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Ozet

Ulkemizde niifusun artmasi ve gelir diizeyinin yiikselmesiyle insanlarm arag kullanim
artmakta, talepteki bu artigin, trafik yonetimi teknikleri ile karsilanmasi gerekmektedir. Bu
tekniklerden biri de mevcut karayolu aginin en verimli ve giivenli kullaniminin saglanmasidir.
Karayollarinda, kavsaklar giivenliligin azaldigi bélgeler olup buralarda hareketlilik ve
giivenlik birbiriyle uyumlu olmalidir. Kavsaklarda giivenligin saglanmasi igin, belli tasarim
olgttlerine uyulmalidir. Bu tasarim Olgiitlerinden biri de yeterli tiggen goriis alanlarinin
saglanmasidir. Uggen goriis alanlarmin icinde arag siiriiciilerinin kavsagi kullanan diger
araclar1 gérmesini engelleyecek nesnelerin bulunmamasi gerekmektedir.

Bu calismada, Istanbul’da cesitli bolgelerden 35 tane T-kavsak belirlenmis ve bu kavsaklarin
lggen goriis alanlart agisindan uygunlugu incelenmistir. Bu kavsaklardan 22 tanesi dur
kontrollii, 13 tanesi yol ver kontrollii kavsak olarak secilmistir. Secilen kavsak sayisi, ¢alisma
ekibinin biiyiikliigii ve caligma siiresi dikkate alinarak belirlenmis olup, Istanbul’daki T
kavsaklarin sayist tam olarak bilinmediginden belli bir yiizdeyi gostermemektedir. T-
kavsaklarda tiggen goriis alanlarmin iginde siriiciilerin kavsagi kullanan diger tasitlart
gormesini engelleyecek cisimlerin varligi irdelenip, kavsagin tiggen goriis alani bakimindan
giivenliligi arastirlmistir. Uggen goriis alanlarinin standartlar, Karayollar1 Genel Miidiirliigii
tarafindan 2005 yilinda yayinlanan Karayollari Tasarimi El Kitabi’ndan (KGM, 2005) elde
edilmistir. Calismada ayrica, dur ve yol ver levhalarinin sahadaki varligi, konumu ve {iggen
goriis alaninda gortsii engelleyen nesnelerin neler oldugu da degerlendirilmistir.

Anahtar sozciikler: Uggen goriis alani, kavsak giivenligi, dur kontrollii kavsak, yol ver kontrollii
kavsak.

369



Giris

Trafikte olusan gecikmelerin arttigi, kapasite ve giivenligin azaldigi alanlarin basinda
kavsaklar gelmektedir. Trafik akimimin birbiri iginden gegerek yonsel olarak dagiliminin
saglandig1 alanlar olan kavsaklar, trafigin yonetilmesi i¢in vazgecilmez elemanlardir. Esdiizey
kavsaklar 151k kontrollii ve 151k kontrolsiiz kavsaklar olarak ikiye ayrilirlar. Trafik hacminin
yiiksek oldugu kavsaklarda ¢ogunlukla 1sik kontrol sistemine bagvurulmasina karsin, kirsal
alanlar ve trafik hacminin diisiik oldugu kentsel bolgelerde 151k kontrolsiiz kavsaklar yaygin
sekilde tercih edilmektedir. Isik kontrolstiz kavsaklarda, ana yol ve yan yolun mevcut olmasi
durumunda kavsak genellikle dur ya da yol ver kontrollii olarak isletilmektedir.

Isik kontrolsiiz kavsaklarda giivenligi saglamak ve meydana gelebilecek kazalar1 onlemek
amaciyla, kavsak tasariminda kullanilan tasarim &lgiitlerinden biri de tiggen goriis alanlarinin
icinde goriisii engelleyecek bir cismin olmamasidir. Her tiirlii esdiizey kavsak tasariminda
ticgen goriis alanlari diizenlenmesinin yapilmasi gerekmektedir.

Ulkemizde 151k kontrolsiiz kavsaklarda, ¢zellikle dur kontrollii ve yol ver kontrollii olarak
tasarlanmisg olanlar icin, tasarim Olgiitlerinin incelenmesi ve sorunlarin ¢dziimlenmesi
gerekmektedir. Bu kapsamda Istanbul ilinde 35 adet T-kavsak belirlenmis, belirlenen 22 dur
kontrollii ve 13 yol ver kontrollii kavsaklarda yerinde inceleme yapilmis, inceleme sonucunda
diisey ve yatay isaretlemenin varligi, levha konumu ve o6zellikle tiggen goriis alanlarinin
saglanma durumu arastirilmstir.

Calismada Kullanilan Yontem

Esdiisey kavsaklarin en basiti ti¢ kollu T-kavsaklardir. T-kavsaklarda yan yolun ana yola dike
yakin (60°den biiyiik) a¢iyla baglanmasi kavsak giivenligi acisindan son derece 6nemlidir.
Calismada segilen dur kontrollii ve yol ver kontrollii T-kavsaklarda bu 6zelligin saglanmasina
dikkat edilmistir.

Ucgen goriis alani ikiye ayrilmaktadir. Bunlardan ilki, yan yoldan gelen arag siiriiciisiiniin
kavsaga yaklasirken ana yolu kontrol etmesi durumunda olusacak tiggen goriis alani olup,
“yaklagim {iggen goriis alan1” olarak tanimlanmaktadir. Bu gorls {iggeninin yan yol
tizerindeki kosesi karar noktasi olarak adlandirilip, siiriiciiniin burada ana yoldaki arag
varligina gore durma ya da yola devam ederek kavsaktan gegme kararini vermesi
gerekmektedir. Yaklasim tiggen goriis alaninin esdiizey kavsaklardaki durumu Sekil 1’de
gosterilmektedir.
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Sekil 1. Esdiizey Kavsaklarda Yaklasim Uggen Goriis Alan1 (KGM, 2005)
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Ikinci tiggen goriis alani, “ayrilis ticgen goriis alan1” olarak adlandirilip, yan yolda duran bir
ara¢ siriiciisiiniin  ana yoldaki araglarin varhigina gore durmaya devam etmesi ya da
kavsaktan ge¢mesi kararini verebilmesi i¢in saglanmasi gereken giivenli goriis uzunlugunu
iceren liggen goriis alanidir. Ayrilis tiggen goriis alaninin esdiizey kavsaklardaki durumu Sekil
2’de gosterilmektedir.
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Sekil 2. Esdiizey Kavsaklarda Ayrilis Uggen Goriis Alan1 (KGM, 2005)

Dur kontrollii kavsaklarda tiggen goriis alani, ayrilis tiggen goriis alanina uymaktadir. Bu tip
kavsaklarda yan yoldan gelen siriiciiler mutlaka tam durus yapmali, daha sonra ana yoldaki
aracin varhigi kontrol edilmelidir. Dur kontrolli kavsaklarda; yan yoldan saga doniis
yapilmasi durumu, yan yoldan sola doniis yapilmasi durumu ve yan yoldan dogru gidilmesi
durumu olmak tizere 3 farkli durumu i¢in hesaplanan goriis tiggeni boyutlar1 degismektedir.

Yol ver kontrollii kavsaklarda tiggen goriis alani, ayrilis tiggen goriis alanina uymakta olup,
yan yoldan gelen stiriiciilerin kavsak girisinde durmalar1 zorunlu degildir. Yol ver kontrollii
kavsaklarda, hesaplanan goriis tiggeni boyutlari, yan yoldan dogru gidilmesi durumu ve yan
yoldan saga/sola dontilmesi durumu olmak tizere 2 farkli durum igin degisiklik
gostermektedir.

Ucgen goriis alanlar1 hesabinda kullanilacak standartlar Karayollar1 Tasarim El Kitab1 (KGM,
2005)’dan alinmis olup, bu kitapta yer alan bilgiler, “A4 Policy on Geometric Design of
Highway and Streets” (AASHTO, 2001) adl1 kitaptan terciime seklindedir.

Uggen goriis alaninin bulunmast icin, Sekil 1 ve Sekil 2°de goriilen tiggen kenar uzunluklari
olan a ve b’nin hesaplanmasi gerekmektedir. Bu hesaplamada yapilacak ilk islem tasarim
tagitt ve tasarim hizinin segilmesidir. Bu baglamda yapilan ¢alismanin sehiri¢i yollarda
yapildigi goz Oniine alinarak tasarim tasitt otomobil; tasarim hizi, kavsak yaklagiminda
incelenen yol tizerinde herhangi bir hiz smirlamasi varsa o hiz degeri, yoksa 50 km/sa
alinmistir. Buna karsin kavsak kollarinda yer alan hizi sinirlart 20-30 km/sa gibi ¢ok kiigiik
degerlerdir. Bu hiz snir levhalari,1 ¢cogu zaman daha yiiksek hizlara gore tasarlanmis ancak
trafik kazalarina yol acacak sekilde O6nemli bazi tasarim kriterlerinin g6z ardi edildigi
kavsaklarda veya yol kesimlerinde uygulamacilar (KGM veya belediyeler) tarafindan
yerlestirilen levhalardir.

Yan Yol Uzerindeki Goriis Ucgeni Kenar Uzunlugu (a)

Goriis tiggeninin yan yol {izerindeki uzunlugu (a) yol ver kontrollii kavsaklarda dogru giden
araglar icin tasarim hizina gore degismekte olup, yan yol tasarim hizinin 20-130 km/sa
degerleri icin a uzunlugu 20-205 m arasindadir. Yan yoldan saga ve sola doniilmesi
durumunda ise yol ver kontrolli kavsaklarda a uzunlugu 25 m olarak belirlenmistir
(AASHTO, 2001).
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Dur kontrollii kavsaklarda yan yol tizerindeki uzunluk, yan yolda duran aracin 6n
tamponundan, kavsak baslangicina kadar olan uzunluk arti 4,4-5,4 m olarak Onerilmektedir
(Illinois Dept. of Transp., 2006). Bu uzunluk (4,4-5,4 m) sofortin aracinin 6n tamponuna olan
uzaklig ile ana yoldaki seridin yar1 genisligidir (Sekil 3). Bu ¢alisma kapsaminda, yan yolda
yaya ge¢idi olmamasi durumunda a uzunlugu 4,5 m alinmistir.
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Siriciniin Balas Nolctas:

4,5m
Sekil 3. Goriis Uggeni Kenar Uzunlugu a Degeri (Illinois Dept. of Transp., 2006)

Ana yol Uzerindeki Goriis Ucgeni Kenar Uzunlugu (b)
Goriis tiggeninin b kenar uzunlugu Denklem (1) yardimiyla hesaplanir.

b=vxt, @)
Burada;

b : Gortis tiggeni kenar uzunlugu (m)
v : Ana yoldaki tasarim hizi (m/sn)
t, : Kritik aralik (sn)

Kritik aralik, yan yoldaki tasitin ana yola giivenli girmesi i¢in gerekli siireyi gostermektedir.
Kritik aralik; tasarim tasiti, ana yol egimi, ana yoldaki serit sayisi1 ve orta ayirici varligina gore
degiskenlik gostermektedir.

Kritik aralik:

¢ Dur kontrollii kavsakta otomobil i¢in saga doniis ve dogru gidis durumlarinda 6,5 sn
¢ Dur kontrollii kavsakta otomobil i¢in sola déniis durumunda 7,5 sn

¢ Yol ver kontrollii kavsakta otomobil i¢in saga/sola doniis durumunda 8,0 sn’dir.

Dur kontrollii kavsakta,

¢ Kritik araliga, yan yol egiminin %3’den fazla oldugu durumlarda her %1 egim fazlalig
icin saga dontis durumunda 0,1 sn ve sola doniis durumunda 0,2 sn eklenir.
¢ Kiritik araliga, ¢ok seritli yollarda 2. seritten sonra serit bagina 0,5 sn eklenir.

Yol ver kontrollii kavsakta,
¢ Kiritik aralikta yan yol egimi nedeniyle diizeltme yapilmasina gerek yoktur.

¢ Kiritik aralikta, ¢cok seritli ana yollarda saga dontiste diizeltme yapilmazken, sola doniiste 2.
seritten sonra serit bagina 0,5 sn eklenir (KGM, 2005).
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Yatay ve Diisey Isaretlemelerin Standartlar

Dur ve yol ver kontrollii kavsaklarda yatay ve disey isaretlemenin standartlari, KGM
tarafindan 2004 yilinda yayimlanan Trafik Isaretleri El Kitabi’'ndan (KGM, 2004) alinmustir.
Buna gore Sekil 4°te dur ve yol ver kontrollii kavsaklar icin gerekli isaretleme goriilmektedir.
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Sekil 4. Kavsaklarda Dur ve Yol ver Levha ve Cizgileri Yer Bilgileri (KGM, 2004)

Trafik Isaretleri El Kitabi’'nda (KGM, 2004) dur ve yol ver ¢izgilerinin ve trafik levhalarinin
yaya gec¢idi olmamasi durumunda kavsaktan ne kadar iceride olmasi gerektigine ait bilgi
bulunmamaktadir.

Calisma Verileri

Calisma kapsaminda ilk olarak yol ver ve dur kontrollii T-kavsaklar, ¢alismada incelenecek
sayldan daha fazla sayida kavsak harita iizerinde belirlenmistir. Daha sonra bu kavsaklar
yerinde incelendiginde bir kisminin, ozellikle Avrupa Yakasi’nda bulunanlarin, trafik
hacminin artmasi nedeniyle 151k kontrollii kavsaga dontstiirtildigi gortlmiistir.

Incelenecek kavsaklarde goriis iicgenlerinin kenar uzunluklari (a ve b) sahada &lgiime
baslamadan 6nce her kavsagin 6zelliklerine (tasarim hizi, serit sayisi, boyuna egim, orta
ayricinin varligl) gore belirlenmistir. Sonrasinda incelenecek kavsaklara sirayla gidilerek bu
degerler kavsak tizerinde bulunmus ve tiggen goriis alaninin saglanabilirligi irdelenmistir. Bu
irdeleme, yan yol ve ana yolun kesistigi noktadan, yan yol tizerinde ‘a’ kadar ileri giden bir
gozlemci ve ana yol tizerinde ‘b’ kadar ileri giden ikinci gozlemcinin bulunduklar
noktalardan birbirlerini gormelerinin miimkiin olup olmadigi seklinde yapilmis, bu sirada
gozlemcilerin  birbirlerini  gérmeleri mimkiin degil ise nelerin gorisii engelledigi
kaydedilmistir. Ayrica kavsakta trafik levhasi, yatay isaretleme ve levha konumu da
incelenmistir. Incelenen dur kontrollii ve yol ver kontrollii kavsaklar i¢in Tablo 1 ve Tablo
2’de hesaplanan a ve b degerleri hesaplanmustir.
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Diisey ve yatay isaretleme varligi, tiggen goriis alaninin saglanma durumu ve saglanmiyorsa
nedeni Tablo 3 ve Tablo 4’de dur kontrollii ve yol ver kontrollii kavsaklar olarak ayri ayri
goriilmektedir.

Tablo 3. Dur Kontrollii Kavsaklarda Ol¢iim Sonuglari.

No Levharzm 1@;:,:1?;6 Uggen Goriis Alani HU(;gen Goriis .
Varligi Varlig: Saga donis Sola dontls Saglanmama Nedeni
1 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapt
2 Var Yok Saglaniyor | Sola doniis yok -
3 Var Yok Saglaniyor Saglanmiyor Yap1
4 Var Yok Saglaniyor | Sola déniis yok -
5 Var Yok Saglaniyor Saglanmiyor Yap1
6 Var Var* Saglanmiyor | Saglanmiyor Yasak Parklanma
7 Yok Var* Saglanmiyor Saglantyor Yanlis Park Cebi
8 Yok Var* Saglanmiyor | Saglanmiyor Yasak Parklanma
9 Var Yok Saglantyor Saglantyor -
10 Var Yok Saglanmiyor | Sola doniis yok Yasak Parklanma
11 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yasak Parklanma
12 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yasak Parklanma
13 Var Var* Saglaniyor Saglanmiyor Yapt
14 Var Yok Saglanmiyor | Sola doniis yok Agag
15 Var Yok Saglantyor | Sola doniis yok -
16 Var Yok Saglantyor | Sola doniis yok -
17 Var Yok Saglanmiyor | Sola déniis yok Durak
18 Var Yok Saglanmiyor | Sola déniis yok Yap1
19 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapt
20 Var Yok Saglanmiyor | Sola doniis yok Yanlig Park Cebi
21 Var Yok Saglanmiyor | Sola dontis yok Yasak Parklama
22 Var Yok Saglanmiyor | Sola doniis yok Yapt

*Yaya ge¢idine ait yatay is

Tablo 4.Yol ver Kontrollii Kavsaklarda

aretleme.

Olgiim Sonuglari.

Levhanm | , L3y Uggen Goriis Alani Ucggen Goriis
No - Isaretlerin - .
Varligi Varlig: Saga doniis Sola déniis Saglanmama Nedeni
1 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapi
2 Var Yok Saglanmiyor Sola doniis Yapi
3 Var Yok Saglaniyor Sola dontig -
4 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapi
5 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapi1
6 Var Yok Saglaniyor Sola doniis -
7 Yok Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapi
8 Yok Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yapi
9 Yok Yok Saglantyor Saglantyor -
10 Var Yok Saglantyor Sola dontis -
11 Var Yok Saglaniyor Sola dontig -
12 Var Yok Saglanmiyor | Saglanmiyor Yap1
13 Yok Yok Saglanmiyor Sola doniis Yapi
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Incelenen yol ver kontrollii kavsaklarda %69, dur kontrollii kavsaklarda %77 oraninda tiggen
goriis alaninin saglanmadig gériilmiistiir. Yol ver kontrollii kavsaklarda iiggen goriis alaninin
saglanamamasinin nedeni bu kavsaklarin tiimiinde yap1 engelleridir. Dur kontrolli
kavsaklarda ise saglanamamasinin en énemli nedenleri %48 yasak parklanma ve yanlis park
cebi uygulamasi, %41 oraninda yap1 engelleridir. Ayrica kavsak kolunda 20-30 km/sa gibi hiz
sinirlamasiin  oldugu kesimlerde bu hiz smirlarma sirtciiler tarafindan uyulmadigi
belirlenmistir.

Gozlem yapilan yol ver ve dur kontrolli kavsaklarda diisey ve yatay isaretlerin varligi Sekil
5’ te gosterilmektedir.
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Sekil 5.Yol ver ve Dur Kontrollii Kavsaklarin Diisey ve Yatay Isaretlerin Varliginin Yiizdesel
Gosterimi.

Sonuclar

Bu ¢alisma kapsaminda Istanbul’da dur ve yol ver kontrollii kavsaklarda iiggen goriis alam
incelenmistir. Yapilan Ol¢timler sonucunda, incelenen dur kontrollii kavsaklarda diisey
isaretleme %91, yatay isaretleme %18 oraninda saglanmaktadir. Bu yatay isaretlemelerin
timiiniin yaya gecidine ait oldugu goriilmektedir. Dur kontrollii kavsaklarda diisey
isaretlemeler, yatay isaretlemeler tarafindan yeterince desteklenmemektedir. Uggen goriis
alani ise, bu kavsaklarin ancak %23’tinde saglanmaktadir.

Yol ver kontrollii kavsaklarda diisey isaretleme %69 oraninda saglanmakta olup, bu
kavsaklarin hi¢birinde yatay isaretleme bulunmamaktadir. Bu kavsaklarda tiggen goriis alani
ancak %31 oraninda saglanmaktadir.

Yol ver ve dur kontrollii kavsaklarda tiggen goris alani saglanmama nedenleri; yasak
parklanma, yanlis park cebi uygulamasi ve yapi engelleri olarak goriilmektedir. Ozellikle
yasak parklanma sebebi arastirma yapilan kavsaklarin ¢ogunda goriilmiis olup, 6nemli bir
sikintiyr gozler oniine sermektedir. Bu konuda, Karayollar1 Trafik Yo6netmeligi’nde
‘kavsaklar, tiineller, rampalar, kopriiler ve baglanti yollarinda ve buralara, yerlesim birimleri
icinde 5 metre ve yerlesim birimleri disginda 100 metre mesafede park etmek yasaktir’
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(KGM,1997) ifadesi yer almaktadir. Ancak bu kanunda belirtilen 5 m’lik mesafenin yalnizca
yaya hareketleri i¢in gerekli oldugu, kavsaklarda giivenli tiggen goriis alaninin saglanmasi
acisindan yeterli olmadig: agiktir.

Bu durumda kavsak bolgesinde yapilan yasak parklanmalarinin engellenmesi, hatali olarak
yapilan park ceplerinin kaldirilmasi gerekmektedir. Kavsak bolgesinde, tasitlarin yol kenarina
parklanmasini engelleyecek sekilde kaldirimin genisletilmesi, bu konuda yapilabilecek ucuz,
basit ve buna karsin etkin bir ¢oziimdiir. Ayrica yol kenar1 park alanlarinin ciddi bir geometrik
diizenlemeye gereksinim duyulmaktadir.

Stiriictilerin trafik levhalari hakkinda yeterince bilgi sahibi olmadig1, kavsak ¢evresinde nasil
davraniglar sergileyeceklerinin bilincine varamadiklari, dl¢timler esnasinda goriilen yasak
parklanma, levhalara uyma eksikligi gibi davraniglarda agik¢a goriilmiistir. Bu yilizden
yalnizca yatay ve digey isaretlemenin tamamen dogru uygulanmasinin yani sira siiriiciilere bu
konunun 6nemi vurgulanmali ve gerekli denetimler siklagtirilmalidir. Ancak denetimlerin
kavsaklarin geometrik olarak tiggen goriis alanlarini saglayacak sekilde diizenlenmesinden
sonra yapilmasi sarttir.
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