra tipi hemzemin yaya gegitlerinin, yaya kazalarinda % 40 oraninda azalma
. sagladiklari, yaya gecidinin tam iizerinden degil, 45.0 m. ye kadar uzagindan yapilan
- gegiglerde ise yayalar agisindan tehlikenin 5 kat artt181 saptanmgtir.

4.5 Yaya Alt ve Ust Gegitleri

Tagit yolundan daha digiik kotta, yani tagit yolunun altinda yapilan gegitlere alt
gegit, tasit yolu kotundan daha yiiksekte, yolu iizerinden agan gegitlere ise Ust gegit adi
verilmektedir. Her iki tesis de tagit-yaya trafigi aynmimn diugey dizlemde
gergeklestirilmesini saglayan ve yaya givenligine onemli olgide katkida bulunan
elemanlardir.

Konuyla ilgili bir ¢aligma sonucunda, yayalarin; yolu esdiizey gegmek icin gereken
zamanin, alt gesidi gegmek igin gereken zamandan en fazla % 20 oraninda daha fazla
olmast siirina kadar alt gegidi tercih ettikleri saptanmustir. Aym aragtirmada, yayalarin,
bir Ust gegidi gegme siiresinin, yolu esdiizey gegmek igin gereken zaman ile bekleme
stiresinin toplamindan daha az olmasi halinde iist gegidi tercih ettikleri belirlenmistir
(Sekil 4).
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Sekil 4. Yayalarin alt veya st gegit secimi ile gecis siiresi iligkisi

Alt gegitlerde gabari insan boyutu ile iliskilidir. Ust gegitlerde gabari ise, tasit
boyutu gdzoniine alinarak belirlenir. Bu durum, alt gegit merdiven sayisinin, st gegit
merdiven sayisina gore daha az olmasini ve yayalar bakimindan daha ¢ok tercih edilmesini
saglar. Bu nedenle 6zellikle wst gegitlerin dik merdivenli olarak tasarlanmamas:, hatta
olanakl: ise rampa tipi ge¢is saglanmasi uygun olmaktadur.

Alt gegitler, yayalarin gines ve kéti hava kosullarindan korunmasi, kentin
gorinimiind bozmamasi, mevcut yeralti ulagim sistemlerine baglanabilir olmast gibi
olumlu ozellikler tagirlar. Ancak, dzellikle gece geg saatlerde giivenlikle ilgili sorunlar
olusmamasi bakimindan iyi aydinlatiimalari, birkag aligverig birimi ile de olsa meskun
ozellik kazandinlmasi uygun olur.

Ust gegitler ise, yayalara gozle gortlebilir, giivenli gegis saglamalari bakimindan
yarar saglamakla birlikte, kentiglerinde estetk yonden bozukluk yaratmalan
sdzkonusudur.

Gerek alt, gerekse Gst gegitlerin tasariminda, karsidan karstya gegis yapacak yaya

trafiginin dogru olarak ongériilmesi ve genigliklerinin buna gore belirlenmesi, yayalarin
bu tesisleri kullanmalarinda 6nemli bir 6lgiit olarak alinmalidir,
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Sekil 5. Merdivenli ve rampali iist gegitler
4.6 Trafik Yavaslatma Uygulamalar

Kentigi yaya givenliginin saglanmasi ve arttinlmasinda, trafik kontroli ile ilgili
snlemler de etkin olmakta ve uygulanmaktadir. Bunlardan biri, trafik yavaglatim teknikleri
kullamlarak meveut yollarin karakterlerine daha uygun hiz diizeylerinin elde edilebilmesi
i¢in tagit hizlarint diigiirecek fiziksel onlemlerdir. Bu amagla yol timsekleri, hiz yastiklari,
kiviimlama, ses seritleri, titresim gubuklari, enine ¢izgiler kullanilabildigi gibi, yolun
geometrisine yonelik olarak yolda ve kavsaklara giriglerde daraltma gibi dizenlemeler
yapilmasi da olanaklidir. Bu tip tekniklerin kullanilmast ile kazalarda % 75’e varan
oranlarda azalma saglanabildigi aragtirmalarla saptanmigtir.

5. SONUC

Kentigleri, gerek yaya gerekse tagit hareketlerinin fazla oldugu ve bu nedenle yaya
tagtt iligkilerinin 6zel 6nem kazandi alanlardr. Ulkemiz, kentleraras: yollarinda oldugu
gibi, kentigi yollarinda da giivenlik bakimindan sorunlu tlkeler arasinda yeralmaktadir.
Bu sorunun astlmasinda, iilke kosullar1 ve yerel insan egilimleri ile uyumlu 6nlemlerin
alinmast zorunludur. Onlemlerin saptanmasinda, giniimiiz kentigi planlamasinda
kullantlan bilimsel yontemlerin uygulanmasi, trafik ve bu baglamda yaya giivenligini
arttirici elemanlarin nerede ve nasil uygulanacagmin buna gore belirlenmesi biiyik 6nem
tagtmaktadir. Bunun yamsira, konuyla ilgili bir diger onemli husus ise, kent sakinlerine,
gerek denetim ve gerekse egitim yolu ile, tesis edilen kentigi yaya giivenligini arttirici
elemanlarn kuflanimi ile ilgili aligkanligin kazandirilmasi, bu yonde bir bilincin

olugturulmasidir.
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PEDESTRIAN SAFETY FACTOR ON
THE PLANNING OF CITY ROADS

ABSTRACT

The main aim of this study is to stress pedestrian safety aspects in urban road
planning. Necessary design characteristics for pedestrian safety and necessary
measurements are explained.

First, general information is given and evaluations are made on total number of
traffic accidents, urban traffic accidents and pedestrian involvements in these accidents in
Turkey. Then approaches to pedestrian safety on urban roads and relevant applications are
expressed. At the end, information is given on situation on Turkey and progressive
proposals are made.
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