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Diinyada her y1l 1,24 milyon insan trafik
carpigsmalarinda hayatim1 kaybetmektedir.

Motorlu tasit sayisi arttikca bu rakamin da
artmaya devam etmesi ve 2030 yilina kadar trafik
carpismalarinin diinyadaki besinci 6liim sebebi
olmasi 6ngoriilmektedir. Trafikten kaynaklanan
can kayiplarinin bir¢ogu kent icinde ve ¢evresinde
gerceklestigi icin bu durum savunmasiz yol
kullanicilar olan yayalari ve bisikletlileri daha
fazla etkilemektedir. Diinya genelinde kent

niifusu da artmaya devam etmekte, 2007 y1linda
%50 olan kent niifusunun 2030 yilinda %70’e
ulasacag1 tahmin edilmektedir. Bu veriler 1s1g1nda
giivenli yollar, sehirler i¢cin kac¢inilmaz bir ihtiyac
olacaktir. Hindistan gibi baz iilkelerde trafik
carpismalarinin ekonomik maliyeti o iilkelerin
gayrisafi milli hasilasinin %3’{ine esittir. Birlegmis
Milletler, endise verici boyutlara ulasan bu
meseleye ¢oziim sunmak amaciyla olusturdugu On
Yillik Eylem Plani’nda kentsel hareketliligin ve yol
tasarimlarinin daha giivenli hale getirilmesi yoluyla
diinya genelinde trafik giivenligine iligkin sorunlar:
ele alacagimi agiklamigtir. Kentlerin trafik kaynaklh
can kaybi ve yaralanma riskini azaltma arayiginda
oldugu bu giinlerde; kentlerde trafik giivenliginin
arttirlldig1 ve kentlerin daha yasanabilir, verimli

ve tiretken kilindig1 kanitlanmig ¢oziimlere

ihtiyag vardir. Buna ragmen, daha giivenli kentler
yaratmak icin gerekli bilgi birikimini ve iyi
uygulama orneklerini kapsamli bir sekilde kayit
altina almis kiiresel bir kilavuz heniiz mevcut
degildir. Tasarimla Daha Giivenli Kentler Kilavuzu,
yaya ulagimini arttirmak icin kentsel tasarimin
iyilestirilmesi, yol kullanicilarini tehdit eden tasit
hizlarinin diisiiriilmesi, yayalara ve bisikletlilere
yiiksek kaliteli alanlar sunulmasi ve toplu tasimaya
erisimin iyilestirilmesi gibi konular ele almak
suretiyle bu bilgileri tek bir kaynak altinda
toplamaktadir.

WRI Ross Center for Sustainable Cities (WRI Ross
Siirdiiriilebilir Sehirler Merkezi) olarak bizler,
kent ici ulasimin daha giivenli hale getirilmesinin
yalnizca saglikla degil ayni zamanda yasam
kalitesinin yiikseltildigi, siirdiiriilebilir, rekabetci,
esit ve akilli sehirler yaratmakla ilgili oldugunun
farkindayiz. Giivenli ve kullanmigh altyapilar
herkese firsat tanir. Yaya ve bisiklet ulasiminin
yayginlagmasi sayesinde emisyonlar kontrol altina
alinir ve insanlara aktif ve saglikli ulasim sekilleri
sunulur. Toplu tagima kullanimi daha fazla kigiye
ulasarak bir taraftan kiiresel 1sinmaya ve hava
kirliligine neden olan motorlu tasit kaynakl
emisyonlarin azaltilmasina yardimci olurken diger
taraftan yolculuk siirelerini kisaltir. Bu ¢oziimler
sadece insanlar i¢in degil, ayn1 zamanda gezegen
ve ekonomik kalkinma i¢in de faydalidir. Sehir
plancilarinin ve politika iireticilerinin bu kilavuzdan
faydalanmalarini ve kentleri tasarlarken ve
planlarken bazi degisiklikleri hayata gecirmelerini
umut ediyorum.

WRI Ross Center for Sustainable Cities

olarak, “Hesapla, Degistir, Ol¢” yaklagimim
benimsemekteyiz. Kentler, bu kilavuzda 6zetlenen
uygulamalar yerel ihtiyacglara da uygun olacak
sekilde bir degisim yaratmak ve bu ¢ozlimleri
trafik gilivenligi ile yagsam kalitesini arttirmak tizere
Olceklendirmek igin kullanabilirler.

/’//

Andrew Steer
President
World Resources Institute

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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Diinya kentlerinin birgcogu yollarin ve yagam alanlarinin yeniden
planlanmasiyla daha gtivenli ve saglikli hale gelebilir. Motorlu

tasit trafigine oncelik ve hatta ayricalik verecek $ekilde tasarlanmig
caddeler bu kez yayalara, bisikletlilere, toplu tagimaya ve diger
kamusal aktivitelere hizmet etmek (izere etkin bir gekilde planlanirsa

bttn yol kullanicilari igin gok daha givenli hale gelebilir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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Her y1l 1,24 milyon kisi trafikte hayatini
kaybetmektedir. Bu rakamin %90’dan fazlasi ise
diisiik ve orta gelirli ilkelerde meydana gelmektedir
(DSO, 2013). Halihazirda, diinya genelinde trafik
carpigsmalarina bagli can kayiplar: 6liim nedenleri
arasinda sekizinci sirada yer almakta, bu sekilde
devam etmesi durumunda ise 2030 y1lina kadar
besinci siraya yiikselecegi tahmin edilmektedir.
Gelismekte olan iilkelerde trafik ¢arpigmalarinda
olenlerin pek ¢ogu, basta yayalar ve bisikletliler
olmak iizere, kendilerine genellikle motorlu

bir aracin ¢arpasi sonucu hayatlarini kaybeden
savunmasiz yol kullanicilaridir (DSO, 2009). Bu
can kayiplarinin iilkelerin ekonomik kalkinmasinda
agir bedelleri olabilmektedir. Oyle ki trafik
carpismalarina bagh can kayiplar: Hindistan ve
Endonezya’da gayri safi milli hasilanin (GSYH)

% 3’iine, Meksika’da % 1,7’sine, Brezilya’da %
1,2’sine ve Tiirkiye’de % 1,1’ine esittir (DSO, 2013).
Oliimlii trafik carpismalarimin yaklasik yarisi
sehirlerde; agir yaralanmali ¢arpismalarin ise
bundan daha biiyiik bir orani kent i¢i alanlarda
meydana gelmekte ve savunmasiz yol kullanicilarini
etkilemektedir (Dimitriou ve Gakenheimer, 2012;
Avrupa Komisyonu, 2013). Bu kiiresel saglk
sorununun temelinde yatan biiyiik tetikleyici
unsurlar vardir. Basta Brezilya, Cin, Hindistan,
Meksika, Tiirkiye ve diger gelismekte olan
ekonomiler olmak iizere tiim diinyada 6zel tasit ve
motosiklet satiglari yiiksek bir hizla artmaktadar.
Giiniimiizde 1 milyarin iizerinde olan toplam tasit
sayisinin 2050 yilina kadar 2,5 milyara ulagmasi
beklenmektedir (Sousanis, 2014). 2007 yilinda
diinya niifusunun %50’sini barindiran kentlerde
bu oran 2030 yilina kadar %70’e ulasacaktir
(UNICEF, 2012). Kentsel alanlarin da 2020 yilina
kadar, 2000 yilina kiyasla, iki katina ¢ikmasi
beklenmektedir (Angel, 2012). Artan niifus ve
biiyliyen ekonomiye baglh olarak, bir yol agina ve
dengeli kamusal mekan dagilimina sahip olan ve

WRicities.org

bunlan diger islevlerle birlestirebilen yeni konut
alanlarina yonelik biiyiik bir talep bulunmakta,

bu durum kentsel yayilma ile sonuglanmaktadir.
Bu sorunlarin hepsine birden verilebilecek ortak
yanit, yollar1 ve yasam alanlarin1 otomobillere

gore planlamak olabilir; ancak bu, tasit trafigini
rahatlatmaktan ve yalnizca tasit siiriiciilerinin
giivenligini arttirmaktan Oteye gitmeyen kisa
vadeli bir ¢6ziim olacaktir. Dahasi, boyle bir ¢6ziim
araba kullanimini 6zendirecek, ihtiyac duyulan

yol miktarin arttiracak ve trafikten kaynaklanan
can kayiplarinin artmasina neden olacaktir
(Leather vd., 2011). Neyse ki baska bir yol daha
bulunmaktadir. Yerel yonetimler, tipki yeni gelisme
alanlarinda oldugu gibi, mevcut mahalleleri ve
yollar1 da tasarim yoluyla degistirebilir ve bu
sekilde hem cadde ve sokaklar1 hem de yapili
cevreyi daha giivenli hale getirebilirler. Kapsaml
bir kent i¢i ulasim ag1 ve kullanic1 hiyerarsisi
sayesinde, kent i¢in 6nem tasiyan toplu ulagim
koridorlarinin yani sira mahalleleri ¢evreleyen
kent i¢i yollar icin de firsatlar yaratilabilir. Trafik
giivenligi acisindan “glivenli sistem” olarak
tanimlanan bu yaklagimin amaci, trafik kaynakl
yaralanma ve can kayiplarinin azaltilmas: i¢in
hedefler belirlemek ve yol kosullarin1 buna uygun
olacak sekilde degistirmektir (Bliss ve Breen,
2009). WRI Ross Center for Sustainable Cities,
EMBARQ siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim girigimi
kapsaminda hazirladigi bu kilavuz ile diinyadan
uygulama ornekleri ve kanita dayal teknikler
paylasarak; mahalle ve yol tasarimlarinda yayalara,
bisikletlilere ve toplu tasimaya 6ncelik verecek
sekilde bir diizenlemeyi 6ngoérmekte; motorlu

tagit hizlarinin diisiirtilmesini ve kullaniminin
azaltilmasin saglayarak kentlerin daha giivenli hale
getirilmesini amaclamaktadir.



TASARIM ILKELERI

Pekin, Cin

Motorlu tasit ihtiyacimi
azaltan ve giivenli tasit
hizlarim tesvik eden kentsel
tasarim

Karma kullaniml alanlar, aktif
zemin kat kullanimlari, daha
kiiciik yap1 adalar1 ve yakin
civarda kamu tesisleri planlayarak
trafik garpismalarina maruz kalma
riskini azaltin.

Rio de Janeiro, Brezilya

Devamlilik gosteren, 6zel
olarak tasarlanmis bisiklet
altyapis1 agi

Devamlilik gosteren bir bisiklet
yolu (karma trafikte bulunan

ya da tasit trafiginden ayrilmig)
agina sahip erisilebilir ve bisiklet
dostu caddeler tasarlayn.
Kavsak noktalarinda bisikletliler
ile motorlu tagitlarin ¢atigma
yasamasini azaltacak yontemlere
ozellikle dikkat edin.

Medellin, Kolombiya

Tasitlar hizlarini azaltan

ya da yayalarin karsidan
karsiya giivenli gecisini
saglayan trafik sakinlestirme
onlemleri

Hiz kesici tiimsekler, yon
saptiricilar, yolu kenardan
daraltma (bogucular), orta refiij,
dairesel trafik adalari, paylasiml
sokaklar ve trafik giivenligini
saglayan benzeri basarili sokak
tasarim uygulamalarin planlara
entegre edin.

Mstanbul, Ttrkiye

Giivenli yaya altyapisi1 ve
kamusal mekanlara erisim
Kaldirim ve yaya yollarinda
yayalar icin kullanima uygun,
kaliteli alanlar tasarlayin ve park,
meydan, okul ve benzeri kamusal
alanlara erigim kolaylig1 saglayin.
Bu gibi alanlar1 yayalar igin cazip
olacak sekilde planlayin.

. |
Meksiko, Meksika

Tiim yol kullanicilari i¢in
daha giivenli kosullarin
saglandig1 ana yollar

Ana yollari; karsidan karsiya gegis
mesafelerini kisaltarak, yayalara
orta refiijlerde gecis iistiinliigii
taniyarak, giivenli doniis imkanlar1
sunarak ve gerit hizalama gibi
yontemler kullanarak; motorlu
tagit siirticiileri i¢in oldugu kadar
yayalarin, bisikletlilerin ve toplu
tasima kullanicilarinin giivenligini
saglayacak sekilde iyilestirin.
Tasarimlar, basta savunmasiz

yol kullanicilar1 olmak iizere
herkese korunakl bir yol ortami
sunmalidir.

Ahmedabad, Hindistan

Toplu tasima koridorlarina,
istasyonlarina ve duraklarina
giivenli erisim imkani

Kismen de olsa fiziksel engelleri
ortadan kaldirarak toplu tagimaya
erisimi kolaylagtirin. Toplu

tasima kullanicilar icin glivenli

ve emniyetli bir aktarma noktasi
yaratin.

Tasarimla Daha Givenli Kentler



Tasarimla Daha Giivenli Kentler Kilavuzu,

yasam alanlar1 ve yollarin tasarim siirecinde

bir taraftan giivenligi ve saglig1 azami seviyede
arttirmay1 hedeflerken diger taraftan kentsel
gelisim i¢in daha siirdiiriilebilir bir yaklagimi
yayginlastirmanin yontemleri hakkinda tiim
diinya kentlerini ilgilendiren bilgiler vermektedir.
Bu kilavuz; tasarimecilar, kamu ve 6zel sektor
temsilcileri, miihendisler, halk sagligi uzmanlari,
sehir plancilari, karar vericiler ile yol ve yagam
alanlarinin tasarimu ile ilgili plan ve proje yiiriiten
herkesin kullanimi i¢in hazirlanmigtir.

Bu kilavuz, yol giivenligi inceleme ve denetim
caligsmalarina da yardimeci olacaktir. Ayrica sehir
plancilar1 ve karar vericiler de imar planlari, kent
ici ulagim planlari, toplu tagima odakl gelisimi
yansitan planlar ve kent ¢capinda yaya giivenligi
eylem planlar1 kapsaminda giivenligi arttirmak
ve yasam kalitesini iyilestirmek amaciyla hangi
politikalarin ve projelerin gelistirilmesi gerektigi
konusunda bu kilavuzdan faydalanabilirler.

Bu kilavuz, giivenli bir kent ortaminin tasarlanmasi
icin etkili oldugu kanitlanmig ¢6ziimler sunan genel
bir yol gosterici niteligindedir. Bununla birlikte,
iilkeler ve sehirler tarihlerine, kiiltiirlerine, tasarim
ilkelerine, gelisim Ozelliklerine, politikalarina,
siireclerine ve baska cesitli 6zelliklerine bagh
olarak farklilik gosterebilirler. Bu kilavuz, cesitli
durumlara adapte olabilecek sehir planlama ve
kentsel tasarim ilkelerine ve uygulamalarina
odaklanmaktadir; yine de yerele 6zgii ¢oziimler

g6z onilinde bulundurulmali, oraya uyarlanmali,
etkileri olciilmeli ve daha sonra da bagka yerlerde
de uygulanabilmelidir.

6 WRicities.org









Trafik giivenligi; insanlar, sokak ortam, tasitlar arasinda etkilegimin
olusturulmasi ve kentlerde yasam kalitesinin yaratiimasi ile

yakindan alakalidir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler 9
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Yakindan incelendiginde, kentlerde giivenlik ve
kentsel tasarimin i¢ ice oldugu goriilmektedir.
Trafik giivenligi bakimindan diinyanin en giivenli
kentleri arasinda yer alan Stockholm, Berlin, Hong
Kong ve Tokyo gibi kentler ve bunlara benzer
diger kentler; trafik carpismasi ve buna bagl can
kayiplarinda diisiik rakamlara sahip olmalar: gibi
bir takim ortak ozelliklere sahiptir.

Oncelikle, trafik bakimindan daha giivenli olan
kentlerde genis bir toplu tasima ag1 ve yayalar ile
bisikletliler i¢in uygun altyap: kosullar1 mevcuttur.
Ayrica kisa mesafeli yolculuklarda ¢ogunlukla araba
tercih edilmemektedir; ediliyorsa da seyir hiz1 daha
giivenli bir seviyededir. Motorlu tasitlarla yapilan
yolculuklarin daha az oldugu ve toplu tagimanin,
yaya ve bisiklet ulagiminin 6zendirildigi yerlerde
trafik kaynakli can kayiplarinin daha az oldugu

ve dolayisiyla genel riskin azaldigi verilerle de
dogrulanmaktadir (Duduta, Adriazola ve Hidalgo,
2012).

Devamlilik gésteren, kompakt bir
kentsel tasarim. Kentler, tasit ihtiyacim
azaltan ve kisa mesafeli yolculuklar tesvik
eden daha kompakt ve baglantili kent modelleri
yaratarak giivenligi arttirabilirler. ABD’de
yapilan bir aragtirma, ¢arpik kentlesmenin
(diistik yogunluklu, yol baglantilarinin eksik
oldugu ve biiyiik yap1 adalarinin oldugu
kentlesme bicimi) “trafik kaynaklh can kayiplar
ve yaya oliimleri ile dogrudan ilgili oldugunu”
gostermistir (Ewing, Schieber ve Zegeer, 2003).
Kent modelinin daha kompakt ve devamlilik
gosterecek sekilde yeniden diizenlenecegi

her %1’lik pay icin biitiin ulagim sekillerini
kapsayan oliimlerde %1,49; yaya Oliimlerinde
ise %1,47 — %3,56 arasinda bir azalma
saglanabilmektedir. Trafikten kaynaklanan

can kayiplari, niifusun yogun oldugu New

York sehrinde en diigiik rakamlara sahipken
Atlanta ve Atlanta gibi daginik yerlesim
bolgelerinde en yiiksek rakamlara sahiptir.

Bir bagka arastirma, bunun temel sebebinin
insanlarin kompakt ve karma kullanimli

WRicities.org

alanlarda motorlu tagit kullanma egilimlerinin
daha diisiik oldugunu ve yol baglantilarinin sik
oldugu kent modellerinde tasitlarin daha yavas
hizlarda hareket ettigini gostermektedir (Ewing
ve Dumbaugh, 2010).

Daha giivenli tasit hizlari. Kent ici
ulagimda giivenligin artmasi tasit hizlarinin
diisiirilmesine ve yol kullanicilar arasindaki
catismalarin azaltilmasina baghdir. Otomobil
hizlarinin daha diisiik olmasi, 6zellikle de

30 km/s hizin altinda seyretmesi, sayesinde
trafikte can kaybi riskinin 6nemli 6l¢lide
azaldig1 bilinmektedir (Rosen ve Sander,
2009). Bir yayanin 50km/s hizda hareket
eden bir tasitla carpismasi neticesindeki can
kaybu riski 40km/s hizda seyreden bir tasitla
carpigmasi neticesindeki can kaybi riskinden
iki kat; 3o0km/s hizda seyreden bir tasitla
carpismasi neticesindeki can kaybi riskinden
ise bes kat daha yiiksektir (Sekil 1.1). Etkinligi
kanitlanmig bir dizi trafik sakinlestirme
yontemi kullanilarak trafik hizlar1 daha giivenli
seviyelere cekilebilir (Bunn vd., 2003).

Ana yollarin yonetilmesi. Trafik
giivenliginin saglanmasi 6zellikle ana yollar
icin 6nemlidir. Yaya 6lcegine uygun diikkan/
magaza diizenlemelerinde, ana yollar boyunca
siralanmis genis otopark alanlarina sahip
biiylik magaza yerlesimlerine kiyasla daha

az Olimlii trafik carpigsmasi yasanmaktadir
(Dumbaugh ve Rae, 2009). Meksika’da
yiiriitiilen bir calismada trafik ¢arpigmalarinin
genis ana yollarda meydana gelme olasiiginin
daha fazla oldugu, benzer sonuglarin New
York ve benzeri kentler i¢in de gecerli oldugu
gorlilmiistiir (Chias ve Cervantes 2008; NYC
DOT 2010). Tagit trafiginin hizli akmasi
amaciyla yayalar1 ve bisikletlileri riske atacak
sekilde diizenlenmis bir kent modeli yerine
coklu ulagim tiirlerini destekleyen ve 6zellikle
de karma kullaniml yollarda motorlu tasit
trafigini 40 km/s ile sinirlayan giivenli kavsak
sistemleri olusturulabilir. Trafigin daha hizli
aktig1 yollar yayalardan, bisikletlilerden ve ayn1
yondeki karma kullaniml alanlardan fiziksel
olarak ayrilmalidir.



Sekil 1.1 |

Ul Riski {%4)

Yayalar igin

.........................

Onceligin yayalara, bisikletlilere ve toplu
tasima kullanicilarina verilmesi. Ozel tasit
ulagiminin daha az tercih edildigi kentlerde;

iyi kurgulanmis ve yiiksek kaliteli yaya, bisiklet
ve toplu tasima aglar1 bulunmaktadir. Kentler,
bisiklet ulasimini elverisli ve giivenli hale
getirerek bisiklet kullanimin arttirabilir ve
dolayisiyla carpismalara bagh yaralanmalari
azaltabilirler (Duduta, Adriazola ve Hidalgo,
2012). Bisiklet kullaniminin daha yaygin
oldugu Amerika ve Avrupa kentlerinde trafik

carpigsma oranlari daha diigiiktiir. Bu kentlerde
ayn1 zamanda bagarili bir sekilde uygulanmig
bisiklet altyapisi, devamlhlik gosteren yollar ve
kompakt bir kent yerlesimi dikkat ¢ekmektedir
(Marshall ve Garrick, 2011). Diger taraftan,

Cin ve Hindistan gibi iilkelerde, yollarin
otomobillerce iggal edilmesi sonucu bisikletin
daha tehlikeli bir ulasim sekli haline gelmesiyle
birlikte bisiklet kullaniminin diigsmekte oldugu
da bilinmektedir (Yan vd., 2011).

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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Yayalar ve bisikletliler igin daha glvenli bir kent modeli yaratmak
sadece yollarin iyilegtiriimesi seklinde algilanmamalidir. Kentsel
tasarim, yolculuklarin gerceklestigi mekanlarin da gtivenliginin
arttinimasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Kentler; daha fazla
insanin yaya olarak hareket etmesine, bisikleti ve toplu tagimayi
kullanmasina imkan taniyan ve motorlu tasitla gerceklegen gereksiz

yolculuklari sinirlandiran bir kentsel geligimi destekleyebilir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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BASLICA KENTSEL TASARIM OGELERI |

2.1 YAPI ADASI
BUYUKLUGU

Yapi adalariin biiyiik olmasi
tagitlarin daha hizh seyretmesine
neden olur ve yayalar1 daha

fazla riske sokar. Yap1 adasi
biiyiikliigiine bagl olarak
caddeler aras1 mesafenin uzun
olmasi yayalar i¢in emniyetsiz bir
durumdur. Cadde araliklarinin
¢ok mesafeli oldugu yerlerde
yaya gecitleri genel olarak sadece
kavsaklarda bulunur. Bunun
neticesinde yayalar yaya gecidine
varmadan karsidan karsiya
gecmeye caligirlar. Ayrica, kavsak
sayisinin daha az olmasi sebebiyle
tasit hizlar1 daha yiiksektir. Daha
fazla say1da kavsak otomobillerin
daha stk durmak zorunda olmasi
ve yayalarin rahatca karsidan
karsiya gecebilmesi demektir.

2.2 SOKAKLARIN
DEVAMLILIK DUZEY]

Sokaklarin devamlilik diizeyi, yol
agindaki caddelerin ve sokaklarin
dogrusalligini (dolambach
olmamasi) ve baglant1 stkliginm
ifade etmektedir. Devamlhilik
diizeyi yiiksek olan bir yol ag1 cok
sayida kisa baglant1 ve kavsak
noktasina sahiptir, ¢ikmaz sokak
saylsl ise asgari seviyededir.

Devamlilik diizeyi arttikca
yolculuk mesafeleri kisalir ve
giizergah secenekleri artar, buna
bagh olarak daha dogrudan ve
daha erisilebilir bir yolculuk
gerceklesir (Victoria Transport
Policy Institute, 2012). Bu durum,
yolculuk ihtiyacim sekillendirir
ve yaya ile bisiklet ulasimini daha
cazip hale getirir.

14 WRicities.org
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BASLICA KENTSEL TASARIM OGELERI |

2.3 TASIT PLATFORMU GENISLIG

Yol genigligi, genellikle tagit
platformu genisligini ifade
etmektedir. Bu da, yolun sag ve
sol tarafindaki bordiirler arasi
mesafe veya bordiir bulunmayan
yollarda karsilikli iki kaldirim
kenar1 arasindaki mesafe olarak
tanimlanir. Yolda tasitlara ayrilan
geniglik yayalarin kargidan
karsiya gecis mesafesini ve diger
yol kullanicilarina ayrilmasi
muhtemel yol paym (bisiklet
seridi, parklanma seridi veya
peyzaj 6gelerinin bulundugu
alanlar1) etkilemektedir.

Tagit platformu genisligi,

binalar arasindaki mesafenin
genigliginden veya trafikte gegis
hakkindan ayr1 bir kavramdir.

2.4 VARIS NOKTALARINA ERISIM

Yolculuk varis noktalari

genellikle yayalara kullanigh SKM 5k

veya cazip gelen mekanlar veya ig P @ ; 1KM

yerlerinin, magazalarin ve sosyal
faaliyet alanlarinin yogunlastigi
yerlerdir. Konut alanlari, okullar,
magazalar, otobiis duraklari,
istasyonlar ve is yerleri gibi
baglica varig noktalar: arasinda
ulagim1 miimkiin kilan yiiksek
kaliteli yol aglar1 bulunmahdir.

Tasarimla Daha Givenli Kentler 15



BASLICA KENTSEL TASARIM OGELERI |

2.5 NUFUS YOGUNLUGU

Niifus yogunlugu, kilometrekare
veya diger alan birimleri

basina diisen giindiiz ve gece
niifusu anlamina gelmektedir.
Niifus yogunlugu dogrudan

yol giivenligi ile alakali olmasa
da diger tasarim faktorleri

i¢in tamamlayc1 bir rol
oynayabilmektedir. Ornegin,
hizmet binalarinin, kamu
tesislerinin ve toplu tagima
olanaklarinin yiiriime mesafesi
g0z oniinde bulundurularak
planlanmas1 motorlu tagit
ihtiyacinin azaltilmasinda 6nemli
bir etkiye sahip olabilir.

=)o
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Daha yavas otomobil hizlari, 6zellikle de 35 km/s altindaki hizlar,
trafikte can kaybi riskini énemli 6lgiide azaltmaktadir (Rosen ve
Sander, 2009). Kent igi yollarin daha gtivenli olabilmesi igin tasit
hizlari ile yayalarin, bisikletlilerin ve toplu tagima araglarinda
yolculuk eden kigilerin giivenligi arasindan var olan gerilimin

dengelenmesi gerekir (Dumbaugh ve Li, 2011).

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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TRAFIK SAKINLESTIRME ONLEMLERI |

3.1 HIZ KESICI TUMSEKLER
(KASIS)

Hiz kesici timsekler (kasisler),
yiiksekliklerine ve uzunluklarina
gore tasit hizlarini belirli bir
seviyeye kadar yavaglatabilen
yiikseltilmis yol yiizeylerdir.

Hiz kesici tiimsekler tagit
platformu yiizeyinde yapay olarak
yiikseltilmis yapilardir. Hiz kesici
tlimseklerin tasarimi genellikle
dairesel, parabolik (trapez) veya
siniizoidal olabilir. Farkli hiz
sinirlarina gore tasarlanabilen
hiz kesici tiimsekler, sadece trafik
yogunlugunun az oldugu yollara
ozel bir uygulama degildir. ideal
olarak hiz kesici tiimsekler,
tasitlarin kasis 6ncesinde
yavaslayip kasis sonrasinda
hizlanmas yerine yol boyunca
tutarh bir sekilde hedeflenen hiz
sinirinda seyretmesine olanak
saglamahdir.

3.2 HIZ MINDERLERI

Hiz minderleri, tasit platformu
genisligi boyunca birkag kii¢iik
kasisin yan yana aralarinda
bosluk birakacak sekilde
dizilmesiyle hazirlanmis trafik
sakinlestirme elemanlaridir.
Aralikli olarak dizilen bu hiz
minderleri otomobil siiriiciilerini
yavaslamaya zorlar. Fakat bunlar,
hiz kesici tiimseklerden farkl
olarak otobiis ve ambulans

gibi dingil mesafesi daha genis
olan tagitlarin tekerleklerinin
kasislerin arasindaki bosgluga
denk gelmesini saglayarak bu
tasitlarin daha rahat hareket
etmelerine olanak tanir.

4
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TRAFIK SAKINLESTIRME ONLEMLERI |

3.3 YON SAPTIRICILAR
(YAPAY VIRAJ, SIKE)

Yon saptiricilar, trafigi
sakinlestirmek amaciyla
yerlestirilmis yapay virajlardir.
Yon saptiricilar, tasit yolunun tek
veya her iki taraftan daralmasini
saglar ya da zikzak bir tasarim

ile siiriictileri sag-sol yapmaya
zorlar. Boylece gerek tek gerekse
¢ift seritli yollarda tasit hizlarinin
diisiiriilmesine yardimci olur.

3.4 YOLU KENARDAN
DARALTMA (BOGUCULAR)

Kaldirim genisletme veya yesil
bant yerlestirme yoluyla yol
kenarindaki bordiirlerin yola
dogru uzatilmasi yontemidir.
Bu sayede yol boyunca tasit
hizlarinin diisiiriilmesine
yardimci darbogazlar
olusturulur; tagit yolu genisligi
daralir, tasit hizlar yavaslar ve
yayalarin karsidan karsiya gecme
mesafesi kisalir.

Tasarimla Daha Givenli Kentler 21



TRAFIK SAKINLESTIRME ONLEMLERI |

3.5 KALDIRIMIN TASIT
YOLUNA DOGRU
GENISLETILMES]

Kaldirimin tasit yoluna dogru
genisletilmesi, genellikle
kavsaklarda yayalarin siiriiciiler
tarafindan fark edilmesini
saglamak ve yayalarin karsidan
karsiya gecis mesafesini
kisaltmak amaciyla uygulanan bir -~ _

trafik sakinlestirme 6nlemidir. =
Bordiiriin hemen bitisigindeki --_._,_,II o=
tasit platformundan (bu,
genellikle bir park serididir)
pay alinarak genisletilmesidir.
Bu pay yol koselerinden veya
orta adalarin bulundugu

yol ortasindan alinabilir ve
donen tagitlarin hizlarinin
diiglirilmesine ve yayalarin
korunmasina yardimai olur.

3.6 YOKSELTILMIS
KAVSAKLAR

Yiikseltilmis kavsaklar, yayalarin
karsidan karsiya gectigi

kavsak veya yaya gecitlerinde
tasitlar1 yavasglatmaya yarayan
yiikseltilmis yol platformlaridir.
Bu uygulama sonucunda
etrafindaki kaldirimlarla ayni
seviyeye yiikseltilen kavsak
alaninin giriglerine rampalar
yapilir. Yiikseltilmis kavsaklar,
kaldirim genigletme ile birlikte
veya kaldirim ile tasit yolunu
birbirinden ayirmak tizere
kaldirim kenarlarina mantar
bariyer dizerek de uygulanabilir.
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TRAFIK SAKINLESTIRME ONLEMLERI |

3.7 DAIRESEL TRAFIK
ADALAR

Dairesel trafik adalar1 kavsaklarin
ortasina yerlestirilmis genellikle
dairesel bicimli ve kavsagi
ortalayan adalardir. Kavsaga
giren tagitlar adaya carpmamak
i¢in yoniinii degistirmek veya
yavaslamak zorunda oldugundan
tek yonlii dairesel bir trafik akig
olusur. Dairesel trafik adalarinin
bulundugu yerlerin bircogunda
diger kavsaklarin aksine trafigi
diizenlemek i¢in trafik 1giklarina
gerek duyulmaz.

3.8 DONEL KAVSAKLAR

Donel kavsaklar dort yonli
kavsaklardaki ¢atisma noktalarini
azaltir ve trafigi yavaglatir.

Donel kavsak tagit trafiginin
dairesel bicimde hareket ettigi
bir kavsaktir. Kavsaga giren tasit
trafigi, tek yonlii olarak ve gobege
yerlestirilen dairesel bir trafik
adasinin etrafinda saat yoniiniin
tersine (trafigi sagdan akan
iilkelerde) akarak yonetilir.

Tasarimla Daha Givenli Kentler 23






Trafik yogunlugu ve tasit hizlar dikkate alindiginda kent ici ana
yollar, yaya ve motorlu tasit carpismalarinin en sik yagandig
noktalardir. Bu yollar genellikle yaya ve bisikletliler yerine dncelikli
olarak motorlu tagitlar igin tasarlanir. Ana yollardaki trafigin
nispeten daha hizli olmasi bu yollarda meydana gelen yaralanmali

carpigmalarin ciddiyetini arttirmaktadir.

Motorlu tasit, bisiklet ve yaya trafiginin bir arada oldugu yollarda

bltdn yol kullanicilarinin ihtiyaglari dikkate alinmalidir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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ANA YOLLAR VE KAVSAKLAR |

4.1 ANA YOLLAR

Semt veya mahallelerden gecen
yollarla kiyaslandiginda kent

ici ana yollarda genellikle gerit
sayisi daha fazla ve tagitlar daha
hizhidir. Ayrica cogu kavsakta
sinyalizasyon bulunur. Kent ici
ana yollar, trafik yogunlugunun
daha fazla oldugu biiyiiklii
kiiciiklii ana yollardir. Ana
yollarda genellikle yol iistii
toplu tasima giizergahlari,
magazalar ve kalabalik bir yaya
ve bisiklet trafigi bulunur. Kent
ici ulasim hedeflerinin tiim yol
kullanicilarimi kapsayacak sekilde
gerceklestirilmesinde yayalarin,
bisikletlilerin ve toplu tasima
kullanicilarinin giivenligi ve
konforu 6ncelikli olmalidir.

4.2 YAYA GECITLERI

Farkli ulagim tiirlerinin bir

araya geldigi kavsaklarda;
yayalar, bisikletliler, otomobiller,
otobiisler, kamyonlar ve baz
kentlerde raylh sistemler birlikte
igler. Bir kavsagin farkli ulasim
tlirlerine hizmet vermesi o
kavsag islek bir ortak kullanim
alani haline getirir. Yaya gecitleri,
yayalarin karsidan karsiya
giivenli bir sekilde gecebilecekleri
kadar dogrusal ve kisa olmalidir.
Amag, yayalarin ¢arpigsma riskini
asgari diizeye indirmek ve boyle
bir risk dogdugunda onlara daha
giivenli ve igsaretlenmis bir alan
tahsis etmektir.
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ANA YOLLAR VE KAVSAKLAR |

4.3 ORTA REFUJLER

Orta refiijler, caddelerin veya
tasit yollarinin tam ortasina
yerlestirilen yol seritlerini ve
trafigin akig yoniinii ayiran
fiziksel engellerdir. Refiijlerin
genigligi ve tasarimi degisebilir.
Bunlar, dar beton bordiir
taglarindan olabilecegi gibi
agaclandirilmig yiiriiyiis yolu veya
peyzajli bulvar refiijleri seklinde
de olabilir.

4.4 YAYA ADALARI

Yaya adalari, yaya gegitlerinde
yayalarin kargidan karsiya
gecerken ortada durup
bekledikleri kisa refiij
kesitleridir. Orta refiijler ve

yaya adalari, kavsaklarda veya
yolun yaya gegitlerine rastlayan
boliimlerinde karsidan karsiya
gecmek isteyen yayalar igin yol
ortasinda belirlenmis noktalardir.
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4.5 SINYALIZASYON

Trafik sinyalizasyon sistemi,
kavsaklarda farkli yonde akan
trafigi ayirir ve bu noktalarda
yaya ve tasit glivenligini
arttirabilir. Trafik sinyalizasyon
sistemi, sabit zamanl olabilecegi
gibi (6rnegin, kirmiz1 ve

yesil yanma siireleri trafik
yogunlugundan bagimsizdir)
yaya, bisiklet ve tagit uyarmali
sinyalizasyon sistemi de olabilir.
Bununla birlikte sinyalizasyon
sisteminin faz siireleri yayalar ve
bisikletliler icin 6zel ayarlanabilir.

4.6 SERIT SUREKLILIGI

Kavsaklardaki trafik gatigmalarini
onlemek icin kavsaga giren ve
kavsaktan ¢ikan serit sayilar
arasinda bir denge olmalidir.
Hangi yonden veya hangi
manevra i¢in oldugu fark
etmeksizin (0rn, diiz devam
etme veya saga-sola doniis

icin) kavsaga giren serit sayisi
kavsaktan ¢ikan serit sayisindan
biiylik ise serit dengesizligi
olusur.
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YAYA ALANLARINA VE
KAMUSAL ALANLARA
ERISIM

Hemen hemen biitlin yolculuklar yaya olarak baslar ve biter.

Ancak ulasim planlarinda ¢ogu zaman yayalara gereken dnem

verilmemektedir.

Bu boliimde, yollarin ve kamusal alanlarin yayalar igin daha

guvenli hale getirilmesi amaciyla kullanilabilecek bazi temel ilkeler

paylasildi.
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YAYA ALANLARINA VE KAMUSAL ALANLARA ERISIM |

5.1 GUVENLI KALDIRIMLAR
IGIN ESASLAR

Kaldirimlar veya yaya yollari,
yolun bordiir tasi ile binalar
arasinda kalan ve yayalar
icin ayrilmis boliimiidiir.
Kaldirimlar, yayalar dikkate
aliarak tasarlanmali ve
peyzaj elemanlarinin yani
sira aydinlatma direkleri,
yonlendirme ve bilgilendirme
amach isaretlemeler, yangin
muslugu, oturma elemanlari,
posta kutusu, ¢op kutusu
gibi kent mobilyalarini
barmndirmalidir.

5.2 PAYLASIMLI

SOKAKLAR

Paylasiml sokaklar, genellikle
“yaya Oncelikli sokaklar” veya
“yasayan sokaklar” (home zone,
woonerf) olarak bilinir. Bu yollar [*
herkesin ortak kullanimi i¢indir
ve trafik glivenligini arttirmak
iizere tasarlanir. Ortak kullanimh
yollar, 6nceligi tasit siiriiciilerine
degil yayalara vermek ve tim

yol kullanicilar1 arasinda
farkindalik yaratmak icin tugla
kaldirim, bitki ve yapay viraj gibi
yontemlerle trafigi 6nemli 6l¢iide
yavaglatacak sekilde tasarlanir.
all users.
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YAYA ALANLARINA VE KAMUSAL ALANLARA ERISIM |

5.3 YAYALASTIRILMIS
SOKAKLAR VE BOLGELER

Yayalastirilmis yollar, yalnizca
yayalarin kullanimi i¢in ayrilmig
cogunlukla tasit trafigine kapali
alanlardir (pedestrian malls,
auto-free zones, car-free zones).
Yayalastirilan yol veya bolge,
ambulans ve gece veya giliniin
belli saatlerinde girip ¢ikacak
kargo tagitlar harig tasit trafigine
tamamen kapatilabilir.

5.4 EGITIM VE
REKREASYON
ALANLARINA GUVENLI
FRISIM

Cocuk parklari, yesil alanlar,
okullar ve toplum merkezleri
yaya giivenligine 6zellikle dikkat
edilmesi gereken alanlardir.
Cocuklarin davranis ve
hareketleri yetigkinlere oranla
tahmin edilemez olmasindan
otiirti, cocuklarin motorlu
tagitlarla carpigsma riski
yetigkinlere gore daha fazladir.
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YAYA ALANLARINA VE KAMUSAL ALANLARA ERISIM |

5.5 ANA CADDELERIN
TRAFIGE KAPATILMASI
(OTOMOBILSIZ SOKAK
GUNU)

Latin Amerika’da bilinen adiyla
“Ciclovias recreativas” — yani ana
caddelerin trafige kapatilmasi
etkinligi (ciclovias) — yollarin
yalmzca bisiklet siiriisii, kaykay,
yliriiyiis, kosu ve benzeri '
aktivitelere izin verecek sekilde
gecici olarak motorlu tagit
trafigine kapatilmasi1 demektir.
Yakin tarihte ortaya ¢ikmis olan
bu uygulama (open streets)
kiiresel bir mesele haline gelen
hareketsiz yasam sorununu ele
almak ve hafta sonlar1 giivenli
sosyal aktivite alanlar1 sunmak
agisindan ¢ok 6nemsenmektedir.

5.6 YAYA CEPLERI

“Cep parklar1” olarak da bilinen
yaya cepleri, kentsel mekan
veya yollardan arta kalan kii¢iik
alanlarin kamusal alan olarak
yeniden diizenlenmesidir.
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Kent ici yollar tasarlanirken trafik kaynakli 6ltimler ve yaralanmalar
agisindan en riskli gruplardan biri olan bisikletliler 6zellikle dikkate
alinmalidir. Bununla birlikte bisikletli ulagimin yayginlagmasi ve
giivenli hale gelmesi gerek insan sagligi gerekse cevre agisindan

blyiik faydalara sahiptir.

Bu bolimde geligmis ve geligmekte olan tlkelerdeki uygulamalar
lizerinden bisiklet ulasiminin glvenli hale getiriimesinde dikkat

edilmesi gereken temel bazi konulara deg@inilmektedir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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BISIKLET ALTYAPIS| |

6.1 BISIKLET YOLU AGLARI

— PN ARG

Bisikletlilerin ihtiyaclari, bir yol R
agimin her asamasinda dikkate Ay ek fans
alimmalidir. Iyi bir bisiklet yolu T ke et Yo

o ikt Bubaarian

aginda birbiriyle baglantili
karma trafikte bulunan ya da
tasit trafiginden ayrilmis bisiklet
yollari, bisiklet 6ncelikli ve trafik
akiginin yavaglatildig: yollar

ve bisikletlilerin ihtiyaglarini
gozeterek tasarlanmig kavsaklar
bulunmalidir.

6.2 BISIKLET YOLLARI
(KARMA TRAFIKTE
BULUNAN YA DA TASIT
TRAFIGINDEN AYRILMIS)

Kent igi yollar, tek veya cift yonlii
olarak yatay isaretlemelerle
(karma trafikte bulunan

bisiklet seridi) ya da bordiir

tag1 veya refiij gibi elemanlar
kullanilarak (tasit trafiginden
ayrilmis bisiklet yollar1) bisiklet
kullanimina ayrilir. Korunmus
bisiklet seritlerinin amaci bisiklet
trafigini motorlu tagit trafiginden
fiziksel olarak ayirarak bisiklet
ulasimini rahat ve emniyetli hale
getirmektir.
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6.3 REKREASYON AMAGLI
BISIKLET YOLLARI

Tasit yolunun olmadig yerlerde
yalnizca bisiklet ve yaya
ulagimina 6zel ayrilmis yollardir.
Bunlar bazen yesil yol veya

yesil giizergah (greenways or
green routes) olarak da bilinir
ve diiz koridorlar, parklar,
kullanilmayan demiryolu
koridorlari, sahil veya su kiyilar
boyunca insa edilirler.

6.4 PAYLASIMLI BISIKLET
YOLLARI

Bisiklet bulvarlar1 olarak da
bilinen paylasimli bisiklet
yollari; trafik sakinlestirme,
tasit sayisini azaltma ve trafik
yonlendirme, yatay ve dikey
isaretlemeler, kavsaklarda yaya
gecidi diizenlemeleri gibi ¢esitli
yontemlerle tasit yogunlugunun
ve hizlarinin diisiiriilerek bisiklet
ulasimina uygun hale getirildigi
yollardir.
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6.5 KAVSAKLARDA |
BISIKLET GUVENLIGH

Kavsaklarin bisikletliler icin daha
giivenli hale getirilmesinde renkli
kaldirim kaplamalari, yatay
isaretlemeler, bisikletli bekleme
alam (bike box), bisiklet trafik
1s1klar ve bisikletliler igin es
zamanl yesil 151k uygulamalar1
kullanilabilir. Bisikletlilerin
siiriiciiler tarafindan fark
edilebilmesi ve doniislerde
motorlu tagitlarla carpigma
riskinin azaltilmas: igin tagit
yolunda ve kavsaklarda bisiklet
altyapilarina 6zen gosterilmelidir.

6.6 OTOBUS
DURAKLARINDA BISIKLET
GUVENLIGI

Bisikletliler, otobiis
duraklarindaki yolcularla
carpisabilir. Bu nedenle her iki
tarafin ihtiyaclarini kargilayan
ozel yol tasarimlari gerekir.
Ornegin, otobiis duraklarinin
arkasindan gecen bir bisiklet yolu
bisikletlilerin otobiis duragindaki
yolcularla ¢arpigmasini
onleyebilir. Bunun miimkiin
olamadig yerlerde 6ncelik bir
sekilde yayalara verilmelidir.
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6.7 BISIKLET
SINYALIZASYONU

Bisikletliler i¢in uygulanan
sinyalizasyon sistemi sayesinde
kavsaklarda kimin ne zaman
gececegi bellidir ve yesil 151k
diizenlemesi ile gecislerde
bisikletlilere oncelik verilerek
kavsaklarda bisiklet ulagimi
daha giivenli hale getirilebilir.
Bisikletli bekleme alani (bike
box), renkli yol kaplamalar1 ve
yatay isaretlemeler ile birlikte
uygulanan bisiklet sinyalizasyon
sistemi kavsak noktalarindaki
bisiklet giivenligini arttirilabilir.

Tasarimla Daha Givenli Kentler 4
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Dogru tasarlanmi$ bir toplu tagima ag1, giivenli kent ici yollarin
kilit parcasidir. Yiksek kaliteli toplu tagima sistemi, kent igi
hareketliligin en glivenli seklidir ve daha fazla yolcuyu diger ulagim
tiirlerine kiyasla daha gtvenli bir gekilde tagir (ETSC 2003; Elvik

ve Vaa, 2009). Buna ragmen, basta diisiik ve orta gelirli Gilkeler
olmak (zere dunyanin pek gok yerinde gayri resmi toplu tagima
sistemlerinin 6zensiz ve denetimsiz olmasi (Restrepo Cadavid,
2010) toplu tagimanin emniyetsiz ve garpisma riski yiiksek bir

ulagim tiird olarak algilanmasina neden olmaktadir.

Tasarimla Daha Giivenli Kentler
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71 0TOBUS KORIDORU UZERINDEKI KAVSAKLAR

Bisikletlilerin ihtiyaclari, bir yol agiin her asamasinda dikkate alinmalidir. Iyi bir bisiklet yolu aginda
birbiriyle baglantil karma trafikte bulunan ya da tasit trafiginden ayrilmis bisiklet yollari, bisiklet 6ncelikli ve
trafik akisinin yavaglatildig yollar ve bisikletlilerin ihtiyaclarini gozeterek tasarlanmig kavsaklar bulunmalidir.

7.2 CADDE USTU YAYA
GEGITLERI

Cadde {iistii yaya gecitlerinde
meydana gelen yaya ¢arpismalari
otobiis koridorlarindaki en ciddi
giivenlik sorunudur. Yeterli
sayida yaya gecidi bulunmayan
caddelerde otobiis seritleri yaya
hareketini kisitlayabilir. Bu,
ayn1 zamanda yayalarin giivenli
olmayan noktalardan ve hatta
bariyerlerin iizerinden atlayarak
yolun karsisina gecme ihtimalini
arttirarak carpisma olasiligini
yiikseltebilir. Cadde iizeri yaya
gegitlerinin dogru bir gekilde
tasarlanmasi carpigma riskini
azaltabilir ve trafik giivenligini
arttirabilir.
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7.3 METROBUS/OTOBUS
ISTASYONLARI

Istasyonlar trafikteki tehlikeleri
onleyecek, hattin erigimini ve
isleyisini iyilestirecek sekilde
tasarlanabilir. Duraklar hem
gelen hem de giden yolcu trafigini
barindirir. Dolayisiyla durak

ve civarindaki yaya yogunlugu
daha fazladir. Bu, yayalarin
garpisma riskini arttirir. Ayrica,
kavsaklara yakin yerlerdeki
duraklar otobiislerin beklemesine
ve kavsaklarda doniis yapmasina
imkan verecek sekilde
tasarlanmaldir.

7.4 TERMINALLER VE
AKTARMA NOKTALARI

Iki giizergah veya ulasim tiirii
arasindaki en giivenli aktarma
bi¢imi yolcularin durag: terk
etmek zorunda olmadig:
aktarmadir. Ideal olan, aktarma
duraklarinin entegre bir sekilde
tasarlanmasidir. Ancak bunun
i¢in genis bir alana ihtiyag vardir.
Kalabalik kentlerde kavsaklar
aktarma noktalar1 olarak
kullanilabilir. Boyle bir durumda
onceki boliimlerde anlatilanlara
benzer tasarim kosullarina
ihtiya¢ duyulur.
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Kent igi yollarin ve yagsam alanlarinin tasarimi o kentte yagayanlarin

saghgini ve giivenligini olumlu etkileyebilir.
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Biitiin yol kullanicilarinin uzmanhgina
damisin. Basarili, giivenli ve yasanabilir bir
kent yaratmak igin biitiin yol kullanicilarinin
fikrini almak sarttir. Her yol kullanicis1 kendi
ihtiyaclar1 konusunda uzmandir.

Farkl taraflar siirece dahil edin. Devlet bunu
tek basina yapamaz. Gerek bir is firsat1 gerekse
etik bir zorunluluk olarak, farkli sektorlerden
kamu ve 6zel sektor aktorlerini biitiin yol
kullanicilarini gézeten bir gayret icerisinde
olmaya tegvik edin. Miizeler, tiyatrolar,
manavlar, bankalar, eczaneler, ibadet yerleri
ve semt birlikleri giivenli ve yasanabilir kentler
yaratmanin onciileri olabilirler.

Giivenli bir ulagim ortaminin ekonomiye olan
katkis1 unutulmamalidir.

Yayalari, bisikletlileri, toplu tasima ve otobiis
yolcularin1 mevcut firsat ve kaynaklar hakkinda
bilgilendirin.

Yasam alanlar1 planlanirken ve tasarlanirken
“herkes icin giivenlik” yaklagimini benimseyin.
Kavsaklar1 yeniden tasarlarken biitiin yol
kullanicilarinin giivenligini gozetin. Magaza
ve hizmet binalarinin oldugu yerlere ve yaya

WRicities.org

carpismalarinin en sik yasandigi noktalara
odaklanin. Yayalarin tavsiyeleri dogrultusunda
belirlenen noktalara kent mobilyalar (oturma
elemanlar1) yerlestirin.

Toplu tagimanin iyilestirilmesini destekleyin.
Ulasimin giivenli ve engelsiz olmasina ve biitiin
yol kullanicilarim1 kapsamasina odaklanin.
Yeterli aydinlatma, anlasilir trafik levhalar

ve saygili siiriiciiler de en az uygun ulagim
altyapisi kadar 6nemli olabilir.

Saglikli yasam ve sosyallesmeyi tesvik eden
firsatlara erisilebilirligi arttirin. Biitiin gruplara
hitap eden, herkes i¢in erisilebilir parklar;
yiiriiyiis yollari, yiizme havuzlari, plajlar,
rekreasyon ve aktivite alanlarina yonelik
calismalar arttirin. Biitlin kullanicilara hitap
eden saglikli yasam ve rekreasyon programlari
sunun.

Dahasi, kentsel tasarimlarda giivenlige oncelik
vermek icin kent ici ulasim planlari, sehir
planlari, trafik giivenligi eylem planlari ve
benzeri planlar araciligiyla giivenligi esas alan
planlamalar yapin.
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