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DIYARBAKIR KENT ICi ULASIMINA KISA BAKIS, ULASIM
POLITIKALARI VE BEKLENTILER

Ozcan BAYRAKCI
Makina Miuhendisleri Odasi
1. Giris

Diyarbakir’da kent ulasimi 1960’11 yillara kadar fayton, birka¢ adet jeep ve taksi ile
saglanmaktaydi. 1960’11 yillardan sonra bu listeye minibiisler faal olarak katildi, kismen de
bisiklet kullanim1 devam etti. Yerli ara¢ iiretiminden dolay1 taksi sayisinda ciddi olmazsa da
bir artis goriildii. 1970’11 yillardan itibaren fayton, ulasim araci olarak yasaklandi, yerini
taksiler aldi. Minibiisler ulasimda fonksiyonlarini daha da arttirdi, toplu tasimda ise bir iki
giizergahta(Havaalay1 ve Alipar) kismen otobiisler kullanilmaya baslandi.Bu tablo 1990’ 11
yillarin sonuna kadar devam etti.2000’li yillardan sonra toplu ulasim araclarina halk
otobiisleri kismen de Biiyliksehir belediyesi otobiisleri eklendi.Tiim donemler boyunca kent
ulagiminda yaya trafigi yaygin ve baskin bir ulagim bi¢imi olarak kullanildi ve hala bu egilim
devam etmektedir. 1970’11 yillara kadar giineydoguya ve kismen doguya ticari emtia dagitimi
yapan ve bir lojistik merkez gibi ¢alisan Diyarbakir 1970’li yillarin basinda bu 6zelligini
yitirdi.Bu da ekonomik gelisimine olumsuz etki yapti. Kentin ge¢misten gelen toplumsal
aligkanliklari, sosyo-ekonomik durumu, kentin yakin zamana kadar arazi kullanim1 agisindan
gelismemesi kentte ciddi anlamda toplu tasimaya iliskin talep yaratmadi. Bu duraganlik

1990’11 yillara kadar devam etti.

Kent topografyas1 1990 ‘li yillara kadar giineyde Mardin kap1 kuzeyde baglar ve uzantisi
Seyrantepe, doguda kisla ve batida sehitlik semti 1di.1990’1 yillardan sonra Urfa yolu st
tarafinda huzur mahallesi ve batida Sehitlik semti, bat1 ve kuzeye dogru biiyiimeye basladi.
2000’11 yillardan sonra da kayapinar devreye girdi.Gegmiste merkeze bagli koy statiisiinde
olan kesimleri(Alipmar, Silbe, Ugkuyular, Peyas vs.) merkeze dahil oldu.Yakin zamanda
ozellikle bati ve kuzey ekseninde arazi kullaniminin artmasindan dolayi imarli arazi ve
yapilasma, kent merkezine olan uzakliklar1 yani seyahatin baglangi¢c ve bitimi arasindaki
mesafeleri arttirdiBu da kent i¢i seyahat siireleri ve mesafelerinde  ciddi artiglar
yaratt1.Boylece zorunlu olarak ulasim araci kullanimi dolayisiyla belli oranda bir yolcu talebi
dogdu. Daha onceleri kent i¢ci ulagim kisa mesafelerde gerceklestigi icin ulasimin ¢ogunlugu

yaya trafigi ile saglandigindan motorlu ulagim aracina talep ihtiyari idi. Ve yolcu talebi ciddi
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diizeyde olmadigindan, arz konusunda da biiyiik bir sikint1 yasanmadi. 1990’11 yillardan sonra
kent hizli gé¢ almaya arazi kullanimi yayginlasmaya ve yapilasma yogunlugu artmaya
basladi. Kent i¢i ulasim da bireysel otomobil kullaniminin artmasi, ulasim alt yapisinin
yetmemesi, buna saglikli olmayan geleneksel trafik yonetimi ve kural ihlalleri de eklenince

ulagimda sorun yasanmaya baslandi.

Kent i¢i ana arterler ve diger kentlere ulasimi saglayan Devlet yollarinin sehir i¢i gecislerinde
ulagim alt yapisina yonelik hizmetler Karayollar1 Bolge miidiirliigii sorumlulugunda olmast
dolayistyla bolge miidiirliiglince, kismen de Belediye tarafindan yiiriitilmesi 90’11 yillara
kadar siirdii. Siire¢ icerisinde artan yolcu talebi, belediyenin degisen statiisii ve yerel yonetim
sinirlart igerisindeki tiim ulasim alt yapilarinin sorumlulugunun yerel yonetimlere gegmesi
belediyelerin sorumlulugunu arttirdi. Genellikle klasik yatirim anlayist ve giinii birlik
coziimlerle ulagim ve trafik problemi ¢oziilmeye ¢alisildi. Ancak artan problemler, bu alanda
giintibirlik ¢ozlimleri kaldiramayacak diizeye geldi. Buna kosut olarak Belediye biinyesinde
90’11 yillarin sonuna kadar ulasim alaninda olusan problemleri ¢ozecek yeterli ve kapsamli
orgiitlenme saglanmasi gerekirken bu gerceklestirilmedi ve yonetim organlari olusturulmadi.
Bagka bir deyisle gelisen siirece ayak uydurulamadi. Ulagim bi¢imleri, bunlara denk diisen
gerekli altyapt ve akilli trafik yonetimleri gerceklestirilemedi.Bu giline kadar saha
arastirmalar1 yapilamadigindan ge¢misle gliniimiiz sartlarimi karsilastirmak, geg¢mise veya
giinlimiize yonelik saglikli  degerlendirme yapma olanagit yoktur.Bugiin elde veriler
olmadigindan Diyarbakir kent ulasimu ile ilgili analizler ancak kaba gdzlem sonucu edinilen
intiba kullanilarak yapilabilir.Ciinkii kent i¢i ulasimi ile ilgili herhangi bir arastirma, Ulagim
planlamasi ve ulasim etiitleri yapilmamis ve bu veriler dikkate alinarak ulasim politikalar
olusturulamamistir.Bu durum Tiirkiye’nin genel durumu ile de kosuttur.Tiirkiye de merkezi
diizeyde ara¢ merkezli olmayan, insan merkezli ulagim politikalar1 ve yaptirimlari
yoktur.Biiyiik sehirlerin bir kesimi disinda, Tiirkiye genelinde Ulasim planlamasi ve ulagim
etiitlerinin yapilmadigi ve bazilarinda ise yapilan bu calismalara ragmen farkli ulasim
politikalarinin uygulandig1r goriilmektedir.Belli yogunluga ulasmis bu kentler ihtiyaglar
dogrultusunda ¢aligmalar yiiriittiiler.Bu cogunlukla belli yogunluk arz eden koridorlarda toplu
tasima yonelik etiitler icermis ve genel ulasim politikasi; giiniibirlik ¢éziimlerle ulagimi
rahatlatmak oldugundan gerekli fayda saglamamustir Halbuki Diinyada “yolcu talebi karsilig1
arzin diizenlenmesinin ¢oziim olmadig1 goriilerek™ “talebi denetleme ve yonetme” rasyonel
bir ¢6ziim yontemi haline gelmistir. Musa Ozalp ve Ebru Vesile Ocalirn “Tiirkiye’deki Kent

I¢i Ulasim Planlamasi Calismalarmin Degerlendirmesi’ne” bakmak bu alandaki genel
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zafiyetin boyutlarin1 gérmemize yetmektedir.Diyarbakir Biiylik sehir Belediyesince Son
dénemde Ulasim mastir planinin hayata gecirilmesi ve bu ¢alisma hazirlanirken parca parcada
olsa baz1 ¢alismalarin yiiriitiilmesi sevindiricidir.Ancak ¢agdas ulasim politikalar tiretecek ve
yonetecek orgiitliiliik henliz mevcut degildir.Saglikli bir kentlesmenin isareti sayilan dogru
ulasim politikalar1 ve uygulamalar ile gerekli oOrgiitlemeleri yapmak zorunluluk haline
gelmistir.Bu ¢alisma ile ulasimda mevcut durumu degerlendirmek i¢in 6ncelikle genel ulagim
politikalarina ve uygulamalarina bakmak, genelde yanlis uygulamalar ve politikalar sonucu
olusan handikaplar1 hatirlattiktan sonra, Diyarbakir’in kent i¢i trafigine yonelik mevcut

sartlar1 irdelemek ve degerlendirmek sonugta da bazi 6nerilerde bulunmak hedeflenmistir..
2. Kent i¢i Trafikte Ulasim Politikalar1 Nasil olmahdir ve neleri icermelidir:

Ulasim toplum yasaminda canli bir organizmadir. Ayn1 zamanda toplumun giinliikk sosyal
yasamimin ana damarlarindan biridir. Ulasim kent iginde yasami kolaylastirdigi gibi
zorlagtirabilmektedir. Depolanmasi s6z konusu olamadigi igin aninda {retilip aninda
tilketilmesi de ayrica bir sorundur. Yarattigi veya yaratabilecegi sorunlar gilincelligini
korumasina neden olmakla beraber ayn1 zamanda yerel yonetimleri en ¢ok mesgul eden temel
konulardan biri olmaya her zaman adaydir. Dolayist ile yerel yonetimlerin trafik ile ilgili
¢oziimlere baglamadan once kentlerinde uygulayacaklart ULASIM POLITIKALARINININ
ne olmasi gerektigine karar verebilmeleri i¢in Oncelikle ulasimi dogru tanimlamalari
gerekmektedir. Bu tanimlama; Ulasim ve trafikten ne anladiginiza ve ne tiir ulasim araglarini
ve politikalar izleyeceginize dair kararlarinizi dogru belirlemenizi saglar. Bu tanimlamalar
kisaca siirdiiriilebilirlik, erisim ve giivenlik unsurudur. Bu tanimin merkezinde birincil olarak
Insan, ikincil olarak da ara¢ ve yiik tasimacihign vardir. Bu tanimlama: uygun ulasim

politikalar1 ve ulasim bigimleri ile akilli trafik yonetiminin olusturulmasin1 ve standartlara
uygun alt yap1 hizmetleri ve orgiitliiliigiin olusumuna zemin hazirlar. Bu ulasim politikalaris

Toplumda hareketliligi olusturan Arz ve karsiligt olan talebin dogru, planli, Seri, ekonomik,
giivenli, ucuz, glinimiiz ¢evre kosullarina uygun yani ¢evreci, kentin dokusunu, tarihi
yapilarim1  koruyacak sekilde hayata gecirilmesi demektir. Mevcut olan yatirrm ve
isletmecilikte anlayis; altyapilarin, tesislerin ve kaynaklarin dogru, verimli kullanilmasinin
saglanmast ve daha az yatirnmla kisa erimli ve daha fazla ¢dzlimlerin yaratilmasidir.
Genellikle kent i¢cinde ulasim ve trafik problemleri; Uygun olmayan planlama, yani nazim
imar planlariyla ulasim planlamasinin Srtiismemesi, Alt yapr ve Ust yapr arasindaki
uyumsuzluklar ve dogru olmayan trafik yonetimi sonucu olugmaktadir. Buna trafik isletim

sistemleri ile bu sistemler arasinda olusacak olumsuzluklarda eklenebilir.Bu
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problemler;Ulasimda planlamalarin giincellenmesi ve birbiri ile uyumun saglanmasi,
ekonomik etiit, Koordinasyon ile bu alanlardaki degisik ulasim araglar1 arasi dogru yolcu ve
yiik akistyla giderilebilir. Ulagim alt yapilar1 olusturulurken ve sonrasinda, oncelikli olarak
insan’in erigebilirlik sirasindaki davraniglarinin giivenligi, sonra ara¢ ve yiik giivenligi

hedeflenmelidir

Kent i¢i ulagimda planlamacilar tarafindan kentin fiziki--cografik ve demografik Slgegine
uygun ulasim tipleri se¢ilmelidir. Kentin tiimiinii kapsayan ulagim sistemi siirdiiriilebilir
olmalidir. Bu ulasim tipleri Seri, Giivenli ve Ucuz ve konforlu ulasim normlar1 gozetilerek
secilmelidir. Ulagim bigimleri tercih edilirken nazim imar planlarinda 6ngoriilen demografik
artis ve bu artis sonucu olusacak mekansal biiyiikliikler dikkate alinmalidir. Diisiiniilen ulasim
tiplerinin diisiiniildiigii anda veya yakin gelecekte trafik talebini karsilar olmasi 6nemlidir,
Ulagim politikalarinda talebi denetleme ve yonetme yontemlerine uygun c¢aligmalar yiiriitmek
daha saglikli politikalarin gelistirilmesini saglayacaktir. Ulasim planlamasinda giivenlik ve
zaman problemi tiim ulasim unsurlarim1i da kapsiyacak sekilde c¢oziimlenmelidir. Talebi
karsilamayan ulasim tipleri 6rnegin rayli tasima gibi secenekler hayata gecirilmemeli, eger
uzun erimli olarak disiiniiliiyorsa, ilerde yatirimin yapilmasin1 saglayacak olanaklar
(kamulagtirma gibi) hazirlanmalidir. Ulasim tiplerinde Segenekler kisa, orta uzun hedefli
olarak kategorize edilmeli ve bu kategorilerde az maliyetten cok maliyete dogru segeneklerle
daha verimli kaynak kullanimi hedeflenmelidir. Ulasim yatirimi maliyetli oldugundan
kategorize edilen hedefler daha rasyonel ¢ozlimlere 6n ayak olacaktir. Yapilmas: gereken
onemli detaylardan biri de artan ve azalan trafikleri ve yoniinii tespit etmektir. Bu tiir
tespitlerin ilgili etiitlerinin belli periyotlarla gilincellenmesi zorunludur Bu giinliik trafik
akimlar1 ve ortalama degerlerin tespitidir ... Tiim trafik akislarinin hacim ve kapasiteye gore
belirlenip smiflandirilmasi ve trafik akisinin merkezi yonetimle bu siniflandirmaya uygun
alt yap1 olusturularak yonetilmesi mevcut kapasiteyi arttirarak trafikte hizmet seviyelerinde
olumlu gelismeler yaratacaktir. Tiim ulagim tipleri biri birini tamamlayacak sekilde kombine
tasimacilik modeli g6z Oniine alinarak planlanmali ve olusturulan altyapi, yolcu, yik
transferlerine olanak saglamalidir. Kent igerisinde ulasim planlarina ragmen trafik talebi
yaratacak imar degisikliklerinden ka¢inilmalidir. Yeni ulasim mastir planinda, Olusturulacak

ana arterler talebi karsilayabilmeli ve fonksiyonel olmalidir

Kentli bireyin giinliik yasaminin belli kesitlerinde - ise gidis-gelisler, eglence, alisveris ve sair
aktivitelerinde ulagim giivenligi ve ulasimda yersiz zaman kayiplar1 dikkate alinarak ¢6ziim

tiretilmesi bir zorunluluktur. Cilinkii zaman kaybi yerel yonetimlerin giiniimiizde géz oniine
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almasinin zorunlu oldugu ve yasamimiza dolayli maliyet olarak yansiyan bir sorun olarak

Onimiizde durmaktadir.

Kentli birey ara¢ kullanirken, toplu tasima araclarindan faydalanirken, kent i¢i karayolundaki
yaya gegitlerini kullanirken fiziki sartlardan kaynaklanan problemlerden dolay1
zorlanmamalidir. Bu eylemlerini gerceklestirmede konfor goz oOniine alinmasi gereken bir
unsurdur. Toplu tasim araglarim1 kullanirken talebin aninda veya planli bir sekilde
karsilanmasi, seri, giivenli ve ucuz olan, talebi karsilarken zorlanmayan arz ve saglikli bir
kent profili yaratilmalidir. Oysa kentin ortasinda devasa alt ve iist ge¢it diizenlemelerinden
kaynaklanan kamulagtirma problemleri veya geometrik yapilar, uygun olmayan yaya gegitleri,
yayalar i¢in bir kabus olusturmakta ve karabasan gibi yaya trafigini baskilamaktadir. Fiziki
yapilanmas1 uygun olmayan veya diisey trafik isaretleri ile olusturulan fakat yaya diizenlemesi
yapilmayan yaya gegitleri, uygun olmayan yaya iist gecidi uygulamalari, gerekli fiziki sartlar
hazirlanmadan genellikle kavsaklarda sinyalizasyon uygulamasi ile araglarla beraber yayaya
gecis hakki tantyan uygulamalar, bireyin yagsamini riske ettigi gibi yasami zorlastirmaktadir.
Halbuki yerel yonetimlerin baslica gorevlerinden biri, kentli bireyin yasamini kolaylastiracak

uygulamalar1 hayata ge¢irmektir.

Kent i¢i trafikte hizmet seviyelerinin diismesi sonucunda hizmet seviyesini yiikseltmek i¢in
ara¢c merkezli politikalar i¢eren, trafik akisinmi kolaylastiran, araglara yonelik alt ve iist gegit
tasarimlar1 uygulanmaktadir.Kent merkezine dogru genelde trafik akisinin engellenmesi veya
duraganlastirilmasina yonelik politikalarin hayata gegirilmesi gerekirken, akisin stirekli
kilinmasina yonelik politikalar iiretilmesi, kent icerisinde transit gegisler , kent igerisinde arag
hiz limitlerini arttirdig1 gibi artan hizlar kent i¢i hiz limitlerini astifindan kaza siddetlerinin
artmasi sonucu kent icerisinde olmamasi ongdriilen, 6limlii ve yaralanmali kazalar hizla

artmaktadir..

Genelde Kent i¢i trafikte uygulanan yonetim bigimleri kentin genel yapisini ve problemlerini
karsilamamaktadir. Kara yolunda yapilan geometrik ve fiziki projelendirmeler ve uygulamalar
genellikle standartlara uygunluktan ¢ok mevcut duruma yani topografyaya uyduruldugundan
hem alt yap1, mevcut trafik potansiyelini karsilamamakta hem de gilinlimiizde olmazsa olmaz
politika haline gelen karayolu trafik giivenligini karsilamamakta ve bunun sonucunda da arag,

yaya ve yiik trafigi sikintiya girmektedir.
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Kent i¢i ulasim yoOnetimi kentin tamamini kapsamali, alt ve iist yapit uyum igerisinde
olmalidir. Sadece diigsey isaretleme dedigimiz yol ¢izgi boyas: ile standart olmayan {ist yap1
uygulamalari, kavsaklarda sadece trafik akisini diizenleyen ancak mevcut trafik talebini
karsilayacak bekleme siireleri icermeyen sinyalizasyonlar, yersiz sekilde asilan trafik
levhalari, kent igerisinde sadece herhangi bir talep iizerine veya giiniibirlik zorunluluklar

iceren trafik giizergah tespitleri, kent ici trafikte problemler olusturmaktadir.

Ulagimda motorsuz ulasim araglar1 (bisiklet ) kullanimi ic¢in bisiklet yollar1 yapilmasi
gereklidir.Bu ulasim tipi Cevre kirliligini 6nleyecegi gibi kent ulasimini da belli oranlarda

rahatlatmaktadir.

Kent igerisinde yaya yonelik olusturulacak alanlarin, arag trafiginden izole edilerek giivenli
ortam yaratarak, kent icerisinde yayalara yasam alanlar1 yaratilmasi kentler ig¢in son

donemlerde olmazsa olmazlardandir.

Kent i¢i ulasim politikalarinda ve alinan kararlarda kentli bireyi ve beklentilerini dikkate
almak ve yapilacak etiitler veya anketlerle problemlerin ¢ozlimiine ortak etmek Oonemlidir.
Ciinkii alinan kararlarda katkis1 olan ve uygulamalar1 tartisan kentli birey kent i¢i ulagim
politikalarina ve yapilacaklara sahip olacaktir. Buda ulagim ve trafik politikalarinin en 6nemli
problemlerinden biridir. Genellikle uygulamalar kentli bireyin onayr alinmadan

yapilmaktadir.

Kent i¢inde park problemi, uygun olmayan rastgele yerlerdeki yolcu indirme ve bindirmeler

basli basina problemlerdir. Bu ayn1 zamanda trafikte kapasiteyi daraltan unsurlardir.

Trafik yonetiminde kavsaklarin kodlanarak sinyalizasyonlarinin tek bir kumanda kontrol
merkezinden yonetilmesi, kavsaklarda anlik trafik akislarini tespit edecek ve yonlendirecek
loblu wuyar1 sistemlerinin kullanilmas1 ve kavsaklardaki trafigi gozleyecek kamera

sistemlerinin olusturulmasi elzemdir.

Trafik isaret ve isaretlemeleri trafik yonetiminde asli unsurlardandirlar. Bu isaretlemelerin
dogru zamanda, yerde ve dogru mesaj vermeleri ¢ok O©nemlidir. Uygun olmayan
levha,Onarima yonelik konulan trafik isaret levhalarinin islevi bittikten sonra kaldirilmamasi,
trafik isaretlerini iglevsizlestirir. Trafikte serit disiplini saglayan ve trafikte yonlendirmelere
yardimci olan yatay trafik isaretleri dedigimiz trafik c¢izgilerinin olmamasi veya fonksiyonunu
yitirmesi de trafikte siire¢ igerisinde trafik akisinda disiplinsizliklere sebep olur. Kentli ve

kente giris ve c¢ikis yapan siirlicii trafik isaretleri ile yoniinii rahatca bulabilmelidir.Yo6n
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levhalar1 islevsel olmalidir. Yoksa bu unsurlar bir silire sonra islevlerini yitirirler Yerel

yonetimler bunu 6nemsemek ve dogru uygulamak zorundadirlar.

Uygun olmayan sinyalizasyon siireleri siiriicliyli biktirip kirmizi 11k ihlallerine sebep olabilir.
Yanmayan veya yanlis yonlendirme yapan sinyalizasyon, trafigi tehlikeye sokabilir. Uygun
olmayan serit genislikleri ve kapasitesi uygun olmayan kavsak tasarimlari trafikte gereksiz

tikanmalara yol agarak trafikte hizmet seviyesini diigtirir.

Ulasim glizergah tespitleri gerekli trafik etiitleri yapildiktan sonra hayata gegirilmeli ve
islevsel ve mantikli olmalidir. Ayrica o gilizergahi kullanan kentlinin de anketler yoluyla
diisiincesi almmalidir. Yine giizergah tespitleri ¢6ziim fretici olmalidir. Gerekli etiit

yapilmadan alinan giizergah tespiti kararlarinin yeni artan trafik talebi yaratmasi énlenmelidir

Uygun olmayan fazla veya yetersiz aydinlatma da trafik giivenligi i¢in risktir. Kent ici

aydinlatmalar teknigine uygun yapilmalidir.

Trafikte denetim esastir. Kentli bireyde trafik kiiltlirii yaratmadan kent i¢i trafigi yonetmek
verimli bir uygulama degildir. Okul oncesi ilkogretim, orta 6gretim ve yetiskinlere yonelik
trafik egitimleri 6nemlidir ve olmazsa olmazlardandir. Basin yaym Ogretim kurumlari bu

konuda siirekli bilgilendirilerek egitilmelidir.

Kent ici trafik kazalar1 kayda alinip sorgulanmali ve bu sorgulamalar kent trafiginde gerekli

Onlemleri alarak trafik giivenligini saglayacak ¢coziimler tiretmelidir.

Belli periyodik araliklarla artan ve azalan trafik yonlerini tespit etmek ve trafik politikalarinda
yenilemeler yapmak ¢agdas trafik yonetimlerinde esastir. Trafigi yonlendirecek radyo yayim
ve 151kl1 levhalar kullanilarak trafik isletmesinde uygulamada gerekli esneklik yaratilmalidir.
Akilli trafik yonetimi ve merkezi kontrol sistemleri ve yeni yonetim anlayislar1 kent ici

trafikte hakim unsur olmalidir.

Mevcut kara yolunda eski yapilarda geometrik ve fiziki iyilestirmeler yapilmali ve belli bir
stire¢ igerisinde standartlara kavusturulmalidir. Yeni yapilarda mutlaka trafik giivenligi 6n
planda tutulmali ve proje denetimlerinde ve uygulamalarinda giivenlik prosediirleri

uygulanmalidir.

Yaya kaldirim diizenlemesi, bisiklet yollar1 uygulamasi, engellilere yonelik uygulamalar, yaya
gecitlerinde giivenli yaya gegcitleri diizenlemesi, bilhassa orta refiijii olan yollarda orta refiijde

giivenli ada olusturulmasi 6nemlidir.
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Toplu ulagim araclarinda trafik talebini karsilayacak uygun sirkiilasyon politikalari
gelistirilmeli, yolcu inis ve binisleri i¢in duraklarda cep uygulamasi yapilmali ve yolcu
indirme ve bindirmeler bu duraklar disinda yapilmamali ve belli bir disiplinde yapilmalidir.
Mevcut ulagim araglar1 rehabilite edilerek sisteme dahil edilmeli ve toplu tagim arag sayisi

arttirilmalidir.

Trafikteki hatalar ve kural ihlalleri sonucu olusacak sorunlar karsisinda bu durum goéz 6niine
almarak alt yapida yapilacak degisikliklerin sonu yoktur. Bir yolda serit diizensizligi ve
ihlalleri sonucu olusan trafik tikanikliklarinda serit sayisini1 artirmak ¢éziim olamayacagi gibi
serit artirrmi siirekli gerekecektir. Oysa ¢oziim Fiziki iist yapiy:r iyilestirmek, kavsaklar
zamaninda bosaltmalar1 yapmak ve serit disiplinini saglayarak yapiyr mevcut kapasitesine
ulastirmak, merkezi kontrol {initesi ile sinyalizasyonlara uygun programlarla anlik miidahale
etmek, yonlendirme levhalar1 veya bordlari ile trafigi alternatif gilizergahlara yonlendirmek,
zirve saat yaratan artan trafik talebini degisik yontemlerle zirve saat disina yayarak bazi

onlemler almakla 6nlenemek daha akilci ¢6ziim yontemleridir.
3. Diyarbakar kent ici trafiginin irdelenmesi

Diyarbakir da bu giine kadar ulasim ve trafik politikalarina yonelik herhangi bir arasgtirmanin
yapilmadigini, Kentin uzun erimli ulagim politikalarina cevap verebilecek bilingli ve orgiitlii
bir ulagim politikalari ve uygulamalarinin olmadigmi biliyoruz. Denetimde yasalardan
kaynaklanan yetki problemini de eklersek, yapisal sorunlarla beraber denetimsizligin yarattigi
sorunlarla kent ulagimi ciddi problemler yasamaya adaydir. Yeni nazim plani ve ulagim mastir
plani ile bu eksikliklerinin giderilmesinin hedeflendigi yerel yonetim yetkilileri ve biiylik

sehir belediye baskaninin ifadelerinden anlasilmaktadir. Buda olumlu bir gelisme sayilmalidir.

Kentin topografik, sosyal ve ekonomik yapisi ilerleyen siire¢ igerisinde ulasimda talep
patlamas1 yaratmadi. Artan Kent niifusuna kosut olarak ulasim araglarina yonelik yolcu
talebinin artmamasi, kent i¢i yaya trafiginin fazla olmasi ve hala kentlinin bir kesiminin bu
egilimini korumasi ve kentteki sosyal refah diizeyindeki yetersizlikler gibi baslica,.nedenler

kentte yakin zamana kadar ciddi ulagim sorunu yaratmadi.

Kentte arazi kullanimindaki yogunluk 1990’11 yillarin bagindan itibaren hizla artti. Kent
gelisimi Urfa yolu ve Elazig yolu arasinda kalan alana (Kayapinar) dogru kaydi. Arazi
kullanim1 8000 hektardan 20.600 hektara ¢ikti. Yenilenen nazim planmi 30 yillik plan hedefi
gozetilerek yapildi.1/25000’liklerin hazir oldugu, 1/5000’liklerin bitmek {izere oldugu ve

1/1000’liklerinde hazirlandig: biliniyor. Bu nazim planinda merak ettigimiz konulardan biri
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bu nazim planmin 6ngordiigii konut alani, ticari alan, sanayi alani, kamu hizmet alanlari, spor
tesisleri, giiniibirlik tesisler ve konut dis1 kentsel alanlar ve kentin tiimiine “ulasim talebini
kontrol ve yonlendirme politikalarinin” uygulanip uygulanamayacagidir.Artan ulagim talebini
kargilamanin sonunun olmadigi bilinmekte ve bu politikanin uygulanmasi sonucunda da
genelliklede bu tiir yatirimlarin biitcelerde biiyilk meblagli yatirim bedelleri olusturduklari
bilinmektedir. Kamulastirma bedelleri de en gegerli O6rneklemden biridir.Mastir plani
calismalar1 sonucu itibariyle bazi beklentilerin karsilanip karsilanmadigina da bakmak
gereklidir.Bunlar devam eden ulagim mastir planindan sonra yeni bir ulagim ana plani
calismasi yapilacak m1?Bu plan verileri siirekli giincellenecek mi?.Kent i¢i mevcut trafik
akiminin hangi gilizergahlarda yogun oldugu, hangi saatlerde pik yaptigi, artan ve azalan
trafiklerin nerelere oldugunun belirlenebildi mi.?.Yolcu talebi ilgili bir 6ngorii var mi---gerci
basina diigen haberlerden yolcu talebinin % 19 oldugu anlagilmaktadir---ileriye yonelik
tahminler nelerdir?Ne tiir ulagim tipleri 6ngoriildii?.Bu plan ¢alismasina bagl olarak Alt ve
iist yapida kisa, orta ve uzun vadede nasil bir ¢alisma ytriitiilecegi ongdrildii mii?. Dogal
olarak kent ici trafikte artan ve azalan trafikler ve yonleri tespit edildi mi ve ileriye yonelik bu
konuda ne tiir tahminler var? Giinliik trafik akimlar1 ve ortalama degerlerin tespiti yapildi
mi1?.Tim trafik akimlar1 hacim ve kapasiteye gore belirlenip siniflandirildi mi1? Bu mastir plan
calismas1 sonucunda kentin ulasimina dair sorunlara ilisin ¢éziimler olusturulabilecek mi?En
Oonemlisi yerel yonetimler bu sonuclara ve Onerlerine sahip cikip hayata gegirebilecek
mi?. Tiim bu sorularin karsiliginda kentteki ulasimin ve trafik akisinin merkezi yonetimce
uygulanisi ulagim alt yapist ve trafik yonetimi olusturulmasini saglayacak ve ulasimda hizmet
seviyelerinde olumlu gelismeler yaratacagi gibi kenti ¢agdas bir trafik yOnetimine de

kavusturacaktir.

Yeni yerlesim mekanlarin da arazi kullanim talebi ile beraber yapilagmanin da artmasi buna
kosut olarak ta yeni yerlesim mekanlarinin kent merkezine olan uzakligi, seyahat mesafesi ve
siirelerinin de artmasi, ulasimda talep olusumuna neden oldu. Kentte artan ulasim talebine
karsin, bu giine kadar ulagimda alternatif giizergahlar olusturulmadi. Ulagim mastir plam
hazirlanmasi sirasindaki uygulamalar1 ve son donemde yapilan lokal ¢éziimleri saymazsak,
kentsel ulasim alt yapisinda hatir1 sayilir bir yenileme --hem yetersizlikler hem de standartlar
ylkseltme agisindan--yapilmadi veya yenileri eklenmedi. Ulasim alt yapisinda ciddi standart
eksiklikleri ve sorunlar hala devam ediyor.(Kavsaklarda depolama eksikligi, uygun olmayan
caplar,serit disiplinsizligi vs.) Bu konumda Ulasim alt yapisindaki ciddi problemlerle beraber,

toplu tasim araglart giizergahlarinda, glizergah uzunluklar1 olmasi gerekenden ¢ok fazla uzun
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tutuldugu i¢in sorunlar devam etmektedir. Kent bati ve kuzey ekseni arasinda gelisirken,
resmi daireler, hastaneler, ticari merkezler ve isyerleri genellikle kent merkezinde
kalmaktadir. Dolayisiyla yeni yerlesim bolgesindeki trafik akimi genelde tek bir gilizergahtan
Dicle kent bulvari-Turgut OZAL bulvari-Ekinciler caddesi ve Gevran Caddesi iizerinden
akmaktadir. Bu trafik akimi koridoru Ekinciler Caddesi ve Gevran Caddesinde tikanmalara
neden olmaktadir. Bireysel ara¢ kullanimi ile beraber Toplu ulasimda kullanilan
araclarda(Minibiis ,otobiis, halk otobiisli) Gevran ve ekinciler caddelerinden gegirilerek artan
trafik olusturulmaktadir.Bu iki caddede toplam yol platformu genisligi, mevcut trafikle
beraber, otopark problemini, durma ve duraklama problemlerinin hepsini birlikte

karsilayamamaktadir.

Kent i¢i trafik ile kentler arasi trafik bazi bolgelerde i¢ ice ge¢mis durumdadir. Urfa yolu
gecisi, kentin yeni gelisen aksini tagiyan gilizergahla kesigsmekte, kimi yerlerde oriilmekte ve
biiylik bir kesimde de seyahat beraber siirdiiriilmektedir Mardin yolu gegisi daha ¢ok problem
arz etmekte bilhassa havaalan1 girisindeki kesimde yogun yaya trafigi de ara¢ trafigine
karigmaktadir. Silvan ve Elazig giizergahi yol platformu ve trafik yogunlugu itibariyle diger
giizergahlara nazaran fazla problem yaratmamaktadir. Kentsel trafik ile kentler aras1 trafigi bir
birinden ayiracak ¢evre yolu yapimi hayata gegerse, secilen gilizergah itibariyle bu problemi
cOzebilecek gibi goziikmektedir. Ancak yapiminin kisa zamanda olmayacagi da bir sir degil.
Bu konuda problemler devam etmekle beraber yerel yonetimin bazi tali glizergahlarla sorunu

bir nebze ¢ozmeye ¢alistigi da goriilmektedir (Carikli tizerinden eski giizergahi faal ederek ).

Kentte tiim kavsaklar1 bir arada kontrol edecek bir merkezi kontrol sistemi yoktur. Ulasimdaki
problemlerden dolay1 yapilan bazi ¢alismalarda tam sonu¢ vermemektedir. Bu konuda yesil
dalga sistemini sayabiliriz. Standartlar1 karsilamayan kavsak formlar: ile beraber uygulanan
sinyalizasyon sistemlerinde trafik sayimi dikkate alinmadan uygulanan stepler de trafigin
hizmet seviyesini diisiirmektedir. Kavsak giris ve ¢ikiglarinda belli bir disiplin yoktur. Urfa
yolu iizerinde yapilmasi diisiiniilen veya yapilmasi i¢in islemler yiiriitiilen seyrantepe kavsagi
ile Turgut Ozal Bulvari-Dicle kent bulvari ve Urfa yolu baglantisindaki kopriilii kavsak
seceneklerinin kent i¢i trafigi belli oranlarda rahatlatmakla beraber sorun giizergah boyunca
¢oziilemediginden ayni problemler giizergahin diger kesiminde de devam edecektir. Alt ve {ist
gecitler ile kath kavsaklarin kenti devasa formlari ile teslim aldiklarini belirtmistik. Korkariz

ki bir problem ¢6ziilmeye ¢alisilirken burada baska problemler olugsmasin.
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Ulasima yonelik kent bilgi sistemi yoktur. Yine mastir plan ¢ergevesinde kavsaklara kamera
kondugunu ve bu vesile ile kent trafiginin belli bir kesiminin bir siire i¢in kayit altina
alindigin1 biliyoruz. Kayit alma isleminde tiim gilizergahlarin kilgik yollar ile beraber
envanterinin ¢ikarilmasi —buna alt yap1 ve iist yap1 dahildir--gerekmektedir. Kentte trafik bir
biitiindiir ve yasam sadece ana arterlerde atmamaktadir. Her tali cadde ve sokakta da
problemlerin bir kiiciik olgegi tekerriir etmektedir, dolayisiyla Ulasimi ve onun teknik

yansimasi olan trafigi planlarken kentte biitiinselligi g6z oniine almak gerekmektedir.

Ulagim tipleri ile ilgili bir ¢alisma neticelenmemistir. Goriinen o ki mevcut sistem 1slah
edilerek uygulamaya sokulacaktir. Kentte planlanan rayli tagima sistemi yakin planda islevsel
ve rantabl degildir ve yolcu talebi tespit edilen giizergahta yatirnmi karsilayacak diizeyde
degildir. Mevcut toplu tasima sisteminde minibiisler sorun olmaya devam etmektedir. Hem
giizergahlar itibariyle hem de kapasiteleri itibariyle artan trafik talebi yaratmakta, hem de
seyahat konforlar1 kapasite fazlasi yolcu tagima egilimleri ve tarifesiz yolcu tagimalari sonucu
iyi degildir. Halk otobiisleri sisteme dahil degildir ve ring giizergahlar1 ile ring tarifeleri
sorunludur. Belediyenin kendi ulagim araglarinda da benzer problemler vardir. Bilet problemi
tam ¢Ozlilmis degil.Glizergahlar artan trafik talebi yaratmakta ve ekinciler cad- gevran cad

giizergahinda sikismalara yol agmaktadirlar.
Kentte yogun kural ihlalleri yaganmaktadir
4. Beklentiler

Kentin ulagim politikalarin1 gelistirecek bir mekanizmaya ihtiya¢ vardir. Bu konu sadece
ulasim daire baskanligina havale edilerek ¢dziilemez. Oncelikli olarak Ulasim politikalar: ile
ilgili bir biiro olusturulmalidir. Bu biiro sekretaryasi hazirlanan ulagim mastir planini
degerlendirmeli ve bir ulasim ana plan1 hazirlatmalidir. Sekretarya; ulasim politikalarinin
tanimin1 yapmali,gelistirecegi politikalara uygun plan ve strateji hazirlamalidir Uygulanacak
ulasim politikalari; rasyonelligi,tespit edilen hedeflerin gerceklestirilme oranini ve mevcut
kaynaklar dikkate alarak her yil sonunda degerlendirme yapmali ve hedeflenen politikalardan
sapma oranini tespit edip bir dahaki yila iliskin yeni politikalar gelistirmelidir..Buna uygun
yillik gercekei bir biitge de olusturmalidir.Ulagim sorunu ile ilgili tiim arastirmalarin siirekli
giincellestirilmesine 6n ayak olmali ve bu sekretarya periyodik araliklarla toplanip genel
degerlendirme yapmalidir.Bu sekretarya aynm1 zamanda ulastirma daire bagkanliginin diger
birimlerle organik ¢alismasin1 ve kaynaklar1i rasyonel paylasmasin1 saglayacak bir

organizasyon olmalidir.
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Ulagim daire bagkanlig1 bilinyesinde bir veri bankasi ve cografi bilgi sistemi isletme birimi
kurulmalidir..DISKi nin kullandig1 mevcut kent bilgi sistemi alt yapis1 kullanilmali ve kent
ulagiminin kayit altina alinmasi saglanmalidir.Bu birim trafigin tiim verilerini depolayacak
bilgi(veri) bankasi olugturmalidir. Trafigin tiim birimleri bu veri bankasi ile irtibatli olmal1 ve
tim birimlerin c¢aligmalari bu birimde depolanmalidir.Olusturulmus cografik sistem
kullanilarak tiim veriler depolanabileceginden sistem kapsamli olmali ve sonradan yapilacak
eklentilere uygun olmalidir.Bu elektronik ortama trafik sayimlari, belli kategorilere ayrilmis
yollarin envanteri yollar lizerinde yapilan isaretleme projeleri ve envanterleri, kent igi
kazalara iliskin veriler, alt yapiya ait projeler ve uygulama planlarini, yol tanimlar
,numaralari, envanterler, tiim yol projelerinin paftalar1 girilebilmeli ve harita iizerinde
degerlendirme yapilabilmeli, GPS ortamini icermeli ve tanimlanmig noktalar ile harita verileri
eslestirilebilmelidir(Yol referans sistemi).Trafik planlamasinda modelleme ve elektronik
denetim ag1 bu elektronik ortam tabanmi kullanabilmelidir.Tiim kaza verileri bu tabana
girilebilmeli ve istatistiki ¢calismalara elverisli olmalidir.Maliyet hesaplamalarini yapabilecek
programlarda icermelidir.Bu birim isletme ve servis bakimlarini yapacak ve kendine yetecek
bir yapilanmada olmalidir.Sistem tasarimi, Gelistirme araglari,veri modeli, yazilim araglari,
veri toplama yontemleri, kalite 6l¢iisii,Organizasyon,veri saklama ve kullanabilme 6zellikleri

g0z Oniine alinmalidir..

Oncelikli olarak kentin ulasim alt yapisi envanteri c¢ikarilmalidir. Bu konuda ulasim daire
bagkanligi biinyesinde bir birim kurulmahdir. Yollar kapasitelerine ve ana —tali yol
durumlarina goére siniflandirilmali ve tanimlanmalidir. Kent i¢i ve kentler arasi trafigin

cakistig1 kesimler belirlenmeli ve bu kesimlerde yaya lehine 6nlemler alinmalidir.

Biiyiiksehir belediye biinyesinde ulagim kontrol merkezi kurulmali ve tiim sehir trafigi
buradan 24 saat denetlenmelidir. Kavsaklar ve belli bolgeler ile yaya gecitleri kameralar ile
donatilmali ve siirekli trafik akisi gozlenmelidir. Hiz egiliminin oldugu bdlgelere radar

konularak stirekli hiz denetimleri bu kontrol merkezi kanali ile yapilmalidir.

Kentte olusan kazalar1 gézlem altina alacak kayitlar1 tutacak ve bu konuda analizler yapacak
bir kaza analiz birimi olusturulmali ve bu birimden ¢ikacak sonuglarla kent ici trafikte
uygulamalar ve alt yapilarda uygun degisiklikler yapilabilmelidir. Bu merkez ayni1 zamanda

kentin alt yapisini 1slahinda dogru politikalar izlenmesini de saglar.
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Alt ve iist yap1 uygulamalarinda trafik giivenligi acisindan projeleri ve uygulamalar1 veya
iyilestirme proje uygulamalarin1 kontrol edecek bir teknik biiro kurulmalidir. Bu biiro trafik
giivenligi politikalarinda azami dikkati gostermelidir. Diger birimlere bagli plan proje ve

uygulama sorumlular1 da trafik giivenligi ve prosediirleri agisindan egitilmelidirler.

Bir egitim birimi olusturmalidir. Bu birim yayin, dokiimantasyon ve kiitliphaneciligi
kapsamalidir. Okul oOncesi, ilkdgretim, orta O6gretim ve yetigkinler i¢in egitim programi
olusturulmalidir.Egitim programina dayali olmayan ulagim politikalarin basar1 sans1 oldukca
diistiktiir,Clinkii ulagim kiiltiirii yaratmak kentsel trafikte kurallara uygun davranma ve
sonucunda da ¢ok biiyiilk yatinma gerek kalmadan bir siirii problemi ¢ozmede basaril
olunmasi demektir.Sanirim tek 6zgiin 6rnek olan trafik bahgesi yeniden fonksiyonel hale

getirilip burada trafik egitimi verilmeye devam edilmelidir.

Kentte yaya bolgeleri olusturmali, yaya’nin arag trafigi ile yogun karsilastig1 alanlarda yaya
giivenligi i¢in gerekli diizenlemeler gereklidir. Gazi caddesinde yapilan uygulama bu
problemi ¢6zecek uygun orneklerden biridir. Cagdas ve saglikli kentlerde gosterge yayanin

kentteki mekanlart kullanim rahatligidir.

Akilli trafik sistemi ile kavsak sinyalizasyonlar1 senkronize hale getirilmeli ve kameralar ile
kavsaklar bir merkezden siirekli kontrol edilmelidir. Bu sistem ulasim kontrol merkezi
blinyesinde olmalidir. Sinyalizasyon sisteminde trafik adimlari(Stepler) mevcut trafik
sayimlarina gore programlanmali, ¢ok sorun olan kavsaklarda eger gerekiyorsa loplu sistemler
vasitastyla tam kontrollu kavsak uygulamalarina gecilmelidir. Senkronize bir sinyalizasyonda
yesil dalga sistemi daha islevsel olacaktir. Trafikte sikigsmalar genellikle serit ihlali ve
uygunsuz otoparklarla olusmaktadir. Bu kesimlerde konulacak kamera sistemi ile serit
disiplini denetlenebilir. Kavsaklardaki kameralar ile kirmiz1 151k ihlalleri ve sair kural ihlalleri
ile beraber kaza olasiliklar1 da bir hayli azaltilabilir. Bu ayn1 zamanda kapasite kullanimini da
arttirir. Sinyalizasyon yapilmasi onerilen yerler ile ilgili kriterler incelenerek dogru karar
verilmelidir. Her kavsaga sinyalizasyon uygulamasi yapilmamali ve kavsaklar da siki

denetlemeler ile kurallara uyum saglanmalidir.

Yatay ve diisey isaretlemeler ihmal edilmemelidir. Bu isaretlemelerin dogru zamanda ve
dogru mesaj vermeleri ¢ok Onemlidir. Trafik levhalar1 ana arterlerin diginda da
uygulanmalidir. Yatay isaretleme ¢alismalari projelendirilip uygulanmalidir. Baz1 giizergahlar
yatay isaretleme standartlarini karsilamamaktadir. Bu kesimlerde yolu standart serit

genigliklerine ¢ikarmak miimkiin degilse bu yollarda tek yon uygulamasi yapilmalidir.
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Kentte yeni yerlesim birimlerinde yeni mekanlar da mutlaka agik veya kapali otopark
zorunlulugu getirilmelidir. Ana arterlerde otopark uygulamasi park-metreler mutlaka
kaldirilmal1 ya da otopark ticretleri pahali olmalidir. Otoparklar mevcut kapasiteyi daraltan en
bliyiik etkenlerdendir. Tali yollarda iki tarafli otopark engellenmelidir. Kent merkezinde bina
Otoparklarinin olmadigi bilinmektedir. Bu kesimlerde yollarda ve kaldirimlarda yapilan
otoparklar dnlenmeli ve buralarda uygun kapasiteli otoparklar yapilmalidir. Otopark yapilan
yerlerde abonelik uygulamasi ile ¢evrede oturan ara¢ sahiplerine, uygun fiyat uygulanirken,
disaridan gelen araglara caydirici fiyat uygulamalar1 yapilarak otoparklarin trafigi cazip hale
getirmesi Onlenmelidir. Kent merkezine de 6zel oto ile seyahati 6zendirmeyecek otopark

politikalar1 uygulanmalidir.

Yaya gegitleri gézden gecirilmeli ve standartlara uygun olmayanlar ve fiziki yapilanmasi kotii
olanlar yenilenmelidir. Kent merkezinde tavsiye etmememize ragmen Uygulanacak kath
kavsak ve alt- iist gecitlerde yaya giivenligi ve yayanin mekan1 maksimum kullanabilirligi goz
Online almmalidir. Bu uygulamalar kent estetigi ve kentin tarihi dokusuna da zarar

vermemelidir. Kentte yaya bolgeleri olusturmalidir.

Kent ici aydinlatmalar iyi degildir. Kent i¢i aydinlatmalar teknigine uygun ne az nede fazla

aydinlatma olmamalidir.

Kentin topografik yapisi bisiklet ulasimina miisaittir. Bu konuda da yerel yonetimde olumlu
bir egilim vardir.Yerel otorite kentin muhtelif kesimlerinde olusturacag bisiklet istasyonlari
ile sisteme kayit olacak kentli bireye licretsiz ve yillik ¢ok kiigiik abonelik ticreti ile bisiklet
temini yapabilir.Birey ihtiyaci olan bisikleti kullandiktan sonra kendine en yakin istasyona
birakabilir. Bu bir anlamda hem yoksul kesime bedava ulasim imkani saglayacak hem de
ulasimda belli bir rahatlama saglayacaktir. Ancak uygulanacak projelerde ve 1slah
projelerinde bu politika uygulansa da uygulanmasa da mutlaka bisiklet yollar1 ulagim alt

yapisina dahil edilmelidir.

Belediye ve halk otobiisleri bir ¢at1 altinda toplanmalidir. Yolcu transfer alani yaratarak ve
kullanilan biletin belli bir degisim siiresi icermesi ile kentte iki kademeli ulasim modeli
yaratilarak ulasimda kismide olsa sikismalar Onlenebilir buda ancak ringlerin saglikli
yapilmast giizergahlarin dogru tespit edilmesi ve pik saatlerde bile yolcu konforunun
diismemesine baglidir. Mevcut sistemde otobiis sayilar siireli bilet kullanim sistemi, giizergah

ile uygun ring araliklar1 ve minibiis giizergahlar1 ve isleticileri belli bir disiplin altina alinmasi
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ve kismen de olsa onlara da yar1 uygulanabilir ring tarife sistemi uygulanarak ulasimda toplu
tasimacilik hayata gecirilebilir.Yeni yerlesim birimlerini kent merkezine baglayacak yeni
giizergahlar olusturulmalidir.Havaalani kesimini, baglar kesiminden gececek yeni ve istasyon

tist ge¢idini kullanacak gilizergah trafik sikisikligina bir ¢6ziim getirebilir.

Dogru uygulama kentin tiim ulagiminin birlikte degerlendirilmesidir. Ulagim talebi kontrol ve
yonlendirme politikalar1 uygulanarak yeni yerlesim merkezlerinde, yaratilacak ticari merkez,
saglik birimleri ve sanayi bolgeleri ile artan trafik talepleri farkli eksenlere kaydirilarak trafik
talep diizenlemesi basar1 ile gerceklestirilebilinir. Trafik talebini arttiracak (Biiyiik ticari
merkez vs.) lokal imar degisikligine gidilmemesi ulasim politikalar1 agisindan dolay1 olmazsa

olmazlardandir.

Cevre yolu acilen hayata gecirilip kent gecisleri 6nlenmelidir. Yetersiz altyapi--Depolama
kapasitesi diisiik kavsaklar, liizumundan biiyiik kavsak alanlari, yetersiz refiij genisligi ve
diizensiz refiij aralifi, yetersiz gerit geniglikleri(Baglar semtinde tali yollar), yayalar i¢in
uygun olmayan yaya kaldirimlari(Gevran cad.), uygunsuz ve giivenliksiz kavsak dizayni(ZGL
Kavsagi) gibi eksik ve kusurlar giderilmelidir. Tiim ulasim alt yapist ve ag1 godzden
gecirilmeli standartlar1 karsilamayan yapilar, yol, kavsak, durak, yaya ge¢idi vs standartlara

uygun yapilar haline getirilmelidir.

Yol boyu tesislere yonetmelik hiikiimlerini uygulayacak ve denetleyecek bir birim

kurulmalidir.

Ulasim ile ilgili politikalar ve uygulamalar kentli bireye sorulmali ve goriisii alinmalidir.Bu

konuda yerel yonetim tarafindan yapilan olumlu uygulamalar daha da gelistirilmelidir.

Yerel yonetimlerin asli gorevi kentli bireyin gilinlilk yasaminmi1 kolaylastiracak ve kentlinin
ihtiyaglarim1  ve sosyal aktivitelerini yerine getirmesini saglayacak organizasyonu
olusturmaktir. Bu ¢aligmamizda da belirttigimiz gibi ¢agdas bir kentte olmasi gereken ulagim
politikalari; insan merkezli, kentsel mekanlar1 yaya trafigi ile alabildigince kullanabilen,
ulagim1 glivenli seri, ucuz ve konforlu yapmanin sartlarin1 belirtmektir.Ulasim araglar1 kentli
bireyin yasaminda kiicilik bir detaydan 6teye gitmeyecek bir obje olarak kalacak yerel yonetim

politikalar1 izlenmesi temennimizdir.
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