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Ana yollarin birbirine yakin iki veya daha fazla sayidaki kavsaklarinda, araglarin
bekleme siirelerini azaltmak ve ardigik kavsaklarin her birinde ardarda duruglan gidermek
amaciyla, kavsaklardaki sinyalizasyon tesislerinin birbirine baglantili olmas: hali, yani
koordine edilmesi konusu ele almmigtir. Koordine sistemler, genellikle anayol iizerindeki
kavsaklardan tali yol trafigine de yeterli gegis hakkin tantyarak birim zaman iginde
miimkiin olan en yiiksek miktarda tagitin  durmadan gegirilmesine imkan veren
sistemlerdir. Koordine sistemler éncelikle anayol trafigi i¢in uygulanir, bazi durumlarda
biitiin yonlerdeki toplam gecikmenin minimuma indirilmesi olanaklari da aragtinlir.
Koordine sistemler ayrica birbirine yakm sinvalize kavsaklar1 bulunan bir yol sebekesinin
biitiin akimlart i¢in diizenlenebilir ki bu durumda sistem bir bilgisayar tarafindan yénetilir.

Bu ¢aligmada, Eskigchir’de birbirine yakin sinyalize kavsaklardan Hasan Polatkan
Bulvarindan baglayarak Mamuca yolu kavsaklar1 arasindaki 11 kavsagin koordinasyonu
tizerinde durulmustur. Koordinasyonun esas unsurlarmdan olan dalga hizlarmmm ise

kavsaklara gore 30-60 km/saat arasinda degistigi gozlenmistir,  Sistem yukarida
bahsedildigi gibi bir bilgisayar sistemi tarafindan yonetilmektedir.

1.GIRIS

Trafik tnitelerinin iizerinde hareket ettikleri sahaya yol denmektedir ve bu tanim
icinde kavsaklar, tiineller ve kopriiler gibi yapilar da yer almaktadir. Yolun bir dgesi olan
kavsaklar yol iizerindeki trafigin cinsine ve hacmine gore planlandirilmahdir.  ( Akova.
1979, Doktora Tezi )
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Giiniimiizde kavsaklan inceledigimizde kavsaklarin bir kisminin teknik agidan hatah
durumda oldugunu goriiriiz. Gegmisten gelen diizensiz yapilagmanimn bir sonucu olarak
giiniimiizde sehirlerimizin gogunda genis caddelere ayiracak yer kalmamustir. Kentlerde
meydana gelen kazalarn bityiik bir kisminmn kavsaklarda meydana gelmesi sebebiyle
kavsaklarin projelendirilmesi  ve ozellikle isletilmesi biyiik Onem tagimaktadur.
Kavsaklarm projelendirilmesinde fizik biliminin optik, mekanik, kinematik, dinamik gibi
6nemli bokimleri bulunur, Kavsaklarda olusan kazalarin en aza indirilmesi de projecilerin
dikkate almalar gereken bir konudur.

Kavsakta kazalar1 onleme esas olmakla beraber, kazanin kagimlmazligi karsismda
kavsaga verilen sekil yardim ile, siddetini (Kinetik, Enerji) en aza indirmek gerekir.

Zamanla trafikteki degismeler kavsaklardaki bekleme siirelerinin artmasima sebep
olmakta, birbirini izleyen kavsaklarda ist iiste kirmuziya yakalanmalar, meydana gelen
gecikmeler siiriiciilerin rahatsiz olmalarina sebep olmaktadir. Kavsaklarda meydana gelen
tikanma ve gecikmeler dogal olarak kapasiteyi de diigiirmektedir. Ardisik kavsaklarda
koordinasyon yapilmasi halinde ise bu sikayetler en aza indirilebilmektedir. Bu galigmada
56z konusu koordinasyonun nas1l yapilacag etiid edilmektedir.

5. SINYALIZASYONDA KOORDINASYON
2.1. Koordinasyon

Herhangi bir cadde iizerindeki muhtelif sinyal lambalarmmn birbirine baglantili ve
belirli bir hizda giden araglara daima yesil 151k verecek gekilde caligmalarma
“koordinasyon” denilir. ( Muhittin OZDIRIM, Trafik Mihendisligi, Cilt II ) Sinyal
lambalarmin maksimum randiman ile galigmast ancak duraklamasiz bir akimin saglanmasi
ile miimkiindir. ’

Koordinasyonun saglanmasi i¢in, tiim sistemde asagidaki sartlarin yerine
getirilmesi gereklidir:

1. Tiim sistemi ele aldigimzda kavsaklarm Periyot (Cycle) siirelerinin aym yada
birbirinin yarst siiresinde olmast gerekmektedir. Tiim sistemin Periyot siiresinin ayni
olmasi koordinasyonun saglanmasi bakimindan avantajli bir durumdur.

2. Koordinasyon igin Ongoriilen arag hizlarmin yerel trafik sartlarma uygun
olmalart gerekmektedir. ( Koordine kavsaklarm projelendirilmesinde, yasa ve kurallarca
saptanmi§ maximum hiz ile birlikte tagitlarn sinyalize iki kavsak arasmdaki %85 hizlarmin
da goz oniinde tutulmast gerekir. Ancak pratikte 80 km/saat den daha biiyiik veya 25
km/saat den daha diigiik hizlar randimanli olarak uygulanamaz. )

3. Minimum koordinasyon hizi trafik yogunlugu agisindan sikigiklik simrt olan
48-50 km/saatlik hizdir. Bu hizdan daha diisik hizlarda (daha yogun bir trafikte) siirekli
bir akimdan soz edilemez. ( Daha diigiik hizlarda stkigiklik durumu olugmaktadur. Sonunda
ise tam bir sikisma durumu olur. )
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2.1.1. Koordinasyonun faydalar

Koordinasyonun faydalarim ele aldigimizda birgok faydalari oldugunu gérmekteyiz.
Bunlardan en énemli olanini fonksyonal bir sekilde ifade etmek gerekirse, koordinasyonun
fayda fonksyonu;

Maliyet = A x (toplam durmalar) + B (toplam gecikme) + diger terimler A ve B
agirliklan analizciler tarafindan tanimlanmaktadir.

Koordinasyonun diger faydalar :

Enerjinin korunmasi
Cevre etkilerinin azaltilmas:
En az hava kirlenmesi
Arzuy edilen luzin siirdiiriilebilmesi
Araglarn kiimeler halinde hareketlerinin temin edilmesi (araglar arasi zaman
agikliklart minimum olacak gekilde)
6. Daha az tagitin durdurulmas:

S W=

2.1.2. Sinyal koordinasyonunda 6nemli unsurlar

1. Sinyal Sistemi Tipi

a) Tek yonlii arter

b ) Iki yonlii arter

¢) Ulagim ag1

2. lyi hareket iletilmesi istenen akimlar

a) Iki yonlii arterde bir yon veya iki yon birden olmas: hali
b ) Ulagim aginda baz tercihli hatlar belirlenmesi durumu

2.1.3. Koordinasyonun amaci

1. Minimum gecikme veya durmanm temin edilebilmesi

2. Gecikme ve durma kombinasyonunun minimumunun saglanmasi

3. Band genisliginin (giden araglar igin yesil pencereleri) maksimumunun
saglanmasi olarak maddeler halinde yazabiliriz.

2.1.4. Koordinasyonun faydasim azaltan haller

Koordinasyonun faydalarini azaltan durumlarin baglicalarint maddeler halinde
yazmak gerekirse;

1. Yetersiz yol kapasitesi

2. Cok fazli sistemleri gerektiren kavsaklarin bulunmas:

3. Yol kenarinda parketme, yiikleme bosaltma, ift park, gok giris cikis, mevcut
otobiis-minibiis duraklari, sag seritteki araglarin yavag gitmeleri gibi nedenlerden olusan
engellemeler

4. Trafik hizlarindaki ok fazla degiskenlik

5. Caddeye dogru ve caddeden olan gok fazla degisiklikler
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2.2. Koordinasyon Sistemleri

Koordinasyon sistemlerini inceledigimizde bu sistemlerden baslicalar1 sunlardr:
1. Simultane Sistem
2. Degisken (Alternatif) Sistem
3. Progressif Sistem
4. Arazi Trafik Kontrolli Sistem

Yukarida maddeler halinde yazilan koordinasyon sistemlerinden ilk g madde de yer
alan sistemler, aymt dogrultu iizerinde yer alan birkag kavsak arasmnda meydana gelen
gecikmeleri azaltmak veya olabilecek en uygun igletme bigimini gergeklestirmek amaciyla
olusturulacak yesil dalgay: tesis etmek igin kullanilir. Ancak birgok farkls dogrultu
iizerindeki trafik akimlari igin aym ilkenin uygulanmasi gerektiginde, kesigmeler nedeni ile
basit bir koordinasyon sistemi ile ¢8ziime ulagilmas1 miimkiin degildir.

Giiniimiiz de 6zellikle bityiik sehirlerimizdeki ana arterlerden olugan yol
sebekelerindeki trafigi diigiindiigiimiizde Arazi Trafik Kontroliiniin oldukga etkili bir
sistem oldugunu gérmekteyiz.

2.2.1. Arazi trafik kontrollii sistem

Sinyalizasyon tesislerinin tiimii arasinda genel olarak gecikmelerin en aza indirilmesi
amaciyla en uygun sinyallerin verilmesini diizenleyen ve bilgisayarlar kullanilanilarak
yiiriitiilen sistemlere “Arazi Trafik Kontrolii” ad1 verilir.

Bu sistem ozellikle biiyiik sehirlerde ana arterlerden olugan yol sebekelerinde
kullanilir ve iig agamada uygulanir.

1. Sistemin kuruldupu cevrede siirekli trafik ozelliklerine iligkin bilgilerin
uyaricilar (dedektorler) aracilif ile toplanmasi ve bu bilgilerin merkez kontrol iinitesine
iletilmesi,

2. Elde edilen datalara gore daha énceden hazirlanmig bulunan sinyal programlar
arasindan en uygun olanmin bilgisayar aracilig1 ile segilmesi,

3. Segilen program yada programlarn biitiin kavsaklarda ve gegitlerde hazirlanmig
olan sinyalizasyon tesislerine iletilerek kontrol cihazlarmin otomatik olarak istenen
programin uygulanmasinin saglanmasi.

Arazi Trafik Kontrolli sistemde sistemin gahgtiriimasi yukaridaki  gibi
yapilmaktadir. Bu sistemin devamu olarak, kurulan bu sistemin galigmasimn takip
edilmesi, sistemin uygulanmadig1 sehrin dier kesimlerindeki trafik akimlarimn izlenmesi
6n goriilmektedir. Bunun sonucu olarak olugabilecek olaganiisti durumlar kargisinda
gerekli tedbirlerin alinmast igin bir kapali devre televizyon sistemi de tesis edilir.

2.3. Yesil Dalga

Birbirine yakin kavsaklarda koordinasyonun saglanmas1 uygun bir sekilde yesil
dalgamn olugturulmasi ile miimkiindiir. Yesil dalga belli bir giizergah-iizerinde birbiri ile
komsu kavsaklarda uygulanan isaretleme programlarinn koordine edilmesidir. Koordine
edilen kavsaklara girecek arag kolonisi o yerde miisaade edilen hiza uymak suretiyle
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koordine edilen kavsaklan durmadan gegebilmektedir. Koordine edilen, birbiri pesi sira
gelen kavsaklarda yesil siireleri bu ilkeye uygun olarak verilir.

Yesil Dalganin Sagladigi Kolayliklar:

1) Yolculuk siiresini kisaltmaktir.

2) Yolculuk konforunu iyilegtirir.

3) Cevre kirliliginin azalmasina yardim eder.

4) Durma kalkmadan dogan yakit sarfiyatim, amortisman giderlerini azaltir.

2.4. Zaman-Yol Planlamasi

Zaman-yol planlamas: belli bagh olarak niimerik, grafik ve karigik usulde vapilabilir,
Uygulamada grafik metodu kullamlmaktadir. Niimerik metod daha ¢ok baz sayisal
degerlerin bulunmasi yada bilgilerin toplanmasi iglemlerinde kullamilir. Yerel metotta bazi
6zel noktalara ve yerel 6zelliklere dikkat gekilir, ‘

Iki koordine tesis arasinda hareket eden araglar, koordinasyonun amacma hangi
kogullarda erigebilecekleri zaman-yol diyagramlar iizerinde goriilir. Bagka bir deyisle
zaman-yol diyagramlarinda iki sinyalize tesis arasmdaki herhangi bir noktada belirli bir
hizda seyretmekte olan bir tagitin iki sinyalize tesiste devrenin hangi aralifina erigecegi
veya belli bir aralikta sinyalize tesise erigmesi isteniyorsa, tagitin yoluna hangi hizla devam
etmesi gerektigi anlagilir.  Olusturulan zaman-yol diyagramlarina gbre diizenlenen
koordine sistemin olumlu sonuglar verebilmesi igin, tagitlarin koordine edilen kavsaklar
arasinda ortalama hizlarmin belirli sinirlar iginde olmas1 gerekmektedir.

2.5. Koordine Sistemlerde Gecikmeler

Dalga hareketinin olugturdugu yonlerdeki gecikmelerin nedenlerini g grupta
toplayabiliriz. ’

1. Gecikme durumu incelenen kavsaktan onceki sinyalize tesislerde dalga
hareketinin diginda kalarak gegis yapan ve sinyalize kavsaklar arasimdaki 151kl1 igaretlerle
kontrol edilmesine gerek goriilmemis olan yollardan dalga hareketinin diizenlendigi
arterdeki trafife katilan tasitlar, kavsaga 6n goriilen dalga limitleri iginde degil, gelisigiizel
bir dagilm iginde yaklagilar. Bu durumdaki tagitlar yesil dalganin  digmda
kalabileceklerinden gecikirler.

2. Dalga hareketinin diizenlendigi artere, difer yonlerden gegis hakk: elde ederek
giren tagitlar, gecikme durumu incelenen kavsaga on goriilen dalga limitleri disinda bir
dalga hareketi ile yaklagabileceklerinden gecikirler.

3.Yesil dalga oOnceligi nedeni ile yada hesaplanan ortalama hizin belirli bir
mertebede tutulmas: amactyla arter iizerinde dalga halinde hareket eden tagitlarm bir
boliimii  durdurulabilir. Durdurulan tagitlar beklemelerine ilave olarak harekete
gegislerinden dolay: gecikirler. :
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2.6. Kapasiteler

Belirli bir kesitten birim zamanda gegen tagit sayisi o kesitin kapasitesini
vermektedir. Sinyalize kavsaklarda esas, en az bekleme zamani ile tiim yollarin briit
kapasitelerini saglayabilmesidir.

Hiz faktorii kapasiteye gok tesir etmektedir. Kavsaklarda tagitlar birbirlerine
nazaran tamamen serbest birakilirsa birbirlerini gegmeye calisacaklarmdan gecikmeler ve
kazalar olacaktir ki bu durunda kapasitenin diigmesine yol agar. Koordinasyona etki eden
kavsaklar arasindaki uzakhk, hiz, yol iizerindeki park durumu, durak yerleri gibi birgok
faktorler kapasiteye de tesir etmektedir.

3. ESKISEHIR'DE BIRBIRINE YAKIN KAVSAKLARDAKI
TRAFIK ISIKLARININ KOORDINELI OLARAK DUZENLENMESI

Eskisehir'de trafik 1giklarmin Koordineli olarak diizenlenmesi amaciyla incelenen
kavsaklar Hasan Polatkan Bulvar’nm baglarindan baslayip, Adnan Menderes Bulvari
boyunca (Mamuca Kavsagina kadar) olan kavsaklardir. Ik olarak kavsaklarin miinferit
olarak incelenmesi yapilmistir. Ardindan koordinasyon iin gerekli sartlar ele almmis, bu
sartlar ile yerel sartlarin kargilastilmasi sonucu koordinasyon igin optimum degerlere
ulagilmugtir.  Bu degerler kullanilarak trafik igiklarinin koordine edilmesi igin gerekli
sonuglar elde edilmistir.

Kavsaklar miinferit olarak incelendiginde elde edilen sonuglar kavsaklarmn birbiriyle
koordine edilmesi durumunda degigmistir. Islemler sirasinda dikkat edilen hususlar
koordinasyon sonuglarim direkt olarak etkileyen deperlerdir. Bunlan kisaca anlatmak
gerekirse:

e Genel olarak kavsaklar miinferit olarak ele alindiginda faz sayis1 miimkiin oldugu
kadar az tutulmahidir.

o Hesaplar trafik akimlarmm hacim degerlerine, tagitlarn hizlarma ve ara
mesafelerine bagl olarak yapilmahdr.

e Maksimum akim sartlarma uyulmalidir.

e

o Isaretler degistigi zaman yeter bir giiven ve bosaltma imkan: saglanmalidir.

Kavsaklarda miimkiin mertebe az sayida faz almmasma ragmen, gorildii ki
kavsaklara baglanan yollarn trafigi, baglanti sekilleri ve yayalarnin durumlari goz oniine
alindipinda, iki fazl sistem avantajli olmasma ragmen 3, 4, 5 fazh sistemler kargimiza
cikmugtir.

Buradan gikarttifimiz sonug periyot siiresinin tespitinde su noktalarm Onemli
oldugunu gostermigtir.

Kuyruk halindeki tasitlarin harekete gegmedeki gecikmeleri
Kavsaga gelig araliklar

Kavsag gegis araliklart

Faz sayist '

[*))
[e)¢]
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Tablo 3.1 Koordine Edilen Kavsaklardaki Faz Sayilar

| Koordine Edilen Faz Savisy

Hasan Polatkan 1
Hasan Polatkan 2
Hasan Polatkan Miize
Akarbasi
Odunpazan
Lise
Cezaevi
vlet Hastanesi
vinc Caddesi
Sanavi
Mamuca

SN SLY SLY SLRT G ING SV) U, (O SV 1N

Hareketteki gecikmeler ve dolayistyla periyot uzunlugu ézellikle sola doniigler,
yayalarm durumu, agir ve diigiik hizli tagitlarm bulunmas: gibi nedenlerle artabilmektedir,
Gelis araliklar1 azalirsa, faz sayisi artarsa periyot uzunlugu artabilir.

Eskigehirdeki birbirine yakin kavsaklardan koordinasyon hesaplamalarinda ele
aldigimiz kavsaklar iginde anahtar kavsak olarak segtigim “Akarbag1 Kavsag1” iizerinde
bazi hesaplamalar yaparak koordinasyonu saglanmis kavsaklar arasmdaki bazi degerlere
151k tutulmaya caligilmigtir.

Akarbag1 Kavsagim inceledigimizde kavsaga baglanan yollarin baglant1 sekillerinin
kisaca kavsagin geometrik geklinin degisik bir yapida oldugunu gormekteyiz. Kavsagm bu
yapist nedeniyle gerekli sinyalizasyonun uygun bir sekilde saglanmasi igin 5 fazh bir
sistemin uygulandifim gérmekteyiz. Ancak bu fazlardan 4’ araglar igin 1 tanesi ise
yayalar i¢in ayrilmg durumdadir. ' ‘

Kavsakta yapilan sayim sonuglarina dayanarak asagidaki degerler ulagilmigtir,

1.Fazda gegen arag sayisi= 640 otomobil/saat
2.Fazda gegen arag sayisi= 550 otomobil/saat
3.Fazda gegen arag sayisi= 650 otomobil/saat
4 Fazda gegen arag sayisi= 440 otomobil/saat

Kavsag tek bagma inceledigimizde;

Optimum periyot siiresi; C, = I'ISL;S .............................................. 3.D

L=Periyot siiresi iginde toplam kayp her faz igin 5 sn kabulu ile;
L=4x5=20sn dir.
S=Doygun akim; Iki Seritli Yaklagimlar Igin (Wi= 7.00 m alarak)
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S= 525 x W; =525 x 7.00 = 3675 Tagit/st.

v= 640 + 550 + 650 + 440 0620
3675 3675 3675 3675

o ZLISLOZ%ZTS:SQM Koordine edilen kavsaklarda tiim sistem igin Co=90 sn
almmustir.
Anahtar Kavsagmn Izole Coziimii:
Biitiin akim yonlerinde san siireler 37, (Sar1 + Kirmiz) siireler 2”olarak abnmigtur.
Kavsagmn izole goziimiinde Yesil Siireler:

G =X, +0.9XCX(Q) /8;) cmrrcrmmrimissssssssessissmsscrssses (32)

Xi=Yaklagim Yéniindeki Tagit Verim Faktorii (Serit bagma diigen O.B. yiikiine gore
sabit 6 olarak almmugtir.)

1. Faz=6 +0.9 x 90 x 640/3675 = 20"
2. Faz=6+0.9 x 90 x 550/3675 = 18”
3. Faz=6 + 0.9 x 90 x 650/3675 =20”
4. Faz=6 +0.9 x 90 x 440/3675 = 15"
Anahtar Kavsag inceledigimizde; yesil siireler asagidaki gibi olmaktadir.

Tablo 3.2 Anahtar Kavsakta Yesil Siireler

Tzole olarak hesapta | Koordineli olarak hesapta
1. Faz (sn) 20 ‘ 15
2.Faz (sn) 18 14
3. Faz (sn) 20 22
4. Faz (sn) 15 14
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Tablo 3.3 Koordine Edilen Kavsaklara Ait Ozellikler

Yogunluk Hasan Polatkan Caddesinden Cifteler Caddesine Dogru, Yesil Dalga
Tek Yonde Sabah 06.40-09.55
Tiim Sistem I¢in Periyot Siiresi 90 sn

Koordine | Kavsaklar | G2 G3 G4 G5 | Koord.
Edilen Arasi . . . . .
1. Yesil | 2.Yesil | 3.Yesil | 4.Yesil | S. Yesil Hiz
Kavsaklarin Mesafe Faz (sn) | Faz (sn) | Faz (sn) | Faz (sn) | Faz (sn) | (km/s)
Isimleri (m)
AF.Giiven 0 25 16 23 14 0 60
Y 6ritkoglu 700 58 12 10 - - 60
Miize 350 65 18 - - - 60
Akarbag1 500 15 14 22 14 1 60
Odunpazari 350 51 16 13 - - 40
Lise 300 21 12 30 14 - 30
Cezaevi 850 118 4 10 15 - 50
Devlet Hast. 700 46 21 14 - - 50
Seving Caddesi 750 52 16 13 - - 50
Sanayi 450 45 22 13 - - 50
Mamuca Yolu 300 43 18 18 - - 50

Yesil dalga aksam saatlerinde Mamuca yolu kavsagindan bagliyarak yukaridaki
degerler esas almarak ters yonde simetrik olarak gergeklesmektedir. Yukardaki tablo
degerlerine, ilgili kavsaklara daha 6nceden yerlegtirilmis olan dedektorler tarafindan elde
edilen datalarin, daha 6nceden hazirlanmig olan programlar arasinda en uygun olanmin
{izerinde denenerek ( minumum gecikme ve durma ) uygulanmasi sonucunda ulagilmgtir.
Tablodaki degerlerin uygulanmasina da gegilmigtir.

Sistem ilgili hat iizerinde giiniin pik saatlerinde iyi sonug¢ vermektedir. Ancak
sistemin iyi bir gekilde aligmast igin ayni uygulamanin birgok farkh dogrultu tizerinde de
saglikhi olarak uygulanmasi gerekmektedir.

4. SONUC VE ONERILER

Ulkemizde giin gegtikge biiyiik bir sorun halini alan trafigin getirdigi yiikii azaltmak
icin iki ®nemli gorev kargimiza ¢ikmaktadir.  Bunlardan birincisi, kavsaklarin
diizenlenmesi, yeni kavsagmn planlanmasi, gerekli levhalarm yerlestirilmeleri, 151kl
isaretlerin ayarlanmasi ve sistemin bir miihendislik uygulamasi olmasi sebebiyle denetimin
wzmanlar tarafindan yapilmasidir. Ikinci énemli gdrev ise yayalara ve siriiciilere diisen
trafik kurallarina uyma sorumlulugudur. fyi bir trafik egitimi almig bilingli bir toplum
sayesinde trafik akiginin Gnemli 6lgiide rahatlayacag gergektir.

Giniimiizde trafigin gosterdigi hizhh geligme uzmanlar tarafindan ekonomik
sistemlerin  aragtiriimasina neden olmugtur. Bunun sonucunda 1sikli  igaretlerin,
sinvalizasyonun gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir, Trafik sinyalizasyonu sistemlerinin gerek
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projelendirme gerekse uygulamasi oldukga basit goriinmekle birlikte kiigimsenmemeli,
kullanilan cihazlar, arag ve geregler titizlikle segilmelidir.

Tiim tilkelerde giderek 6n plana gikan siirekli trafik akisim olusturma gérevini yerine
getirmek igin kavsaklarda yigilmalar ve bekleme siireleri kalkmali veya kisaltilmalidir. Bir
giizergah boyunca lizerindeki koordinasyon sayesinde, bir kavsakta sinyalizasyon yardimi
ile kaldimlan yigilmanin diger kavsaklarda da daha biiyiik yigilmalara sebep olmasi
Onlenmelidir.

Trafik uzmanlarmin yarmlan  diigiinerek alacaklari énlemler ve yapacaklari
denetimler ile insanlarmizin bilingli siiriicii ve bilingli yaya olarak davramg gostermeleri
trafigin sorun haline gelmesini énemli 6l¢iide azaltacaktir.

Eskigehir’de trafik 1giklarmin koordineli olarak diizenlenmesi amaci ile incelenen
kavsaklarda koordinasyon igin gerekli sartlar ele alimmig, bu sartlar ile yerel sartlarin
kargilagtirtlmas1 sonucu koordinasyon igin optimum degerlere ulagilmistir, bu degerler
Tablo 3.3’de gosterilmistir.
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ARRANGEMENT OF TRAFFIC SIGNALS AT CLOSELY SPACED
INTERSECTIONS IN ESKISEHIR WITH COORDINATION

ABSTRACT

The main purpose of this study is to investigate the coordination of traffic signals at
two or more closely spaced intersections along main roads in order to reduce delay and to
eliminate successive stopping and runnig movements of cars at intersections.
Coordination systems are those that give the opportunity to the most of cars coming from
main roads and going to secondary roads for moving without stopping. Coordination
systems are generally applied for solving main road traffic problems, but sometimes it
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searchs all kinds of problems for main and secondary roads. Moreover, coordination
systems are put in order for all circulations of a road metwork that has signalised
intersections which are very close to each other. In this situation, system is controlled by a
computer.

In this study, the coordination of closely spaced signalised intersections in Eskigehir
has been investigated. The study area includes 11 intersections from Hasan Polatkan
Bouleward to the intersection of Mamuca Road. The wave speed; which is one of the
coordination factors, changes between 30 and 60 km/h. This system is controlled by a
computer as mentioned above. ‘
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