DENIZLI SEHIRICI KAVSf\KLARlNDAKi TRAFIK
AKIMLARININ INCELENMESI

Yetis Sazi MURAT'
SUMMARY

Nowadays, traffic problems are seen in urban area of cities, because of rapid
increasing in population and trip generation. Because of density of traffic flow,
congestions are seen especially at the intersections of urban area and some solutions
are developed for these congestions. There are a lot of solution methods for this
problem but the most effective and economic method is signalization system.

In this study, intersections of Denizli, which have heavy traffic conditions are
examined, the reason of queu and delay at this intersections is searched, the calculation
of signalization is done and new cycle times are recommended. Also new solutions
which are based on intersection geometry are recommended, providing for the
effectiveness of traffic flow. The calculation of signalization is done with a computer
program.The program is called SIDRA that is based on Australian Method and is
prepared by Australian Road Research Board Ltd..

OZET

Giiniimiizde hizh niifus artisi ile paralel olarak artan seyahat talebi sebebiyie
trafikte sorunlar ortaya ikmaktadir. Ozellikle sehiriginde trafik yogunlugu daha fazla
oldugundan kavsaklarda tikanmalar gériilmekte ve ¢oziimlenmesi gerekmektedir.
Birgok ¢oziim yontemi mevcut olmakla birlikte en etkin ve ekonomik ¢6ziim yontemi
sinyalizasyon sistemleridir.

Bu calismada Denizli’'nin trafik yogunlupu bakinundan onemli sinyalize
kavsaklarindan biri olan Topraklik Kavsag: incelenmis ve kavsakda olusan gecikmeler
ile kuyrugun sebepleri arastinlarak kavsagin mevcut durumu etiid edilmis ve yeni
devre siireleri 6nerilmistir. Ayrica trafigin daha etkin akisinin saglanabilmesi igin
geometriye bagh ¢oziim Onerileri getirilmigtir. Sinyalizasyon hesaplan, Avustralva
Yoéntemi’'ne dayanan ve Avustralya Yol Arastirma Sirketi tarafindan hazirlanan
SIDRA isimli paket bilgisayar programu ile yapilmastur.

' Aras.Gor.ins. Yiik Miih., Pamukkale Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi. Denizli
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1.GIRIS

Ulastirma, saghikhi kentlesmede birinci derecede gézoniine alinmasi gereken bir
parametredir. Ozellikle gelismekte olan schirlerde, imar plant ile beraber ulasim nazim
plammin diigimiilmesi gerektigi bilinmektedir.

Denizli, bityiiksehir veya metropol olma yolunda dev adimlarla ilerleyen bir
sanayii schridir. Geligmis sanayisinden dolayr Denizli’ye cok fazla go¢ olmakta,
dolayistyla insan ve arag sayisinda siirekli bir artis gézlenmektedir. Bu artiglar
sebebiyle sechirici trafiginde problemler olusmakta ve Ozellikle kavsaklarda
tikamkliklar g6zlenmektedir.

Trafik problemlerinin ¢oziime kavusturulabilmesi igin dncelikle problemin en
uygun sekilde ve saglikli olarak tespit edilmesi gerekir. Sehirici kavyaklardaki trafik
akimlanmn durumu ve trafigin arigumin dogru tahmini halinde getirilebilecek
¢oziimlerin duyarhilifinin artacag agiktir.

Bu nedenle kavsaklardaki trafik akimlanmn ve bu akimlann yonlendirilmesinde
bityilk rolii olan sinyalizasyon sistemlerinin uygun sekilde, ihtiyaca gére yeniden
diizenlenmesi geregi ortaya gikmaktadir.

Bu galismada trafik yogunlugu fazla olan Denizli sehirigi kavsaklarnindaki trafik
akimlan iizerinde arastirmalar yapilarak, sehrin ana yollannin kesistigi ve yogun trafik
akimlannin kullandift kavsaklardan olan Topraklik Kavsagi'mn  sinyalizasyon
sistemleri ile ilgili etiidler yapilmistir. Yapilan sayimlara ve etiidlere dayanarak
olusturulan veriler bilgisayar programi yardimryla ¢oziilmiigtir. Ve kavsagin mevcut
durumu ile ilgili birtakum bulgular elde edilmigtir.

2.TRAFIGIN YONETIMI VE SINYALIiZASYON

2.1.Trafik Akimlanmn Yonetilmesi

Trafik akimlarimin yénetilmesinde temel amag kavsakta givenlik, konfor ve
kapasitenin saglanabilmesidir. Kavsak tasanmunda ve tasitlann yonlendirilmesinde
baz1 etkin trafik ydnetim prensiplerine gerek duyulmaktadir. Tamm olarak trafigin
yonetilmesi. trafik kurallan ve trafik techizati ile mevcut karayolu sisteminin kamu
yaranna en iyi sekilde kullamminin saglanmasidir (1). En iyi kullamm, yolun
kapasitesinin artinlarak sistemin daha ¢ok tasit tarafindan daha az gecikme ile ve daha
giivenli kullamlmas1 amacini tasimaktadir. Bir diger deyisle trafigin yonetilmesi ile.
trafik akimlannin isletim kalitesinin optimizasyonu amaglanmaktadir.

2.2.Sinyalizasyon Sistemleri ve Gerekliligi

Trafigin yonetilmesinde en etkin 6nlemlerden birisi olan sinyalizasyon sistemleri,
yollar iizerinde ve 6zellikle kavsaklarda diizenli ve givenli bir akim saglamak
amaciyla ideal olarak segilebilmektedir. Ciinkii sinyalizasyon ile trafik akamlannin ve
yayalann en giivenli sekilde ve optimum kapasite ile kavsagl kullanmalarina imkan
verilir. Istkhi isaret tesisleri giiniimiizde siirekli artan ulasim igerisinde 6nemli bir
isletme tedbiri olarak yer almaktadir (2).

Genel olarak sinyalizasyon sistemleri kontrolsuz kavsaklarda komrolu saglamak
ve aym zamanda kavsakta meydana gelebilecek kazalan onleyerek gecikmeleri
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azaltmak amaclan ile kullamlmaktadir. Bununla birlikte, gelisigizel ve gereklilik
kriterlerine uyulmadan kurulan bir sinyalizasyon tesisi hem gecikmelerin uzamasina
hemde kaza sayisimin artmasina sebep olabilir. Dolayisiyla her kavsaga sinyalizasyon
sistemi yapmak hem ekonomik agidan, hem de gevre agisindan zararli olabilir. Fakat
bazi durumlarda sinyalizasyon sisteminin yapilmamasi  daha koti sonuglar
dogurabilir. Bu durumlar su sekilde siralanabilir(3):

e Yan yollardan gecis hakki almak isteyen araglar, gerekli zaman
bosluklarim1 bulamamakta; ana yoldan gecen araclar buna izin vermemektedir.

e Kavsaklardaki isarctlemeye ragmen, ulasim giivenligi saglanamamakta,
sitrekli veya birbirine benzer karakteristikteki kazalar olugmaktadir.

o Kavsaklardaki diizensiz ulagim beklemelere, sikisikliklara, tikamkliklara ve
gecikmelere yol agmakta; dolayisiyla kavsagin ekonomik kullamimi azalmakta, enarji
ve zaman kaybina neden olmaktadir.

e Kavsak kapasitesinden yeterince yararlamlamamaktadlr

e Yayalar emniyetle hareket olanag: bulamamaktadir.

o Kavsagn fiziki ve geometrik yapisi bir isaretlemeyi gerektirmektedir.

Belirtilen durumlardan biri veya birkag1 kavsakta goézlenir ise, bu kavsagin
sinyalize edilmesi gerekir.Dogru sinyalizasyon ile, ulasim giivenliginin artmasi.
kapasite kullamm, bekleme zamanlarimin azalmasi, ekonomiklik, ulagim akimlarinin
iyilesmesi, bunun sonucu olarakta seyahat siiresinin azalmasi ve konforun iyilesmesi.
yakat tasarruflan ve CO (karbonmonoksit) yayimmminin azaltiimasi gibi olumlu etkiler
saglanmis olur.

2.3.Sinyalizasyon Hesap Yontemleri
2.3.1 Avustralya Yontemi ile Sinyalizasyon Hesaplan

Avustralya yontemi ile, sinyalize kavsaklardaki trafigin kapasite ve zaman
gerekleri analiz edilmektedir. Bu yontem ile yapilan hesaplamalarda geleneksel
tekniklere yeni boyutlar kazandiracak degisiklikler getirilerek, faz-iligkili metod yerine
akim-iliskili metod kullamimaktadir. Bu degisikligin 6nemli bir gériiniimii olarak faz
kay1p zamam yerine, akim kayip zamammn kullanimi ifade edilebilir.

Aynca bu yontemde akimlar ve fazlann temel igerikleri tamtilarak: doygun akim.
etkin yesil siire, kayip siire, akim oram ve doygunluk derecesi gibi akim ve kavsak
parametreleri tanimlanmstir,

Avustralya metodu ile sinyalizasyon hesaplan igin aynica performans olciimleri
(gecikmenin tahmini, durug sayis1 ve kuyruk uzunlugunu igerir), istenen isletim
kosullan igin devre siiresi ve yesil sirenin hesabi yapilnus ve genel olarak sinyal
tasanim sorunlan tartisilarak oneriler getirilmistir.

Trafik miihendisleri igin sinyalizasyon tasanminda analitik temele dayanan bu
yontem ¢ok faydalidir. Tammlanan bu metoda dayanan bilgisayar programlan
mevcuttur. SIDRA (Signalized Intersection Design And Research Aid) isimli
bilgisayar programi da Avustralya yéntemine dayanan temel programdir.

Avustralya yonteminde kullamlan temel akim karakteristikleri, doygun akim.
etkin yesil siire ve kayip siirelerdir. Bu karakteristikleri asagidaki sekil (Sekil. 1) ile
ifade etmek miimkiindiir(4):
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Avustralya yontemi ile sinyalizasyon hesaplanmn adimlan su sekilde

siralanmaktadir(4):

SRR

00NN e

. Gerekli akim zamamnin tesbit edilmesi,

Kritik akim aragtirma diyagrami hazirlanmasi.

Tekrarh akimlar igin toplam gerekli akam zamammin hesabi, en biiyik akim
siiresini gerektiren kritik akumlarin seimi.

Kavsak kayip zamani, akim orani ve yesil zaman oraminin hesabi(L,Y,U).

Pratik ve yaklagik optimum devre siirelerinin hesaplanmasi (C,, C,).

C, ve C, arasinda bir devre siiresinin secimi.

Segilen devre siiresi igin kritik akimlann gegerliliginin kontrolii.

Yesil siirelerin hesabi

Akim doygunluk derecesinin hesabi (X) ve tim akimlar icin X< X, halinin
kontroli.

Tamamen doygun yesil periyodda

kuyruk bogalma degeri
4 Baslangig gecikmesi ,a : Etkin yesil sire, g=G+I-1
egrisi /\
_\ Gergek akim
; eprisi Doygum
akim .S
baslangig
kaybt -
Son
kazanm
y
< 3
Yqillermm,i Gorinen Yesil Sitre, G

San  Tamamen

kimmuz .
. Y L]
Kirmuzi San Yesil

Sekil. 1 Temel Model ve Tanimlamalar(4)
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3. SINYALIZASYON HESABI YAPILAN KAVSAGIN TANITIMI

3.1.Toprakhk Kavsai

~ Topraklik Kavsagy, 4 yonden gelen akimlann kesigtigi bir esdiizey kavsaktir. Bu
akimlar, Ulucami veya Istasyon Caddesi gelis akimi, Kaleigi veya Cumhuriyet
caddesinden gelen alkum, Tren Gan’ndan gelen akim ve Halk Caddesinden gelen
akimdhr. Sekil.2 ‘de kavsagin geometrisi goriilmektedir.(5)

Istasyon caddesinden gelen alam 2 seritten olugmaktadir. Seritlerden soldaki
cogunlukla sola donen tagitlar tarafindan, sag serit ise direkt gegen ve saga dénen
tasitlar tarafindan kullamimaktadir. Bu yaklasim kolunda sola doniisler oldukca
yogundur. Sehir trafifinin ana hatlarindan birini bu yaklasim kolu olusturmaktadir.
Trafik akimlanmn diizenlenmesinden dolay1 sehiriginden gelen tasitlanin ¢ogunlugu
bu yaklasim kolunu ve ozellikle sola doniig seridini kullanarak tekrar sehiricine
donmektedirler(5).

Istasyon

Cad

i

Cumbhuriyet Cad
7
33—
Halk Cad. 4 A
Tren Garl

Sekil.2. Topraklik kavsagt geometrisi (5).

Istasyon Caddesi’nden kavsaga gelen yaklasim kolunda, ¢ok fazla olmamakla
beraber sag seritte park eden tasitlara rastlanmaktadir. Ozellikle sabah ve aksam zirve
saatlerde bu yaklasim kolunda uzunlugu bir 6nceki kavsaga kadar ulasan kuyruklar
gozlenmektedir. Zirve saatlerde kavsagin sinyalizasyonunun yetersiz kaldig ve trafik
polisinin miidahale ettigi g6riillmektedir.

Topraklik Kavsagi’'nda yogun olan diger bir yaklasim kolu da Halk Caddesi’nden
gelen alamdir. Halk Caddesi yaklasim kolu iki seritten olugmaktadir. Sol serit diiz
gecen tasitlar tarafindan, sag serit ise saga donen tasitlar tarafindan kullamiimaktadir.
Bu kolda yesil 151k siiresinin kisa olmasindan dolay1 ézellikle sabah zirve saatlerde
kuyruk olustugu goézlenmektedir.

Topraklik kavsagina kuzey yoniinden gelen Tren Gan akim iki seritten
olusmaktadir. ‘Genel olarak sag serit diiz gegen ve saga donen tasitlar tarafindan, sol
gerit ise sola donen tagitlar tarafindan kullamlmaktadir. Sag seritte yol kenanna park
eden tasitlardan dolayr hareket eden tagitlar engellenmektedir.
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Kaleigi veya Cumhuriyet Caddesi’nden Toprakhik Kavsag'na gelen yaklagim
kolu tek seritten olugmaktadir. Bu yaklasim kolunda pek oOnemli sorunlar
gozlenmemektedir.

4. YAPILAN GOZLEM VE ETUDLER
4.1.Trafik Sayimlan

Sinyalizasyon hesap yontemlerinin hepsinde kullamlan temel parametre trafik
hacim degerleridir. Trafik hacim degerlerini tesbit etmek amactyla yontemlerin
uygulamasimn yapildigz kavsaklarda sabah 8-9, 6gle 12-13 ve aksam 18-19 saatleri
arasinda sayimlar yapilmugtir. Sabah, 6gle ve aksam sayim degerlerine gore yeni devre
siireleri 6nerilmigtir(6).

Bir kavsakta her yaklagim kolundaki hacim saymm 1 saat siirmmistir. Hacim
sayimlarinda hacim sayim fSyleri ve kronometre kullamlmistir. Hacim sayimlarinda
yaklagim kolundaki trafik akumimin durumuna gére kisi adedi belirlenmigtir. Yapilan
gozlemlerde kavsagy kullanan agr tasit yiizdesi oldukca az oldugundan trafik
kompozisyonunda agir tasitlar doniistiriilmeden dikkate almmgtr.

Yapilan sayimlar sonucunda Topraklik Kavsag icin devre hesabr yapmak amaciyla
bulunan trafik hacim degerleri Cizelge.1’de verilmistir.

Cizelge.1. Topraklik Kavsagy Trafik Sayim Degerleri (5)

Akim Sabah Ople Aksam
No (08.00-09.00) (12.00-13.00) (18.00-19.00)
(tasit/saat) (tasit/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 2 Y

4.2.Yapilan Etiidler

4.2.1.Doygun Akim Etiidi :

Doygun akim, kirmizi periyodda kuyrukta bekleyen tasitlarn, yesil periyodda
kavustugu maksimum sabit hareket oram olarak tammlanabilir. Ve sinyalizasyon
hesaplarinda gozéniine ahnan, akimlann karakteristigini ortaya cikaran bir
parametredir. Kavsakta ¢ahisma yapilan kollar iginde uygun olan kollann birer
seritlerinde bir kez doygun akim etiidi yapilmustir.Doygun akim etiidii iki eleman ile
gerceklestirilmigtir.  Bu etid igin kronometre ve doygun akim foyiinden
faydalamlmstir(7).
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Kavsak girisinde bekleyen eleman yesil siire bagladiyn anda kronometreyi
Galistirarak kavsak ¢izgisini gegen tagitlan saymaktadir, bu arada kuyrugun sonunda
bekleyen eleman yesil baglangicinda kuyru@a giren son tasiti soylemektedir. Kavsak
girisinde bekleyen eleman ilk aralik olarak adlandinlan ilk 10 sn’lik siirede gegen
tagitlan saymakta ve ilk arahk siitununa gegirmektedir. Daha sonra son tasit kavsag:

_geginceye kadar sayilan tagitlar orta arabik sitununa yazilmaktadir. San ve kirmuzi
1skta gecen tasit sayisi da son aralik siitununa yazilmaktadir. Kuyruga uyum saglayan
son tagit kavsag: gectifi anda durdurulan kronometrede okunan siire doygun siire
olmaktadir. Eger son tamt kavsafn gegemezse doygun siire, yesil siireye esit
olmaktadir(7). .

Doygun akum etiidii segilen akimlar igin 25-30 kez tekrarlanmustir. Ilk arahikta
gegen tasit sayillan toplami X, orta aralikta gegen tagit sayilari toplami X, son
arahkta gegen tasit sayilan toplami X; ve doygun siirelerin toplami da X, notasyonlan
ile ifade edilmigtir.

Toprakhik kavsaginda kuyruk olugan akim kollaninda doygun akim etiidii yapilmusg,
doygun akim etiidii sirasinda herbir serit ayn ayn degerlendirilmis ve bilgisayar
programna girilmistir. Topraklik kavsaginda yapilan doygun akam etiidiiniin sonuglan
Cizelge.2’de gornilmektedir.

Cizelge 2 Topraklik Kavsag: Doygun Akim Etidii Sonuglan (5)

Akam Doygun Akim Degeri
_ (arag/saat)
Istasyon Cad-Tren Gan-Halk Cad 1835
Istasyon Cad- Cumhuriyet Cad. 2200
Halk Cad-Cumbhuriyet Cad. 1835
Halk Cad.-Tren Gan 1370
Tren Gan-Halk Cad. 1370
Tren Gan-Cumhurivet Cad-istasyon C 1700
Cumbhuriyet Cad.-Halk Cad-Istasyon C 1370

4.2.2. Gecikme Etiidii

Sinyalizasyon hesaplarinda incelenmesi gereken 6zelliklerden biri tasitlarin
gecikmesidir. Tasitlanin gecikmesinin tesbiti i¢in, kavsak kollarinda hacim sayimu ile
birlikte aym anda gecikme etiidii de yapilmustir(7).

Gecikme etiidii iki kigi tarafindan yapilmustir. Bu etiid igin kronometre, telsiz ve
gecikme etiidii foyu kullamilmustir.

Gecikme etiidii icin 6ncelikle iki elemandan biri akamin kavsak girisinde dururken
diger eleman kuyrugun sonunda yeralmistir. Kuyrugun sonunda bekleyen eleman
belirledigi aracin kuyruga giris zamamm elindeki gecikme etiidii fSyiine not etmis, bu
aracin plakasim, tirinii ve ayirdedilmesini kolaylastiracak bir 6zelligini kavsakta
bekleyen clemana clindeki telsiz yardimiyla bildirmigtir. Kavsaktaki eleman da
kendisine bildirilen aracin arkasi kavsak ¢izgisini gectigi anda kronometre degerini
foye not etmigtir. Bu sekilde ortalama 30 tagtla ilgili 6l¢iimler yapilnustir.
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Son olarak kuyruga giris siirelerinin yazildign foy ile kavsaBa giris siirelerinin
yazildigy foyler birlestirilerek, her ara¢ igin iki siire arasindaki fark belirlenerek
gecikme siiresi hesaplanmugtir(5).

Topraklik kavsaginda yaklagim kolundaki en yogun ve kuyruk uzunlugu fazla olan
akim kollannda gecikme 6l¢iimi yapilmastir:

Cizelge 3. Topraklik Kavsag Gecikme Etiidii Sonuglan (5)

Arag Tiirleri
TOtomobil | Taksi | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Ort.
N 20 2 4 2 2 30
20st- | Gecikme 115 105 104 55 95 107.53
Cc (sn)
N 16 4 5 - 5 30
ort.
3 He-Ce Ge:tk;ne 91.50 90.00 83.20 - 81.4 89.06
sn - )

5. HESAPLAMALAR

Hesaplamalar igin arazi cahgmalarindan elde edilen trafik sayimlan, doygun akim
etiidii degerleri bilgisayar programina girilmis ve kavsagin kapasitesi, gecikme degeri
ve hizmet diizeyi elde edilmigtir.
Topraklik Kavsag: icin faz diyagramu sekilde goriilmektedir(5):

Istasyon Cad.

0 AN |4y
o A A~ st

’HalkC?. %:x:myet !:53 \S7 . 7

VAR
5\?764\4
Tren Gan R
B

Faz1 Faz1 ‘ Faz1

Sekil.3. Toprakhik kavsag faz diyagramu (5)
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Topraklik Kavsagi’min mevcut C=110 sn lik devre siiresi 1qm simyal zaman
diyagrami Sekil.4.’de gosterilmigtir.

A Fazn B Faz1 C Fan
I IYYYYYYYYYYYYYI IYYYYYYYYYIIYYYYYYYYI
T(sn) 0 3 35 60 88 93 110
Akim | Siire
No (sn)
1 50 ... IYYYYYYYYYYYYL
2 50 ... IYYYYYYYYYYYYL. ...
3 27 1Y oo, IYYYYYYY
4 27 Y e IYYYYYYY
S YYYYYYyyl ... .
6 28 | e IYYYYYYYYL ...
AN A IYYYYYYY |
CSE L b e Iyyyyvl. . .
153 |8 | IYyYyyyyL......._.__
55 L | e IYYYYYYI.
57 LS OO IYYYYYYYYL .o

Sekil.4. Toprakhik Kavsagn C=110 sn Devre Siireli Sinyal Zaman Diyagramu
(Y:yesil siire, [...] kirmizi siire)
/

i
Topraklik Kavsagi'nda mevcut devre siiresi C=110 sn igin sonuglar Cizelge 4'de
gorilmektedir.

Cizelge.4. Topraklik Kavsagi’nda Mevcxﬁt Devre Siiresi i¢in SIDRA Sonuglan (5)

L C=110sn

Akim No | Gecikme | Doygunluk Kapasite | Hizmet | Ortalama
(sm) Derecesi (arag/saat) | Diizeyi Hiz

) (km/saat)
1 932 1.057 467 , 159 F 21.4
2 300.4 1.308 - 660 F 10.0
3 291.4 1.298 430 F 10.2
4 28.4 0.199 387 C 342
5 /36.5, 0.205 253 D 34.2
6 287.9 1.273 92 . 166 F 10.5
7 28.2 0.443 294,117 D 37.6
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SIDRA programu ile bir ok alternatif denenmis, yapilan hesaplar sonucunda sabah
ve aksam zirve saatleri igin optimum devre siiresi C=131 sn, 6gle zirve saati i¢in C=92
sn olarak secilmistir. Segilen C=131 sn devre siiresi igin sinyal zaman diyagrami
Sekil.5’de goriilmektedir:

A Fazn B Fan C Fan
I IYYYYYYYYYYYI IYYYYYYI IYYYYYYYY]
T(sn) 05 57 62 88 93 131
Akim Siire
No (sn)
1 52 ... TYYYYYYYYYY YL oo
2 52 | IYYYYYYYYYYYL ..o
3 28 N e ee et IYYYYYY
4 28 X et IYYYYYY
5 26 | e IYYYYYYL. oo,
6 26 | s IYyYyyyl..............
7 28 X e IYYvyYyyy
51 28 | e Iyyyyyl .
53 17 e IYYYYYL oo
55 K3 S OO OO OO OT OO UU OO Iyyyvyyyl
57 200 e IYYYYYL. ...

Sekil.5. Topraklik Kavsagi C=131 sn Devre Siireli Sinval Zaman Diyagrami
(Sabah ve Aksam i¢in 6nerilen). Y: Yesil Siire . [...]:Kirmiz siire.

Topraklik kavsaginda segilen C=131 sn devre siiresi icin bilgisayar programindan
alinan sonug degerler Cizelge.5"de goriilmektedir.

Cizelge 5. Topraklik Kavsagi'nda C=131 sn Devre Siiresi i¢in SIDRA Sonuglan

C=131sn

Akim No | Gecikme | Doygunluk Kapasite | Hizmet | Ortalama
(sn) Derecesi (arag/saat) | Diizeyi Hiz

(km/saat)
1 393 0915 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 319
5 45.5 0.205 253 D 31.7
6 107.4 1.026 114:206 F 21.1
7 36.8 0.448 290:116 D 34.7
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Ogle zirve saatlerinde kavsakta daha az trafik yogunlugu sdzkonusu oldugundan
sinyal devre siiresinin C=92 sn’ye indirilmesi igletim kosullan bakimindan yararl
olacaktir. Sekil.6’da Topraklik kavsagina 6gle zirve saati i¢in dnerilen C=92 sn devre
siireli sinyal zaman diyagrami gériilmektedir.

A Fan B Fan C Fan
I IYYYYYYYYYI IYYYYYYI IYYYYYYYI
Tsn) 035 34 39 62 67 9
Akim Siire
No (sm)
1 29 ... IYYYYYYYYYL ..o
2 29 | IYYYYYYYYYL....ooooiiiii,
3 25 Y e IYYYYYY
4 25 Y oot IYYYYYY
5 23 e, IVYYYYYL ...
6 23 e IYYYYyyL.................
7 25 Y e, IYYYYYY
51 IS e Iyyvvyl.
53 W Yyl
55 I8 | e IYyyyvyl
57 Y70 IYyyvyyl.............

Sekil. 6. Topraklik Kavsagi C=92 sn Devre Siireli Sinyal Zaman Diyagram
(Ogle igin onerilen)

Topraklik kavsaginda ogle zirve saatine Onerilen C=92 sn devre siiresi igin

bilgisayar programindan alinan sonug degerler Cizelge.6’da gornilmektedir.

Cizelge 6. Topraklik Kavsagi’'nda C=92 sn Devre Siiresi igin SIDRA Sonuglan

=92 sn

Akim No | Gecikme | Doygunluk Kapasite | Hizmet | Ortalama
(sm) Derecesi (arag/saat) | Diizeyi Hiz

) (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 37.3
6 518 0.958 192:213 E 29.9
7 25.6 0.581 29686 D 38.4
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Cizelge 5.’den goriildiigii gibi 131sn olarak segilen yeni devre siiresi i¢in gecikme
siirelerinde azalma olmaktadir. Ayrica tasitlann ortalama hizlan artmaya baglanustir.
Doygunluk derecesi degerlerine bakildifinda ¢=110 sn lik devre stiresine gére daha
uygun oldugu, ancak yogun olan kollarda projelendirme kriteri olan 0.90 degerini
astiyn gorilmektedir. Doygunluk derecesi, akim degerinin kapasite defierine oramum
ifade etmekte oldugundan; bu tamma dayanarak, 1, 2, 3 ve 6 no’lu akimlann
kapasiteyi agtigy anlasilmaktadir. Denenen alternatif devre siirelerinde; maksimum
devre siiresinde bile bu degerlerin 0.9 degerinin altina dismedigi tespit edilmigtir.
Dolayisiyla kavsagin mevcut geometrisine gore kapasitesinin iizerinde bir trafikle kargt
karstya oldugu kanisina vanilnustir.

6. SONUC VE ONERILER

Yapilan gézlemler ve hesaplamalar ile asagidaki sonuglara vanimstir:

e incelenen Toprakhk Kavsagi’mn mevcut sinyalizasyonunun yetersiz kaldifs,
kavsakta uzun tagit kuyruklanmn olugtugu, gecikmelerin oldukca fazla ve hizmet
diizeyinin diisiik oldugu anlasiimustir.

e Kavsaga gelen akim sayisimn azaltimast ya da kavsak geometrisinin
degistirilmesi (alt, iist gecit yapim; serit satisi arurimu gibi) gerekliligi ortaya
¢ikmustir.

e Kavsak performansinin diigmesine trafik kurallanna uymayan yayalar, durak
harici duran minibiisler ile park yasagina uymayarak kapasiteyi azaltan tasitlann
sebep oldugu tespit edilmistir.

e Kavsagm isletim kosullarinin veya performansinin artiriimast icin uygulanan tek
devre siiresi yerine, giin iginde degisen (dinamik) goklu devre siiresinin
uygulanmas: gerektigi kanisina vanlmstir.

e SIDRA programi yardimiyla yapilan tahminlerin, gozlemlere oldukca yaklastigs
belirlenmigtir.

Kavsagin mevcut durumunun diizeltilmesi amactyla yapilabilecekler su sekilde
siralanabilir:

e Sehir geneli igin Oncelikle ulasim planlamasi yapilarak, mevcut kavsaklann
durumlan etiid edilmeli ve gelecekteki talep merkezleri ortaya cikanlarak, bu
merkezlere hizmet verecek yiiksek kapasiteli yollann insasi diisiinitlmelidir.

e Toprakhik Kavsagi’na yakin bulunan kavsaklarla koordinasyon saglanarak yesil
dalga ve dolayisiyla kesintisiz akim koridoru olusturulmahdur.

e Kavsak yaklagim kollaninda ozellikle park yasagina dikkat edilmeli, yaya ve
tasitlarin trafik kurallanim ihlalini 6nlemek amactyla yaptinmlar uygulanmalidur.

e Ulastirma sistemleri analiz edilerek, toplu tasimaciiga ve yiiksek kapasiteli
tagatlar ile tastmacihiga gecilmesi tegvik edilmelidir.

e Kavsaktaki trafik yikiinii azaltmak ve kavsagmn isletim kosullarm artirmak
amaciyla sinyalizasyon disindaki trafik akimu yonetim kriterleri de etkin sekilde
uygulanmahidir.

e Trafik sorunlan yapilacak periyodik incelemelerle tespit edilmeli ve siirekli
alternatif ¢6ziim onerileri iretilmelidir.
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