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OZET

Kavgaklar, kentsel ulagimda, ulagim altyapisim olusturan birimlerdir. Kentiginde
yeralan kavsaklarin kontrolu, kentsel ulasimin diizenlenmesinde birincil derecede &nem
tagimaktadir.

Yanlig veya eksik olarak yapilan bir kontrol, kentiginde trafik problemlerinin artmasina
sebep olmaktadir. Kavsaklarda, tasit kuyruklan olusmakta, tasitlarin gecikme siireleri
artmakta, ekonomik ve gevresel olarak olumsuz etkiler ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle
kenti¢i kavsaklarin dogru ve maksimum kapasiteyi saglayacak sckilde sinyalizasyomnun .
projelendirilmesi gerekmektedir,

Caligma kapsaminda, Ege bolgesinin gelisen sanayii kentlerinden olan Denizli'deki
kentici sinyalize kavsaklarin kontrol diizenleri ele alinmms ve arastinilmigtir. Bazi kavsaklar
icin yeni devre siireleri ve faz diizenleri Snerilmis ve kavsak kapasitelerinin artinilmasi
y6niinde yapilabilecekler tartigilmugtir,

1.GIRIS

Yeni bin yila girecegimiz bir dsnemde her alanda gézlemlenen gelismeler sebebiyle bir
¢ok konuda planlamanin 6nemi oldukga artmustir.

Ozellikle kent yerlesiminde yeni form olusumlars, mesken mahalleri ile is ve aligverig
merkezlerinin konumlar sebebiyle kentigi trafiginde gesitli egilimler ortaya ¢cikmaktadr.
Bu egilimlerin olugturacagi talebin ise ancak yapilacak ulasim etiidleri ve ulagim
planlamasi ile kargilanmasi sdzkonusu olmaktadir,

Planlama kapsaminda, trafik talebinin analizi yaninda, trafik akimlarinin etkin kontrolu
kavramu ile karsilagilmaktadir. Ozellikle kentigi kavsaklardaki trafik akimlarmm dogru ve
etkin gekilde kontrol edilmesi, planlama asamasinda yapilan baz yaklagimlarda ve
tahminlerde kolayliklar saglamaktadar.

Ulkemizde kentigi kavsaklarda yaygm olarak kullantlan kontrol yontemi sinyalizasyon
sistemleri ile kontrol yontemidir.
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2.AMAC

Bu caligmanin amaci, kentsel ulagimda biiyilk éneme sahip olan kentigi sinyalize
kavsaklarm projelendirilmesinde yapilmas: gereken etiidleri tanitmak ve projelendirmede
gozoniine alinacak kriterleri tartigmaktir. Ayrica kentigi trafik problemlerinde sinyalize
kavsaklarin roliinii belirlemek ve kavsaklarda periyodik etiidlerin gereklilifini segilen
ornekler ile anlatmaktir.

3.SINYALIZASYON VE SINYALIZASYON SISTEMLERI

3.1.Sinyalizasyon ve Gerekliligi

Trafigin yonetilmesinde en etkin 6nlemlerden birisi olan sinyalizasyon sistemleri, yollar
{izerinde ve ozellikle kavsaklarda diizenli ve giivenli bir akim saglamak amactyla ideal
olarak segilebilmektedir. Ciinkii sinyalizasyon ile trafik akimlarinin ve yayalarm en
gitvenli gekilde ve optimum kapasite ile kavgagi kullanmalarina imkan verilir. Isikl igaret
tesisleri giiniimiizde siirekli artan ulagim igerisinde onemli bir igletme tedbiri olarak yer
almaktadir (Ayfer, 1977) .

Genel olarak sinyalizasyon sistemleri kontrolsuz kavsaklarda kontrolu saglamak ve ayni
zamanda kavsakta meydana gelebilecek kazalari 6nleyerek gecikmeleri azaltmak amaglart
ile kullamlmaktadir. Bununla birlikte, gelisigiizel ve gereklilik kriterlerine uyulmadan
kurulan bir sinyalizasyon tesisi hem gecikmelerin uzamasina hemde kaza sayisimn
artmasina sebep olabilir. Dolayisiyla her kavsaga sinyalizasyon sistemi yapmak hem
ekonomik agidan, hem de gevre agisindan zararh olabilir. Fakat bazi durumlarda
sinyalizasyon sisteminin yapiimamasi daha koti sonuglar dogurabilir. Bu durumlar gu
sekilde siralanabilir(Kutlu, 1993):

e Yan yollardan gegis hakki almak isteyen araglar, gerekli zaman bogluklarini
bulamamakta; ana yoldan gegen araglar buna izin vermemektedir.

e Kavsaklardaki isaretlemeye ragmen, ulagim giivenligi saglanamamakta, siirekli
veya birbirine benzer karakteristikteki kazalar olugmaktadir.

e Kavsaklardaki diizensiz ulagim beklemelere, sikigikliklara, tikanikliklara ve
gecikmelere yol agmakta; dolayisiyla kavsagin ekonomik kullanimi azalmakta, enerji ve
zaman kaybina neden olmaktadir.

o Kavsak kapasitesinden yeterince yararlamlamamaktadir.

e Yayalar emniyetle hareket olanagi bulamamaktadr.

Belirtilen durumlardan biri veya birkagi kavsakta gozlenir ise, bu kavsagm sinyalize
edilmesi gerekir.Dogru sinyalizasyon ile, ulagim giivenliginin artmasi, kapasite kullanimu,
bekleme zamanlarinin azalmasi, ekonomiklik, ulasim akimlarinn iyilesmesi, bunun sonucu
olarakta seyahat siiresinin azalmasi ve konforun iyilegmesi, yakit tasarruflart ve CO
(karbonmonoksit) yaymnimimn azaltilmasi gibi olumlu etkiler saglanmig olur.
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3.2.Sinyalizasyon Sistemleri

Sinyalizasyon sistemleri kontrol ettikleri kavsaklarin durumuna gore izole ve koordine
sistemler olarak iki baslikta incelenmektedir.

3.2.1.1zole Sinyalizasyon Sistemleri

Izole sinyalizasyon sistemleri, yakinindaki diger kavsaklarda kurulmus bulunan bagka
sinyalizasyon sistemleri ile herhangi bir bagintisi olmayan ve diger sinyalize tesislerin
etkilemedigi  sistemdir. Izole sinyalizasyon sistemleri dort degisik  bigimde
gergeklestirilebilir .

1. Sabit Zamanli Sinyalizasyon Sistemi

2. Trafik Uyarmal1 Sinyalizasyon Sistemi
3. Yaya Uyarmal1 Sinyalizasyon Sistemi
4. El ile Kumandal: Sinyalizasyon Sistemi

Ulkemizde yaygin olarak sabit zamanh sinyalizasyon sistemleri kullanilmaktadir. Sabit
zamanlt sinyalizasyon sisteminde, kavsaga degisik yonlerden yaklasan tagit ve yaya
trafiine énceden hazirlanmis zaman programlarma uygun olarak sira ile gegis hakka
verilmektedir. Cesitli yonlerden kavsaga yaklasan trafige verilecek geeis hakki siireleri
(vesil siireler) ve bu sirelerin birbirine olan oran ortalama trafik yiikii degerlerine gore
saptanir. Dolayisiyla, bu sistemin bagarih olabilmesi i¢in miimkiin mertebe gok sayida ve
dikkatli trafik sayimlarinin yapilmas: gerekmektedir.

Hemen hemen her kavsaktaki trafik akimlan giiniin degisik saatlerinde farkli 6zellikler
gostermektedir. Sabit zamanh bir sinyalizasyon sistemi de, bu farkli 6zelliklere uygun
bigimde belirli saatlerde otomatik olarak degisen ayri ayn birkag program uygulayarak,
trafik akimlarmin en uyumlu sekilde diizenlenmesi amaglamaktadir.,

Sabit zamanli sinyalizasyon sisteminin en biiyitk sakincast trafik akimlarnm projede
kullanilan ortalama degerlere uymayarak kavsaklarda gereksiz beklemelere yol agmasidir.
Bu sakicanin etkisini miimkiin mertebe azaltmak igin, sabit zamanli sinyalizasyon sistemi
kurulmug bir kavsagm siirekli olarak kontrol altinda tutulmasi, mevsimlere gore ve
zamanla degigen trafik kosullarma uygun olarak zaman programlarmin diizeltilmesi
gereklidir(Webster, 1966).

Trafik uyarmal sistemler, sabit zamanli sistemlere gore daha dinamik bir kontrol
saglamakta ve kavsakta tagitlarin toplam gecikmelerini minimuma indirgemektedir. Bu
dzelliklerinden dolayi diinyada ideal olarak kullanilmaktadirlar.

Trafik uyarmali sistemlere alternatif olarak geligtirilen bulantk mantik  trafik
kontrolérleri de oldukga bagarili olan ve diinyada yeni uygulanmaya baslayan sistemlerdir.

3.2.2.Koordine Sinyalizasyon Sistemleri

Ana yollarin birbirine ¢ok yakin iki veya daha fazla sayidaki kavsaklarinda, gecikmeleri
azaltmak ve sik sik durug-kalkislari gidermek amaciyla, kavsaklardaki sinyalizasyon
tesislerinin birbirine baglanmasi gerekmektedir. Koordine sistemler genellikle anayol
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{izerindeki kavsaklardan, tali yol trafigine de yeterli gegis hakki taniyarak, birim zaman
iginde miimkiin olan en yiiksek sayida tagitm durmadan gegirilmesi igin diizenlenmektedir.
Ayrica birbirine ¢ok yakin olan sinyalize edilmig kavsaklarda biriken tagit kuyruklarmin
kavsak alanlarina tagmamalari igin de bir koordinasyon tesis edilebilir. Koordine sistemler
oncelikle anayol trafigi igin uygulanmakla birlikte, bazi durumlarda biitin yonlerdeki
toplam gecikmenin minimuma indirilmesi olanaklar1 da aragtirthir. Koordine sistemler
ayrica birbirine yakin sinyalize kavsaklart bulunan bir yol sebekesinin biitiin akimlar igin
bilgisayar kontrollu olarak diizenlenebilir.

4. SINYALIZE KAVSAK ETUDLERI

Sinyalize kavsaklarn projelendirilmesinde yapilmasi gereken basglica ctiidler asagidaki
gibi siralanabilir:

Hacim Sayimi
Doygun Akim Etiidii
Gecikme Etiidii

[k Hareket Etudii

4.1.Hacim Sayimmi

Sinyalizasyon hesap yontemlerinin hepsinde kullanilan temel parametre trafik hacim
degerleridir. Trafik hacim degerlerini tespit etmek amactyla segilen kavsaklarda belirlenen
zirve saatlerde sayimlar yapilir.

Bir kavsakta her yaklagim kolundaki hacim sayum genellikle zirve saatin sonuna kadar
siirdiriiliir. Hacim sayimlarinda hacim sayim foyleri ve kronometre kullanilir. Hacim
sayimlarmda yaklagim kolundaki trafik yiikiiniin durumuna gore kisi adedi belirlenmelidir.
Ayrica sayimlarda trafik kompozisyonuna dikkat edilmelidir. Sayim yapilan tasit tiirleri
smiflandirlmali ve sonuglar otomobil birimi esdegeri olarak hesaplanmalidir(Murat,
1996).

4.2.Gecikme Etiidii

Sinyalizasyon hesaplarinda incelenmesi gereken ozelliklerden biri  tagtlarin
gecikmesidir. Tagitlarin gecikmesinin tesbiti igin, kavsak kollarinda hacim saymm ile
birlikte ayni anda gecikme etiidii de yapilmalidir.

Gecikme etiidii iki kisi tarafindan yapilir. Bu etiid i¢in kronometre, telsiz ve gecikme
etiidi foyii kallamlir.

Gecikme etiidii igin oncelikle etiidii yapacak iki clemandan biri akimin kavsak girisinde
dururken diger eleman Kuyrugun sonunda yeralmalidir. Kuyrugun sonunda bekleyen
cleman belirledigi aracm kuyruga giris zamanim elindeki gecikme etiidii foyiine not etmeli,
bu aracin plakasmi, tiiriinii ve ayirtedilmesini kolaylastiracak  bir dzelligini kavsakta
bekleyen elemana elindeki telsiz yardimiyla bildirmelidir. Kavsaktaki eleman da kendisine
bildirilen aracin arkasi kavsak ¢izgisini gegtigi anda kronometre degerini foye not
etmelidir.
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Son olarak kuyruga giris siirelerinin yazildig1 {6y ile kavsaga giris siirelerinin yazildiga
-foyler birlestirilerek, her arag igin iki siire arasmndaki fark belirlenerek gecikme siiresi
hesaplanmalidir.

4.3.Doygun Akim Etiidii

Doygun akim etiidii sinyalize kavsak projelendirmesinde en 6nemli parametre olan
doygun akimmn belirlenmesi amaciyla yapilir. Bu etiidiin gok dikkatli bir sekilde yapilmasi
gereklidir. Sinyal siirelerinin hesaplanmasinda bu degerin birinci derecede etkinligi
sozkonusudur(Akgelik, 1993).

Kavsakta galisma yapilan kollar iginde uygun olan kollarmn birer seritlerinde bir kez
doygun akim etiidii yapilmalidir. Doygun akim etiidii iki eleman ile gergeklestirilebilir. Bu
etiid igin kronometre ve doygun akim foyiinden faydalamlabilir.(Cizelge 1)

Cizelge 1 Doygun Akim Etiidii Foyii Omegi

Saym Kuyruktan Cikan Tagitlar

(arac) Doygun Yesil
No Ik Arahk Orta Son Stire Siire
(10 sn) Arahk Aralk (sm) (sn)

1

2

3

4

>n X 1= X2= X3= X4=

Kavsak giriginde bekleyen eleman yesil siire bagladigi anda kronometreyi galigtirarak
kavsak ¢izgisini gegen tasitlan saymalidir, bu arada kuyrugun sonunda bekleyen eleman
yesil baglangicinda kuyruga giren son tasiti sdylemelidir. Kavsak giriginde bekleyen
cleman ilk aralik olarak adlandirilan ilk 10 sn’lik siirede gegen tagitlan saymali ve ilk
aralik stitununa kaydetmelidir. Daha sonra son tagit kavsag: geginceye kadar sayilan tagitlar
orta aralik siitununa yazilmalidir. Sar1 ve kirmuzi 1gikta gegen tasit sayisi da son aralik
stitununa yazilmahdir. Kuyruga uyum saglayan son tasit kavsag gectigi anda durdurulan
kronometrede okunan siire doygun siire olarak almur. Eger son tasit kavsagi gecemezse
doygun siire, yesil siireye esit olarak kabul edilir..

Doygun akim etiidii segilen akimlar igin 25-30 kez tekrarlanmalidir. Ik aralikta gegen
tagit sayilar toplamu X, orta aralikta gegen ‘tagit sayilari toplamu X, son aralikta gegen
tagit sayilar toplam1 X3 ve doygun siirelerin toplami da X4 notasyonlar: ile ifade edilmeli
ve foye islenmelidir. ‘ ,
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4.4.11k Hareket Etiidii

Kavsak yaklasim kolunda doygun akim etiidii yapilirken ayni anda ilk hareket etiidi de
yapiimalidir. Bu etiid iki eleman tarafindan bir kronometre ve ilk hareket foyii yardimryla
yapilabilir.

flk hareket etiidiiniin amaci tagitlarn yesil 1g1kta harekete gegtikleri anda kaybettikleri
zamani bulmaktir. Yesil siire basladigt anda kronometreyi galigtiran birinci eleman her
aracin arkas1 kavsak cizgisini gectigi anda kronometre kadranindaki degeri sesli olarak
okumals, ikinci eleman da bu degerleri ilk hareket foyiine islemelidir.

5.ARAZI CALISMALARI

Sinyalize kavsak etiidleri igin, gelisen sanayisiyle dikkat geken ve giin gegtikge bityiiyen
Ege Bolgesinin gozde kentlerinden Denizli'nin kenti¢i kavsaklarindan bir dmek ele
almmis ve sinyalizasyon sistemi incelenmistir.

5.1.Topraklik Kavsag

Topraklik Kavsagi, 4 yonden gelen akimlarin kesistigi bir esdiizey kavsaktir. Bu
akimlar, Ulucami veya Istasyon Caddesi gelig akimy, Kalei¢ci veya Cumhuriyet
caddesinden gelen akim, Tren Gari’ndan gelen akim ve Halk Caddesinden gelen akimdir.
Sekil.1‘de kavsagn krokisi ve trafik akimlar goriilmektedir(Murat,1996).

jstasyon caddesinden gelen akim 2 seritten olugmaktadir. Seritlerden soldaki
cogunlukla sola donen tagitlar tarafindan, sag serit ise direkt gegen ve saga donen tagitlar
tarafindan kullanilmaktadir. Bu yaklagim kolunda sola doniisler oldukga yogundur. Sehir
trafiginin ana hatlarmdan birini bu yaklagim kolu olusturmaktadir. Trafik akimlanmin
diizenlenmesinden dolay: sehiriginden gelen tasitlarin gogunlugu bu yaklagim kolunu ve
dzellikle sola doniis seridini kullanarak tekrar sehirigine donmektedirler.

Istasyon
Cad.

l \2>
Cumhuriyet Cad.

zzzzz22778 |

3
Halk Cad. m
/
R
‘ Tren Gan
vl

Sekil. 1. Topraklik kavsag: krokisi .

[stasyon Caddesi’nden kavsaga gelen yaklagim kolunda, ¢ok fazla olmamakla beraber
sap seritte park eden tagitlara rastlanmaktadir. Ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerde bu
yaklagim kolunda uzunlugu bir onceki kavsaga kadar ulasan kuyruklar gozlenmektedir.
Zirve saatlerde kavsagm sinyalizasyonunun yetersiz kaldigt ve trafik polisinin miidahale
ettigi gorilmektedir.
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Topraklik Kavsagi’'nda yogun olan diger bir yaklasim kolu da Halk Caddesi'nden
gelen akimdir. Halk Caddesi yaklagim kolu iki seritten olugmaktadir. Sol serit diiz gegen
tagitlar tarafindan, sag serit ise saga donen tagitlar tarafindan kullamlmaktadir. Bu kolda
yesil 1§1k siiresinin kisa olmasindan dolay1 6zellikle sabah zirve saatlerde kuyruk olustugu
gozlenmektedir.

Topraklik kavsagina kuzey yoniinden gelen Tren Gan akimi iki geritten olusmaktadir.
Genel olarak sag serit diiz gegen ve safa donen tagitlar tarafindan, sol serit ise sola dénen
tagitlar tarafindan kullanilmaktadir. Sag §er1tte yol kenarma park eden tagitlardan dolay:
hareket eden tagitlar engellenmektedir.

Kalei¢i veya Cumhuriyet Caddesi’nden Topraklik Kavsagi’na gelen yaklasim kolu
tek seritten olugmaktadir. Bu yaklagim kolunda pek énemli sorunlar gézlenmemektedir.
Topraklik kavsagi igin yapilan etiidlerin sonuglari Cizelge 2, 3 ve 4'de goritlmektedir.

Cizelge 2 . Topraklik Kavsagi Trafik Sayim Degerleri

Akim No Sabah -Ogle Aksam

(08.00-09.00) (12.00-13.00) (18.00-19.00)
(tagit/saat) (tagit/saat) (tasit/saat)

1 596 358 483

2 777 580 678

3 502 443 470

4 69 89 97

5 47 59 77

6 295 350 446

7 164 200 212

Cizelge 3 Topraklik Kavsagi Doygun Akim Etiidii Sonuglar

Akim Ad Doygun Akim Degeri
(arag/saat)
1 Istasyon Cad-Tren Gari-Halk Cad 1835
2 Istasyon Cad- Cumhuriyet Cad. 2200
3 Halk Cad-Cumhburivet Cad. 1835
4  Halk Cad.-Tren Gar1 1370
5  Tren Gari-Halk Cad. 1370
6  Tren Gari-Cumhuriyet Cad-istasyon C 1700
7  Cumhuriyet Cad.-Halk Cad-Istasyon C 1370
Cizelge 4.Topraklik Kavsagi Gecikme Etiidii Sonuglart
Arac¢  Tiirleri
Akim Otomobil | Taksi | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Ort. (sn)
N 20 2 4 2 2 30
2 Ist- Cc | Ort. Gecikme 115 105 104 55 95 107.53
(sn) ,
N 16 4 5 - 5 30
3 Hc-Ce | Ort. Gecikme 91.50 90.00 88.20 - 814 89.06
(sn)
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6.HESAPLAMALAR
Hesaplamalar igin arazi galigmalarindan elde edilen trafik sayimlari, doygun akim
etiidii degerleri bilgisayar programma girilmis ve kavsagin kapasitesi, gecikme degeri ve

hizmet diizeyi elde edilmistir.

Topraklik Kavsag igin faz diyagramu gekilde gorillmektedir

Istasyon Cad.
AN A\

dme| s A oA

Halk Cad. 153 )
Cad. Sl ! 1 3 S---D>
< v v. s
51\ 6 N
Tren Gari .
A B C
Fazn Fan Fazn

Sekil.2. Topraklik kavsagi faz diyagrami

Avustralya yontemine dayanan bilgisayar programi ile mevcut devre siiresine  ait
(C=110 sn) performans Olgiitleri Cizelge 5'de goriilmektedir.

Cizelge.5.Topraklik Kavsagi'nda Meveut Devre Siiresi igin Bilgisayar Programi Sonuglar1

C=110sn
Akim | Gecikme | Doygunluk | Kapasite | Hizmet | Ortalama Hiz
No (sn) Derecesi (arac¢/saat) | Diizeyi (km/saat)
1 93.2 1.057 467, 159 F 214
2 3004 1.308 660 F 10.0
3 2914 1.298 430 F 10.2
4 28.4 0.199 387 C 34.2
5 36.5 0.205 253 D 342
6 287.9 1.273 92,166 F 10.5
7 28.2 0.443 294,117 D 37.6

Yapilan hesaplamalar sonucunda mevcut devre siiresinin zirve saatler igin yetersiz
oldugu, sabah ve aksam zirve saatleri igin artirilmasi, 6gle zirve saatleri igin azaltiimasi
gerektigi karar verilmigtir. Diger bir deyisle, kavsagn tek devre siireli sinyalizasyon
yerine goklu devre siiresi ile kontroliiniin performansi artiracagl ve kavsagin optimum
kullanilmasini saglayabilecegi kamisma varilmistir. Bu fikirden hareketle, sabah ve aksam
zirve saatleri igin C=131 sn ve dgle zirve saatleri igin C=92 sn devre siiresi kabul edilmisg
ve bilgisayar programi ile bu devre siirelerine iligkin performans olgiitleri hesaplanmugtir.
Hesap sonuglari Cizelge 6, 7 ve 8'de goriilmektedir.
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Cizelge 6.Topraklik Kavsagi'nda C=131 sn Devre Siiresi igin Program Sonuglan
(Sabah ve akgam zirve saatleri igin 6nerilen)

C=131 sn
Akim | Gecikme | Doygunluk | Kapasite | Hizmet | Ortalama Hiz
No (sn) Derecesi (arac/saat) | Diizeyi (km/saat)
1 39.3 0.915 540,184 D 31.2
2 70.1 1.017 848 F 24.9
3 92.1 1.036 539 F 22.0
4 36.5 0.201 383 D 31.9
5 45.5 0.205 253 D 317
6 107.4 1.026 114;206 F 21.1
7 36.8 0.448 290;116 D 347

Cizelge 7.Topraklik Kavsagi’'nda C=92 sn Devre Siiresi igin Program Sonuglari
(Ogle zirve saatleri igin 6nerilen)

C=92 sn
Akim | Gecikme | Doygunluk | Kapasite | Hizmet | Ortalama Hiz
No ‘(sn) Derecesi (arac/saat) | Diizeyi (km/saat)
1 24.6 0.697 354,217 C 35.2
2 41.8 0.956 674 E 30.1
3 48.7 0.975 505 E 28.9
4 26.2 0.276 359 C 34.6
5 27.0 0.207 319 C 373
6 51.8 0.958 192;213 E 29.9
7 25.6 0.581 296,86 D 384

Cizelge 8 Mevcut ve Onerilen devre siireleri

C=110sn | C=131sn C=92 sn
Mevcut Sabah- Ogle
Aksam

Akim Siire Siire Siire

No (sn) (sn) (sn)
1 50 52 29
2 50 52 29
3 27 28 25
4 27 28 25
5 28 26 23
6 28 26 23
7 27 28 25
51 11 28 15
53 8 17 14
55 14 31 18
57 15 20 17




IL. Ulusal Kentsel Altyap: Sempozyu::.

Hesaplamalardan anlagildig1 tizere, Cizelge 6.’da gorildiigii gibi 131sn olarak segilen
yeni devre siiresi ‘igin gecikme siirelerinde azalma olmaktadir. Ayrica tagitlarn ortalama
hizlan artmaya baglamugtir. Doygunluk derecesi degerlerine bakildiginda ¢=110 sn lik
devre siiresine gore daha uygun oldugu, ancak yogun olan kollarda projelendirme kriteri
olan 0.90 degerini agtigt goriilmektedir. Doygunluk derecesi, akim degerinin kapasite
degerine orammu ifade etmekte oldugundan; bu tamma dayanarak, 1, 2, 3 ve 6 no’lu
akimlarm kapasiteyi astifi anlagilmaktadir. Denenen alternatif devre siirelerinde;
maksimum devre siresinde bile bu degerlerin 0.9 degerinin altna diismedigi tespit
edilmigtir. Dolayisiyla kavsagin mevcut geometrisine gore kapasitesinin lizerinde bir
trafikle kars1 kargtya oldugu belirlenmigtir.

7. SONUCLAR VE ONERILER

Kentici sinyalize kavsaklarda yapilan etiidler ile ilgili olarak Denizli kenti icin secilen
dmek bir kavsak iizerinde yapilan galigmalara dayanarak su sonuglar elde edilmistir:

Organizasyon ve yonetim ile ilgili olarak ;

e Kentiginde yeralan sinyalize kavsaklarm galigma diizeni, donammu gergeklestiren
firma diginda yetkililer tarafindan bilinmemektedir. Diger bir deyigle kentiginde
trafik sinyalizasyonu ile ilgili yerel birimlerde egitim eksikligi sézkonusudur.

Incelenen kavsak ile ilgili olarak;

e Incelenen Topraklik Kavsaginin mevcut sinyalizasyonunun yetersiz  kaldigy,
kavsakta uzun tagit kuyruklarmm olustugu, gecikmelerin oldukga fazla ve hizmet
diizeyinin diigiik oldugu anlagiimigtr.

e Kavsaga gelen akim sayisiun azaltilmas: ya da kavsak geometrisinin degistirilmesi
(alt, ist gegit yapimi; gerit say1si arturmi gibi) gerekliligi ortaya gikmisgtur.

e Kavsak performansimn diigmesine trafik kurallarma uymayan yayalar, durak harici
duran minibiisler ile park yasagma uymayarak kapasiteyi azaltan tagitlarin sebep
oldugu tespit edilmistir.

o Kavsagm igletim kosullarmn veya performansimin artirilmasi igin uygulanan tek
devre siiresi yerine, giin iginde degisen(dinamik) goklu devre siiresinin uygulanmasi
gerektigi kanisina varilmugtir.

Yapilan gahgmaya dayanarak incelenen rnek icin ve genel olarak yapilabilecekler su
sekilde siralanabilir:

e Ulkemizin gelismekte olan tim kentleri igin 6ncelikle ulagim planlamas yapilarak,
mevcut kavsaklarn durumlan etiid edilmeli ve gelecekteki talep merkezleri ortaya
¢ikarilarak, bu merkezlere hizmet verecek viksek kapasiteli yollarin ingasi
diistiniilmelidir. :
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II. Ulusal Kentsel Altyapi Sempozyumu

Kentlerde, belediyeler biinyesinde trafik miihendisi ihtiyac1 bariz bir sekilde
anlagilmistir. Kavsak diizenlemesi, sinyalizasyon, ulagim etiidleri, ulagim sistemleri
analizi ve koordinasyonu gibi bir ¢ok énemli konuda gbrev yapmak iizere Ingaat
Miihendisligi kokenli olan ve Ulagtirma anabilimdalinda bitirme projesi yapmig
veya yiiksek lisans yapmig bir mithendisin belediyelerde gorevlendirilmesi, saglikli
bir kent yerlesimi ve yagantis1 bakimmdan zorunludur.

Kentiginde birbirine yakin olan kavsaklarda koordinasyon saglanarak yesil dalga ve
dolayistyla kesintisiz akim koridoru olusturulmalidir.

Kavsak yaklagim kollarinda 6zellikle park yasagma dikkat edilmeli, yaya ve
tagitlarin trafik kurallarini ihlalini 6nlemek amaciyla yaptirimlar uygulanmalidir.

Ulastirma sistemleri analiz edilerek, toplu tagimaciliga ve yiiksek kapasiteli tagitlar
ile tagimacilifa gegilmesi tesvik edilmelidir.

Kavsaklardaki trafik yiikiinii azaltmak ve kavsagmn isletim kogullarin1 artirmak
amaciyla sinyalizasyon digindaki trafik akimi yénetim kriterleri de etkin sekilde
uygulanmalidir,

Kavsaklarin belirli periyodlarla etiid edilmesi ve simiilasyon ¢alismas: yapilarak
kavsafin en uygun yonetim bigimi veya kontrolu ile ilgili = stratejiler
geligtirilmelidir.

Kentin genel trafik sorunlari, yapilacak periyodik incelemelerle tespit edilmeli ve
*siirekli alternatif ¢oziim Onerileri iiretilmelidir.
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ABSTRACT

Intersections are the main parameters of transportation networks. Control of urban

intersections is the most important subject in arrangement of urban transport.

Lack of control or lack of planning cause some traffic problems in urban area. Delays

of vehicles and vehicle queues are increased and some harmful effects are seen in urban
intersections. Thus, true control that can provide maximum capacity of signalized urban
intersections is needed.,

In this study, urban signalized intersections of Denizli, that is an industrialized city of

Aegean area, is searched. New cycle times and phase sequences arc recommended and
results are discussed.
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