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OZET

Gerek kentsel alanlarda, gerek kent-dis1 kirsal alanlarda ulagim sisteminin diizenli islemesi ve
seyahat taleplerinin dogru yonlendirilmesi i¢in belli bir hiyerarsiye gore diizenlenmesi ve
tagidiklar trafik hacmine, geometrik 6zelliklerine ve iistlendigi fonksiyona gore, belirli amag
ve standartlarda, hiyerarsik olarak smiflandirilmas1 gerekmektedir. Bu hiyerarside de, iki
sehri birbirine baglayan otoyol ile konut alani i¢indeki sokagin iistlendigi islev birbirinden
farkli olmalidir. Gelismis iilke kentlerinde, planl yerlesimler ulasim sisteminin de planl bir
sekilde gelisimini gerekli kilmig, hiyerarsik siniflandirmanin sistematik bir yaklagimla
olusturulmasinin zorunlulugu ortaya ¢ikmistir.

Ulkemizde farkli kurum ve kuruluslar tarafindan kentici ve kentdisi ulasim sisteminin
diizenlenmesinde farkli yaklasimlara rastlanmaktadir. Uluslararasi seyahatin bir parcasi olarak
devam eden ve kentler aras1 seyahatin belkemigini olusturan otoyol ve devlet yolu sistemi
hizla gelismektedir. Bu yollara entegre olan kentici anayollar, cadde ve sokaklar iilkemiz
kentlerinin yol agm olusturmaktadir. Ulkemizde, ¢esitli siniflardaki bu yollar, farkl
kurumlarin sorumlulugunda olup, yetki ve hiyerarsi karmasasi yasanmakta ve bunun
sonucunda da ulagim planlamasinda biitiinciil bir yaklagim sergilenememektedir.

Bu tezin amaci; bir yerlesimin imar planini hazirlayan sehir plancilar ile ulagim planini yapan
plancilara 151k tutmasi agisindan, Tirkiye ve farkli lilkelerden kurum veya kisilerin ulasim
siiflandirmas: kavramina bakislarini ortaya koymak ve degerlendirmektir.

Bu amagla; konum, yol kenar1 yapilagsmasi ve ilgili tasarim fonksiyonunun bir birlesimi olan
yol smifi gruplari, kullanma karakterine, trafik hacmine bagli yol smiflandirmalar ile
fonksiyonel yol smiflari detayli olarak incelenmistir. Yapilan detayli incelemelerden elde
edilen bilgiler de kullanilarak, Corlu kentsel alaninda, mevcut yol aginin siniflandirmasi ile
eski ve yeni imar planlart ile diizenlenen yol aglarinda ortaya ¢ikan yol siiflandirmasi
mevcut veriler ve projeksiyon verileri ile degerlendirilmistir.

Calismada, kavramsal bolimlerde, yurtdisinda ve iilkemizdeki karayolu siniflandirma
cesitlerinin literatiir aragtirmasi yapilmis, uygulama kisminda ise, Corlu kentsel alanina ait
hazirlanmis imar planlar1 ve mevcut verilerin Arcview programinda islenerek niceliksel
verilere doniistiiriilmesi ve kiyaslanmasini esas alan bir yontem izlenmistir. Bu ¢aligmanin
sonucunda, Corlu 6rnegi esas alinarak, lilkemiz kentlerinin planlanmasi agamasinda yol ag1
olusturulurken, smiflandirma kavraminin ne sekilde anlasildigt ve mevcut durumla
kiyaslandiginda ne kadar yeterli bir yol agmin olusturuldugunun ortaya g¢ikartilmasina
caligilmistir.

Anahtar kelimeler: yol siniflandirmasi, yol hiyerarsisi, fonksiyonel siniflandirma, yol ag1



ABSTRACT

Both in urban and rural areas, roads have to be planned according to a hierarchy and have to
be classified hierarchically as their traffic volume, geometrical standarts and the function they
have, in order to operate the transportation system and canalize trip demands correctly. In this
hierarchy, the function of a highway that connects two cities and a street in a residential area,
has to be different from each other. In developed country cities, planned settlements have
made planned development in transportation system be essential and required a hierarchical
classification in a systematic approach.

There are different approaches in planning urban and rural transportation systems by different
government agencies in Turkey. The highway and freeway system, which is a part of
international transportation system and a backbone of intercity travels, is developing rapidly.
The urban highways constitute of these roads and main streets and streets form the cities road
network. These different road classes are in the responsibility of different organizations, so
an authority confusion exists. Eventually, there is not a desired integrated level of
trasportation planning approach.

The aim of this thesis is to guide city planners, who prepare the settlement plans and planners
who make transportation plans, to discuss different approaches of road classification concept
from Turkey and other countries.

With this aim; Road Category Groups which is the combination of location, concentration of
buildings along the road and relevant design function, road classifications according to
character of usage, traffic volume and functional classification concepts are studied in detail.
Using the data in this study, the classification of present road network and the road
classification in former and the new settlement plans of Corlu urban area, are examined.

In conceptual sections of this study, literature research of the road classification types from
our country and abroad have been outlined. In the application section, the present and the city
plan road network data of Corlu urban area have been prosessed in Arcview software and
converted to quantitative data for comparison. Then based on Corlu example, it’s been tried to
point out that at the stage of city planning studies, in which the road network of our
settlements is formed, how the road classification concept is understood and how adequate
planned network is, with compared to present situation.

Key Words: road classification, road hierarchy, functional classification, road network
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1. GIRIS

Karayollarinda yol ag smiflandirmasi, bir yerlesimin veya bir iilkenin ulasim aginin
planlanmasinda, farkli seyahat taleplerinin belirli bir sisteme, hiyerarsiye gore yonlendirilmesi
olup, yollarin, fonksiyonel siiflar veya geometrik tipler olarak smiflandirilmasi, teknik

elemanlar, yoneticiler ve kamunun birbirleri ile olan iletisimi i¢in dnemlidir.

Bu calismada amagclanan; karayollar1 yol aginin planlanmasinda dogru ve islevsel bir sistemin
kurulabilmesi ve yerlesmelerde mevcut sistemdeki problemlerin anlagilabilmesi i¢in yol
siniflandirmasi kavramina agiklik getirmek ve bu zamana kadar olusturulmus farkh

yaklagimlar1 degerlendirmektir.

Yontem olarak; ikinci boliimde, siniflandirma kavramindan yola ¢ikarak, ulagim sistemlerinin
siniflandirilmasina ve sonrasinda karayollarinin siniflandirilmasina gecilmistir. Karayollari
siiflandirilmasinin  temelini olusturan yol agindaki hareket sistemi ve onun bilesenleri
incelenmistir. Erisim ve hareketlilik kavramlar1 ve aralarindaki iliskiye goz atilmistir.
Sonrasinda, karayolu ulasim simiflandirmasinin tiirleri incelenmistir. Bu tiirlerden;
fonksiyonel siiflandirma, kirsal ve kentsel alanlardaki fonksiyonel sistemler olarak ele
alimmistir. Diger simniflandirma sistemlerinden yol sinift gruplari, kullanma karakterine gore
ulasim smiflandirmast ve son olarak trafik hacmine dayali ulasim siniflandirmasi
incelenmigstir. Genel olarak yabanci c¢alismalara dayali bu inceleme, ulasim siniflandirmasi
tiirlerinin  karsilastirmasina yonelik bir kaynak niteligi tasimaktadir. Ugiincii boliimde,
tilkemizdeki karayollar1 yol aginin siniflandirmasina gegis yapilmistir. Burada, karayollar1 yol
agmin en st basamagindaki uluslararasi seyahati ifade eden E-yol ve TEM yollariin
Tirkiye’deki uzantisina goz atilmis ve haritalarla Tirkiye’deki uluslararasi seyahate hizmet
eden yollarin dokiimii yapilmistir. Sonrasinda bir alt seviyedeki otoyollar ile kentlerdeki ana
arterlerden sorumlu olan Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin yol siiflandirmas: yaklagimina
bakilmistir. Kentlerdeki yol aginda standartlarin belirlenmesinde kullanilan siniflandirma
sistemini olusturan TSE standartlar1 incelenmistir. Ayrica, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin
sorumlulugunda bulunan ana arterlerin belirlenmesi kriterlerine yer verilmistir. Mevcut
sistemler ve yaklasimlara bu sekilde goz atildiktan sonra, karayollarinda smiflandirma
sisteminin olusturulmasinda kullanilan yontemler i¢in genel prosediirler agiklanmistir. Burada
bir akis semasi olarak siniflandirmada izlenecek yontem belirtilmis ve akabinde bu asamalar
detaylandirilmigtir. Dordiincti bolim; Corlu kentsel alani 6rneginde, eski ve yeni imar
planlarinda olusturulan yol aglarinin mevcut durumla karsilastirildigi boliimdiir. Burada,

Corlu kenti ile ilgili tarihsel gelisim, niifus verileri ve ulasim ile ilgili bilgiler aktarildiktan



sonra planla getirilen kararlar degerlendirilmistir. Boylelikle, Corlu kentinin mevcut iligkileri
ve gelecekteki ulasim durumunu etkileyecek tablo ¢izilmistir. Bu verilerin 1s18inda Corlu
kentsel alaninda tayin edilmis olan smirlar igerisinde mevcut yollar, halihazirdaki yol
isimlerinden hareketle yol siniflar1 ve genislikleri (serit sayilar1)) Arcview programina
aktarilmistir. Ayni sekilde eski ve yeni imar planlarinda olusturulmus yol ag1 verileri yol
genisliklerinden hareketle (trafik hacmine, serit sayilarina dayanarak) Arcview programina
islenmistir. Yapilan dokiimler sonucunda, her yol sinifina ve yol genisliklerine ait yol
uzunluklarinin Excel programinda dokiimii yapilmistir. Bu degerlendirme daha 6nce Kentsel
alanlardaki fonksiyonel siniflandirma sisteminde verilen “Fonksiyonel Yol Siiflarinin Tipik
Dagilim1” tablosundan hareketle gergeklestirilmistir. Bu tablolardan ¢ikarilan sonuglar ile
mevcut durum, eski plan (1988) ve yeni planlanan durumun (2003) karsilastirmasi yapilmais,
bu karsilastirmaya yol siniflarinin yanisira kentsel alanin biiylikliigli ve mevcut niifus-
projeksiyon niifusu verileri de eklenmistir. Bu degerlendirmenin amaci; kentin degisen yol
smiflarinin gelecekteki niifusa yeterli olup olmayacaginin ve planla dogru bir siniflandirmanin

yapilip yapilmadiginin tespitidir.

Son olarak, Corlu kentsel alan1 6rneginde yol ag1 planlamasinda ¢ikan tablo degerlendirilmis

ve ne tiir bir siniflandirmanin yapilmasi gerektigi tartisilmistir.



2. SINIFLANDIRMA KAVRAMINA KURAMSAL YAKLASIM VE
KARAYOLU ULASIMI SINIFLANDIRMASI

Siniflandirma; kelime anlami olarak, Tiirk Dil Kurumu’na gore, “karsilastirma esasina
bagli olarak tasnif yapma” anlamina gelmektedir. Karayolu ulagim sistemi igerisinde,
yollarin siniflandirilmasi, bir yerlesimin veya bir iilkenin ulasim aginin planlanmasinda,

farkli seyahat taleplerinin belirli bir sisteme, hiyerarsiye gore yonlendirilmesidir.

2.1 Ulasim Sistemlerinin Siiflandirilmasi

Ulastirma Sistemi, herbiri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve isletme elemanlarina sahip
olan farkli siniflardan (alt sistemlerden) olusur. Herbir sinif, digerlerinden bagimsiz
olarak hizmet verebildigi gibi, insan ve yiik tasimaciliginda bu siniflardan amaca en
uygun olanlarindan olusturulan birkag¢i kullanilabilir (kombine, aktarmali tagimacilik).
Ulastirma sistemi i¢indeki bu smiflar; Karayolu, Demiryolu, Askili Sistem, Kablolu
Sistem, Denizyolu, Akarsu-Kanal Sistemi, Kizakli Kara Sistemi, Havayolu, Uzay
Sistemi, Kizakli Ugak Sistemi, Boru Hatti, Hava Yastikli Sistem, Manyetik Yastikli

Sistemlerdir.

2.2 Karayolu Ulasim Sisteminin Siniflandirilmasi

Devlet Istatistik Enstitiisii’ne gore karayolu; “dzellikle kendi tekerlekleri iizerinde giden
karayolu motorlu araclarinin kullanimi i¢in, kamu trafigine agik demiryollar1 veya
havayolu meydanlar1 hari¢ stabilize temeli kullanilan iletisim hatlaridir”. Karayolu ag1
ise, belli bir alandaki tiim karayollaridir. Karayolu Trafik Yonetmeligi’nde gecen
karayolu tanimi ise, trafik i¢in kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi, yol,

otoyol, kdpriiler ve benzeri yapi1 ve alanlardir.

Otoyollarin fonksiyonel siniflar veya geometrik tipler olarak siniflandirilmasi, teknik
elemanlar, yoneticiler ve kamunun birbirleri ile olan iletisimi ig¢in gereklidir. Farkli
kirsal ve kentsel bolgeler icin degisik amaclarla cesitli siniflandirma semalari
uygulanmistir. Ana geometrik niteliklere dayanan (¢evreyollari, geleneksel yollar ve
otoyollar) tasarim tipleri ile yapilan siiflandirma, yol yerlesimi ve tasarim islemleri
icin en uygun olan yol smiflandirmasidir. Trafik diizenlemeleri i¢in en uygun
siiflandirma, gilizergah (rota) numaralandirmast (ABD, Eyalet ve Bolge vb.) ile
yapilan siniflandirmadir. Yonetimsel siniflandirma (Karayollarinin sorumlulugundaki

yollar, belediyelerin sorumlulugundaki yollar, vb.) idarenin sorumluluk seviyelerini



belirtmek ve otoyol tesislerinin finanse edilme metodunu gostermek i¢in kullanilir.
Yollarm iirettikleri hizmet 6zelliklerine gore gruplandirildigi Fonksiyonel siniflandirma,
ulagim planlamasi amaglar i¢in gelistirilmistir. Toplam ekonomik ve sosyal gelismenin
onemli bir pargasi olan kapsamli ulasim planlamasi, 6nemli bir planlama araci olarak

fonksiyonel siiflandirmayi kullanir.

2.2.1 Ulasim Ag Planlamasi ve Tiirleri *

Yerlesim bolgelerindeki ulasim aglarinin teknik altyapi, haberlesme, mekan diizeni,
trafik gibi pek ¢ok fonksiyonlar1 vardir. Hakim fonksiyonlarina gore iki gruba

ayrilabilirler.

Teknik Altyap: Fonksiyonu Egemen Ulasim Aglar

Bu gruptaki parsellerin teknik altyapi baglantisi, kisa siireli durus, rastlasma ve oyun
icin kullanim, ayni zamanda yapilasma ve agaclandirma ile baglantili kentsel
mekanlarin diizenlenmesi seklinde agirlik kazanirlar. Ornegin; salt yaya ve bisikletlilere
ait yollar, yaya alan ve meydanlari, ara¢ girmeyen konut yollari, sinirh araglarin girdigi

konut yollar1, yan yollar ve trafigi az konut baglantili toplayici caddeler.

Ag planlamasinda arag trafigi i¢in 6zel 6nemi olan caddeler, yaya ve bisikletliler i¢in
bliyiik bir 6nem tasimadigindan okullarin bunlarin erisim alani iginde giivenli bir
ulasimi saglayacak tarzda olugmasi amag edinilmelidir. Okullar, hastaneler vb. donatilar
hem trafik yoniinden sakin konumda bulunmali, hem de otobiis ve ilk yardim

araclarinca rahat ulasilabilir olmalidir.

Yaya ve bisikletlilerin giivenliginin birincil secenek olmasi nedeniyle salt bunlar i¢in
yaya ve bisikletli aglarin ongoriiliip goriilmeyecegi ya da sonradan saglanmalarinin
gerekli olup olmadigr kontrol edilmelidir. Eger bu amaca eski yerlesik alanlarda
ulasmak miimkiin olmuyorsa kosullar gozoniinde tutularak kademeli bir yol ag1

araciligiyla ayni etkiye ulagilabilir.

Bu tiir yollarin yogun arag trafikli yollarla olan kavsaklarinin gilivenli {ist yollarla ya da
diger yollarla 6zel olarak da topografik yapinin tim kullanimi gézoniinde tutularak

tamamen ayr1 dilizenlemelerle olusturulmasinin gerekli olup olmadigi kontrol

* Bu béliimdeki bilgiler Arvas (1986)’dan alinmistir.



edilmelidir.

Ulasim Fonksiyonu Egemen Ulasim Aglari

Bu grupta da yerlesim alan1 dis1 ve mahalleleri birbirine baglayan trafik agirlik kazanir.
Trafigi cok, konut baglantisiz toplayici caddeler, ana trafik arterleri ve otoyollar drnek

olarak verilebilir.

Cadde ve sokaklar pek ¢ok fonksiyonlara sahip olduklarindan tam belirgin olarak
yukarida tanimlanan tiirlerde diizenlenemezler. Bu kural oOzellikle, eski yerlesim
alanlarindaki caddeler icin gecerlidir. Hiyerarsik kademelendirilmis ulasim aglar
yardimiyla egemen fonksiyonlar projede ve diizenlemede agikliga kavusturulmalidir.
Boylelikle eski yerlesik alanlarin yeniden diizenlenmesinde de var olan cadde ve

sokaklardan yararlanarak sonradan kademelendirilmis aglar saglanabilir.

Yeni yerlesim alanlarindaki motorlu arag trafigi i¢in aglar, yan yollardan, toplayici
caddelerden ve daha {st diizeydeki kademelendirilme fonksiyonlarina uyarak
diizenlenecek caddelerden olusacak sekilde insa edilmelidirler. Birbirine bagiml
yerlesim alanlar1 akilcil, fonksiyonel yonlendirilmis sebeke elemanlariyla bdyle bir
kademelendirme olmaksizin da yapilabilirler. Bu durumla, 6zellikle toplayici ve daha
list diizeydeki konut baglantisiz caddelerin saglanmasi sirasinda karsilasilir. Onerilen bu
hiyerarsik diizene ragmen, 6rnegin; yanyollar yanyollarla, caddeler caddelerle 6zellikle
de yeni ve eski yerlesik alanlarda yanyollarin ana caddelere ya da toplayici caddelere

dogrudan baglantisinin olmadig1 durumlarda baglanabilirler.
Ulasim Aglarumin Tiirleri

Motorlu araglar icin aglar, yol ve caddelerin asagidaki temel sekillerine gore insa

edilebilirler:

e H Formlu Caddeler

o Tek Girig Cikislt Yollar (Cikmaz Sokaklar)
e iImik Formlu Sokaklar

e Tek Baglantili {lmik Formlu Sokaklar

e Karisik Formlu Sokaklar
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Sekil 2.1 Cadde ve sokak formlari (Arvas, 1986)

Sekil 2.2°de elverisli ag formlarinin se¢imi i¢in (eski ve yeni yerlesim alanlarinda) bir
sema verilmistir. Trafik emniyeti saglanmis kentlerin kenar mahallelerindeki ulagim

aglari i¢in genel olarak asagida verilen ag formlar1 uygundur.

e Raster ag1

e Degistirilmis raster ag1

e Icte halka aglar

e Dista halka aglar

e Kerpeten ag

e Diisey yaya ve arag trafigi ayirimli aglar
e Ilmik caddeli raster ag

e (Cikmaz caddeli raster ag1

e {Imik ve ¢ikmaz caddeli aglar

e Tek yonlii trafikli ilmik caddeli aglar



igte Halka Aglar

Ana Yollar
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Sokak
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Sekil 2.2 Biiyiik yerlesim alanlarindaki ulasim ag1 formlar1 (Arvas, 1986)

Ulasim Ag1 Planlama ve Uygulama Hatalart

Yol giizergah sec¢iminin yeterli calismayla yapilmamasi kullanigsiz yollar ortaya
cikmasina sebep olmaktadir. Bunun yaninda, yol kademelendirme ve standartlarina
uyulmamasi, yliksek yarma ve dolgular, kesismelerde belirli kurallara uyulmamas: da

sakincalara yol agmaktadir.

Yol kademelendirme ve standartlar1 hatast da plan ve yiikseklik konumunda bazi
sakincalar olugsmasina neden olabilir. Plandaki yol kademelendirmeleri ince yollardan
kalinlara dogru olmalidir. Aksi halde fazla trafik yiiklii yollar tikanmakta, kapasiteleri
diismekte, yaya yollar1 daraltilmakta, trafik memuru veya trafik 1siklar1 gibi pahali

¢Ozlimlere gidilmektedir.

Sekil 2.3’de goriildiigii lizere; 1.derece yola 3.derece yollar dogrudan baglanmamali, 3.
derece yollar 2.derece yola, 2.derece yol da l.derece yola baglanmali, boylece; 1.derece
yola sik baglanti 6nlenmis, fazla kavsak yapimi engellenmis ve l.derece yolun yiikiinii

alabilecek paralelinde toplayici yol agilmis olur.
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Sekil 2.3 Ulasim ag1 planlama kurali (Arvas, 1986)

2.2.2 Fonksiyonel Siniflandirma Prensipleri *

Hareket ve Bilesenlerinin Hiyerarsisi

Tam bir fonksiyonel tasarim sistemi bir dizi farkli ulagim hareketleri iiretir. Cogunlukla

seyahatlerde tespit edilebilen 6 asama; ana hareket, gecis, dagitma, toplama, erigim ve

son noktayr icermektedir. Ornegin, Sekil 2.4°de araglarin hareketinin kesintiye

ugratilmadigi, hizli trafik akimin oldugu bir ekspres yolu kullanan sematik otoyol
seyahatini gostermektedir. Ekspres yoldan hedefe yaklasimlarda araclar ekspres yolun
baglanti rampalarinda hiz keserler. Sonrasinda araglar varis noktasina yakin bir bolgeye
getirecek, hizin daha diisiik oldugu arterlere gegerler. Devaminda hedefin komsuluguna

gotiiren toplayict yollara girerler. Araclar son olarak sahsi ikametlere veya diger

hedeflere dogrudan erisim saglayan yerel sokaklara ulasirlar.

Tipik bir seyahatin her 6 basamagi fonksiyonuna gore 6zel olarak tasarlanmis bagimsiz
bir yol tarafindan hizmet gérmektedir. Hareket hiyerarsisi trafik yiikiiniin miktarina

bagli oldugu icin genellikle hareket hiyerarsisinde en Ust basamak ekspres yol

seyahatidir. Dagitici arter seyahati onu takip eder.

* Bu béliimdeki bilgiler AASHTO (2001)’den alinnustur.
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Sekil 2.4 Hareketin hiyerarsisi (AASHTO, 2001)

Fonksiyonel Iliskiler

Genellikle yollar, farkli derecelerde, birden cok fonksiyona hizmet verirler. Fakat

uyumsuz fonksiyonlarin bir arada bulunmasi problemlere yol agmaktadir.

Yol kademelenmesi; herbir yolun fonksiyonunun tanimlanmasi, bdylelikle o yol i¢in
uygun hedeflerin belirlenerek ona uygun tasarim kriterinin olusturulmasidir. Bu
hedefler ve tasarim kriterlerinde amag, yakin arazi kullanimi ve yol alami arasindaki
cakismalar1t minimize edecek ve ikisi arasinda uygun etkilesim seviyesini saglayacak
verimli bir yol sistemine ulasilmasidir. Sonrasinda yol kademelenmesi, devam eden
planlama calismasinin temellerinin olusturabilecek ve uyumsuz fonksiyonlarin birbirine

karigmasini indirgemeyi amaclayan sistem yonetimini saglayabilecektir.

Fonksiyonel smiflandirma sokak ve otoyollar: iirettikleri hizmetin karakterine gore
gruplandirir.  Bu smiflandirma tekil yollar ve sokaklarin bagimsiz olarak hizmet
tiretmediklerini ortaya koymaktadir. Seyahatler, yol ag1 icerisinde yapilir ve mantikli ve
verimli bir anlayisla goreli olarak kategorize edilebilirler. Yol ve sokaklarin fonksiyonel

siiflandirmasi ayni zamanda seyahatin kategorizasyonu ile de tutarlilik gosterir.

Ana fikir, sematik olarak Sekil 2.5°de gosterilmistir. A’daki sekilde baslangi¢ ve bitis
noktalarini birbirine baglayan diiz ¢izgiler seyahat talebini gostermektedir. Cizgilerin

genislikleri seyahat talebinin goreli bliylikliigiinii ifade etmektedir. Sekildeki dairelerin
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goreli biytikliikleri ise yerlesim yerlerinin seyahat iiretim ve ¢ekim giiciinii
gostermektedir. Her talep icin direkt baglant1 liretmek pratik olmadig: i¢in Sekil 2.5 -
B’deki mantikla, seyahatler sinirli bir yol dokusu iizerinde kanalize edilmelidir. Burada
yogun trafik hareketleri dogrudan hizmet goriirken, daha diisiik diizeydeki hareketler
dolayli yollara yonlendirilmistir. Sekildeki yerel sokaklar, toplayict yollar ve arterler

fonksiyonel iligkileri ifade eden tanimlardir.

bafpmsz

Yarel Yollar

! Toplayic
Yaollar
Em———
kasaba -.,ﬁ
(A) Seyahat Talep Hatlan (B) Uretilen Yol Ag

Sekil 2.5 Seyahatlerin yonlendirilmesi (AASHTO, 2001)

Sekil 2.6’da fonksiyonel simiflandirilmig bir kirsal yol agimin daha kapsamli bir semasi
goriilmektedir. Ana arterle genellikle sehirler ve biiyiik kasabalar arasinda dogrudan
baglant1 saglarken goreli olarak daha uzun seyahatler yaratirlar. Orta diizeydeki
toplayici yollar, kiiciik sehirlere dogrudan hizmet verir ve onlar1 ana arter aga baglarlar.
Bu kategorideki yollar trafigi, bagimsiz ciftliklere ve diger kirsal alanlara hizmet eden

yerel sokaklardan toplarlar.

|
A
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I . A - AblA ARTERLER
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Sekil 2.6 Fonksiyonel olarak siiflandirilmig kirsal yol aginin sematik gosterimi
(AASHTO, 2001)
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Bu 6rnek kirsal temelli olsa da ayn1 temel yaklagimlar kentsel ve banliy6 alanlari i¢in de
gecerlidir. Kentsel alanlarda da benzer hiyerarsik bir sistem tanimlanabilir, ancak arazi
kullanim1 ve seyahatlerdeki asir1 yogunluk, belirli seyahat yaratim merkezlerinin
tespitini gii¢lestirmektedir. Kentsel alanlar ve banliyolerde, kesisimlerin mesafesi gibi
ek tanimlar mantikli ve etkin bir agin belirlenmesinde daha 6nemli hale gelmistir. Sekil
2.7’de fonksiyonel olarak simiflandirilmis banliyd sokak ag1 sematik olarak

gosterilmistir.

TOPLAYVICI YOLLAR
YEREL SOKAELAR

— ANA YOLLAR
-—

Hih TICARET ALANLARI
Ty KAMUALANLART

Sekil 2.7 Banliy6 sokak aginin bir boliimiine ait gematik gdsterim (AASHTO, 2001)

Erisim Ihtiyaclar: ve Kontrolleri

Otoyollarin ve sokak aglarinin fonksiyonel siiflandirilmasinda iki ana kabul “Erisim”
ve “Hareketlilik” tir. Arterlerin temel fonksiyonu olan hareketliligin saglanmasi i¢in

erisim kisitlamasinin diizenlenmesi gerekmektedir.

Karsit olarak, yerel yol ve sokaklarin temel fonksiyonu da erisim saglamaktir. Sokak
veya otoyollarin fonksiyonel sinifinin belirlenmesinde 6nemli faktor erisim kontroliiniin

kapsam ve derecesidir.

Yollarin simiflandirilmast fikri ile biitiinlesen gayrimenkule erisim ve seyahat
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hareketliligi, otoyol ve sokak aginin edindigi ikili roldiir. Erigim, yol sistemi tarafindan
hizmet saglanan biitiin alanlar i¢in sabit bir ihtiyagtir. Hareketlilik ise degisen hizmet
seviyelerinde iretilmekte olup, siiris konforu ve hiz degisimlerinin olmamasi gibi

niteliklerle ifade edilebilir. En temel faktorler isletme hizi veya seyahat siiresidir.

Sekil 2.5, ulasim kademelenmesi kavraminin mantiksal olarak sadece yol siniflarinin
fonksiyonel kademelenmesine degil ayni zamanda bu yol siniflar1 tarafindan hizmet
verilen goreli seyahat mesafelerinin kademelenmesine de Onciiliik ettigini
gostermektedir. Seyahat mesafelerinin kademelenmesi mantiksal olarak gayrimenkule
erisim ve seyahat hareketliligi ihtiyaglarinin karsilamasinda fonksiyonel uzmanlasma ile
de ilgili olabilir. Asil hareket icin arterler veya dagitim, dogrudan akim igin yiiksek
hareketlilik seviyesini vurgulamaktadir. Toplayici yollar herbir fonksiyon i¢in dengeli

hizmet sunmaktadir. Bunlarin gésterimi Sekil 2.8°de yapilmustir.

HIZMET ORANI
.III! -
' HAREXETLILI®
R ARTERLER
.'I..:x‘-
N
b
.
B TOPLAYICI
b, YIOLLAR
PARSELE
EH'E'” I'.. YOLLAR

Sekil 2.8 Trafik hareketliligi ve arazi erisimini saglamada fonksiyonel siniflandirilmis
sistemlerin iliskisi (AASHTO, 2001)

Arazi Kullammi-Yol Simiflandirmasi Iliskisi

Eppell ve Zwart (1997), siniflandirma fikrini ulasim planlanmasi igerisinde yeraldigini
ortaya koymustur. Siniflandirmanin temel amaglarindan biri; erisebilirligin, baglantinin,
konforun ve giivenligin tiim yol kullanicilar1 (motorlu araglar, bisikletliler, yayalar ve
toplu tasima kullanicilari) i¢in optimize edilmesidir. Bunun i¢in yol siiflandirmasi ve

hizmet ettigi arazi kullanimlar1 arasindaki iliskinin dikkatli bir sekilde ele alinmasi
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gerekmektedir.

Yol simiflandirmas: felsefesi, “Belirli Alan” adi1 i¢inde ifade edilen yerel alan ihtiyaglar
kavrami ile baslar. “Belirli Alan”, trafik tasiyan yollar veya baska fiziksel sinirlar ile
cevrelenmis, kentsel yapinin bir pargasidir. Arter yollar, alan disindaki direkt trafigi
tasirken, ikincil arter yollar farkli “Belirli Alan”lar ve arter yollar arasindaki dogrudan

trafigi tasirlar.

Toplayici yollar, “Belirli Alan” i¢inde yeralmakta olup, alan i¢indeki arazi kullanimlar
icin dogrudan ve dolayli erisim saglarlar. Bu yollar alan disina trafik tasimamalidir.
Alan icindeki adalar toplayici yollarla baglanmakta ve daha diisiik hizdaki yerel
sokaklar ve yaya alanlar1 icermektedir. Bu yollarin fonksiyonu da gayrimenkule

dogrudan erigim saglamaktir.

“Belirli alan”in boyut ve sekli genelde topografya ve gayrimenkul sinirlar1 gibi sabit
elemanlara baglidir. Ideal boyutlar 1 km x 1 km ebatlarindadir. Bu boyut, herbiri 500 m
x 500 m olan 4 aday1 ig¢erebilecektir (Eppell ve Zwart, 1997).

2.2.3 Fonksiyonel Sistem Ozellikleri

Fonksiyonel sistem 6zellikleri kavrami; karayollarinin veya herhangi bir ulagim aginin
kullanim  ozelliklerini  ifade etmektedir. Fonksiyonel sistem  Ozelliklerinin
farklilagmasinda en oOnemli faktdr, sistemin yer aldigi bdlgenin yogunluk, arazi
kullanimi, sokak ve otoyol aglarinin yogunluklari, dogal yol dokusu ve bu faktorlerin ne
sekilde 1ilgili oldugu gibi konulardir. Bu konulara gore bolgeler kirsal ve kentsel olmak

tizere iki ana bagliga ayrilmaktadir.

Kentsel alanlar, ilgili kurumlar tarafindan belirlenmis sinirlar i¢cinde, 5000 veya daha
fazla niifusa sahip alanlardir. Kentsel alanlar daha sonra kentlesmis alanlar (niifusu
50000 veya daha fazla) ve kiiciik kentsel alanlar (niifusu 5000 ile 50000 arasinda)
olarak ikiye ayrilir. Tasarim amaglar1 i¢in, tasarim yili i¢in yapilmis olan niifus

tahminleri kullanilmalidir (AASHTO, 2001).

2.3 Karayolu Ag Simiflandirma Tiirleri

Bu boliimde, Tiirkiye ve bagka lilkelerden farkli kurum ve kisilere ait karayolu agi

siniflandirma tiirleri verilmistir.
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2.3.1 Fonksiyonel Stmflandirma

Fonksiyonel sistemi olusturan yollar kentsel ve kirsal alanlar i¢in degisiklik gosterir.
Fonksiyonel sistemin hiyerarsisi su sekilde olusmaktadir: Ana arterler (ana hareketler
i¢in), ikincil arterler (dagiticilar), toplayicilar ve yerel yol ve caddeler. Bu arada, kentsel
alanlarda alt kademeleri ile birlikte daha fazla sayida arter bulunmakta iken , Kirsal
alanlarda da yine alt kademeleriyle beraber kentsel alanlara gére daha fazla toplayici yol

bulunmaktadir.
Kirsal Alanlar Icin Fonksiyonel Siniflandirma

Kirsal yollar kentsel alanlar disindaki yollardir. Bilinen sistemler i¢in verilen isimler
sunlardir: Ana arterler, ikincil arterler, biiyiik ve kiiciik toplayicilar ve yerel yollar (Sekil
2.9).

Kirsal Ana Arter Sistemi
Kirsal ana arter sistemi, asagidaki hizmet karakterlerine sahip bir giizergahlar agidir.

a. Sehir icinde ya da sehirler arasi onemli seyahatler i¢in uygun gezi mesafe ve

yogunluguyla birlikte koridor hareketleri.

b. Nifusu 50,000’in {izerinde, biiyilk ¢ogunlugu 25,000’in {izerinde kirsal alanlar

arasinda hareketler.

c. Olagandis1 cografik veya trafik akislarinin aksini belirttigi durumlar harig, kiiciik

baglantisiz entegre hareketler.
Ana arter sistemi 2 tipe ayrilmaktadir:
a. Ekspres yollar,
b. Diger ana arterler.

Kirsal Ikincil Arter Sistemi

Kirsal ikincil arter sistemi, kirsal ana arter sistemiyle birlikte, asagidaki hizmet

karakterlerine sahip bir ag olusturmaktadir.

* Bu béliimdeki bilgiler AASHTO (2001)’den alinnustur.
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a. Benzer uzun mesafeler boyunca seyahat icin c¢ekici sehirler, biliylik kasabalar, ve

diger trafik yaratan yerler (gezinti yerleri gibi) arasindaki baglantilar.
b. Eyaletler ve sehirler arasi biitiinlesik hizmet.

c. Niifus yogunluguyla uyumlu aralik birakma. Eyaletin tiim geligsmis alanlar1 boylece

makul arter uzakligindadir.

d. a ve c maddeleri ile uyumlu koridor hareketleri. Bunlar ayrica ¢cogunlukla kirsal
toplayict veya yerel sistemler tarafindan hizmet verilenlerden daha uzun seyahat

uzunluk ve yogunluklariyla da uyumludur.

Dolayisiyla ikincil arterler, nispeten hizli seyahat ve hareketten dolayr minimum karisim

yaratmak amaciyla tasarlanan hatlardan olusmaktadir.

Kirsal Toplayict Sistem

Kirsal toplayici sistem genellikle eyalet i¢i onemli seyahatler yerine 6zellikle bolgeler
aras1 seyahatlere hizmet eder. Trafik yogunlugundan bagimsiz olarak ana rotalardan ¢cok
uzun seyahat mesafelerine ait rotalar1 olusturur. Boylece daha 6l¢iilii hizlar miimkiin
olmaktadir. Kirsal toplama sistemlerini daha acikca tanimlayabilmek i¢in, bu sistem

asagidaki kriterlere gore alt siniflara ayrilabilir:

a. Ana toplama yollari: Bu yollar,

(1) Daha biiytik sistemlerin dogrudan hizmet vermedigi okul, yiikleme noktalari,

parklar, 6nemli maden ve tarim alanlarini1 baglarlar.

(2) Bu yerleri yakinlardaki daha biiylik kasaba veya sehirlerle veya daha biiyiik

rotalarla baglarlar.
(3) Daha 6nemli bolgeler arasi seyahat koridorlarina hizmet ederler.

b. Ikincil toplama yollari: Bu yollar,

(1) Niifus yogunluklariyla uyumlu araliklarla trafigi yerel yollardan toplar ve biitiin

gelismis bolgeleri toplayict yol i¢cin makul mesafelere getirir.
(2) Kalan daha kii¢iik yerlesmelere hizmet saglar.

(3) Yerel 6nemi olan trafik yaratici alanlar1 bunlarin etki alanlar ile baglarlar.
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Kirsal Yerel Yol Sistemi

Kirsal yerel yol sistemi, toplayicilar ve arter sistemleriyle karsilastirinca, 6zellikle
toplayici aga bitisik alana erisim saglamakta ve daha kisa mesafelerde seyahat imkani
sunmaktadir. Kirsal yerel yol sistemi, ana arterler, kiigiik arterler veya toplayici yollar

disindaki tiim yollardan olugmaktadir.
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Sekil 2.9 Kirsal fonksiyonel siniflandirma semas1 (FHWA, www.thwa.dot.gov)
Kent Dis1 Sistemlerin Kapsami

Yol sistemleri i¢in fonksiyonel kriter esas olarak nicel (miktarsal) terimler yerine
niteleyici terimlerle dile getirilmistir. Degisen cografik durumlar nedeniyle (niifus
yogunluklari, sehirlerin alanlari, biiyiikliikleri, yogunluklar1 ve yol aglarinin modelleri)
niifus merkezlerinin biiyiikliigii, seyahat uzunluklari, trafik yogunlugu, rota alanlar
kriterleri tilkedeki tiim sistemlere uygulanamaz. Buna ragmen, birgok eyalette yiiriitiilen
simiflandirma calismalari, fonksiyonel sistemlerin goreceli biiyiikliiklerinde Snemli

derecede tutarlilik (kirsal yollarin toplam ylizdesinde belirtilmesinde) gostermektedir.

Bu kriterler kullanilarak tasarlanan otoyol sistemleri, Cizelge 2.1 ’de belirtilen
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oranlardadir. Cizelge 2.1 ’de belirtilen araliklarin yiiksek degerleri, niifus yogunluguna
nazaran daha az kapsamli yol aglar1 bulunan eyaletleri isaret etmektedir. Niifus
yogunluguna nazaran daha kapsamli yol agma sahip eyaletlerde, diisiik degerler

gorilmektedir.

Cizelge 2.1 Kursal fonksiyonel sistemlerin tipik dagilimi

Sistemler Toplam Kirsal Yol Uzunlugu Orani
Ana arter sistemi %?2 - %4

Ana arter + ikincil arter sistemi %06 - %12 ¢ogu eyalette %7 - %10
Toplayici yol %20 - %25

Yerel yol sistemi %65 - %75

Kentsel Alanlarda Fonksiyonel Siniflandirma

Kentsel alanlardaki dort fonksiyonel yol smifi sirasiyla; kentsel ana arterler, ikincil
arterler, toplayic1 caddeler ve yerel sokaklardir. Kentsel ve kirsal alanlardaki doga ve
yogunluk gelisimindeki degisiklikler, kentsel sistem karakteristikleri ile kirsal sistem

arasindaki farkliliklar ortaya ¢ikarmaktadir (Sekil 2.10).

Kentsel Ana Arter Sistemi

Tim kentsel alanlarda, cadde ve otoyollar sistemi, hizmet ettigi seyahatin doga ve
kompozisyonu agisindan nadiren 6nemli olarak tanimlanir. Kiiciik kentsel alanlarda
(niifusu 50,000°den az olan yerler) yollar, say1 ve kapsam agisindan ¢ok sinirli sayidadir
ve bunlarin 6nemi seyahat boyunca sagladiklar1 faydadan e¢ikarilmaktadir. Ayrica,
kentsel alanlarda, kirsal kokenli trafige verdikleri hizmetten, veya en az buna es
degerde kentsel alanlar arasindaki ana sirkiilasyon hareketlerine verdigi hizmetten

kaynaklanmaktadir.

Ana arter sistemi, kent merkezine ugramadan gecen kesintisiz hareketlerle birlikte
kentsel alana giren ve ¢ikan seyahatlerin biiylik bir kismini tagimaktadir. Buna ek
olarak, merkezi is alani ile ¢cevredeki konut alanlar1 arasi veya ana kentici yerlesmeler
aras1 gibi dnemli kenti¢i seyahatler i¢in bu siniftaki yollar hizmet vermektedir. Ana arter
sistemi kentler arasi ve kenti¢i otobiis rotalarin1 da barindirmaktadir. Sonugta, kentsel
alan smirinda kesilen tiim kirsal arterlerin devamliligini kentsel ana arter sistemi

saglamaktadir.
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Kentsel ana arterlerin araliklari, seyahat sonu yogunlugu karakteri ile iliskilidir. Arter
yollarin araliklar ile ilgili belirli bir kural uygulanamamasina ragmen biiyiik kentsel
alanlarda, ana arterler arasi araliklar 1.6 — 8 km (merkezi is alanlarinda) arasindadir.
Dagimik gelismis banliyé alanlarinda daha uzun araliklar olabilir. Ana arterler i¢in,
yolkenar1 alana hizmetten ¢ok ana trafik hareketleri daha 6nemlidir. Yol kenar1 alana

erisim alt siniflardaki yollara ait bir fonksiyondur.

Kentsel Ikincil Arter Sistemi

Ikincil arter sistemi, kentsel ana arter sistemini birlestirmekte ve biiyiitmektedir. Orta
mesafe seyahatleri barindirmakla birlikte, ana arterlerden bir derece daha diisiik seyahat
hareketligi seviyesine sahiptir. Bu sistem seyahati , daha biiyiikk sistemlerde tarif

edilenlerden daha kiigiik cografi bolgelere dagitmaktadir.

Ikincil arter cadde sistemi, ana olarak smiflandirilmayan tiim arter yollar
kapsamaktadir. Bu sistem, iist sistemlerden farkli olarak arazi erisimine vurgu yapar ve
daha diisiik trafik hareketliligi onerir. Bu smiftaki yollar, yerel otobiis seferleri ile halkin
erisimine hizmet verebilir, fakat tanimlanabilir komsuluk birimleri olusturmaz. Bu

sistem kirsal toplayici yollara baglantilar igermektedir.

Ikincil arter yollarin araliklar1 merkezi is alanlarinda 0.2 - 1 km arasinda degisirken
banliydlerde 3 - 5 km arasindadir. Fakat ¢ogunlukla bu araliklar gelismis bolgelerde 2
km’den ¢ok degildir.

Kentsel Toplayici Yol Sistemi

Toplayict yol sistemi, yerlesim alanlart ile ticaret ve sanayi alanlari arasindaki arazi
erisimini ve trafik sirkiilasyonunu saglamaktadir. Toplayict yol sistemi yerlesim
alanlarinin i¢ine niifuz edebilmekte, seyahatleri anayollardan dagitarak nihai varig
noktasina yonlendirmesi bakimindan da anayol sisteminden farklilagmaktadir. Bunun
aksine, toplayict yollar, ayrica yerlesim alanlarindaki yerel cadde trafigini toplayarak
anayollara aktarmaktadir. Is merkezi bolgelerinde ve diger benzeri gelismis ve trafigin
yogun oldugu bolgelerde, toplayici yol sistemi tiim yol agimi kapsayabilmektedir.

Ayrica, toplayict yol sisteminde yerel otobiis giizergahlar1 da gegebilmektedir.
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Kentsel Yerel Yol Sistemi

Yerel yol sistemi diger daha iist siniflarda olmayan tiim olanaklar1 i¢cermektedir. Bu
sistem esas olarak komsu alanlara direkt erisime ve iist smiflara baglantiya izin
vermektedir. En diisiik diizeyde hareketlilik sunmakta ve genellikle higbir otobiis

giizergahi icermemektedir. Transit trafik hizmeti genellikle verilmemektedir.
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Sekil 2.10 Kentsel fonksiyonel siniflandirma semasi (Kanada Yollar1t Geometrik
Tasarim Kilavuzu, www.tac-atc.ca)

Cizelge 2.2, kentsel alanlar i¢in fonksiyonel sistemlerde seyahat hacmi ve yollarin

uzunlugunun tipik dagilimini géstermektedir.

Cizelge 2.2 Fonksiyonel kent sistemlerinin tipik dagilimi (AASHTO, 2001)

. ORAN

Sistem -
Seyahat Hacmi (%) Uzunluk (%)

1.derece anayol sistemi 40-65 5-10
l.derece anayol sistemi ve ikinci derece
anayol cadde sistemi 65-80 15-20
Toplayict yol 5-11 5-10
Yerel yol sistemi 10-30 65-80
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Tasarum Tiirii Olarak Fonksiyonel Siniflandirma

Fonksiyonel siniflandirma sistemine bir otoyol tasarim tiirii olarak baktigimizda, iki
onemli problem ortaya ¢ikmaktadir. ilk biiyiik problem gevreyollarini kapsamaktadir.
Bir ¢evreyolu kendi i¢inde fonksiyonel bir sinif degildir ama normal olarak ana bir arter
olarak siniflandirilir. Bununla birlikte, diger arterlerden farkli bir tasarim calismasi
gerektiren kendine 6zgli geometrik kriterleri vardir. Bu yiizden, arterler, toplayicilar,
yerel yollar ve sokaklarla ilgili degerlendirmelerin yanisira, ¢cevreyollariyla ilgili de bir
degerlendirme eklenmelidir. Evrensel olarak bilinen ¢evreyolu teriminin temel islevsel
siniflara eklenmesi, tamamen ayr1 bir tasarim tiirleri sisteminin kabuliinden daha tercih

edilebilir gériinmektedir.

Ikinci biiyiikk sorun ise, gegmiste, geometrik tasarim kriterlerinin ve kapasite
seviyelerinin  geleneksel olarak trafik yogunlugu araliklart simiflandirmasina
dayandirilmis olmasidir. Boyle bir sistem altinda, yaklasik ayni diizeyde trafik
yogunluguna sahip otoyollar, hizmet ettikleri islevler arasinda belirgin farkliliklar

olmasina ragmen aynu kriterlerle insa edilip, es diizeyde hizmet saglamaktadir.

Fonksiyonel siniflandirma sisteminde, tasarim kriterleri ve hizmet diizeyi, otoyollarin

islevine gore cesitlilik gosterir.

Arterlerden, daha uzun mesafeli yolculuklar icin yliksek oranda bir hareketlilik
saglamalar1 beklenir. Dolayisiyla, daha yiiksek bir isletim hizi ve hizmet diizeyi
sunmalar1 gerekmektedir. Komsu miilkiyete erisim saglamak asil gorevleri olmadigi
icin, ulasim kontroliiniin bir kismi hareketliligi gelistirmek i¢in katlanilir olabilir.
Toplayict yollar kisa yolculuklar saglamakla ve arterleri beslemekle ikili bir gorev
ustlenirler. Belli bir dilizeyde hareketlilik saglamali ve miilkiyete erisime hizmet
etmelidirler. Dolayisiyla, ortalama bir tasarim hizi ve servis diizeyi uygundur. Yerel
yollar ve sokaklar gorece kisa yolculuk mesafesine sahiptir ve miilke erisim ana

gorevleri oldugundan, hareketlilige ve yiiksek isletim hizina ¢ok az ihtiyaclari vardir.

Tasarim siirecindeki ilk adim yolun hizmet edecegi gorevi tanimlamaktir. Ongoriilen
yogunluk ve trafik diizeni i¢in bu gorevi tamamiyla yerine getirebilmek i¢in gerekli olan
hizmet diizeyi, tasarimciya uygun olan araliklar dahilinde akile1 ve uygun maliyetli bir

secim yapilmasina olanak saglar.
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Hizmet Diizeyi

HCM (Highway Capacity Manual)’de sunulan ulasim hizmetinin kalitesi
tanimlanmaktadir. Hizmet diizeyi trafik performans olgiileri itibariyle hiz ve hareket
zamani, manevra 0zgirliigi, trafik kesintileri, rahatlik ve konfor ile ilgili olarak islemsel
sartlar1 karakterize etmektedir. Hizmet diizeyleri hizmet diizeyi A’dan ( en az sikisik)
hizmet diizeyi F’ye (en sikisik) kadar siralanmaktadir. Cizelge 2.3, bu hizmet
diizeylerinin genel tanimlarini géstermektedir. Hizmet diizeylerinin 6zel anlamlar1 yol

sinifina gore degismektedir.

Cizelge 2.3 Hizmet diizeylerinin genel tanimlart (AASHTO, 2001)

Hizmet Diizeyi | Genel Islemsel Sartlar

Serbest akim

Makul serbest akim
Kararl akim

Kararsiz akim baglangici
Kararsiz akim

Zorlamali akim

MmO W

A’dan F’ye kadar hizmet diizeyleri arasindaki bdliinme noktalari 6znel olarak
belirlenmistir. Ayrica, HCM otoyol tasariminda hizmet diizeylerinin uygulanabilirligi
ile ilgili olarak herhangi bir tavsiyede bulunmamaktadir. Tasarim i¢in uygun hizmet
diizeyinin se¢imi otoyol tasarimcisina birakilmistir. Yol sinifi, mekan ve tasarim ig¢in

uygun hizmet diizeyi arasindaki iliski Cizelge 2.4’de 6zetlenmistir.

Sartlara uygun olacak sekilde, karayollarindan sorumlu kurumlar en pratik hizmet
diizeyini saglamak icin calismalidirlar. Ornegin; metropollerin gelismis bolgelerinde,
sartlar ¢cevreyollar1 ve anayollar i¢in hizmet diizeyi B’nin kullanimini1 uygun kilabilir,

fakat bu diizey idareli olarak kullanilmali ve en azindan hizmet diizeyi C aranmalidir.

Cizelge 2.4 Tasarim i¢in hizmet diizeyi se¢imi yonergesi

Fonksiyonel Kirsal Diizey | Kirsal Arazi | Kirsal Daghk Kentsel ve
Simif Banliyo
Cevreyolu B B C C
Anayol B B C C
Toplayici C C D D
Yerel D D D D
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2.3.2 Yol Smifi Gruplan

Yol ag1 ve yol alan1 tasarimi tarafindan ¢6ziilmesi gereken ¢atisma, normal olarak yerel,

toplayici ve baglayici fonksiyonlar arasinda varolmaktadir.
Dolayisiyla, yollar asagidaki kriterlere gore siniflandirilmaktadir.

e Konum: Yerlesik alan i¢inde (kentsel) veya disinda (kirsal)
¢ Yol kenar1 yapilasmanin yogunlugu: az veya ¢ok

e {lgili tasarim fonksiyonu: hareketlilik (baglayic1), erisim (toplayici) ve yerel veya
yaya kullanimi

Bu {i¢ kriterin rasyonel kombinasyonundan ortak fonksiyonel ve yol kullanici talep

ozelliklerine sahip, olas1 5 yol sinift grubu ortaya ¢ikar (A,B,C,D,E).
A Grubundaki yollar

Ana Kirsal Arter sistemleridir (Ekspres yollar, eyaletler aras1 yollar). Eyaletlerarasi veya
eyalet i¢indeki seyahatler ile yerlesim alan1 disindaki hareketler i¢in kullanilir. Sehirleri,
biiylik kasabalar1 veya eglence ve iiretim alanlari gibi diger trafik yaratan hizmet
alanlarin birbirine baglar. A grubundaki bu yollarin fonksiyonel 6zelligi hareketliliktir

(baglayici fonksiyonlar). Erisim ve yaya trafigi onemli degildir.
B Grubundaki yollar

Yol ¢evresinde yapilasmanin neredeyse hi¢ olmadigi Banliy6 alanlarinda kullanilan ana
arterlerdir. Bu gruptaki yollarin fonksiyonel 6zelligi hareketlilik olup, sinirlt erisim
olanagina da sahiptir. Bu gruba giren yollar arazinin elverisliliginin siirli oldugu ve
motorlu ve motorsuz trafik ayriminin A grubundaki kadar belirgin olmadig1 alanlarda
bulunur. Genel olarak bu grubun tasarim standartlar1 A grubununkinden daha diistiktiir.
Yaya ve bisiklet trafigi i¢in, hacim ve gilivenlik durumuna gore, B grubundaki yollar

banketlerinde ayr1 yaya yollar1 ve bisiklet yollarina sahip olabilirler.
C Grubundaki yollar

Yol kenarinda yogun yapilasmanin oldugu kentsel alanlardaki toplayici yol aginda

* Bu béliimdeki bilgiler Lamm vd. (2000)’den almmustir.
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kullanilan ana arterlerdir. Ana fonksiyonlar1 hareketlilik olmasina ragmen yol
komsulugundaki binalara erisim fonksiyonunu da yerine getirirler. Genellikle, yol
kenarinda her iki tarafta yaya kaldirimi1 bulunmakta ve bir tarafta bisiklet yolu ile her iki
tarafta otopark bulunmasi tercih edilir. Bu yiizden baglayici, toplayict ve park
fonksiyonlar1 arasinda bir ¢atigma ortaya cikabilir. C grubundaki yollar, A ve B
grubundaki yollardan kesit olarak daha yiiksek standartlara sahip olmasma ragmen
tasarim ve isletme hizi nispeten diisliktiir. Bunun yaninda, bu gruptaki yollar1 kentsel
cevre ve gelisimle kaynastirmak, trafigin etkisini diisiirmek ve yasayanlar icin kaliteli

bir yagam standardi saglamak agisindan 6nemlidir.
D Grubundaki yollar

Yol kenarindaki alanlara erisim olanaklar1 saglayan tiim kentsel yollardir. Boyle bir yol
kesitinde, trafigin yaratilmasi ve sonlandirilmasi toplayici fonksiyonuna baghdir. Giin
icinde belli saatlerde direkt trafik var olabilir, o yollar baglayici fonksiyon iistlenmis
olabilir. Bu tip yollardaki aktivitelerde yogun yaya ve bisiklet kullanimi ile erisim
rotalar1 ve park alanlar1 arayan araglar arasindaki ¢atismadan kaynaklanan bircok
giivenlik sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle, tehlikeli trafik durumlarini azaltmak

icin farkli yol kullanict gruplarinin ayrimi gézetilmelidir.
E Grubundaki yollar

Yaya kullaniminin anahtar rol oynadig: tiim kentsel yerel yollardir. Normal olarak
direkt trafik bu yollar1 kullanmaz. Erisim (Toplayici) fonksiyonu da sadece kismi olarak
kullanmaktadir. Bu yollar tizerindeki 250 arag¢/sa.’lik trafik genellikle yayalar1 rahatsiz
etmez. Yol alan1 karma olarak farkli kullanici talepleri igin tasarlanmalidir. Bu yollar

cogunlukla iskan, yaya ve iletisim fonksiyonlarina hizmet ederler.

Fonksiyonel Baglayici Dereceler (4.Basamak)

Daha oOnce agiklandigi gibi yol smifi gruplart yollarin fonksiyonel olarak
siiflandirilmasini saglar. Fakat tasarimciya, yol ag1 i¢indeki bagimsiz yol siniflarina
uygun tasarim elemanlarinin se¢imine olanak saglayacak uygun nicel oOlgiimler
saglamaz. Boylece, hareketlilik temelinde, farkli baglanti taleplerinin arasindan se¢im

yapabilmek maksadiyla yeni bir siniflandirmaya ihtiya¢ duyulmaktadir.

Hareketliligin anlami, birbirine birlestirdigi sehirlerin 6nemine dayanir. Bu durum hem
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kirsal, hem de kentsel alanlar icin gecerlidir. Ornegin, iki devleti baglayan bir ana yolun
onemi bir il igindeki yakin iki kasabayr baglayan yoldan daha yiiksektir. Bir yol
tarafindan birlestirilen her merkezin Onemi eyalet geneli, bdlgesel veya kentsel
planlamaya dayanir. Alman Yol Tasarim Kilavuzu'nun “Yol Agmin Fonksiyonel
Siiflandirilmasi Rehberi” boliimiinde, bir kentsel alan dort kentsel aktivite seviyesi ile
iligkilidir ve yiiksek, orta ve diisiik seviyede merkez veya merkez olmamasi seklinde

karakterize edilir.

e Bir yiiksek seviye merkez; temel yonetimsel hizmetler, kiiltiirel ve ¢esitli ekonomik

aktiviteleri igeren kentsel alan1 ifade eder.

e Bir orta seviye merkez; yasayanlarin giinlik ve 6zel ihtiyaglarini karsilayan ve
belirli sanayi, ticaret aktiviteleri ve hizmetleri bulusturan kentsel alan olarak ifade

edilir.

e Diisiik seviye merkez; temel olarak yasayanlarin giinliik ihtiyaclarmin bulustugu

kentsel alandir.

e Bu ii¢ seviyedeki degerlendirmelerin disindaki kentsel alanlar merkez olarak

degerlendirilmez.

Merkezlere ait bu siniflandirma, kirsal hareketliligi tanimlamanin temelini olusturur ve
baglayict fonksiyonel seviye olarak tarif edilen bir baglantinin 6nemini ifade eder.
Kentsel merkezlerin burada siniflandirilmasina ek olarak, asagidaki maddeler de

baglayici fonksiyonel seviyelerin siniflandirilmast ile ilgilidir.

e Bir sehir veya kasabanin tahsisi veya bir boliimii belli bir hareketlilik seviyesi i¢in,
mevcut ya da planlanan ulasim tiirleri tarafindan kapsanmalidir. Bu baglantida, bir
otoyol rotasi i¢in baglantinin dnemini belirlemede mevcut ulagim tiirleri arasinda
uyum gereklidir. Baglayic1 fonksiyonel seviyeleri smiflandirmada diger ulasim

tiirlerini gézardi etmek yanlis seviye tanimina yol agabilir.

e Benzer kabuller dogrudan bir kentsel alana tahsis edilmemis yol baglantilar1 igin de
gecerlidir. Bu tip noktalar, rekreasyonel alanlar ve belirli trafik yaratan alanlar olup
kentsel alanlar1 temsil etmemektedirler. Ornegin; havaalanlari, {iniversite kampiis
alanlar1, biiylik sanayi bolgeleri, vb gibi. Bu alanlara baglayic1 fonksiyonel seviye

atanmasinda 6zel 6nem gosterilmelidir.
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e Son durum, iki iilkeyi birbirine baglayan veya kita i¢inde dnemi olan tiim yollarla
ilgilidir. Bu yol baglantilari, uluslararasi karayolu ulagiminda 6nemli bir rol

istlenmesinden dolay1 6zel bir tiir olmalidir.

Almanya ve Giiney Afrika deneyimlerine dayanarak, Sekil 2.11°da 4. basamagin sol
tarafinda, kirsal ag icin en yiiksek seviyeden en diisiik seviyeye basamakli bir gecis
tanmitilmistir. Baglayict fonksiyonel sistemin hiyerarsisi, iirettikleri hizmete gore 6
smiftan olugmaktadir. Bunlar en yiliksegi I olan ve IV’e kadar degisen roma rakamlari

ile ifade edilmektedir (Lamm vd., 2000).

Alman ve Giiney Afrika kabullerinin karigimina gore asagidaki smiflandirma semasi

ortaya ¢cikmaktadir;

e [.Seviye Fonksiyonel Baglayici; Ulusal yol sisteminin komsu tlkelerle baglantisi.
Sekil 2.11°da, 4.basamakta eyalet i¢i veya eyaletler arasi baglantilar seklinde

gosterilmistir.

e ILSeviye Fonksiyonel Baglayici: Ulke veya uzak sehirler, ana niifus ve iiretim
merkezleri aras1 baglanti, Sekil 2.11°da, 4.basamakta “bolgeler iistii ve bdlgesel

baglant1” seklinde gosterilmistir.

e [Il.Seviye Fonksiyonel Baglayici: Yerlesmenin yerel merkezleri arasindaki
baglantidir. Bolgeleri, yerel merkezleri ve I ve Il nci seviyedeki ana arter sistemi ile
gelismis alanlar1 birbirine baglar. Sekil 2.11°da, 4.basamakta ‘“Belediyeler

arasindaki baglant1” olarak belirtilmistir.

e [V.Seviye Fonksiyonel Baglayici: Yerel 6nemli trafik yaraticilari ile onlara ait kirsal

i¢ bolgeleri arasinda baglanti1 saglar.

e VI.Seviye Fonksiyonel Baglayici: Daha kiiglik topluluklara (yerlesimlere) hizmet
saglar. Sekil 2.11°da, 4.basamakta “ikincil baglant1” olarak belirtilmistir.

e VILSeviye Fonksiyonel Baglayici: Tarim alanlar1 veya ormanlara erisim saglar.

Sekil 2.11°da, 4.basamakta “tarimsal yanyol” olarak belirtilmistir.

I ve III ncii seviyeler, uzun seyahat mesafelerinde iist diizeyde bir hareketlilik
saglamalidir. Bununla birlikte, farkli tasarim seviyeleri ile birlikte kesin bir geometrik

gelisme de gerekmektedir.
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IV ncii seviye, miilke erisim temel fonksiyonu olmasi nedeniyle digerlerine nazaran kisa

seyahat mesafelerine sahiptir. Tasarim hiz1 herhangi bir role sahip degildir.

Sekil 2.11°daki, fonksiyonel baglayic1 dereceler i¢in Onerilen kademelenme semasi |,

cogu iilke ve yerlesme i¢in uygun olarak goriilmektedir.
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Sekil 2.11 Fonksiyonel baglayici dereceler semasi (Lamm vd., 2000)
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2.3.3 Kullanma Karakterine Gére Ulasim Siniflandirilmas: *

Bayhan’a (1969) gore yol en kesitleri kullanma sekline goére Olciilendirilir. Kullanma

karakterine gore de yollar1 siniflandirmak miimkiindjir.
Uzak Trafik Yollar: (Sehirlerarast Yol, Devlet Yolu)

Bu tip yollarin 6zelligi, uzak mesafelerdeki yerlesmeler arasinda ulagimi saglamaktadir.
Eskiden kalan ana ulagim yollarinin bir kismi1 sonradan genisletilerek, yeni ve hizl
araglara gore kapasiteleri arttirilmis ise de kapasiteleri saplanti ve kesismeler yiiziinden

yine de yiiksek degildir.

Bugilinkii anlamda siiratli ulagim saglayan kesintisiz yollar tercih edilmelidir. Bu sartlar
yerine getirmek i¢in iki 6nemli sehir arasini baglayan uzak ve seri trafik yolunun diger
kasaba ve koOy veya kiigiikk sehirler i¢cinden gecirilmeden ulastirilmasi ilk bakista
mantikli gibi gorlinmekte ise de “by- pass” adi verilen bu yollarin insas1 icin ciddi

hesaplar yapilmas1 gerekmektedir.
Radyal Yollar (Variant-Tanjant)

Iki ayr1 yerlesmeyi birbirine baglayan bir uzak trafik yolu, sehir icinde ve gekirdekten
geciyorsa, buna radyal yol denmektedir. Eski yerlesmelerde gelisen bir¢ok diiz veya az
engebeli sehirlerin ¢ekirdek kismindan dis kenara dogru acilan bir yol sebekesine
rastgelinir ki, sliphesiz bu yollarin genislik ve 6nemleri farklidir. En 6nemlileri, radyal
bir sehir ici yolu (yerel trafik) ve ayn1 zamanda uzak trafik yolu gorevi yapan birkag
yoldur ki, muhtemelen bu yollarin giizergaht ¢ok eski olup, sehir de bu yollarin

kenarinda gelismistir.

Radyal yollarin, eski sehirlerin geleneksel semalarinda oldugu gibi ¢ekirdek kismina
dogru toplanmasit ve bir merkezden ¢ikan isinlar seklinde olusu, motorlu araglar
trafiginin artmasi ile ¢ok mahzurlu olmus ve radyal yollardan akan araglh trafik,
cekirdek bolge ile ilgisi olsun olmasin, yogun olan bu merkezden ge¢mek zorunda
kalmistir (Sekil 2.13). Bu sebeple radyal yollarin, ring yolu ad1 verilen ¢evresel yollar

ile irtibatlandirilarak, cekirdek kismi ile ilgisi olmayan akimlarin g¢ekirdege teget

* Bu béliimdeki bilgiler Bayhan (1969)’dan alinmustir.
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gecirilmesi diisiincesi dogmustur.

Ayn1 diislincelerin bir sonucu olarak normal ring yollar ile dengeli bir trafik akimi
saglanamayan sehirlerde, c¢ekirdek bolgeye teget olarak gegirilen ana arterler
yerlestirilerek hizlica bir akim saglanmaktadir. Bu tip yollara ise Radyal yolun bir ¢esidi

olarak “variant” veya “tanjant” yol denmektedir.
Ring Yollar

Ring yollari, sehrin ¢ekirdek bolgesini kesmeden onun g¢evresinde tertiplenen yollardir
(Sekil 2.13). Ticaret bolgesindeki trafige yiiklenmemek i¢in bu yollarin diger radyal
yollar ve ana caddelerle kesistigi yerlerde, kolay ve ucuz hatta iicretsiz otoparklar
bulundurulmali ve bdylece 6zel otolar i¢in sehir i¢inde sikisikliga girmek yerine onun

cevresinde park etmenin kolaylig1 saglanmalidir.

Ring yollar1 iizerinden toplu insan nakleden araglardan herhangi biri de gegirilmek
suretiyle cekirdek bolgesinin yogunlugu diisiiriiliir. Genellikle ring yollar1 iskan
tiniteleri, mahalle ve kartiyeler (Ek.15, s.120) gibi mesken merkezlerini birbirine
irtibatlandirir. Biiyiikce sehirlerde c¢ekirdek cevresindeki Ring yolundan baska daha
dista ikinci bir Ring yolu daha gegirilmistir.

T — TLAF THAFE VOELAR
Al AL CADDILER

e @ D T ROLIRLAA

e R M DELER

i TEIFF FILLEE]
i e

2} KakTIE CERieDaal

Sekil 2.12 Ziirich kenti yol sebekesi (Bayhan, 1969)
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RIMG YOL

RADIAL YOL

Sekil 2.13 Radial ve ring yollar semasi

Caddeler

Iskan merkezlerinden direkt olarak kent merkezine dogru akan trafigi tasiyan
caddelerdir. Bu caddeler {izerinde biiyiik magazalar, isyerleri, sirketler yeralmaktadir ve
toplu tasitlar (tramvay, otobiis gibi) genellikle bu ana caddeler lizerinde akmaktadir.

Caddeler, radyal yol sebekesinin devamindan ibarettir.

Tahfif Yollar1”™

Ana caddelerin trafik yiikiinii azaltan ve onlardan bir sonra gelen yollar olup, yonleri
cesitli olabilir. Tahfif yollar1 ¢ekirdek kisminda oldugu gibi iskan bolgesinde de
bulunabilir ve ana caddelerin akimini iskan merkezine aktarirlar. Boylece tahfif yolu ile

irtibat yollar1, iskan bolgesinde birbirlerini tamamlarlar.

Irtibat Yollart”™

Uzerinde yaya veya motorlu arag trafiginin aktigi tiim sehir yollarmin (yaya yollari
hari¢) en u¢ kisimlaridir. Bu yollar ile sehirden dénenler meskenlerine dagitilir. Bazen
tevzi (dagitma) yolu da denir. Yabanci iilkelerde bu yollara 6zel yollar da denir. Ozel
arazinin parsellenmesi halinde parsellerin yol irtibat1 ve insaat1 yer sahibi tarafindan
yaptirildigi i¢in bu isim verilmis olup, esasinda bu tip yollar kullanilmaya baglandigi

andan itibaren belediyelerin mali olur ve bakimi da belediyeye ait olur.

* Bkz. Ek.15,5.120
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Yaya ve Hizmet Yollart

Yukaridaki yol tiplerinin disinda sadece yayalara ayrilan yollardir. Yaya yollarinda

tretuvar genellikle olmaz. Bagslica ii¢ tip yaya yolundan s6z etmemiz miimkiindiir.

a. Iskan bolgesindeki 6zel yaya yollar1 (yesil ile baglantilr)

b. Cekirdekteki alis veris yerlerinde (pasajlar, pazarlar) kullanilan 6zel yaya yollaridir.
c. Serbest ve yesil sahalarda veya sahillerdeki yaya yollar

Hizmet (servis) yolu bazi bina ve tesislerin ¢esitli ihtiyacini (satis malzemesi, komdir,
mazot, odun ve yiik gibi ) karsilamak iizere yapilan yollardir. Bu yollara daha ziyade
yaya yollari ile ¢evrili binalarda ihtiya¢ olur ve bdylece yaya yolu zedelenmeden diger
cephelerden hizmet yapilir. Bir¢ok durumlarda ise yaya yollar1 belirli ve uygun
saatlerde hizmet trafigi i¢in kullanilabilir. Cars1, pazar veya pasaj gibi yaya esasina gore
kurulmus alis veris yerlerinin ¢esitli ihtiyaclari, ¢alisma saatlerinin disinda, geceleri
sabah erken saatlerde hizmet trafiginin bu yerlere girebilmesine izin vermek suretiyle

karsilanabilir.

Yollarin ayrimi bugilinkii trafik akimlari, trafik cinsleri ve sehir icindeki fonksiyonlari
acisindan incelendiginde, daha Once yapilan siralama trafik planlamasi ve sehir
planlamasina daha uygun bir duruma getirilebilir. Bunun baglica nedeni olarak organik
bir biinyeye sahip olmasi Ongoriilen sehirlerin bu 6zellige kavusarak her yoni ile
isleyen ve yasayan bir biitiin olabilmeleri i¢in bu organlara uygun bir yol sebekesine
kavusmalar1 zorunlulugu getirilebilir. Diger taraftan sehirlerdeki organik ayrintilar
niifus arttikca ve sehir biiylidilkce meydana gelmektedir. Genellikle niifuslar1 50.000 ve
bunun istlinde olan ileri ve uygar iilkelerin sehirlerinde yollar1 asagidaki siralamaya

sokmak miimkiindiir.
Ana Trafik Yollar
a. Sehirlerarasi ekspres yollarin devami olan sehir ici ekspres yollari

b. Hizl trafik yollar1, ekspres yollarin tamamlayicisi

* Bkz. Ek.15, 5.120
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c. Ana trafik yollari, ana arterler

d. Trafik yollari: ana arterler ile iskan alanlarina ve diger alanlara ulastiran yollar.
e. Bagimsiz bisiklet ve yaya yollar (direkt baglantilar).

Irtibat Caddeleri ve Irtibat Yollar

a. Toplanma yollari; iki yaninda yapilar olmayan ve trafik yollar1 ile iskan veya

endiistri arasinda baglant1 kuran yollar.

b. Toplanma yollart; iki yaninda yapilar olabilen iskan veya endiistri i¢inde trafik

toplayan yollar.

c. Uniteler i¢indeki ana yollar: Kenarinda araglar durabilen iskan, carsi ve endiistri

yollari
d. Iskan yollar1: Iskan kesimindeki yol sebekesinin ug¢ kisimlari.

e Sadece yaya yollar
e Aragla girilebilen sokaklar

e. Yaya yollari: Iskan ve sehirdeki yaya yollar1

e Sadece yaya sokagi
e Sadece yayalar i¢in baglantil1 gecitler (yesil)
e Sehirde servis trafiginin kisith olarak girdigi yaya sokaklar1
f.  Bagimsiz yaya ve bisiklet yollar: Yanlarinda yapi olmayan gezinti ve ulasim
yollar1
e Sahil yollan
e Orman yollari

e Park ve yesil alanlardaki yaya yollar1.

2.3.4 Trafik Hacmine Bagh Ulasim Siiflandirilmasi

Kentin sahip oldugu ulasim agimnin kollar iizerindeki trafik hacmine bagli olarak yollar

smiflandirilmalidir. Kaba siniflandirmaya gore kent i¢i yollar;
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e Ana dagitict yollar

e Bolgesel dagitici yollar

e Yerel dagitici yollar (toplayici yol)
e Erisme yollar1 (u¢ toplayici yol) ve

e Yaya yollar olarak siniflandirilir.

Ana dagitic1 yollar; ¢evre yollari, ana arterler ve ekspres yollardir. Bolgesel dagitici

yollar, yerel dagitict yollar ile ana dagitict yollar1 birbirine baglayan ¢ok seritli

boliinmiis biiyiik caddelerdir. Yerel toplayici yollar, semtleri veya bolgeleri bolgesel

toplayici yollara baglayan genellikle boliinmiis biiyiik veya kiigiik caddeler veya

baglant1 yollaridir. Erisme yollari, semtler veya bolgeler icinde ulasimi saglayan veya

yerel dagiticit yollara baglantiyr saglayan boliinmiis veya bdoliinmemis caddeler ve

sokaklardir. Yaya yollari, kent merkezlerinde veya semt ya da bdlge iginde tasitlara

kapal1 yollardir (Tung, 2003).

Sekil 2.14’de kent ici yollarin hiyerarsik dagilimi goriilmektedir. Kenti¢i yollarin

mukayesesi Cizelge 2.5’da verilmistir.

LEJAND

ANA DAGITICT YOLLAR

BOLGESEL DAGITICT YOLLAR

YEREL DAGITICT YOLLAR

— ERIGME YOLLARI

BOLGELER

Sekil 2.14 Kent ici yollarin hiyerarsik dagilimi (Tung, 2003)



Cizelge 2.5 Kenti¢i yollarin mukayesesi (Tung, 2003)
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Ana Dagitia
Yollar

Bolgesel dagitica
yollar

Yerel dagitica
yollar

Erisme yollar

Tipi

Kesisme

Kavsak
sinyalizasyonu

Yaya gegcitleri

Yolda park etme
imkam

Serit sayisi

Toplayici yol

Otobiis, yliksek
hizl1 boliinmiis yol

Farkli diizey

Yok

Alt/iist gegit

Yok

Tek yonde 2 ila 4
serit

Olabilir

Boliinmiis yol

Hemzemin veya
farkli diizey

Var

Alt/iist veya
hemzemin gegit

Yasaklanmig
Tek yonde 2 ila 4
serit

Nadiren var (Tam
veya yarl erisme
kontrollii ise)

Boliinmiis veya
bolinmemis

Hemzemin

Var veya trafik
isaretleri

Hemzemin gegit

Sinirh var

Tek yonde 2 veya
cift yonde 4 serit

Yok

Boliinmemis yol

Hemzemin

Yok veya trafik
isaretleri

Hemzemin gegit
Var
Iki yonlii

Yok

2.3.5 Degerlendirme

Karayolu ulagim agmin smiflandirilmasi aragtirmasinda, bir yerlesimin imar planini
hazirlayan sehir plancilart ile ulasim planini1 yapan ulasim plancilarina 11k tutmasi
acisindan, Tirkiye ve farkli iilkelerden kurum veya kisilerin ulasim siniflandirmasi
kavramina bakislar1 degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler neticesinde; Fonksiyonel
kademelenme, kentici ve kentdis1 trafigini ayr1 ayri ele alarak detayli bir hiyerarsik
sistem kurmustur. Ayrica “erisim” ve “hareketlilik” kavramlar ile trafik hacmi ve yol

gruplar1 siniflandirmalarini da icermektedir.

Yol smifi gruplari da fonksiyonel temelli bir kademelenme c¢esididir. Ancak genel

simiflar sundugu icin detaylandirilmas1 gerekmektedir. Ayrica tasarimciya yol

elemanlarinin se¢iminde yol gostermez.

Kullanma karakterine gore yol kademelenmesi geleneksel kentlerin yol dokusunun
durumuna gore olusturulmus bir semadir. Gilinlimiiz kentlerinde yollarin kullanimi ve

ozellikleri de degismektedir.

Trafik Hacmine baghh kademelenme yalnizca kenti¢i yollart i¢in yapilmis bir
degerlendirmedir. Fakat tasarimciya yol standartlarinin se¢iminde yol gOstermesi

acisindan islevseldir.
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Gliniimiizde planli yerlesimler ulagim sisteminin de planl bir sekilde gelisimini gerekli
kilms ve sistematik bir yaklasim ortaya ¢ikarmustir. Iste kentigi ve kent dis1 alanlar1 ayri
ayr inceleyerek, bunlar1 en alt seviyeye kadar detaylandiran ve her asamada tagimasi
gereken isleve gore yollarin planlanmasi fonksiyonel kademelenme sisteminde
gerceklestirilmektedir. Bu nedenle ulasim planlamasinda bu sistemin kullanilmasi

plancilara fayda saglayacaktir.

2.4 Karayollar1 Ag1 Siniflandirma Yontemleri

2.4.1 Dort Seviyeli Yol Simiflandirma Yontemi

Eppell vd. (2001) tarafindan gelistirilen dort seviyeli yol siniflandirmasini ifade eden
Cizelge 2.6, herbir smiflandirma asamasinda yeralan elemanlarin fonksiyonel
hedeflerini tanimlayan bir mantikla hazirlanmistir. Bu dort siniflandirma asamasinin
kullanimi, senelerdir simiflandirma prensiplerinin ve semalarinin uygulanmasindan

edinilen deneyimlerle gelistirilen bir yeniliktir.

Dort asama, fonksiyonel hedefler 1s18inda artan detay derecesi dogrultusunda

hazirlanmis olup, asagida agiklandigi gibidir:

Asama 1. Amac; yolun kesintisiz trafigi tasiyip tasimadigi veya gayrimenkule dogrudan

erisim saglayip saglayamadig: gibi temel hedeflerle ilgilidir.
Asama 2. Fonksiyon, yol ve hizmet ettigi arazi kullanimi ile ilgilidir.

Asama 3. Yonetim, yol ve yakin arazi kullanimi o6zelliklerine dayanan, planlanan

fonksiyonlar1 saglamakta kullanilan politikalarla ilgilidir.

Asama 4. Tasarim, yolun fonksiyonel hedeflerini saglamak amaci ile seklinin,

yapisinin tariflenmesi ile ilgilidir.



Cizelge 2.6 Dort asamali siniflandirma tablosu (Eppell vd., 2001)

1.ASAMA: AMAC

YOL

SOKAK

o Kesintisiz trafigi tagimak

e Yerel miilke erigim saglamak

e Yerel trafigi toplamak

2. ASAMA: FONKSiYON

ARTER YOL

iKINCIiL ARTER YOL

TOPLAYICI YOL

YEREL SOKAK

o Kesintisiz trafik hareketleri

o Uzun mesafe trafik hareketleri

o Terminaller arasi toplu tasima hizmeti | o Toplu tasimaya erigim

o Temel
rotalart

nakliye ve

tehlikeli

o Bolgesel dongii hareketleri

tirin | e Direkt toplu tagima hareketleri

e Yerel alanlar ve arter yollar arasi baglantilar

o Arter yollar arasi direkt trafik i¢in baglantilar

e Bolgesel-yerel dongii hareketleri

e Yaya hareketleri

o Belirli bolgede nihai seyahati tagiyan trafik
o Gayrimenkullere direkt erisim

e Toplu tagimaya erisim

o Yerel dongii hareketleri

o Gayrimenkullere direkt erigim
o Yaya hareketleri

e Yerel dongii hareketleri

3. ASAMA: YONETIM
Otoyol Arter Arter Ana Trafik Dagitic1 Kontrollii Ikincil Arter Biiyiik Toplayici Kiiciik Toplayici Sokaga Erisim Alana Erisim
Sokak Dagitict Ana Sokak
Bu kategoriler i¢in yénetim politikalarimin amact kolaylastirmak olacaktir.
e Uzun mesafe | e Uzun mesafe | e Uzun mesafe | o Yerel e Yerel e Yerel o Konut e Konut e Komsu 6zel o Komsu 6zel
trafik trafik trafik alanlarin arter alanlarin arter alanlarm arter sokaklarinin trafik sokaklarinin trafik miilklere erigim miilklere erigim
hareketleri hareketleri hareketleri yollara yollara yollara tastyan yollarla tagtyan yollarla o
o baglantis baglantis baglantist baglantist baglantis * Yerel alana erisim

o Bolgesel ve o Ticari
ulusal 6nemli miilklere erigim o Miilklere o Ticari o Aligveris alanlari o Komsu 6zel
hareketler erigim (belli miilklere erisim | ile kamu alanlarina miilklere erigim

durumlarda) erigim

4. ASAMA: TASARIM

Bu asama 3.agamadaki her bir yol sinifina uygulanabilecek belirli tasarim kriterleri ile ilgilidir. Tasarim kriterleri ilgili dokiimanlar, yerel yonetim veya merkezi yonetim yonetmelikleri

g¢



2.4.2 Fonksiyonel Simflandirma Yoéntemi *

Kentsel alanlardaki yol aginin fonksiyonel siiflandirmasi i¢in temel adimlar asagida

akis semasi halinde sunulmus ve alt bolimlerde herbir madde detayli olarak

agiklanmustir.

A Kentsel alan sinirlarinin belirlenmesi
4 L

B Yol aglarinin tasarlanmasi
4L

C Tilim anayol sistemlerinin 6n siniflandirilmasi
4L

D Nihai anayol sistemlerinin siniflandirilmasi
4 L

E Ana ve kiiciik cadde sistemlerinin siniflandirilmasi
4L

F Anayol sistemlerinin alt siniflandirilmasi
4L

G Toplayict ve Yerel yollarin siniflandirilmast

Sekil 2.15 Fonksiyonel siniflandirma yontemi akis semast (FHWA, www.thwa.dot.gov)
A. Kentsel alan sinirlarinin belirlenmesi

Kentsel alan kavrami; kent merkezi ve yakin gevresini ifade etmektedir. Burada kent
merkezi, kentin idari, kiiltiirel ve ticari fonksiyonlarinin yeraldigi merkezi alan olup,
konut ve ¢alisma alanlari ile ¢evrelenmektedir. Kentin gelismesi ile birlikte bu konut ve
calisma alanlar1  kentin idari smirlar1 disina tasabilir. Idari smirdan kasit; belediye
smirlar1 ve digindaki miicavir alandir. Bir kentsel alanda karayollar1 agi siniflandirma
calismasinda alan sinir1 belirlenirken; kentin idari sinirlari, kentin gelisme alanlari, bu

alanlarin merkezle ekonomik, kiiltiirel ve ulasim iligkileri degerlendirilmelidir. Kent

* Bu boliimdeki bilgiler FHWA, www.fthwa.dot.gov *dan alinmustir.
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merkezine dogrudan iligkili yerlesme ve calisma alanlar1 belediye sinirlart disinda da

olsa kentsel alan sinirlar1 i¢erisine dahil edilmelidir.

B. Yol aglarinin tasarlanmasi

Yol aginin smiflandirilabilmesi icin kentsel alandaki yol aginin gosterilecegi temel
haritanin olusturulmasi gerekmektedir. Bu harita, kentsel alandaki tim sokak, cadde ve
otoyol aglarini i¢ine alacak sekilde hazirlanmalidir. Eger halihazirda kentin yol agina ait
veriler var ise, yalnizca yeni acilan, genisletilen veya sinifi degisen yol bilgilerinin

giincellenmesi yeterli olacaktir.

C. Tim anayol sistemlerinin 6n siiflandirilmasi

On smiflandirma, anayollar ile diger otoban ve caddeler arasindaki kesin olmayan
boliimlenmelerin ortaya konmasi i¢in yapilmaktadir. Her nekadar, anayol ve toplayici
yollar arasindaki se¢im karigik ve zor olsa da, yollar ilk olarak 6n anayol sistemi igine
dahil edilmelidir. Cozlime ise, ek kriterlerin uygulandigi, detayli analizlerin yer aldig

nihai anayol sistemlerinin siniflandirilmasi sonucunda ulagilir.

Fonksiyonel sistem kriterleri, hizmet verilen alanlar, yolculuklar ve yollarin 6zellikleri
ile ilgilidir. Bu iskelet yap1 icerisinde, yollarin 6nceden belirlenmis fonksiyonel siniflara
atanmasinda kullanilacak spesifik Olciiler belirlenebilir. Kentsel fonksiyonel
siiflandirma icin en kullanish 6l¢iitler, kent fonksiyon alanlarina olan hizmeti, sistem
devamliligini, alan kullanimini, rota araliklarini, yolculuk uzunlugunu, trafik hacmini ve
erisim kontroliinii icerir. Dogal olarak bunlardan hi¢ biri birbirinden bagimsiz olarak
uygulanamaz. Bu kriterlerin anayol sistemlerinin 6n simiflandirmasinda nasil

uygulandig asagida agiklanmistir.

C.1. Kent aktivite alanlarina hizmet

Kent alani tirettigi yolculuk sayis1 ve karakterleri bakimindan ne kadar yogun ve ¢esitli
ise, o kadar daha gelismis yiiksek bir sisteme ihtiyag duyulur. Bazi kent aktivite
alanlarinin karsilagtirmali 6nemi, alanin kullanim yogunlugu (6rnegin: is¢i sayisi,
yolculuk bitis yogunlugu, vb) ve biytlkligi ile degerlendirilebilir. Yolculuk
merkezlerinin siralanmasinda, bu bolgeleri gruplar halinde yukaridaki Olgiitlere gore
siiflandirmak yararlt olabilir. Bu merkezler, Sekil 2.16'de gosterildigi gibi biiyiikten

kiigiige siralanabilir. Bu analiz, her bir fonksiyonel sistem tarafindan hizmet verilecek
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olan merkezlerin belirlenmesinde yararli olur. Tipik olarak, kentsel alanlarda ¢ok az
biiylik seyahat yaratic1 aktivite merkezleri vardir ve bunlar temel anayol sistemleri ile

beslenebilir.

Kentsel aktivite merkezlerinin sosyal ve ekonomik dnemi sayisal olarak belirlenemedigi

zaman ise siibjektif bir siralama yapilip ana ya da kiicilik yollarla hizmet verilmelidir.

Anayollarla beslenen merkezler genellikle bolgesel trafik yogunlugunun da toplandigi
yerlerdir. Bu bdlgeler, sehir merkezinin is sahalarini, aligveris merkezlerini, bir¢cok
kisiye hizmet veren eglence yerlerini, ulagim terminallerini, endiistri merkezlerini ve
kiigtiklii biiytiklii yerlesim alanlarini igeren yerlerdir. Bu seyahat yaratici alanlara, eger
bir yol, aktivite alanin 400 metre iginde yer aliyor ise anayol sistemleri ile hizmet
verilebilir. Anayollarla beslenen tiim seyahat yaraticilari, uygun bir harita iizerinde

goreceli 0nem siralamasina gore islenmelidir.

TIPIK BIR KENTSEL ALAN ICIN GELISME
YOGUNLUGU DAGILIMI

GELISME YOGUNLUGL
(SEYAHAT SONU SIKLIGI

SINIF

Sekil 2.16 Tipik bir kentsel alan i¢in gelisme yogunlugu dagilimi (FHWA,
www.fhwa.dot.gov)

C.2. Sistem Siirekliligi

Anayol sistemi sadece kentsel alan smirlarinda (kirsal anayol veya kirsal toplayici
yollar ile baglaniyorlar ise) veya sahil gibi alisilmamis topografik 6zellikleri bulunan

alanlarda kiitiik tipli bitis noktalariyla bitirilmelidir.
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Sistem siirekliligi bazi 6rneklerde sistemlerin fonksiyonel siniflandirilmasi i¢in kesin bir
sinirlama olmamalidir. Uzun mesafe yollarin hava alanlar1 gibi biliylik merkezlerde

sonlanmasi gibi istisnai durumlara izin verilmelidir.

C.3. Arazi Kullanimi Onemi

Arazi kullanimi, fonksiyonel siniflandirmada mevcut bulunan arazi kullaniminin
mozaidi i¢in, c¢ogunlukla yolculuk Orneklerinde, yolculuk yogunlugu ve cadde

araliklarinda temel yaklasimdir.

Ulastirma sistemi hareketlilik saglayan bir dolasim sistemi gibi hizmet eder. Ayni
zamanda arazi gelisimi orneklerini betimleyen ve etkileyen, icinde oturmaya elverisli
cevrelerin ve diger arazi kullanimlarinin gelistigi ve isledigi, goreceli siirekli bir yap:
saglayan bir iskelet sistemi gibi de ¢alisir. Komsu alanlarin korunmasi, arzu edilen arazi
kullanimlarinin dengelenmesi ve diizenli gelisimin tesvik edilmesi, fonksiyonel yol

sistemlerinin gelisiminin temel etmenleri i¢indedir.

Yollarin arazi kullanimi olarak degerlendirilmesi fonksiyonel siniflandirmada
onemlidir. Ayni sekilde endiistriyel aktiviteler konut alanlar1 icin istenilmeyen
komsuluklar olustururken, demiryollart i¢in uygundur. Bu nedenle caddeler ve trafik
komsu arazi kullanimina hizmeti kadar, tiizerindeki etkileri agisindan da
degerlendirilmelidir. Yollarin fonksiyonel siniflandirilmasi bu yaklagimi kabul eder ve
icerir. Siniflandirmanin bir ucunda, komsu alana erisim saglayan ve dogrudan trafik
hareketini engelleyen yerel sokaklar, diger ucta ise, dogrudan seyahate hizmet saglayan
ve miimkiin oldugu yerde tanimlanabilir komsuluk birimleri i¢ine girmeyi engelleyen
arterler gosterilebilir. Fonksiyonel yol sistemlerinin kurulmast ve bu sistemlerin
dengelenmis bir yol a1 iginde birlestirilmesi ¢ok yonlii kentsel planlamada esastir ve
kentsel planlama islemleri sirasinda O6nemli bir eleman olarak basariyla

gerceklestirilmelidir.

Temel ulasim aginda uygun kaplamalar kullanarak, endiistriyel, ticari, resmi, acik alan
veya konut alanlar1 gibi benzer arazi kullanim &zellikleri olan biitiin hacimli alanlar
tanimlayacak sekilde haritalar hazirlanmalidir. Bunun gibi haritalar kentlesmis alanlarin
cogunda iizerinde sadece kiiclik degisiklikler yaparak veya higbir ¢alisma

gerektirmeyecek sekilde kolayca temin edilebilir.
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C.4. Yollar arasindaki araliklar

Otoban ve cadde sistemlerinin geometrik bigimleri, hizmet verilecek aktivitelerin
alansal dagilimima ve meydana gelen trafik yogunluguna bagli olmalidir. Genel olarak
gelisme ne kadar giiclii ise yollar aras1 araliklar da o kadar yakin olmalidir. Daha az
kalabalik olan bir kentsel alanin banliyd kisimlarinda araliklar, daha kalabalik olan sehir
merkezine gore daha biiyiiktiir. Bu bdlgeler, merkezi is alanlarma (MIA) yakin olan

bolgeler gibi birbirine yakin araliklar gerektirmez.

Cizelge 2.7, alan tipine gore arzu edilen anayol araliklarinin genel kabullerini
gostermektedir. Ek olarak, Sekil 2.17, farkli yogunluklarda yolculuk hizmeti i¢in gerekli
teorik arter aralik mesafelerini gosteren bir 6l¢ii saglamaktadir. Ne tabloda gosterilen
araliklandirma kilavuzunun ne de Sekil 2.17°de ki grafiklerin gosterdigi teorik
araliklarin, evrensel olarak mevcut anayollarin araliklandirilmasina uygulanamayacagi
sonucuna ulasilmis olmasina ragmen, diger kriterlerin 6zel bir yolun uygun
fonksiyonel sinifini tam olarak tanimlayamadigr durumlarda belirleyici bir kriter olarak

kullanilabilir.

Cizelge 2.7 Arter araliklandirma kilavuzu (FHWA, www.thwa.dot.gov)

Alan Tipi Arter Arahgi
Merkezi is alan1 0.2-0.8 km
Kent (merkezi is alan1 harig, kent merkezi) 0.8-1.6km
Banliyo 1.6 -3.2 km
En diisiik gelisme yogunlugu 3.2-4.8 km
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Sekil 2.17 Rota kapasitesinde artere ait seyahat talebini karsilayacak minimum teorik
arter araligi ihtiyact (FHWA, www.fhwa.dot.gov)
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C.5. Ortalama Seyahat Mesafesi

Mantiksal fonksiyonel gruplandirmalar i¢in  yontemler belirlenirken temel
varsayimlardan biri gorece yiiksek dereceli sistemlerin genelde daha uzun yolculuklarla
eslestirilmesidir. Sekil 2.18’de genis bir kentsel alandaki yol aginda yeralan boliimlere
dair ortalama yolculuk stireleri yiliksekten diisiige siralanmistir. Gorece kisa, birkag
kilometrelik, kentsel bdlgede yer alan sokak ve otoyollarda yolculuk siiresi uzun,
bundan daha uzun mesafelerde yolculuk siiresi orta ve son olarak uzun mesafelerde
yolculuk siiresinin nispeten kisa oldugu goriilmektedir. Mesafeye dayali gruplamalar
arasindaki yaklasik dinlenme noktalari, her bir fonksiyonel sisteme dair yolculuk

stireleri icin muhtemel araliklarin hesaplanmasinda ise yarayabilir.

80,0
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60,0 \
50,0 \
400 \
30,0 \

ORTALANA SEYAHAT MESAFESI (Kh)

200 \\
[ ———
100
———
0.0
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

ARTER SISTEMINDE ¥IGISIMLI MESAFELER (Km)

Sekil 2.18 Kentsel yol sistemi boliimlerinde ortalama seyahat mesafesi (FHWA,
www.thwa.dot.gov)

Istege bagl olarak, yolculuk siiresinin hesaplanmasina yonelik niceliksel bir dlgiit,
trafik atama yontemi ile ¢ikarilabilir. Fakat, bu kriter niceliksel 6l¢iimler disinda genel
bir yontemle de yapilabilir. Boyle bir yontem 6zel yollar tarafindan hizmet verilen
seyahatlerin dogasina dair bilgi gerektirir. Gorece uzun seyahatlere hizmet eden yollar
(bir kenti bastan basa gegen yollar, banliyolerle kent merkezi arasindaki yollar, kent
yakiindaki yerlesim birimleri arasindaki yollar ve sehrin ig¢indeki uzun mesafeyi
kateden yollar dahil) genelde arter islevi gorlir ve ana arter sisteminin igerisinde

degerlendirilmesi gerekir.

Ortalama seyahat mesafesi kriteri uygulamasinin bir istisnasi; merkezden uzak ikincil
arter yollarin varligidir ki bunlar kent merkezine dogal olarak uzak kaldiklar1 i¢in

seyahatin 6nemli bir pargasini olusturabilir ve hatta bu ikincil arter yollarda gecen
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seyahat siiresi ana arterlerde gegen siireden 6nemli Olglide fazla olabilir. Bu nedenle,
ortalama yolculuk stiresi diisiiniildiigiinde, yolun karakteristik 6zellikleriyle beraber s6z

konusu yolda gegen siireler de goz 6niinde bulundurulmalidir.

C.6. Trafik Hacmi

Fonksiyonel smiflandirmada yiliksek trafik hacmine sahip yollarin genelde en {ist
derecedeki siifa dahil edilmesi gerektigi kabulii herzaman gecerli degildir. Bir kentsel
alana yonelik spesifik hacim kriterinin gelistirilmesi i¢in Sekil 2.19°de oldugu gibi her
bir boliim i¢in yiiksekten diisiige mesafenin uzunluguyla trafik hacminin belirlendigi
bir liste yapilmasi tavsiye edilmektedir. Buna gore, genelde gorece kisa mesafelerde
hacmin yogun oldugu, orta mesafelerde hacmin orta Olgekte oldugu ve uzun

mesafelerde hacmin diisiik oldugu goriilmektedir.

Kentsel alanlarda en yiiksek hacimli sokaklar ve otoyollar genellikle arter islevi goriir.
Fakat bunun istisnalar1 vardir. Bu o6zellikle de yiiksek hacimli yollarin sokaklarla
arterler arasi trafik akisimi sagladigi, toplayicit gorevi gordiigii veya miilke dogrudan
erisim sagladig geligmis alanlarda dikkate deger oranda goriiliir. Ornegin, bazi1 yollar
toplayici islevi tagidiklar: halde yogun trafik yaratan yerlere yakin olduklari i¢in ytliksek

hacimli olabilir.

Temel bir arter sisteminin kurulabilmesi i¢in hacim kriteri yardimci bir arag¢ olarak
kullanilmak isteniyorsa, arter olmas1 muhtemel biitiin béliimlerdeki trafik hacmine dair
verilerin elde edilmesi tavsiye edilir. Ayni sekilde kendinden sonra gelen bir diislik
fonksiyonel yol siifindan {istte yer almasi muhtemel yollarin tamami veya bir kismina
dair de trafik hacmi verisi elde edilmelidir. Bu, Sekil 2.19°de de gosterildigi gibi,
ozellikle de anayol ve toplayict siniflandirmalart i¢in sinir tayininde onemlidir. Trafik
hacmi akis verileri ve trafik hacmine dayali yol boliimleri siralama dagilimi da
analizlerde kullanilabilir. Bu analizler icin trafik sayimi yapilmasindan ziyade yakin

tarihli verilerin halihazirda elde bulunmasi tercih edilmelidir.
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Sekil 2.19 Arter sisteminde trafik hacmi ve y181s1mli mesafeler arasindaki iliski
(FHWA, www.thwa.dot.gov)

C.7. Erisim Kontrolii

Erisim kontrolii muhtemelen uygulanmasi en kolay olan kriterdir. Ciinkii genel veya
kismi erisim kontrolii olanaklar1 neredeyse her zaman anayol siifindadir. Bu yilizden bu
tiir olanaklarin daha isin basindayken taslagini ¢izmek faydali olabilir ve anayol sistemi

i¢cin kullanima uygun bir baslangi¢ noktasi saglayabilir.

D. Nihai Anayol Sistemi Siniflandiriimasi

Kentsel fonksiyonel simiflandirma prosediiriiniin 6nceki asama sonucu bir arter
sisteminin ilk tahmini olmalidir. Bu noktada, nihai arter sistemini belirlemek i¢in

baslangi¢ niteligindeki sistem tekrar degerlendirmeye alinmaktadir.

Nihai anayol sisteminin tanimlanmasinda kullanilan prosediir, bireysel c¢alisma
kosullarina biiylik derecede bagimlidir. Ana yollarin yeterli olmasma karar verildigi
durumlarda mantiki olarak tali yollarin fonksiyonelligi daha az sorgulanir. Analizin bu
faz1 sadece C adiminda aciklanan kullanim kriterinin iyilestirilmesini igerir. Imkanlarin
dogru bir bicimde fonksiyonel siniflandirilmas: hakkinda sorular olmasi durumunda,
biitiin kriterleri ve yontemleri dikkate alarak profesyonel kararlara veya goriislere

basvurmak daha uygun olur.
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E. Ana ve Ikincil Anayol Sistemlerinin Simiflandirilmasi

C ve D adimlan kirsal alanlardaki biitiin anayol sistemlerinin olusturulmasi i¢indir. Bir
sonraki adim, ikincil veya tali anayol olarak tanimlanan, kalan diger yollar ile
biitiinlesmis bir asil anayol sistemini tanimlamaktadir. Daha 6nce belirtildigi gibi asil

anayollar ii¢ kategoriden olugsmaktadir:

e Sehirlerarasi otoyollar,
e Diger ¢evreyollari ve ekspres yollar,
e Diger birincil anayollar

Ik iki kategori halihazirda tanimli oldugu icin, bu adimdaki asil gérev, diger asil

anayollar ikincil anayollardan ayirmaktan meydana gelir.

F. Anayol Sistemlerinin Alt Stniflandiriimasi

E adimimin tamamlanmasi arterler ve diger yollar arasindaki temel ayrimi kesinlestirmis
ve arterleri ana arterler ve ikincil arterler olarak siniflandirmis olmalidir. Ana arter
sistemi daha sonra; eyaletler aras1 karayollari, diger otoyol ve ekspres yollar ve diger
ana arterler olarak ii¢ alt simifa ayrilir. (Halihazirda, tamamlanmis eyaletler arasi
karayollar1 boliimleri ile biitiinliik saglayan yollar, hem diger otoyol ve ekspres yol hem

de diger ana arterler sinifinda degerlendirilmelidir.)

Bu noktada, fonksiyonel olarak siiflandirilmig sistemin gelisimi kisminda, kentsel alan
siirlarint  kesen kirsal arterlerin devamlilifini saglamak i¢in baglanti noktalar

tanimlanmalidir.

G. Toplayici ve Yerel Sokaklarin Tanimlanmasi

Arter sisteminin isaretlenmesi ile, kentsel alanda, toplayici ve yerel islev gosteren diger
yollar kalacaktir. Bu noktada, bireysel yollar olarak herbir siniftaki yollarin siiflarinin
belirlenmesi, bu yol siniflarindaki mevcut yolculuklarinin toplam miktarinin ve temsil
ettikleri toplam yol uzunlugunun tespiti i¢in, analizin 6lgeginin belirlenmesi gereklidir.
Onceki adimlarda belirtilen prosediirler, tanimlar ve kriterler miimkiinse alanin

tamaminda uygulanmalidir.

Buradaki temel kabul; gorece 6nemli parsele erisim fonksiyonuna sahip toplayici yollar,
erisimin etkin oldugu yerel yollar ile direkt trafige hizmetin esas oldugu arter sistemi

arasindaki gecis trafigine hizmettir. Yerel yollar ile arterler arasindaki bu koprii gérevini
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gormek icin toplayict yollar tanimlanabilir komsuluklar olusturmalidir. Toplayic
yollarin tanimlanmasi ile birlikte, arterler ve toplayict yollar disinda geriye kalan yollar

yerel yollar sinifinda kalacaktir.

2.5 Yol Ag Smiflandirma Ornekleri

Bu boéliimde ¢esitli iilkelerin kentleri i¢in yapilmis olan siniflandirma ¢alismalarindan
ornekler verilecektir. Kentsel alan ve kirsal alanda fonksiyonel siniflandirma ile farkl

bir yaklagimin ele alindig1 bir 6rnek olmak {izere {i¢ 6rnek ele alinmistir.

2.5.1 Denver Kenti (Colorado-Amerika) Fonksiyonel Yol Ag1 Simflandirmasi *

Denver Kenti fonksiyonel yol ag1 siniflandirma sistemi icerisinde, arazi kullanimi ve

ulasim plan1 5 yol tipolojisini belirtmektedir. Bunlar;

e Konut Yolu

e Anayol

e Karisik Kullanim Yolu

e Ticari Yol

e Sanayi yolu

Onceki béliimlerde agiklandigi gibi, yollarin fonksiyonel siniflandirilmasi, temel olarak
motorlu araglarin hareketleri ile ilgili oldugu icin, yollarin tasarim ve islemsel
ozelliklerini ifade etmektedir. Yol tipolojileri ise, yollar1 bitigik arazi kullanimi ile
yayalar, bisikletliler ve ge¢is fonksiyonlari ile iliskilendirir. Aym1 zamanda, yol
tipolojileri, bitisik arazi kullanimi, fonksiyonel siniflar ve seyahat ihtiyaclar1 arasinda
denge kurmaya caligir. Herbir yol tipolojisi, bitisik arazi kullanimi ve fonksiyonel

siiflarla ilgili faktorlere bakarak, farkli tasarim elemanlarini derecelendirir.
1. Konut Yolu

Denver yerlesiminde Konut Yollar1 iki ana amaca hizmet ederler. Arter olarak, ¢oklu
tiirel hareketlilik ile arazi erisimini dengeler. Toplayici yol olarak da, yiiriiyiis, bisiklet
ve arazi erisimine vurgu yapacak sekilde tasarlanmistir. Her iki durumda da, ticari

yollardan daha ¢ok yaya odakli ulasim agirliklidir.
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Konut yollar1 genellikle 2-4 trafik seridine sahiptir. Fakat tasit hareketliliginden ¢ok
yaya ve bisiklet kullanimina yer verir. Sekil 2.20°de goriildiigii gibi; geleneksel Denver
yerlesimi konut yollarinda binalarin 6n bahgeleri genis tutulmus ve yesil alanlar

birakilmistir. Merkez konut alanlarinda ise binalar yola daha yakin insa edilmistir.

Resim 2.1 Konut yoluna bir 6rnek (Giiney Denver’da Logan Sokak)

Konut Yolu Elemanlari:

e Kaldirim,

e Kenar yesilleri (agac refiijii),
e Yol iistili otopark seridi,

e Diizenlenmis orta refiijler,

e Bisiklet yollar1 ve belirlenmis bisiklet rotalar.

* Bu boliimdeki bilgiler LUTP, www.denvergov.org’dan almmustir.
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Sekil 2.20 Denver kenti konut yolu elemanlar1 (LUTP, www.denvergov.org)

2. Ana Yollar

Denver kentinde ana yollar, orta yogunlukta ticaret alanlari ile karistk kullaniml
alanlara hizmet vermektedir. Ticari yollardan farkli olarak, ana yollar hareketli bir
peyzaj alaninda, yliriiyiis, bisiklet ve gecisler i¢in tasarlanmistir. Ana yollar genel
olarak 2-4 serittten olusur, ama c¢ogunlugu yalnizca 2 seritlidir. Komsu arazi
kullanimlarina hizmet etmek flizere yoliistii park alanlari bulunmaktadir. Otopark
alanlarinda kenar yesillerle biitiinlesen bir diizenleme ile bazi kisimlarda cift sira agag
ihtiva eder. Ayrica ana yollar, genis kaldirimlara, sokak mobilyalarina ve agik kafe

alanlarina sahiptir.

Resim 2.2 Ana yollara bir 6rnek (Kuzey Cherry nehrinde 3. bulvar)
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Ana Yol Elemanlart;

e Gegisler, meydan ve yaya alanlarinin bulundugu genis kaldirimlar,
e Bisiklet yollari,

e Kaldirim kenar1 uzantilari,

e Kenar yesilleri (agag refiijii),

e Yol iistli otopark seridi,
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Sekil 2.21 Denver kenti anayol elemanlar1 (LUTP, www.denvergov.org)

3. Karisik Kullanim Yolu

Karigik kullanim yollari, 6nemli yaya hareketinin oldugu karisik kullanimli perakende
satig, ticaret ve konut alanlarinda yeralmaktadir. Karigik kullanim yollar tipik olarak 2-
4 seritten olusur. Diizenlenmis refiijler ile yol kenar1 aga¢ seritleri, karigik kullanim
yollarini yaya ve bisikletiler i¢in daha cazip hale getirmektedir. Karigik kullanim yollari,
komsu ticaret alam1 kullanimlarinin yogunluguna bagli olarak sik¢a yol {istii otopark

alan1 ve genis yaya yollar1 barindirmaktadir.
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Resim 2.3 Karisik kullanim yoluna bir 6rnek (Broadway’in dogusunda 13. Bulvar)

Karigik Kullanim Yolu Elemanlart:

e Gegislerin oldugu genis kaldirimlar,

e Belirlenmis Bisiklet Rotalari tizerinde bisiklet yollari,
e Diger bisiklet yollari,

e Kenar yesilleri (agag refiijii),

e Yol iistili otopark seridi,
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Sekil 2.22 Karisik kullanim yolu elemanlar1 (LUTP, www.denvergov.org)
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4. Ticari Yollar

En yaygin ticari yollar, ticaret arter akslaridir. Ticaret arter akslari tipik olarak,
oniindeki otopark alan1 gerisinde yerlesmis ¢ok sayida kiigiik ticaret binalarindan olusan
ticaret alanlarina hizmet ederler. Bu yiizden ticaret arter akslari, komsu is alanlarina
erisim saglayan ¢ok sayida yol ve kesisimlere sahiptir. Genel olarak, bu tiir yollar
yiiksek oranda ara¢ odakli olup, yiiriiyiis ve bisiklet kullanimin1 engellemektedir. Yaya
gecisleri nadir olarak yer almaktadir ve yol kenar1 otopark alanlarinin yeterli olmasi

nedeniyle yol iistii parklanma azdir.

Ticari yollar, tipik olarak orta refiijle boliinen 4-6 seride sahiptir. Ticari yollar trafik
hareketliligi ile arazi arasinda denge saglamak i¢in tasarlanmistir. Ticari yollar tizerinde
stk kavsaklar ve arazi erisimi noktalar1 nedeniyle, genel olarak trafik tikaniklig

yasanmaktadir.

Resim 2.4 Ticari yollara bir 6rnek (Colorado Bulvart)

Ticari Yol Elemanlar1:
e Serit say1s1 ve genisligi,
e Orta refiij,

o Gegis kolayligi,
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Sekil 2.23 Ticari yol elemanlar1 (LUTP, www.denvergov.org)

5. Sanayi Yolu

Sanayi yollar1, kamyon, tir veya dagitim araglar1 gibi biiyiik araglara hizmet verecek
sekilde tasarlanmigtir. Sanayi alanlar1 diger alanlardan goreceli daha diisiik yogunlukta
oldugu icin, yaya ve bisiklet seyahatleri diger tiir yollardan daha azdir. Sanayi yollari,
tipik olarak genis araglarin manevralarina olanak saglayacak genislikte (4.5 m’den 6
m.ye kadar) 2-4 seride sahiptir. Bisiklet yollar1 ve yoliistii otopark alanlari nadiren
goriilmektedir. Yaya yolu bulunmakta, fakat Denver kentinin yliksek yogunluklu ticaret

ve is alanlarindan daha dardir.

Resim 2.5 Sanayi yoluna bir 6rnek (Colorado Bulvar1 dogusundaki 48. Bulvar)



Sanayi Yolu Elemanlar:
¢ Genis seritler,

e Bagli yaya yollar

e Kavsaklarda genis doniis yarigaplari,
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Sekil 2.24 Sanayi yolu elemanlar1 (LUTP, www.denvergov.org)

Cizelge 2.8 Denver kenti fonksiyonel siniflar ve yol tipleri iligkisi (LUTP,

www.denvergov.org)

YOL TiPLERi
FONKSIYONEL SINIF | KONUT | ANA Kﬁﬁ}f&fM TICARI | SANAYI
YOLU YOL YOLU YOL YOLU
Arter X X X X X
Toplayict Yol X X X X
Yerel Sokak X X X X
Sehir Merkezi Erigimi X
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Sekil 2.25 Denver yol ag1 siniflandirmasi (LUTP, www.denvergov.org)
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2.5.2 Manitoba (Kanada) Kirsal Otoyol Fonksiyonel Simiflandirmas: *

Kirsal otoyollar, trafik ve hizmet fonksiyonlarina gore; ekspres yollar, arterler (ana

arter, tali arter) ve toplayicilar olarak siniflandirilmistir.

1. Ekspres Yol

Bu yollar genel olarak, serbest hiza yakin yiiksek hizlarda ve yiiksek hacimde trafik
tagityan, bolinmiis (veya gelecek 30 yilda ¢ok seritli olmast muhtemel/zorunlu olan
yollar), c¢ok seritli yollardir. Kentlere veya biiyiik kasabalara baglanan (bazen
ugramadan gecen) ve endiistriyel, rekreasyonel, uluslararasi ve kenti¢i trafige hizmet
veren yollardir. Trafigin akisin1 ve giivenligini saglamak i¢in, dogrudan miilkiyete

erisim kisitlanmustir.

2. Kirsal Arter

Bu yollar genellikle iki seritli veya bazi durumlarda ¢ok seritli, yiiksek hizlarda ve
yiiksek hacimde trafik tasirlar. Ekspres yollarla birlikte, eyalet i¢indeki sehir, kasaba,
sanayi bolgeleri, tarim alanlar1 ve ana rekreasyon alanlar1 gibi ana ekonomik boélgeleri
ve merkezleri birbirine baglarlar. Trafigin akisini ve giivenligini saglamak icin,

dogrudan miilkiyete erisim yasaklanabilir. Arter otoyollar ikiye ayrilir:

e Ana Arter: Eyalet i¢i ve uluslararasi baglantilar ile 6nemli ve kalabalik merkezlere

dogrudan hizmet iiretirler.
e Tali Arter: Diger 6nemli yerlesme alanlarina baglanti saglar.

3. Kirsal Toplayici Yol

Yerel yollar ile arterler arasinda baglanti saglarlar. Turistik ¢ekim alanlari, maden
alanlar, kiiciik kasaba ve kdylere dogrudan hizmet verirler. Hizmet verdikleri yerlesim
alanlarinin biiyiikliigline ve kaynagin onemine gore A, B, C olarak alt kategorilere

ayrilir. Bu boliimlenme, gelisme, erisim kontrolii ve islemsel amaglarla gereklidir.

Toplayict yollar genellikle kirsal yollar olarak tanimlanir. Ana amacin, kaynak alanin

otoyol sistemine baglanmasi oldugu durumlarda, s6z konusu yol toplayici yol olarak

* Bu béliimdeki bilgiler Manitoba Kirsal Otoyollar Fonksiyonel Simiflandirma Plani, www.gov.mb.ca’dan
almmustir.
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smiflandirilir.

4. Fonksiyonel Siniflarda Ozel Kategoriler

Ozel karakterde ve tasarimdaki yollar1 tanmimlamada ii¢ 6zel kategori belirlenmistir.

Bunlar:
a. Ulusal Otoyol

Bir ulusal otoyol, eyalet i¢i veya uluslararasi ticaret ve seyahat i¢in miimkiin oldugunca
dogrudan, Kanada igindeki bir eyalet baskenti ya da ana yerlesim veya ticaret

merkezini:

e Bagka bir eyalet baskenti, eyalet i¢cindeki biiytik bir sehir veya ticaret alani,
e Ana giris limani veya “Amerikan Otoyol Sistemi’ne” ¢ikis,
e Otoyol sistemi tarafindan hizmet verilen baska bir ulasim tiirt,

ile baglayan mevcut ana rotalardir.
b. Park Yolu

Park yollari; manzara, tarihi, kiiltiirel, rekreasyonel, arkeolojik ve ¢evresel durumundan
dolay1 gerekli standartlarda insa edilemeyen yollardir. Park yolu olarak siiflandiriimasi

i¢in bir otoyolun agagidaki kriterlerden en az birine sahip olmas1 gerekmektedir:

e Uluslararasi, eyalet parki veya bir rekreasyon alanindan gegiyor,
e Cevresel olarak hassas bir alandan gegiyor,

e Tarihsel bir degeri olmali,

e Egimli veya bagka arazi kisit1 olan bir yer,

e Onemli bisiklet veya yaya trafigine hizmet ediyor,

e Kayda deger bir sekilde gelismis bir alandan geciyor olmalidir.
¢. Banliyo Otoyolu

Tipik olarak, hem bir kentsel merkeze yonelen hem de iki veya daha ¢ok kentsel
merkezi birbirine baglayan ve banliyd sinirlarinda yeralan, iki veya ¢ok seritli yollardir.

Banliy6 yollarinin 6zellikleri:

e Kirsal otoyol ile kentsel arter arasinda, yol kenart yapilagmanin miktar1 ve gorsel

diizeni ile beraber kavsak ve miilkiyet erisimi yogunlugu da diisiis gosterecektir.
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e Trafik yogunluklarinin kombinasyonu, baglantilarin ve miilkiyete erisimin

yogunlugu nedeniyle, hiz limitleri tipik olarak ortalama 70-80 km/saat olacaktir.

e Trafik 1siklan yerlestirilmesi gerekebilir, fakat rota kentsel arterlerde varolan aralik

diizenini engelleyecektir.

Ana Otoyollar | Tali Otoyollar

T l
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ONERILEN AR e e s B R : Tibg & C |
SINIFLANDIRMA iRy i = P

5 __ e Tip A - 29% ! 208
Sk i AT a T 1
Ana | Tali s ___Toplayiel Yollar

Ekspres Yollar 4% —/

Gelecek .
Ekspres Yollar 2%

Arterler ! Arterler !

Sekil 2.26 Manitoba 6nerilen siniflandirma dagilimi
(Manitoba Kirsal Otoyollar Fonksiyonel Siniflandirma Plani, www.gov.mb.ca)
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Sekil 2.27 Manitoba-Winnipeg Bolgesi Kirsal Yol Siniflandirma Haritasi
(Manitoba Kirsal Otoyollar Fonksiyonel Siniflandirma Plani, www.gov.mb.ca, 1998)



Cizelge 2.9 Manitoba kirsal otoyollarin 6zellikleri (Manitoba Kirsal Otoyollar Fonksiyonel Siniflandirma Plani, www.gov.mb.ca, 1998)

KIRSAL OTOYOLLARIN OZELLIKLERIi

TOPLAYICI YOLLAR ARTERLER EKSPRES YOLLAR
"B" ve "C" TIiPi "A" TiPi IKINCIL ANA 1.DERECE 2.DERECE
. . . Trafik Hareketi Tkincil Trafik Hareketi Ana Optimum Optimum Optimum
TRAFIK HIZMETLERI Fonksiyonu Trafik Harekeri ve Arazi Fonksiyonu Hareketlilik Hareketlilik Hareketlilik
L. . CEpiai Erisimi Esit Onemde _ qo :
ARAZI HIZMETi Arazi Erigimi Ana Arazi Erigimi Tkincil Fonksiyonu Secilmis Belediye | b vok
Fonksiyonu Yollarina Erigim
Isiklar Harig
TRAFIK AKIS OZELLIiKLERI Engellenmis Akis Engellenmis Akis Isiklar Hari¢ Engellenmemis Akis Engellenmemis Serbest Akis
Trafik
BAGLANTI SAGLADIGI ANA . L
MERKEZ NUFUSU 500"n altinda 500-1000 1000-10000 10,000 Uzeri 10,000 Uzeri
TAHMIN EDILEN ORTALAMA
HIZ (km/sa) 50-80 60-90 70-90 80-100 90-110
Genel Otomobiller, Hafif Her Tiirlii Kamyonla Genellikle %15' Genellikle %20'si
ARAC TiPi ve Orta Kamyonlar, Ara Birlikte Genel Kamyon olan Her | Kamyon olan Her %30'u Kamyon olan Tiim Tiirler
Sira Agir Tirlar Otomobiller Tirli Vasita Tirli Vasita
Yerel Yollar
BAGLANTI Ekspres Yollar, Arterler, Tiim Siniflar Tiim Siniflar Tiim Siniflar Tiim Siniflar Hari¢ Tiim
Toplayici ve Yerel Yollar
Smuiflar
MINIMUM GAYRIMENKUL
ERISIM ARALIGI 80-300 m. 300 m. 400 m.
GAYRIMENKUL ERiSiM 200-600 m. 600 m. 800 m.
ARALIGI
50 YOGT ALTI Dogrudan Erisim Dogrudan Erisim Direkt Giris Yok
TRAFIK V - . o it -
GIRISI&CIKIS 50-500 YOGT Dogrudan Erisim Servis Yolu/Doniis Seridi Erisim Yolu
ERISIMI 500 YOGT Dogrudan Erisim/Déniis . s .
USTO Seridi Servis Yolu/Doniis Seridi Servis Yolu

8S
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2.5.3 Waltham Forest (Ingiltere) Yol Stmflandirmasi *

Waltham Forest, Londra’nmin kuzey-dogusunda yeralan bir kasabadir. Ulasim altyapisi
cografyayr yansitmaktadir. Karayolu ve demiryolu baglantilar1 hakim olarak kuzeydogu-
giineybat1 dogrultusunda, Londra merkezine dogru yonlenmektedir. Waltham Forest disina

yalnizca bat1 sinirindan 5 adet yol gecisi ile 2 adet yaya kopriisii bulunmaktadir.
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Sekil 2.28 Waltham Forest bolge baglantilar

Her yerel yonetimin yollarin ana kullanimini tarif eden yol hiyerarsisi vardir. “2004 Trafik
Yonetim Yasasi’'nda” yeni bir yol simifi belirtilmistir. Yollarin simiflandirilmas: agagidaki

sekilde tanimlanmustir:

1. Londra Ulasim Ag: Yollari (TLRN)

Bu yollar Londra’nin en stratejik yollari ile olusturulmus ‘Kirmizi Rota’ yol agidir. Ayni
zamanda bu yollar, Londra trafiginin biiyiik bir kismin1 tagimaktadir. Yalnizca ag yollarinin

%5’inden olusmaktadir. Bu yollar dogrudan Londra Trafik Idaresi (TfL) tarafindan

* Bu boliimdeki bilgiler Waltham Forest Yerel Uygulama Plani, www.walthamforest.gov.uk’den almmistir
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yonetilmektedir. Waltham Forest’da bu tarzda 2 adet yol bulunmaktadir:
e A406 -Kuzey Dairesel Yol
e Al2 -Hackney’den M11’e Baglant1 Yolu

Bunlar, farkli standartlarda insa edilmis yollardir. Bu yollarin konut alanlarina cephesi

bulunmamakta , yalnizca az miktarda ticaret alanlarina cephesi bulunmaktadir. .
2. Stratejik Ag Yollart (SRN)

Stratejik Ag Yollari, TfL tarafindan 2004 Trafik Yonetim Kanunu’'nda belirtilen yeni bir
kategoridir. Bu kanunda TfL, 6nerilen isler iizerindeki yetkisini artirarak, Waltham Forest’in
bu yollar lizerinde yapmak istedigi degisikleri onaylayacaktir. Waltham Forest’da A104 (Lea
Kopriisii Yolu) ve A112 (Chingford Yolu/Leyton Yolu) Yollar1 Stratejik Yol Ag1 siifindaki
yollardir.

3. Yerel Dagitict Yollar

Bu yollar kasabayr bir taraftan Obiir tarafa baglayan ve genellikle otobiis giizergahlar ile
kasaba merkezine erisim saglayan yollardir. Bu yollardaki tiim yetki ve sorumluluk kasaba

yonetimine aittir.
4. Yerel Rotalar

Diger biitlin yollar, yerel rotalar olarak simiflandirilmistir. Bu yollar genellikle konut

yollaridir.

Waltham Forest, Trafik YOnetimi Yasasi’nin kasaba disindan direkt harcketin kasaba icine
sokaklara dogru olan hareketi ile ilgilenmektedir. Belediye Bagkaniin yollar {izerindeki
statejisinde, stratejik rotalar ilizerindeki Olciiler belirlenirken, sokak tizerindeki insanlarin
yliriime ve sosyallesme ihtiyaglarinin gz Oniine alindigi ortaya konmaktadir. Kasaba
merkezlerinin insanlarin ¢alisma ve sosyal hayatlar iizerinde onemli etkileri olmasindan
dolay1, TfL’nin ara¢ trafiginin etkin islemesine yonelik belirledigi ihtiya¢ ve talepler, kent

merkezindeki sosyal hayati baltalamayacak sekilde yerel idare ile ortaklasa belirlenmektedir.



LETAND
s Lombra Ulagim Adn Yollan (TLRN}
e Strotefik Ag Yollan {SHN)
s Bilge Dagro Yollar
= Werel Dagitea Yollar
Wapdagma Alanlan

CHINGFORD
GREEN

CHINGFORD

-"HIGHAMS'lllllj
PARK

FWT 12505

Sekil 2.29 Waltham Forest yol ag1 siniflandirmasi
(Waltham Forest Yerel Uygulama Plan1 Yol Hiyerersisi, www.walthamforest.gov.uk, 2005)
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3. MEVCUT DURUMDA ULKEMIiZDE KARAYOLU ULASIM AGI
SINIFLANDIRMASI

3.1 Uluslararas1 E-Yol Ag1

Uluslararasi E-yol ag1, EO1’den baslayarak numaralandirilmis Avrupa i¢in yol aglarndir.
Bunlar wulusal smirlardan geg¢mekte ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu (UNECE) sorumlulugundadirlar. Almanya gibi bazi iilkelerde yollar, ulusal
yol numaralari yaninda Avrupa rota isimlerini de tasimaktadir. Isve¢ gibi diger
iilkelerde, 6zel Avrupa rota isaretlerine sahip yollar mevcuttur. Diger kitalarda buna
benzer uluslararasi yol aglar1 bulunur. Ornegin Amerika kitasinda Amerikan otoyol ag1

ve Asya Otoyol ag1 gibi (International E-road network, www.en.wikipedia.org).

UNECE tarafindan 1975 yilinda Cenevre’de tanimlanan rota numaralandirma sistemi,
2001 yilinda “Avrupa Birligi Uluslararas1 Ana Trafik Arterleri” (AGR) ile 6nemli bir
degisiklige ugramistir. Yeni sekline gore Tiirkiye’deki E-yol agma ait numara, yol
boliimleri, smiflart ve uzunluklar1 Cizelge 3.1°de gosterilmistir. Sekil 3.1°de ise
tablodaki yollarin gectigi istikametler harita iizerinde gosterilmistir. Burada kirmizi
renkte goriinen hatlar mevcut yollar1 ifade etmekte, yesil renkte gosterilen hatlar ise
uzatilmasi Onerilen hatlar1 gostermektedir. Sekil 3.2°de Avrupa TEM otoyollarinin
giizergahlar1 gosterilmistir. Haritadaki kirmizi, tek cizgi ile gosterilen hatlar onaylanmis
TEM otoyollarini, ¢ift ¢izgili kirmizi hatlar ise islemekte olan TEM otoyollarini ifade

etmektedir.
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Cizelge 3.1 Tiirkiye’deki E-Yol ag1i (UNECE, www.unece.org, 2001)

Yol
E-yol Yol béliimiiniin baslangic-bitis noktalari Yol sinifi biiliimi'n}iin
numarasi uzunlugu
(km)
Kapikule-Istanbul-Bolu-Amasya-Erzincan-Giirbulak:
Kapikule-Edirne Bat1 Kavsagi Devlet yolu 11
Edirne Bat1 Kavsag -Istanbul-Kaynash Kavsag: Otoyol 475
E-80: Kaynagh Kavsagi (Bolu Dag1 Gegisi)-Abant Kavsagi Devlet yolu 23
Abant Kavsagi -Karabiik 1 Kavsagi Otoyol 73
Iéz;izlllfkl Kavsagi - Amasya-Erzincan- Erzurum- Devlet yolu 1218
Ipsala-Gelibolu-Bursa- Sivrihisar-Eskisehir Kavsag Devlet yolu 625
Eskisehir Kavsagi -Konya Yolu Kavsag Otoyol 24
Konya Yolu Kavsagi - Pozanti Devlet yolu 363
E-90: Pozant1 -Bahg¢e Kavsagi Otoyol 214
Bahge Kavsagi -Nurdagi Devlet yolu 24
Nurdagi-Gaziantep Dogu Kavsagi Otoyol 79
Gaziantep Dogu Kavsagi - Habur Devlet yolu 528
£-84: Kesan-Tekirdag-Kinali 2 Kavsag Devlet yolu 138
Kinali 2 Kavsagi - Kinali 1 Kavsagi Otoyol 8
/2%f(izi,};zg;ibaeski-Havsa-Kesan-Izmir (AnadoluLise ) yolu 638
E-87: Anadolu Lise 2 Kavsag1 -Aydin Otoyol 107
Aydin-Denizli-Antalya Devlet yolu 349
E-88: I/égl;;;gl(Samsun 1 Kavsagi)-Yozgat-Sivas- Refahiye Devlet yolu 508
E-89: Gerede K22 Kavsagi-Ankara K1 Kavsagi Otoyol 106
E-91: Iskenderun Dogu Kavsag1 (K5)-Sekerek Otoyol 70
Sekerek-Yayladag: Devlet yolu 117
E-96: Anadolu Lise 2 Kavsagi - Sivrihisar Devlet yolu 436
E-97: Trabzon-Gilimiishane-Askale Devlet yolu 250
E-98: Topbogazi-Kirikhan-Cilvegdzii Devlet yolu 56
E-99: Urfa-Diyarbakir-Bitlis- Dogubeyazit Kavsagi Devlet yolu 669
E-95: Amasya Kavsagi-Samsun Devlet yolu 97
E-70: Samsun-Sarp Devlet yolu 510

3.2 Karayollar1 Genel Miidiirliigii’ne Gore Tiirkiye’de Karayollar1 Ag: ve

Siiflandirmasi

1970’lerde motorlu tasit sanayinin kurulusu karayolu politikasina yeni boyutlar

katmistir. Trafik sikisikligi olan bazi ana akslarda ve biiylik sehir ¢evrelerinde, ¢ok

seritli ekspres yollar ya da otoyol yapimi ekonomik olma niteligi kazanmistir.
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Ekonomik degerlendirmelerin 6nem kazandigi bu tip yollarin planlanmasi, finansmani,
projelendirilmesi ve yapimi diger yollara oranla daha karmasik oldugundan, yeni bir
teknoloji gerekmistir. Karayollar1 Genel Miidiirliigli bu konudaki ilk uygulamasini
Bogazici Kopriisii ve Istanbul Cevre Yolu projesi ile gerceklestirmistir (KGM,

www.kgm.gov.tr).
Karayolu ulastirmasinin altyapisi, hiyerarsik durumlarina gore;

e Devlet yollari,
e il yollar,
o Koy yollart ve

Orman yollarindan olusmaktadir. Devlet yollarinin bir boliimii tam veya kismi erisme

kontrollii olarak isletilmektedir.

Devlet Yollari; 6nemli bolge ve il merkezlerini, demiryolu, deniz ve hava istasyon,

liman, iskele ve alanlarini birbirine baglayan birinci derecede ana yollardir.

Il Yollart; bir il smirt i¢indeki ikinci derecede 6nemli olan, sehir, kasaba, ilce ve bucak
merkezlerini, birbirine ve il merkezlerine, devlet yollar1 aglarina, yakin demiryolu
istasyonlarina, limanlara, havaalanlarina ve kamu ihtiyaglarinin gerektirdigi diger

yerlere baglayan yollardir.

Koy Yollari; devlet ve il yollar1 aglarina girmeyen diger biitiin yollardir.
Karayollar1 genel yol politikasina gore ise 4 gruba ayrilmaktadir. Bunlar;
e Ana Istikamet Yollar,

e Ekspres ve Otoyollar,

e Uluslararasi Yollar ve

e Turistik Yollardir.

Ana Istikamet Yollar1: Devlet yollar1 i¢inde énemli bolge ve il merkezlerini birbirine

baglayan ve yurdu bir bastan digerine kesen yollara denir.

Ekspres ve Otoyollar: Biiyiik hacimdeki trafigi, yiiksek hiz ve giivenle tagimaya uygun
yollardir. Ekspres yol; iki gidis ve iki gelis olmak iizere en az dort seritli, bir orta refiijle

birbirinden ayrilmis "“Kismi Erisme Kontrollii" yoldur. Otoyol; ekspres yol niteliginde
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ancak “Tam Erisme Kontrollii” yoldur (Erisme Kontrolii: Bir yoldan biiyiik hacimde
trafigi yiiksek hiz ve giivenle gecirebilmek i¢in, yola kontrolsiiz, hizli giris ve ¢ikislarin
Onlenmesi, yandan gelecek etkilerin tesirsiz hale getirilmesi, giris ve ¢ikisin belirli

noktalardan yaptirilarak kontrol altina alinmasina denir.).

Uluslararas1 Yollar: Avrupa Ekonomik Komisyonu’nca kararlastirilmis olan uluslararasi

ana trafik yollariin yurdumuzda bulunan kismidir (E-5, E-23, E-24 vb.).

Turistik yollarin yapim ve bakimi, Kiiltiir ve Turizm Bakanligi’nca saglanan
finansmanla Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. Koy yollar1 Koy
Hizmetleri Genel Miidiirliigli’niin, Orman yollar1 Cevre ve Orman Bakanligi’nin,

sehiri¢i yollart ise belediyelerin sorumlulugundadir (Tiirkiye Cevre Atlasi, 2004).

Cizelge 3.2 Siniflarina gore karayollar1 yol ag1 uzunluklar

(Karayollar1 Genel Midiirliigli, Yol Ag1, www.kgm.gov.tr)

KARAYOLLARI YOL AGI UZUNLUGU (KM)
Siniflara ve Yillara Gére
Yillar Otoyollar  Devlet Yollari il Yollai  Toplam
1970 - 35016 24437 59453
1980 27 31976 28785 60788
1990 281 31149 27979 59409
2000 1774 31397 29693 62864
2004 1892 31446 30368 63706

3.3 Tiirk Standartlar1 Enstitiisiit Kurumuna Gore Yol Kademelenmesi

TSE kurumunun yaklasiminda, trafik kapasitesine gore, sehir i¢i yollar1 bes siniftan

olusmaktadir:

1. Cevreyolu : Sehrin boliimlerini birbirine veya sehri sehirler arasi diger yollara

baglayan yoldur.
2. Sehir i¢i bolge baglant1 yolu : Degisik bolgeleri birbirine baglayan yoldur.

3. Sehir i¢i bolge toplayict Yolu : Sehir bolgelerinin i¢ trafigini toplayip bdlge disina

aktaran yoldur.
4. Sehir Bolge i¢i yolu : Bolgenin i¢ trafigine hizmet eden yoldur.

5. Servis yolu : Ekspres yol ve otoyol gibi transit yollarla, birinci derecedeki yollarin
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kapasitesini diislirmemek amaciyla bu yollarin yaninda bolge i¢i trafigini toplayip

ve onlara belli mesafelerden girig-¢ikis1 saglayan yoldur.

Burada belirtilen bes sinif yol, yalnizca kent igindeki yollarin siiflandirilmas: olarak
verilmistir. Bunlarin yaninda kent disindan gecerek kentler arasi seyahati saglayan bir
de “transit yol” smifi bulunmaktadir. Cevreyolu ve sehirici bolge baglanti yollar,

tasiyabilecegi trafik akimina gore 1. ve 2. derece yollar olmak iizere iki gruba ayrilir.

Tirk Standartlar1 Enstitiisii Kurumu’nun yaptigi bu siniflandirma, yolun kapasitesine de
bagli olarak, kent i¢i yollarin enkesitinin belirlenmesinde kullanilmaktadir (TSE

Standartlar1,1989).



Cizelge 3.3 Yol sinifi ve gruplarina gore trafik seridi genisligi
(TSE Standartlari, 1989)

GRUBU BOLUNMEMIS YOL BOLUNMUS YOL
YOL SINIFI IKi YONDEKI TOPLAM TRAFIK SERIDi IKi YONDEKI TOPLAM TRAFIK SERIDi
iki Seritli Yolda Usg Seritli Yolda DOT VeDahaFazla y g wsida U Seritli Yolda 20Tt Ve Daha Fazla
. . . . Seritli Yolda Herbir . . . . Seritli Yolda Herbir
Herbir Serit Herbir Serit . Herbir Serit Herbir Serit .
Serit Serit
1.DERECE .
YOL 3,60 (3,50) 3,50 3,25 3,25
I- CEVRE YOLU 2 DERECE 3,00
YOL 3,25 3,25 3,00
. LDERECE 560 (3500 350 (325* 325 (3.00)* 3,50 (3.25)* 325 (3.25)* 325 (3.00)*
1I- SEHIR iCi BOLGE | YOL
BAGLANTI YOLU
SOEFRECE 550 @2syr 325 .00y 3,00 325 (3,00)* 3,00 3,00
II- SEHIR ICI - 3,50 (3,000 325 (3,00)* 3,00 3,25 (3,00)* 3,00 3,00
BOLGE TOPLAYICI
YOL -
IV- SEHIR BOLGE - 325 (3,000 3,00 (2,75)* 3,00 (2,75)*
ICi YOL i
- 3,00 (2,75)* 2,75
V- SEHIR SERVIS
YOLU -

* Tabloda parantez i¢indeki degerleri minimum degerler olup, ancak zorunlu durumlarda kullanilmalidir.

89
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3.4 Biiyiiksehir Belediyesine Gore Yol Kademelenmesi *

Karayolu yol agi icerisinde, belediye sinirlar1 igerisindeki yollar belediyelerin
sorumlulugunda olup, her tiirlii yapim, bakim ve onarimlar1 belediyeler tarafindan

gergeklestirilir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi smirlarinda, iilkeler ve sehirler arasi trafigi tasiyan
Ankara ve Londra Asfalti (D-100 yolu), 1. ve 2. Cevreyolu, Trakya ve Anadolu
Otoyolu, Karayollar1 Bolge Miidiirliiklerinin sorumlulugundadir. Bu yollarin kavsak ve
baglantilar1 dahil bakim sorumlulugu Karayollari’'nda olup, Biiyiiksehir Belediyesi
yatirim yapmaz. Bu yollara baglant1 saglayan yollar ile bolgeler arasindaki ana trafik
yiikiinii tasiyan, 1.derecede 6nem arzeden yollar “Ana Arter” olarak siniflandirilmistir.
Kent icindeki ana arterler Biiyliksehir Belediyesi sorumlulugundadir. Biiyiiksehir
Belediyesi ana arterlerin yapim, bakim ve onarimindan sorumludur. Bu yollarda trafigin
diizeninden altyapisina ve giivenligine kadar biitlin islemler Biiyiiksehir Belediyesi

tarafindan gergeklestirilir.

Ana arterler disindaki yollar, ilce ve belde belediyeleri sorumlulugundadir. Bu
yollardaki bakim, onarim ve diger tiim islemler bagli bulundugu belediyeler tarafindan

gergeklestirilir.

Biiyiiksehir Belediyesi sorumlulugundaki Ana Arterler, ilk olarak belediye
blinyesindeki UKOME’nin 14.05.1986 tarihinde yaptig1 toplantida goriismeye
acilmistir. Bu toplantida Cizelge 3.4°deki “Ana Arter Kriterleri Tablosu” ve haritas ile
belirlenen ana arterler gorligiilmiistiir. Bu goriisme neticesinde teknik kurula gore,
09.4.1986 giin ve 86/4-1 sayili karar1 geregi hazirlanan listeler Ilge Belediyelerine ve Il

Kamu, Kurum ve Kuruluglarina génderilerek, gelen goriisler sonucunda,

e Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi ile Ilge Belediyelerinin aralarinda yaptiklari
protokol neticesinde belirlenen ana arterler ve puanlama kriterleri hakkinda goriis

birligi i¢inde bulunduklar1 goriilmistiir.

e Kiriter tablosundaki puanlamaya gore ana arter puani iginde bulunan yollar, gerek

Ilge, gerekse de Ilgili Kamu Kurum ve Kuruluslar1 tarafindan uygun bulunmustur.

* Bu béliimdeki bilgiler Ana Arter Kriterleri Tablosu, UKOME (1986)’dan almmustir.
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e Ana arterler Altyap1 ve Bakim Miidiirliiklerinin bakim ve onarim sorumluluklar ile
biife ve reklam panolarindan saglanan gelirlerin tasnifine yonelik c¢aligsmalari

diizenlemek amaciyla kriter tablosunda puanlanarak tespit edilmistir.

Yukarida agiklanan ve UKOME Kararina gore gonderilen goriisler Teknik Kurul’ca
degerlendirilerek puanlama kriter ve tablolarinin kabuliine karar alinmistir.

UKOME’nin karari;

Topografyas1 ve tarihi yapisi bakimindan genis yollarn yapilmas: kisith Istanbul
Metropoliten Alant icindeki yol sebekesinin 3030 sayili kanunun getirdigi

yiikiimliiliikler agisindan siniflandirilmasi gerekmektedir.

Mevcut karayolu sistemi genel olarak iki ana sinifta toplanabilir. Birincisi; iki veya daha
fazla seritli ana yollar, digeri ise dar virajli ve fiziki standartlar1 elverissiz olan tali

yollardir.

Yol tipleri ve genislikleri birbirinden 6nemli 6l¢lide farkli olan metropoliten alandaki bu
yollarin %60°1 iki yonlii ve refiijsiiz %30’u iki yonli ve refiijlii, geri kalan %I0’u da tek
yonlii yollardir. Yollar lizerindeki trafik isaretlerine ve trafik seritlerine gore kesin bir
simiflandirma yapilmas: gii¢ ise de, ileriye yonelik bir trafik planlamasi i¢in asagidaki

siniflandirmaya gidilmistir.

Yol ag1 serit sayilarina gore,

e 1 seritli
e 2 seritli
e 3 geritli
e 4 serithi

e 2x2 serithi
e 06 seritli
e 2x3 seritli

7 ana sinifa ayrilmis bu yollarda hizmet seviyesi agisindan dort ana grupta toplanmustir.

a. Ana arterler,
b. Dagitim yollari,
c. Toplayict yollar,

d. Servis yollari,
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Trafik acisindan da yollar;

a. Tek yonlii yollar,
b. Cift yonlii yollar, olarak iki ana grupta toplanabilir.

Yukarida sayilan bu gruplar haricinde planlama agisindan 1/50.000, 1/25.000, 1/15.000
ve 1/10.000 olgekli planlarda belirlenen yollar ana arter olup 1/5.000 ve 1/1.000 6lgekli
haritalarda belirlenen diger yollar tali yollardir (UKOME, 1986).

Serit genislikleri diinya standartlarina gore 3.50 metredir. Ancak sehir iginde zorlayici
sartlarda 3,25 m. alinmasina ragmen, Istanbul’da topografik zorunluluk agisindan 3.00
m. alinabilir. Ayrica kentimizin daha once de belirtilen topografik ve tarihi
zorunluluklarindan dolay1 yerlesim merkezleri arasindaki 2 seritli bazi ana baglanti
yollar1 da ana arter olarak nitelendirilebilirler. Yine 3030 sayili yasaya gore genisligi
7m. den daha fazla olan yollar ana arter olarak kabul edilmistir. Bu amagcla yapilan

literatiir taramas1 ve aragtirmalar sonucunda asagidaki sema elde edilmistir.

TRAFIiK YOLLARI
I
| 4 A
ANA ARTER TALi YOLLAR
|
v l v Y v
EKSPRES DAGITIM TOPLAYICI SERVIS
YOLLAR YOLLARI YOLLAR YOLLARI
| OTOYOL | | EKSPRESYOL | o 4 serit o 3 serit e 2 serit
v ' o 2x2 serit e 2 serit o | serit
(Tam erisme (Yar1 erisme o 3 serit e 1 serit
kontrollii) kontrollii) e 2 serit
\ \
o 2x4 e 2x3
* 2x3 ® 2x2
o 2x2

Sekil 3.3 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi yol siniflart semas1 (UKOME, 1986)

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait yol ag smiflandirmasi, Sekil 3.3’de
gosterilmistir. Yukarida, serit sayilari, hizmet durumu, trafik ve planlama agisindan
yollarmn ¢esitleri ve smiflari degerlendirilmistir. Bu bilgilerin 1s18inda, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart igerisinde, sorumlulugunda bulunan ana arterlerin

secimine yonelik “Ana Arter Tespit Kriterleri” ve puanlama sistemi ise soyledir:
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e Serit Sayisina gore (2x3 seritli (28 puan), 6 seritli(24 puan), 2x2 seritli (20 puan), 4
seritli(16 puan), 3 seritli(12 puan), 2 seritli (8 puan), 1 seritli (4 puan),

e Hizmet Seviyesine gore, (Ana yollar (24 puan), Dagitim Yollar1 (18 puan),
Toplayict Yollar(12 puan), Servis Yollar1 (16 puan),

e Trafik acgisindan (Tek yonlii yollar (20 puan), Cift yonlii yollar (10 puan),

e Planlama Agisindan (1/10.000 ve daha biiyiik 6l¢ekli haritada belirli yollar (16
puan) 1/5.000 ve daha kiiciik 6l¢ekli haritada belirli yollar (8 puan),

e Yasal acidan (7 metreden genis olan yollar (12 puan), 7 metreden dar olan yollar (6

puan).

Buna gore, 65 puanin istiindeki yollar ana arter sayilacak, 65 puanin altindaki yollar
ana arter sayillmayacaktir. Ana Arter olmaya deger yollarin durumu UKOME
toplantisinda goriisiiliip karara baglanir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlarindaki
ana arter olarak belirlenen yollar, Istanbul genel yol ag: igerisinde sayfa 106’da, EK-

1’de gosterilmistir.



Cizelge 3.4 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ana arter tespit kriterleri tablosu (UKOME, 1986)

ISTANBUL BUYUKSEHIR
BELEDIYE BASKANLIGI

ANA ARTER TESPIT KRITERLERiI TABLOSU

ULASIM DAIRE
BASKANLIGI,
ULASIM
KOORDINASYON
MUD., ULASIM BILBI
SISTEMI BOLUMU

KRITER NO 1 2 3 5 6
HIZMET TRAFIK PARKLANMA
SERIT SAYISINA GORE SEVIYESINE PLANLAMA AGISINDAN YOLUN DURUMU
. AGISINDAN
GORE
11000 VE | 1/5000VE |~ | _ |5 |, B
5 2 3 DAHA pAHA |2 |& [ S IE |2 v
ILCE | SIRA | CADDE VEYA ) 3 |2 ;—f v |2 |z o i C | |2 |2 |2 |2 oS |-
"~ " KRITER |2X3| 6 |2x2| 4 | 3 > E |z [ |0 |© BUYUK KOGUK | |5 | s £ |2 I |« B
ADI | NO | SOKAK isMi SO O P R R i I ] 12z RERF IS
Z 5|6 |» |¥ |L |OLCHARITA|OLCHARITA| S |17 |5 |Z v |- £ |9
= s PR . o o w =
| © |BELIRLIYOL | BELIRLIYOL | & $ < ° |- &
PUAN | 28 | 24 | 20 | 16|12 2411812 |6 | 20 | 10 16 8 12

€L
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3.5 Yasal Durum

Tirkiye’de, yasal ¢ergevede, karayollarinda yol siiflarinin tipleri, 6zellikleri ve tespit
edilme kriterlerine yonelik ag¢ik hiikiimler bulunmamaktadir. Yalnizca, ilgili kanun ve
yonetmeliklerde deginildigi gibi (bkz. 18.10.1983-18195 tarih ve nolu, 2918 sayil
“Karayollar1 Trafik Kanunu”, 10.7.2004 tarihli 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi
Kanunu); kurumlarin karayollar1 ile ilgili sorumluluk alanlarina iligkin genel

cerceveler belirtilmistir.
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4. CORLU ORNEGINDE YOL SINIFLANDIRMASI-ARAZi KULLANIMI
ILiSKiSi DEGERLENDIRMESI

Bu bolimde Tekirdag, Corlu ilgesinin planlama ¢alismasinda kullanilan mevcut tarihi,
demografik ve ulasim verileri degerlendirilecek, bu verilerin 1s18inda 1988 tarihli eski plan ile
2003 tarihli yeni imar planlarinda olusturulan yol aglar1 ile mevcut durumdaki yol aginin

siniflandirmasi ve bunlarin karsilastirilmasi verilecektir.

4.1 Tarihsel Gelisim Siireci

Corlu Ilgesi’nde konut alanlar ilk olarak Corlu Kalesi’nin ¢evresinde gelismeye baslamistir.
1950’lerde kale etrafinda goriilen konut alanlar1 sonraki donem igerisinde dogu-bat1 ve giiney
yonlerine dogru yayilmaya baslamistir. Bu gelisme yaklasik 1950-1970 yillart arasina denk
gelmektedir. 1970-1980 yillar1 arasinda ise yerlesmenin dogu ve gilineye dogru biiyiidiigii
anlagilmaktadir. Radyokonsantrik (bkz. Ek.15, s.120) halkalar seklinde biiylime gosteren
Corlu kenti en hizla biliylime gosterdigi donem ise 1990 yili sonrasidir. Bu donemde kent

bliylik ol¢iide doguya ve giineye dogru yayilma gdstermistir.

Kent biitiiniinden gorece kopuk bir sekilde gelisen Saglik Mahallesi’nde ise ilk konut alanlar
1970 6ncesinde goriilmeye baslanmistir. Bunun nedeni Saglik Mahallesi’nin hemen batisinda,
Corlu Deresi’nin kuzeyinde 1965 yillarinda kurulan Tabakhane’ lerdir. 1970-1980 yillar
arasinda gelisen konut alanlarini, 1980-1990 yillar1 arasinda bu alanlarinin kuzey ve giineyine
dogru yayilan konut alanlari izlemistir. 90’11 yillardan sonra da konut alanlarinin biiyiimesinde
bir hizlanma goriilmektedir, ancak gelisim yine ayni yonlere dogru (kuzey ve giiney)

olmustur.

Kent genelinde konutlarin gelisim siireci, kuzey ve giineye dogru olmaktadir. Yerlesmenin
dogu kesimlerinde goriilen konut gelisimi ise daha ziyade diisiik yogunluklu konut alanlari

talepleri dogrultusunda gerceklesmektedir.

Sanayi alanlarmin gelisimi degerlendirildiginde ise ilk sanayi alanlarimin 1965 yillarin da
kurulan Tabakhaneler bolgesi oldugu goriilmektedir. Saglik Mahallesi’nde goriilen gelisme
ise bu sanayi alanlarina bagli olarak olmustur. 1980-1990 yillar1 arasinda ise Corlu Deresi’nin
giiney kesininde gelisen sanayiler ile biitlinlegsmistir. 2000 yilinda ise bu bolge “Organize

Sanayi Bolgesi” olarak tanimlanmaigtir.

Tekirdag ulasim aksi1 boyunca goriilen sanayi alanlari agirliklt olarak 1970-1980 yillar
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arasinda gelisme gosterirken, Cerkezkdy ulasim aks1 ve Tirkglicii ulasim aksi boyunca yer
secen sanayi alanlart ise 1990 yili sonrasinda kurulan alanlardir (Corlu Belediyesi 1/1000

Olgekli Uygulama Imar Plan1 Plan Agiklama Raporu, 2001).

4.2 Niifus Gelisimi

Cizelge 4.1°deki Tekirdag ili ve ilgelerine ait kentsel niifus gelisim tablosu, niifus biiyiikligi
acisindan en biiyiik ilgenin 2000 y1l1 niifus sayimu itibari ile Corlu ilgesi oldugu goriiliir. Corlu
ilgesinin Merkez ilceden daha biiyiik bir niifusa sahip olmasinin nedeni ise, bu ilgenin
yasadig1 hizli sanayilesme olgusu ve buna bagh olarak niifus ¢ekim giicii artis1 oldugunu
soylemek miimkiindiir. Ayn1 sekilde Cerkezkdy il¢esinde de 1990 yili sonrasinda sanayilesme

ile beraber hizl1 bir niifus artis1 yasandig1 gézlenmektedir.

Cizelge 4.1 Tekirdag ve ilgeleri niifus gelisimi degerleri (1990 ve 2000 yillar1 DIE verileri)

1990 Genel Niifus Sayimi 2000 Genel Niifus Sayim Yillik niifus artis hizi
kesin sonuglari (*) kesin sonuclari %0

TEKIiRDAG Toplam  Sehir Koy Toplam  Sehir Koy Toplam Sehir Koy

Merkez 117455 80442 37013 142105 107191 34914 19,05 28,70 -5,84
Cerkezkoy 41317 23102 18215 82685 41638 41047 6936 58,89 81,22
Corlu 104303 74681 29622 179033 141525 37508 54,01 6391 23,60
Hayrabolu 45640 16923 28717 40130 18812 21318 -12,86 10,58 -29,79
Malkara 62524 20180 42344 59125 24898 34227  -5,59 21,00 -21,28

Marmaraereglisi 12 455 5457 6998 19 955 8779 11176 47,12 47,53 46,80

Murath 22952 13192 9760 26681 18571 8110 15,05 34,19 -18,51
Saray 33716 13038 20678 41217 17769 23448 20,08 30,95 12,57
Sarkoy 28480 11425 17055 32660 16194 16466 13,69 34,87 -3,51
Toplam 468 842 258440 210402 623591 395377 228214 28,52 42,51 8,12

Planlama ¢aligsmasinin yapildigi 2001 yilinda, 2000 yili genel niifus sayimi verilerinden elde
edilmis Corlu ilgesi sehir niifusu dikkate alinmistir. Mevcut niifus degeri olarak kullanilacak
bu deger 141.525 kisidir. 20 yillik planlama donemi i¢in yapilan niifus projeksiyon degerleri
ise, Cizelge 4.2°deki gibidir. Burada, farkli projeksiyon yontemleri ile yapilan
degerlendirmelerde ¢ikan sonuglar ile plan yapilasma yogunluklar ile tespit edilen niifus
degerleri incelendiginde, 500000 kisilik bir projeksiyon niifusuna ulasilmistir (Corlu
Belediyesi 1/1000 Olgekli Uygulama Imar Plani Plan Agiklama Raporu, 2001).
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Cizelge 4.2 Niifus projeksiyon degerleri (Corlu Belediyesi 1/1000 Olgekli Uygulama Imar
Plan1 Plan Agiklama Raporu, 2001)

NUFUS PROJEKSIYON YONTEMI 2020 NUFUSU (Kisi)
Ussel Yontem 419406
En Kiiciik Kareler Yontemi 240441
Bilesik Faiz Yontemi 410678
Aritmetik Yontem 246866

Corlu Yol Ag1 degerlendirmesi c¢alismasinda; Corlu Ilgesinde niifusun hizli gelisimi ile
birlikte degerlendirilmesi gereken bir konu da Corlu ilgesindeki ara¢ sahipliligi ve arag
sayilarinin yillara gore gelisimidir. Niifusu hizla gelisen Corlu’daki niifus yogunlugu ile buna
bagli artan arag sayilar1 ve artis oranlar1 Cizelge 4.3 ve Cizelge 4.4’de verilmistir. Tekirdag
ilgelerinin arag¢ sayilarimi karsilastiran ¢izelgede gordiigiimiiz gibi; niifus degerlerine benzer
sekilde, Corlu ilgesi ara¢ sayis1 bakimindan da diger ilgelerden hayli yiiksek bir degere
sahiptir. Corlu’da kayitli motorlu tasitlarin gelisimi tablosu degerlendirildiginde, 2001-2004
seneleri arasinda kamyon ve traktor disindaki biitiin ara¢ cinslerinde artis gézlenmektedir.
Sayilar yiiksek olan araclardan otomobil, minibiis ve kamyonet sayilar1 2002-2003 yillari

arasinda ¢ok artig gosterdigi, sonraki senede artis oraninin diistiigli goriilmektedir.

Cizelge 4.3 Tekirdag ve ilgeleri arag sayilari
(TC.Basbakanlik Ozellestirme Id. Baskanlig1, Arac Muayene Istasyonlari il Verileri-2003)

Yerlesme Arac Sayilar
Cerkezkoy 3.061

Corlu 23.183
Hayrabolu 5.447
Malkara 7.941

Sarkdy 1.737
Tekirdag Toplam 79.669
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Cizelge 4.4 Corlu ilgesinde kayitlt motorlu tasitlarin gelisimi (2001-2004)
(Corlu Kentigi Ulasim ve Trafik Plan1 Raporu, 2005)

Arac¢ Sayilan Artis Oranlar (%)
Arac Cinsi 2001 2002 2003 2004 | 2002 2003 2004
Motosiklet 974 998 1.058 1362 | 25 6 28,7
Otomobil 10.235 10.657 11.882 12.560| 4,1 11,5 5,7
Minibiis 687 765 1.003 1.086 | 11,4 31,1 8,3
Otobiis 673 848 984  1.083 26 16 10,1
Kamyonet 1.823  2.009 2.637 3278 | 10,2 31,3 2473
Kamyon 976  1.048 1202 1.130 | 74 14,7 -6
Traktor 4219 4205 4.283 4209 | -03 1,9 -1,7
Cekici 14 13 15 19 -7,1 154 26,7
Ozel Amach Arac¢ 31 35 41 120 12,9 17,1 1927
Tanker 21 24 26 34 14,3 8,3 30,8
Arazi Tasiti 26 34 53 104 30,8 55,9 96,2
TOPLAM 19.679 20.636 23.184 24.985| 4,9 12,3 7,8

4.3 Mevcut Ulasim Agi

ISARETLER 7 4

Sekil 4.1 Corlu ilgesinin ulagim agindaki yeri

(KGM Otoyollar Haritasi- Karayollar1 Genel Miidiirliigii - www.kgm.gov.tr)
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Planlama alanini olusturan Corlu ilgesi, Trakya Bolgesini dogu-bat1 dogrultusunda gegen D-
100 karayolu tizerinde yer almaktadir. Tem otoyolu ise baglant1 yolu niteligindeki bir ¢evre
yolu ile Corlu ilgesine baglanmaktadir. Corlu’nun biiyiik kentlerle baglantisini saglayan bu
yollar disinda, yerlesmenin kuzeyinden Cerkezkdy’ e, giineyden ise Tekirdag’ a baglayan
karayollar1 da bulunmaktadir. Corlu ilgesi bahsedilen tiim bu ulasim akslarinin kesistigi

onemli bir noktada yer almaktadir.

D-100 karayolu yerlesmenin i¢inden ge¢cmektedir. Ancak bu yol genisletilmis, yerlesmenin
girisinden itibaren ise yogun trafigin sehir igine girmesini engellemek amaci ile yerlesmenin
disindan gecen ve tekrar D-100 karayoluna baglanan bir ¢evre yolu yapilmistir. Dolayist ile
D-100 karayolunun sehir icinden gecen kesimi, I.derece ulasim aksi iken, ¢evre yolunun
yapimi ile bu yol Il.derece ulagim aksi konumuna gelmistir. Yeni projelendirilen bir kavsak
ile de bu yol Tekirdag istikametine dogru yonlendirilmistir. Corlu ilgesinin uluslar arasi bir
yol olan TEM otoyoluna baglantisin1 saglayan c¢evre yolu da, yine bir kavsakla yukarida

bahsedilen sehrin disindan gegen ¢evre yoluna baglanmastir.

Corlu koylerine ulasimi saglayan daha alt kademedeki yollar ise D-100 karayoluna
baglanmaktadir. Kuzeye dogru Onerler kdyiine ve Cerkezkdy’ e ulasimi saglayan yollar
bulunurken, D-100 karayolundan giineye dogru ise Yakuplu, Sahbaz, Tiirkgiicli, Tekirdag

baglanti yollar1 bulunmaktadir.

Cerkezkoy, Tiirkgiicii ve Tekirdag baglantisim1 saglayan yollar biiyiik sanayi tesislerinin yer
seciminin gerceklestigi ulagim akslaridir. Sanayi tesislerinin bu yollar boyunca yer almasi,
buradaki ulagim akslarimi diger koy baglanti yollarmma oranla daha 6nemli bir konuma
getirmektedir (Corlu Belediyesi 1/1000 Olgekli Uygulama imar Plan1 Plan Aciklama Raporu,
2001).

Corlu yerlesimini disartya baglayan ve kenti¢i ulagimi saglayan yolagi, kentin dogu-bati
yoniindeki yerlesim lekesiyle uyusan bir yapidadir. Kent, Istanbul-Edirne koridorundaki
karayolu altyapisinin destegi ile dogrusal bir bi¢im almig, ulasim sebekesi de bu dogrusal

yapiya uymustur (Sekil 4.2).

Kenti dogu-bat1 yoniinde kateden iki ana ulasim koridoru bulunmaktadir. Bunlardan birincisi
eski Edirne Yolu olan Omurtak Caddesi, lizerindeki trafik tek yone donistiiriildiikten sonra
diger yonde bu koridoru tamamlayan Kumyol Caddesi ile bir yol ¢ifti olarak artik kent
merkezine hizmet veren koridoru olusturmustur. Ikinci koridor ise boliinmiis bir yol olan

Atatiirk Bulvari’dir. Bu iki koridorun trafik yogunlugu ve fiziksel 6zellikler agisindan 6ne
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citkmasma ragmen kentin genelinde bir yol kademelenmesinden séz edilmesi miimkiin

degildir. Yol sebekesi, tarihsel gelisim i¢inde olugsmus geleneksel alanlarinda oldugu kadar,
daha sonradan yapilagmis planli yerlesim alanlarinda da belirli bir kademelenme, yol tasarim

standardi ve tutarlilik olmaksizin olusmustur.

Corlu ilgesi ¢ok dnemli ulasim akslarinin ortasinda bulunmasina ragmen, yol standartlarinin
yetersizligi Corlu karayolu trafigini olumsuz olarak etkilemektedir. Ozellikle Cerkezkdy
yolunu merkeze baglayan yolun niteliksiz olmasi ve akici olmamasi, Corlu Merkezi’nin

kuzeyindeki yerlesmeler ile iliskisini gii¢lestirmektedir.

Yine kent merkezinde yol kademelenmesinin olmamasi ve yollarin niteliklerinin yetersiz
olmasindan dolay1, 6zellikle zirve saatlerde trafik yogunlugu yasanmaktadir. Bunun yani sira
calisma alanlarii birbirine baglayan yollarin ayni glizergahta bulunmasi, Corlu merkezi i¢in
ayr1 bir yiik getirmektedir. Corlu merkezinde otopark sorunun ileri derecede bulunmasi nedeni
ile, yol kenarlarinin otopark olarak kullanilmasi trafigin akiciligini engelleyen bir diger faktor

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

cerl;ezlf.ﬁvi,ﬂ /. TEM Baglanti Yolu
’ {Cerkezkdy)

. ! ]
Edirne I L

Murath

Kamyon Garaji

Tekirdag #
D-110 Yolu \ # TurkglicLl

Sekil 4.2 Corlu dis baglantilar1 ve yol sebekesi
(Corlu Kentigi Ulasim ve Trafik Plan1 Raporu, 2005)
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Omurtak ve Kumyol Caddeleri yol ¢ifti, biiyiik boliimiinde yol {istiinde araglarin park etmesi
nedeniyle bir ¢ok yerde tek seride inen, iizerinde kamyon ve sehirlerarasi otobiislerin, servis
araglariin seyretmesinin yasaklandigi bir kent omurgas: haline gelmistir. Ustlendigi énemli
goreve karsilik Omurtak Caddesi’nin bir boliimii (Otogar-Hiikiimet arasi) iki yonlii trafige
hizmet etmekte, bu kesimde trafik yogunlugu artarken tek yonlii trafigin iki yonli trafige
dontistiigi noktadaki (Kaymakamlik Oniinde) kavsak diizenlemesindeki yetersizlikler
sebebiyle ciddi tikanikliklar ve bir kara nokta olugmaktadir. Bu iki yonli kesim, Atatiirk
Bulvan ve Tekirdag Yolundan gelerek Cerkezkdy yoniine gidecek araglar, 6zellikle servis
otobiisleri tarafindan yogun bir bigimde kullanildigindan, kent ulasim sistemindeki bu en

zay1f halka iizerinde asir1 bir ylikleme olmaktadir.

Atatiirk Bulvari, bir yandan kentlerarasi yolcu ve yiik tasitlarinin, diger taraftan da Corlu’da
onemli bir rolii olan servis araglarin yonlendirildigi bir koridordur. Bu biiyiik trafik yiikiine
ilave olarak Bulvar iizerindeki yogun bitisik nizam yapilagsmanin gerektirdigi otopark talepleri
ile zemin katlardaki ticarethanelerin servis ihtiyaclar1 Bulvar’in bir seridi kullanilarak
giderilmektedir. Sonugta, kentleraras: trafigi de iistlenen bu koridor iizerindeki tiim kentsel
kullanimlar ve bunlara eklenen sehirlerarasi yolcu tasima sirketlerinin biirolar1 ile gelen
hareketlilik, park eden yolcu ve yiik tasitlar1 sebebiyle Atatiirk Bulvar1 sadece her yonde birer

seridi akabilen bir “ana” trafik koridoru olmaktadir.

Kentte kuzey-giiney dogrultusunda siireklilik gosteren tek bir koridor bile bulunmamaktadir.
Giineydeki planli alanlardan bagslayan caddeler Atatiirk Bulvar1 veya Kumyol Caddesi’nde
kesilmekte, merkez alandaki geleneksel doku ile ortadan yok olmaktadir. Bu yol sikintisi
geleneksel doku iizerinde olusmus kent merkezinde tek yon uygulamalar ile ¢oziilmeye

calisilmistir (Sekil 4.3).
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Sekil 4.3 Merkez alandaki tek yonlii cadde ve sokaklar
(Corlu Kenti¢i Ulagim ve Trafik Plan1 Raporu, 2005)

Kentteki yol sebekesinin ¢ok biiylik bir bolimi stireklilik, genislik ve kaldirim/yol ylizeyi
ayrimi ve standartlar1 acisindan yetersiz yollardan olusmaktadir. Yol sebekesinin biiyiik
boliimiinde, hem geleneksel hem de yeni yapilagmis alanlardaki yollarda kaldirimlar ya hig
bulunmamakta ya da standart alt1 6zelliklere sahip ve hatta yayalar icin tehlikeli durumdadir.
Kaldirim bulunan bazi yollarda ise kaldirimlar tasitlar tarafindan otopark olarak

kullanilmaktadir (Corlu Kentici Ulasim ve Trafik Plan1 Raporu, 2005).

4.4 TImar Plam ile Getirilen Ulasim Ve Fonksiyon Kararlari

Kent merkezinin ana ulagimini saglayan aks, D-100 karayolu olup, bu yol kentin ortasindan
giineydogu-kuzeybat1 yoniinde ge¢mektedir. Ayn1 zamanda uluslar aras1 6nemi olan bu yol,

yerlesmenin gelismesinde de 6nemli bir rol oynamaktadir.

Planlama asamasinda bu yol T.C. Karayollar1 karar1 ile 50 metre genislikte planlanmistir.
Ancak kent merkezinden itibaren Edirne istikametine giden kesiminde mevcut yapilagsmanin
yogunlugu nedeni ile 25 metre genisliginde planlanmigtir. Ek-12’de goriilecegi gibi, bu yol

Corlu-Edirne-Tekirdag kavsagindan sonra yine 50 metre olarak devam etmektedir.
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Planlama alanini etkileyen diger bir yol, D-100 Karayolu’na paralel olarak kentin kuzeyinden
gecgen ring yoldur. Bu yol, kentin girisinden, Emlak Konutlari’nin bulundugu bélgeden, D-
100 Karayolu’'ndan bir kavsak ile ayrilarak, kuzeybati yoniine ilerlemekte, Saglik
Mahallesi’nin u¢ kisminda ¢ift diizlemli bir kavsak ile D-100 Karayolu ile birlesip, giineybati
yoniinde Tekirdag istikametine dogru devam etmektedir. Bu yolun genisligi 50 metre olup,

biiyilik kesiminin ingaat1 tamamlanmis durumdadir.

Planlama alaninda bulunan bir diger 6nemli ulasim aksi, Corlu il¢esinin TEM Otoyolu ile
baglantisin1 saglayan, Corlu-Cerkezkdy ulasim aksidir. Bu yol ayni zamanda sanayi
alanlarinin da i¢inden ge¢mektedir. Bu yolun genisligi 50 metre olarak belirlenmis, ayni
zamanda her iki yonde sanayi tesislerine giris ve ¢ikisi saglayacak yan yollarla da
desteklenmistir. 50 metrelik yola aski sistemi ile baglanan, sanayi alanlari i¢in toplayict ve

baglayic nitelikte 12 ve 15 metre genisliginde ring yollar diizenlenmistir.

Corlu Ilgesi’nin Tekirdag ile baglantisini saglayan ulasim aksinm her iki tarafinda sanayi
alanlar1 yer almaktadir ve bu yol ayn1 zamanda Corlu’nun Marmara Denizi ile baglantisini

saglayan bir nitelige sahip olup, yine 50 metre olarak diizenlenmistir.

Corlu-Tiirkgiicii yol aks1 da, yine diger 6nemli ulasim baglantilar1 gibi, sanayi alanlarinin
icersinden ge¢mektedir. Bu yolun genisligi ise planlama c¢aligmasinda 30 metre olarak
diizenlemistir. Calisma alaninin ¢evre yerlesmeler ile baglantisin1 saglayan bir diger 6nemli
ulasim aksi, planlama alaninin giineydogusunda yer alan havaalaninin bulundugu noktada, D-
100 Karayolu iizerinde olusturulan bir kavsak ile Tiirkgiicli istikametine yonlendirilen 50
metre genisliginde bir yol olusturulmustur. Bu yol, T.C. Karayollarmin projesinden plana

aktarilmis, kent i¢i yollar ile baglantis1 saglanmistir.

Planlama alaninin giineyinde, onayli 1/1000 Uygulama Imar Plani karar1 olarak kabul edilen,
Corlu-Tekirdag ve Corlu-Tiirkgiicii yollarina baglanan ring yollar, planlama ¢alismasinda 35
metreye genisletilerek diizenlenmistir. Bu yol, Corlu-Tekirdag yol baglantisindan sonra,
Saglik Mahallesi’ne kadar 50 metre olarak planlanmis olup, bu noktada ikiye ayrilarak T.C.
Karayollarinin Onerisi olan yeni Tekirdag yoluna ve Edirne yoniine devam eden yol ile

kavsak olusturmaktadir.

Planlama alaninin giineyinden gegen, diger bir ring yol da, Tekirdag-Corlu ve D-100
karayolu’ nu baglayacak sekilde 35 metre genisliginde diizenlenmistir. Planlama alaninin
giizeyinde bulunan birbirine paralel iki yolu, dik olarak kesen bir 25 metre genisliginde bir

baglant1 dnerilmistir (Bkz.Ek-12, sayfa 117).
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Calisma alaninin dogusunda yer alan Emlak Konutlari’nin bulundugu alt bolge, ¢evre
yolundan ayrilan 25 metrelik bir yol ile Onerler Kdyii'ne baglanmaktadir. Bu bdlgenin
merkez ile baglantisini, D-100 Karayolu’ndan ayrilan ve ¢evre yolunu bir koprii ile gegen 20

ve 25 metrelik yollar saglamaktadir.

Planlama alanimmin dogusunda, D-100 Karayolu’nun kuzeyinde yer alan gelisme konut
alanlarinin ulagimi, D-100 Karayolu’ndan ayrilan 20 ve 25 metrelik yollar ile saglanmaktadir.
Planlama alaninin kuzeybatisinda yer alan Saglik Mahallesi’nin ulasim baglantisi, D-100

Karayolu ve gilineyinden gegen ring yollar ile saglanmaktadir.

Planlama alaninda, kent i¢i yollarin bazi kesimlerinde kavsak noktalar1 olusturulmustur.
Konut alanlarini besleyen yollar ise kendi igerisinde toplayici ve dagitici nitelikte olan 15, 12
ve 10 metrelik yollardir. Bu yollar kendi igerisinde kademelendirilmistir. Bu yollar1 ana
ulasim akslarina baglayan, ring yollar olusturulmustur. Yapi1 adalarini cevreleyen 7 ve 10
metrelik yaya yollar1 olusturulmustur. Otoparklar ise 6zellikle donati alanlari cevresinde
olmak {izere, ihtiyaci karsilayacak her alanda ¢oziilmeye calisilmistir (Corlu Belediyesi

1/1000 Olgekli Uygulama Imar Plan1 Plan Agiklama Raporu, 2001).

Corlu 1/1000 Uygulama Imar Plani fonksiyon Kkararlarina ait dokiim Cizelge 4.5°te
verilmistir. Burada ayni zamanda mevcut fonksiyonlarin da alan ve orami verilmis ve
planlanan durum ile karsilastirmasi yapilmistir. Imar planinda fonksiyon alanlari planlama
niifusuna gore olmasi gereken minimum degerler dikkate alinarak hesaplandig: igin biiytiik

farklar ¢ikmaktadir.
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Cizelge 4.5 Mevcut arazi kullanimi - uygulama imar plan1 alan karsilagtirmasi

FONKSiYON MEVCUT ALANI (HA) | ORAN(%) | PLAN ALANI (HA) | ORAN(%)
KONUT ALANI 677,10 7,83 1785,51 20,64
TICARET ALANI 150,38 1,74 294,14 3,40
SANAYI ALANI 297,82 3,44 1070,60 12,38
KUCUK SANAYI ALANI 118,43 1,37 28,69 0,33
PAZAR ALANI 1,68 0,02 8,20 0,09
ILKOGRETIM TESIS ALANI 19,95 0,23 63,69 0,74
ORTAOGRETIM TESIS ALANI 11,31 0,13 53,26 0,62
MESLEKI VE TEKNIiK OG. ALANI 0,00 0,00 21,10 0,24
UNIVERSITE ALANI 4,93 0,06 220,94 2,55
RESMi KURUM ALANI 11,79 0,14 177,96 2,06
BELEDIYE HIZMET ALANI 0,00 0,00 39,48 0,46
KRES ALANI 0,41 0,00 1,05 0,01
DINI TESIS ALANI 3,36 0,04 10,38 0,12
SAGLIK TESiS ALANI 3,34 0,04 58,91 0,68
SOSYAL KULTUREL TESIS ALANI 9,79 0,11 33,73 0,39
PARK ALANI 5,65 0,07 1338,79 15,48
COCUK BAHCESI 0,00 0,00 23,99 0,28
OYUN ALANI 0,00 0,00 27,62 0,32
SPOR ALANI 18,47 0,21 305,91 3,54
KULTURPARK ALANI 0,00 0,00 3,84 0,04
REKREASYON ALANI 0,00 0,00 78,39 0,91
AGACLANDIRILACAK ALAN 0,00 0,00 105,89 1,22
FUAR ALANI 0,00 0,00 0,92 0,01
AKARYAKIT ISTASYONU 4,22 0,05 12,33 0,14
TERMINAL ALANI 2,13 0,02 10,41 0,12
TEKNIK ALTYAPI ALANI 8,94 0,10 32,16 0,37
ASKERI ALAN 809,33 9,36 763,33 8,82
JEOLOJIK SAKINCALI ALAN 0,00 0,00 75,06 0,87
COP DOKME ALANI 0,00 0,00 34,61 0,40
KANAL 0,00 0,00 27,39 0,32
TARIM ALANI 5778,00 66,80 298,16 3,45
TIR PARKI 0,00 0,00 5,38 0,06
DEMIRYOLU 27,91 0,32 27,91 0,32
YOLLAR 685,00 7,92 1610,27 18,62
TOPLAM 8650,00 100,00 8650,00 100,00
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4.5 Corlu Yol Ag1 Simiflandirmasi

Bu béliimde, Corlu kenti mevcut yol ag1 ile 1988 ve 2003 imar planlarindaki yol aglarinin
smiflandirmas1  degerlendirilecektir. Degerlendirme kisminda ise, bu ii¢ siniflandirma

calismasindan ¢ikan verilerin karsilastirmasi yapilacaktir.

4.5.1 Mevcut Siniflandirma

Corlu kent merkezinde, mevcut yol ag1 siniflandirmasi i¢in ilk olarak kentsel alan sinirinin
tespit edilmesi kriteri degerlendirilmistir. Buna yonelik olarak, Ek.4’deki haritada gosterilen
belediye smir1 disinda miicavir alanda kalan ve Corlu kentinin sacaklanma alani olarak
degerlendirilebilecek mevcut sanayi ve konut yerlesimlerinin bulundugu Ek.4‘te sar1 renkte
gosterilmis alan da sinira dahil edilmistir. Bu sinir ayn1 zamanda “Corlu Revizyon Uygulama

Imar Plan1” sinir1 olarak da kullanilmistir.

Corlu Ilgesine ait mevcut bir yol ag1 haritasi ve sistematik bir siniflandirma sistemi mevcut
degildir. Bu yiizden, belirlenen kentsel alan sinir1 ve planlama sinir1 igerisinde, halihazir harita
tizerinden mevcut ana ulasim akslari, cadde ve sokaklar, kullanim amac1 ve genisliklerine
gore smiflandirilarak mevcut durumun analizi ¢ikarilmustir. ilk olarak; yerlesmedeki yollar,
yol genislikleri (serit sayilari) bakimindan ele alinmig ve bir envanter ¢ikarilmistir. Bu
calismada amagc; yollarin kapasitelerini, hacimlerini degerlendirmek ve siniflandirmada bir

kriter olarak degerlendirmektir.

Cizelge 4.6, bu ¢alismanin sonucunda ortaya ¢ikan durumu ozetlemektedir. Goriildigi gibi
mevcut yollarin %81,18’sin1 1-2 seritli sokaklar olusturmaktadir. Bunun yaninda, 4-6 seritli
yollar uzunluk olarak tim vyollarin %6,62’sini olusturmaktadir. Serit sayilari disinda,
halihazirdaki sokak adlarindan ¢ikarimla yollarin fonksiyonlari (sokak, cadde, bulvar)
degerlendirilerek siniflandirma yapilmistir. Yerlesme i¢cinden gecen ve kismi erisme kontrolii
saglanan D-100 ve TEM baglant1 yollar1 ekspres yol (birincil arter) olarak siniflandirilmig
olup, Cizelge 4.7°de bu yollar mevcut yollarin uzunluk olarak % 3,49’unu olusturmaktadir.
Yerlesmede sokak adi bulvar ve cadde olarak tanimlanmis yollar ile ¢evre kdy ve diger
ilgelere ulasimi saglayan il ve koy yollar1 ana arter (ikincil arter) olarak siniflandirilmistir.
Cizelge 4.7°de goriildiigii gibi, alan genelinde mevcut yollarin uzunluk olarak %6,89’u ana
arter sinifindadir. Yerlesmede sokak adi ile belirtilmis yollar ile merkez c¢evresinde daginik
halde bulunan fonksiyonlara erisimi saglayan ve genellikle 3-5 metre genisligindeki yollar
“yerel sokak” olarak siniflandirilmistir. Bu smiftaki yollar ise tiim yollarin uzunluk olarak %

73,65’ini olusturmaktadir. Cizelge 4.7 ’de gorildigi iizere % 16,69’luk bir oran da
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“Toplayict ve dagitict yol” sinifindadir. Bu yollar, halihazir iizerinde sokak veya cadde olarak
adlandirilan yollardan, yolun fiziksel 6zellikleri ve iistlendigi fonksiyona gore toplayici-
dagitict Ozellik gosteren yollar olarak belirlenmistir. Cizelge 4.6 ve Cizelge 4.7
karsilastirildiginda ve yol genisligine gore degerlendirme yapildiginda, 1-2 seritli yollarin
tiimiliniin yerel sokak olarak siniflandirilmadigi, bir kisminin halihazirda cadde olarak
adlandirildig1 veya kullanim olarak toplayici fonksiyonu oldugu i¢in toplayict yol sinifina

alindig1 goriilmektedir.

1. Ekspres Yol

Resim 4.1 Corlu Cevreyolu

[stanbul-Edirne baglantisim saglayan D-100 Karayolunun bir bdliimii kentin kuzeyinden
cevreyolu olarak gecmektedir. Resim 4.1’de de gorildiigii gibi, en az 2X3 seritli, yaya
kaldirimsiz ve erisme kontrollii bu yol, mevcut yol agi siniflandirmasinda en {ist seviyedeki

“Ekspres Yol” olarak siniflandirilmigtir.
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2. Ana Arter

Resim 4.2 Atatiirk Bulvari

Resim 4.3 Cetin Emeg¢ Bulvari

Omurtak Caddesi devaminda, Edirne ve Tekirdag yolunun bir boliimiinii olusturan Atatiirk
Bulvari, kent i¢i ulasgiminin 6nemli arterlerinden biridir. Yol kenar1 genis yaya kaldirimlari,
2X2 seritli arag izi, genis orta refiijii ile geometrik standartlar1 yiiksek bir yoldur. Az sayida

esdiizey kavsaklar ile boliindiigii i¢in kismi olarak erisme kontrolliidiir. Tekirdag yolu ile
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Istanbul-Edirne gevreyolu arasinda baglant1 saglayan ana ulasim aksidir. Ayn1 zamanda kent
icindeki Onemli toplayici-dagitici yollart birbirine ve c¢evreyoluna baglayan bir arter

fonksiyonu tistlenmektedir.

3. Toplayici Yollar

Resim 4.5 Arslan Sokak (Belediye binasi 6nii)

Halihazir durumda, mevcut yol isimlerine gore yapilan degerlendirmede “Sokak™ adiyla

siniflandirilmig, Resim 4.5’de goriilen Arslan Sokak, tek yonlii ara¢ trafi§i ve mevcut
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kullanimda kullanimina gore degerlendirildiginde bir toplayici yol fonksiyonu listlenmektedir.
Bu yol da 3 seritlik arag izi, genis yaya kaldirimlar1 ve yogun yaya trafigi ile kent merkezinde

onemli bir toplayici yol niteligindedir.

4. Sokaklar

Resim 4.7 Sinasi Kurun Caddesi’ne bagli Bagici Sokak

Corlu merkezindeki sokaklar, genel olarak 2x1 seritli, dar da olsa yol kenar1 yaya
kaldirimlarinin oldugu, tek yonde parklanmanin uygulandigi, binalara erisebilirligin ytiksek,

trafik hizinin ve yogunlugunun ¢ok diisiik oldugu yollardir. (Bkz. Resim 4.6). Merkezden



uzaklastik¢a, yol standartlarinin diistiigii goriilmektedir. Resim 4.7°de goriildiigii gibi,
sokaklarda yaya kaldirimlarinin olmadig, ara¢ izinde genisleme ve daralmalarla standardinin
diistiigii, baz1 yerlerde parklanma dolayisiyla tek ize indigi gézlenmektedir. Bu yollar da,

merkezdeki sokaklar gibi erigebilirlife hizmet ederken, onlardan farkli olarak, yaya
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yogunlugunun daha diisiik oldugu goriilmiistiir.

Resim 4.8 Sanayi Sitesinden sokak

Cizelge 4.6 Mevcut yol agi serit sayilar1 (Corlu Belediyesi 1/1000 halihazir haritalari, 2001)

%‘%{i&’}%‘f&?ﬂ AVISI UZUNLUK(km) ORAN(%)
1 serit 94,93 20,93

2 serit 273,35 60,25

3 serit 55,37 12,20

4 serit 10,62 2,34

5 serit 0,58 0,13

6 serit 18,82 4,15
TOPLAM 453,67 100,00
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Sekil 4.4 Mevcut yol ag1 serit sayilar1 (Corlu Belediyesi 1/1000 halihazir haritalari, 2001)

Cizelge 4.7 Mevcut yol ag1 siniflandirma degerleri (2001)

YOL SINIFI UZUNLUK(km) ORAN(%)
Ekspresyol 12,56 2,77
Ana arter 31,26 6,89
Toplayici yol 75,72 16,69
Sokak 334,12 73,65
Toplam 453,67 100,00

Ana arter

Ekspresyol 2,77

ORAN

Sekil 4.5 Mevcut yol ag1 siniflandirma degerleri (2001)
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4.5.2 Eski Plandaki Smmiflandirma (1988 Plani)

Corlu ilgesi i¢in yapilan planlama c¢alismalari kapsaminda, 2003 planindan 6nce 1988
tarihinde onaylanan, 1/5000 ve 1/1000 6lcekli planlar tizerinde 1990-1991 ve 1992 yillarinda
cesitli revizyonlar yapilmis, kentin gelisimi bu tarihten itibaren 2003 planina kadar pargacil
mevzi planlarla siirdiiriilmiistiir. Bu ¢alismada, eski plan yol ag1 da degerlendirmeye alinarak,
mevcut duruma bu planin ne kadarinin yansidigi, eski planda kurulmak istenen sistemin yeni
planla nasil iyilestirilmeye c¢alisildigt gosterilmeye c¢alisilmis ve 3 farkli durumun
karsilastirilmas1 amaglanmistir. 1988 plan1 ve sonrasinda yapilan mevzi planlar birlestirilmis
ve biitlinii kapsayan bir sinir olusturulmustur. Bu sinira giren yol agi, yol genislikleri ve
geometrik standartlar1 dikkate alinarak bir smiflandirmaya gidilmistir. Bu kapsamda yol
agidaki serit sayilari, yol genislikleri ve yol platform durumlarinin plan tizerinden dokiimii
yapilmis ve asagidaki tablolar olugturulmustur. Bu ¢alismalarin haritada gosterimi Ek.7, Ek.8

ve Ek.9 ‘da verilmistir.

Cizelge 4.8 Eski plan yol ag1 serit sayilar1 (1988)

PLATFORMDAKI TOPLAM

SERIT SAYISI UZUNLUK(km) ORAN(%)
Yaya,Servis Yollar1 354,14 52,63

2 Serit 99,62 14,81

3 Serit 110,16 16,37

4 Serit 42,69 6,34

5 Serit 14,95 2,22

6 Serit 51,31 7,63
Toplam 672,87 100,00

3 SERIT

SERIT

2 SERIT

YAYA,SERVIS YOLLARI

ORAN

Sekil 4.6 Eski plan yol ag1 serit sayilari (1988)
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Cizelge 4.9 Eski plan yol ag1 platform genisligi degerleri (1988)

PLATFORM GENISLIiGi UZUNLUK(km) ORAN(%)
5-7m. 214,91 31,94
8-9 m. 35,59 5,29
10 m. 127,23 18,91
12 m. 94,13 13,99
15 m. 80,58 11,98
17-19 m. 15,92 2,37
20-22 m. 44,40 6,60
25 m. 9,60 1,43
30 m. 18,31 2,72
35m. 3,32 0,49
40 m. 1,26 0,19
50 m. 27,61 4,10
TOPLAM 672,87 100,00

ORAN

Sekil 4.7 Eski plan yol ag1 platform genisligi degerleri (1988)
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Cizelge 4.10 Eski plan yol ag1 platform degerleri (1988)

PLATFORM UZUNLUK(km) ORAN(%)
Yaya,Servis Yollar 350,13 52,03
Boliinmemis Yol 254,05 37,76
Boliinmiis Yol 68,69 10,21
TOPLAM 672,87 100,00

YAYA,SERVIS
YOLLARI

0 10 20 30 40 50 60
ORAN
Sekil 4.8 Eski plan yol ag1 platform degerleri (1988)

Cizelge 4.11 Eski plan yol ag1 siniflandirma degerleri (1988)
YOL SINIFI UZUNLUK(km) ORAN(%)
Ekspres Yol 26,17 3,89
Ana Arter 51,44 7,64
Toplayic Yol 79,97 11,88
Yerel Sokak 515,30 76,58
TOPLAM 672,87 100,00

ANA ARTER

EKSPRES YOL .89

0 20 40 60 80
ORAN

100

Sekil 4.9 Eski plan yol ag1 siniflandirma degerleri (1988)
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4.5.3 Planlanan Simiflandirma (2003 Plani)

Planlanan siniflandirma calismasinda kullanilan sinir, 25.02.2003 onay tarihli Corlu 1/1000
Revizyon+ilave Uygulama Imar Plam kapsaminda kullanilan planlama alani siniridir.
Smiflandirma ¢alismasi, mevcut yollarin genisletilerek veya aynen kullanildig1 yollarda,
kullanima gore, yeni onerilen yollarda ise genisliklerine gore yapilmistir. Bu ¢alismada da ilk
olarak plandaki yol genisliklerinin envanteri ¢ikarilarak siniflandirilmis ve her yol genisligine
ait yol uzunluklarinin dékiimii yapilmistir. Buna gore, planda 5,7,8-9 metrelik yaya veya

servis yolu olarak gosterilmis yollar yerel sokak olarak siniflandirilmistir.

Cizelge 4.13’de, 10 metre olarak gosterilmis yollar planda yaya veya tasit yolu olarak
belirtilmis olup, hizmet ettigi fonksiyon alanlarinin durumuna ve tasit yollar1 aras1 araliklara
gore yerel sokak veya toplayici yol olarak siniflandirilmistir. Planda 12-15 metre olarak
gosterilen yollar eger tasit yolu olarak planlanmis ise, toplayici yol olarak siniflandirilmistir.
Mevcut durumda yine ana arter olarak kullanilan caddeler genisletilerek yine ana arter
sinifinda kullanilmig, imar plani kararlar1 boliimiinde de belirtildigi gibi, yeni onerilen 25-30
metrelik birkag yol kent merkezi ¢evresindeki gelisme alanlar1 da Onerilen yeni sokak ve
yollarin trafik yilikiinii istlenecek ana arterler olarak tanimlanmistir. Ayni zamanda
halihazirda D-100 — TEM baglant1 yollar ile Tiirkgiicli ve Tekirdag yollar1 erisme kontrollii
ekspres yollar olarak siniflandirilmistir. Yapilan degerlendirmede ortaya ¢ikan sonuca gore;
Cizelge 4.15 ’de belirtildigi gibi, yollarin uzunluk olarak %4,60°1 50 metrelik otoyollarin
olusturdugu “ekspres yol”, %10,63’l “ana arter”, % 14,30’u “toplayict yol”, % 70,47’si de
“yerel sokak” olarak siniflandirilmistir. Ek.14’de planlanan yol agmin smiflandirilmis

durumunu gosterilmistir.

Cizelge 4.12 Planlanan yol ag: serit sayilar1 degerleri (2003)

PLA.TFORMDAKi TOPLAM

SERIT SAYISI UZUNLUK(km) ORAN(%)
Yaya,Servis Yollar 612,09 59,00

2 Seritli Yol 24,81 2,39

3 Seritli Yol 220,17 21,22

4 Seritli Yol 49,41 4,76

6 Seritli Yol 131,01 12,63
TOPLAM 1037,49 100,00




2 SERITLI YOL

YAYA,SERVIS YOLLARI
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Sekil 4.10 Planlanan yol serit sayilar1 degerleri (2003)

Cizelge 4.13 Planlanan yol ag1 platform genisligi degerleri (2003)

PLATFORM GENISLIiGi UZUNLUK(km) ORAN(%)
5-7m 182,14 17,56
8-9m 26,31 2,54
10 m 327,66 31,58
12m 122,11 11,77
15m 176,96 17,06
17-19 m 8,56 0,82
20-22 m 51,00 4,92
25m 40,74 3,93
30-32 m 25,03 2,41
35m 20,32 1,96
40 m 2,48 0,24
50 m 54,18 5,22
TOPLAM 1037,49 100,00

15

20
ORAN

25 30 35

Sekil 4.11 Planlanan yol ag1 platform genisligi degerleri (2003)
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Cizelge 4.14 Planlanan yol ag1 platform tipi degerleri (2003)

PLATFORM TiPi UZUNLUK(km) ORAN(%)
Yaya,Servis Yollar 611,96 58,99
Boliinmemis Yol 248,72 23,97
Boliinmiis Yol 176,81 17,04
TOPLAM 1037,49 100,00

BOLUNMEMIS YOL

3

YAYA,SERViS
YOLLARI

0 10 20 30 40
ORAN

50 60 70

Sekil 4.12 Planlanan yol ag1 platform tipi degerleri (2003)

Cizelge 4.15 Planlanan yol ag1 siniflandirma degerleri (2003)

YOL SINIFI UZUNLUK(km.) ORAN(%)
Ekspres Yol 47,78 4,60
Ana Arter 110,25 10,63
Toplayic Yol 148,39 14,30
Yerel Sokak 731,08 70,47
TOPLAM 1037,49 100,00

ANA ARTER

Sekil 4.13 Planlanan yol ag1 siniflandirma degerleri (2003)




4.5.4 Degerlendirme

99

Cizelge 4.16 Eski plan-mevcut durum- planlanan durum yol siniflar1 karsilastirmasi

Eski Plan Mevcut Planlanan

(1988) Durum Durum

(2001) (2003)

km 26,17 12,56 47,78

m/ha 7,322 4,547 5,848

ekspresyol (km) i i/ha 69,950 51.236 61,198

m/kisi/ha 0,105 0,089 0,096

km 51,44 31,26 110,25

ana arter (kmy | ™™ 14,393 11,317 13,494

kisi/ha 69,950 51,236 61,198

m/kisi/ha 0,206 0,221 0,221

km 79,97 75,72 148,39

toplayict yol (k) | ™™ 22,376 27,413 18,162
kisi/ha 69,950 51,236 61,198

m/kisi/ha 0,320 0,535 0,297

km 515,3 334,12 731,08

m/ha 144,182 120,960 89,482

yerel sokak (km) i oma 69,950 51,236 61,198
m/kisi/ha 2,061 2,361 1,462

km 672,880 453,660 1037,500

(oplam uzunluk (k) | ™™ 188,273 164,237 126,986
kisi/ha 69,950 51,236 61,198

m/kisi/ha 2,692 3,206 2,075

Alan(ha) 3573.960 2762.23 8170.17

Niifus (kisi) 250000 141525 500000

Corlu kentsel alan1 siniflandirma g¢alismasinda, mevcut durum, eski plan ve planlanan
siiflandirma degerleri karsilastirildiginda, Cizelge 4.16’da goriilen durumla karsilagilmastir.
Karsilastirmada herbir yol sinifinda; yol uzunluklari, hektara diisen yol sinifi uzunlugu, hektar
basina yasayan niifus degeri ve son olarak hektar basina yasayan niifusa diisen yol uzunlugu
dikkate alinmistir. Bunun yaninda Corlu kenti niifus gelisimi boliimiinde degindigimiz
mevcut ve planlama donemi projeksiyon niifuslarina gore projeksiyon niifusunun (2020)
yaklasik 3.5 kat artis gosterdigi goriilmektedir. Yol smiflarinin karsilagtirmasina gelinecek
olursa, ayr1 ayr1 biitin siniflarin uzunluklarinin planlanan yol aginda artis gosterdigini,
toplamda ise yaklasik 2 katlik bir uzunluk farki oldugu goriliir. Bu sonug, baslangigta yol
genisliklerine gore degerlendirme yapilmasina karsin genislik disinda yollarin uzunluklarinin
niifusla paralel artis gosterdigini ifade etmektedir. Son degerlendirmede, hektar basina kisiye
diisen yol mesafelerinde de ekspres yol ve ana arterlerde yol uzunluklarinin eski plan ve son

planlanan durumda artis gosterdigi goriilmektedir. Mevcut durumla karsilastirildiginda, eski
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plan ve son planda yerel sokak ve toplayici yollarin uzunlugu artmasina ragmen, hektar bagina
kisiye diisen yol uzunluklarinda diisiis goriilmektedir. Cizelge 4.9 ve Cizelge 4.13
karsilagtirildiginda bu durum daha net goriilebilmektedir. Eski planda 5-7 m. genisligindeki
yollar %31,54 iken planlanan durumda %17,56’¢ diismiis, bunun yaninda, eski planda, 30 m.
ve Ustil yollar %7,5 iken %9,83°e ¢ikmistir. Bunun anlami, yapilan imar planlarinda yollarin
genisliklerinin ve kapasitelerinin artirildigi, yol smiflarinin diizenlendigidir. Fakat 1988
planindan sonra mevcut durumda bir iyilesme goriilmemistir. Yani eski planda hedeflenen
niifus artist ve kentsel gelisme ile beraber yol agimin genislemesi ve yol simiflarinin

diizenlenmesi ger¢eklesmemistir.

Cizelge 4.17 Kentsel fonksiyonel sistemler dagilimi-Corlu siniflandirma karsilagtirmasi

Kentsel Fonksiyonel | Corlu Planlanan Yol Agi
Sistem Sistem Dagilimi (%) Siniflandirma Dagilimi
(AASHTO,2001) (%) (2003)
1.derece anayol sistemi 5-10 4,60
Ana Arterler 15-20 10,63
Toplayici yol 5-10 14,30
Yerel yol sistemi 65-80 70,47

Cizelge 4.17°de, AASHTO’da Fonksiyonel Siniflandirma sisteminde verilen kentsel
fonksiyonel sistem dagilimi ile Corlu kentsel alaninda 2003 imar planindaki yol aginin
siniflandirma dagilimi karsilastirilmasi verilmektedir. Bu tabloda ortaya ¢ikan sonug; lilkemiz
kentlerinin mevcut yol ag1 bir tarafa, imar planlarinda olusturulup, uygulamaya bile ge¢ip
gecmeyecegl kesin olmayan bir yol agmin smiflandirma degerlerinin fonksiyonel
siiflandirma dagilimi ile tutarlilbik gostermedigidir. Burada, toplayict yol sisteminin ana
arterlere baskin oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni, iilkemiz kentleri i¢in yol siniflandirma

standartlarinin yeterli olmamasidir.

Yol genisligine gore yapilan degerlendirmede, yerel sokak sinifinda olmasi gereken 7-10
metrelik yollarin ana arter fonksiyonu iistlenmeleri, veya toplayict yol olarak degerlendirilmis
olan bir 15-20 metrelik bir yolun aslinda sadece genis acilmis ama aslinda ¢ok az trafik yiikii
tasiyan bir sokak olabildigi goriilmiistiir. Bu calismada imar planlarinda olusturulan yol
genisliklerine gore degerlendirme, planlarda 6ngoriilen yol cevresi fonksiyonlari ile yolun

plan doneminde iistlenecegi fonksiyonlar degerlendirilmedigi i¢in dogru sonu¢ vermemistir.
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5. SONUC VE ONERILER

Yol ag1 smiflandirma ¢alismasi, yerlesimlerdeki yol aglarinin tasarimi ve etkin kullanimi i¢in
gereklidir. 2.boliimde, farkli iilke kurum ve kuruluslarina ait yol ag1 smiflandirma tiirleri
verilmis ve sonunda genel bir degerlendirmesi yapilmistir. Bu degerlendirmede bahsedildigi
gibi; fonksiyonel yol siniflandirmasi kentsel ve kirsal alanlar i¢in detayl bir hiyerarsik sistem
kurmasi ve tasarimciya yol standartlarini belirlemesinde yol gostermesi acisindan diger
siniflandirma tiirlerinden daha islevseldir. Yine 2.boliimde, yol ag1 siniflandirma 6rneklerinde
Denver Ornegi ile kentsel alanda, Manitoba 6rnegi ile de kirsal alandaki fonksiyonel yol
simiflandirmasima ait uygulamalar verilmistir. Denver Ornegi, fonksiyonel smiflandirma
sistemi ile ¢evre yapilasmalar ve yaya hareketliligi arasinda denge saglayacak yol tipolojileri
olusturmus, bu yol tiplerinin ortalama tasarim standartlar1 belirtilmistir. Boylelikle bir kentsel
alanda, alanin fonksiyonuna bagli olarak alan igindeki yollarin sahip olmasi gereken yol
elemanlar1 ve bunlarin geometrik standartlar1 (serit sayilar1 vb.) verilmistir. Bunlarin disinda,
Ingiltere’den bir 6rnek ile farkli bir yaklasim degerlendirilmistir. Londra banliydlerinden biri
olan Waltham Forest yerlesimindeki ornek, yollarin isletme ve fonksiyon 6zelligine dayali,
hangi kurumun sorumlulugunda oldugu ve ne tiir trafige hizmet ettigi seklinde bir

siniflandirmadir. Ulkemiz kentlerindeki sistem bu 6rnege yakindir.

3.boliimde verilen Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine gore
yol smiflandirmasinda, kenti¢i yollarin sorumluluk sistemine gore smiflandiriimasi
gosterilmistir.  Bu iki  kurumun yaklasiminda yollarin fonksiyonu ve geometrik
standartlarindan ¢ok, o yollardan sorumlu kurum ve o kurumun yaklasimi énemlidir. Ornegin;
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisinden gegen ekspres yollar, erisim kontrollii
yollar olsa dahi, belediye sorumluluguna ve kontrolilne gectigi i¢in ana arter olarak
degerlendirilmekte ve kent ici bolgelerine sikga verilen giris ¢ikislarla erisim kontroliiniin
derecesi ve dolayisiyla hareketlilik diizeyi diismektedir. Ayn1 zamanda kent icinde tarihi
dokudan dolay1 genislemesi miimkiin olmayan ve yogun kullanilan ulagim akslar1 da alternatif
arterlerin agilamamasi nedeniyle ana arter olarak islemektedir. Bu iki ana arter, fonksiyonlar1

ve geometrik Ozellikleri farkli olsa da ayni1 sinifta degerlendirilmektedir.

4.bolimde, Corlu Kentsel Alani1 yol agi siniflandirmasina ait ¢aligmada degerlendirilen
mevcut geleneksel yol aginin, belirli bir hiyerarsiden yoksun olarak gelistigi ve Ek.6’da
mevcut yol ag1 simiflandirmasindan da goriilecegi iizere, yerel yollarin iist siniftaki yollara
baskin oldugu ortaya ¢ikmistir. Geometrik standartlar: diisiik olan bu yollarin, hizli bir niifus

artisinin yasandig1 kente yetmeyecegi, artan tasit ve yaya yogunlugunun ileride bu mevcut
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yollara biiyiik yiik getirecegi, sorunlara yol acacagi goriilmiistiir. Bu nedenle imar planinda bu
yol ag1 hem biiylitiilmiis ve standartlar1 gelistirilmis hem de bir hiyerarsik sistem kurulmaya
calistlmustir. Imar plani ile olusturulan yol agmin simiflandirma degerlendirmesinde, yollarin
mevcut durum ve eski imar planindan farkli olarak daha belirgin standartlara oturtuldugu
gorilmistiir. Ek.11-14deki haritalardan da goriilecegi gibi, ekspres yol ve ana arterlerin hepsi
boliinmiis yoldur ve serit sayilar 4-6 arasinda degismektedir. Ekspres yollarda genislikler 50
metre, ana arterlerde ise mevcut yol veya yeni acilan yol olmasina gére 20-40 metre arasinda
degismektedir. Toplayici-dagitict yollar daha ¢ok boliinmemis ve 12-20 metre aras1 3-4 seritli
yollardan olusmaktadir. Merkez konut ve ticaret bolgelerinde yol geometrik standartlarinin
(yol genigligi, serit sayilar1 ve serit genigligi) daha diisiik, sanayi bolgelerinde daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Konut ve ticaret bdlgelerinin igerisinde yeralan 10-12 metre aras1 arag
yollar1, 7-10 metre aras1 servis yollar1 ve 7 metreye kadar yaya yollar1 yerel sokaklar sinifinda

degerlendirilmistir.

Ulkemizde kentlerin planlama calismalarinda yol aginin olusturulmasinda veya ulasim
planlarinin  yapilmasinda, ¢alismanin 2.4. numarali kisminda deginilen fonksiyonel
siniflandirma prosediirlerindeki maddeler kullanilarak, kentlerin mevcut yol ag1 ve yollarin
kullanimlar1 detayl bir sekilde analiz edilmeli, kentin farkli fonksiyon alanlarindaki yol tipleri
ve geometrik Ozellikleri ortaya ¢ikarilmalidir. Gelecek trafik tahminleri i¢in trafik sayimlari
ve ara¢ sayilar1 gibi degerler siirekli giincel tutulmali, imar planinda gosterilen yeni gelisme
alanlar1 ve farkli fonksiyon alanlarimin getirecegi niifus yogunluklar1 ve trafik talepleri
degerlendirilmeli, her bir yol sinifinda bulunmas: gereken nitelikler tespit edilmelidir. Kent
icindeki bolgelerin fonksiyonel, konumsal (merkez veya banliyd) ve trafik yaratici
Ozelliklerine gore yol tiplerinin standartlar1 farklilagabilir. Bunun icin belli deger araliklari
verilebilir. Ornegin, kent merkezinde yapilasmis dokudan dolay1 zorunlu durumlarda toplayict
dagitici yollar 12 metre, boliinmemis yol iken, yeni gelisme alanlarinda 20 metrelik boliinmiis
yollar olabilir. Yol ag1 sistemi bir standarda oturtulmali, bunun i¢in Cizelge 3.3’teki TSE
karayolu yol smifina gore serit genisligi standardi gibi bir standart olusturulmali ve istisnai

durumlar haricinde, yol ag1 tasariminda bu standartlara gore yol ag1 olusturulmalidir.
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EK.1; ISTANBUL BUYUKSEHIR
BELEDIYESI YOL AGI
SINIFLANDIRMASI (2006)

karavollan Gn Mod.
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1.B.B. Sorumlulugundaki Yollar
i Ana Arterler)

lge Beledivelerinin
Sorumiulugumdaki Yollar
(Sokabklar)
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EK.5: MEVCUT YOL AGI
SERIT SAYILARI (2001)
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EK.6: MEVCUT YOL AGI
SINIFLANDIRMASI (2001)
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EK.7: ESKI PLAN YOL AGI
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EK.8: ESKI PLAN YOL
GENISLIKLERI (1988)
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EK.9: ESKi PLAN YOL AGI
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EK.10: ESKI PLAN YOL AGI
SINIFLANDIRMASI (1988)
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EK.11: PLANLANAN YOL
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EK.12: PLANLANAN YOL AGI
YOL GENISLIKLERT (2003)
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Ek.15: TANIMLAR
Tahfif : Hafifletme, yiikiinii azaltma. (TDK)

Radyokonsantrik: Merkezden disartya dogru 1sinsal olarak uzanan ¢izgilerden olusan sema.
Radyokonsantrik gelisen sehirlerde, kentin ¢evresinden gelen arag yollar1 kent merkezine

dogru kesismeden gelmekte ve kent merkezinde otoparklarla son bulmaktadir.
Irtibat: Baglant1 (TDK). Irtibat yolu; dagitic1 yollardir.

Kartiye: Semt (Fr.)
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