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Karayollarimin kent ici trafik giiriiltiisii diizeyine etkisi: Ordu kent merkezi
ornegi

Murat Yesil®", Omer Atabeyoglu®, Pervin Yesil®

Ozet: Giiriiltii, insanlarin yasam kalitesini etkileyen énemli bir cevresel faktordiir. insanlarin yasam alanlarinda giiriiltii farkli
sekillerde kendini gostermekle birlikte, kentsel ortamlarda giiriiltiiniin ¢esitliligi ile boyutu ihtiyaglar ve fonksiyonlara gore daha
da artmaktadir. Bu kapsamda trafikten kaynakli giiriiltii, yasam alanlarindaki énemli giiriiltii kaynaklarindan birisidir. Calisma;
Tiirkiye’de, Ordu kenti merkezinden gecen ve Karadeniz sahil yolunun devami niteliginde olan E70 karayolu ve paralelindeki
kent i¢i yollar olmak 4 farkli yol iizerinde gergeklestirilmistir. Her yol i¢in giintin 3 farkli saat dilimi temel alinarak trafikten
kaynakli giiriiltii 6l¢timleri yapilmustir. Elde edilen veriler ile yollar kendi aralarinda ve giiniin saatlerine gore kargilagtirilmustir.
E70 karayolu ile mukayese edilen diger caddeler arasinda belirgin bir fark oldugu goriilmiistiir. Bu sonuglar Ordu Kentinin,
icerisinden gegen sehirlerarasi karayolundan dolay1 yogun bir giirtiltii kirliligi ile kars1 karsiya oldugunu ortaya koymus olup, bu
baglamda ¢aligmanin sonucunda giiriiltilyli azaltmaya yonelik ¢6ziim 6nerileri sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Ordu, E70, Karayolu, Giirtltii, Trafik

Effects of roads on intra-city traffic noise: The case of Ordu Province

Abstract: Noise is the most significant environmental factor affecting the life quality of people. It manifests itself in various
ways in living spaces of people. Diversity and level of noise in urban sections increase commonly with the needs and functions.
Within this scope, traffic-induced noise constitutes a significant source of noise in living spaces. The present study considered the
noise levels of E70 highway which is an extension of Black Sea Highway passing through Ordu city center in Turkey, 4 other
parallel intra-city roads. Three time zones were taken and traffic-induced noise levels were measured over these roads. Data were
used to compare the roads with regard to noise levels at different time zones of the day. It was observed that there were clear
variations between E70 highway and the other roads in city center. The results pointed out that Ordu city was exposed to traffic-
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induced noise. This report offers the solutions to reduce level of traffic-induced noise.

Keywords: Ordu, E70, Highway, Noise, Traffic

1. Giris

Insan var oldugu giinden itibaren kendini ve cevresini
gelistirmeye ve degistirmeye baglamistir. Bu gelisim ve
degisim giiniimiize kadar oldukg¢a hizli bir ivme ile
yasanmig ve giiniimiizde insanlarin hayat standardi haline
getirdigi formlara donligmistiir. Giliniimiizde insanoglu
hayatin her alaninda ¢ok biiyiikk olumlu teknolojik
gelisimlere imza atmigtir. Bu gelismeler kuskusuz
beraberinde birgok olumsuz yan iiriinlerin ortaya ¢ikmasina

da neden olmustur. Gilriilti de bu olumsuzluklardan
birisidir.
Giriiltli; insanlarin  isitme saghigmi: ve duyusunu

olumsuz yonde etkileyen, fizyolojik ve psikolojik dengesini
bozan, is performansini azaltan, g¢evrenin hoslugunu ve
sakinligini azaltarak veya yok ederek niteligini bozan,
gelisigiizel bir spektruma sahip istenmeyen seslerden olusan
onemli bir ¢evre kirleticisidir.

Gliriiltiiniin  insan saghig tizerindeki etkisi isitsel,
fizyolojik, psikolojik ve insan performansi yonlerinden ayr1
ayr incelenmektedir (Aydin vd., 2005). Ozellikle kentlerde
giiriiltli faktorii insan yasantisini olumsuz etkileyen en

onemli faktdrlerden birisidir (Yilmaz ve Ozer, 1997;
Bayramoglu vd., 2014; Fyhri and Klaboe, 2009; Rahmani
et. al.,, 2011; Akan vd., 2012; Hunashal and Patil, 2012;
Onder ve Kocbeker, 2012; Gan et. al., 2012; Silva and
Mendes, 2012; Srivastava, 2012; Abbaspour et. al., 2015;
Fiedler and Zanin, 2015). Giiriiltii kent igerisinde meydana
gelen tiim faaliyetler sonucunda ortaya ¢ikabilmektedir. Bu
anlamda en biiylik atik kaynaklarindan birisi olarak
goriilebilir. Kent igerisinde bulunan en biyiik girilti
kaynaklarindan birisi ulagimdir (Williams and Mc Creae,
1995; Pathak et. al., 2008; Zannin and Sant’Ana, 2011).
Trafik giirtiltiisii gliniin her saatinde var olan, zamana bagh
olarak artan ve azalan bir kirlilik unsurudur. Kara yollarmda
tagitlardan kaynakli giiriiltii diizeyini etkileyen parametreler
¢ok yonliidiir. Birim zamanda gegen tasitlarin sayisi, tiirii
(motor bisiklet, otomobil, minibiis, otobiis, kamyon, tir),
hizi, motor ve lastik giiriiltiisi bu giiriiltii kaynaklarmin
baglicalaridir. Ayrica yol kaplamasinin tiirii ve yolun egimi
de lastik giiriiltiistinii etkileyen dnemli bir faktordiir.

Girltii pek ¢ok arastirmaci tarafindan ele alinan 6nemli
konulardandir. Yoshida et. al, (1997) vyol trafik
guriiltiisiniin insanlar tizerine etkileri; Zannin et. al.,
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(2006), Szeremeta and Zannin, (2009) kent parklarinda
guriiltii kirliligi; Babish et. al., (1999), giiriiltiiniin insan
saghig1 lzerine etkileri; Ariza-Villaverde et. al., (2014)
morfolojinin giiriilti kirliligine etkisi; Liva et. al., (2014),
Gan et. al., (2012), Serensen et. al., (2014) giiriiltii ve hava
kirliliginin etkileri; Merchan et. al., (2014) milli parklarda
gurtltii kirliligi; Hunashal and Patil, (2012), Abbaspour et.
al., (2015) kentsel alanlarda giirilti kirliligi; Klaboe et. al.,
(2004) Pathak et. al., (2008), Ozer vd., (2009), Mehdi vd.,
(2011), Rahmani et. al., (2011) trafik giriltisii; Kleboe et.
al., (2006); Lee et. al., (2008); King and Rice, (2009); Tsai
et. al., (2009); Fiedler and Zanin, (2015) giiriilti haritalama;
Ozer vd., (2014) iiniversite kampiislerinde giiriiltii kirliligi
konularinda galigmalarini yiriitmislerdir.

Kent i¢i ulagim arterleri disginda kalan ve sehirlerarasi
ulasim adina kullanilan karayollarinda giiriilti kirliligi daha
yogundur. Ciinkii bu karayollar1 kentliler diginda transit
olarak yolculuk yapan pek c¢ok kullaniciya da ev sahipligi
yapmaktadir. Transit karayollarinin kentsel mekanlarin
icerisinden gegisi; kent i¢i giiriiltii kirliliginin de 6nemli
Olciide artmasina ve dolayis1 ile kentliler {izerindeki
baskinin da yiikselmesine neden olmaktadir. Kent iginden
gegen agir vasitalar hem kent i¢i trafigi agirlagtirmakta, hem
de ses ve egzoz gazlar ile kentsel mekanlarda giiriiltii ve
hava kirligini artirmaktadir.

Cevresel Giriiltiiniin Degerlendirilmesi ve YOnetimi
Yoénetmeliginde belirtilen kara yolundan gevreye yayilan
giiriiltli seviyesine ait sinir degerler Cizelge 1°de verilmistir.
Buna gore; mevcut yollarda giiriiltii sinir degerleri kullanim
alanlarina gore degisiklik gostermekle birlikte 65 dB(A) ile
72 dB(A) arasindaki degerleri kabul edilebilir saymaktadir.

Calismanin temel amaci, Ordu kenti ulasiminin ana
arteri niteliginde olmasinin yani sira tiim Karadeniz bolgesi
ulasimmnin da yegane karayolu ulasim kaynagi olmasi
nedeni ile 6n plana ¢ikan E70 karayolundan kaynaklanan
trafik gilriltiisi  diizeyini tespit etmek ve giiriltiiyi
azaltmaya yonelik ¢6ziim Onerileri getirmektir.

2. Materyal ve yontem
2.1. Materyal

Caligma alan1 olarak iilkemizin Dogu Karadeniz
Bolgesinde yer alan Ordu kentinde, Karadeniz sahili
boyunca devam eden E70 karayolunun kent merkezinden
gecen yaklagik 14 km’lik gilizergah secilmistir. S6z konusu
karayolu Ordu kentini doguda Giresun iline, batida ise
Samsun iline baglamaktadir. Ordu Kent makroformu,
kuzeyinde Karadeniz ve gilineyinde uzanan daglik ve
yamaclik alanlar ile kenti dik keserek Karadeniz’e ulasan
dort adet akarsu tarafindan sekillendirilmistir. E70 karayolu
denize paralel uzayarak kenti ikiye bdlmektedir.
Karayolunun giiney kesimi Kent merkezi ile yap1
yogunlugunun yiiksek oldugu konut ve ticaret alanlarindan,
kuzey kesimi ise yap1 yogunlugunun nispeten daha diigiik ve
diizenli oldugu, kiy1 kesimini de igerisine alan yerlesim,
egitim, rekreasyon alanlarinin meydana getirdigi mekansal
bilesenlerden olugsmaktadir.

2.2. Yontem

Gegmisten giiniimiize kent makroformunun
sekillenmesinde en etkili faktorlerden birisi akarsulardir.

Ordu kent merkezi, kenti giineyden kuzeye kesen Melet
Irmagi, Civil Deresi ve Biilbiil Deresi olmak {izere 3 adet
akarsuyun belirledigi hat ¢evresinde yayilmig ve geligmistir.
E70 Karayolu, yukarida bahsi gegen akarsularin karayolunu
kestigi kisimlar baz alinarak 4 parcada incelenmistir.
Ayrica, karsilastirma imkani sunmast i¢in karayolunun
kuzey ve giineyinde kentin igerisinden gegen 3 yol daha
secilmistir (Sekil 1).

Calisma; miicavir alan sinirlart igerisinde E70 Karayolu
iizerinde dort farkli kisim (Karayolu L., Il., Ill. ve V.
kisimlar) ile kentin merkezini temsil eden Siileyman Felek
Caddesi (Gliney Yolu), Ahmet Magden Caddesi (Kuzey
Yolu) ve Mehmetgik Bulvart (Sahil Yolu) olmak iizere
toplam 7 ayrnn noktada yiritilmiistir. E70 Karayolu
iizerinde tespit edilen noktalar, kent igerisinde belirli
yogunluklari tanimlayan bdlgeleri temsil etmektedir.
Karayolu I. kisim, kent merkezi diginda yer alan ve kent ici
trafiginden etkilenmeyen bolgeyi temsil etmektedir. Bu
nokta, ¢alisma igin kontrol noktasi olup, E70 karayolu ile
kent merkezinin birlestigi noktada yer alan giiriiltii diizeyini
tanimlamak acisindan 6nemlidir. Karayolu II, III ve IV.
kisimlar kent merkezi icerisinde yer alan ve kent igi
trafiginden etkilenme acisindan Dbirbirinden farklilik
gosteren galigma bolgeleridir.

Giliney yolu olarak nitelenen yol, ticaret ve aligveris
merkezlerinin odak noktasini olusturmasi nedeni ile kentin
en yogun kullanilan i¢ yolu niteligindedir. Kuzey yolu ise
yerlesim bdlgeleri arasinda gegis yolu niteliginde olmasinin
yani sira , ilizerinde hastane bulunmasi nedeni ile yogun
kullanima sahiptir. Sahil yolu, Ordu kenti sahil ve kent
parklar1 ile yerlesim bolgelerini birbirine baglayan aksi
temsil etmektedir.

Guriltii olgtimleri 2014 yili, Ekim, Kasim, Aralik
aylarinda haftanin muhtelif giinleri iginde trafigin yogun
oldugu; sabah 07:30-09:00, 6gle 11:30-13:00 ve aksam
16:30-18:00 saatlerinde 1 saati agkin bir siire yagissiz ve
rliizgarsiz gilinlerde yapilmistir. Her bir Ol¢iim yapilan
noktadan 4 dakika boyunca toplam 40 deger alimistir
(Yilmaz ve Ozer, 2005). Alinan verilerin normal dagilim
kontrolii Ryan —Joiner Testi ile alt grup varyanslarinin
homojenlik kontrolii ise Levene testi ile yapilmigtir.
Verilerin analizinde 2 faktorli faktdrlerden birinin
seviyeleri tekrarlanan 6l¢limlii varyans analizi kullanilmigtir
(Two-way repeated  measures ANOVA).  Tekrarlanan
Ol¢iimler zaman faktoriiniin seviyelerinde dikkate alinmugtir.
Farkli  ortalamalarin  belirlenmesinde  Tukey c¢oklu
kargilagtirma testi kullanilmistir. Hesaplamalar SPSS 22
istatistik paket programi ile yapilmig ve istatistik Onem
diizeyi (o) %5 olarak dikkate alinmustir.
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Sekil 1. Ordu Kehti miicavir alani igerisinde giiriiltii 6l¢timii
yapilan yollar
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Olgiimlerde TES-1352H marka programlanabilir ses
diizeyi olgme cihazi kullanilmistir. Cihaz; yerden 1,5 m
yiikseklikte, giiriilti kaynagindan 3m uzaklikta, yatayla
30%1ik ag1 yapacak sekilde tutularak dlgiimler yapilmigtir.

3. Bulgular ve tartisma

E70 kara yolu iizerinde, toplam 4 farkli kisimda, giiniin
i¢ farkli zaman diliminde giriiltii dlglimleri yapilmustir.
Sabah 07:30-09:00 arasinda yapilan giiriltii 6l¢timlerinin
ortalamast 75,7 dB(A), ogle 11:30-13:00 arasi yapilan
giiriiltii 6l¢limlerinin ortalamast 76,1 dB(A), aksam 16:30-
18:00 aras1 yapilan giiriiltii 6l¢timlerinin ortalamasi ise 77,1

dB(A)’dir.
Gliniin ~ saatleri i¢cin  yapilan varyans analizi
mekan*zaman interaksiyonu sonucuna gdre; sadece

Karayolu 1. kisimda sabah ile 6glen ve aksam arasinda,
Karayolu 3. kisimda ise 6glen ve aksam arasinda onemli
diizeyde bir fark ortaya ¢ikmistir. Bu sonuglar, yollar igin
genel bir yargiya varilmasini saglamamaktadir. Yani, bazi
noktalar harig; giiniin degisen saatlerinin karayolunun trafik
glriiltiistiniin artma ya da azalmasinda bir etkisi yoktur
(Cizelge 2).

Karayolu 1, 2, 3 ve 4. kisimlarin sabah degerleri birbiri
ile benzerlik gosterirken, diger yollarin sabah degerleri ile
farklilik oldugu goriilmiigtiir. Bu da karayolunun biitiiniinde
sabah verileri acisindan homojen bir dagilimin ve diger
yollardan daha yiiksek bir giiriltii  ortalamasinin
bulundugunu gostermektedir. Buna ilaveten giiney, kuzey

ve sahil yollarinin da kendi i¢lerinde sabah verileri bazinda
benzerlikler mevcuttur. Giiney, kuzey ve sahil yolu olarak
nitelendirilen yollar; Ordu kent merkezinin muhtelif
noktalarinda yer alan ve farkli yogunluklarda olduklar
diisiintildiigii icin c¢aligmaya dahil edilmistir. Ortaya ¢ikan
sonuclar irdelendiginde; hangi yogunlukta olursa olsun kent
icerisinde yer alan ve sadece kentli kullaniminin oldugu
yollarin kendi aralarinda benzerlik gosterdigi ve E70
karayolundan farkli nitelikte olduklari; bunun yani sira E70
karayolu {iizerinde tiim noktalardan alman giiriiltii dl¢iim
degerlerinin de yine kendi igerisinde benzer sonuglar
sergiledigi sdylenebilecektir.

Sahil yolu 6gle degerleri bakimindan, diger biitiin
yollardan daha farkli bir karakter gdstermekte olup, en
diisiik ortalamaya sahiptir. Nitekim sahil yolu; sabah ve
aksam saatleri disinda oldukga sakin bir yol olup, yolun
niteligi sonuglar ile paralellik gostermektedir.  Ayrica
karayolu 1, 2, 3 ve 4. kisimlar 6gle degerleri bazinda
farklilik gostermemekte olup, en yiiksek ortalamalara
sahiptir. Genel itibari ile giiney, kuzey ve karayolu 1. ve 3.
kisimlar ogle degerleri bakimindan benzerlik
gostermektedir. Gliney yolu ve kuzey yolu aksam degerleri
bakimindan benzerlik gostermektedir. Aym sekilde karayolu
1, 2, 3 ve 4. kisimlar kendi aralarinda benzerlik
gostermektedir. Sahil yolu ise, diger tiim yollardan giiriilti
diizeyi bakimindan farkli bir 6zellige sahip olup en diisiikk
ortalama degere sahiptir.

Cizelge 1. Kara Yolu Cevresel Giiriiltii Sinir Degerleri (Anonim, 2015a)

Planlanan/Y enilenmig/Onarilmis yollar

Mevcut yollar

Alanlar Lg\'ind\'jz I—aksam Lgece Lgﬁndﬁz I—aksam Lgece
(dBA) (dBA) (dBA) (dBA) (dBA) (dBA)

Giiriiltiiye hassas kullanimlardan egitim, kiiltiir ve saglik alanlari 60 55 50 65 60 55
ile yazlik ve kamp yerlerinin agirlikli oldugu alanlar

Ticari yapilar ile giiriiltiiye hassas kullanimlarm birlikte

bulundugu alanlardan konutlarin yogun olarak bulundugu alanlar 63 58 53 68 63 58
Ticari yapilar ile giiriltiiye hassas kullanimlarm birlikte

bulundugu alanlardan igyerlerinin yogun olarak bulundugu alanlar 65 60 5 0 65 60
Endiistriyel alanlar 67 62 57 72 67 62

Cizelge 2. Giiriiltii siddetine ait tanitici istatistikler ve Tukey testi sonuglari

Mekan Zaman n Ortalama+Std. hata Standart sapma Minimum-maksimum
Sabah 40 68.660+0.514Acd 3.249 60.50-75.20
Giiney yolu Ogle 40 69.920+0.448Ac 2.835 64.40-77.60
Aksam 40 69.890+0.492Ab 3.112 64.60-75.40
Sabah 40 72.770+1.130Bbc 7.130 60.10-86.70
Karayolu 1. kisim Ogle 40 76.730+1.140Aab 7.200 62.10-89.40
Aksam 40 76.420+1.180Aa 7.460 68.70-94.20
Sabah 40 67.015+0.772Ade 4.885 59.40-81.80
Kuzey yolu Ogle 40 69.680+1.050Ac 6.650 59.70-84.10
Aksam 40 67.797+0.705Ab 4.460 61.10-76.80
Sabah 40 76.510+1.140Aab 7.240 59.70-91.50
Karayolu 4. kisim Ogle 40 77.570+1.140Aa 7.200 63.00-91.90
Aksam 40 77.660+1.020Aa 6.480 64.90-86.30
Sabah 40 75.330+1.280ABab 8.100 57.20-93.50
Karayolu 3. kisim Ogle 40 72.630+1.330Bbc 8.390 57.80-93.30
Aksam 40 76.242+0.609Aa 3.852 63.40-83.50
Sabah 40 62.860+1.200Ae 7.620 51.70-83.70
Sahil yolu Ogle 40 62.520+1.030Ad 6.520 51.60-73.70
Aksam 40 62.860+1.200Ac 7.620 51.70-83.70
Sabah 40 78.142+0.941Aa 5.951 65.20-92.20
Karayolu 2. kisim Ogle 40 77.640+1.060Aa 6.700 65.00-90.40
Aksam 40 78.290+0.816Aa 5.161 68.10-87.30
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Her noktadan 3 ayr1 saat diliminde alinan giiriiltii dl¢iim
degerleri icin yapilan istatistik analiz sonucunda; karayolu
lizerinden alman tiim Olglimlerin yakin degerler tasimasina
ve istatistiksel olarak biiyiik farklar bulunmamasina karsin,
diger yollar ile Karayolu 6l¢iim noktalar1 arasinda dnemli
farklar ortaya ¢ikmustir. Karayolu 1. kisim ile karayolunun
diger li¢ kismu arasinda istatistiksel fark bulunmamasi; kent
ici ulagimdan kaynaklanan trafik yiikiiniin karayolu trafik
giiriiltiisiinii 6nemli derecede artirmadigini gostermektedir.
Bu sonuca dayanilarak, Ordu kent merkezinde yer alan
trafik gliriiltlisiinlin  ana kaynagimmin E70 karayolunu
kullanan tagitlar oldugu sdylenebilir.

Karadeniz ve oOzellikle de Ordu ili, dogal
kaynaklarindaki ¢esitlilik ve potansiyeli ile turizm agisindan
son derece kiymetli bir yerdir. Ayrica, tim Karadeniz kiy1
seridi ticari tasimacilik agisindan Onemli bir gilizergahtir.
Tiim bu etkenlerle, Karadeniz sahili boyunca devam eden
E70 karayolu, 6zellikle de agir ticari vasitalarin olusturdugu
onemli bir hareketlilige sahiptir. Bu hareketlilik de, yolun
gectigi yerlerde ¢esitli acilardan kirlilige sebebiyet veren bir
etkendir. Karayolunun Ordu kent merkezinden gegen
boliimii ise yaklasik 14 km uzunluktadir. Giinde binlerce
aracin gectigi bu yolda olusan cevresel giiriiltii, kentte
yasayan insanlarin saglifina ve yasam konforuna olumsuz
etkilerde bulunmaktadir. E70 kara yolu uluslararas1 bir yol
olmasmin yaninda ayni zamanda Ordu kentinin, merkez
ilgesi olan Altinordu igin kent i¢i karayolu hareketliliginde
yogun kullanilan 6nemli bir yoldur. Altmordu flgesinin
dogu kismint olusturan Cumhuriyet Mahallesi ile bati
kismmi olusturan Kumbasgi, Giizelyali, Kirazliman1 ve
Tagbagi Mahalleleri i¢in kent merkezine ulasimin yegane
unsurudur.  Yerlesim alanlarinin = yogun oldugu bu
mahallelerde oturan binlerce insan kent igi sirkiilasyonunda
o6nemli gorevleri olan E70 kara yolunu kullandigindan kara
yoluna ek yiikk getirmekte ve neden oldugu ¢evresel
giiriiltiiyli de beraberinde artirmaktadir.

Yolu kullanan tagit sayisinin fazlaligi, karayolundan
kaynakli giiriiltii diizeyini artiran 6nemli etkenlerden biridir.
Ayn1 zamanda E70 karayolu, kiigiik tasitlarin yani sira
kamyon, tir, otobiis, minibiis gibi biiyiik araglarin da yogun
kullandigr bir yoldur. Agir kamyonlarin neden oldugu
giiriiltii diizeyi ¢ok rahatsiz edici olmakla birlikte, giinlik
sekiz saat boyunca bu seviyedeki giiriiltitye maruz kalmak
kulaga hasar verebilmektedir (Anonim, 2015). Kent
igerisindeki diger yollar i¢in durum farkli olup, kiigiik
tagitlar diginda sadece minibiisleri gozlemlemek miimkiin
olmaktadir. Araglarn tipi, yol kaplama malzemesinin tiiri,
yolun egimi ve 1slak ya da kuru olmasi gibi faktorler trafik
giiriiltiistiniin artmasinda etkilidir. E70 karayolu, uluslararasi
ulagimi saglayan bir yol olmasi nedeni ile yolu kullanan
tagitlarin  hizlari da yiiksektir ve kent ici trafik hiz
limitlerinin  {izerinde bir hiza ulagmaktadir. Trafik
giiriiltiistinii etkileyen diger bir faktdriin de tagitlarin hizlar
oldugu goéz Oniine alindiginda giiriiltii diizeyinin kent
igerisindeki diger yollardan Onemli derecede yiiksek
¢ikmasinin nedenleri anlagilabilmektedir.

Caligmada en yiiksek girilti diizeyi karayolu II.
kisimda 16:30-18:00 saat araliginda ortalama 78,3 dB(A)
Olciilmiis iken, en diisiik giiriilti diizeyi ise sahil yolunda,
11:30-13:00 saat arahiginda ortalama 62,5 dB(A)
Olciilmiistir  (Sekil 2). Giiniin  saatleri  agisindan
incelendiginde sabah en yiiksek ortalamanin karayolu II.

kisimda (78,1 dB(A)), 6gle en yiiksek ortalamanin Karayolu
II. ve IV. kisimlarda (77,6 dB(A)), aksam en yiiksek
ortalamanin ise karayolu II. kisimda (78,3 dB(A)) oldugu
goriilmiistiir. Tiim bolgeler igerisinde en yiiksek giiriilti
ortalamalar1 giiniin her saatinde karayolu iizerindeki
noktalarda tespit edilmistir. Kent merkezinde yer alan yogun
ara¢ ve yaya trafigine ragmen, hicbir 6l¢iim ortalamasi E70
karayolu fiizerinde tespit edilen en yiiksek ortalamaya
ulagsmamustir.

Mekan ortalamalar1 arasindaki istatistiksel farkliliklar
incelendiginde; kuzey ve giiney yolu arasinda 6nemli bir
fark olmadig1 goriilmektedir. Bu yollar kent igerisinde yer
alan ve kentlilerin giinliik ulagim akslarini olusturan yollar
olmasi nedeni ile yogun kullanima sahiptirler. Bu yollar,
kendi iglerinde farkli ¢tkmamis olmalarina karsin, karayolu
ile genellikle aradaki farkin 6nemli oldugu goriilmektedir.
Ne kadar yogun kullanilirsa kullanilsin, trafigin de dahil
oldugu kentsel alan kullanimlarindan kaynaklanan
giiriiltiinlin, karayolu trafik giiriiltiisiiniin 6niine gecemedigi
gozlenmektedir. Sahil yolunun diger biitiin yollar ile fark
o6nemlidir. Sahil yolu, kullanim yogunlugunun digerlerine
oranla olduk¢a az oldugu bir tali aks niteligindedir. Bu
nedenle bu yolda ortalama deger olarak da giiniin her
saatinde Onemli derecede diisiik giiriiltli diizeyi tespit
edilmistir.

4. Sonug

Calismadan elde edilen veriler 1s18inda Ordu kent
merkezinin sahip oldugu trafik giiriltiisti, ortalama olarak
62,5-69,9 dB(A) araliginda kalabilecek iken, karayolunun
kent merkezinden gecerek devam etmesi nedeni ile kent igi
trafik  giiriiltiisii  ortalamasi 78,3 dB(A) boyutlarina
ulagmaktadir. Bu ortalama degerler Cevresel Giiriiltiiniin
Degerlendirilmesi ve Yonetimi Ynetmeliginde verilen sinir
degerlerin oldukga iizerindedir.
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Sekil 2. Giiriiltii degerlerine ait istatistiki analiz grafigi



Turkish Journal of Forestry 2015, 16(2): 177-182 181

Karayollarinin kentlerin igerisinden ge¢mesi, kent igi
trafik akisini olumsuz etkilemesinin yani sira, pek cok
kirlilik i¢in de ana kaynak niteligindedir. Girtiltii kirliliginin
en onemli kaynag: olarak kabul edilebilen trafik giiriiltiisii,
sehirlerarasi karayollarindan kaynaklanan etkiler ile oldukg¢a
rahatsiz edici olabilmektedir. Bu durum kentliler {izerine
pek ¢ok olumsuz etki birakmaktadir. Bu nedenle en uygun
¢ozlim, planlama asamasinda iken, karayollarinin kentsel
alanlarin digindan gegirilmesi ya da yerlesim, egitim, saglik
ve rekreasyon alanlarinin  karayollarindan  uzakta
planlanmasidir. Ciinkii yol ile alici arasindaki mesafenin
artirilmas1 uzakliga bagl olarak giiriiltii diizeyinde azalma
meydana getirecektir. Bu gerceklestirilemez ise bazi giiriiltii
azaltic1 ya da emici tedbirler ile kentlilerin etkilenme orani
bir miktar diisiiriilebilir.

Acik ve yesil alanlarin sesi emerek yogunlugunu azaltici
ozellikleri vardir (Ones, 1990). 100 metrekarelik bir yesil
alan, bulundugu bolgenin giiriiltii ortalamasini tam 10
dB(A) disiirebilmektedir (Polat vd., 1994). Erdogan ve
Yazgan, (2009)’a gore trafik giirtiltiisiinii 6nleme amagli
bitkisel uygulama caligmalari, beton duvar, plastik levha
gibi cansiz malzemelere gore ekonomik agidan daha uygun
olmasi yaninda mevsimlere gore degisen renk ve bigim
ozellikleri ile de ¢evreye estetik katki saglayacagi i¢in tercih
edilmelidir. Kent i¢inde yap1 yogunlugunun yiiksek oldugu
kesimlerde amaca uygun bitkilendirme teknik olarak
yapilmasa da refiij, yol agaglandirmasi ve kent parklarindaki
bitkilendirmeler trafik giiriiltiisiiniin etkisini azaltmada az da
olsa etkili olmaktadir.

Karayolunun kent merkezinden gegen boliimlerinde ¢ok
miktarda yer alan kavsaklar ve trafik 1giklar trafik
giiriiltiisiinii  artirmaktadir.  Uslu  ve Yiicel (1997)’in
yuriittiigli ¢alismada trafigin siirekli akigini1 engelleyen
kavsaklarda kalkis giiriiltiisiiniin bazi durumlarda 90 dB(A)
diizeyine ¢ikabildigi tespit edilmistir. Trafik 1siklar1 ve bu
1isiklarin - bulundugu kavsaklarda, giiriiltii diizeyini
azaltabilmek icin araglarin sabit hizda gidigini saglamak
adina ‘yesil dalga sistemi’ uygulamaya konulabilir.

Ordu kent i¢i ulagiminin en bilyiik eksikliklerinden olan
konforlu toplu tasima araglarinin hizmete konulmasi ve
minibiisler yerine bu araglarin tercih edilmesi de trafikteki
arag sayisini azaltmasinin yani sira; belirli duraklarda daha
diizenli durup kalkan bir sistem ortaya koyabilecektir.

Ayrica kent merkezi igerisinde yer alan otogarin kent
disinda uygun bir yere taginmasi da uygun bir ¢dziim
olacaktir.

Karayolundan kaynakli giiriiltii kisa ve uzun vadede
insan saglhig1 iizerinde olumsuz etkiler olusturdugundan
tagitlardan kaynakli giiriiltiiyli azaltmaya yonelik tedbirler
almak gerekmektedir. Miicavir alan igerisinde hizt
diistirmek icin gerekli denetim mekanizmasinin iyi bir
sekilde kurulmasi ve isletilmesi faydali olacaktir. Ayrica
uygun yerlerde canli ve cansiz materyaller ile giriilti
perdeleri tesis etmek giiriiltii siddetini azaltacaktir. Makro
diizeyde ise kentin giiriiltii haritas1 ¢ikarilmali, yapilacak
sosyal anketlerle etkilenme analizleri ortaya konulmali ve
giiriiltiiniin etkisini azaltacak eylem planlari hazirlanmalidir.
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